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1. Austauschseite, Mai 1971

KTA-1050/1
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SCHALTGETRIEBE

EINSTELL- UND EINBAUHINWEISE

Benennung MalBle, Werte, Hinweise Prifung mit

Abstand des Handschalthe-
bel-Faltenbalges zwischen

0 .s
Balgende am Hebelrohr und 208 min Léngenmafs
Hebelknopfoberkante
l.eergang des Zugringes fiir
Ruckwdrtsgangsperre bei ot TIEIA o (i

eingebautem Handschalt-
hebel

Abstand zwischen Zugring
fur Ruckwdrtsgangsperre
und Hebelknopfunterkante
nach Aufdriicken des Hand- 7 mm Langenmal
schalthebelknopfes (Knopf
auf 80°C im Wasserbad er-
hitzen)

Axialspiel des Lagerbolzens
fur Schaltzwischenhebel 0,1 bis 0,3 mm Fuhllehre
Riuckwirtsgang

Ruckwdrtsgangsperre an der | Zweiten Gang einlegen. Wahlring - auBlen auf Schal -
Schaltwelle einstellen welle aufgeschraubt - so einstellen, daf} die Schalt-
nase des Handschal thebels am Anschlag des Schalt-
zwischenhebels spielfrei anliegt. Wahlring 1/4 Um-
drehung zuriickdrehen und mit Gegenmutter kontern.
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OLE, FETTE, DICHTUNGSMITTEL

Olfillung im Schaltgetriebe

Alle in das Getriebegehduse einzubauenden Teile
gut eindlen

Getriebes| M 15/1

Gleitflache der Anschlaghiilse am Schaltfingerrohr
des Handschalthebels eindlen

Kupplungssl 19 49 920

Zapfen und Nutprofil des Hauptantriebsrades
einreiben

Molybddndisul fidpaste
1948 524

Lagernadeln und Druckringe in Nebenwellen-Zahn-
radblock mit Fett einsetzen

Druckscheiben fir Nebenwellen-Zahnradblock am
Getriebegehduse mit Fett ankleben.

Nadellager auf Hauptwellenzopfen einfetten

Wilzlagerfett 19 46 254

Lagerung und kugeliges Ende des Handschal -
hebel-Schaltfingers einfeften

Dichtring in Gehduseverldngerung zwischen den
Lippen mit Fett fillen

Dichtringe fur Schaltwelle zwischen den Lippen
mit Fett fillen

Abdichfring auf Hauptantriebsrad mit Feit fiillen

Alle gleitenden Teile des Schaltgestiinges einfetten

Schutzfett 19 48 814

Papierdichtung am Kupplungsgehduse und an der
Gehduseverldngerung ankleben

Durchgangsschrauben fur Befestigung der Gehduse-
verldngerung bestreichen

Dichtungsmittel 15 04 167

DREHMOMENT-RICHTWERTE

Bezeichnung

Drehmoment kpm

Schrauben, Gummidampfungsblock an
GelrIebé i vavsvivssvspnaae s vane e s

Schrauben, Getriebe an Kupplungsgehduse

----------------------------

3,0

4,0
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Getriebelbersetzungen

Vi CBONIE 500 siivinidiins siswanseraie 3,428

2L GO s aereane ee et 2,156

35 BaNg 436 5w sdinedi 1,366

4, GONY L iiiiiie i 1,000

Rickwartsgang «.oeeveees sy QpOVE
Einfuhrung

Beim 4-Gang-Schaltgetriebe sind alle Vorwirtsgénge voll- und sperrsynchronisiert.
Das System der Synchronisierung beruht auf Reibkupplungen, die jeweils die in Ein-
griff zu bringenden Getriebezahnrdder auf gleiche Drehzahlen abstimmen. Die Be-
tatigung des Schaltgetriebes erfolgt durch Mittelschaltung.

Die Sperre fur den Ruckwdrtsgang wird durch Anheben des Zugringes unterhalb des
Hebelknopfes entriegelt. Sie muB, bei einer Getriebetberholung - nach Einbau des
Schaltgestinges -, an der Getriebeschaltwelle stets neu eingestel [t werden. Der
Tachometerabtrieb ist an der |inken Seite der Getriebegehduseverldngerung ange-
ordnet, wobei das treibende und das geiriebene Tachometerrad aus Kunsistoff aus-
gebildet sind. Der Schalter fur Riickfahrscheinwerfer ist hinten, vor der Schaltstan-
ge Ruckwdrisgang, in das Getriebegehtuse eingeschraubt.

Beim Schaltgetriebe wird als Neufullung und zum Nachfullen das Getriebes! M 15/1
verwendet.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Handschalthebel aus- und einbauen

07-9

AUSBAUEN

Schaltkonsole vom Bodenblech abschrauben -
bei kleiner Konsole = 3 Befestigungsschrauben,
bei grofler Konsole =4 Befestigungsschrauben.
Die vierte Schraube ist, nach Herausnehmen
des Aschers aus der Konsole, zugtinglich.

Faltenbalg von Abdeckplatte abnehmen
und Schutzkappe, die um den Schalt-
zwischenhebel fur Mittelschaltung ange-
ordnet ist, von unten aufknépfen.

Zugfeder fur Schalthebel aushéngen und
Lagerbolzen, nach Entfernen der Siche-
rungsscheibe, aus Schaltzwischenhebel
herausdriicken.

EINBAUEN

Vor Einbau Lagerung sowie kugeliges Ende
des Schaltfingers mit Schutzfett, Katalog-
Nr. 19 48 814, einfetten, Federscheibe (B),
zwischen Schaltfinger und Schaltzwischen-
hebel, mit gleichem Fett in der Schaltfinger-
ansenkung ank |leben.

Anmerkung: Bis Fahrgestell-Nr. 9 393 975
(Antwerpen) bzw. 2 304 900 (Bochum) ist
keine Ansenkung im SchalHfinger und damit
auch keine Federscheibe vorhanden.

Einbau in umgekehrter Reihenfolge des Aus-
bawves.

Faltenbalgabstand A = 205 mm einhalten.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Nach Einbau prisfen, ob Zugring um Mal3

= ca. 1 bis 2 mm angehoben werden kann
(Leergang), wobei sich die Anschlaghiilse
nicht vom Schal tzwischenhebel abheben
darf. Ist dies nicht der Fall, beide Gewin-
destifte fur Drahtzugbefestigung |8sen, Maf}
B durch Anheben des Zugringes einstellen
und in dieser Stellung Gewindestifte wieder
festziehen.

Anmerkung: Bei den ersten zur Auslieferung
gelangten Fahrzeugen ist nur der obere Ge-
windestift vorhanden,

Drchtzug im Handschalthebel ersetzen

Handschalthebel ausbauen.

Schalthebelknopf abschlagen und beide
Klemm-Gewindestifte fur Drahtzugbefesti=
gung ldsen.

Anmerkung: Bei den ersten zur Ausliefe-
rung gelangten Fahrzeugen ist nur der obere
Gewindestift vorhanden.

Spiralstift sowie Spannhulse aus Schalt-
fingerrohr und aus Anschlaghiilse heraus-
treiben.

Schaltfinger cbnehmen und Drahtzug mit
Druckfeder aus Schalthebel herausziehen.

Gleitfliche der Anschlaghilse am Schalt-
fingerrohr mit Kupplungssl, Katalog-Nr.
19 49 920, eindlen.

Neuen Drahtzug nach Untersetzen der Druckfeder zuerst mit Spannhiilse befestigen. Hier-
bei zeigt die Aussparung der Anschlaghulse in Einbaulage nach links. Die Spannhulse darf
auf beiden Seiten nicht Uberstehen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Anschlieflend Drahtzug mit beiden Gewinde-
stiften festklemmen. Hierbei mussen der Zug-
ring auf dem Schal thebelrohr und das Klemm-
stick auf dem Zugring aufsitzen.

Neuen Schalthebelknopf im Wasserbad auf
80°C erhitzen und auf Hebelrohr aufdriicken.
Abstand A =7 mm einhalten. Das Schalthebel-
rohrende besitzt Querrillen, daher ist der alte
Hebelknopf nicht mehr zu verwenden.

Schaltfinger mit Spiralstift befestigen (Ansen-
kung fur beizulegende Federscheibe zeigt
nach vorn) und Handschalthebel einbauen.

Anmerkung: Bis Fahrgestell-Nr. 9 393 975
(Antwerpen) bzw. 2 304 900 (Bochum) ist

keine Ansenkung im Schaltfinger vorhan-

den.

Faltenbalg fiir Handschalthebel ersetzen

Handschalthebel ausbaven.

Schalthebelknopf abschlagen und Faltenbalg nach oben, Uber den Zugring hinweg, ab-
ziehen,

Neuen Faltenbalg auf Schalthebelrohr aufziehen. Abstand A = 205 mm einhalten (Bild
04223).

Neuen Schalthebelknopf im Wasserbad auf 80°C erhitzen und auf Hebelrohr aufdriicken.
Abstand A = 7 mm einhalten (Bild 04225). Das Schalthebelrohrende besitzt Querrillen,
daher ist der alte Hebelknopf nicht mehr zu verwenden.

Handschal thebel einbauen.

Gummiddmpfungsteile im Handschalthebel ersetzen

Handschal thebel ausbauen.

Schalthebelknopf abschlagen und beide Klemm-Gewindestifte fur Drahtzugbefestigung
losen.

Anmerkung: Bei den ersten zur Auslieferung gelangten Fahrzeugen ist nur der obere Ge-
windestift vorhanden.

Unteren Sprengring aus Schalthebelrohr herausnehmen und Rohr vom Schaltfinger abziehen,
CGummiddmpfungsteile abnehmen und ersetzen.

Nach Aufschieben des Rohres Drahtzug mit beiden Gewindestiften wieder festk|emmen.
Hierbei mussen der Zugring auf dem Schalthebelrohr und das Klemmstick auf dem Zug-
ring aufsitzen (Bild 04225).

Neuven Schalthebelknopf im Wasserbad auf 80°C erhitzen und auf Hebelrohr aufdricken,
Abstand A =7 mm einhalten (Bild 04225). Das Schalthebelrohrende besitzt Querrillen,
daher ist der alte Hebelknopf nicht mehr zu verwenden.

Handschal thebel einbauen. o

1. Austauschseite, Mai 1971
. KTA-1050/1
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Getriebe aus- und einbauen

AUSBAUEN

Handschalthebel ausbauen (siehe Arbeitsvorgang in dieser Gruppe).
Tachometerwelle vom Getriebe abschrauben.

Kabel fur Ruckfohrscheinwerferschal ter abziehen.

Gelenkwelle ausbauén (siehe Arbeitsvorgang in Gruppe 4). SW-191 auf Getriebehaupt-
welle aufstecken.

Hintere Motoraufhiingung (Getriebetraverse)
ausbauen.

Getriebe vom Kupplungsgehduse abschrauben
und abnehmen.

EINBAUEN

Gummiddmpfungsblock auf Verschleill prifen, ggf. ersetzen - Anzugsmoment der Schrau-
ben am Getriebe 3,0 kpm.

Das Olrticklaufloch im Getriebegehduse unter dem Hauptaniriebsradkugel lager mufl
schmutz- und fettfrei sein.

Hohlraum hinter der Lippe des Abdichtringes mit Schutzfett, Ersatzteile-Nr. 1948814,
fiilllen und Zusammenbau Abdichiring so auf das Hauptaniriebsrad aufschieben, dal}
die ballige Scheibe am Kugellager anliegt.

Zapfen und Nutprofil des Hauptantriebsrades mit Molybdéndisulfidpaste, Ersatzteile-
Nr. 19 48 524, einreiben.

Neue Papierdichtung mit Dichtungsmittel, Ersatzteile-Nr. 15 04 167; am Kupplungs-
gehduse ankleben.

Cetriebe am Kupplungsgehduse festschrauben - Anzugsmoment der Schrauben 4,0 kpm.
Hintere Motoraufhdngung (Getriebetraverse) und Gelenkwelle einbauen.

Kabel auf Ruckfahrscheinwerferschal ter aufstecken und Tachometerwelle om Getriebe
anschrauben.

Handschalthebel einbauen.

Getriebeslstand kontrollieren. Getriebesl M 15/1 mufl bis Unterkante Einfull 6ffnung
eingefullt sein.
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Getriebe tUberholen

(Getriebe ausgebaut) t

ZERLEGEN
Ol aus Getriebe ablassen.

Schaltgestinge - Schaltstange, Wahlhebel -
vom Getriebe abbauen.

Lagerbuchse im Schaltzwischenhebel, nach
Entfernen des Sprengringes, mit S5-1263
von Sprengringseite aus heraustreiben.

YRIE h

Tachometer-Fithrungsstick mir SW-204

aus Gehduseverldngerung herousziehen und
zerlegen. Vorher Sicherung fur FUhrungs-
stiick abschrauben.

Ruckfahrscheinwerferschal ter und Gehduse-
deckel von Getriebegehduse abschrauben.




Nebenwellen- Zahnradblock ausbauen

Getriebegehduseverldngerung abschrauben
und drehen, bis Achse fir Nebenwellen-
. Zahnradblock frei liegt.

Achse von vorn nach hinten herausschlagen
- Sicherungskugel - und Montierdorn nach-
schieben.

Der Montierdorn, der in eigener Werkstatt
anzufertigen ist, entspricht dem, wie er
allgemein fir das 4-Gang-Schaltgetriebe
verwendet wird.

Nebenwellen~-Zohnradblock mit eingescho-
benem Montierdorn aus Gehduse herausneh-
men und ggf. zerlegen. Beide vorn und hin-
ten sitzenden Druckscheiben vom Gehiuse
abnehmen.

Gefriebeschaltwelle und Geltriebeschaltteile
ausbauen

Schaltzwischenhebel fur Ruckwirtsgang aus-
bauen - Lagerbolzen herausireiben.

Getriebeschaltwelle ausbouen. Spiralstift zu-
erst aus Schaltzwischenhebel 3. und 4, Gang,
dann aus Schaltzwischenhebel 1. und 2. Gang

mit SW-203 herausschlagen.

c45-18%172 ‘
Steel SAE 1045-)8x172

- — 170




Anmerkung:

Sofern [ediglich die Schaltwelle, beide Dichtringe oder beide Schaltzwischenhebel er- .
setzt werden sollen, ist der Ausbau des Nebenwellen-Zahnradblockes und des Riuckfahr- {‘
scheinwerferschalters nicht erforderlich. Zum Drehen der Schaltwelle um 90° (die Spi-

ralstifte stehen dann senkrecht) mufl die Schaltstange Rickwdrtsgang entgegen den Feder-

druck des Riickfahrscheinwerferschalters zurtickgedriickt werden.

e

Beide Dichtringe fir Schaltwelle mit
Schraubenzieher herauszwingen.

Beide Verschluflstopfen fur Gangarre-
tierungen herausziehen - Druckfedern,
Kugeln.

1. Gang einlegen. Spiralstifte aus Schalt-

mitnehmer und aus allen Schaltgabeln mit

SW-203 herausschlagen. 1. Gang wieder

auslegen. (

Beide Schaltstangen fur Vorwirtsgdnge von hinten nach vorn und Schaltstange fur Ruck-
wirfsgang von vorn nach hinten herausschlagen. Die Schaltgabel Riickwiértsgang verbleibt
im Gehduse. Vorher Gehduseverlingerung drehen, bis entsprechende Schaltstange frei
liegt.
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Rucklaufrad ausbauen

Achse fir Ricklaufrad mit SW-208
herausdricken - Sicherungskugel. Vorher
Gehduseverldngerung entsprechend drehen.

Haouptantriebsrad zerlegen

Hauptantriebsrad ausbauen. Sprengring vor
Kugellager abnehmen und Kugellager mit
SW-205 vom Hauptantriebsrad abpressen.

Hauptwellen-Zahnradblock ausbauen und
zerlegen

Hauptwellen-Zahnradblock ausbauen und

aus Verldngerung herausnehmen - Sprengring.

Dichtring mit Schraubenzieher aus Gehduse-
verldngerung herauszwéngen.
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Anmerkung: Bei im Fahrzeug eingebautem
Getriebe wird der Dichtring mit $-1266
(chne Hiilse) in Verbindung mit S-1033,
Teil 1 und 2, aus der Verldngerung heraus-
gezogen.

Entliiftungskappe und Entliftungsstutzen
der Gehtuseverldngerung reinigen und
auf Luftdurchgang prifen.

Falls erforderlich, Lagerbuchse in der Ge-
hduseverldngerung ersetzen. Hierzu Buchse
mit Dorn von S$-1125 (Auspreflseite) auspres-
sen. = Das Werkzeug S-1125 ist funfteilig.

Neue Buches einsetzen und mit Dorn von
S-1125 (Einpreflseite) bis zum Anschlag
einpressen.

Reibahle mit Einstellring von S-1125 ouf
1 bis 2 Teilstriche UntermaB einstellen.

{



Beide Fuhrungsbuchsen von S-1125 in Ge-
hduseverldngerung einsetzen und Lager-
buchse cusreiben. Vorhandenen Grat vorher
an weiden Aufnahmebohrungen mit Schaber
entfernen.

Reibahle mit Einstellring auf Fertigmaf}
einstellen und Buchse nochmals ausreiben.

Mit Prifdorn von S-1125 Buchsenbohrung
auf richtige Toleranz priifen.

Gehduseverlidngerung einwandfrei von
Spéinen reinigen.

Hauptwellen-Zahnradblock zerlegen. Lose
Teile wie Nadellager, Abstandring, Synchron-
ring, Schiebemuffe, Gleitsteine und vordere
Synchronfeder von Zapfenseite abnehmen.

Sprengring vor Tachometerschraubenrad ab-
nehmen.

Sicherungsklammer fir Schraubenrad mit
Schraubenzieher niederdriicken und Schrau-
benrad von Hauptwelle schieben.
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Sprengring vor Synchronk&rper 3. und 4.
Gang sowie vor Kugellager abnehmen.

Kugellager von Hauptwelle abpressen.

Lose Teile wie Abstandscheibe, Sprengring
fur Gehduseverldngerung, 1. Gang-Zahn-
rad, Nadellager, Synchronring, Schiebe-
muffe, Gleitsteine und hintere Synchron-

feder von Hand abnehmen.

—~—~—



Synchronkérper 1. und 2. Gang sowie
Nadellager-Innenring mit SW-194 ab-
pressen.

Synchronkérper 3. und 4. Gang mit
SW-194 abpressen. Abdriickplatte so
ansetzen, dall sie den Bund der Haupt-
welle umfallt, jedoch auf keinen Fall
unter dem Bund liegt.

REINIGEN, PRUFEN

Alle Teile reinigen, auf Verschleifl und Beschddigungen prisfen, ggf. ersetzen.
Synchronringe, Synchronfedern und Gleitsteine stets erneuern.

Reste alter Papierdichtung vom Getriebegehduse und von der Gehéuseverldngerung
entfernen,

ZUSAMMENBAUEN

Alle Teile mit Getriebed| gut eindlen.

Nebenwellen-Zahnradblock zusammenbauen. Hierzu vorn wie hinten je 24 Lager-
nadeln und je 2 Druckringe mit Walzlagerfett, Ersatzteile-Nr. 19 46 254, ein-
setzen - Montierdorn verwenden.
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Hauptantriebsrad zusammenbauen

Kugellager mit SW-56 auf Hauptantriebs-
rad aufpressen - Ringnut zeigt zum Zapfen -
und mit Sprengring sichern,

Hauptwellen- Zahnradblock zusammen-
und einbauen

Beide Synchronkérper komplettieren. Hier-
bei beachten, daB der Durchmesser der
Synchronringe und der Synchronfedern bei-
der Synchronkdrper unterschiedlich ist.

Schiebemuffe auf jeweiligen Synchronkor-
per aufstecken. Beim Synchronkorper 3.
und 4, Gang zeigt Schaltgabelnut zur
Synchronkdrpernabe. Weiternin zeigt bei
diesem Synchronk&rper der Pfeil auf den
Gleitsteinen zur Schaltgabelnut.

Gleitsteine mit zwei Synchronfedern auf
beiden Seiten sichern. Federn gegenldufig
mit ihren Haken in jeweils gleichen Gleit-
stein einlegen.



Jetzt 3.-Gang-Zahnrad von Zapfenseite auf
Hauptwelle und Synchronring auf Konus des
Zahorades aufschieben.

Komplettierten Synchronkérper 3. und 4.
Gang mit kurzer Hulse von SW-210 aufpres-
sen - Schaltgabelnut zeigt zum Hauptwel-
lenzopfen - und mit Sprengring sichern.
Die Gleifsteine mussen in den Aussparungen
des Synchronringes liegen,

Dann 2.-Gang-Zahnrad auf Hauptwelle und
Synchronring auf Zahnrad cufschieben.

Komplettierten Synchronkérper 1. und 2,

Gang sowie Nadelloger-Innenring mit SW-210
aufpressen - Schaltgabelnutzeigt nach hinten.
Die Gleifsteine mussen in den Aussparungen des
Synchronringes liegen.

AnschlieBend Nadellager, Synchronring, 1.-
Gang-Zahnrad, Sprengring fur Gehdusever-
léngerung und Abstandscheibe - Anfasung
zeigt nach hinten - auf Hauptwelle bringen.

Kugellager mit SW-210 aufpressen, Feder-
scheibe aufsetzen und mit Sprengring sichern.

Alle Zahnrdder mussen sich leicht auf der
Hauptwelle drehen |assen.




Sicherungsklammer fur Tachometerschraubenrad in Hauptwelle einsetzen, Klammer
niederdriicken und Schraubenrad bis zur Einrastung aufschieben. Sprengring vor Tacho-
meterschraubenrad in Hauptwellennut einsetzen.

Hauptwellen-Zahnradblock in Gehduseverldngerung bis zum Anschlag einsetzen und

Kugellager mit Sprengring sichern.

Neuen Dichtring mit SW-225 bis zum Anschlag in Gehduseverldngerung einschlagen.
Vorher Dichtring zwischen den Lippen mit Schutzfett, Ersatzteile-Nr. 19 48 814,

fullen.

Neve Papierdichtung mit Dichtungsmittel, Ersatzteile-Nr. 15 04 167, an Gehdusever-
langerung ankleben und Hauptwellen-Zahnradblock in Gefriebegehduse einfuhren.
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Nadellager mit Walzlagerfett, Ersatzteile-
Nr. 19 46 254, einfetten und mit Abstand-
ring auf Hauptwellenzapfen aufschieben.

Hauptantriebsrad mit oufgesetztem Synchron-
ring bis zum Sprengringanschlag in Getriebe-
gehduse einfuhren.

Rucklaufrad einbauen

Achse fur Rucklaufrad bundig zum Getriebe-
gehduse einschlagen - Sicherungskugel.
Schaltgabelnut des Riicklaufrades und Bund
der Schaltgabel zeigen nach vorn.

J
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Gefriebeschaltwelle und Getriebeschaltteile
einbauen

Beide Schaltstangen fir Vorwértsgdange von
vorn nach hinten in Gehduse einfiihren -
mit Kerben zuerst, entgegen dem Gehduse-
deckel zeigend. Schaltgabeln und Schalt-
mitnehmer auf Schaltstangen aufschieben.

Schaltstange fiir Rickwirtsgang von hinten
nach vorn in Gehduse und Schaltgabel ein-
fuhren - mit Kerben zuerst, zum Gehduse-
deckel zeigend.

Neue Spiralstifte in Schaltmitnehmer und in alle Schaltgabeln mit SW-203 einschlagen.
Stifte ca. 2 mm Uberstehen lassen.

Beide VerschluBstopfen fir Gangarretierungen einschlagen - Kugeln, Druckfedern.

Neue Dichtringe fur Schaltwelle zwischen
den Abdichtlippen mit Schutzfett, Ersatz-
teile~Nr. 19 48 814, fiillen und mit SW-
207 einschlagen.

Die durchgehende Gewindebohrung auf der
Oleinfullstopfenseite ist durch eine Schrau-
be mit Dichtring verschlossen.

Getriebeschaltwelle in Gehduse einfihren -
entgegen der Oleinfullstopfenseite, Hebel
zeigt entgegen dem Gehdusedeckel,

Spiralstift zuerst in Schaltzwischenhebel!

1. und 2. Geng, dann in Schaltzwischenhebel
3. und 4. Gang mit SW-203 einschlagen,
Stifte ca. 2 mm Uberstehen |assen.




Schaltzwischenhebel fir Rickwirisgang ein-

baven. Axialspiel (A) des Lagerbolzens von
0,1 bis 0,3 mm einhalten.

Nebenwel len- Zahnradblock einbauen

Beide Druckscheiben mit Wilzlagerfett
am Getriebegehduse ankleben. Die Nase
der jeweiligen Scheibe muB} in der Ge-
hduseaussparung sitzen, die Abflachung
ist fur das 1.-Gang-Zahnrad bestimmt.

Achse fir Nebenwellen-Zahnradblock
von hinten nach vorn so weit einschie-
ben, dafl Druckscheibe gehalten wird.

Nebenwellen-Zahnradblock mit eingeschobenem Montierdorn in Gehduse einsetzen.
Achse bundig in Gehduse einschlagen - auf Sicherungskugel achten.

Gehduseverlidngerung am Getriebegehduse festschrauben. Durchgangsschrauben mit
Dichtungsmittel, Ersatzteile-Nr. 15 04 167, einsefzen.

Arretierungsteile fur Schaltstange Ruckwirtsgang (Kugel, Druckfeder, Druckpilz) in
entsprechende Gehdusebohrung auf Deckelseite einsetzen.

Riickfahrscheinwerferschal ter mit Dichtring sowie Gehdusedeckel am Getriebegehduse
festschrauben - neue Deckeldichtung verwenden.

Tachometer-Fuhrungsstiick zusammenbauen und in Gehduseverldngerung einbauen.
Sicherung fur Fihrungsstiick onschrauben.
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Lagerbuchse mit Sprengringseite von links -
Gefriebe in Einbaulage und in Fahririchtung
gesehen - in Schaltzwischenhebel und in
Gehduseverldngerung einsetzen. Die Aus-
sparung der Buchse muf} in Einbaulage genau
nach oben zeigen. Zur Kontrolle 90 -Winkel
ansefzen.

Buchse mit S-1263 bis zum Anschlag ein-
treiben. AnschlieBend Winkelstellung
nochmals kontrollieren.

(03446 |

Schaltgestinge an Getriebe anbauen. Jeweils Spannscheibe und Ausgleichscheibe an den
Bol zenbefestigungen der Schaltstange und des Wahlhebels beilegen. Schaltbolzen sowie
Lagerstellen des Schaltgestdnges mit Schutzfett, Ersatzteile=Nr. 19 48 814, gut einfeften.

Ruckwartsgangsperre an der Schaltwelle einstellen. Hierzu den Handschalthebel provi-
sorisch am Schaltzwischenhebel befestigen. Die Zugfeder bleibt ausgehingt.

a) Zweiten Gang einlegen.

b) Wahlring (A) so einstellen, dal} die
Schaltnase des Schalthebels (Pfeil)
am Anschlag des Schaltzwischen-
hebels spielfrei anliegt.

¢) Wahlring 1/4 Umdrehung zuriick-
drehen und mit Gegenmutter (B)
kontern.

d) Schaltfunktion Uberpriifen.
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10.

11.

12,

13.

14.

07-27

Getriebe komplett abdichten

- Getriebe ausgebaut - £

(ndheres siehe unter "Schaltgetriebe Uberholen")

Ol aus Getriebe ablassen.

Abdichtring auf Hauptantriebsrad ersetzen (mit Schutzfett, Ersatzteile-Nr.
19 48 814, einfetten).

Dichtring mit 5-1266 (ohne Hilse) in Verbindung mit S-1033 ous Gehdusever-
ldngerung herausziehen.

Neuen Dichtring mit SW-225 bis zum Anschlag in Gehduseverldngerung ein-
schlagen (mit Schutzfett, Ersatzteile~-Nr. 19 48 814, einfetten).

Schaltgestdnge vom Geiriebe abbauen und Gehdusedeckel abschrauben. ~
Schaltzwischenhebel fur Ruckwdrtsgang ausbauen.

Getriebeschaltwelle ausbauen. Spiralstift zuerst aus Schaltzwischenhebel

3. und 4. Gang, dann aus Schaltzwischenhebel 1. und 2. Gang mit SW-203
herausschlagen.

Beide Dichiringe fur Schaltwelle mit Schraubenzieher herauszwidngen.

Neue Dichtringe mit SW-207 in Gehduse einschlagen (mit Schutzfett, Ersatz-
teile-Nr. 19 48 814, einfetten).

Geftriebeschaltwelle einbauen. Spiralstift zuerst in Schaltzwischenhebel
1. und 2. Gang, dann in Schaltzwischenhebel 3. und 4. Gang mit SW-203
einschlagen.

Schaltzwischenhebel fir Rickwirtsgang einbauven. Axialspiel von 0,1 bis 0,3 mm (
einhalten.

Gehdusedeckel am Getriebegehduse festschrauben - neue Deckeldichtung ver-
wenden.

Schaltgestinge am Gefriebe anbauen (Lagerstellen mit Schutzfett, Ersatzteile-
Nr. 19 48 814, einfetten).

Ruckwdrtsgangsperre an der Schaltwelle einstellen. Hierzu den Handschalthebel
provisorisch am Schaltzwischenhebel befestigen.



10.

11,

12,

13.

14,

19

16.

174

18.

19.

Synchronringe ersetzen

- Getriebe ausgebaut -

(néheres siehe unter "Schaltgetriebe berholen")

Ol aus Getriebe ablassen.

Schaltgestinge vom Getriebe abbauen.

Gehdusedeckel und Gehduseverlangerung abschrauben.

Nebenwellen- Zahnradblock ausbouen (Montierdorn - Selbstanfertigung - verwenden).
Schaltzwischenhebel fur Ruckwértsgang ausbauen.

Spiralstifte aus beiden Schaltgabeln fur Vorwdrtsgange mit SW-203 herausschlagen.
Schaltgabel 1. und 2. Gang von Schaltstange abnehmen. Hierzu 1. Gang einlegen.
Verschluflstopfen fur Arretierung des 3. und 4. Ganges herausziehen.

Schaltwelle drehen und Schaltstange 3. und 4. Gang von hinten nach vorn heraus-
schlagen.

Hauptwellen- Zahnradblock und Houptaniriebsrad ausbauen. Zahnradblock aus
Gehduseverldngerung herausnehmen.

Dichiring mit Schraubenzieher aus Gehduseverldngerung herauszwingen.
Hauptwellen-Zahnradblock zerlegen. Tachometerschraubenrad von Hauptwelle
abnehmen und Kugelloger von Hauptwelle abpressen. Beide Synchronkdrper mit
SW-194 von Hauptwelle abpressen.

Alle Teile reinigen sowie auf VerschleiBl und Beschddigungen prifen. Synchronringe,
Synchronfedern und Gleitsteine ersetzen. Reste alter Papierdichtung vom Getriebe-
gehduse und von der Gehduseverldngerung entfernen.

Alle Teile mit Gefriebed| gut eindlen.

Beide Synchronkdrper komplettieren.

Hauptwellen- Zahnradblock zusommenbauen. Beide Synchronk@rper sowie Kugellager
mit SW-210 auf Hauptwelle aufpressen. Tachometerschraubenrad bis zur Einrastung
der Sicherungsklammer auf Hauptwelle aufschieben.

Hauptwellen-Zahnradblock in Gehduseverldngerung einsetzen und neuen Dichtring
mit SW-225 bis zum Anschlag in Verldngerung einschlagen (mit Schutzfett, Ersatz-
teile-Nr. 19 48 814, einfetten).

Hauptwellen-Zahnradblock und Hauptantriebsrad einbauen.

Schaltstange 3. und 4. Gang mit Schaltgabel in Gehduse einfuhren.
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20.
Zl .

22,
23.

24,

26,

27,

Schaltgabel 1. und 2. Gang auf Schalistange aufschieben. Hierzu 1. Gang einlegen.
Neue Spiralstifte in beide Schaltgabeln mit SW-203 einschlagen.

VerschluBstopfen fur Arretierung des 3. und 4. Ganges einschlagen - Kugel, Druck-
feder,

Schal tzwischenhebel fiir Rickwirfsgang einbouen. Axialspiel von 0,1 bis 0,3 mm
einhalten.

Nebenwellen-Zahnradblock einbauen.

Gehauseverldngerung und Gehidusedeckel am Geiriebegehduse festschrauben (neue
Deckeldichtung verwenden).

Schaltgestinge am Getriebe anbauen ( Lagerstellen mit Schutzfett, Ersatzteile~Nr.
19 48 814, einfetten).

Ruckwdrtsgangsperre an der Schaltwelle einstellen. Hierzu den Hondschal thebel
provisorisch am Schaltzwischenhebel befestigen.

Buchse in Getriebegehduseverldngerung erserzen

- Getriebe und Gehduseverldngerung ausgebaut -

(ncheres siehe unter "Schaltgetriebe tberholen")

Dichtring mit Schraubenzieher aus Gehduseverldngerung herauszwingen.
Buchse mit Dorn von 5-1125 (Ausprefseite) aus Gehduseverldngerung auspressen.

Neue Buchse einsetzen und mit Dorn von S-1125 (Einprefseite) bis zum Anschlag
einpressen.

Buchse mit Reibahle ausreiben,

Neuen Dichtring mit SW-225 bis zum Anschlag in Gehduseveridngerung einschlagen
(mit Schutzfett, Ersatzteile-Nr. 19 48 814, einfetten).

Buchse im Schaltzwischenhebel ersetzen

- Getriebe und Wahlhebel ausgebaut -

(niiheres siehe unter "Schaltgetriebe iiberholen")

Buchse, nach Entfernen des Sprengringes, mit S-1243 von Sprengringseite aus
heraustreiben.

Neue Buchse entgegen der Austreibrichtung in Schaltzwischenhebel und in Ge-
hduseverldngerung einsetzen. Die Aussp%rung der Buchse muB in Einbaulage ge-
nau nach oben zeigen. Zur Kontrolle 90"-Winkel ansetzen.

Buchse mit S-1263 bis zum Anschlag einireiben.

Schaltholzen ersetzen. Hierzu Zylinderstift fir Scholtbolzen an Wahlhebel her-
ausschlagen.
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Schaltgestdnge aus- und einbauen

- Getriebe ausgebaut -

(ndheres siehe unter "Schaltgetriebe tUberholen")
Schaltgestinge ~ Schaltstange, Washlhebel - vom Getriebe abbauen.

Schaltgestinge an Getriebe anbauen. Jeweils Spannscheibe und Ausgleichscheibe
an den Bolzenbefestigungen der Schaltstange und des Wihlhebels beilegen.

Schaltbolzen sowie Lagerstellen des Schaltgestinges mit Schutzfett, Ersatzteile-
Nr. 19 48 814, einfetten.

Ruckwértsgangsperre an der Schaltwelle einstellen. Hierzu den Handschalthebel
provisiorisch am Schaltzwischenhebel befestigen.

Dichtring in Getriebegehéduseverldngerung ersetzen

- Getriebe eingebaut -
(nsheres siehe unter "Schaltgetriebe Uberholen")
Gelenkwelle ausbauen (siehe Arbeitsvorgang in Gruppe 4).

Dichtring mit S-1266 (ohne Hulse) in Verbindung mit S-1033 aus Gehausever-
ldngerung herausziehen.

Neuen Dichtring mit SW-225 bis zum Anschlag in Gehduseverldngerung ein-
schlagen (mit Schutzfett, Ersatzteile-Nr. 19 48 814, einfetten).

Gelenkwelle einbauen.

Getriebedlstand kontrollieren, Getriebesl M 15/1 mufi bis Unterkante Einfull- =
offnung eingefillt sein.

Tachometerrad (getrieben) ersetzen

- Geiriebe eingebaut -

(ndheres siehe unter "Schaltgetriebe Uberholen™)
Tachometerwelle vom Geiriebe abschrauben.

Sicherung fur Tachometer-Fihrungsstick abschrauben und l-‘Uhrungsstchk mit
SW-204 aus Gehduseverldngerung herausziehen.

Tachometerrad, Dichiring und Gummiring ersetzen (Teile mit Getriebes| eindlen).

Tachometer-Fihrungsstiick in Gehtiuseverldngerung einbauen. Sicherung fur Fih-
rungssfick anschrauben.

Tachometerwelle am Geiriebe anschrauben.
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SPEZIAL-WERK ZEUGE

Schal tgetriebe

Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

S-1125 Getriebeendstiickbuchsen-Bearbeitungswerkzeug| Aus- und Einpressen der
Getriebeendstickbuchse.

In Verbindung mit ver-
“‘ stellbarer Reibahle, Aus-
M fuhrung U 29 bis 34 mm

(Verlgngerung um 100 mm
langer als normal)

—

A # U

Y | 4

S-1263 Schaltbolzenlagerbuchsen-Aus- und ~Einfreib- | Aus- und Eintreiben

werkzeug der Schaltbolzenlager-
buchse

o .
@% ‘ 05

S-1266 Getriebehauptwellendichtung-Ausziehhaken | Ausziehen des Dichi-
ringes aus Gehdusever-
ldngerung bei eingebau-
tem Hauptwellen-Zahn-
radblock.

Ohne Hilse, in Verbin-
dung mit S-1033, Teil

1 und 2 (Werkzeug aus
Gruppe 9).

SW-56 Hauptantriebsradkugellager- und Aniriebskegel-| Aufpressen des Kugel-
radlager-Aufprefhiilse lagers auf Hauptantriebs-
rad

Stohlrobr-40%r ¢ x 182
Steel prpe-40%24 1182

AT s rres L

£ Z ,.‘f f . = [

{ il ‘ﬂ:‘ =
i —8— 1 & %
R Y | ‘T‘ |
v . i ' :, r ' I [

= ) -
- 40 ] _
103330 |

All dimensions dre mefric
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SPEZIAL-WERKZEUGE

Schaltgetriebe

Nr.

Werkzeug-Bezeichnung

Anwendung

$-1125

GetriebeendstUckbuchsen-Bearbeitungswerkzeug

Aus- und Einpressen der
Gefriebeendstiickbuchse.

In Verbindung mit ver-
stellbarer Reibahle, Aus-
fihrung U 29 bis 34 mm
(Verlangerung um 100 mm
lénger als normal)

§-1263

Schaltbolzenlagerbuchsen-Aus- und -Eintreib-
werkzeug

@. : 0{1508)

Aus- und Eintreiben
der Schaltbolzenlager-
buchse

S-1266

Getriebehauptwellendichtung-Ausziehhaken

B

CIETEE]

Ausziehen des Dicht-
ringes aus Gehdusever-
l&ngerung bei eingebau-
tem Hauptwellen-Zahn-
radblock.

Ohne Hilse, in Verbin-
dung mit S-1033, Teil

1 und 2 (Werkzeug aus
Gruppe 9).

SW-56

Hauptantriebsradkugellager- und Antriebskegel-
radlager-Aufprefhiilse

Stahlrohr-40%s 4 1 182
Steel p1pe-407x4x182

3 :’ ;.-i.-.-' i é
|I w
o/ -
F—— =% — et B Y
\ 3
/ ] o
T e T T T T T T ! 1
[
hacagad]
—~ 140

) . [0333C]
All dimensions are matric =22

Aufpressen des Kugel-
lagers auf Hauptaniriebs-
rad
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
SW-191 | Getriebehauptwellen~Abdicht- und ~Drehhiilse | Gegen Ausfliel3en von
Ol auf Hauptwelle auf-
stecken
I enIonr 35255272 flashaarl.cor6.40
g’u’t"ﬂl‘;':‘t’ WA oy _ hartgelatet
? EH 10 brozed
Tme——|
- = Gy
e I &
oy P
1
o bmiats® ; ‘
Aw et
| erver — ULt
L P = ol 2
g -
Al drmensions are metfic o
SW-194 ‘Abdriickplatte Abpressen der Synchron-
korper 1. und 2. Gang
St 60 11-170%6 -
Steel SAE 1045-170%5 sowie 3. und 4. Gang
r-\\
ANl dimensions ate meiric LT
SW-203 Spannstifte-Aus- und -Eintreibdorne Aus- und Eintreiben der
Spannstifte in Schalt-
P - 2 stangen und Schaltwellen
SteelSAE 1060-1242  Steet SAE 1060-8%182 =P
! P |
- - -
e —
‘ ! | e 1LY
' 75
: 140
145 /IIHJ:H"'r <
1 [ v wge
=1 1
vergulel o
heat-treated T f\[
All dimensions are meltric o{F719]
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
SW-204 Tachometerantrieb- Montagewerkzeug Ausziehen des Tacho-
meter-FUhrungsstickes
aus Gehtuseverldnge-
Stantronr -12*x121215 1T rung
Steel pipe-12"2421215 ‘
—horiialen schwerlen ‘ I
J/ broze weld “\x ' ‘
) ‘Jv .
=y | 8
t
1"s ]|
fetl von Fachometerschulzschiouch I.?‘-— |
verwanden _‘
lise end of speedometer drive shall —1.
cenduit
All dimensions ore mefric s[FIEd
SW-205 | Houptaniriebsradkugellager-Abdruckscheibe Abpressen des Kugellagers
T vom Hauptantriebsrad
Steel SAE 1045-100% 8 i 6 —
L
e
—'J 3.0
62 4—»
100
All dimensions are melric G337
SW-207 Schaltwellendichtring-Eintreibdorn Einfreiben der Schaltwel-

s180.17-28% 122
Steel SAE 1045-28% 122

ol
o T
o Y
] 1
—f b-3y757
120 -

All dimensions are metric

CEREE)

lendichtringe in Getrie-
begehduse
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

SW-208 Rucklaufradachsen-Ausdrickschraube Ausdriicken der Achse fur
' Rucklaufrad aus Getriebe-

gehduse

St &0.11-17 Sachskant x87
Stes| SAE 1045-17 Hex stock 1 87

— 4 mm Kugel

4 mm boll |

b - I |

AT ‘ﬂ Lome =

I = o] X

L L — ‘

> - 3145° PRRSSE— 7 VS R
r-—25 ~ 50 -
- 85 -

St 60,11~17 Sechskant x 57
Steel SAE 1045 -17 Hex. stock x 57

(' 3\

—_—— — — — ——— —

Y

T T ST e e L

e R = o

All dimensions are melric

SW-210 AufpreBhiilsen fur Synchronkorper Aufpressen des Haupt-
' wellen-Kugellagers,
der Synchronkérper

1. und 2. Gang sowie

Stahirehr- 36% 42 s0e 3. und 4. Gcng
Steel pipe -36%c4x 362

(2 \‘:‘ I -
T e . B .I -N — __] '\:'
X 7 ,I L — 7 : 1
- =1 jso _— ——
Stahlrahe- 345 4x37
Stee! pipe-34%4 137
e
W s
i)
T
L e 2l
All dimensions are melric
(ke
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Werkzeug-Bezeichnung

Anwendung

SW-225

Aniriebskegelrad- und Gefriebehauptwellen-
dichiring-EinpreBhilse

C15-40" 52

Steel S54E !'6-"5-4026?
C15-80"x 10 .
Steel SAE 1015- 80510

s |
gesarde(t i 8 l
T kpuried | e —-—3riS
i "=
- -~ e
= L
W ow
- i BERL Y
! <
‘.:’ i
!
— 64 -
All dimendions ore melric O!g;.}‘_ﬁ_'

Eintreiben des Haupt-
wellendichtringes in
Gehduseverldngerung

Nebenwellen- Zahnradblock=-Montierdarn

cés-18%172
Steel SAE 1045-182172
12
L
= 2
i
— fyd5? fr45"——
=~ 170 -
Al dimensions ars melric [

Aus- und Einbau des
Nebenwellen- Zahn-
radblockes.

Selbstanfertigung
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AUTOMATISCHES GETRIEBE




TECHNISCHE DATEN UND EINSTELLHINWE ISE

1,6 Ltr.=S L9, =S || 1,9 Lk.=US

Getriebe: Hersteller:

General Motors Strasbourg S.A.

Kennzeichnung auf gelbem
Typenschild

OH oG QJ

Anzahl| der Gdnge

3 Vorwdrtsgiinge und 1 Ruckwdrtsgang

Uberse tzunigen (mechanisch)

1. Gang
2. Cang
3. Cang
Ruckwdrtsgang

2,40 : 1
1,48 : 1
1,00: 1
1,92: 1

Wuhlbetdtigung:

Wiah lhebel auf Tunnelkonsole

Wahlhebe Iste llungen:

rLnQgZ oD

Hinterrdder arretiert. Anlassen maglich
RUckfahrscheinwerfer eingeschaltet
Anlassen méglich

Automat. Schaltung 1 =2~-3 -2 =1
Nurl.und 2. Gang 1 =2 -1

Nur 1. Gang

Schaltpunkte

siehe gesonderte Takelle

Schaltung automatisch in Abhdngigkeit von Motorunterdruck
(Drosselklappe) und Fahrgeschwindigkeit (Regler)
Kickdown durch mechanischen Kickdown-Bowdenzug
Wandler
Durchmesser ca. 247 mm (9" nominell)
Farbkennzeichen gelb grun
Drehmomentwand lung 2.4 1 2;1%1
Fahrzeug
Abschleppen,
wenn Getriebe in Ordnung
und Gelenkwelle verbunden,
bis zu einer Entfernung von: 50 km
mit zul. Hochstgeschw. von: 50 km/h

wenn Entfernung Uber 50 km:
oder wenn Geschwindgk.
Uber 50 km; oder wenn Ge-
triebe defekt ist:

Gelenkwelle yvon Hinterachse 16sen u. hochbinden

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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1.6 Lig.=$

1,9 Lir.=S/US

WARTUNG UND EINSTEL-
LUNGEN
(bei eingebautem Getriebe)

Cetriebes|
Typ Bezeichnung DEXRON mit nachfolgender Nr. B ......,
auf Gebinden
Messung bei laufendem, betriebswarmem Motor in "P"
Olkontrolle bei Ablieferung, 1000 km, 5000 km und alle weiteren

5000 km

Olwechsel, norm. Fahrbed.

erschwerte Fahrbedingungen

erstmals 45 000 km, dann alle weiteren 40 000 km
alle 20 000 km

Fullmenge (Getriebe und
Wandler "trocken")

ca, 5-5,2 Ltr.

NachfUllmenge (Abla3~
schraube entfernt)

ca. 2,5= 2,7 Ltr.

Abstand ADD~=F auf Meflstab

entspricht einer Olmenge von

0,5 L.

Oldruckprifung

bei Leerlauf
ir.l n Dl.

3,4 = 3,9 atl Hauptdruck

bei Probefahrt in "D"

Aufwirtsschaltung 1-2-3 bei 6,9 = 8,1 atU Hauptdruck

bei ca. 305 QS (0,4 atu)
Unterdruck in "L" und "S"

7,4 - 8,5 atl Haupidruck

bei Festbremsdrehzahl in

"S" (moximale PrUfdauer
nur 5 Sekunden!)

13,8 = 14,6 atU Hauptdruck

Kickdown=Einstellung

bei Gaspedalstellung 35 mm
von Stirnwand:

Drosse lklappe voll offen/Kickdownzug~Kugel liegt am
Gaspedalhebel an

07-38
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1,6 Lk =S 1.9 Ltre=S 1,9 Ltre, US

Wih Ibetétigung einstellen

Mittel- und Getriebewdhlhebel in "L". Wshlstange auf
Abstand zwischen beiden Hebeln einstellen, dann um
4 1/2 Gabelkopfdrehungen verldngern.

Bremshand-Einstellung

erstmals bei 45 000 km, dann alle weiteren 40 000 km

Anzugsmoment der Ein-
stellschraube

46 kpcm

RUckdrehungen der Ein=

stellschraube 5 Ruckdrehungen

Drehmoment der Kontermutter 1,7-2,1 kpm
Gestidngeddmpfer einstellen Druckpilz 3,5 mm eingedrUckt bei Motorleerlouf
Leerlouf des betriebswarmen -
Motors in "N"  U/min wouis ged HRo~=85e
INSTANDSETZUNG
(Getriebe ausgebaut)
Wandler
Unwuchtmarkierung blauer Farbstrich
Einbaulage vor Einbau Abstand zwischen Wandlergehduseflansch und Zentrier=
des Getriebes stUck 5 = 7 mm
Prifdruck 5=6atU
dlEumE
Spiel zwischen getr. Zahn- 0,09 = 0,17 mm

rad und Gehé&use

Spiel zwischen getr. Zahn-

rad und Segment 0,05 - 0,14 mm

Spiel zwischen treib. Zahn=

rad und Segment 0,05 ~0,15 mm

Langsspiel der Zahnridder 0,01 - 0,04 mm

Einbaulage des EntlUftungs—

- Verschludecke!l bundig mit Pumpengehduse
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1,6 Lr.=5 1,9 Ltr.=S/US

RUckwértskupplung

Belag-Scheiben Stek. 3

Stahlscheiben Stck. 4

Ddmpfungskissen Stek. ]

Druckplatte Stck. 1
2. Gang-Kupplung

Treibende Belag-

scheiben Stck. 3

Getriebene Stahlsch. Stck. 4

Dédmpfungskissen Stck. 1

Druckplatte Stek. =
3. Gang-Kupplung

Treibende Belag-

scheiben Stck. 3

Getriebene Stghlsch. Stck. 4

Ddmpfungskissen Stck.

Druckplatte Stck .

Freilquf_

Einbaulage auf 3. Gang-
Kupplungsnabe

Bund des Freilaufkifigs zum Sonnenrad gerichtet

Planetentrdger

Langsspiel d. Planetenrdder

0,13 - 0,89 mm

Schaltautomatik

Grofle der Ventilkugeln
(2 Stck.)

/32" = 7,1 mm

Getriebeldngsspiel

mit Lehre KM-J-23085
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1 ,6/LF.=5 1,9 Lte.=5/US

Ausgleichscheiben-
Kennzeichnung

1,78 - 1,88 mm gelb oder Ziffer 2

1,93 = 2,03 mm blau oder Ziffer 3

2,06 -2,16 mm rot oder Ziffer 4

2,18 -2,28 mm braun oder Ziffer 5

2,31 = 2,41 mm arlin oder Ziffer 6

2,46 = 2,56 mm schwarz  oder Ziffer 7

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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DREHMOMENT-RICHTWERTE fir 1,6 Lir.=S- und 1,9 Ltr.-S/US-Motoren in kpm

Getriebedlwanne 1,0-1,3
Olsieb an Schal tautomatik 1,8-2,1
Zwi-schenpicrfe an Schaltauto- 0,8-1,1
matik
Zwischenplattenverstdrkung an
: 733 1,8 =21

Getriebegehduse
Schaltautomatik an Getriebe= :

i 1,8=2;:1
gehduse
Bremsband-Servodeckel 2:3 2,6
Modulator 1,6 =2,]
Wandlergehduse an Olpumpe 1,8~-2,3
Wandlergehduse an Getriebe- 3,0 ~ 8,6
| gehduse
Mutter an inneren Getriebe= & 11,5
wih lhebe | . '
Reglergeh&use an Reglernabe 0,8-1,0
GetriebeendstUck an Getriebe~- | 2.8~35
gehduse
Kontermutter fUr Bremsband= 1721
Einstellschraube . 4
Si‘cherungsb[ech am Planeten= 23 = 40kpem
trdger
Oldruck=Prufansch lul 0,7-1,0
Ant riebssche ibe an Kurbelwelle 5,0'= 7,0
Wandler an Antriebsscheibe 5,3 ~5.8
Wandlergehduse an Zy linder- 4,0-6,0
block
Wah lzwischenhebel an Welle 25-28
Mitte lwdh be tatigung ! ’
Hintere Motoraufhéngung an 25-30
GetriebeendstUck ‘ ’
Auflerer Getriebewdh lhebel 1.8-2.72
an Getriebewih lhebelwe lle . a
Einschrcub_sfu?zen fur Ol- daf e
kuhlleitung
Olkuh lleitung an Einschraub= 1,5-2,0
stutzen
QOlkuhlleitung an Olkuhl- 1,5 =90
schlauch
Olkuhlschlauch an Olkuhler 1,5-2,0
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OLE, FETTE, DICHTUNG SMITTEL

Getriebed| des automatischen Gefriebes wechseln

bzw. nachfillen

Alle gleitenden Teile, Dichtringe und Dicht-

lippen beim Zusammenbauen des Getriebes
gut eindlen

Spezialdl fur automatische Ge-
friebe mit der Bezeichnung
"Dexron" und einer nachfolgenden
Nummer B ...... , Ersatzteil-
Nr. 19 40 690

Dichtungen, Nadellager, Druckscheiben
bei der Montage anheften

handelstbliche Vaseline

Wandlernobe vor Einschieben in Getriebe
dUnn bestreichen

Dichtring in GetriebeendstUck zwischen
den Lippen mit Fett fullen

Schutzfett 19 48 814

Wahlkulisse und Wahlhebelwelle einfetten

Drahtseil und EinstellstUck des Kickdown-
Seilzuges einfetten

Graphitfett 19 70 202

Unteres Ende des Wahlzwischenhebels
und Getriebewdhlhebel bestreichen

Molybdéndisulfidpaste 19 48 524

Auflagefldche des Lagerbockgehduses fUr
Handwih lhebel am Tunnel bestreichen

Plastische Abdichtmasse 15 0] 584
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DIAG NOSE UBERSICHT

Betriffis Befund Ursache

1.  Zu niedriger Olstand a. Ol flieBt aus dem Oleinfullrohr
AuBere Olleckstelle
c¢. Vaokuum=Modulator defekt

2. Ol flieBt oben aus dem Ol- |a. Olstand zu hoch

einfullrohr b. Kuhlwasser im Getriebesl

c. Entlufter am Getriebegehsuse mit
Schmutz verstopft

d. Leckstelle im Olpumpen=Ansaugsystem

3. AuBere Olleckstelle

im Bereich des Wandler- |a. Drehmomentwandler undicht

gehduses b. Dichtring im Wandlergehduse

¢. Abdichtscheiben unter Wandlerge-
hduse ~Befestigungsschrauben

d. Abdichtscheiben unter Olpumpen-
Befestigungsschrauben

e. Gummidichtung zwischen Wandler-
und Getriebegehduse

GCetriebes!

F. Befestigungsschrauben an Getriebe~
vorderseite lose

am Getriebegehduse und |a. Dichtring fur Getriebewthlhebelwelle
Endsilek b. Dichtring im GetriebeendstUck
c. Olwannendich tung
d. Dichtung zwischen Getriebegehduse
und EndstUck
e. Vokuum=~Modulatordichtung
f. Dichtung fur OlablaBschraube
g. Anschlusse der Olkuhlleitungen
h. Dichtring fur Oleinfullrohr
i. Dichtring fur Kickdownzug
k. Hauptdruck= Prufansch luf
4. Zu niedriger Oldruck a. Olstand zu niedrig

b. Olsieb verstopft

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Befrifft: Befund Ursache
c. Lleckstelle im Olpumpen-Ansaugsystem
d. Leckstelle im éldruck-l_eirungssystem
e. Entluftungsventil der Olpumpe klemmt
f. Druckreglerventil arbeitet fehlerhaft
g. Abdichtkugel in Schaltautomatik her=
ausgefallen
o Zu hoher Oldruck a. Modulator-Unterdruckleitung undicht
..:’5 oder unterbrochen
.-E b. Vakuum=Medulator defekt
© c. Undichtigkeit an einem unter Motor=
unterdruck stehenden Motor= oder
Zubehorteil
d. Druckreglerventil arbeitet fehlerhaft
Starke Auspuffahne a. Defekter Vakuum=Modulator
b. Ol aus Entlufter oder Leckstelle
auf heifler Auspuffleitung
Kein Anfahren in irgend- a. Olstand zu niedrig
siner: Fehrstufe b. Olsieb verstopft
c. Waihlschieberbetdtigungsstange oder
innerer Getriebewdhlhebel gelsst
d. Antriebswelle gebrochen
e. Druckreglerventil klemmt in ge&ff=
neter Stellung
F.  Olpumpe defekt
= Zeitweise kein Anfchren in Weh|schieberstellung stimmt nicht mit Schalt=
o irgendeiner Fahrstufe. Fahrt automatik-Kandlen Uberein:
2 ;
& se~tzi' arstinach: metifndligem a. Spannstift der Wih lhebelwelle herqus=
< Hin= und Herbewegen des
e Wah lhebels ein gefallen
b. Verbindungsstange zum Wahlschieber
wandert

c. Mutter auf Wéhlhebelwelle lose

Nach Einlegen des Wahlhe-
bels von P auf D, S oder L
kein Anfahren ( Motor kommt
nicht auf volle Touren)

a. Parksperrklinke rastet nicht aus
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Betriffts Befund Ursache
10. Schlagartiges Anfohren erst | a. Bremsband-Servokolben klemmt
nach Erhdhung der Motor~ b. Zu niedriger Clstand
drehzchl c. Olpumpe schadhaft
d. Olsieb fehlt
e. Abdichtkugel in Schaltautomatik her=
ausgefallen
11.  Starkes Rupfen beim Anfah- | a. Oldruck zu niedrig
ren b. Falsches Modulatorventil
c. Steckendes Druckreglerventil
d. Abdichtkugel in Schaltautomatik
herausgefallen
12. Kein Anfahren in Fahrstufe a. Freilaufkupplung falsch montiert
£ “D" oder "S$", wohl agbe: in :
@ et A
% WM ynd "R b. Freilaufkupplung defekt
‘s
< 13. Kein Anfahren in "D", "S" | a. Bremsband verschlissen, greift nicht
und "L" (Fahrt in "R" ein~ b. Bandservokolben steckt
wandfrei; siehe auch c. Starkes Leck im Bremsband=Servo
Punkt 9) d. Parksperrklinke rastet nicht aus
14. Kein Anfchren in Fahrstufe | a. RUckwirtskupplung defekt
"R" (andere Fahrstufen
einwandfrei)
15. Fahrt in Wahlhebelstellung | a. Wahlhebelgestdnge-Einstellung falsch
TN b. Gebrochener Plaonetensatz
c. Bremshand falsch eingestellt
16. Kein 1-2 Schaltwechsel in a. Reglerventile klemmen
"D" ynd "S" (Getriebe b. 1=2 Schaltventil klemmt in 1. Gang =~
bleibt bei allen Geschwin- stellung 3
digkeiten im 1. Gang) ¢. Hakendichtringe (Olpumpennabe un-
dicht
d. Starker Leckverlust im Reglerdruckkreis
e. Reglersieb verstopft
= 17. Kein 2~3 Schaltwechsel in a. 2=3 Schaltventil klemmt
.E "D" (Getriebe bleibt bei b. Starkes Leck im Regler-Druckkreis
g allen Geschwindigkeiten
é, im 2. Gang)
5]
o 18. Getriebe schaltet in "D" a. Vakuum=-Modulator defekt
und "S" nur bei Vollgas b. Modulator-Unterdruckleitung undicht
aufwdrts oder unterbrochen
c. Undichtigkeit an einem unter Motor=
unterdruck stehenden Motor— oder
Zubehbrteil
d. Kickdownventil bzw. =zug klemmt
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Befrifft; Befund Ursache
19. Getriebe schaltet in “D" a. Kickdown=Druckregelventil klemmt
und "S" nur bei Teilgas auf- | b. Kickdownzug gerissen oder verstellt
wdrts (keine Kickdown=
Aufschaltung)
20. Fahrt nur im 1. Gang der a. L=und R=Kontrollventil steckt in
Fahrstufe "D" und "S" L- bzw. R-Stellung
(Getriebe blockiert im
2. Gang und "R")
21, Keine 3-2 Teillastrick= a. 3-2 Steverventil klemmt
schaltung bei niederen
Geschwindigkeiten
= 22. Keine Kickdown-Ruck- a. Kickdownzug gerissen oder verstellt
< schaltung b. Kickdown=Druckregelventil klemmt
1}
§> 23. Getriebe schaltet sofort a. Kickdownventil steckt in gedffneter
(g nach Vollast=Aufschaltung Stellung
beim Zurdcknehmen des b. Kickdownzug verklemmt
Gases wieder in den nie- c. Modulator-Unterdruckleitung unter=
deren Gang brochen
24. Getriebe schaltet bei hé= a. Spannstift der Wahlhebelwelle im
heren Geschwindigkeiten Getriebe herausgefallen
in niederen Gang zurlck b. Verbindung des Wihlhebelgestdnges
zum Wthlschieber ge l8st
c. Druckverlust am Regler
25. Wiahlhebel 1@t sich nur a. Stahlfthrungsbuchse fir Parksperr=
schwer gus "P" auslegen Betdtigungsstange fehlt
b. Handwdhlhebel klemmt
26. Durchrutschende Kraftuber- | a. Oldruck zu niedrig
tragung beim 1-2 Schalt- b. Abdichtkugel in Schaltautomatik her=
wechsel (Motor geht hoch) ausgefallen
c. Dichtlippen des 2. Gang—-Kupplungs-
@ kolbens undicht
& d. Entluftungs-Kugelventil des 2. Gang-
g’ Kupplungskolbens undicht
£ e. 2. Gang-Kupplungskolben gerissen
= oder gebrochen
ﬁ f. 2. Gang-Kupplungsscheiben verschlis=
sen
g. Hakendichiringe der Olpumpennabe

undicht

1. Austauschseite, Mai 1971
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Betrifft: Befund Ursache
27. Durchrutschende Kraftuber= |a. Oldruck zu niedrig
tragung beim 2-3 Schalt- b. Bremsband zu lose eingestellt
wechsel (Motor geht hoch) c. Dichtlippen des 3. Gang=Kupplungs=
kolbens undicht
d. Entluftungs-Kugelventil des 3. Gang-
Kupplungskolbens undicht
e. 3. Gang-Kupplungskolben gerissen
oder gebrochen
f. Verschleil der Antriebswe llenbuchse
g. Abdichtkugel in Schaltautomatik
herausgefallen
28. Harter 1-2 SchaltUbergang a. Oldruck zu hoch
b. 1-2 Akkumulatorventil klemmt
c. Federkissen der 2. Gang-Kupplung ge-
brochen
P d. 2. Gang-Kugelventil fehlt
)
=
IE,N 29. Harter 2-3 SchaltUbergang a. Oldruck zu hoch
é b. Bremsband=-Einstellung falsch
_g 30. Harte 3-2 Kickdown-Riick= |a. Hochgeschwindigkeit-Ruckschaltventil
o schaltung bei hoher Ge=~ klemmt in ge&ffneter Stellung
schwindigkeit b. Bremsband-Einstellung
31.  Harte 3=2 Ruckschaltung bei | a. Niedergeschwindigkeit-Ruckschalt-
Schub ventil klemmt in gedffneter Stellung
32. Hochgehen des Motors wah= | a. Oldruck zu niedrig
rend Kickdown-RUckschal= |[b. Bremsband zu lose eingestellt
tung bei hoher Geschwin=
digkeit
33. Hochgehen des Motors wah= | a. Oldruck zu niedrig
rend Kickdown-RUckschal- |b. Bremsband zu lose eingestellt
tung bei niedriger Geschwin=| c¢. Hochgeschwindigkeit-Ruckschal tventil
digkeit klemmt in geschlossener Stellung
d. Freilauf greift nicht bei 3-1 Ruckschaltg.
34. Keine Bremswirkung durch a. Wihlhebelgestdnge stark verstellt
den Motor in Fahrstufe "L" b. "L"-Kontrollventil klemmt
@ 35. Keine Bremswirkung durch a. Wihlhebelgestdnge stark verstellt
-Eﬁ:_’ den Motor in Fahrstufe "S"
3
£ 36. Keine Wogenarretierung in | a. Wahlhebelgestdnge stark verstellt
2 Wihlhebelstellung "P" b. Parksperrklinkenfeder
c. Parksperrklinke
d. Reglernabe
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Befriffis Befund Ursache

37. Starke Gerdusche in allen a. Zuviel Flankenspiel zwischen Son-
Fahrstufen nenrad und Planetenrddern
b. Sicherungshlech an Planetentriger
ge st |
Drucklager defekt |
LagerbUchsen eingelaufen |
Getriebe ltngsspiel zu grof
Ausgehdngte Parksperrklinkenfeder
geht an Reglernabe an

meo an
. "t .

® g. Unwuchtgewicht an Wandler lose |
"§ h. Wandlergehduse-Befestigungs= |
;f:i" schraube lose und geht an Wandler ‘\
g an !
© |
38. Kreischendes Gerdusch a. Wandler defekt !
beim Anfahren i
39. Kurzfristiges, klirrendes a. Ddmpfungskissen der RUckwdrts—
(zischendes) Gerdusch kurz kupplung schleift an Getriebegehduse
vor 1=2 Schaltwechsel
40. AuBergewdhnlicher Eisenab= [a. Olpumpe
rieb in Olwanne (Abrieb kann|b. Reglernabe
durch Magnet angezogen c. 2. Gang-Kupplungsnabe
werden)
- 41. AuBergewshnlicher Alumi= |a. Hintere Druckfldche im Getriebe-
i niumabrieb in Olwanne (Ab- gehduse
< rieb kann nicht durch Magnet|b. Hintere Getriebegehdusebohrung
angezogen werden) c. Stator=Druckscheibe = Axialspiel

des Wandlers prufen
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AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE

Einfuhrung

Die Opel-Automatic ist ein vollautomatisches Getriebe mit einem Drehmomentwandler
und Ravigneaux-Planetensatz. Drei Mehrscheibenkupplungen und ein Bremsband geben
dem Getriebe 3 Vorwirtsgdnge und einen Ruckwdrtsgang. Die automatischen Schalt-
wechsel werden durch die Fahrgeschwindigkeit des Wagens, den Motorunterdruck und
den Kickdownzug zwischen Gaspedal und Getriebe bestimmt.

Die nachstehende Beschreibung behandelt die allgemeinen Merkmale der Opel-Auto-
matic, die ihre Giltigkeit fir alle Wagentypen haben.

Die Wahlanzeige weist sechs Wihlhebel-
stellungen in folgender Reihenfolge auf:
P-R=N=D=8§-L.

P - In der Wihlhebelstellung "P" ist die Abtriebswelle des Getriebes blockiert, so
dafl das Fahrzeug weder vorwirts noch riickwdrts rollen kann. Da die Abtriebs-
welle durch die Parksperrklinke mechanisch mit dem Gefriebeendstiick verankert
ist, darf der Wahlhebel erst nach Stillstand des Wagens auf "P" eingelegt wer-~
den. In Wahlhebelstellung "P" kann der Motfor angelassen werden.

R - Ruckwdrtsgang
07-52
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Keine Kraftubertragung auf die Hinterrdder.

D - Die Douerstellung "D" hat 3 Gédnge und wird fir Vorwértsfahrt unter normalen
Fahrbedingungen und zur Erreichung eines giinstigen Kraffstoffverbrauches ver-
wendet. Erzwungene Ruckschaltungen des Getriebes bei Uberholvorgdngen sind
méglich, wenn das Gaspedal bei niederen Geschwindigkeiten teilweise (Teil-
lastrickschaltung) und bei niederen und hcheren Geschwindigkeiten voll durch-
getreten wird (Kickdown-Rickschaltung).

S - Die Fahrstufe “S" erméglicht eine bessere Beschleunigung auf Gebirgssirecken.
Die Ubersetzungsverhiltnisse dieser Fahrstufe sind die gleichen wie in den er-
sten beiden Gidngen der Fahrstufe "D", jedoch schaltet das Getriebe nicht Uber
den 2. Gang hinaus und bleibt zur besseren Beschleunigung bzw. Bremswirkung
durch den Motor in diesem Gang. Die Fahrstufe "S" &8t sich bei jeder Wagen-
geschwindigkeit einlegen, darf aber nicht oberhalb der Geschwindigkeit, wie
sie in der Betriebsanleitung angegeben ist, gewihlt werden, um ein Uberdrehen
des Motors zu verhindern. Denn das Getriebe wird auch bei hohen Geschwindig-
keiten sofort nach Einlegen des Wahlhebels auf "S" in den 2. Gang schalten und
so lange in diesem Gang bleiben, bis die Wagengeschwindigkeit oder die Dros-
selklappenstellung sich dndert. Dann schaltet sich der 1, Gang ein, dessen Ar-
beitsweise die gleiche ist wie in Fahrstufe "D".

L - Die Fahrstufe "L" |&Bt sich bei jeder Wagengeschwindigkeit einlegen, darf aber
nicht oberhalb der Geschwindigkeit, wie sie in der Betriebsanleitung angegeben
ist, gewihlt werden, denn das Gelriebe schaltet sofort nach Einlegen des Wahl-
hebels in den ersten Gang und bleibt dann in diesem Gang unabhéngig von Wa-
gengeschwindigkeit oder Drosselklappenstellung. "L" ist besonders fur andauern-
de Bremswirkung durch den Motor geeignet.

Drehmomentwandler

Der Drehmomentwandler wirkt als Kupp-
TURBINENRAD STATOR

lung, die das Motordrehmoment durch Ol

GETRIEBENES TEIL
auf das Getriebe Ubertrdgt. Aulerdem er- ( )L (FEANTIONSTEIL)
hsht er das Motordrehmoment bei bestimm-
ten Verhdlinissen der Eingangs- zur Ab-

triebsgeschwindigkeit.

Der Drehmomentwandler der Opel-Auto-
matic besteht aus drei Houptteilen:

dem Pumpenrad als freibendem Teil

dem Turbinenrad als getriebenem
Teil (Abfrieb) und

dem Stator als Reaktionsteil .

Der Wandlerdeckel ist mit dem Pumpen~-
rad verschweillt und dichtet so alle drei
Teile innerhalb eines &lgefillten Gehau-
ses ab.

[OTT47,
WANDLERDECKEL PUMPENRAD
(TREIBENDES TEIL)
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Sobald der Motor lauft, dreht sich das Pumpenrad mit Motordrehzahl und wirkt als Zen-
trifugalpumpe, die das Ol im Zentrum aufnimmt, Energie hinzufugt und das Ol an sei-
nem Umfang zwischen den Schaufeln aussirémen @B, Die Form der Pumpenradschalen
und -schaufeln bewirkt, dall das aus dem Pumpenrad austretende Ol im Uhrzeigersinn
gegen die Schaufeln des Turbinenrades geschleudert wird. Da keine mechanische Ver-
bindung zwischen dem Pumpenrad und dem Turbinenrad des Wandlers besteht, ist das

Ol die alleinige freibende Kraft, die auf die Schaufeln des Turbinenrades wirkt und die
Energie des Oles |letzterem zufuhrt. Das getriebene Teil, das Turbinenrad, ist mit der
Antriebswelle verzahnt, die das Drehmoment des Turbinenrades dem Planetensatz des
Gefriebes zufuhrt,

Bei Leerlaufdrehzahl dreht sich das Pumpenrad des Wandlers nur langsam. Die Enetgie
des vom Pumpenrad stromenden Oles ist sehr niedrig, so dafd nur ein sehr geringes Dreh-
moment auf das Turbinenrad Ubertragen wird. Aus diesem Grund wird der Wagen bei
Leerlaufdrehzahl des Motors nur wenig oder gar keine "Kriechneigung" aufweisen.
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Bei Offnung der Drosselklappen und zunehmender Geschwindigkeit des Pumpenrades steigt
auch die Kraft des vom Pumpenrad stromenden Oles und das sich hieraus ergebende Dreh-
moment wird vom Turbinenrad aufgenommen.,

Nachdem das Ol seine Kraft an das Turbinenrad abgegeben hat, fliefit es entlang der Kon-
tur der Turbinenradschaufeln und strémt aus dem Turbinenrad in einer dem Uhrzeigersinn
entgegengesetzten Richtung. Wenn das Ol in dieser Strémungsrichtung wieder in das Pum-
penrad direki zuriickstromt, wirde es auf die Innenseite der Pumpenradschaufeln in einer
Richtung aufireffen, die die Drehung des Pumpenrades behindert. Um dies zu vermeiden,
ist der Stator zwischen dem Pumpen- und Turbinenrad des Wandlers angeordnet.

Der Stator leitet die Richtung des nach dem Pumpenrad zuriickstrémenden 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 stromende Ol. Der Olstrom hat so-
mit eine groBere Kraft bzw. gréBeres Drehmoment als von dem Motor abgegeben wurde,
d.h. der Vorgang der Drehmomentsteigerung hat begonnen und der gesamte Kreislauf
wiederholt sich.
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Die Kraft des vom Turbinenrad strémenden Oles versucht den Stator in einer dem Uhr-
zeigersinn enfgegengesetzten Richtung zu drehen. Der Stator sitzt jedoch auf einem
Freilauf, der nur eine Drehrichtung im Uhrzeigersinn gestattet. Bei niederer Drehge-
schwindigkeit des Turbinenrades sperrt das von dem Turbinenrad kommende Ol - das in
einer dem Uhrzeigersinn entgegengesetzten Richtung auf die Statorschaufeln auftrifft -
den Freilauf und verhindert eine Drehung des Stators.

Bei steigender Drehgeschwindigkeit des Turbinenrades dndert 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 gleichmafligen Strom des
zum Pumpenrad zuriickflieBenden Oles hindern wiirde, gibt der Freilauf frei und der
Stator dreht sich ungehindert. In diesem Fall wird der Stator wirkungslos und es findet
keine Drehmomentsteigerung im Wandler statt. Von da an wirkt der Drehmomentwand-
ler nur als Flussigkeitskupplung, da Pumpen- und Turbinenrad des Wandlers sich mit
gleicher Geschwindigkeit, d.h. im Verhaltnis 1 : 1 drehen.
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Der Drehmomentwandler und die Antriebswelle fir sich stellen sozusagen ein einfaches
Getriebe dar. Da die Anforderungen an ein Automobilgeiriebe jedoch groBer sind, mus-
sen Mdglichkeiten fur zusatzliche Drehmomenterhshung, einen Leerlauf und einen Ruck-
wirtsgang geschaffen werden. Aus diesem Grunde ist dem Drehmomentwandler ein Pla-
netensatz nachgeschaltet.

Planetensatz

Die Verwendung von Planetenzahnridern zur Erhdhung des Motordrehmomentes ist ein
Konstruktionsmerkmal der automatischen Getriebe. Die Planetenzahnridder sind nach
ihrer Anordnung zueinander benannt und werden verwendet, weil sie stdndig im Eingriff
sind, nicht gerduschvoll "verschaltet" werden kénnen, ein Minimum an Platz beanspru-
chen und die Last Uber mehrere Zahnrader verteilen.

Der einfachste Planetensatz besteht aus
einem Mittel- oder Sonnenrad, einem
Ring- oder AuBlenrad und einem Planeten-
trdger, der die kleineren Planetenrdder
umschlieBt und trigt. Das Sonnenrad kdmmt
mit den Planetenrddern, die sich auf ihren
im Planetentréger befestigten Wellen frei
drehen. Das Auflenrad umschliefit den Zu-
sammenbau und kdmmt ebenfalls mit den
Planetenrddern.

Ein KraftfluB kommt in einem Planetensatz dadurch zustande, daB ein Teil angetrieben,
ein anderes Teil festgehalten wird, wodurch letzteres als Stitzwiderstand wirkt und die
Ubertragene Kraft vom dritten Teil abgenommen wird. Hierdurch ergeben sich folgende
Funktionen:

1. eine Steigerung des Drehmomentes mit proportionaler Verminderung der Abtriebs-
geschwindigkeit

2, eine Steigerung der Drehgeschwindigkeit mit proportionaler Verminderung des Ab-
triebsdrehmomentes
3. eine Umkehrung der Drehrichtung 2

4. eine 1;]1 Verbindung fir den groflen Gang.
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LANGES PLANETENRAD

LANGES FLANETENRAD

KURZES
PLANETENRAD

PLANETENTRAGER

LANGES PLANETENRAD

PEANETENTRAGER™™ =~

PLANETENTRAGER

ABTRIEBS-
SONMENRAD

:uﬁﬂl

~ SONNENRAD

'

KURZES
PLANETENRAD

ABTRIEBS-
SONNENRAD

Der in der Opel-Automatic eingebaute
Planetensatz ist unter der Bezeichnung
"Ravigneaux-Planetengetriebe" bekannt
und enthdlt zwei Sdtze Planetenrdder in
einem Planetentrdger, zwei Sonnenréder
und ein Aullenrad.

Die kurzen Planetenréder sind mit dem
Aniriebssonnenrad (vorderes Sonnenrad)
und den langen Planetenrédern stindig
im Eingriff; die langen Planetenrdder da-
gegen sowohl mit dem Abtriebssonnenrad
(hinteres Sonnenrad) und den kurzen Pla-
netenrddern als auch mit dem AuBenrad.

Im 1. Gang wird das Abitriebssonnenrad
(hinteres Sonnenrad) festgehalten. Das
Antriebssonnenrad (vorderes Sonnenrad)
dreht sich bei Ansicht von vorn im Uhr-
zeigersinn, wobei die kurzen Planeten-
rdder entgegen dem Uhrzeigersinn und
die langen Planetenrider im Uhrzeiger-
sinn angefrieben werden. Die langen
Planetenrdder drehen das Auflenrad im
Uhrzeigersinn und wilzen sich dabei auf
dem festgehaltenen Abtriebssonnenrad
(hinteres Sonnenrad) ab, wobei der Pla-
netentrdger und die Abtriebswelle im
Uhrzeigersinn angeirieben werden.

Im zweiten Gang wird wiederum daos
Abtriebssonnenrad (hinteres Sonnenrad)
festgehalten. Das AuBenrad ist das frei-
bende Teil und dreht sich im Uhrzeiger-
sinn, wodurch die langen Planetenrdder
ebenfalls im Uhrzeigersinn angetrieben
werden, die sich dann auf dem festgehal -
tenen Abiriebssonnenrad (hinteres Sonnen-
rad) abwilzen. Hierdurch wird auch der
Planetentrdger und die Abtriebswelle im
Uhrzeigersinn gedreht.



Im dritten Gang wird sowohl das AulRen-
rad als auch das Antriebssonnenrad (vor-
deres Sonnenrad) im Uhrzeigersinn ange-
irieben. Die langen und kurzen Planeten-
réder kdnnen sich unter diesen Umstdnden
nicht auf ihren Wellen drehen, so daf3
der Planetentrdger, die Abtriebswelle
und die Planetenrdder insgesamt als Ein-
heit im Uhrzeigersinn mitgenommen wer- : &8
den. Es besteht ein direkter Antrieb im =, : Amen.s-
grofBen Gang. / SONNENRAD

. (EL5 |
Im Riickwiértsgang wird das Auflenrad
festgehalten und das Antriebssonnen- LANGES PLANETENRAD
rad (vorderes Sonnenrad) im Uhrzeiger- AUSSENRAD ' ';{-'KE?ENMD

sinn angetrieben. Hierdurch drehen sich
die kurzen Planetenrdder entgegen dem
Uhrzeigersinn und die langen Planeten-
rader im Uhrzeigersinn. Letztere wiilzen
sich dabei im festgehaltenen AuBenrad
ab, wodurch der Planetentriger und die
Abtriebswelle entgegen dem Uhrzeiger-
sinn gedreht werden.

Um den notwendigen Anfrieb und Stitz-
widerstand fir die jeweilige Fahrstufe
bzw. Gang zu erhalten, werden in der
Opel-Automatic drei Mehrscheiben-
kupplungen, ein Bremsband und eine
Freilaufkupplung verwendet.

ABTRIERS--
SONNENRAD

-

SONNENRAD: b, 4 METENTRAGER

Mehrscheibenkupplung

Eine Mehrscheibenkupplung dient dazu, ein sich drehendes Teil mit einem anderen sich
drehenden oder stillstehenden Teil zu verbinden oder von diesem zu trennen. Diese Art
der Kupplung hat je nach Belastbarkeit eine oder mehrere Scheiben.

Eine Mehrscheibenkupplung besteht aus treibenden Scheiben, getriebenen Scheiben,
einer Nabe und einer Trommel oder einem Gehduse (je nachdem ob das sich drehende
Teil mit einem anderen sich drehenden Teil oder einem stillstehenden Teil gekuppelt
werden soll). Die Betétigung der Kupplung in einem automatischen Gelriebe geschieht
durch einen hydraulischen Kolben.

Ein Scheibensatz ist mit Belag versehen, wihrend die Scheiben des anderen Satzes

blanker Stahl sind. Ob die Scheiben als "treibende" oder "getriebene" Scheiben be-
zeichnet werden, hdngt von dem KraftfluBl in der Kupplung ab.
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Ein Scheibensatz ist mit der Kupplungsnabe,

der andere Scheibensatz mit der Trommel
bzw. dem Gehduse verzahnt. Bei entla-
stetem Kolben dreht sich die Nabe mit
ihren Scheiben relativ zur Trommel bzw.
dem Gehduse frei. Sobald hydraulischer
Druck hinter den Kolben gefihrt wird,
driickt der Kolben die treibenden und ge-
triebenen Kupplungsscheiben zusammen,
5o dafl die Nabe sich mit der Trommel
dreht bzw. mit dem Gehduse stillsteht,

Zur Entlestung der Kupplung wird das
Ol hinter dem Kolben in den AuslaB
geleitet. Die Entlastungsfedern dricken
den Kolben in die ausgekuppelte Stel-
lung, womit der auf die Scheiben wir-
kende Druck aufgehoben ist.

Eine Freilaufkupplung erlaubt eine
Drehung nur in einer Richtung. Sie
besteht aus einem inneren Laufring,
einem duleren Laufring und dem Zu-
sammenbau der Keile.

Der Keilzusammenbau selbst besteht
aus den Keilen, den Kafigringen
und einer Feder. Die Keile sind in
regelmdfigen Abstdnden zwischen
den beiden konzentrischen Kafig-
ringen angeordnet. Die Feder ist
ebenfalls zwischen den Ringen ein-
gebaut und umfalBlt den schmalen
Teil der Keile.
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Wdhrend die eine diagonale Abmessung
der Freiloufkeile groBer als der Abstand
zwischen GuBlerem und innerem Laufring
ist, ist die andere diagonale Abmessung
kleiner. Dies bewirkt, daf die Keile
sperren und die Drehung in der einen
Richtung verhindern, in der entgegenge-
setzten Richtung aber eine Drehung er-
mdglichen.
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Bremsband

Ein Bremsband wird verwendet, um ein
Planetensatzteil relativ zu den anderen
Planetensatzteilen festzuhalten. Das
Bremsband ist mit dem Getriebegehéuse
(Verankerung) verbunden und wird durch
einen Servokolben betdtigt. Nur ein
Bremsband wird in der Opel-Automatic
verwendet, das das Abtriebssonnenrad
im ersten und zweiten Gang festhalt.
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Anordnung der Aggregate

Der KraftfluB und die Wirkungsweise der kraftibertragenden Teile der Opel-Automatic
lassen sich am besten durch die Betrachtung eines jeden Aggregates und das schrlrf‘welse
Aufbauen des Getriebes darstellen.

Der Drehmomentwandler ist mit dem Motor durch eine flexible Antriebsscheibe verbun-
den, die direkt mit der Kurbelwelle und der Wandlerabdeckung verschraubt ist. Die

Wandlerabdeckung ist ihrerseits mit dem Pumpenrad des Wandlers verschweiflt, so daf3
eine direkte Verbindung zwischen Motor und Wandler besteht. Die Wandlernabe, die

in die Olpumpe des Getriebes eingreift, treibt die Olpumpe an, sobald der Motor l&uft.
Die Statorwelle ist ein Bestandteil der Getriebeslpumpe und triigt den Statorzusammen-
bau am inneren Laufring des Statorfreilaufes.

- DREHMOMENTWANDLER
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Die Antriebswelle ist mit der Nabe des Turbinenrades verzahnt, so dafl das Abtriebsdreh-
moment des Wandlers auf den Planetensaiz des Geiriebes Uberfragen wird.

ANTRIEBSWELLE MIT TROMMEL
DER 3:-GANG-KUPPLUNG

01163

Die Aniriebswelle ist mit der Trommel der 3. Gang-Kupplung verschweiflt. Der dullere
Laufring der Freilaufkupplung ist mit der Trommel der 3. Gang-Kupplung und der inne-
re Laufring mit dem Antriebssonnenrad verzahnt.
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Die 2. Gang-Kupplung ist auf der Nabe der Olpumpe montiert. Die Belagscheiben der
2. Gang-Kupplung sind.mit den &uBeren Nuten der 3. Gang-Kupplungstrommel im Ein-
griff, so daBl letztere zur Nabe'fur. die 2. Gang-Kupplung wird. Das AuBenrad ist mit
der Trommel der 2. Gang-Ku

- ) .-‘- |..... " 'r‘- e -y 'B_I'Ié;
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e e e = 2 GANG-KUPPEUNG:

Der Kolben der Ruckwiriskupplung ist an der Rickseite des Olpumpengehtuses ange-
ordnet. Die Stahlscheiben der Kupplung sind mit dem Getriebegehduse vernutet und
die Belagscheiben mit den duBBeren Nuten der 2, Gang-Kupplungstrommel im Eingriff.
Die Ruckwdriskupplung dient dazu, die 2. Gang-Kupplungstrommel und das Auflen-
rad im RUckwdrtsgang festzuhalten.

W TROMMEE DERY
2 GANG.KUPPLUNG

LS
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Das Aulenrad umfallt den Planetentrdger und seine Zidhne sind mit den Zdhnen am vor-

deren Teil der langen Planetenrdder im Eingriff. Das Abtriebssonnenrad ist in die Brems-
bandtrommel eingeprelt. Das Bremsband umschlieBt die Bremsbandtrommel und hilt da-

mit das Abiriebssonnenrad fest.

Die Planetenradachsen, die die Planetenrdder tragen, sind mit einem Sicherungsblech
am hinteren Teil des Planetentridgers gesichert, so daf die Achsen sich nicht drehen
oder verschieben kénnen. Das Sicherungsblech ist mit Schrauben am Planetentriiger be-
festigt.

Der Planetentriiger ist mit der Abiriebswelle verschweilt, wodurch die Drehbewegung
des Planetentrégers das vom Getriebe abgegebene Drehmoment auf die Abtriebswelle
ubertrdgt.

ANTRIEBS- ABTRIESS-
SONNENRAD PLANETEN- . SONNENRAD oo S da beem S
MIT FREILAUF-  AUSSEN-  TRAGER-ZU- -~ MIT BREMSBAND- BREMSS e e it (o S e i

KUFPLUNG RAD SAMMENBAU! TROMMEL BAND
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Die Reglernabe wird durch die Abiriebswelle, mit der sie verzahnt ist, angefrieben. Das
Reglergehduse ist mit der Nabe verschroubt. Das Tachometerschraubenrad wird ebenfalls
von der Abtriebswelle angetrieben und mit einer Sicherungsklammer an der Welle be-
festigt.
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Kraftflu

Im nachfolgenden.ist der KraftfluB3 in der Opel-Automatic bei der jeweiligen gewihl-
ten Wiahlhebelstellung beschrieben. Bei laufendem Motor wird das Motordrehmoment
ausnahmslos Uber die flexible Aniriebsscheibe und die Wandlerabdeckung auf das Pum-
penrad des Wandlers iiberiragen. Der Wandler ist immer mit Ol der Gefriebeslpumpe
geftllt, das das Drehmoment vom Pumpenrad zum Turbinenrad des Wandlers Uberfragt.
Von dort wird die Kraft Uber die Antriebswelle und die Tromme! der 3. Gang-Kupp-
lung dem Getriebe zugefihrt.
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Leerlauf ("N") - bei laufendem Motor

Ruckwdrtskupplung: gel&st 3. Gang=Kupplung: gelost
2. Gang-Kupplung: gelost Bremsband: gelost
Freilaufkupplung: sperrt

Im Leerlauf sind das Bremsband und alle Kupplungen gel&st. Da unter diesen Umstdnden

kein Teil des Planetensatzes festgehalten wird, besteht auch kein Stutzwiderstand. Alle
Zahnrider drehen sich frei auf ihren Achsen, so daf3 kein Drehmoment auf den Planeten-
trdger und die Abtriebswelle Ubertragen wird.

Parkstellung ("P") - bei laufendem Motor

In der Parkstellung bestehen die gleichen Kraftfluflverhdltnisse wie im Leerlauf. Das
Wahlhebelgestinge 6Bt lediglich eine Parksperrklinke in die Nuten am Umfang des Reg-
lerzusammenbaues zusétzlich einrasten. Da der Reglerzusammenbau mit der Abtriebswelle
verzahnt ist, verriegelt die Parksperrklinke die Abtriebswelle mit dem Getriebeendstuck,
so daB das Fahrzeug nicht rollen kann.
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Fahrstufe "D" - Erster Gang

Ruckwirtskupplung: gelsst 3. Gang-Kupplung: gelsst
2. Gang-Kupplung: gelost Bremsband: festgezogen
Freilautkupplung: sperrt

Im ersten Gang der Fahrstufe "D" sind das Bremsband festgezogen und alle Kupplungen

gelsst. !

Das Bremsband hilt den Zusammenbau Bremsbandtrommel-Abtriebssonnenrad fest, das im
ersten Gang das Reaktionsteil des Planetensatzes ist. Die Antriebswelle mit der Trommel
der 3. Gang-Kupplung dreht die Freilaufkupplung im Uhrzeigersinn. Hierdurch sperren

die Freilaufkeile und treiben das Antriebssonnenrad an.

Die Kraft wird dann durch den Planetensatz, wie im vorhergehenden unter “Planetensatz"
beschrieben, auf die Abtriebswelle Gbertragen. Das Ubersetzungsverhiltnis im ersten Gang
ist 2,40 : 1.

Fahrstufe "L" - Erster Gang

In Fahrstufe "L" ist die 3. Gang-Kupplung eingeriickt und das Bremsband festgezogen. Der
KraftfluB ist genau derselbe wie im ersten Gang der Fahrstufe "D" mit Ausnahme, daf die
3. Gang-Kupplung eingeriickt ist. Hierdurch wird vermieden, daf} die Freilaufkupplung bei
Schub freigibt. Die volle Bremswirkung des Motars kann in Fahrstufe "L" ausgenutzt werden,

Fahrstufe "S" - Erster Gang

In Fahrstufe "S" ist der KraftfluBl des ersten Ganges genau derselbe wie im 1. Gang der
Fahrstufe "D".
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Fahrstufe "D" - Zweiter Gang

ckwirtskupplung: gelsst 3. Gang-Kupplung: gel &st i
Gang-Kupplung: eingeriickt Bremsband: festgezogen
Freilaufkupplung: gelost

zweiten Gang der Fahrstufe "D" ist das Bremsband festgezogen und die 2. Gang-
pplung eingertickt.

e Anfriebswelle mit Trommel der 3. Gang-Kupplung treibt die Belagscheiben der 2.
ng-Kupplung an. Bei unter Druck stehendem Kolben der 2. Gang-Kupplung nehmen

2 sic’rehenden Belagscheiben die Stahlscheiben der 2. Gang-Kupplung mit. Hier-

rch arehen sich die 2. Gang-Kupplungstrommel und dos Aufenrad im Uhrzeigersinn.

e im vorhergehenden unter "Planetensatz" beschrieben, wird der Planetentrager durch

1 Planetensatz im Uhrzeigersinn angetrieben. Die langen Planetenréder freiben auch die
zen Planetenrdder an, die ihrerseits wieder das Antriebssonnenrad im Uhrzeigersinn dre~
', so dafl die Freilaufkupplung enfgegengesefzt zur Sperr-Richtung frei mitlauft. Das
ersetzungsverhdl tnis ist 1.48 : 1.

Fahrstufe "S" - Zweiter Gang

“ahrstufe "S" ist der KraftfluR des zweiten Ganges genau derselbe wie im 2, Gang der
rstufe "D",

e e e e e et gt e s e i ek e — e —
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Fahrstufe "D" - Dritter Gang

Ruckwidrtskupplung: gelost 3. Gang-Kupplung: eingerickt
2. Gang-Kupplung: eingeriickt Bremsband: gelsst
Freilaufkupplung: sperrt

Im dritten Gang der Fahrstufe "D" ist das Bremsband gel&st und sowohl die 2. Gang-
Kupplung als auch die 3. Gang-Kupplung eingeriickt.

In diesem Fall ist das AuBenrad mit dem Antriebssonnenrad "verriegelt". Durch eine
solche Verbindung zweier Planetensatzteile miteinander dreht sich der gesamte Pla-
netensatz als feste Einheit und ergibt einen direkten Antrieb im Verhdltnis 1 : 1 .

Der Antrieb verteilt sich auf das AuBlenrad und das Antriebssonnenrad, wobei der Pla~-
netentrdger fir den Abfrieb sorgt.
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Ruckwdrtsgang

Rickwartskupplung: eingerlckt 3. Gang-Kupplung: eingerickt
2. Gang-Kupplung: gelost Bremsband: gelést
Freilaufkupplung: sperrt

Im Rickwidrtsgang sind die RUckwartskupplung und die 3. Gang-Kupplung eingeruckt.

Bei eingerlickter Ruckwartskupplung werden das AuBenrad und die Trommel der 2. Gang-
Kupplung festgehalten. Das AuBenrad ist jetzt das Reaktionsteil im Planetensatz. Der
Antrieb erfolgt Uber die 3. Gang-Kupplung durch das Antriebssonnenrad. Hierdurch er-
gibt sich, wie im vorhergehenden unter "Planetensatz" beschrieben, eine Ruckwirtsdreh-
richtung im Ubersetzungsverhdltnis von 1.92 : 1. Bei eingeriickter 3. Gang-Kupplung
kann die Freilaufkupplung sich nicht entgegen der Sperr-Drehrichtung drehen. Hier-
durch bleibt bei Schub im Ruckwirisgang die Motorbremswirkung erhalten.
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Hydraulische Steuerung

Im vorhergehenden wurde die mechanische Funktion des Getriebes einschliefilich der
Arbeitsweise der Kupplungen und des Bremsbandes dargelegt. Nachstehende Ausfuh-
rungen beschreiben die hydraulische Steuerung, die den Eingriff der Kupplungen und
des Bremsbandes sowie die automatische Schaltweise gemdf der gewihlten Fohrstufe

regelt.

R
* ENTLUFTUNGSVENTIL Ein hydraulisches Drucksystem bedarf einer
Vorratsmenge sauberen, hydraulischen
Oles und einer Pumpe, die Oldruck er-
zeugt. In der Opel-Automatic wird eine
Exzenterpumpe verwendet, die das Ol

durch ein im Sumpf angeordnetes Sieb
ansaugt.

LAUERaNAL

R IOAEE ’:
[ onos

Sobald der Motor |&uft, dreht sich das treibende Olpumpenzahnrad, das mit der Wand-
lernabe verzahnt ist, und h‘e_zjbf dos geiriebene Zahnrad an, durch das das Ol aus dem
Sumpf ongesaugt wird. Das Ol wird entlang dem Pumpensegment gefthrt, an seinem En-
de durch die wieder aufeinanderzustrebenden Zdhne der Pumpenrdder unter Druck ge-
setzt und durch den Pumpenauslaf in das hydraulische Leitungssystem gedriickt.

Wenn der Motor eine Weile stillgestanden hat, neigt das Ol in der Pumpenkammer da-
zu, in den Sumpf wieder zurUckzuflielen. Die Pumpe kann jedoch bei luftgefullter
Pumpenkammer nicht geniigend Saugwirkung erzeugen, um das Ol aus dem Sumpf an-
zusaugen. Aus diesem Grunde ist im Druckkanal der Pumpe ein Entluftungsventil ange-
ordnet. Sobald die Luft in der Pumpe von den sich drehenden Zahnridern komprimiert
wird, entweicht sie durch die Bohrung des Entluftungsventils in die beluftete Kammer
hinter dem Kolben der Riickwirtskupplung. Hierdurch wird die Pumpe entluftet und kann
Ol aus dem Sumpf ansaugen. Scbald ein Oldruck von ca. 1 ati erreicht ist, schlieBt
sich das Ventil und blockiert die EntlUftungssffnung.

Fur die hydraulische Steuerung des Getriebes sorgen folgende Ventile und Druckspei-
cher (Akkumulatoren), die in 4 Hauptgruppen eingeteilt werden kdnnen:

I. Druckregulierende Ventile [l. Steuerventile fur Fahrstufen (hydraulisch
oder durch den Fahrer betdtigt)

Wahlschieber

Kickdownventil

1-2 Schal tventil

2-3 Schaltventil

3-2 Steuerventil

"R"- und "L"-Kontrollventile

Drucksteigerungsventil

1. Druckreglerventil

2. Modulatorventil

3. Kickdown-Druckregelventil
4. 1-2 Akkumulatorventil
5

. Regler

Nooro L=
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[1l. Abstimmungsventile IV. Druckspeicher (Akkumulator)

1. Niedergeschwindigkeit-Ruckschalt- 1. 1-2 Akkumulator
ventil 2. Bremsbandkolben
2. Hochgeschwindigkeit-Riickschalt-
ventil
3. 2. Kupplung - Kugelventil

Druckreglerventil

Oldruck von der Pumpe wird dem Haupt-
druck=Einlall am Druckreglerventil zuge-
fuhrt. Dieser Einlaf} ist durch eine kali-
brierte Offnung mit dem Regulierkanal
am Ende des Druckreglerventils verbun-
den. Bei steigendem Oldruck in diesem
Kanal wird das Ventil entgegen der wir-
kenden Federkraft verschoben, bis der SAUGHANAL
2. Ventilkolben gerade den Hauptdruck-
kanal anschneidet. Hierdurch kann der
Pumpendruck in den Pumpenansaugkanal
entweichen. Das Ventil reguliert also

den Oldruck bis zu einer minimalen, fest-
stehenden Hohe, die durch die Federkraft
bestimmt wird. Aller Uber diesen Wert hin-
ausgehende Oldruck wird wieder in den
Pumpenansaugkanal zuriickgefuhrt. o

DNELANH
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Bei der Verschiebung des Ventils aus seiner Ruhestellung zur Regulierstellung wird auch
Hauptdruck der Wandlerzuleitung zugefuhrt. Dieses Ol flieft zum und durch den Wand-
ler, durch den Olkuhler, zum Getriebeschmiersystem und wieder zuriick zum Sumpf.

Um den Anforderungen des Bremsbandes und der Kupplungen gerecht zu werden, ist ein
verdnderlicher Hauptdruck nétig, der mit dem Motordrehmoment dnsteigt. Dies wird
durch den Modulator-Oldruck erreicht, der hinter das Drucksteigerungsventil geleitet
ist. Die Kraft des Drucksteigerungsventils wirkt gegen das Druckreglerventil und steigert
den Hauptdruck Uber den feststehenden, durch die Federkraft gegebenen Druckwert hi-
naus, In "S", "L" und "R" muB der Oldruck noch zusdtzlich gesteigert werden. Zu die-
sem Zweck wird Drucksteigerungsél (Hauptdruck) in den Raum zwischen den beiden
Ventilkolben des Drucksteigerungsventils geleitet, wodurch eine zusdtzliche Druckstei-
gerung gegeniber vorgenannter Druckerhdhung erzielt wird.

Der regulierte Hauptdruck flieBt dann zu folgenden Ventilen:

1. Wahlschieber
2. Modulatorventil
3. Kickdown-Druckregelventil
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Modulatorventil und Vakuum-Modulatar

Hauptdruck wird in die Kammer zwischen
die Kolben des Modulatorventils geleitet.
Die Kammer ist mit dem Regulier-Kanal
am Ende des Ventils durch eine kalibrier-
te Offnung verbunden. Sobald der Ol-
druck in dem Regulierkanal ansteigt, wird
das Ventil entgegen der Federkraft des
i Modulators verschoben, bis der Endkolben
. des Ventils gerade die Hauptdruckzuleitung
MODULATORMEMBRAN verschlieBt. Bei weiter ansteigendem Druck
im Regulierkanal verschiebt sich das Ventil
bis der 2. Ventilkolben gerade den Auslafl
fore7] offnet, d.h. das Ventil reguliert zwischen
Einlal~ und AuslaBkanal.

Obwohl| die Federkraft des Vakuum-Modulators konstant ist und somit bewirkt, dafl das
Modul atorventil den Modulatordruck auf einen feststehenden Wert reguliert, verringern
sich die Druckanforderungen bei zunehmender Wagengeschwindigkeit. Aus diesem Grunde
wird Reglerdruck, der von der Wagengeschwindigkeit abhdngig ist, zwischen die beiden,
in ihrem Durchmesser unterschiedlichen Ventilkalben am Modulatorende des Ventils ge-
leitet. Die Kraft des steigenden Reglerdrucks wirkt sich auf das Modulatorventil in Rich-
tung zum Vakuum-Modulator aus und verringert dadurch letztlich die Federkraft des
Vakuum-Modulators.

Der Vakuum-Modulator besteht aus zwei Kammern, die durch eine Membran getrennt
sind, Wahrend die zum Modulatorventil liegende Kammer unter atmosphdrischem Druck
steht, ist die andere Kammer mit dem Unterdruck des Motors verbunden. Diese Unter-
druckkammer enthdlt auch eine Feder. Wenn kein Unterdruck vorhanden ist, wirkt sich
die volle Federkraft gegen die Membran und damit auch Uber die Hilse auf das Modu-
latorventil aus. Es ist diese Federkraft, die den regulierten Oldruck des Modulatorven-
tils erzeugt. Bei Unterdruck in der Unterdruckkammer iibt der atmospharische Druck in
der anderen Kammer auf die Membran einen Druck aus, der der Federkraft entgegen-
wirkt. Wenn der Unterdruck den Wert von 406 mm HG erreicht hat, hebt der atmosphi-
rische Druck die Federkraft auf und der Modulatordruck ist gleich null.

Zusammenfassend ergibt sich fur den gesamten Medulator- und Druckregler-Olkreislauf
die Aufstellung:

Motor-Dreh- | Unter- | Modulator-| Haupt-
moment druck druck druck
niedrig hoch niedrig |niedrig
hoch niedrig hoch hoch

Hierbei ist zu bertcksichtigen, daR durch die Einwirkung des Reglerdrucks auf das Mo-
dulatorventil bei hsheren Wagengeschwindigkeiten fir einen gegebenen Unterdruck ein
etwas niedrigerer Modulator- und Hauptdruck erzeugt wird.
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Meodulatordruck liegt am:

1. Drucksteigerungsventil

2. 1-2 Schaltkontrollventil

3. 2-3 Schaltkontrollventil tber

den Weg des 3-2 Steuerventils
Kickdownventil

1-2 Akkumulaterventil
Niedergeschwindigkeit-Rickschal tventil

o W

Kickdown-Druckregelventil

Bei dem Kickdown-Druckregelventil er-
folgt die Regulierung des Oldruckes im
Prinzip auf die gleiche Weise wie bei
dem Modulatorventil mit der Ausnahme,
dal} der regulierte Druck konstant bleibt.
Der Einlafi-, Regulierungs=- und Auslaf3-
kanal entsprechen denen des Modulatar-
ventils. Da der Oldruck im Regulierungs-
kanal nur gegen die feststehende Feder-
kraft wirkt, ist auch der sich ergebende,
regulierte Kickdowndruck konstant. Die-
ser Oldruck wird dem Kickdownventil
und dem "L"-Kontrollventil zugefihrt.

EGULIERTER KICGOWH DRUCK

ey
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1-2 Akkumulatorventil

Das 1-2 Akkumulatorventil bezweckt
die Erzeugung eines Oldrucks, der
letztlich den AnpreBdruck der 2. Gang- :
Kupplung wahrend der 1-2 Aufschaltung 5
regelt. Auch bei diesem Ventil geht die
Regulierung des Oldrucks im Prinzip so

vor sich, wie bei dem Modulatorventil oder
Kickdown=-Druckregelventil. Die Kandle
und Ventilkolben sind wie im vorhergehen-
den beschrieben angeordnet. Bei steigen-
dem Motordrehmoment jedoch ist es notwendig,
auch den Akkumulaterdruck zu erhshen.

Dies wird dadurch erreicht, da8 Modulator- a4 )
druck gegen den kleinen Ventilkolben des s a ALY

1-2 Akkumulatorventils geleitet wird. Mit
dem Ansteigen des Modulatordrucks wird
dementsprechend die Federkraft unter-
stutzt und der 1-2 Akkumulatordruck er-
haht.

Der 1-2 Akkumulatordruck wird unter die
federbelastete Seite des 1-2 Akkumulator-
kolbens gefihrt.

MODUL.
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SEKUNDARVENTIL. - PRIMARVENTIL Regler

Der Regler ist auf der Abiriebswelle an-
geordnet und enthdlt zwei miteinander

in Verbindung stehende Regulierventile.
Seine Aufgabe ist, einen Oldruck zu er-
zeugen, der in Abhdngigkeit zur Drehzahl
der Abtriebswelle bzw. zur Wagengeschwin-
digkeit steht. Der am Regler liegende "D"-
Oldruck kommt vom Wahlschieber. Der
Regler arbeitet nach dem Prinzip der
Fliehkraft, d.h. die Kroft eines bei ver-

schiedenen Geschwindigkeiten vom Zen-
frum nach aullen strebenden Kirpers steht
in Abhtngigkeit zur Drehgeschwindigkeit.

"D"-Oldruck liegt an dem &ulersten Kanal (bezogen auf die Abtriebswelle) des Sekun-
ddrventils. Die Feder driickt das Ventil nach aullen, so dall der dullere Ventilkolben

dem "D"-Oldruck den Durchflul3 freigibt. Der sich zwischen den Ventilkolben aufbau-
ende "D"~Oldruck ibt einen gréBeren Druck auf den inneren Ventilkolben mit dem gréfe-
ren Durchmesser aus und wirkt somit der Federkraff enfgegen. Wenn die hydraulische
Kraft gro genug ist, wird das Ventil entgegen der Federkraft nach innen geschoben, wo-
durch der Gufere Ventilkolben die Zufuhr des "D"-Oles absperrt. Ist der Oldruck zwi-
schen den Ventilkolben dann immer noch stérker als die Kroft der Feder, bewegt sich das
Ventil weiter nach innen, bis der Oldruck in den AuslaB entweichen kann. Das Ventil
reguliert also zwischen dem "D"-Ol-EinlaB und dem -Auslafl.

Bei stillstehender Abiriebswelle reguliert das Regler-Sekunddrventil den Reglerdruck auf
einen feststehenden Wert. Sobald der Regler sich zu drehen beginnt, kommt durch das
Gewicht des Sekunddrventils die Fliehkraft zu der Federkraft hinzu. Mit zunehmender
Wagengeschwindigkeit steigt die Fliehkroft und damit auch der Oldruck des Sekunddr-
ventils an.

Dieser Oldruck wird dem EinlaB des Regler-
Primdrventils zugeleitet. Bei stillstehendem
Regler wirkt der Oldruck gegen den grisRe-
ren, inneren Kolben des Ventils, das sich
nach innen verschiebt und den AuslalB frei-
gibt, Da das Primdrventil nicht federbelastet
ist, bleibt der EinlaB verschlossen und der
Auslal offen. Ein Reglerdruck ist nicht vor-
handen. Sobald sich der Regler dreht, ar-
beitet die durch das Gewicht des Priméryen-
tils gegebene Fliehkraft gegen den QOldruck.
Der Oldruck im Primédrventil-Kanal steigt
nun in Abhéingigkeit zur Wagengeschwin-
digkeit an, und zwar so lange, bis die
Fliehkraft schlieBlich das Primarventil in
nach auBlen verschobener Stellung halt

und der EinlaB offen bleibt.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Halteblech fir Sekunddrventilfeder

]

2 Sekundarventil feder
3 Sekunddrventil

4 Primdrventil

5 Reglergehduse

6 Haltestift

Zusammengefalt: Bei stillstehendem Wagen ist kein Reglerdruck vorhanden. Mit zuneh-
mender Geschwindigkeit steigt der Reglerdruck aufgrund des Primdrventils an, bis die Ge-
schwindigkeit grofl genug ist, das Primdrventil in nach cuBen geschobener Stellung zu hal-
ten. Bei Geschwindigkeiten oberhalb dieses Punktes wird der Reglerdruck durch das Sekun-
ddrventil erzeugt.

Reglerdruck liegt an den folgenden Ventilen:

1. Modulatorventil
2. 1-2 Schaltventil
3. 2-3 Schaltventil
4. Hochgeschwindigkeits-Ruckschaltventil

Wahlschieber

Der Wahlschieber ist mechanisch mit dem Wiihlhebel verbunden. Sein Zweck ist, Ol-
druck in die verschiedenen Olkreisldufe zu stevern, um gemdB der W&hlhebelstellung
die gewilnschte hydraulische Stufe im Getriebe zu gewdhrleisten.

Hauptdruck wird dem Wahlschieber zugeleitet. In "P" und "N" sperrt das Ventil den
Durchflufl des Hauptdrucks zu allen Olkreisldufen ab.

Gleichzeitig sind alle Olkreisldufe zum AuslaB offen, so daB das Getriebe im Leer-
lauf ("N") bleibt.

In "R" wird Ruckwirtsdldruck dem Kolben der Riickwartskupplung, dem Drucksteigerungs-
ventil und dem "R"-Kontrollventil zugefuhrt. Alle anderen am Wahlschieber liegende
Olkreislgufe sind zum Auslall offen.

In "D" leitet der Wahlschieber "D"-Ol zu
dem Regler, dem 1-2 Schaltventil, 1-2
Akkumulatorventil und zu der Druckseite
des Bremsband-Servokolbens Uber das Hoch-
geschwindigkeit-Riuckschaltventil. Die Ka-
ndle der Fahrstufen "R", "S" und "L" sind
zum Auslal offen.

In "S" stehen die "D"-Olkreisldufe unter Oldruck. Zusitzlich ist aber "S$"-Oldruck
an das Drucksteigerungsventil und das 2-3 Schaltventil gefihrt. Die Kondle der Fahr-
stufe "R" und "L" sind zum Auslal} offen.

In "L" wird dem 1-2 Schal tventil und dem "L"-Kontrollventil "L"-Oldruck zugeleitet,
wobei die "D"- und "S"-Olkreisldufe unter Oldruck stehen. Der "R"-Kanal ist zum

AuslaBl offen.
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Kickdownventil

Es ist der Zweck des Kickdownventils, das Getriebe zur besseren Beschleunigung in den
ndchst kleineren Gang zuriickschalten zu lassen, wenn das Gaspedal voll durchgetreten
wird.

Das Kickdownventil ist mit dem Gasgestiin-
ge mechanisch verbunden. Eine Feder halt
das Kickdownventil in seiner Ruhelage.
Kickdown-Regulierdruck und Modulator-
druck liegen an dem Ventil.

In Ruhestellung leitet das Kickdownventil Modulatordruck zum 1-2 und 2-3 Schaltkon-
trollventil sowie zum 3-2 Steuerventil. Bei durchgezogenem Kickdown ist der Modula-
tordruck abgesperrt und die Kandle, die vorher unter Modulatordruck gestanden haben,
erhalten jetzt Kickdown-Regulierdruck. Letzterer flieBt auch in zusdtzliche Kandle am

~1=2 und 2-3 Schaltkontrollventil sowie am 3-2 Steuerventil.

1-2 Schaltventil

Das 1-2 Schalt- und Schaltkontrollven-
til bestimmen, ob der erste oder zweite
Gang im Getriebe eingeschaltet ist.
Wenn das Schaltventil am Boden seiner
Bohrung aufsitzt, ist "D"-Oldruck abge-
sperrt und die 2. Gang-Kupplung ist zum
Auslall offen. Das Ventil wird in dieser
Stellung durch eine Feder und Modulator-
druck gehalten, der gegen die beiden letz-
ten Kolben des 1-2 Schaltkontrol lventils
wirken kann.

Bei zunehmender Wagengeschwindigkeit und steigendem Reglerdruck wirkt letzterer
" egen das Ende des Schaltventils. Wenn die Kraft des Reglerdrucks die durch das 1-2
Schaltkontrollventil verstdrkte Federkraft Uberwindet, verschiebt sich das Schal tven-

til. Hierdurch wird der AuslaB geschlossen und der DurchfluB des "D"-Oles zur 2.
Gang-Kupplung gedffnet. Um einen "Schwebezustand" des Schaltventils, d.h. ein fort-
daverndes Hin- und Herverschieben des Ventils, zu vermeiden, wird die Modulatordruck-
Zufuhr zum mittleren Kolben des Kontrollventils abgeschnitten, wenn das Schaltventil den
"D"-Oldruck zur 2. Gang-Kupplung freigibt. Der Oldruck in der Kammer zwischen mittle-
ren und kleinen Kolben des Kontrollventils flieft durch den Kickdowndruckkanal in den
AuslaB. Eine zusdtzliche Kraft, die das Schaltventil in der Aufwirts-Schaltposition halt,
wird durch den "D"-Oldruck bewirkt, der auf den zweiten, im Durchmesser gréfleren Kol-
ben des Schaltventils driickt. Hieraus ergibt sich, daf fur die Rickschaltung des Schalt-
ventils ein hdherer Modulatordruck nétig ist, selbst wenn der Reglerdruck nach dem Auf-
wirtsschalten des Schaltventils konstant gehalten wird.

Wenn das Gaspedal bis zum Punkt des fihlbaren Widerstandes der Kickdownfeder nieder-
gefreten wird, fdllt der Unterdruck ab und der Modulatordruck steigt an. Ist die Feder-
kraft und der gegen das Ende des Kontrollventils wirkende Modulatordruck grofd genug,
den auf das Schaltventil wirkenden Regler- und "D"-Oldruck zu Uberwinden, vollzieht
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sich eine Teillast=Rickschaltung. Ist dies nicht der Fall, bleibt das Getriebe im gréfe-
ren Gang.

Wenn der Kickdown durchgetreten wird, leitet das-Kickdownventil Kickdown-Regulier-
druck zu allen drei Kolben des Schaltkontrollventils, wodurch eine gréBere Ruckschalt-
kraft gegenuber der bei der Teillastriickschaltung erreicht wird. Aus diesem Grunde kann
auch eine Kickdown-Ruckschaltung bei einer htheren Wagengeschwindigkeit als bei der
Teillast-Ruckschaltung erzielt werden. Es gibt jedoch eine Grenzgeschwindigkeit, bis
zu der eine Kickdown-Ruckschaltung méglich ist.

Wird der Wahlhebel auf "L" gestellt, wird "L"-Oldruck direkt in die Federkammer
zwischen Schaltventil und Schaltkontrollventil geleitet. Da der "L"-Oldruck (Haupt-
druck) niemals geringer als der Reglerdruck sein kann, verschiebt die Kraft des "L"-
Oldrucks zusammen mit der Federkraft das Schaltventil bei jeder Wagengeschwindigkeit
in die Ruckschal tstellung.

2-3 Schaltventil und 3-2 Steuerventil

Die Funktion und Arbeitsweise des 2-3 Schalt- und Schaltkontrollventils ist die gleiche
wie fiir das 1-2 Schaltventil mit folgenden Ausnahmen:

Die Riickschaltung ergibt den zweiten Gang und die Aufwirtsschaltung den dritten oder
direkten Gang.

Im 2. Gang liegt Modulatordruck vom
3 -2 Steuerventil am |letzten Kolben
des Schaltkontrollventils. Wenn das
Schaltventil in die Aufwérts-Schaltpo-
sition geschoben ist, flieBt 2. Gang-~
Kupplungsdl vom 1-2 Schaltventil in
den 3. Gang-Kupplungskanal. Der 3.
Gang-Kupplungskanal fihrt auch zum
letzten Kolben des 3-2 Steuerventils.

Bei geringem Gasgeben verschiebt der
3. Gang-Kupplungsdldruck, der gegen
das Ende des 3-2 Steuerventils wirkt,
dieses Ventil entgegen der Kraft der
Feder und des Modulatordrucks. Hier-
durch entweicht der Modulatordruck
hinter dem letzten Kolben des 2-3
Schal tkontrollventils tber den Kick=
downkanal in den Auslall und die
Schaltventilfeder ist die einzigste,

auf das Schaltventil wirkende Kraft,
die eine Rickschaltung bewirken kann.
Unter vorgenannten Umstdnden ist eine
Teillast-Ruckschaltung nicht méglich.

Wird das Gaspedal weit genug niedergetreten, so dafl der Unterdruck im Motor betrdcht-
lich abfallt, wird der erhdhte Modulatordruck am 3-2 Steuerventil zusammen mit der Fe-
der die Kraft des 3. Gang-Kupplungséles iberwinden. Hierdurch wird das 3-2 Steuerven-
til verschoben und wieder Modulatordruck zum 2-3 Schaltkontrollventil geleitet, so daf3
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eine Teillast-Rickschaltung eintritt. Dies ist jedoch - wie bei dem 1-2 Schaltventil -
nur unterhalb einer Grenzgeschwindigkeit méglich.

Wenn der Wihlhebel auf "S" gestellt wird, FlieBt "$"-Oldruck in die Federkammer zwi-
schen dem 2-3 Schaltventil und dem 2-3 Schaltkontrollventil. Hierdurch wird das Schalt-
ventil unabhdngig von der Wagengeschwindigkeit in der Rickschaltpesition, d.h. in 2.
Gang-Stellung gehalten.

"R"- und "L"-Kontrollventile

Wie bereits im Abschnitt "KraftfluB" beschrieben, ist die 3. Gang-Kupplung sowohl in
Fahrstufe "L" als auch in Fahrstufe "R" eingerickt, um zu vermeiden, daB die Freilauf-
kupplung bei Schub freigibt. Im 3. Gang der Fahrstufe "D" wird 3. Gang-Kupplungssl
auch zur Entlostungsseite des Bandservokolbens (spdter unter "Bremsbandservo" beschrie-
ben) gefthrt. Dieser Oldruck bewirkt die Entlastung des Bremsbandes wihrend der 2-3
Aufschaltung. In der Fahrstufe "L" jedoch muf3 das Bremsband angezogen bleiben, ob-
wohl die 3. Gang-Kupplung eingertickt ist. Dies wird dadurch erreicht, dafl des 3.
Gang-Kupplungssl Uber das "L"-Kontrollventil zur Entlastungsseite des Servokolbens
geleitet ist.

In Fahrstufe "D" sitzt das "L"-Kontroll-
ventil aufgrund des Federdrucks in der
Bohrung bzw. auf dem "R"-Kontrollven-
til auf und gibt somit dem 3. Gang-
Kupplungssl den Durchflufl in den Band-
|ssekanal frei.

Sobald der Wihlhebel auf "L" gestellt
wird, flieB "L"-Oldruck zwischen das
"L"- und "R"-Kontrollventil. Hierdurch
wird das "L"-Kontrollventil gegen die Fe-
der verschoben. Das 3. Gang-Kupplungs-
8l ist dann vom Bandl&sekanal abgeschnit-
2" ten und letzterer zum Auslall gedfinet.
|- = Auch kann jetzt Kickdown-Regulierdruck
| 0 Uber das 2-3 Schaltventil, das in 2. Gang-
Stellung ist, in den 3. Gang-Kupplungs-
kanal flieflen und die 3. Gang-Kupplung
betdtigen.

Wenn der Wahlhebel auf "R" gestellt wird, wirkt Rickwdrtskupplungsdl auf das "R"-
Kontrollventil und schiebt dieses zusammen mit den "L"-Kontrollventil in die gleiche
Stellung wie fir "L" beschrieben. Die 3. Gang-Kupplung ist auch in diesem Fall im
Eingriff.

Drucksteigerungsventil

Wie bereits unter "Druckreglerventil" gesagt, mufl der Hauptdruck in den Fahrstufen
"S", "L" und "R" gesteigert werden. Zu diesem Zweck wird Drucksteigerungsél
(Hauptdruck) zwischen die beiden Ventilkolben des Drucksteigerungsventils geleitet.
In Fahrstufe "S" oder "L" muB} verhindert werden, dafd dieser am Drucksteigerungs-
ventil liegende Oldruck uber den Ruckwiriskupplungskanal in den Auslafl entweichen
kann. Ebenso darf in Fahrstufe "R" der Oldruck der Riickwariskupplung nicht tber den
Fahrstufe "S"-Kanal in den AuslaB flieen. Diesem Zweck dient das Drucksteigerungs—
Kugelventil. v
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Das Ventil besteht aus einer Stahlkugel
innerhalb einer strémungs- und druck-
empfindlichen Kammer. Wenn der Ruck-
wirtskupplungskanal unter Druck steht,
148t der Druck und die Strémung des Oles
die Kugel den Fahrstufe-"S"-Kanal ver-
schlieBen, so daB der Oldruck in den
Drucksteigerungskanal geleitet wird. In
Fahrstufe "S" oder "L" verschlie3t die i
Kugel den Ruckwiriskupplungskanal und i b i~ :
leitet den Oldruck ebenfalls in den Druck- 7 —
steigerungskanal ,

(TR R e 3 1| F L A et o 20,

Niedergeschwindigkeit-Ruckschal tventil

Wenn bei Schub des Fahrzeuges eine

3-2 Ruckschaltung einfritt, mul das An-
ziehen des Bremsbandes wihrend des Aus-
rickens der 3. Gang-Kupplung verzégert
werden. Dies wird durch die Verbindung
des Bandl&sedrucks mit dem Niederge-
schwindigkeit-Ruckschal tventil erreicht.

| 8ARDLOSE |

|

e '
Unter Schuberhdltnissen ist der Motor=
unterdruck hoch und der Modulatordruck [ —
gleich null. Die Feder halt das Ruck-
schaltventil in seiner Ruhestellung und
der Bandlsedruck fliefit Uber eine kali- | =T B ]
brierte Offnung unter Verzégerung des . ; : . = : == e e et _...f
Bandbetitigungsvorganges in den AuslaB, e T e

=Sy

Wahrend einer 3-2 Ruckschaltung unter Last bei niederen Geschwindigkeiten muB das
Bremsband sehr schnell angezogen werden. Bei dieser Ruckschaltung ist der Motorunter-
druck etwas geringer, so daBl der hieraus resultierende hohere Modulatordruck das Ventil
gegen die Feder verschiebt, Hierdurch ergibt sich ein ungehinderter AuslaB fur den Band-
|&sedruck und damit ein rasches Anziehen des Bremsbandes.
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Hochgeschwindigkeit-Riickschal tventil

Bei einer erzwungenen 3-2 Riickschaltung
im oberen Geschwindigkeitsbereich mui3
das Anziehen des Bremsbandes verzigert
werden. Hierzu wird der BandschlieBdruck
Uber das Hochgeschwindigkeit-Ruckschalt-
ventil geleitet. Das Ruckschaltventil wird
bei niederen Geschwindigkeiten durch die
Feder in seiner Ruhestellung gehalten und
gestattet somit einen ungehinderten Zu-
fluB des Bandschliefldruckes. Bei einer Ge-
schwindigkeit oberhalb 40-56 km/h schiebt
der Reglerdruck das Ventil gegen die Feder.
Hierdurch ist die direkte Zufuhr des Band-
schlieBdruckes abgeschnitten und die Zu-
fubr durch eine kalibrierte Offnung geleitet.

BANDSCHLIESS

Anmerkung:

Auf den ersten Blick mdgen die Funktionen der beiden Ruckschaltventile widerspriichlich
erscheinen. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, daf die Tatsache, ob das Anziehen des
Bremsbandes wahrend der 3-2 Ruckschaltung verzdgert wird oder nicht, eine sich aus der
Wagengeschwindigkeit und Gaspedalstellung ergebende Funktion ist.

2. Gang-Kupplung-Kugelventil

Unterschiedlich kalibrierte Offnungen sind fur die Zufuhr und den AuslaR des 2. Gang-
Kupplungsdles aus Grinden einer besseren Schaltabstimmung erforderlich. Zu diesem
Zweck ist ein Kugel-Sperrventil in dem Olkreislauf fur die 2. Gang-Kupplung angeordnet.

Sobald die 2. Gang-Kupplung unter Ol-
druck steht, driickt der Oldruck die Ven-
7. GANG-KUPPLUNG: ﬁlkl{SEI auf ihren Sitz und Ie-i.l'Ei' damit
; die Olzufuhr durch nur eine Offnung

| : S e (kalibriert). Bei Entlastung der Kupplung
2. GANG-KUPPLUNG___ hebt sich die Kugel von ihrem Sitz und
' ' I_ das Kupplungssl kann nunmehr durch zwei

Offnungen schnell in den Auslal flieBen.
GED)| =

1-2 Akkumulatorventil

Fir einen geschmeidigen 1-2 Schaltibergang muB3 der Anprefdruck in der 2. Gang-Kupp-
lung geregelt werden. Zu diesem Zweck ist in dem Olkreislauf fir die 2. Gang-Kupplung
ein hydraulischer Akkumulator angeordnet.
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Wenn die 2. Gang-Kupplung nicht ein-
geriickt ist, hdlt die Akkumulatorfeder 340
den Kolben in seiner obersten Stellung. i S ’
Sobald "D"-QOldruck tber das 1-2 Schalt- : S S
ventil in den Olkreislauf der 2. Gang- I s
Kupplung flieBt, baut sich der Anprefi-
druck in der 2. Gang-Kupplung schnell
zu einer Hohe auf, bei der der auf den ' Rasrt=" bl
Akkumulator-Kolben wirkende Oldruck 1ol Pol 17
die Kraft der Akkumulatorfeder Uberwin- o o
det. Der Kolben wird sich nach unten
bewegen, bis er aufsitzt. Hierdurch
fritt im Eingriff der 2. Gang-Kupplung o S
eine Verzdgerung ein, bei der der An- e Rt
prefldldruck seinen hdchsten Wert er-

reicht.

|
1
|
!
|
]

L AL

Wenn bei einer Aufschaltung das Gaspedal weiter heruntergeireten ist (stdrkeres Motordreh-
moment!) , muBl auch der AnpreBdruck in der 2. Gang-Kupplung, bei dem diese Verzsge-
rung einsetzt, erhsht werden. Dies wird durch die Zufuhr eines unterdruckabhédngigen Ol-
druckes vom 1-2 Akkumulatorventil zur Unterseite des Akkumulatorkolbens erreicht. Die-
ser Oldruck unterstitzt die Feder, so daBl der Anprefsldruck sich erst zu einem hsheren
Wert aufbauven muf3, bevor der Akkumulatorkolben bewegt wird.

Bandservo

Das Bremsbandservo hat eine doppelte
Funktion. Einerseits sorgt es fur das An-
ziehen des Bremsbandes, andererseits
wirkt es als Akkumulator fur die 3.
Gang-Kupplung wihrend der 2-3 Auf-
schaltung.

Im ersten und zweiten Gang verschiebt
der BandschlieB-Oldruck, der auf die
Unterseite des Servokolbens wirkt, die-
sen entgegen der Federkraft und zieht
das Bremsband an. Bei einer 2-3 Auf-
schaltung wird der Oldruck der 3. Gang-
Kupplung in die Kammer oberhalb des
Servokolbens geleitet. Die Kraft des

auf die Oberseite des Kolbens wirken-
den Oldruckes der 3. Gang-Kupplung,
der noch von der Entlastungsfeder unter-
stUtzt wird, ist starker als die Kroft des |
BandschlieB-Oldruckes, so dald der Ser- 1
vokolben sich nach unten bewegen wird.

HHU‘-H_II. H33

10124

Hierdurch wird das Bremsband gel&st, wéhrend die 3. Gang-Kupplung einriickt. Wdhrend
der Abwdrtsbewegung des Servokolbens tritt hinsichtlich des Kupplungseingriffes eine Ver-
zdgerung ein, die das Einriicken der 3. Gang-Kupplung in gleicher Weise ddmpft wie der
1-2 Akkumulator bei dem Einriicken der 2. Gang-Kupplung. Aufgrund dieser Akkumulator-
wirkung des Servokolbens ist die vorschriftsmdige Einstellung des Bremsbandes von gréfi-
ter Wichtigkeit. Die Hauptbedeutung der Bremsbandeinstellung liegt weniger in der GroBe
des Spieles zwischen Bremsband und Trommel, als vielmehr in der richtigen Einstellung der
Vorspannung fir die Kolben~Entlastungsfeder.
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Leerlauf ("N") und Parkstellung ("P") - bei laufendem Motor

Ruckwirtskupplung: gelost 3. Gang-Kupplung: gel®st
2., Gang-Kupplung: geldst Bremsband: gelost
Freilaufkupplung: sperrt

Sobald bei Wihlhebelstellung "N" oder "P" der Motor lauft, saugt die Olpumpe Ol

aus dem Sumpf an und leitet es unter Druck in die verschiedenen Kandle. Dieser Haupt-
druck wird dem Entluftungsventil, das die Luft entweichen [d8t, dem Modulatorventil ,
dem Druckregelventil und dem Wihlschieber zugefuhrf. Der Drehmomentwandler wird
Uber das Druckreglerventil gespeist, wobei das aus dem Wandler strémende Ol Gber den
Kuhler in das Schmiersystem des Getriebes zuriickflieft.

Der am Modulatorventil liegende Hauptdruck wird zum Modulatordruck reguliert und
wirkt auf das Drucksteigerungsventil, das 1-2 Akkumulatorventil und das Kickdown-
ventil. Der Modulatordruck flieBt auch iiber das Kickdownventil zum 1-2 Schaltkon-
trollventil, 3-2 Steverventil und 2-3 Schaltkontrollventil. Hauptdruck flieBt uber den
Wahlschieber zum Kickdown-Druckregelventil, wird dort reguliert und als regulierter
Druck zum Kickdownventil und den "L"- und "R"-Kontrollventilen geleitet.

Zusammenfassung

Der Drehmomentwandler ist gefullt, die Kupplungen und das Bremsband geldst. Das Ge-
triebe ist im Leerlauf ("N").
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Fahrstufe "D" - Erster Gang

Ruckwirtskupplung: gelast 3. Gang-Kupplung: gelost
2. Gang-Kupplung: geldst Bremsband: festgezogen
Freilaufkupplung: sperrt

Wenn der Wihlhebel auf "D" gestellt wird, gestattet die Wahlschieberstellung den Durch-
fluBl des Hauptdruckes in den Fahrstufe-"D"-Kanal und somit zum 1-2 Schaltventil, Regler,
1-2 Akkumulatorventil und Hochgeschwindigkeit-Rickschaltyentil.

Das dem 1-2 Akkumulatorventil zugefihrte "D"~Ol wird reguliert und in die Kammer un-
terhalb des Akkumulatorkolbens geleitet. "D"-Ql flieBt auch durch das Hochgeschwindig-
keit-Ruckschaltventil und eine kalibrierte Offnung zum Bandservo, um das Bremsband fest-
zuziehen.

Das "D"-Ol wird im Regler auf einen verdnderlichen Druck reguliert, der mit der Wagen-
geschwindigkeit ansteigt und auf das 1-2 Schaltventil, 2-3 Schaltventil, Hochgeschwin-
digkeit-Ruckschaltventil und das Modulatorventil wirkt.

Zusammenfassung

Die Kupplungen sind gel&st und das Bremsband ist festgezogen. Das Getriebe befindet sich
im ersten Gang der Fahrstufe "D" .
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Fahrstufe "D" - Zweiter Gang

Ruckwdrtskupplung: gelsst 3. Gang-Kupplung: gelsst
2. Gang-Kupplung: eingeriickt Bremsband: festgezogen
Freilaufkupplung: gel ost

Bei zunehmender Wagengeschwindigkeit @Bt der Regler mehr "D"-Ol durchflieBen. Der
hierdurch entstehende, hshere Oldruck, der auf das 1-2 Schaltventil wirkt, Uberwindet
die Kraft der 1-2 Schaltventilfeder und gestatiet dem "D"-Ol durch das Ventil hindurch
in den 2. Gang-Kupplungskanal zu strémen.

Das 2. Gang-Kupplungss| flieBt donn zum 2. Gang-Kupplung-Kugelventil, preBtdie Ku-
gel auf ihren Sitz und beginnt - in seinem FluB durch die kalibrierte Offnung beschrankt -
den Kolben der 2. Gang-Kupplung anzudriicken. Gleichzeitig wird ein Teil des Oles
auch zum Akkumulator geleitet. Es fullt die Kammer oberhalb des Akkumulatorkolbens
und Uberwindet die geringere Kraft des 1-2 Akkumulatorsles und der Feder unterhalb des
Akkumulatorkolbens, so daf8 dieser nach unten gedrUckt wird. Da die obere Kammer des
Akkumulators nunmehr vollstandig gefillt ist, wirkt sich jetzt der volle Oldruck auf den
Kolben der 2. Gang-Kupplung aus und bringt die Kupplung zum endgultigen Eingriff.

Der Akkumulator ist also ein Druckspeicher, der eine dampfende Wirkung auf das Ein-
greifen der 2. Gang-Kupplung ausiibt und fisr einen weichen 1-2 Schaltiibergang sorgt.

Das 2. Gang-Kupplungssl wird gleichzeitig auch vom 1-2 Schaltventil nach dem 2-3
Schaltventil zur Vorbereitung des 2-3 Schaltvorganges geleitet.

Zusammenfassung

Die 2. Gang-Kupplung ist eingerickt und das Bremsband angezogen. Das Getriebe ist
im 2. Gang der Fahrstufe "D",
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Fahrstufe "D" - Dritter Gang

Ruckwirtskupplung: gelost 3. Gang-Kupplung: eingeriickt
2. Gang-Kupplung: eingeriickt Bremsband: gelost
Freilaufkupplung: sperrt

Bei weiter steigender Wagengeschwindigkeit und erhshtem OlfluBl durch den Regler
iberwindet der Reglerdruck die Kroft der 2-3 Schaltventilfeder. Das verschobene 2-3
Schaltventil gibt dem 2. Gang-Kupplungssl den Durchflul durch das Ventil frei. Die-
ser Oldruck wird als 3. Gang-Kupplungssl zum Kolben der 3. Gang-Kupplung gelei-
tet, um diese zu betdtigen. Gleichzeitig wird 3. Gang-Kupplungssl an das 3-2 Steu-
erventil gefihrt, das hierdurch entgegen der Federkraft und dem Modulatordruck ver-
schoben wird und damit die Zufuhr des Modulatordldruckes zum 2-3 Schaltkontrollven-
til abschneidet. 3. Gang-Kupplungssl liegt ebenfalls an den "R"- und "L"-Kontroll-
ventilen und flieBt durch das "L"-Kontrollventil als Bandlssesl zum Niedergeschwin-
digkeits-Ruckschaltventil. Dieses Ventil wird bei erhdhtem Modulatordruck entgegen
der Federkraft in gedffneter Stellung gehalten. Das Bandloses| flieBt durch das Ventil
in die Kammer oberhalb des Bandservokolbens und drickt zusammen mit der Kolbenent-
lastungsfeder des Bandservos den Kolben entgegen dem Bandschliefsl nach unten, wo-
durch das Bremsband gel8st wird.

Zusammenfassung

Die 2. Gang-Kupplung und die 3. Gang-Kupplung sind eingertckt sowie das Brems-
band gelsst. Das Getriebe ist im 3. Gang der Fahrstufe "D".
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Fahrstufe "S" - Zweiter Gang

Ruckwdrtskupplung: geldst 3. Gang-Kupplung: geldst
2. Gang-Kupplung: eingerickt Bremsband: festgezogen
Freiloufkupplung: geldst

Sobald der Wihlhebel auf Fahrstufe "S" eingelegt wird, fliet Hauptdruck durch den
Wiahlschieber in den Fahrstufe-"D"~ und Fahrstufe-"S5"~Kanal. Das "S"-Ol wird zum
Drucksteigerungs-Kugelventil geleitet, wodurch die Kugel den Ruckwirfskanal ab-
sperrt, und flieBt dann zum Drucksteigerungsventil. Dieses wird nach unten gedriickt
und erhtht die Federkraft des Druckreglerventils und damit den Hauptdruck. Gleich-
zeitig wird "S"~Ol vom Wishlschieber aus zum 2-3 Schaltventil geleitet, das in die
Stellung fur den 1. und 2. Gang geschoben bzw. in dieser Stellung gehalten wird.
Hierdurch ist einerseits die Zufuhr zum 3. Gang-Kupplungssl abgeschnitten, anderer-
seits kann das in der 3. Gang-Kupplung und seiner Zuleitung befindliche 3. Gang-
Kupplungsdl tber den 3-2 Auslafi~- bzw. Kickdown-Regulierkanal bei dem "L"-Kon-
trollventil in den AuslaB entweichen.

Zusammenfassung

Bei gesperrter Zuleitung zum 3. Gang-Kupplungssl oder zum AuslaB offenen 3. Gang-
Kupplungsil ist die 3. Gang-Kupplung gelsst. Die 2. Gang-Kupplung ist eingertickt
und das Bremsband festgezogen. Das Getriebe ist im 2. Gang der Fahrstufe "S".
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Fahrstufe "L" - Erster Gang

Ruckwiartskupplung: gelost 3. Gang-Kupplung: eingerickt
2. Gang-Kupplung: gelost Bremsband: festgezogen
Freilaufkupplung: blockiert mit

Antriebswelle
durch 3.Gang-
Kupplung

Bei Widhlhebelstellung "L" gestattet der Wiihlschieber den DurchfluB des Hauptdruckes
in den Fahrstufe-"D"~, ="S"- und ="L"-Kanal. "L"-Ol wird zum 1-2 Schaltventil ge-
leitet, das durch diesen Oldruck und die Schaltventilfeder dem Reglerdruck entgegen-
wirkt, so daB dem "D"-OI der DurchfluB in den 2. Gang-Kupplungskanal gesperrt ist.
Gleichzeitig wird "L"-Ol zwischen das "R"- und "L"-Kontrollventil geleitet, wodurch
letzteres entgegen der Federkraft verschoben wird. Hierdurch wird zweierlei erreicht:

1. Regulierter Kickdowndruck kann durch dos "L'"-Kontrollventil zum 2-3
Schaltventil flieBen, das durch "$"-Ol und die Feder in der 1. und 2.
Gang-Stellung gehalten wird. In dieser Stellung flief3t der regulierte
Kickdowndruck durch das 2-3 Schaltventil in den 3. Gang-Kupplungs-
kanal, l&Bt die 3. Gang-Kupplung einriicken und schneidet durch die
Verschiebung des 3-2 Steuverventils den Zuflu3 des Modul atordruckes
zum 2-3 Schaltkontrollventil ab.

2, Das durch das "L"~-Ol entgegen der Federkraft verschobene "L"-Kon-
trollventil unterbindet den Durchflull des 3. Gang-Kupplungséles in
den Bandl&sekanal und &8t das Bandldsed! in den AuslaB entweichen,
falls der Wahlhebel wdhrend der Fahrt im 3. Gang der Fahrstufe "D"
auf "L" eingelegt wurde. Dos Bremsband ist hierdurch in jedem Fall
angezogen.

Wie im 2. Gang der Fahrstufe "S" (siehe dort), schlieBt das "$"-Ol am Drucksteige-

rungs-Kugelventil den Durchgang in den Rickwiértskanal und steigert den Hauptdruck
mittels des Drucksteigerungsventils am Druckreglerventil.

Zusammenfassung

Die 3. Gang-Kupplung ist eingertickt und das Bremsband festgezogen. Das Getriebe
ist im 1. Gang der Fahrstufe "L".
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Rickwdrtsgang

Ruckwirtskupplung: eingerickt 3. Gang-Kupplung: eingeriickt
2. Gang-Kupplung: gelost Bremsband: gel st
Freilaufkupplung: sperrt

Die Stellung des Wiihlschiebers bei Wihlhebelstellung "R" &Rt Houptdruck durch den
Wihlschieber in den Ruckwirtskanal einflieBen. Der Rickwdrisdldruck betitigt die
Ruckwartskupplung, wobei ein Teil des Oldruckes zum Entluftungsventil geleitet ist,
das bis zur vollstandigen Fullung des Ruckwariskanals als Dampfer fur einen weicheren
und positiven Eingriff der Rickwdrtskupplung wirkt. Gleichzeitig wird der Rickwiirts-
8ldruck zum Drucksteigerung-Kugelventil geleitet, wodurch die Kugel sich vor den
"S"-Kanal sefzt und das Eindringen von Rickwdrtssl verhindert. Von dort flieft das
Ruckwirtssl zum Drucksteigerungsventil, driickt dieses nach unten und erhht die Fe-
derkraft des Druckreglerventils und domit den Hauptdruck.

Ruckwdrtssl wird ebenfalls dem "R"-Kontrollventil zugefiihrt. Hierdurch verschiebt
sich letzteres zusammen mit dem "L"-Kontrollventil entgegen der Federkrafi und er-
mdglicht den Durchflufl des regulierten Kickdowndruckes durch das "L"-Kontrollven-
til zum 2-3 Schaltventil. Regulierter Kickdowndruck flieBt durch das 2-3 Schaltven-
til in den 3. Gang-Kupplungskanal und betitigt die 3. Gang-Kupplung. 3. Gang-
Kupplungssl liegt auch am 3-2 Steuerventil, das entgegen der Federkraft und dem
Meodulatordruck verschoben wird und dadurch die Zufuhr des Modulatordruckes zum
2-3 Schaltkonfrollventil abschneidet.

Dem am "L"-Kontrollventil liegenden 3. Gang-Kupplungsdl ist durch die Verschie-
bung des Ventils der DurchfluB in den Bandl&sekanal abgeschnitten.

Zusammenfassung

Die Ruckwirtskupplung und die 3. Gang-Kupplung sind eingertickt. Das Gefriebe ist
im Rickwdrtsgang.
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Kickdown-Ruckschaltung (Ventile in 2. Gang-Stellung)

Ruckwirtskupplung: gelsst 3. Gang-Kupplung: geldst
2. Gang-Kupplung: eingeriickt Bremsband: festgezogen
Freilaufkupplung: gelost

In den Fahrstufen "D" und "S" ist unterhalb einer gewissen Geschwindigkeitsgrenze eine
Kickdown-Riickschaltung durch volles Niedertreten des Gaspedals méglich. Durch die
mechanische Verbindung des Kickdownzuges zwischen Gaspedal und Kickdownventil
wird letzteres verschoben und hierdurch der Modulatordruck zum 3=2 Steverventil, 1-2
Schaltkontrollventil und 2-3 Schaltkontrollventil durch den regulierten Kickdowndruck
ersetzt (die betreffenden Modulatorleitungen sind im Gegensatz zu den iibrigen Schalt-
schema-Bildern nicht mit "Modulator" sondern mit "Kickdown" bezeichnet).

Bei gezogenem Kickdownventil in Fahrstufe "D" flieBt regulierter Kickdowndruck - nun-
mehr als Kickdowndruck bezeichnet - in die Kickdownkandle zum 2-3 Schaltkontroll-
ventil, das entgegen der Federkraft und dem Reglerdruck in die 2. Gang-Stellung ver-
schoben wird. Kickdowndruck liegt auch am 3-2 Steuerventil, verschiebt das Ventil
entgegen dem 3. Gang-Kupplungssl und flieBt durch das Ventil zum 2-3 Schaltkontrol |-
ventil. Hierdurch wird der 2-3 Schaltventilsatz entgegen dem Reglerdruck in der 2.
Gang-Stellung gehalten. Der DurchfluB des 2. Gang-Kupplungstles in den 3. Gang-
Kupplungskanal ist in der durch den Kickdowndruck bewirkten 2. Gang-Stellung des
2-3 Schaltventils unterbunden.

Zusammenfassung

Die 2. Gang-Kupplung ist eingertckt und das Bremsband festgezogen. Die Ventile sind
in 2. Gang-Stellung unter Kickdown-Bedingungen.

2-1 Kickdown-Ruckschaltung bei Fahrstufe "D" und "S" sowie 3-1 Kickdown-Rick-
schaltung in Fahrstufe "D".

Wird in Fahrstufe "D" und "S" unterhalb der fur "L" zuldssigen Geschwindigkeitsgrenze

das Kickdownventil durch Niederireten des Gaspedals betdtigt, erfolgt je nach Fahrge-
schwindigkeit und eingeschaltetem Gang eine 2-1 bzw. 3-1 Kickdown-Ruckschaltung.

Wie bei dem 2-3 Schaltventilsatz fliefit Kickdownd| vom Kickdownventil Uber die Kick-

down- und Modulatorkandle zum 1-2 Schaltkontrollventil und verschiebt den Ventilsatz 1
entgegen dem Reglerdruck in die 1. Gang-Stellung. Hierdurch kann das 2. Gang-Kupp- 3
lungssl durch das 1-2 Schaltventil in den Auslafl entweichen. Die 2. Gang-Kupplung

ist geldst und das Bremsband bleibt festgezogen. Das Getriebe ist im 1. Gang unter
Kickdownbedingungen.
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EINSTELLUNG, WARTUNG, AUS- UND EINBAU

Getriehed| nachfillen

Zur Nachfullung des Getriebedls ist nur ein Spezialdl fur qutomatische Getriebe mit der
Bezeichnung DEXRON und einer nachfolgenden Nummer 8 ........ zu verwenden. Die
Dexron-Bezeichnung mul auf den Gebinden der betreffenden Olfirma auBen sichtbar er-
scheinen. Dieses Spezialdl wird auch von der Abteilung Ersatzteile und Zubehor unter der
Nummer 19 40 690 in 1 Liter-Gebinden geliefert.

Der Getriebeslstand ist bei betriebswar=
mem Getriebe (ca. 80° C) und laufendem
Motor anldBlich jeder Motordlkontrolle

zu UberprUfen . Der OlmeBstab befindet
sich im Motorraum hinten rechts und weist
die Strichmarken mit den Bezeichnungen
"Add" fur Nachfullen und "F" fur Voll
auf. Sobald der Getriebedlstand auf die
Markierung "Add" abgesunken ist, muf3
Getriebed| fUr qutomatische Getriebe
nachgefullt werden. Der Abstand zwischen
den Markierungen "Add" und "F" ent-
spricht einem Volumen von ca. 0,5 Lir.. l

[671537)
Bei der Nachfullung des Getriebedls ist wie folgt vorzugehen:
(8 Falls der Olstand nicht sofort nach Anlieferung des betriebswarmen Wagens gemes—

sen werden kann, ist das Fahrzeug bis zur Erreichung der Betriebstemperatur (ca.
80° C) des Getriebes einige Kilometer zu fahren.

Z: Bei waagrecht stehendem Wagen und laufendem, betriebswarmem Motor Wiahlhebel
auf "P" einlegen und Olstand mit Olmelstab messen.

3. Spezialdl fur automatische Getriebe nachfullen, bis der Olstand auf der "F" (Voll)~
Markierung des Olmefstabes steht.

Ein Uber- oder Unterfullen ist auf jeden Fall zu vermeiden, da dies zu Funktionsstérungen
und Beschddigung des Getriebes fUhren kann.

Anmerkung: Falls das Fahrzeug vor dem NachfUllen des Getriebedls zur Erreichung der
Betriebstemperatur nicht ausreichend gefahren werden kann, andererseits aber Getriebedl
nachgefullt werden mul3, ist das Getriebed| bei kaltem Getriebe (ca. 20° C) auf einen
Stand etwa mittig zwischen unterer und oberer Markierung am OlmeBstab einzufullen.

Mit zunehmender Temperatur des Getriebes dehnt sich das Ol stark aus und wird bei heiBem
Getriebe die "Voll"=Markierung "F" erreichen. Dies ist nach Erreichen der Betriebstempe—
ratur des Getriebes durch eine nochmalige Olstandsmessung zu Uberprufen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Getriebedlwechse|

)
Das Getriebed| mull zusammen mit der Bremsbandnachste llung erstmals bei 45 000 km und "
dann alle weiteren 40 000 km gewechselt werden. Wird der Kilometerstand von 45 000 km
bzw. die Intervalle von 40 000 km innerhalb von 24 Monaten nicht erreicht, so ist das
Getriebedl unobhtingig vom erreichten Kilometerstand zu wechseln. Unter erschwerten
Fohrbedingungen wie Taxi~ und Anhdngerbetrieb, Gebirgsfahrfen, sowie cusschliefilichen
Betrieb im dichten Stadtverkehr ist ein Olwechsel alle 20 000 km zu empfehlen.

Zur Getriebeslfullung ist nur ein Spezialdl fUr automatische Getriebe mit der Bezeichnung
DEXRON und einer nachfolgenden Nummer 8 ....... zu verwenden. Die Dexron-Be~-
zeichnung muBl ouf den Gebinden der betreffenden Olfirma auBBen sichtbar erscheinen. Die-
ses Spezialdl wird auch von der Abteilung Ersatzteile und Zubehdr unter der Nummer

19 40 690 in 1 Liter-Gebinden geliefert.

Die folgenden Mengen werden fur einen Olwechsel benstigt:

I Ca. 2,5 - 2,7 Ltr., wenn zum Ablassen des Oles aus dem eingebauten Gefriebe die
OlablaBschraube bzw. die Olwanne entfernt wurde.

2. Ca. 5-5,2 Ltr., wenn das Gefriebe vollsténdig zerlegt war und der eingebaute 9"

(22,9 cm) - Wandler entleert ist.

3. Ca. 6 -6,2 Ltr., wenn dos Getriebe vollstandig zerlegt war und der eingebaute 10"
(25,4 cm) ~Wandler entleert ist.

Der Olwechsel ist wie folgt vorzunehmen:
Vor Erkalten des Oles OlablaBschraube herausdrehen und Ol ablassen.
Olwonne mit Dich tung abbauen.
Abgelassenes Ol und Olsieb an Unterseite des Getriebes auf Verschmutzung und

‘Verharzung prifen.

Anmerkugg: Der Zustand des Getriebesls |d8t in manchen Féllen Ruckschlusse auf den
Zustand des Getriebes zu:

Grave, schillernde Verfdrbung des Ols

Aluminium= bzw. Eisenabrieb im Ol. Eisenabrieb |46t sich im Gegensatz zu Alu=
miniumabrieb mit einem Magneten anziehen.

Schwirzliche Verfdrbung des Ols

Abrieb von Kupplungsscheiben oder Bremsbandbelag im G, Das Ol ist verschmutzt
und hat einen verbrannten Geruch .

Brdunliche Verfdrbung des Ols

Das Ol ist durch Uberhitzung zetfallen und verharzt. Das Getriebegehduse und die
Getriebeteile sind mit einem brdunlichen, eingebrannten Niederschlag Uberzogen.
Das Ql fuhlt sich klebrig an (hshere Viskositdt) und riecht verbrannt und ranzig.

Bei Anzeichen einer mdBigen Verschmutzung oder einer beginnenden Verharzung
des Oles ist das Olsieb mit Dichtung zu ersetzen, da eine Reinigung besonders des

inneren Siebgehduses kaum mdglich ist. Befestigungsschrauben fUr Olsieb auf
1,8 - 2,1 kpm festziehen.

. Austauschseite; Mai 1971

KTA-1050/1
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Bei starker Verschmutzung oder Verharzung des Oles (brauner Niederschlag) mufl
das Getriebe zerlegt werden, wobei gegebenenfalls auch der Wandler zu ersetzen
ist.

Die Olwanne sorgfdltig sdubern und die OlablaRschraube mit einem neuen Dicht-
ring einschrauben.

Eine neue Olwannendichtung mit etwas Vaseline bestreichen und auf Wanne auf-
legen.

Getriebedlwanne anbauen und Befestigungsschrauben mit 1,0 - 1,3 kpm festziehen.

Vorerst folgende Getriebedlmenge einfullen:
ca. 2 =3 Lir. bei "trockenem" Getriebe (neuves oder Uberholtes Getriebe)

ca. 2,0 Ltr., wenn zum Ablassen des urspringlichen Oles die OlablaBschraube
entfernt wurde .

Anmerkung: Beim Einfullen darauf achten, daf der Trichter bzw. der Behdlterausflull
sauber ist.

Wah lhebel in Stellung "P" einlegen, Handbremse anziehen und Motor anlassen.

Getriebed| bei laufendem Motor quf einen Stand etwa mittig zwischen unterer und
oberer Markierung am QOlmeBsiab einfUllen. Mit zunehmender Temperatur des Ge-
triebes dehnt sich das Ol stark aus und wird bei heiBem Getriebe die "Voll"=Mar=

kierung "F" erreichen.

Getriebe auf Probefahrt in allen Fahrstufen fohren und nach Erreichen der Betriebs=
temperatur den Olstand Uberprifen und gegebenenfalls korrigieren.

Zur Beachtung: Ein Uber- oder Unterfullen ist ouf jeden Fall zu vermeiden, da dies zu
Funktionsstdrungen und Beschddigung des Getriebes fUhren kann.

Olhauptdruck prufen

Zur Prufung des Olhauptdruckes befindet
sich auf der linken Getriebeseite ein Ge-
windestopfen fur den Anschlufl des PrUfmano-
meters.

[03533]
Die PrUfwerte fur die Oldruckmessung sind:

a) In Fahrstufe "D" (stehendes Fohrzeug).

Bei vorschriftsmafig eingestelltem Motorleerlauf muB der Olhauptdruck 3,4 - 3,9 atij be-
fragen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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b) In Fahrstufe "D" - bei Probefchrt oder auf dem Rollenpriifstand

Das Getriebe muf8 bei durchgetretenem Kickdown durch alle Génge 1-2-3 aufwiirts=
schalten, wenn der Olhauptdruck 6,9 -8, 1 atli betragt.

c) In Fohrstufe "S" und "L" (stehendes Fahrzeug)

Bei ca. 305 mm Quecksilbersdule (ca. 0,41 ati Motor-Unterdruck) muf3 der Ol-

hauptdruck 7,4 - 8,5 atu betragen.
Das Unterdruckmanometer kann direkt am Saugrohranschlufl der Modulator|eitung

zwischengeschaltet werden.

d) In Fahrstufe "S" (stehendes Fohrzeug)
Bei Festbremsdrehzahl (stall speed) mufl der Olhauptdruck 13,8 - 14, 6 atis betragen.

Zur Beachtung: Die Festbremsdrehzahl (stall speed) ist die maximale Motordrehzahl
bei eingelegter Fahrstufe und vol| abgebremsten Fahrzeug. Hierzu Fahrstufe einle-
gen, FuB~- und Handbremse kriiftig betatigen und Gaspedal fur hdchstens 5 Sekunden
fest durchireten. Diese Zeitspanne nicht Uberschreiten, da das Getriebe sich bei die-
sem Test sehr schnell erhitzt! Bei Wiederholung der Priifung ist eine Pause zur Abkih-
lung des Getriebes einzulegen.

Kickdown- und Gasbetitigung einstellen

Die Einstellung des Kickdown-Seilzuges setzt die Uberpri.‘rfun_g bzw. die Neveinstellung
des Vergaserseilzuges voraus. 3

Der Vergaserseilzug ist richtig eingestellt,
wenn bei vorschriftsmaBig eingestel | tem
Leerlauf und einer Winkelstellung des Gas-
pedals zur Senkrechten von 25°, die Kugel
B des Vergaserseilzuges am Gaspedalhebel
anliegt (siehe auch Vorgang "Vergaserseil-
zug einstellen" in Gruppe 8),

Gospedaithebe|

\—~accalerater lever Der Kickdown-Seilzug ist richtig eingestellt,

\ wenn bei vorschriftsmaBig eingestelltem
Vergaserseilzug und voll gesffneten Drossel-

klappen (Segmentscheibe am Anschlag und
Beginn des Uberweges im Vergaserseilzug),
die Kugel A des Kickdown-Seilzuges am
Gaspedalhebel unter Straffung des Seilzuges
anliegt. Bei durchgetretenem Kickdown
(Ansprechen des Uberweges im Kickdown-
Seilzug) soll der Gaspedalhebel den Boden
bzw. Teppich beruhren.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Die Einstellung wie folgt vornehmen:

< o "
1. Gaspedal auf eine 25 -Winkelstellung =
zur Senkrechten einstellen. Hierzu Kon- N 0
termutter der Einstellschraube C I&sen G\

und Einstellschraube einige Gewinde- !
gdnge herausschrauben.

Selbstangefertigten 35 mm-Holzwiirfel D
zwischen Gaspedalhebel und Stirnwand
klemmen.

Einstellschraube C eindrehen bis Gas-
pedalhebel den Holzwiirfel D freigibt.
Kontermutter festziehen.

2. Vergaserseilzug am Einstellstick ein-
stellen. Hierzu bei befriebswarmem
Motor Leerlauf einstellen (siehe Vor-
gang "Vergaser einstellen" in Gruppe

8).

Einstellstick des Vergoserseilzuges so
verstellen, dafl die Kugel B des Ver-
gaserseilzuges an Teil F des Gaspedal-
hebels anliegt. Muttern des Einstell-
stucks festziehen.

3. Kickdown-Seilzug einstellen:
Bei Vollgasstellung des Gaspedals
(Segmentscheibe des Vergasers am An-
schlag und Beginn des Uberweges im
Vergaserseil zug) ist das Einstellstick E
des Kickdown=-Seilzuges so einzustellen,
daf} die Kugel A des Seilzuges an Teil G
des Gaspedalhebels anliegt.
Mutter des Einstellsticks festziehen.

4. Einstellung der Kickdown- und Gas-
betdtigung nochmals nach folgenden
Punkten iiberpriifen:

a) Leerlaufdrehzahl nach selbsttitigem Schlieflen der Drosselklappen (Anlage der
Vergaser-Seilzugkugel am Gaspedalhebel).

b) Vollsffnung der Drosselklappen durch den Seilzug (Beginn des Uberweges im
Vergaserseilzug).

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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c) Kickdownbeginn bei Vollges (Anlage der Kickdown-Seilzugkugel am Gaspedal-
hebel und Beginn des Uberweges im Vergaserseilzug).

d) Kickdown-Effekt bei durchgetretenem Gaspedal (Ansprechen des Uberweges im

Kickdown-Seilzug und Berlihrung des Bodens bzw. Teppichs durch Gaspedalhe-
bel).

Wihlhebel gestinge einstellen

Wihlstange von Getriebewihlhebel |&sen.

Handwiihlhebel und Geiriebewdhlhebel jeweils in Stellung "L" einrasten.

Mit Pfeil bezeichneten Gabelkopf der Wahlstange so einstellen, dafl die Bolzenlécher
im Gabelkopf und Getriebewihlhebel Ubereinstimmen. Dann Gabelkopf 4 1/2 Um-
drehungen herausdrehen, d.h. Wahlstange verldangern.

Wahlstange am Getriebewihlhebel wieder befestigen.

Einrastung des Geiriebewdhlhebels bei Stellung P, R, N, S und D des Handwihlhebels
Uberprifen. Gegebenenfalls Stellung des Gabelkopfes auf Wahlstange korrigieren.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA~1050/1
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Bremsband einstellen

Das Bremsband ist im Rahmen der Opel-Inspektion anléfilich des Getriebeslwechsels
ersimals bei 45 000 km und dann alle weiteren 40 000 km wie folgt neu einzustellen:

Olablafschraube aus Getriebewanne schrauben und Getriebes! ablassen.

Olwanne mit Dichtung abbauen.

Bremsband- Servodeckel abschrauben.

Kontermutter der Bremsband-Einstell-
schraube [osen.

Bremsband- Einstel lschraube mit 3/16"
Innensechskantschlissel KM=111 und
Drehmomentschlussel KM~-J-6459 auf
46 kpcm anziehen, dann Einstellschrau-
be 5 Umdrehungen zurickdrehen, wo-
bei die Einstellhiilse mit einem Schlis-
sel festzuhalten ist.

Zur Beachtung: Die Bedeutung einer korrekten Bremsbandeinstellung liegt nicht nur in
der Grole des Spieles zwischen Bremsband und Trommel, sondern auch in der richtigen
Einstellung der Vorspannung fiir die Kolben-Entlastungsfeder. Da das Bandservo bei der
2-3 Aufschaltung fir das 3. Gang-Kupplungssl als Akkumulator, d.h. ddmpfender Druck-
speicher, wirkt, hat die Bremsband-Einstellung einen direkten EinfluR auf den Eingriff
der 3. Gang-Kupplung. ' 5 P

Die Kontermutter fiir die Finstell-
schraube mit einem Drehmoment
von 1,7 - 2,1 kpm festziehen, wo-
bei die Einstellhulse mit einem
SchlUssel festzuhalten ist.




Bandservodeckel mit einer neuen Dichtung einbauen. Es ist zu beachten, daB die Dich-
tung unbedingt trocken einzubaven ist. Befestigungsschrauben mit 2,3 - 2,6 kpm fest-

ziehen.

Olwanne mit never Dichtung einbauen. Drehmomentrichtwert fur Befestigungsschrauben

1,0- 1,3 kpm.

Spezialsl fir automatische Geiriebe einfillen (siehe Vorgang "Getriebesiwechsel ).

Gestidngeddmpfer einstellen

Démpfer durch Drehen im Halter so ein-
stellen, daf} bei Leerlauf des betriebswar-
men Motors in Widhlhebelstellung "N"
Druckpilz durch aufliegenden Drosselklap-
penhebel 3,5 mm eingeschoben wird.
Gegenmutter kontern.

Motortyp Leerlaufdrehzahl
in Wahlhebelstellung
"N" U/min
1,6 Ltr.-S 750 - 800
1,9 Ltr.-S 750 - 800
1,9 Lir.-US 800 - 850 -
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Automatisches Gefriebe aus- und einbaven

AUSBAUEN

Die Arbeitspositionen a) - e) sind durchzufilhren, bevor der Wagen auf der Hebebihne
angehoben bzw. aufgebockt wird.

[ —

a) Batterie abklemmen.

b)  Luftfilter abbayen.

¢) Beide oberen Befestigungsschrauben

fir Kuhlerverkleidung herausschray-
ben.

d) Die in Hohe des Anlassers angeord-
nete Befestigungsschraube fiir Ge-
triebe an Motor herausschrauben.

e) Olmelstab des Getriebes aus Olein-
fullrohr ziehen,

Wagen mit Hebebihne heben oder auf-
bocken.

Falls notwendig, Geiriebes| ablassen.
Hierzu Ablalischraube aus Getriebesl-
wanne schrauben und nach Entleerung
der Wanne wieder einschrauben.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Beide unteren Befestigungsschrauben fiir
Kihlerverkleidung herausschrauben. Die
Schrauben sind durch die Offnungen in

der Abdeckschirze zugdnglich. Kuhler-
verkleidung lose in Einbaulage belassen.

Stabilisatorlager vom rechten und linken
Vorderachsausleger abschrauben.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Auspuffflansch vom Auspuffkrimmer ab-
schrauben und Gummi-Aufhdngungen
der hinteren Auspuffleitung aushdngen.

Gelenkwelle ausbauen und Abdichi-
hiilse 5-1279 uber Abtriebswellenende

in Gefriebeendstiick einschieben,

Auf Feder im Schiebestiick der Gelenk-
welle achten!

Tachometerwelle von Getriebe ab-
schrauben und herausziehen.

Wahlstange von Wahlzwischenhebel ab-
nehmen.

Modulatorleitung von Modulatormem-
bran abziehen.

Olwanne unter Getriebe stellen und
Olkuhlschlauche nach Lésen der
Schellen von Olkihlleitungen ab-
ziehen. Schlduche und Leitungen mit
Stopfen oder Kappen verschlieBen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Gefriebe mit Wagenheber abstiitzen
und hintere Motoraufhédngung vom Ka-
rosserie~Unterboden abschrauben.

Getriebe langsam ablassen bis Wagen-
heber frei ist.

Modulatorleitung aus Halteclip an
rechter Getriebeseite zwdngen.

Kickdownzug vom Getriebe |sen.
Hierzu Getriebegehiduse im Bereich
des Kickdownzuges sdubern, Halte-
winkel abschrauben, Kickdownzug-
ende herausziehen und Bowdenzug
aushdngen.

Abdeckblech A fur Drehmoment-
wandlergehduse ausbauven. Hierzu
Befestigungsschrauben B heraus-
schrauben und 10 mm-Schrauben
der beiden hinteren Motorstitzen
nur l8sen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Die 3 Wandlerbefestigungsschrauben
herausschrauben.

Getriebebefestigungsschrauben herausschrauben.

Unteres Ende des @leiqfﬁ”rohres und Getriebegehduse in diesem Bereich vom grébsten
Schmutz befreien und Oleinfillrohr aus Getriebe ziehen.

Offnung fur Oleinfullrohr im Getriebegehduse mit sauberem Stopfen verschlieflen.

Wagenheber mit Wagenheberaufsatz
S-1188 oder angeschweillter alter
Getriebedlwanne unter Getriebe an-
setzen und Getriebe anheben.

Gelriebe etwas vom Motor abziehen,
wabei der Wandler mit einem Schrau-
benzieher von der Antriebsscheibe ab-
zuzwdngen ist.

Wandler mit einem Stiick Draht am Wandlergehduse festbinden, um ein Herausgleiten
des Wandlers zu verhindern.

Getriebe vorsichtig ablassen und unter Wagen hervorziehen. .

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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EINBAUEN

CODE

( GENEM&OTOQS smasaouno A

mn\s !N' "RAME

0@ [

[ 0101670

J

KALIBRIERUNG
CALIBRATION

\

CETRIEBENUMMER
SERIAL NUMBER

04557 '

Bei Ersatz des Getriebes oder des Wandl ers
ist auf die Typ-Kennzeichnung dieser Teile
zu achten:

Das Getriebe ist auf der linken Seite unten
durch ein Typenschild gekennzeichnet.

Die Grundfarbe des Schildes ist gelb. Die
groflen Code-Buchstaben bedeuten:

OH = Gefriebe fir 1,6 Ltr.-S-Motor
OG = Geftriebe fiir 1,9 Lir.-S-Motor
OJ = Getriebe fur 1,9 Lir.-US-Motor

Der Wandler ist an seiner AuBenseite durch
ein Farbzeichen gekennzeichnet. Die Farb-
kennzeichen bedeuten:

Farbkennzeichen Verwendung fir: Nominelle Tatséchlicher
GréBe Aullen-0
gelb 1,6 Ltr.-S-Motor o ca. 247 mm
grin 1,9 Ltr.-S/US=Motor o ca. 247 mm

07-113

Vor Einbau des Getriebes ist die korrekte
Einbaulage des Wandlers im Geiriebe zy
prifen. Wenn die Wandlernabe mit dem
treibenden Zahnrad der Olpumpe im Ge-
triebe voll im Eingriff ist, betrdgt der Ab-
stand A zwischen dem Flansch des Wand-
lergehduses und der Stirnfléche des Zen-
frierzapfens ca. 5 - 7 mm.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Die 3 Wandlerbefestigungsschrauben
herausschrauben,

O Rorblie g I i W R

Getriebebefestigungsschrauben herausschrauben.

Unteres Ende des ('jleir_]fullrohres und Getriebegehtuse in diesem Bereich vom grésbsten
Schmutz befreien und Oleinfullrohr aus Getriebe zichen.

Offnung fur Oleinfullrobr im Getriebegehduse mit sauberem Stopfen verschliefen.

Wagenheber mit Wagenheberaufsatz
$-1188 oder angeschweillter alter
Cetriebedlwanne unter Getriebe an-
setzen und Getriebe anheben.

T —— — i i S e e Sl <o SR

- Getriebe etwas vom Motor abziehen,
wobei der Wandler mit einem Schrau-
benzieher von der Antriebsscheibe ab-
zuzwdngen ist.

Wandler mit einem Stiuck Draht am Wandlergehduse festbinden, um ein Herausgleiten
des Wandlers zu verhindern.

Getriebe vorsichtig ablassen und unter Wagen hervorziehen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Einbau des Getriebes in umgekehrter Reihenfolge zum Ausbau vornehmen. Hierbei ist
folgendes zu beachten:

a) Der Wandler ist an dem aufgepunkteten Unwuchtgewicht mit einem blaven
Farbsirich gekennzeichnet, wihrend die Antriebsscheibe mit einem weiRen
Farbstrich versehen ist. Bei der Befestigung des Wandlers an der Anfriebs-
scheibe mussen der blaue und der weiBe Farbsirich so nahe wie méglich mit-
einander zur Deckung gebracht werden.

b) Schraubenverbindungen gemdl Drehmoment-Richtwerttabelle anziehen.

Anmerkung: Wenn der Wandler mit seinem Fishrungszapfen am Zwischenflansch der
Kurbelwelle anliegt, ergibt sich ein Abstand von 0,2 - 1,5 mm zwischen Antriebs-
scheibe und Wandlerbsckchen. Beim Anziehen der Wandlerbefestigungsschrauben
wird die Anfriebsscheibe bis zur festen Anlage am Wandler beigezogen. Hierdurch
wird erreicht, daf3 der Wandler immer unter Vorspannung em Zwischenflansch der
Kurbelwelle anliegt.

Nach Einbou des Getriebes ist die Einstellung des Wahlhebelgesténges zu prifen und
gegebenenfalls zu korrigieren (sieche Vorgang "Wihlhebelgestinge einstellen).

Einstellung des Kickdownzuges prifen und gegebenenfalls korrigieren (siehe Vorgang
"Kickdownzug und Gasbetidtigung einstellen").

Getriebed| einfillen bzw. nachfillen (siehe Vorgang " Geiriebed|wechsel” bzw.
"Getriebed! nachfillen"),

Mittelwidhlhebel aus- und einbauen

Konsolenkasten ausbauen. Hierbei beachten,
dafd sich die mittlere Befestigungsschraube
unterhalb des Aschenbechers befindet.

Kabelverbindungen des Zigarrenanziinders
abklemmen und Beleuchtung aus Fassung
om Anzinder ziehen.

Beide Fassungen fir Beleuchtung der Wahl=
anzeige herausziehen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Konsolenkasten abnehmen.

Wagen anheben und unterhalb des Wagens
die Wihlstange vom Wihlzwischenhebel
|Gsen.

Start- und Ruckfahrschalter A abschrau-
ben und Befestigungsschrauben des Lager-
bockgehduses herausschrouben.

Lagerbockgehduse herausnehmen und um-
drehen.

Von Gehduseunterseite die 3 Befestigungs-
schrauben fir den Lagerbock abschrauben.

Start- und Ruckfahrschalter abnehmen.
Die Kabel des Schalters bleiben verbunden.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1

—




Automatisches Getriebe aus- und einbauen

AUSBAUEN

Die Arbeitsposifionen a) - d) sind durchzufthren, bevor der Wagen auf der Hebebihne
angehoben bzw. aufgebockt wird.

a) Batterie abklemmen.

b) Beide oberen Befestigungsschrauben
fur Kuhlerverkleidung herausschrau-
ben.

c) Die in Hohe des Anlassers angeord-
nete Befestigungsschraube fur Ge-
iriebe an Motor herausschrauben.

d) Olmefistab des Getriebes aus Olein-
fullrohr ziehen.

Wagen mit Hebebihne heben oder auf-
bocken.

AblaRschraube aus Getriebedlwanne
schrauben und Ol ablassen. Schraube
wieder einschrauben.
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Abdeckschirze aus- und einbauen.

Beide unteren Befestigungsschrauben
fur Kuhlerverkleidung herausschrauben,

Beide Klemmschrauben der unteren
Lenkspindel und die Klemmschraube
der oberen Lenkspindel herausschrau-
ben. Kreuzgelenk zusammen mit un-
terer Lenkspindel von oberer Lenk-
spindel abdricken (nicht abschlagen!).

-~



Auspuffflansch vom Auspuffkriimmer ab-
schrauben und Gummi-Aufhidngungen
der hinteren Auspuffleitung aushéngen.

Rechten und linken Vorderachsaus-
leger von Liéngstridgern abschrauben.

Gelenkwelle ausbauen und Abdicht-
hiilse S-1279 tber Abtriebswellenende

in Getriebeendstick einschieben.

Auf Feder im Schiebestick der Ge-
lenkwelle achten!

Tachometerwelle von Getriebe ab-
schrauben und herausziehen.

Wiihlstange von Wihlzwischenhebel
abnehmen.

Olwanne unter Getriebe stellen und
Olkthlschlduche nach Lisen der
Schellen von Olkihlleitungen ab-
ziehen. Schlduche und Leitungen mit
Stopfen oder Kappen verschliefen.
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Getriebe mit Wagenheber abstiitzen
und hintere Motoraufhiingung vom Ka-
rosserie-Unterboden abschrauben.

Getriebe langsam ablassen bis Wagen-
heber frei ist.

Modulatorleitung aus Halteclip an
rechter Gefriebeseite zwidngen.

Kickdownzug vom Geftriebe |ésen.
Hierzu Geiriebegehduse im Bereich
des Kickdownzuges sdubern, Halte-
winkel abschrauben, Kickdownzug-
ende herausziehen und Bowdenzug
aushdngen.

Abdeckblech A fiir Drehmoment-
wandlergehduse ausbauven. Hierzu
Befestigungsschrauben B heraus-
schrauben und 10 mm-Schrauben
der beiden hinteren Motorstiitzen
nur lésen.
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Die 3 Wandlerbefestigungsschrauben
herausschrauben.

Getriebebefestigungsschrauben herousschrauben.

Unteres Ende des bleiqu“rohres und Getriebegehduse in diesem Bereich vom grobsten
Schmutz befreien und Oleinfillrohr aus Getriebe ziehen.

Offnung fur Oleinfullrobr im Getriebegehduse mit sauberem Stopfen verschliefen.

Wagenheber mit Wagenheberaufsatz
S-1188 oder angeschweiflter alter
Getriebesdlwanne unter Getriebe an-
setzen und Gefriebe anheben.

Getriebe etwas vom Motor abziehen,
wobei der Wandler mit einem Schrau-
benzieher von der Antriebsscheibe ab~
zuzwdngen ist.

Wandler mit einem Stick Draht am Wandlergehduse festbinden, um ein Herausgleiten
des Wandlers zu verhindern.

Geiriebe vorsichtig ablassen und unter Wagen heryorziehen.
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EINBAUEN

Bei Ersatz des Getriebes oder des Wandlers
CooE

ist auf die Typ~-Kennzeichnung dieser Teile
/\ zu achten:
Das Getriebe ist auf der linken Seite unten

(1 GENERAL&OTURS.‘ smnsaouns 54

durch ein Typenschild gekennzeichnet.
MARE' w FRANCE

@ @ H Die Grundfarbe des Schildes ist gelb. Die
groBen Code-Buchstaben bedeuten:

[0701670]] OH = Getriebe fur 1,6 Lir.~S-Motor
L OG = Getriebe fur 1,9 Lir.-S-Motor
/ \ OJ = Gefriebe fir 1,9 Lir.-US-Motor
gﬁﬂ?gﬁﬁ%’ﬂs %ﬁfﬁﬁ%@? Der Wandler ist an seiner AuBlenseite durch
ein Farbzeichen gekennzeichnet. Die Farb-
kennzeichen bedeuten:
Farbkennzeichen Verwendung fur: Nominelle Tatsidchlicher
Grdle AulBen-0@
gelb 1,6 Lir.~S~-Motor o ca. 247 mm
grin 1,9 Lir.-S/US-Motor o ca. 247 mm

Vor Einbau des Getriebes ist die korrekte
Einbaulage des Wandlers im Getriebe zu
priifen. Wenn die Wandlernabe mit dem
treibenden Zahnrad der Olpumpe im Ge-
triebe voll im Eingriff ist, betrdgt der Ab-
stand A zwischen dem Flansch des Wand-
lergehduses und der Stirnfldche des Zen-
trierzapfens ca. 5 - 7 mm.




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

a) Der Wandler ist an dem aufgepunkteten Unwuchtgewicht mit einem blauen
Farbstrich gekennzeichnet, wihrend die Antriebsscheibe mit einem weillen
Farbstrich versehen ist. Bei der Befestigung des Wandlers an der Antriebs-
scheibe missen der blaue und der weiBe Farbstrich so nahe wie maglich mif-
einander zur Deckung gebracht werden.

b) Schraubenverbindungen gemdB Drehmoment-Richtwerttabelle anziehen.

Anmerkung: Wenn der Wandler mit seinem Filhrungszapfen am Zwischenflansch der
Kurbelwelle anliegt, ergibt sich ein Abstand von 0,2 - 1,5 mm zwischen Aniriebs-
scheibe und Wandlerbsckchen. Beim Anziehen der Wandlerbefestigungsschrauben
wird die Antriebsscheibe bis zur festen Anlage am Wandler beigezogen, Hierdurch
wird erreicht, dafl der Wandler immer unter Vorspannung am Zwischenflansch der
Kurbelwelle anliegt.

Nach Einbau des Getriebes ist die Einstellung des Wihlhebelgestinges zu prifen und
gegebenenfalls zu korrigieren (siehe Vorgang "Wihlhebelgestinge einstellen").

Einstellung des Kickdownzuges priffen und gegebenenfalls korrigieren (siehe Vorgang
"Kickdownzug und Gasbetdtigung einstellen").

Ceiriebed| einfillen (siehe Vorgang "Getriebeslwechsel").

Mittelwdhlhebel aus- und einbauen

Konsolenkasten ausbauen. Hierbei beachten,
dafB} sich die mittlere Befestigungsschraube
unterhalb des Aschenbechers befindet.

Kabelverbindungen des Zigarrenanziinders
abklemmen und Beleuchtung aus Fassung
am Anzinder ziehen.

Beide Fassungen fur Beleuchtung der Wihl =
anzeige herausziehen.




Konsolenkasten abnehmen.

Wagen anheben und unterhalb des Wagens
die Wihlstange vom Wahlzwischenhebel
lsen.

Start- und Ruckfahrschalter A abschrau-
ben und Befestigungsschrauben des Lager-
bockgehduses herausschrauben.

Lagerbockgehduse herausnehmen und um-
drehen.

Von Gehduseunterseite die 3 Befestigungs-
schrauben fiur den Lagerbock abschrauben.

Start- und Riickfahrschalter abnehmen.
Die Kabel des Schalters bleiben verbunden.
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Wiahlzwischenhebel B von Welle abbauen.

Zuerst Haltestift, dann Welle heraus-
schlagen. Wahlkulisse abschrauben.

Einbau des Mittelwshlhebels in umgekehr-
ter Reihenfolge zum Ausbau vornehmen.

,.'- 3 LWe '“\ " “l
Whhlkuhsse und Wihlhebelwelle mit Gra-

phitfett, Ersatzteile=Nr. 19 70 202, ein-
fetten.

_Hierbei ist fﬁndes zu beachten:

Vor Einbau des Lagerbockgehtuses Aufla-
gefldche des Gehduses mit plastischer Ab~

dichtmasse, Ersatzteile-Nr. 15 01 586,
bestreichen.

Bevor die Wihlstange wieder verbunden
wird, ist das untere Ende des Wahlzwi-
schenhebels mit Molybdandisulfidpaste ,

Ersatzteile-Nr. 19 48 524, zu bestreichen.

Abschlieflend Einstellung des Wahlhebel gestinges Uberpriifen bzw. korrigieren (siehe

entsprechenden Vorgang).
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INSTANDSETZUNG

ARBEITEN AM EINGEBAUTEN GETRIEBE

Nachstehende Instandsetzungsarbeiten konnen bei eingebautem Getriebe ausgefiihrt wer~
den. Es werden keine ausfuhrlichen Arbeitsanweisungen fiir alle Instandsetzungsarbeiten
gebracht, da letztere im Arbeitsvorgang "Geiriebe Uberholen" unter " Zusammenbauten
zerlegen, priifen und zusammenbauen" eingehend behandelt sind.

Schaltautomatik ausbauen

(ndheres siehe unter "Zusammenbauten zerlegen, priffen und zusammenbauen")

Olablafischraube herausschrauben.

Olwanne mit Dichtung entfernen.

Zwischenplattenverstarkung ausbauen.

Rastfeder mit Rolle ausbauen.

Bremsband-Servodeckel mit Dichtung abbauen.

Schaltautomatik mit Zwischenplatte ausbauen.

Zur Beachtung: Groflte Vorsicht ist bei dem Ausbau der Schaltautomatik und der Zwischen-

platte geboten, damit die Ventilkugeln nicht verlorengehen und der Wahlschieber nicht
aus der Schaltautomatik gleitet. Einbaulage der Kugelventile beachten !

Bremsband einstellen

(ndheres siehe unter gleichem Vorgang unter "Einstellung, Wartung, Aus- und Einbau")

Das Bremsband ist wie folgt einzustellen:
Bremsband-Servodeckel ausbauen.
Kentermutter |dsen.

Bremsband- Einstellschraube mit 3/16" Innensechskantschlissel KM-111 auf 46 kpem
anziehen.

EinstellIschraube 5 Umdrehungen zuriickdrehen, wobei die Einstellhiilse mit einem Schlus-
sel festzuhalten ist.

Bremsband-Einstellhiilse an ihrer flachen Seite mit einem Schliissel festhalten, Konter-
mutter auf 1,7 - 2,1 kpm festziehen, wobei die Einstellschraube mit dem 3/16" Innen-
sechskantschliissel festzuhalten ist.

Bremsband-Servo ausbauen

(ndheres siehe unter "Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")
Federspanner KM- J~23075 fiir Servokolben-Entlastungsfeder an Unterseite des Gefriebe-
gehduses befestigen und die Kolben-Entlastungs feder zusammendriicken.

Sprengring fur Bremsband-Servokolben mit kleiner Sprengringzange ausbauen.

Federspanner KM= J- 23075 vorsichtig entlasten und abnehmen. Bandservokolben her-
ausziehen.

07-117



Kickdownventil ausbauen

(ndheres siehe unter "Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen™)
Kickdown-Ventilhulse leicht eindriicken und Stiff mit Zange aus Getriebegehduse zie-

hen.

Kickdown-Ventilhilse mit Ventil, Federsitz und Feder herausnehmen.

Bandservokolben, Kickdownventil und Schal fautomatik einbauen

(ncheres siehe unter "Zusammenbauten zerlegen, prifen und zusammenbauen")

Bandservo-Zusammenbau in Getriebegehduse einsetzen.

Kolben~Entlastungsfeder mit Werkzeug KM- J-23075 zusammendriicken, wobei leicht
auf den Kolben zu klopfen ist, bis der Kolbenring sich richtig gesetzt hat.

Sprengring fur Bandservokolben einbauen.
Federspanner KM- J-23075 abbauen.
Bremsband einstellen.

Kickdownventil mit Federsitz, Feder und Hulse in Getriebegehduse einbauen.

Zur Beachtung: Die Schlitze der Kickdownventilhiilse mussen zur Olwanne liegen.

Kickdownventilsatz mit Stift sichern.

Zur Beachtung: Der Stift muB in der dafur vorgesehenen Nut der Hulse und nicht in
einen der Olkanalschlitze der Hulse eingesetzt werden.

Eine neue Dichtung zwischen Getriebegehduse und Zwischenplatte einbauen.
Ventilkugeln an richtiger Stelle in Getriebegehduse einsetzen.

Betdtigungsstange in Wahlschieber und Getriebewshlhebel einstecken. Schaltautomatik
an Getriebegehtiuse anschrauben, wobei von der Mitte der Schaltautomatik nach auBien
vorzugehen ist. Befestigungsschrauben mit einem Drehmoment von 1,8-2,1kpm an-
ziehen.

Rastfeder und Rolle einbauen. Befestigungsschrauben auf 1,8 - 2,1 kpm festziehen.

Neues Olsieb einbaven, falls Schmutz oder Fremdteile vorhanden sind. Das Olsieb
kann nicht ausreichend gesdubert werden. Befestigungsschrauben mit 1,8 - 2,1 kpm
festziehen.

Eine neue Dichtung auf den Bandservodeckel mit Vaseline anheften.

Bandservodeckel mit Dichtung an Getriebegehduse anschrauben. Befestigungsschrauben
auf 2,3 - 2,6 kpm festziehen.

Zwischenplattenverstirkung einbauen. Befestigungsschrauben auf 1,8 ~ 2,1 kpm anziehen,

Olwanne griindlich sdubern.
Eine neue Dichtung auf Olwanne mit Vaseline anheften.

Olwanne mit Dichtung an Getriebegehduse anschrauben. Befestigungsschrauben mit
1,0~ 1,3 kpm festziehen.

Getriebed| einfullen .
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Vakuum-Modulator

(n8heres siehe unter "Zusommenbauten zerlegen, prifen und zusammenbauen")

Schlauch vom Vakuum-Modulator abziehen.

Vakuum-Modulator mit Schltssel KM-J-23100 abschrauben und Hulse entfernen.
Vakuum=Modulatordichtung wegwerfen (wird nicht mehr bendtigt).
Modulatorventil und seine Hulse aus Getriebegehduse ziehen.

Einbau der Teile in umgekehrter Reihenfolge zum Ausbau. Neue Modulatordichtung
verwenden.

Dichtring in Getriebeendstiick erneuern

(ndheres siehe unter "Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")

Gelenkwelle ausbauen.
Dichtring mit Schraubenzieher oder kleinem MeiBel herauszwiéngen.
Neuen Dichtring bis zum Anschlag eintreiben.

Gelenkwelle wieder einbauen.

ARBEITEN AM AUSGEBAUTEN GETRIEBE

GETRIEBE UBERHOLEN.

Zusammenbauten aus Getriebegehduse ausbauen

Oleinfullrohr aus Getriebegehduse herausziehen.

Bevor das Getriebe vom Wagenheberaufsatz genommen wird, ist die Drehmomentwand-
ler-Haltelasche S-5038 abzuschrauben und der Wandler herauszuziehen.

Anmerkung: Der Wandler enthilt eine grofle Menge Getriebedl.
Getriebehalter SH-2001 oder KM-113 an Getriebe anbauen. Hierbei darauf achten,

daB die Knebelschrauben des Getriebehalters nicht ibermdflig angezogen werden, da
sonst das Getriebegehduse beschddigt wird.
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Das Gefriebe zusammen mit dem Ge-
triebehalter so in den Full des Gefrie-
behalters an der Werkbank einschieben,
dafl die Getriebedlwanne nach oben zu
liegen kommt,

Die 12 ff)lwannen—Befes.figpngsschmu-
ben herausschrauben und Olwanne mit
Dichtung abnehmen.

Rastfeder und Rolle, die durch 2 Be-
festigungsschrauben der Schaltauto-
matik gehalten werden, ausbauen.

Olpumpensieb mit Dichtung ven der
Schaltautomatik abbauen.
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Die 8 Schrauben der Zwischenplattenver-
stdrkung herausschrauben und Verstérkungs-
platte abnehmen.

Bandservodeckel und Dichtung ausbauen.

Die restlichen 8 Befestigungsschrauben
fur die Schaltautomatik abschrauben.
Die Schaltautomatik mit Dichtung und
Zwischenplatte vorsichtig abheben, wo-
bei darauf zu achten ist, dafl der Wahl-
schieber und die Wahlschieberbettiti-
gungsstange "A" weder beschadigt wird,
noch verloren geht.

——



Die beiden Ventilkugeln aus den Ol-
kandlen des Getriebegehduses heraus-
nehmen.

Anmerkung: Die Einbaulage dieser
Ventilkugeln fur den spateren Wieder-
einbau beachten.

Bandservo-Entlostungsfeder mit Fe-
derspanner KM~ J-23075 zusammen-
driicken und Sprengring fUr Servo-
kolben entfernen.

Federspanner KM~ J-23075 langsam
entlasten (Hohe Federspannung!).
Werkzeug abbauen und Servokolben-
Zusammenbau herausnehmen,
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Sicherungsring von Betdtigungsstange
fur Porksperre vom inneren Getriebe-
wihlhebel entfernen.

Mutter zur Befestigung des inneren
Getriebewihlhebels von Getriebe-
widhlhebelwelle abschrauben und inne-
ren Getriebewidhlhebel von Getriebe-
wihlhebelwelle abziehen.

Spannstift zur Befestigung der Getriebe-
wihlhebelwelle mit Zange nach oben
herausziehen und Getriebewidhlhebel-
welle herausziehen.

Dichtring fur Getriebewdhlhebelwelle
aus Getriebegehduse entfernen. Der
Dichtring wird nicht mehr bendtigt.

Den Modulator mit Schlissel KM-1-23100
aus Geiriebegehiduse schrauben. Darauf
achten, dafBl die Hulse nicht verloren geht.

Das Modul atorventil und seine Hulse aus
Getriebegehduse herausnehmen.



Den Stift fur den Kickdown-Ventilsatz
mit einer Zange nach oben herauszie~-
hen.

Vom Vorderteil des Gefriebegehduses
leicht an den Kickdown-Ventilsatz
klopfen und die Kickdownventilhiilse
mit Ventil, Federsitz und Feder vom
hinteren Ende des Getriebegehduses
herausnehmen.

Halterung fur Tachometerfuhrungsstick
abschrauben und Fihrungsstiick zusam-
men mit getriebenem Tachometerrad
aus Getriebeendstiick herausziehen.

Die 7 Befestigungsschrauben fur das
Getriebeendstiick herausschrauben und
das Endstick zusammen mit der Dich-
tung abnehmen.

Betdtigungsstange fir Parksperrklinke
aus Getriebegehduse nehmen.
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Sicherungsklammer fur treibendes Tacho-
meterrad herunterdricken und Tachometer-
rad von Abiriebswelle schieben.

Reglergehtuse mit Dichtung abbauen.

Sprengring fur Reglernabe abnehmen
und Reglernabe von Abtriebswelle
abziehen.




Getriebe in Halterung so drehen, daf
das Wandlergehduse oben liegt.

Die 7 Befestigungsschrauben fiir das
Wandlergehtuse - dullerer Kranz der
Schrauben - herausschrauben.

Das Wandlergehduse zusammen mit der
Olpumpe, den Ruckwirtsgang- und 2.
Gang-Kupplungen abziehen. Darauf
achten, dafl die Auswahlscheibe nicht
verlorengeht.

Anmerkung: Falls die 2. Gang-Kupp-
lung im Getriebegehduse zurickbleibt,
ist sie zusammen mit der 3. Gang-Kupp-
lung herauszunehmen.

Die Kupplungsscheiben der Ruckwarts-
kupplung aus Getriebegehduse entfer-
nen.
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3. Gang-Kupplung herausziehen.

Den Planetentrager herausnehmen, wo-
bei darauf zu achten ist, daBd das Na-
dellager im Plonetentriger nicht verlo-
rengeht.

Abtriebssonnenrad und Bremsbandtrom-
mel mit Nadeldruckloger und Laufring
aus Getriebegehduse herausnehmen.

-



Nadeldrucklager mit Laufring aus Ge-
triebegehduse nehmen.

Bremsband etwas zusammenziehen und
aus Gelriebegehduse herausziehen.

Falls der Ausbau des Getriebegehause-
Entlufters notwendig ist, mul} ein neuer
Entlifter eingebout werden. Der ur-
springliche Entlufter darf nicht wieder
verwendet werden,

Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen

Wandlergehduse, Olpumpe und Rickwartskupplung

2. Gang-Kupplung von Olpumpennabe
abziehen.

Auswahlscheibe "A" abnehmen.
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AuBere Olpumpendichtung abnehmen.
Dichtung wird nicht mehr benatigt.

Die 5 Schrauben, die des Wandlerge-
héuse an der Olpumpe befestigen,
herausschrauben und Wandlergehduse
von Olpumpe trennen.

Olpumpenstutzplatte "A" abnehmen.

Vorderseite des Wandlergehiduses auf
Olleckstellen Uberprisfen. Falls Ge-
triebedl vor Ausbau des Getriebes an

der Unterseite des Wandlergehduses zu
bemerken war und der vordere Dichi-
ring als Ursache des Lecks vermutet wird,
ist der vordere Dichtring mit Dichiring-
Auszieher KM--23129 und Schlagham-
mer KM-J-7004 zu entfernen.




Buchse im Wandlergehduse auf Uberma-
Bigen Verschleild prifen. Falls notwen-
dig, Buchse ersetzen und mit Werkzeug
KM-J-21465-17 und Dorn KM~ J-8092

nur von Wandlerseite aus austreiben.

Wandlergehduse griindlich sdubern und
neue Buchse von Olpumpenseite mit
Werkzeug KM-109 und Dorn KM- J-8092
bis zum Anschlag in Wandlergehduse ein-
treiben. Die Einprefitiefe der Buchse ist
durch das Druckstick gegeben.

Einen neuen vorderen Dichiring bis zum
Anschlag in Wandlergehduse eintreiben.

Wandlernabe auf Schrammen, Riefen-
bildung und VerschleiBspuren priifen,
die ein Lecken des vorderen Oldicht-
ringes oder einen Verschleil3 der Buchse
verursachen kénnen.

Einbaulage der Olpumpenzahnridder zu-
einander markieren und Zaohnrider her-
ausnehmen.




Die Entlastungsfedern der RUckwirtskupp~
lung mit Federspanner KM-J-23078 und
Zusatzteil KM-J-21420-4 zysammenpres-
sen.

Den Sprengring der RUckwartskupplung
ausbaven.

Federspanner KM= J-23078 abbauen und
Federsitz sowie die 24 Entlastungsfedern
herausnehmen.

Kolben der Ruckwirtskupplung heraus-
ziehen.

Das Entluftungsventil aus dem Olpumpen-
gehduse herausschlagen. Hierzu mit einem
Dorn durch das Loch auf der Riickseite der
Olpumpe leicht gegen das Ventil klopfen.
Das Entliftungsventil ist nur dann auszu-

bauen, wenn es defekt ist oder wenn eine
starke Verunreinigung des Gefriebes vor-

liegt.

Das Druckreglerventil und das Drucksteigerungsventil ausbauen. Hierzu die Hiilse des
Drucksteigerungsventils etwas herunterdriicken und den Spannstift entfernen. Gegebe-
nenfalls eine Gratbildung, die durch den Spannstift entstanden ist, von der Bohrung
im Olpumpengehduse entfernen.

Die Hulse mit Drucksteigerungsventil, die Feder, das Druckreglerventil und die bei-
den Federsitze herausnehmen,

Olpumpenkanile

HAUDEANAL ot
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Spannstift

Hulse des Drucksteigerungsventils
Drucksteigerungsventil

Federsitz

Feder fur Druckreglerventil
Druckreglerventil

o ==

Buchse in Olpumpennabe auf Verschleid
prifen und, falls notwendig, ersetzen.
Hierzu 3/4" Gewindebohrer fir Rohrge-
winde KM-J-23130-5 in die Buchse ein-
drehen.

Gewindebohrer mit Buchse unter einer
Presse mit einem geeigneten Dorn von
Statorwellenseite auspressen, wobei
ein Lappen zum Schutz der Stirnflache
der Trommel fir den RUckwdrtskupp-
lungskolben unterzulegen ist.

Neuve Buchse mit Werkzeug KM-J-
23130-1 unter Presse in die Olpum-
pennabe wie folgt einpressen:

Pumpengehtuse einschlieflich der Boh-
rungen, Kandle und Vertiefungen grind-
lich sdubern.
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Bei nach unten liegendem Loch "A" der
Olpumpennabe eine Fluchtungsmarkie-
rung im inneren Durchmesser der Nabe
in der Mitte der Olnut rechts neben dem
Loch "A" anbringen.

An der Auflenseite der Buchse eine Mar-
kierungslinie durch den Mittelpunkt der
Lécher "B" ziehen.

Die Buchse mit dem kleinen Loch nach
oben in die Olpumpennabe so einsetzen,
dall die Markierungen von Buchse und
Nabe Ubereinstimmen. Buchse unter Pres-
se in Olpumpennabe bis zum Aufsitzen
einpressen, Hierbei ist zu beachten, dafl
die Buchse gerade eingeprefit wird, wo-
bei die Markierungslinien als Richtschaur
dienen kdnnen.

Druckreglerventil und Entliftungsventil
sorgféltig reinigen und Uberpeiifen.

Druckreglerventil und Drucksteigerungs-
ventil mit Hulse in sauberes Getriebes|
tauchen und zusammen mit den beiden
Federsitzen und der Feder in die Ol-
pumpenbohrung einsetzen.

Die Hilse des Drucksteigerungsventiles
herunterdriicken, bis die Nut mit der
Bohrung fur den Spannstift Uberein-
stimmt. Dann Spannstift einschlagen.



Entluftungsventil-Zusammenbau von
Vorderseite der Pumpe einbauen.

Der VerschluBdeckel des Ventils muB
mit der Flache des Olpumpengehduses
bindig sein.

Hakendichtringe der Olpumpennabe
auf Verschleil oder seitliches Spiel
in den Nuten Uberpriifen. Falls not-
wendig,Dichtringe ersetzen.

Den Kolben der Rickwirtskupplung
auf Beschddigung untersuchen. Falls
notwendig, Kolben ersetzen.

Neue Dichtringe auf den Kolben der
Ruckwartskupplung aufziehen.

=liil
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Den Kolben der Rickwirtskupplung mit
reichlich Geiriebesl in die Ruckseite
der Olpumpe einsetzen.

Die Entlastungsfedern der Ruckwartskupplung auf Bruch oder Verzug prifen. Falls not-
wendig, Federn ersetzen. Die 24 Entlastungsfedern und den Federsitz einlegen.

Die Entlastungsfedern mit Federspanner KM~ J-23078 und Zusatzteil KM-J-21420-4
zusammendriicken, wobei darauf zu achten ist, daB der Federsitz nicht in der Spreng-
ringnut klemmt.

Sprengring einbauen.

Zur Beachtung: Die Ruckwirtskupplung
noch nicht mit PreBluft prifen, da sie
nicht komplett ist und der Federsiiz bei
einer Betdtigung der Kupplung mit PreB3-
luft beschddigt werden kann.

Die Olpumpe samt Ruckwirtskupplung
mit threr Vorderseite nach oben drehen.

Die Olpumpenzchnréder gemah ihrer
Einbaulage-Markierung einsetzen,

Das Radialspiel des getriebenen Zahn-
rades zum Pumpengehduse bei einer
Drehung des Zahnrades um 360° mit
Fuhllehre prifen. Das Radialspiel soll
0,09 - 0,17 mm betragen.
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Das Radialspiel des getriebenen Zahn-
rades zum Segment der Olpumpe bei
einer Drehung des Zcohnrades um 360°
mit Fuhllehre prifen. Das Radialspiel
soll 0,05 - 0,14 mm betragen.

Das Radialspiel des treibenden Zahn-
rades zum Segment der Olpumpe mit
Fuhllehre messen. Hierzu Zenirier-
hulse KM-J-23082 in Zahnrad ein-
setzen, Zahnrad um 360° drehen und
gleichzeitig gegen die Zentrierhiilse
in Richtung zum Segment dricken. Das
Radialspiel soll 0,05 - 0,15 mm be-
fragen.

Das Ldngsspiel beider Zahnrédder zur
Stirnfldche der Pumpe messen. Das
Spiel soll 0,01 - 0,04 mm betragen.

Falls das Léngsspiel oder Radialspiel
die vorgenannten Werte Ubersteigt,
muBl der Olpumpen-Zusammenbau er-
setzt werden.
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2. Gang-Kupplung

Den Sprengring fur das AuBlenrad aus
Trommel der 2. Gang-Kupplung aus-
bauen.

AuBenrad aus Trommel nehmen.

Sprengring fir Abstandhiilse der 2,
Gang-Kupplung entfernen und Hiilse
herausnehmen.




Stahl- und Belag-Kupplungsscheiben
ausbauen, wobei zu beachten ist, daf}
die Kupplungsscheiben beim Einbau in
abwechselnder Reihenfolge eingesetzt
werden mussen.

Bronze-Druckscheibe zwischen 2. und
3. Gang-Kupplung herausnehmen.

Federspanner KM= 1-23078 mit Zusatz-
teil KM-J-21420-4 an Kolben der 2.
Gang-Kupplung montieren, die Kolben-
Entlastungsfedern zusammendriicken und
den Sprengring fur den Federsitz aus-
baven.

Federsitz, 22 Entlasturigsfedern und den
Kolben der 2. Gang-Kupplung aus Trom-
mel nehmen.
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Den 2. Gang-Kupplungskolben auf
Beschddigung untersuchen. Falls der
Kolben beschddigt ist oder das Kugel-
ventil herausfdllt, ist der Kolben zu
ersetzen.

In jedem Fall ist der Dichtring am
Kolben und aon der Nabe der Kupp-
lungstrommel zu ersetzen. Die Dichi-
lippen der Dichtungen missen zum
Kolben- bzw. Trommelboden zeigen.

Anmerkung: Beim Einbau des Dichtringes fur die Trommelnabe kann die Hulse
SH-2014 (Hydra-Matic) zur Erleichterung des Einbaues verwendet werden.

Falls eine Kolben~Entlastungsfeder gebrochen oder verzogen ist, mufl der kom-
plette Federsatz ersetzt werden. Die Buchse der 2. Gang-Kupplung auf Verschleill
oder Riefenbildung untersuchen.

Falls notwendig, die Buchse der 2.
Gang-Kupplungsnabe ersetzen. Hier-
zu die Buchse mit dem Werkzeug

KM= J1-23130-6 und Dorn KM-J-8092

heraustreiben.

Kupplungsnabe sdubern und eine neue
Buchse mit dem gleichen Werkzeug
eintreiben. Die Buchse muB so weit
eingetrieben werden, bis das Werk-
zeug auf der Werkbank bzw. Unter-
lage aufsitzt.

Um den Kolben der 2. Gang-Kupp-
lung ohne Beschddigung der Dichi-
lippe in die Trommel einzubauen,
ist das Werkzeug KM-J-23080 zu
verwenden, wobei bei dem Einbauen
reichlich Getriebedl zu verwenden
ist.

Werkzeug KM-J-23080 herousneh-

men.




Die 22 Entlastungsfedern und den Federsitz in den Kolben einsetzen.

Die Entlastungsfedern mit Werkzeug KM-J-23078 und Zusatzteil KM-J-21420-4 zy-
sammendriicken. Hierbei beachten, daB der Federsitz sich nicht in der Sprengringnut
verklemmt.

Sprengring fur Federsitz einbauen.

Die Bronze-Druckscheibe mit Vaseline so einbauen, daB die Zunge in den Schlitz der
2. Gang-Kupplungsnabe eingreift.

Die Stahl- und Belag-Kupplungsscheiben Uberprifen und ersetzen, falls Anzeichen
fUr einen starken Verschleill, Abblattern des Belages oder eine iibermaBige Hitze-
entwicklung zu bemerken sind.

Die Kupplungsscheiben gut mit Getriebes| benetzen und wie folgt einbaven:

Zuerst das Kupplungskissen (gewellte Scheibe) einlegen, dann eine Stahlscheibe,
Belagscheibe, Stahlscheibe usw. in abwechselnder Reihenfolge einbaven.

Abstandhilse mit gewellter Seite zu-
erst in Trommel der 2. Gang-Kupplung
einsefzen. Die Enden der Abstandhiilse
missen gegeneinander |liegen. Falls not-
wendig, Hulse mit Schraubenzieher ef-
was auseinander spreitzen, damit die
Hilse fest in der Trommel sitzt.

Sprengring fur Abstandhilse der 2, Gang-
Kupplung einbauen.

Auflenrad in 2. Gang-Kupplungssirom-
mel einlegen und mit Sprengring sichern.

Funktion der 2. Gang-Kupplung mit
PreBluft prifen.
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3. Gang-Kupplung
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Sprengring der 3. Gang-Freilaufkupplung
zusammendricken und den Zusammenbau
aus der 3. Gang-Kupplung nehmen.

Anmerkung: Den Zusammenbau 3. Gang-
Kupplungsnabe - Antriebssonnenrad gleich-
zeitig mit der Freilaufkupplung aus der
Trommel herausziehen.

Die Freilaufkupplung von dem Zusammen-
bau Kupplungsnabe - Antriebssonnenrad
abziehen.

Freilauf vom Laufring abdriicken.

P




Die Kupplungsscheiben der 3. Gang-
Kupplung und das Dampfungskissen her-
ausnehmen, wobei zu beachten ist, daB
die Scheiben beim Einbau in abwechseln-
der Reihenfolge wieder eingesetzt wer-
den.

Das Nadeldrucklager "A" mit Druck-
scheibe abnehmen.

Die Kolben-Entlastungsfedern der 3.
Gang-Kupplung mit Federspanner
KM-J-23075 und Biigeln KM-110 zu-
sammendriicken und den Sprengring
fur den Federsitz ausbauen.

Den Federsitz, die 12 Entlastungs-
federn und den Kolben aus der Trom-
mel der 3. Gang-Kupplung heraus-
nehmen.

Falls eine Entlastungsfeder verzogen
oder gebrochen ist, mul der gesamte
Federsatz ersetzt werden.
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Das Kugelventil im Kolben der 3. Gang- £
Kupplung tiberprifen. Falls die Ventil-

kugel fehlt, herausfdilt oder der Kolben

beschadigt ist, mull der Kolben ersetzt

werden.

In jedem Fall ist der Dichfring am Kol-
ben der 3. Gang-Kupplung und in der
Kupplungstrommel zu erneuern. Die
Lippen der Dichfringe mussen zum Kol-
benboden bzw. Trommelboden zeigen.

Stahldruckscheibe an Vorderseite der -
3. Gang-Kupplungstrommel auf Be-

schadigung und Riefenbildung tiber-

prifen; falls notwendig ersetzen.
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Kolben der 3. Gang-Kupplung mit
Werkzeug KM-J-23084 unter Ver-
wendung von reichlich Getriebes|

in Kupplungstrommel einbauen, da-
mit die Dichtlippe beim Einbau nicht
beschadigt wird.

Die 12 Entlastungsfedern der 3. Gang-Kupplung in den Kolben einsetzen und den Feder-
sitz auflegen.

Kolben-Entlastungsfedern mit Federspanner KM-J-23075 und Bugeln KM-110 vorsich-
tig zusammendriicken, wobei darauf zu achten ist, dafl der Federsitz sich nicht in der
Sprengringnut verklemmt und dann durch den Federspanner verformt wird,

Sprengring der 3. Gang-Kupplung einbauen.

Die Stahl- und Belag-Kupplungsscheiben auf Verschleil’, Beschddigung oder Ubermifi-
ge Hitzeeinwirkung untersuchen und gegebenenfalls den kompletten Scheibensatz er-
setzen.

Zuerst das Dampfungskissen, dann die Kupplungsscheiben in die Trommel der 3. Gang-
Kupplung unter Verwendung von Getriebesl einlegen, wobei zuerst eine Stahl-Kupp-
lungsscheibe, dann eine Belag-Kupplungsscheibe und in abwechselnder Reihenfolge
die restlichen Scheiben einzubauen sind.

Die Druckscheibe und das Nadeldrucklager auf Beschddigung tberpriffen und falls not-
wendig, ersetzen.

Druckscheibe und Nadeldrucklager mit Vaseline bestreichen und auf Antriebswelle auf-
schieben.

Die Freilaufkupplung auf Verschleifl, Beschddigung oder ein Herausfallen der Keile aus
dem Kifig untersuchen; ebenso das Antriebssonnenrad auf Absplitterung oder starken
Verschleil} tberpriifen; gegebenenfalls Teile ersetzen.

Die Freilaufkupplung auf die 3. Gang-
Kupplungsnabe so aufsetzen, dald der
Bund auBen am Freilaufkifig zum Son-
nenrad gerichtet ist.

Den Laufring auf den Freilauf aufschie-
ben.
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Zur Beachtung: Wenn man das Sonnen-

rad in der linken Hand hdlt, muB die

Freilaufkupplung bei Drehung im Uhr-
zeigersinn sperren und entgegen dem

Uhrzeigersinn sich frei drehen.

Die Belag-Kupplungsscheiben zuein-
ander ausrichten und die 3. Gang-
Kupplungsnabe mit den Nuten der 3.
Gang-Kupplungsscheiben ausfluchten.
Ebenso muld sich auch die Freilauf-
kupplung in die Nuten der 3. Gang-
Kupplungsirommel einfuhren lassen.

Sprengring der Freilaufkupplung zu-
sammendriicken und Freilaufkupplung
in Trommel einschieben bis Spreng-
ring einrastet.

Den 3. Gang-Kupplungskolben mit
PreBluft auf Funktion priifen.




Planetentrdager

Den Planetentrdger und die Planeten-
rdder auf Beschddigung, Verzug und
Absplitterung an den Zahnréddern Uber-
priifen.

Das Langsspiel der Planetenrdder an
den Stellen "A" und "B" mit Fiihl-

lehre messen. Das Spiel soll
0,13 - 0,89 mm befragen.

Bei Beschiadigung des Planetentridgers
oder iibermdBigem VerschleiB ist der
gesamte Zusammenbau zu ersetzen.

Die Befestigungsschrauben des Siche-
rungsbleches fir den Planetentrager
auf 23 - 40 kpcm festziehen.

Abftriebssonnenrad und Bremsbandtrommel

Das Abtriebssonnenrad auf Absplitte-
rung an den Zihnen und Freflerschei-
nungen untersuchen; gegebenenfalls
den kompletten Zusammenbau erset-
zen.

Das Bremsband und die Buchse der
Trommel iberpriifen.

Falls notwendig, die Buchse ersetzen,
wobei diese mit einem kleinen Mei-
Bel zu trennen und dann zu entfernen
ist.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Die Bremsbandtrommel griindlich séubern
und die neue Buchse mit Werkzeugen
KM-1-22130-2 und KM- J-8092 eintrei-
ben. Die Buchse mull mit der Vorderseite
der Bremsbandtrommelnabe bundig sein.

Regler

Reglergehduse

Die Feder des Regler-Sekunddrventils
mit Schraubenzieher niederdricken
und das Halteblech entfernen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Regler-Sekunddrventilfeder, Sekunddr-
ventil und Primdrventil aus Regleraehdu-
se ausbauen,

Halteblech fur Sekunddrventilfeder
Sekundadrventilfeder

Sekunddrventil

Primdrventil

Reglergehduse

Haltestift

oy n & by —~

s

Das Primdr- und das Sekundérventil auf Gratbildung, Kerben usw. Uberpriifen. Gege-
benenfalls Ventile mit Polierleinen vorsichtig abziehen. Die scharfen Kanten der Ven-
tile dirfen nicht gebrochen werden, da diese auf die Ventilbohrungen eine reinigende
Wirkung ausiben.

Die Sekunddrventilfeder auf Verzug oder Druck Uberpriifen.

Alle Olkanile sorgféltig waschen, mit PreBluft ausblasen und auf Gratbildung, Un-
ebenheiten sowie durch Verharzung verursachte Ablagerungen untersuchen. Gegebenen-
falls Reglergehsuse und ~nabe ersetzen.

Anmerkung: Reglergehduse und -nabe sind im Zusammenbau ausgewuchtet und werden

nicht einzeln geliefert.

Primdrventil nach Benetzung mit Getriebed! in das Reglergehduse einschieben.
Anmerkung: Das Primdrventil hat keine Feder.

Sekunddrventil mit Getriebetl benetzen und einbauen.
Sekunddrventilfeder einsetzen.

Sekunddrventilfeder zusammendricken und das Halteblech einschieben. Feder mit
kleinem Schraubenzieher in Sitz im Halreblech schieben,

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Reglernabe

Die Hakendichtringe der Reglernabe auf
Bruch und seitlichen Verschleil uber-
prifen und gegebenenfalls ersetzen.

Das Olsieb der Reglernabe waschen,
mit Preflluft ausblasen und auf Bescha-
digung Uberpriifen. Falls notwendig,
das Sieb ersetzen.

Olsieb bundig mit Stirnflache der Reg-
lernabe einsetzen.

Die Nuten der Reglernabe auf Bescha-
digung und seitlichen Verschleifl unter-
suchen. Gegebenenfalls den kompletten
Regler ersetzen.

Getriebeendstiick

Getriebeendstick auf Beschadigung untersuchen und gegebenenfalls ersetzen.

Park-Sperrklinke und Feder auf Beschadigung berpriifen und gegebenenfalls er-

Falls vor Ausbau der Gelenkwelle Getriebes! an dem vorderen Gelenkstiick be-
merkt wurde, ist der Dichtring des Getriebeendstickes zu ersetzen,

Defekten Dichiring mit Auszieher K M- J-23129 und Schlaghammer KM- J-7004
aus Getriebeendstiick schlagen. Falls der Dichiring sehr fest sitzt und der Kafig
beim Herausschlagen ausreift, ist der Kafig zuerst mit einem kleinen Mei el

zum Zentrum hin einzudriicken, um die Spannung des Ringes zu verringern. Dann
mit Werkzeug herausschlagen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-10501



Buchse des Getriebeendstiickes auf
Verschleif3, Freflerscheinungen oder
Beschddigung untersuchen. Gege-
benenfalls Buchse mit Werkzeug
KM=J-21424-92 und Dorn KM-J-8092
heraustreiben.

Getriebeendstiick reinigen und neue
Buchse mit den gleichen Werkzeugen
einbauen. Die Buchse mul3 mit der
Schulter des Getriebeendstiickes
bundig sein.

Einen neuen Dichiring bis zum An-

schlag in Getriebeendstick eintrei-
ben und mit Schutzfett, Ersatzteile-
Nr. 19 48 814 ,fullen.

Bremsband-Servokolben

Die Betdtigungsstange fur Servokolben
herausziehen.

Die Kontermutter fir die Bremsband-
Einstellschraube abschrauben, wobei
die Einstellhiilse an ihrer flachen Stel-
e mit einem Schliissel zu halten ist.

Die Einstellhiilse (3) herunterdricken und Federklommer (11) entfernen. Gegebenen-
falls Sprengringnut mit Feile entgraten.

Die Einstellhilse (3) aus dem Kolben ziehen und Ddampfungsfeder(5) und Federsitz (4)
abnehmen.

Dichtungsring (6) vom Servokolben abbauen.

Dampfungsfeder, Einstellschraube, Einstellhiilse, Servokolben auf Beschddigungen
untersuchen sowie Kolbenring auf seitliches Spiel in der Nut tUberprUfen. Gegebenen-
falls betreffende Teile ersetzen.
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Servokolben-Entlastungsfeder
Betdtigungsstange fur Servokolben
Einstellhulse

Federsitz fur Dampfungsfeder
Démpfungsfeder

Dichtungsring fur Servokolben
Bremsband-Servokolben
Sprengring fur Bremsband-Servokolben
Bremsband-Einstellschraube
Kontermutter fUr Einstellschraube
Federklammer

— OV EeNO-b ko —

—

Teile des Servokolben~Zusammenbaues in umgekehrter Reihenfolge des Zerlegens wie-
der zusammenbauen.

Schaltautomatik

Den Wahlschieber mit Betdtigungsstange
aus der Schaltautomatik ziehen.

Die Schaltautomatik mit ihrer Zwischen-
platte nach oben auf Werkbank legen und
die beiden Zwischenplatten-Befestigungs-
schrauben herausschrauben.

Zwischenplatte und Dichtung abnehmen.

Mit einer kleinen Schraubzwinge den
Akkumulatorkolben herunterdriicken und
den Sicherungsring fur die Kolbenstange
entfernen.




Schraubzwinge vorsichtig |6sen (Feder-
druck!) und Akkumulatorkolben mit
Entlastungsfeder herausnehmen.

Den Kolbenring auf Beschddigung und
Kantenverschleifl sowie den Kolben
auf Beschddigung untersuchen., Gege-
benenfalls Teile ersetzen.

Spannstift
Hulse des 1-2 Schaltkontrollventils
1-2 Schal tkontrollventil

Feder des 1-2 Schaltkontrollventils
1-2 Schaltventil

Spannstift

Hulse des 2-3 Schaltkontrollventils
2-3 Schaltkontrollventil

Feder des 2-3 Schaltkontrollventils
10 Federsitz

11 2-3 Schaltyventil

12 Feder des 1-2 Akkumulatorventils
13 1-2 Akkumulatorventil

14 Spannstift

15 Stopfen

16 Spannstift

17 Stopfen

18 3-2 Steuerventilfeder

VN AW —

19
20
21
22
23
24
25
26
27
28

29
30
31
32
33

34

3-2 Steuervenfil
R-Kontrollventil
L-Kontrollventil
L-Kentrollventilfeder

Spannstift

Spannstift

Feder des Kickdown-Druckreglerventils
Kickdown-Druckregelventil
Wahlschieber

Feder des Niedergeschwindigkeit-
Ruckschaltventils
Niedergeschwindigkeit-Riickschal rventil
Spannstift

Stopfen
Hochgeschwindigkeit-Ruckschaltventil
Feder des Hochgeschwindigkeit-
Ruckschaltventils

Spannstift

Den Spannstift (1) entfernen und die Hiilse(2) des 1-2 Schaltkontrollventils, das 1-2
Schaltkontrollventil (3), die Feder (4) des 1-2 Schaltkontrollventils und das 1-2 Schalt-
ventil (5) ausbaven. Den Spannstift (6) entfernen und die Hiilse (7) des 2-3 Schaltkon-
trollventils, das 2-3 Schaltkontrollventil (8), die 2-3 Schaltkontrollventilfeder (9),

den Federsitz(10) und das 2-3 Schaltventil (11) herausnehmen.

07-152




Anmerkung: Vor Ausbou des Ventilsatzes gegebenenfalls eine Gratbildung, die durch
den Spannstift verursacht wurde, aus der Ventilbohrung entfernen.

Den Spannstift (16) entfernen und den Stopfen (17), die 3-2 Steuerventilfeder (18)
und das 3-2 Steverventil (19) herausnehmen.

Den Spannstift (24) entfernen und die Kickdown-Druckregelventilfeder (25) und das
Kickdown-Druckregelventil (26) herausnehmen.

Den Spannstift (34) entfernen und die Feder (33) des Hochgeschwindigkeit-Rickschal t-
ventils und das Hochgeschwindigkeit-Rickschaltventil (32) entfernen.

Den Spannstift (30) entfernen und den Stopfen (31), das Niedergeschwindigkeit-Ruck-
schaltventil (29) und seine Feder (28) herausnehmen.

Den Spannstift (23) entfernen und die L-Kontrollventilfeder (22), das L-Kontrollventil
(21) und das R-Kontrollventil (20) herausnehmen,

Den Spannstift (14) entfernen und den Stopfen (15), das 1-2 Akkumulatorventil (13)
und seine Feder (12) herausnehmen.

Der Einbau der Ventile in die Schaltautomatik mull auf einer einwandfrei sauberen Werk-

bank vorgenommen werden. Ebenso missen die Hinde des Mechanikers und die verwen-
deten Werkzeuge vollkommen sauber sein. Da die meisten Unstimmigkeiten in der Ar-

beitsweise der Ventile letztlich durch Schmutz oder Fremdkorper verursacht werden, ist
die sorgfdltige Reinigung aller Schaltautomatikteile mit einer Reinigungsflussigkeit un-

bedingte Voraussetzung. Paraffin darf fir die Sduberung der Ventilbohrungen und Kand-

le der Schaltautomatik nicht verwendet werden. Nach dem Waschen sind alle Kanidle
und Teile mit PreBluft abzublasen.

FAHRSTUFE ,D* BANDLOSE- HAUFTDRUICK  RUCKWARTS
KAMAL
FAHRSTUFE L

FAHRSTUFE 5

BANDSCHLIESS-KAMAL

— MODULATOR
¢ e 3
REGLER - i .
FAHRSTUFE L™ q ' - | RUCKWARTS
o - e = re
! ; " AUSLASS
BANDLOSEKANAT ) q {3 - AT
. T : I 8 & | REGULIER KANAL
USLASS :
AUSLA ; 5 . e
- ~ & | SAUGKRANAL
2-1 AUSLASS __ - '
= 3 | i @ - T, E . ROCKWARTS
REGLER L B P E _— [ mobuLATOR
— ‘ \ ‘ . D - B
AUSLASS | : e, . I, : T -
1.2 SCHALTVENTIL_E ; 8. & . - | 3 GANG-KUPPLUNG
KICKD,-REG.-KANALTTIE fR B 8 § W ' : MOOULATOR ODER
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= [o1150]
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Jedes Ventil ist auf hemmungsfreie Funktion in der betreffenden Bohrung der Schalt-
autematik zu prifen. Gegebenenfalls kénnen kleine Unebenheiten oder Gratbildung
am Ventil mit feinstem Polierleinen entfernt werden. Die scharfen Kanten der Ven-
tile durfen jedoch nicht gebrochen werden, da diese eine reinigende Wirkung auf
die Bohrungen ausiben.

Die Ventilfedern sind auf Verzug oder Beschadigungen zu prifen. Zeigt sich ein De-
fekt an irgend einem Teil der Schaltautomatik, so ist die gesamte Schaltautomatik
ZU ersefzen.

Falls die Zwischenplatte Beulen oder Verbiegungen aufweist, muB sie ersetzt werden.

Die Ventile, Federn, Stopfen und Spannstifte unter Verwendung von sauberem Getrie-
bed| gemdf der gezeigten Anordnung wieder in die Schaltautomatik einbauen.

Den Akkumulatorkolben mit seiner Feder in die Schaltautomatik einbauen.

Akkumulatorkolben mit einer Schraubzwinge herunterdriicken und den Sprengring
einbauven.

Eine neve Schaltautomatikdichtung auflegen.

Zwischenplatte mit Dichtung an Schaltautomatik anschrauben. Die Befestigungsschrau-
ben mit einem Drehmoment von 0,8 - 1, 1 kpm festziehen,

Getriebegehduse

Gefriebegehduse auf Beschadigungen Uberprifen.

Alle Olkanile ssubern, mit PreBluft ausblasen und Uberprifen.

»

MODULATOR DRUCKSTEIGERUNG MODULATOR
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EntlUftung

Wandl er-Olriick| auf
2. Gang-Kupplung
3. Gang-Kupplung
Modul ator

Fahrstufe "S"
Ansaugkanal
Hauptdruckkanal
Fahrstufe "R"

VM o~NOOC AWK —

Den festen Sitz der Bremsbandankerstifte prifen.
Alle Gewindelscher auf einwandfreie Gewindegédnge untersuchen.

Kickdown-Ventil- und Modulatorventilbohrungen auf Kerben und Riefenbildung tber-
prifen.

Die Buchse im hinteren Teil des
Getriebegehduses bei Beschadi-
gung oder VerschleiB mit Werk-
zeug KM-J-23130-3 und Dorn

KM= J-8092 heraustreiben.

Die Hulse fur die Bremsbandlagerungen im Innern des Getriebegehtuses auf Riefen-
bildung untersuchen und gegebenenfalls die Hillse vor Einbau der Getriebegehduse-
buchse ersetzen.

Die Hilse muB3 durch Abschleifen entfernt werden, wobei darauf zu achten ist, dald
dabei das Aluminiumgehduse nicht beschadigt wird.

Eine neue Hilse mit Werkzeug KM- J-23130-7 und Dorn KM- J-8092 einfreiben.

Eine neve Getriebegehdusebuchse mit Werkzeug KM-J-23130-3 und Dorn KM-J-
8092 eintreiben. Die Buchse muB3 in Einbaulage mit dem Getriebegehduse biindig
sein. “
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Drehmomentwand|er

Wandler entleeren, falls hierbei Fremdkérper oder Abrieb vom Belag der Kupplungs-
scheiben gefunden werden, muf3 der komplette Wandler erseizt werden, da er nicht
einwandfrei gesdubert werden kann.

Den Wandler mit Werkzeug KM-J-21369
auf Dichtheit mit PreBluft prifen. Das
Werkzeug montieren und Wandler mit ei-
nem Luftdruck von 5 - 6 ati in einem
Wasserbad prifen.

Wandlernabe auf Riefen und Verschleil
untersuchen.

- T = 0978 %
1 Druckicheibe zwischen Olpumpe und 7 Laufring zwischen hinterem Nadel- :
2. Gang-Kupplung (Getriebeldngsspiel) drucklager des Antriebssonnenrades '
2 Bronze-Druckscheibe zwischen 2. Gang- und Planetentréger |
und 3. Gang-Kupplungen 8 Laufscheibe zwischen Planetentfrager |
3 Stahldruckscheibe zwischen 2. Gang- und vorderem Nadeldrucklager des .
und 3. Gang~-Kupplungen Abtriebssonnenrades i
4 Druckscheibe zwischen Antriebswelle 9 Abiriebssonnenrad-Nadeldrucklager '
und vorderem Nadeldrucklager des (vorn)
Antriebssonnenrades ' 10 Abtriebssonnenrad- Nadeldrucklager
5 Antriebssonnenrad-Nadeldrucklager (hinten)
(vorn) 11T Laufscheibe zwischen hinterem Na-
6 Antriebssonnenrad-Nadeldrucklager deldrucklager des Abtriebssonnenra-~
(hinten) des und Getriebegehduse
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Getriebewshlhebel und -welle

Einen neuen Dichiring fUr die Getriebe-
wihlhebelwelle in das Getriebegehtuse
einbaven. Dann Getriebewihlhebelwelle
von auflen durch das Gefriebegehduse
einstecken, wobei darauf zu achten ist,
daf} der Dichtring nicht beschadigt wird.

Welle durch Einschlagen des Spannstiftes
in Getriebegehduse sichern.

Inneren Getriebewthlhebel auf Welle
aufstecken und mit Mutter sichern.

Die Betdtigungsstange fur die Parksperre
von Vorderseite des Getriebegehduses
durch dos Loch in hinteren Teil des Ge-
triebegehduses durchstecken.

Betdtigungsstange in inneren Getriebe-
wihlhebel einstecken und mit Siche-
rungsring sichern.

Bremsband
Das Getriebegehduse so drehen, dafl seine Vorderseite nach oben liegt.

Das Bremsband auf Risse, Abbldttern des Belages und Gratbildung tberprifen und,
wenn ndtig, erneuvern,

Bremsband in Getriebegehduse auf die
Ankerstifte im Getriebegehduse ein-
setzen.




Bremsbandtrommel

Die Nadellager-Laufscheibe mit Vase-
line bestreichen und Uber die Getrie-
begehdusebuchse aufschieben.

Nadeldrucklager mit Vaseline bestrei-
chen und einbauen.

Die Bremsbandtrommel in das Brems-
band so einbauen, dall das Abiriebs-
sonnenrad nach oben liegt.

Das Nodeldrucklager und die Lauf-
scheibe mit Vaseline bestreichen und
auf die Stirnflache des Abiriebsson-
nenrades so aufsetzen, daB die Lauf-
scheibe oben liegt.

Planetentréger

Den Laufring und das kleine Nadel~
drucklager mit Vaseline bestreichen
und auf den Zapfen des Planetentrd-
gers einlegen. Den Laufring zuerst
aufstecken.

Den Planetentrdger von Getriebe-
Vorderseite einfihren und mit der
Verzahnung des Abfriebssonnenra-
des in Eingriff bringen.
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2. Gang- und 3. Gang-Kupplungen

Auf der Werkbank die mit der Innen-
verzahnung versehenen Kupplungs-
scheiben der 2. Gang-Kupplung zu-
einander ausrichten.

Den 3. Gang-Kupplungszusammen-
bau mit der Aniriebswelle zuerst in
die 2. Gang-Kupplungstrommel ein-
fuhren und die Nuten der 3. Gang-
Kupplungstrommel mit den Kupplungs-
scheiben der 2, Gang-Kupplung in
Eingriff bringen.

Den 2. und 3. Gang-Kupplungszu-
sammenbau an der Antriebswelle hoch-
heben und in das Getriebegehduse
einsetzen, wobei die Verzahnung des
AuBenrades in der 2. Gang-Kupplung
mit der, der langen Planetenrider in
Eingriff zu bringen ist.

Ruckwir fskupplung

Die Kupplungsscheiben der Rickwirts-
kupplung auf Verschleil und Hitzeein-
wirkung Uberpriifen und wenn nétig,
ersetzen,

Druckplatte fur Ruckwdrtskupplung in
Gefriebegehduse einlegen.

Eine Stahlkupplungsscheibe, dann eine
Belag-Kupplungsscheibe und in dieser
Reihenfolge die restlichen Kupplungs-
scheiben in Geiriebegehduse einlegen.
Hierbei reichlich Getriebedl verwenden.

Zuletzt Kupplungskissen (gewellte Schei-
be) einlegen.



Auswahlscheibe fur das Getriebe-Léngs-
spiel bestimmen

Die Lehre KM-J-23085 auf vorderen
Flansch des Getriebegehduses so legen,
dal} die Lehre an der Antriebswelle an-
liegt.

Die Klemmschraube an der Lehre |Gsen
und den inneren Stift der Lehre so ver-
schieben, dall der Stift auf der 2. Gang-
Kupplungstrommelnabe und die Lehre
auf dem Getriebeflansch aufsitzen.

Klemmschraube wieder festziehen und
das Werkzeug KM~ J-23085 aus Ge-

friebegehduse nehmen.

Kennzeichnung Dicke
in
Farbe oder Ziffer| in mm entspricht "
gelb 2 |1,78-1,88|0,070- 0,074

blau 1,93-2,03| 0,076- 0,080
rot 2,06-2,16| 0,081 - 0,085

3
4
braun S 2,18-2,28|0,086- 0,090
6
7

grin 2,31-2,41(0,091- 0,095

2,46-2,56(0,097- 0,101

schwarz

Die aus dem Getriebe ausgebaute Auswahlscheibe gegen den Lehrenstift anlegen. Die
Auswahlscheibe mulite dann mit der Stirnfldache des Lehrenstiftes bindig sein. Falls sie
nicht bundig ist, ist eine gréfere oder kleinere Auswahlscheibe gemifl gbenstehender
Tabelle auszuwidhlen. Die ausgewdhlte neue Auswahlscheibe muRl entweder bindig sein
oder gerade unterhalb der Stirnflache des Lehrenstiftes liegen, um ein korrektes Getrie-
be-Langsspiel zu gewdhrleisten.

Anmerkung: Die urspringliche, ausgebaute Auswahlscheibe kann sich durch das Getrie-

bes! verfarbt haben.

Wandlergehiuse, Olpumpe und Rickwariskupplung

Die Olpumpenstitzplatte auf Olpumpe auflegen.

Die Zentrierstifte KM~-J-3387-2 in die Olpumpe einschrauben und das Wand|ergehéuse
auf Qlpumpe aufsetzen.

Neue Schrauben mit Dichtungsscheiben, die das Wandlergehduse an der Olpumpe be-
festigen, lose in die Olpumpe einschrauben,

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Mit Werkzeug KM~ J-23082 das Wand-
lergehduse zur Olpumpe ausfluchten.
Die Zentrierhilse muB3 auf dem Olpum-
penzahnrad aufsitzen.

Zur Beachtung!

Die Olpumpe muB mit dem Wandlerge-
hause einwandfrei fluchten, um Bescha-
digung der Olpumpe durch den Wandler
im Fahrbetrieb zu vermeiden.

Die 5 Olpumpen-Befestigungsschrauben mit einem Drehmoment von 1,8 - 2,3 kpm
festziehen und dos Werkzeug KM-J-23082 entfernen.

Eine neve Gummidichtung zwischen Wandlergehtuse und Getriebegehduse einbauen.
Eine neve Dichtung fur Olpumpe an Gefriebegehiuse einbauen.

Die bereits ausgewiihlte Auswahlscheibe fur das Langsspiel mit Vaseline bestreichen
und auf die Olpumpennabe aufstecken.

Die beiden Zenirierstiffe KM-J-3387-2
in Getriebegehduse einschrauben und
den Zusammenbau Wandlergehduse- Ol-
pumpe an Getriebegehduse in Einbaulage
bringen.

Wandlergehduse unter Verwendung von
neven Dichtungsscheiben an Geiriebe-
gehduse anschrauben. Befestigungsschrau-
ben auf 3,0 - 3,6 kpm festziehen.

Freigdngigkeit der Antriebswelle durch
Drehen prufen.

Regler

Das Geftriebe in seiner Halterung so
drehen, daB die hintere Getriebeseite
nach oben zeigt.

Die Reglernabe iber die Abtriebswelle
bis zu ihrem Sitz im Getriebegehiduse
schieben. Die Hakendichtringe gut
mit Gefriebed| benetzen.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Reglernabe mit Sprengring an Abtriebs-
welle sichern.

Reglergehduse unter Verwendung einer
neuven Dichtung an Nabe mit einem
Drehmoment von 0,8 - 1,0 kpm an-
schrauben. Die beiden Reglerventile
mijssen sich noch Festziehen der Be-
festigungsschrauben frei bewegen las-
sen.

Sicherungsklammer fur treibendes Tacho-
meterrad in Abfriebswelle einsetzen,
Klammer herunterdriicken und treibendes
Tachometerrad bis zur Einrastung auf-
schieben, wobei die Nut im Tachometer-
rad mit der Sicherungsklammer fluchten
mufB.

Getriebeendstick

Neue Dichtung fir Gefriebendstick auf
Getriebegehduse auflegen.

Gefriebeendstick tiber Abtriebswelle
schieben, wobei die Betiitigungsstange
fur Parksperre in das Getriebeendstiick
einzufthren ist. Endstiick mit einem
Drehmoment von 2,8 - 3,5 kpm an-
schrauben.

1. Austauschseite, Mai 1971
KTA-1050/1
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Getriebenes Tachometerrad

Gefriebenes Tachometerrad mit Fuhrungs-
stiick in Getriebeendstiick einbauen.

Sicherung fur Tachometerfihrungsstick
anschrauben.

Kickdownventil, Modulatorventil, Mo-
dulator

Dichtring fir Kickdownventilhiilse,
falls notwendig, ersetzen.

Kickdownventil, Hiilse, Federsitz
und Feder in entsprechende Bohrung
im Getriebegehduse einsetzen. Teile
vorher gut mit Getriebed| benetzen.

Kickdownventilfeder eindriicken und
Spannstift zur Sicherung des Ventil-
satzes eintreiben.

1. Austauschseite, Mai 1971
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Zur Beachtung: Die Kickdownventilhilse muBB mit ihren Schlitzen zur Gelriebedlwanne
[iegen. Es ist darauf zu achten, dafl der Spannstift in die hierfUr vorgesehene Nut der

Hulse und nicht in einen der Olkanalschlitze der Hulse eingesetzt wird.

Modulatorventil mit dem kleinen Ventilkolben zuerst in die Hillse einstecken.

Modulatorventilhilse mit ihrem offenen Ende nach oben so in Getriebegehduse einschie-
ben, daB der rechteckige Angu3 der Hiilse sich in die entsprechende Vertiefung im Ge-

triebegehduse einsetzt.

Hulse in Modulator einsetzen und die-
sen unter Verwendung einer neuen
Dichtung in Getriebegehiuse einschrau-
ben und mit einem Drehmoment von

1,6 - 2,1 kpm festziehen.

Bremsbandservo

Servo-Betdtigungsstange, Entlastungs-
feder und Servokolben in Getriebege-
hduse einbauen und hierbei Teile gut
mit Getriebed| benetzen.

Kolbenentlastungsfeder mit Werkzeug
KM-J-23075 zusammendriicken, wo-

bei leicht gegen den Servokolben zu
klopfen ist, damit der Kolbenring und
der Kolben sich setzen kann; andern-
falls kann der Kolbenring beschadigt
werden.

Sprengring fur Servokolben einbauen

und Werkzeug KM-J-23075 demontieren.

Bremsband-Einstellschraube mit 3/16"
Innensechskantschlussel KM-111 und
Drehmomentschlissel KM-J-6459 auf
46 kpem anziehen, dann Einstellschrau-
be 5 Umdrehungen zuriickdrehen, wo-
bei die Einstellhiilse mit einem Schlussel
festzuhalten ist.

Zur Beachtung: Das Zurickdrehen der
Einstellschraube muB mit Genauigkeit
durchgefihrt werden,
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Die Kontermutter fUr die Einstellschraube L./
mit einem Drehmoment von 1,7 - 2,1 kpm
festziehen, wobei die Einstellschraube

mit einem Schliussel festzuhalten ist.

Schal tautomatik

Ventilkugeln in Olkandle des Getriebe-
gehduses einlegen.

Zentrierstifte KM-J-3387-2 in Getriebe-
gehduse zur Fluchtung der Schaltautoma-
tik mit dem Geiriebegehduse einschrauben
und eine neve Zwischenplattendichtung
auf Getriebegehduse auflegen.



Wihlschieber gut mit Getriebes| be-

netzen und in Schaltautomatik ein-
schieben.

e B S S S

Die lange Seite der Wahlschieber-
Betdtigungsstange in den Wahlschie-
ber einstecken.

B L

o

R o L
TRy

:
]
|
3
.
1
1
:
L)
t
1
1
L]
i

Das kurze Ende der Wihlschieber-Be-
tatigungsstange "A" in den inneren
Getriebewdhlhebel einhdngen und die
Schal tautomatik Uber die FUhrungs-
stifte auf Getriebegehéduse in Einbau-
lage bringen.

RasHeder und Rolle einbauen und die Befestigungsschrauben fir Schal tautomatik ein-
schrauben. Die Befestigungsschrauben fur die Schaltautomatik von der Mitte der Schalt-
automatik nach auBen mit einem Drehmoment von 1,8 - 2,1 kpm anziehen.

Zwischenplattenverstiirkung an das Getriebegehduse mit einem Drehmoment von
1,8 - 2,1 kpm anschrauben.

Das Olsieb auf Schmutzansammlung Uberprifen. Bei Verschmutzung ein neues Sieb ein=
baven. Ebenso ist ein neves Olsieb einzubauen, wenn der Flansch des Siebes beschadigt
oder auch nur leicht nach innen gewslbt ist.

Eine neue Dichtung fur das Olsieb verwenden. Befestigungsschrauben fir Olsieb mit i
einem Drehmoment von 1,8 - 2,1 kpm festziehen.

Bandservodeckel mit einer neven Dichtung einbauen. Befestigungsschrauben mit einem
Drehmoment von 2,3 - 2,6 kpm festziehen.

Olwanne
Eine neue Dichtung fur Getriebedlwanne verwenden.

Olwanne mit einem Drehmoment von 1,0 - 1,3 kpm an Getriebegehduse anschrauben.

1. Austauschseite, Mai 1971
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Drehmomentwandler

Getriebe auf Wagenheber aufsetzen.

Wandlernabe diinn mit Schutzfett,
Ersatzteile~-Nr. 19 48 814, bestrei-
chen,

Wandler Uber die Statorwelle und die
Antriebswelle in Getriebe einschie-
ben. Darauf achten, daBl die Wand-
lernabe mit den Mitnehmern an dem
treibenden Olpumpenzahnrad im Ein-
griff ist. In diesem Fall betrdgt der
Abstand "A" ca. 5-7 mm.

Wandler durch Drehen auf Freigdngig-
keit prifen.

Wandler mit einem Stick Draht am
Wandlergehduse festbinden, um ein
Herausgleiten des Wandlers zu ver-
hindern.

1. Austauschseite, Mai 1971
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Automatisches Getriebe

SPEZIAL-WERKZEUGE

Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
KM-J-3387-2 Zentrierstifte Zur Zentrierung bei
(2 Stiick) der Montage des
Wandlergehduses, der
Olpumpe und Schalt-
automatik
0[s¢ad]
KM-J-5907 Oldruck-Prijffmanometer Getriebe=Oldruck
(mit geradem AnschlufBistick 1/8" NPT) | messen
KM- J-6459 DrehmomentschlUssel Anziehen der Brems-
(0-50 in. |b./0-60 kpem) band-Einstellschraube
in Verbindong mit
_— KM-T11
_"_/,'/”’P’
KM-J-7004 Schlaghammer Herausschlagen des

Wandl ergehduse-
Dichtringes in Ver-
bindung mit

KM= J-23130
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Nr.

Werkzeug-Bezeichnung

Anwendung

KM-J-8092

Dorn

Verwendung in Ver-
bindung mit den
Buchsen- Ein- und
Austriebsticken

KM-J-21369

Drehmomentwandler
auf Dichtheit prifen

KM-J-21420-4

Zusatzstick zu KM-J-23078

Zusammendriicken der
Kupplungsentlastungs-
federn in Verbindung
mit KM-J-23078

KM-J-21424-9

Ein- und Austreibstick fir Getriebeend-
stUckbuchse
(in Verbindung mit KM-J-8092)

Ein- und Austreiben
der Getriebeendstiick-
buchse
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Nr.

Werkzeug-Bezeichnung

Anwendung

KM= J-21465-17

Austreibstick fur Wandlergehéusebuchse
(in Verbindung mit KM-J-8092)

Austreiben der Wand-
lergehdusebuchse

KM-J-23075

Servo-Federspanner

—
77—

# CIETEN

Zusammendricken der
Bandservofeder und
3. Gang-Kupplungs-
entlastungsfedern.

Bei letzteren in Ver-
bindung mit KM-110

KM-J-23078

ﬂl’il}

Entlastungsfedern der
2. Gang- und Riick-
wirtskupplung in Ver-
bindung mit

KM=1-21420-4 zy-

sammendriicken

KM-J-23080

Kolben in 2. Gang-
Kupplung einbauen
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

KM- J-23082 Olpumpe-Zentrierhtlse Olpumpe mit Wand-
lergehduse zentrieren

KM= J-23084 Kolben in 3. Gang-
Kupplung einbauen

o[e57]

KM-J-23085 Ldngsspiel-MeBlehre Gefriebe-Ldngsspiel

ermitteln
o (173
KM= J-23100 Maodulator-Schlussel Modul atormembran

ab- und anschrauben
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
KM= J-23129 Wandlergehdusedichtring-Auszieher Wandlergehduse-
(in Verbindung mit KM-J-7004) Dichtring heraus-
schlagen
KM-=J-23130-1 Eintreibstuck fur Olpumpenbuchse Buchse in Olpumpen-
nabe einpressen
.—eﬂ’ﬂ _‘\
/ '
o[esar]
KM-J-23130-2 Eintreibstiick fir Bremsbandtrommelbuchse Buchse in Bremsband-
(in Verbindung mit KM~ J-8092) frommel eintreiben
KM=J-23130-3 | Ein- und Austreibstick fur Getriebegehsuse | Getriebegehdusebuchs

(in Verbindung mit KM-J-8092)

aus- und eintreiben

1. Austauschseite, Mai 1971
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Nr.

Werkzeug-Bezeichnung

Anwendung

KM-J-23130-5

Olpumpenbuchse-Auszieher

Buchse aus Olpumpen-
nabe pressen

KM-J-23130-6

Ein- und Austreibstiick fir 2. Gang-Kupp-
lungsbuchse (in Verbindung mit KM~ J-8092)

2. Gang-Kupplungs-
buchse aus- und ein-
treiben

KM-J-23130-7

Eintreibstuck fur Getriebegehdusehiilse
(in Verbindung mit KM- J-8092)

Getriebegehdusehiilse
eintreiben

KM-109

Einfreibstuck fur Wandlergehtusebuchse
(in Verbindung mit KM-J-8092)

Buchse in Wandler-
gehiuse von Olpum-
penseite aus ein-
freiben
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
KM-110 3. Gang-Kupplung-Federspannbiigel Um mit KM~ 23075
(2 Stick - in Verbindung mit KM- J-23075) die Entlastungsfedern
der 3. Gang-Kupp-
lung zusammenzu-
dricken
KM=111 3/16" Steckschlusseleinsatz Bremsband-Einstel |-
(in Verbindung mit KM- J}-6459) schraube anziehen
&@
0[8509
KM-113 Getriebehalter Halterung des Ge-
iriebes an Werkbank
N a
5-1188 Getriebe aus- und
einbauen
S-1279 Um bei storker Schrag-

lage des Getriebes
ein Ausflieflen des
Gefriebesls zu ver-

hindern
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Gruppe 7

GETRIEBE

MANTA-GT/E

07-75 |



GETRIEBE

f\é gemeing

In den Manta-GT wird das gleiche Getriebe wie beim Manta-A eingebaut. Der Schalt-
hebel wurde in seiner Ldnge gedndert.

Bei Ein- und Ausbauarbeiten ist der
Faltenbalgabstand von A = 208 mm
einzuhalten.
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