AUTOMATISCHES GETRIEBE




Technische Daten und Einstellhinweise

17 5 19 SH 25 S/H

Getriebe: Hersteller: General Motors Strasbourg S.A.
Kennzeichnung
auf gelbem Typenschild OH OG o
Anzahl der Géange 3 Vorwértsgange und 1 Riickwartsgang
Ubersetzungen (mechanisch)

1. Gang 2,40 : 1

2. Gang ’ 1,48 : 1

3. Gang 1,00 : 1

Riickwirtsgang 1,92 :1
Whihlbetatigung: Wiéhlhebel auf Tunnelkonsole

Wihlhebelstellungen:

F Hinterrader arretiert. Anlassen mdglich
R Riickfahrscheinwerfer eingeschaltet
M Anlassen méglich
D Automat. Schaltung 1-2—-3—-2-1
2 MNur 1. und 2. Gang 1-2-1
1 Nur 1. Gang
Schaltpunkte siehe gesonderte Tabelle
Schaltung automatis€h in Abhangigkeit vom Maotorunterdruck
(Drosselklappe) und Fahrgeschwindigkeit (Regler)
Kickdown durch mechanischen Kickdown-Bowdenzug
Wandler
ca. 247 mm (9" NennmaP)
Durchmesser
Farbkennzeichen gelber Punkt griiner Punkt schwarzer Punkt
Drehmomentwandiung 24:1 b |
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 ber 50 km:
o. wenn Geschwindgk. lber Gelenkwelle von Hinterachse lésen und hochbinden
50 km; 0. wenn Getr. defektist:




175 19 5H 25 5/H

WARTUNG U. EINSTELLUNGEN
(bei eingebautem Getriebs)

Getrlebed Bezeichnung DEXRON mit nachfolgender Nr. B . . .
Typ auf Gebinden
Messung bei laufendem, betriebswarmem Motor in ,P"
Olkontrolle siehe Kundendienst-Scheckheft

Olwechsel, norm. Fahrbed.

erstmals 45000 km, dann alle weiteren 40000 km

entspricht einer Olmenge von

erschwerte_ Fahrbedingungen alle 20000 km
Wand troamans. ca. 5-5,2 Lir
s il Eﬂﬁiri’i‘;b'aﬂ' ca. 2,5-2,7 Ltr.
Abstand ADD-F auf MeBstab ST

Oldruckpriifung
bei Leerlauf in D"

4,3-4,9 atli Hauptdruck

bei Probefahrt in ,D"

Aufwiirtsschaltung 1-2—3 bei 7,0—8,4 atii Hauptdruck

bei ca. 305 mm Hg (0,4 atu)
Unterdruck in ,1*

7,0—7,7 ati Hauptdruck

bei Festbremsdrehz. in 1"
{maxim. Priifd. nur 5 Sek.!)

10,2-11,7 ati Hauptdruck

Kickdown-Einstellung

bei Gaspedalstellung 10 mm
vor Anschlag am Pedalboden:

Drosselklappe voll offen/Kickdownzug-Kugel liegt am
Gaspedalhebel an

Wahlbetatigung einstellen

Mittel- u. Getriebewahlhebel in ,1“. Wahlstange auf
Abstand zwischen beiden Hebeln einstellen, dann um
4 1/2 Gabelkopfdrehungen verlangern

Bremsband-Einstellung

erstmals bei 45000 km, dann alle weiteren 40000 km

Anzugsmoment der
Einstellschraube

46 kpcem

Rickdrehungen der
Einstellschraube

5 Riickdrehungen

Drehmoment der Kontermutter

1,7-2,1 kpm




F

17 S 18 SH 25 S/H

Gestingedidmpfer einstellen Druckpilz 3,5 mm eingedriickt bei Motorleerlauf
Leerlauf des betriebswarmen g
Motors in ,N*  U/min. S06=2500
INSTANDSETZUNG
(Getriebe ausgebaut)
Wandler
Unwuchimarkierung blauer Farbstrich
Einbaulage vor Einbau Abstand zwischen Wandlergehduseflansch u. Zentrierstiick
des Getriebes 5-7 mm
Priifdruck 5-6 atii
Olpumpe
Spiel zwischen getr. Zahn- 0,09-0.17 mm

rad und Gehiuse

Spiel zwischen getr. Zahn- X
rad und Segment 0,05-0,14 mm

Spiel zwischen treib. Zahn- 0,06-0,15 mm
rad und Segment

Langsspiel der Zahnrader 0,01-0,04 mm

Einbaulage des

Entliftungsventils VerschluBdeckel biindig mit Pumpengehduse

Riickwartskupplung
Belag-Scheiben Stck. 3 4
Stahlscheiben Stek. 4 5
Dampfungskissen Stek. 1
Druckplatte Stek. 1

2. Gang-Kupplung
Treibende Belag-

scheiben Stck. 3 4
Getriebene Stahlsch.  Sick. 4 5
Dampfungskissen Stck. 1
Druckplatte Sick. -




17 3 19 SH 25 S/H

3. Gang-Kupplung
Treibende Belag-

scheiben Stck. 3 4
Getriebene Stahlsch. Stck, S 5
Dampfungskissen Stck. 1
Druckplatte Stck. -

Freilauf
ET;;TES;‘;;;S' Gang- Bund des Freilaufkafigs zum Sonnenrad gerichtet

Planetentrager

Léngsspiel der Planetenrdder 0,13-0,89 mm
Schaltautomatik

Grofe der Ventilkugeln

(2 Stck.) 9/32" = 7,1 mm

Getriebelangsspiel

mit Lehre KM-J-23085

Ausgleichscheiben-
Kennzeichnung

1,78-1,88 mm
1,93-2,03 mm
2,06—2,16 mm
2.18-2,28 mm
2,31-2,41 mm
2,46—2,56 mm

gelb oder Ziffer 2
blau oder Ziffer 3
rot oder Ziffer 4
braun  oder Ziffer 5
griin oder Ziffer 6
schwarz oder Ziffer 7




17 S 19 SH 25 5/H

Gestédngeddmpfer einstellen Druckpilz 3,5 mm eingedriickt bei Motorleerlauf

Leerlauf des betriebswarmen

Motors in ,N*  U/min. 800850
INSTANDSETZUNG
(Getriebe ausgebaut)
Wandler
Unwuchtmarkierung blaver Farbstrich
Einbaulage vor Einbau Abstand zwischen Wandlergehiuseflansch u. Zentrierstiick
des Getriebes 5—7 mm
Prifdruck 5—6 atil
Olpumpe
Spiel zwischen getr. Zahn- _
rad und Gehéduse LRI
Spiel zwischen getr. Zahn- 0,05-0,14 mm
rad und Segment
Spiel zwischentreib. Zahn- 0,05-0,15 mm
rad und Segment
Langsspiel der Zahnréder 0,01-0,04 mm

Einbaulage des

Entliiftungsventils VerschluBdeckel biindig mit Pumpengehause

Riickwartskupplung
Belag-Scheiben Stck. 3 4
Stahlscheiben Stck. 4 5
Diampfungskissen Stck. 1
Druckplatte Stck. 1

2, Gang-Kupplung
Treibende Belag-

scheiben Stck. 3 4
Getriebene Stahlsch. Stck. 4 5
Dampfungskissen Stek. 1
Druckplatte Stck. =
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3. Gang-Kupplung
Treibende Belag-

scheiben Stek.

Getriebene Stahlsch. Stek.

Dampfungskissen Stck.

Druckplatte Stck.

Freilauf

Einbaulage auf 3. Gang-
Kupplungsnabe

Bund des Freilaufkéfigs zum Sonnenrad gerichtet

Planetentréager
Langsspiel der Planetenrdder

0,13-0,89 mm

Schaltautomatik

GrobBe der Ventilkugeln
(2 Stek.)

9/32" = 7,1 mm

Getriebelangsspiel

mit Lehre KIM-J-23085

Ausgleichscheiben-
Kennzeichnung

1,78-1,88 mm -
1,93-2,03 mm
206-216 mm
2,18—2,28 mm
2.31-2.41 mm
2,46-2,56 mm

gelb oder Ziffer 2
blau oder Ziffer 3
rot oder Ziffer 4
braun  oder Ziffer 5
griin oder Ziffer 6
schwarz oder Ziffer 7

7—44




Drehmoment-Richtwerte

Bezeichnung kpm
Getriebedlwanne 1,0-1,3
Olsieb an Schaltautomatik 1,8-21
Zwischenplatte an Schaltautomatik 0,8-1,1
Zwischenplattenverstirkung an Getriebegehiuse 1,821
Schaltautomatik an Getriebegehiuse 1,8-21
Bremsband-Servodeckel 2,3-2,6
Modulator 1,6=21
Wandlergehiuse an Olpumpe 1,8—2:3
Wandlergehduse an Getriebegehiuse 3,0-3,6
Mutter an inneren Getriebewihihebel 1,1-1,5
Reglergehause an Reglernabe 0,8-1,0
Getriebeendstiick an Getriebegehiduse 2,8-35
Kontermutter fiir Bremsband-Einstellschraube 1,7=2,1
Sicherungsblech am Planetentriger 23-40 kpem
Oldruck-PriifanschiuB 0.7-1.0
Antriebsscheibe an Kurbelwelle 5,0-7,0
Wandler an Antriebsscheibe 5,3-58
Wandlergehduse an Zylinderblock 4.0-6,0
Wahlzwischenhebel an Welle Mittelwahlbetatigung 2,5-28
Hintere Motoraufhdngung an Getriebeendstiick 4,0-5,0
AuBerer Getriebewihlhebel an Getriebewihlhebelwelle 1,8-2,2
Einschraubstutzen fiir Olkiihlleitung 1,4-1,8
Olkiihlleitung an Einschraubstutzen 1,5=2,0
Olkiihlleitung an Olkiihlschlauch 1,5=-2.0
Olkiihlschlauch an Olkiihler 1,6=-20




Ole, Fette, Dichtungsmittel

|
Getriebedl des automatischen Getriebes wechseln

bzw. nachfiillen

Alle gleitenden Teile, Dichtringe und Dicht-

lippen beim Zusammenbauen des Getriebes gut eindlen

Spezialdl fur automatische Ge-
triebe mit der Bezeichnung
.Dexron® und einer nachfolgen-
den Nummer B. . . ., Katalog-
Nr. 19 40 6890

Dichtungen, Nadellager, Druckscheiben
bei der Montage anheften

handelsqbliche Vaseline

Wandlernabe vor Einschieben in Getriebe
diinn bestreichen

Dichtring in Getriebeendstiick zwischen
den Lippen mit Fett flllen

Schutzfett 19 48 814

Wihlkulisse und Wahlhebelwelle asinfetten

Drahtseil und Einstellstiick des Kickdown-
Seilzuges einfetten

Arretierbolzen des Mittelwihlhebels
einfetten

Graphitfett 19 70 202

Unteres Ende des Wihlzwischenhebels
und Getriebewdhihebel bestreichen

Molybdéndisulfidpaste
19 48 524

Auflageflache des Lagerbockgehduses fiir
Handwihlhebel am Tunnel bestreichen

Flastische Abdichtmasse
15 01 586

7-46
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Diagnosetibersicht

Betrifft:

Befund

Ursache

i

Getriebed|

1. Zu niedriger Olstand

Ol flieBt a. d. Oleinfiillrohr bzw. Entliifter

. AuBere Olleckstelle

Vakuum-Modulator defekt

2. Ol flieBt oben aus dem OI-
einfilllrohr

Olstand zu hoch
Kiihlwasser im Getriebedl

Entliifter am Getriebegehduse mit
Schmutz verstopft

Leckstelle im Olpumpen-Ansaugsystem

3. AuBere Olleckstelle

im Bereich des Wandler-
gehduses

3

Drehmomentwandler undicht
Dichtring im Wandlergehduse

Abdichtscheiben unter Wandlerge-
hduse-Betfestigungsschrauben

Abdichtscheiben unter Olpumpen-
Befestigungsschrauben

Gummidichtung zwischen Wandler-
und Getriebegehduse

Befestigungsschrauben an Getriebe-
vorderseite lose

am Getriebegehéuse und
Endstiick

o oo ®

Dichtring flr Getriehewihlhebelwelle
Dichiring im Getriebeendstiick
Olwannendichtung

Dichtung zwischen Getriebegehduse
und Endstiick

e. Vakuum-Modulatordichtung

T @ ™

2y

Dichtung fiir OlablaBschraube
Anschliisse der Olkihlleitungen
Dichtring fiir Oleinfiillrohr
Dichtring fir Kickdownzug
Hauptdruck-Pritanschluf

Tachometeranschluss

4, Zu niedriger Oldruck

TR A e oop

Olstand zu niedrig

Olsieb verstopft

Leckstelle im Olpumpen-Ansaugsystem
Leckstelle im Oldruck-Leitungssystem
Entliiftungsventil der Olpumpe klemmt
Druckreglerventil arbeitet fehlerhaft




Betrifft

Befund

Ursache

]
i
LI
2
=
[T}
&

g. Abdichtkugel in Schaltautomatik her-
ausgefallen

h. Modulatorleitung verstopft

5.

Zu hoher Oldruck

a. Modulator-Unterdruckleitung undicht
oder unterbrochen

b. Vakuum-Modulatar defekt

c. Undichtigkeit an einem unter Motor-
unterdruck stehenden Motor- oder
Zubehérteil

d. Druckreglerventil arbeitet fehlerhaft

LAn{ahrej

6. Starke Auspuffahne a. Defekter Vakuum-Modulator
b. Ol aus Entliifter oder Leckstelle
auf heiBer Auspuffleitung
7. Kein Anfahren in irgend- a. Olstand zu niedrig

einer Fahrstufe

b. Olsieb verstopft

c. Wihlschieberbetatigungsstange
oder innerer Getriebewihlhebel
geltst

d. Antriebswelle gebrochen

e. Druckreglerventil klemmt in gedffneter
Stellung

f. Olpumpe defekt
g. Drehmomentwandler defekt
h. Parksperre rastet nicht aus

Zeitweise kein Anfahren in
irgendeiner Fahrstufe. Fahrt
selzt erst nach mehrmaligem
Hin- und Herbewegen des
Wihlhebels ein

Wahlschieberstellung stimmt nicht mit
Schaltautomatik-Kanilen tiberein:

a. Spannstift der Wahlhebelwelle heraus-
gefallen

b. Verbindungsstange zum Wahlschieber
wandert

¢. Mutter auf Wahlhebelwelle lose
d. Parksperrklinke rastet nicht aus

Mach Einlegen des Wahlhe-
bels von ,P" auf 0", .2" oder
L7 kein Anfahren (Motor
kommt nicht auf volle Touren)

a. Parksperrklinke rastet nicht aus

10.

Schlagartiges Anfahren erst
nach Erhthung der Motar-
drehzahl

Bremsband-Servokolben klemmt
Zu niedriger Olstand

Olpumpe schadhaft

Olsieb fehlt

o 0o o om




und ,2" nur bei Vollgas
aufwiris

Betrifft Befund Ursache
e. Abdichtkugel in Schaltautomatik her-
ausgefallen
f. Modulatorleitung verstopft
11. Starkes Rupfen beim An- a. Oldruck zu niedrig
Talwer b. Falsches Modulatorventil
c. Steckendes Druckreglerventil
d. Abdichtkugel in Schaltautomatik
herausgefallen
e. Innerer Leckverlust
f. Modulatorhilse fehlt
g. Modulatorleitung verstopft
— 12. Kein Anfahren in Fahrstufe a. Freilaufkupplung falsch montiert
5 ::3. Sli:ler,,ﬁ% vl sber in b. Freilaufkupplung defekt
o -
o
- 13, Kein Anfahren in D7, 2" a. Bremsband verschlissen, greift nicht
und ,1" (Fahrt in ,R" ein-
L wanidivai: siifis anch b. Bandservokolben steckt oder gebrochen
Punkt 9) c. Starkes Leck im Bremsband-Servo
d. Parksperrklinke rastet nicht aus
14. Keir& Anfahren in Fahrstufe a. Rickwartskupplung defekt
.R" (andere Fahrstufen : :
sinwandirei) b. Parksperrklinke rastet nicht aus
15. Fahrt in Wahlhebelstellung a. Wihlhebelgestange-Einstellung falsch
nN b. Gebrochener Planetensatz
¢. Bremsband falsch eingestellt
16. Kein 1-2 Sch?ltwmhsel in a. Reglerventile klemmen
D" und 2" (Getriebe 3 ; ’ ;
Bi5iEEBAT i Gacahiin: b. ;tgnfﬁhalwentil klemmt in 1. Gang
digkeiten im 1. Gang) g B
c. Hakendichtringe (Olpumpennabe un-
N dicht)
= d. Starker Leckverlust im Reglerdruckkreis
w
£ e. Reglersieb verstopft
()
=
g 17. Kein 2-3 Schaltwechsel in a, 2-3 Schaltventil klemmt
5 LI (Getriebe bleibt bei ; - .
allen Geschwindigkeiten b. Starkes Leck im Regler-Druckkreis
S im 2. Gang)
18. Getriebe schaltet in D" a. Vakuum-Modulator defekt

Modulator-Unterdruckleitung undicht
oder unterbrochen

7-50

g




Betriffi: Befund Ursache

c. Undichtigkeit an einem unter Motor-
unterdruck stehenden Motor- oder
Zubehbrteil

d. Kickdownventil bzw. -zug klemmt

19, Getriebe schaltet in D" a. Kickdown-Druckregelventil klemmt
und ,2° nur bei Teilgas auf- : i
wirke (keine Kickdowns- b. Kickdownzug gerissen oder verstellt
Aufschaltung) c. Kickdownventil klemmt

20. Fahrt nur im 1. Gang der a. ,1" und ,R*-Kontrollventil steckt in
Fahrstufe ,0" und ,2" L17- bzw. R"-Stellung

{Getriebe blockiert im
- 2. Gang und 3. Gang)

21. Keine 3-2 Teillastriick- a. 3-2 Steuerventil klemmt
— schaltung bei niederen
J;E Geschwindigkeiten
=
[1F]
& 22, Keine Kickdown-Riick- a. Kickdown gerissen oder verstellt
=
{‘ﬂ schaltung b. Kickdown-Druckregelventil klemmt
c. Kickdownventil klemmt
23, Getriebe schaltet sofort a. Kickdownventil steckt in gedffneter
nach Vollast-Aufschaltung Stellung
2 e e oes b. Kickdownzug verklemmt
deren Gang
24, Getriebe schaltet bei ho- a, Spannstift der Wahlhebelwelle im
heren Geschwindigkeiten Getriebe herausgefallen
Ik Rierl=ren: Clang Oriok b. Verbindung des Wahlhebelgestinges
zum Wahlschieber geldst
c. Druckverlust am Regler
25. Wahlhebel 138t sich nur a. Stahlfihrungsbuchse fiir Parksperr-
schwer bzw. Gberhaupt nicht Betatigungsstange fehlt
AuS " Busiegen b. Entriegelung der Wahlhebelsperre defekt
926, Durchrutschende Kraftiiber- a. Oldruck zu niedrig
tegung bewm 12 golait b. Abdichtkugel in Schaltautomatik her-
l_m ] wechsel (Motor geht hoch) ' ausgefaile?t
=1
| @ : c. Dichtlippen des 2. Gang-Kupplungs-
E?: kolbens undicht
= d. Entliiftungs-Kugelventil des 2. Gang-
E Kupplungskolbens undicht
@ e. 2. Gang-Kupplungskolben gerissen
oder gebrochen

f. 2. Gang-Kupplungsscheiben verschlissen

W Bl



Betrifft: Befund Ursache
g. Hakendichtringe der Olpumpennabe
undicht
h. Modulatorleitung verstopft
27. Durchrutschende Kraftiiber- a. Oldruck zu niedrig
tragung beim 2-3 Schalt- -
wechsel (Motor geht hoch) b, Bremsband zu lose eingestellt
¢. Dichtlippen des 3. Gang-Kupplungs-
kolbens undicht
d. Entliiftungs-Kugelventil des 3. Gang-
Kupplungskolbens undicht
e. 3. Gang-Kupplungskolben gerissen
oder gebrochen
f. VerschleiB der Antriebswellenbuchse
g. Abdichtring in Schaltautomatik
herausgefallen
h. Modulatorleitung verstopft
i, Hakendichtringe der @Ipumpennahe
undicht
k. VerschleiB der 3. Gang-Kupplung
”EJ] 28. Harter 1-2 Schaltiibergang a. Oldruck zu hoch
S b. 1-2 Akkumulatorventil klemmt
] :
ﬁ ¢. 2. Gang-Kugelventil fehlt
= d. Akkumulatorkolben klemmt
@
29, Harter 2-3 Schaltiibergang a. Oldruck zu hoch
30. Harte 3-2 Kickdown-Riick- a. Hochgeschwindigkeit-Rickschaltventil
schaltung bei hoher Ge- klemmt in gedffneter Stellung
setwandighicit b. Bremsband-Einstellung
31. Harte 3-2 Rickschaltung bei a. Niedergeschwindigkeit-Riickschalt-
Schub ventil klemmt in gedfineter Stellung
32. Hochgehen des Motors wah- a. Oldruck zu niedrig
rend Kickdown-Rickschal- b.. Brarmiatandsi T
tung bei hoher Geschwin- R AL I SINEEE
digkeit
33. Hochgehen des Motors wih- a. Oldruck zu niedrig
rend Kickdown-Rickschal- T .
tung bei niedriger Geschwin- b. HE‘IChgE.‘_SC-hWII'tdllgkBIT‘RUBkEGhMWEﬂm
digkeit emmt in geschlossener Stellung
c. Freilauf greift nicht bei 3-1 Riickschaltg.
'uEa g 34. Keine Bremswirkung durch a. Wahlhebelgestinge stark verstellt
{EE _5 den Metor in Fahrstufe .1 b. ,1"-Kantrollventil klemmt




Betrifft:

Befund

Ursache

35. Keine Bremswirkung durch a. Wihlhebelgestinge stark verstellt
- den Motor in Fahrstufe 2"
c
= |
E 36. Keine Wagenarretierung in a. Wihlhebelgestinge stark verstellt
@ Wiahlhebelstellung ,P" :
= b. Parksperrklinkenfeder
5]
il c. Parksperrklinke
d. Reglernabe
37. Starke Gerdusche in allen a. Zuviel Flankenspiel zwischen Son-
Fahrstufen nenrad und Planetenrddern
b. Sicherungsblech an Planetentriger
gelést
c. Drucklager defekt
d. Lagerbiichsen eingelaufen
e. Getriebelingsspiel zu groB
f. Ausgehidngte Parksperrklinkenfeder
o geht an Reglernabe an
% g. Unwuchtgewicht an Wandler lose
:g h. Wandlergehiuse-Befestigungs-
O schraube lose und geht an Wandler an
— i. VerschleiB der Olpumpe
38, Kreischendes Gerdusch a. Wandler defekt
beimininen b. Keilriemen rutscht (zu lose)
39. Ventilschnarren in Vorwirts- a. Undichtheit zwischen Olsieb-
fahrstufen bei starker flansch und Schaltautomatik
Steigung (Lufteintritt)
40. AuBergewdchnlicher Eisenab- a. Olpumpe
rieb in Olwanne (Abrieb kann b. Redl b
durch Magnet angezogen g G
werden) c. 2. Gang-Kupplungsnabe
L
2
) 41. AuBergewdhnlicher Alumi- a. Hintere Druckfliche im Getriebe-
< niumabrieb in Olwanne (Ab- gehduse
rieb kann nicht durch Magnet

angezogen werden)

Hintere Getriebegehdusebohrung

Stator-Druckscheibe - Axialspiel
des Wandlers priifen

.
|
{
!
1
!
!




AUFBAU UND WIRKUNGSWEISE
Einflihrung

Die Opel-Automatic ist ein vollautomatisches Getriebe mit einem Drehmomentwandler und Ravig-
" neaux-Planetensatz. Drei Mehrscheibenkupplungen und ein Bremsband geben dem Getriebe
!ﬁlvnmﬁﬁsgénge und einen Riickwértsgang. Die automatischen Schaltwechsel werden durch
die Fahrgeschwindigkeit des Wagens, den Motorunterdruck und den Kickdownzug zwischen Gas-
pedal und Getriebe bestimmt.

01145

Die Wahlanzeige weist sechs Wahlhebelstel-
lungen in folgender Reihenfolge auf: P-R—
N-D—-2-1.

i g - |

P — In der Wihlhebelstellung . ,P* ist die Abtriebswelle des Getriebes blockiert, so daf das
Fahrzeug weder vorwérts noch riickwérts rollen kann. Da die Abtriebswelle durch die Park-
sperrklinke mechanisch mit dem Getriebeendstiick verankert ist, darf der Wahlhebel erst

nach Stillstand des Wagens auf ,P* eingelegt werden. In Wahlhebelstellung ,P" kann der

Motor angelassen werden. '
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R — Rickwértsgang

M — Leerlaufstellung. In Wahlhebelstellung ,N* kann der Motor angelassen werden. Keine
Kraftiibertragung auf die Hinterrader.

D — Die Dauerstellung ,D* hat 3 Gange und wird fiir Vorwértsfahrt unter normalen Fahrbe-
dingungen und zur Erreichung eines glinstigen Kraftstoffverbrauches verwendet. Erzwungene
Riickschaltungen des Getriebes bei Uberholvorgéngen sind méglich, wenn das Gaspedal
bei niederen Geschwindigkeiten teilweise (Teillastriickschaltung) und bei niederen und
héheren Geschwindigkeiten voll durchgetreten wird (Kickdown-Riickschaltung).

2 — Die Fahrstufe ,2" erméglicht eine bessere Beschleunigung auf Gebirgsstrecken. Die Uber-
setzungsverhélinisse dieser Fahrstufe sind die gleichen wie in den ersten beiden Géngen
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 ,2" 14Bt sich bei jeder Wagengeschwindigkeit einlegen, darf aber nicht oberhalb
der Geschwindigkeit, wie sie in der Schaltpunkt-Tabelle unter ,max. Geschwindigkeit" ange-
geben ist, gewdhlt werden, um ein Uberdrehen des Motars zu verhindern. Denn das Getriebe
wird auch bei hohen Geschwindigkeiten sofort nach Einlegen des Wahlhebels auf ,2" in
den 2. Gang schalten und so lange in diesem Gang bleiben, bis die Wagengeschwindigkeit
oder die Drosselklappenstellung sich dndert. Dann schaltet sich der 1. Gang ein, dessen
Arbeitsweise die gleiche ist wie in Fahrstufe ,D".

1 — Die Fahrstufe ,1" |aBt sich bei jeder Wagengeschwindigkeit einlegen, darf aber nicht ober-
halb der Geschwindigkeit, wie sie in der Schaltpunki-Tabelle unter ;max. Geschwindigkeit*
angegeben ist, gewahlt werden, denn das Getriebe schaltet sofort nach Einlegen des
Whéhlhebels in den ersten Gang und bleibt dann in diesem Gang unabhéngig von Wagen-
geschwindigkeit oder Drosselklappenstellung. 1" ist besonders fir andauernde Brems-
wirkung durch den Motor geeignet.

TURBINENRAD STATOR
(GETRIEBEMNES TEIL) (REAKTIOMSTEIL)

g

Drehmomentwandler

Der Drehmomentwandler wirkt als Kupplung,
die das Motordrehmoment durch Ol auf das
Getriebe Obertrdgt. AuBerdem erhéht er das
Motordrehmoment bei  bestimmten Verhéli-
nissen der Eingangs- zur Abtriebsgeschwin-
digkeit.

- Der Drehmomentwandler der Opel-Automatic
besteht aus drei Hauptteilé'n:

dem Pumpenrad als treibendem Teil

dem Turbinenrad als getriebenem Teil (Ab-
trieb) und

dem Stator als Reaktionsteil.

Der Wandlerdeckel ist mit dem Pumpenrad i e o747
verschweiBt und dichtet so alle drei Teile inner- WANDLERDECKEL PUMPENRAD
halb eines &lgefiillten Gehduses ab. (TREIBENDES TEIL)
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TURBINENRAD ' PUMPENRAD,

TURBINENRAD PUMPENRAD

Scbald der Motor lauft, dreht sich das Pumpenrad mit Motordrehzahl und wirkt als Zentrifugal-
pumpe, die das Ol im Zentrum aufnimmt, Energie hinzufiigt und das Ol an seinem Umfang
zwischen den Schaufeln augstromen |36t. Die Form der Pumpenradschalen und -schaufeln bewirkt,
daB das aus dem Pumpenrad austretende Ol im Uhrzeigersinn gegen die Schaufeln des Turbinen-
rades geschleudert wird. Da keine mechanische Verbindung zwischen dem Pumpenrad und dem
Turbinenrad des Wandlers besteht, ist das Ol die alleinige treibende Kraft, die auf die Schaufeln
des Turbinenrades wirkt und die Energie des Oles letzterem zufiihri. Das getriebene Teil, das
Turbinenrad, ist mit der Antriebswelle verzahnt, die das Drehmoment des Turbinenrades dem
Planetensatz des Getriebes zufiihrt.

Bei Leerlaufdrehzahl dreht sich das Pumpenrad des Wandlers nur langsam. Die Energie des vom
Pumpenrad stromenden Oles ist sehr niedrig, so daB nur ein sehr geringes Drehmoment auf das
Turbinenrad iibertragen 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 strémenden Oles und das sich hieraus ergebende Dreh-
moment wird vom Turbinenrad aufgenommen.

Nachdem das Ol seine Kraft an das Turbinenrad abgegeben hat, flieft es entlang der Kontur
der Turbinenradschaufeln und strémt aus dem Turbinenrad in einer dem Uhrzeigersinn entgegen-
gesetzten Richtung. Wenn das Ol in dieser Stromungsrichtung wieder in das Pumpenrad direkt
zurtickstromt, wiirde es auf die Innenseite der Pumpenradschaufeln in einer Richtung auftreffen,
die die Drehung des Pumpenrades behindert. Um dies zu vermeiden, ist der Stator zwischen
dem Pumpen- und Turbinenrad des Wandlers angeordnet,

DRUCKFEDER!

STATOR SPERRT

ALISSERER LAUFRING!,
MIT AUFLALIFRAMPEN!

IMMNERER LALFRING
(VERZAHMT MIT
STATORWELLE)|

FREILAUF
ROLLEM SPERREM BEI DREHRICHTUMG DER AUFLALIFRAMPEN

{5 STATQ R FREI

ENTGEGEN DEM UHRZEIGERSING T
ROLLEN LOSEN BEI DREHRICHTUNG DER AUFLAUFRAMPEN
IM UHRZEIGERSINM STATOR

Der Stator leitet die Richtung des nach dem Pumpenrad zuriickstrémenden Oles in die Dreh-
richtung des Pumpenrades um. Da die Richtung des vom Stator kommenden Oles der Dreh-
richtung des Pumpenrades nicht entgegenwirkt, addiert sich die Energie bzw. das Motordreh-
moment zu dem durch das Pumpenrad strémende Ol. Der QOlstrom hat somit eine gritBere Krafl
bzw. gréberes Drehmoment als von dem Motor abgegeben wurde, d. h. der Vorgang der Dreh-
momentsteigerung hat begonnen und der gesamte Kreislauf wiederholt sich.




'BEI KUPPLUNGSPUNKT
DES WANDLERS LAUFT
(STATOR MIT

Die Kraft des vom Turbinenrad strémenden Oles versucht den Stator in einer dem Uhrzeigersinn
entgegengesetzten Richtung zu drehen. Der Stator sitzt jedoch auf einem Freilauf, der nur eine
Drehrichtung im Uhrzeigersinn gestattet. Bei niederer Drehgeschwindigkeit des Turbinenrades
sperrt das von dem Turbinenrad kommende Ol — das in einer dem Uhrzeigersinn entgegenge-
setzten Richtung auf die Statorschaufeln auftrifft — den Freilauf und verhindert eine Drehung
des Stators.

Bei steigender Drehgeschwindigkeit des Turbinenrades &ndert sich die Richtung des aus dem
Turbinenrad strémenden Oles, und dieses flieBt gegen die Statorschaufeln in einer Drehrichtung im
Uhrzeigersinn. Da der Stator nunmehr den gleichméBigen Strom des zum Pumpenrad zuriick-
flieBenden 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 Drehmomentwandler nur als Flissigkeitskupplung, da Pumpen- und
Turbinenrad des Wandlers sich mit gleicher Geschwindigkeit, d. h. im Verhéltnis 1 : 1 drehen.

Der Drehmomentwandler und die Antriebswelle fir sich stellen sozusagen ein einfaches Gelriebe
dar. Da die Anforderungen an ein Automaobilgetriebe jedoch gréBer sind, missen Maglichkeiten
flir zusétzliche Drehmomenterhiéhung, einen Leerlauf und einen Riickwirsgang geschaffen werden,
Aus diesem Grunde ist dem Drehmomentwandler ein Planetensatz nachgeschaltet.
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Planetensatz

Die Verwendung von Planetenzahnridern zur Erhéhung des Motordrehmoments ist ein Konstruk-
tionsmerkmal der automatischen Getriebe. Die Planetenzahnriider sind nach ihrer Anordnung zu-
einander benannt und werden verwendet, weil sie stindig im Eingriff sind, nicht geriduschvoll
.verschaltet® werden kénnen, ein Minimum an Platz beanspruchen und die Last iiber mehrere
Zahnrider verteilen,

SONNEMRAD

Der einfachsie Planetensatz besteht aus einem
Mittel- oder Sonnenrad, einem Ring- oder
AuBenrad und einem Planetentridger, der die
kleineren Planetenrader umschlieBt und trigt.
Das Sonnenrad kammt mit den Planetenridern,
die sich auf ihren im Planetentréger befestigten
Wellen frei drehen. Das AuBenrad umschlieBt
den Zusammenbau und kdmmt ebenfalls mit
den Planetenrddern.

/ i
PLAMET E;N RADER

PLAMETEMNTRAGER

\ :

AUSSENRAD

SONMENRAD

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

1. eine Steigerung des Drehmomentes mit proportionaler Verminderung der Abiriebsgeschwin-
digkeit

2. eine Steigerung der Drehgeschwindigkeit mit proportionaler Verminderung des Abtriebsdreh-
momentes

3. eine Umkehrung der Drehrichtung

4. eine 1 : 1 Verbindung fiir den groBen Gang.
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- LAMGES FLANETENRAD Der in der Opel-Automatic eingebaute Planeten-
KURZES

BLAMETENRAD satz ist unier der Bezeichnung ,Ravigneausx-
b Planetengetriebe bekannt und enthélt zwei
Sétze Planetenrdder in einem Planetentréger,
zwel Sonnenrdder und ein AuBenrad.

AUSSENRAD'

Die kurzen Planetenrdder sind mit dem An-
triebssonnenrad (vorderes Sonnenrad) und den
langen Planetenrddern standig im Eingriff; die
langen Planetenrdder dagegen sowohl mit dem
Abtriebssonnenrad (hinteres Sonnenrad) und
den kurzen Planetenriddern als auch mit dem
AuBenrad.

Im 1. Gang wird das Abtriebssonnenrad (hin-
teres Sonnenrad) festgehalten. Das Antriebs-
sonnenrad (vorderes Sonnenrad) dreht sich
bei Ansicht von vorn im Uhrzeigersinn, wobei
die kurzen Planetenrdder entgegen dem Uhr-
zeigersinn und die langen Planetenrdder im
Uhrzeigersinn angetrieben werden. Die langen
Planetenrdder drehen das AuBenrad im Uhr-
zeigersinn und wilzen sich dabei auf dem fest-
gehaltenen Abtriebssonnenrad (hinteres Son-
nenrad) ab, wobei der Planetentrager und die
Abtriebswelle im Uhrzeigersinn angetrieben
werden.

Im zweiten Gang wird wiederum das Abtriebs-
sonnenrad (hinteres Sonnenrad) festgehalten.
Das AuBenrad ist das treibende Teil und dreht
sich im Uhrzeigersinn, wodurch die langen
Planetenrdder ebenfalls im Uhrzeigersinn an-
getrieben werden, die sich dann auf dem fest-
gehaltenen Abtriebssonnenrad (hinteres Son-
nenrad) abwilzen. Hierdurch wird auch der
Planetentrdger und die Abtriebswelle im Uhr-
zeigersinn gedreht.

 LANGESPLANETENRAD .
g ks ;NMD = . ..I .

A

SOMNENRAD
CREEL

SONMENRAD.  p| ANETENTRAGER
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Im dritten Gang wird sowohl das AuBenrad als
auch das Antriebssonnenrad (vorderes Sonnen-
rad) im Uhrzeigersinn angetrieben. Die langen
und kurzen Planetenrdder konnen sich unter
diesen Umstdnden nicht auf ihren Wellen
drehen, so daB der Planetentrager, die Ab-
triebswelle und die Planetenridder insgesamt
als Einheit im Uhrzeigersinn mitgenommen wer-
den. Es besteht ein direkter Antrieb im groBen
Gang.

Im Riickwirtsgang wird das AuBenrad festge-
halten und das Antriebssonnenrad (vorderes
Sonnenrad) im Uhrzeigersinn angetrieben.
Hierdurch drehen sich die kurzen Planeten-

ABTRIEBS-
SOMMEMRALD

ANTRIEBS: ¢

SONNENRAD p) o METENTRAGER!
_ ILANGES PLANETENRADI i

i o KURZES

| AUSIENRAD |PLAMETENRAD

rader entgegen dem Uhrzeigersinn und die
langen Planetenrdder im Uhrzeigersinn. Letzte-
re wélzen sich dabei im festgehaltenen AuBen-
rad ab, wodurch der Planetentrdger und die
Abtriebswelle entgegen dem Uhrzeigersinn
gedreht werden.

o“ﬂ

Um den notwendigen Antrieb und Stiitzwider-
stand fiir die jeweilige Fahrstufe bzw. Gang
zu erhalten, werden in der Opel-Automatic
drei Mehrscheibenkupplungen, ein Bremsband
und eine Frellaufkupplung verwendet.

SONNEMRAD

(SONNENRAD o) SRETENTRAGER

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 sich das drehende Teil mit einem
anderen sich drehenden Teil oder einem stillstehenden Teil gekuppelt werden soll). Die Betétigung
der Kupplung in einem automatischen Getriebe geschieht durch einen hydraulischen Kolben.

Ein Scheibensatz ist mit Belag versehen, wahrend die Scheiben des anderen Satzes blanker
Stahl sind. Ob die Scheiben als treibende” oder ,getriebene” Scheiben bezeichnet werden,
hangt von dem KraftfluB in der Kupplung ab.
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Ein Scheibensatz ist mit der Kupplungsnabe,
der andere Scheibensatz mit der Trommel
bzw. dem Gehiduse verzahnt. Bei entlastetem
Kolben dreht sich die Nabe mit ihcen Scheiben
relativ zur Trommel bzw. dem Gehiduse frei.
Sobald hydraulischer Druck hinter den Kolben
getiihrt wird, driickt der Kolben die treibenden
und getriebenen Kupplungsscheiben zusam-
men, so daB die Nabe sich mit der Trommel
dreht bzw. mit dem Gehéuse stillsteht.

Zur Entlastung der Kupplung wird das Ol
hinter dem Kolben in den Auslalb geleitet. Die
Entlastungsfedern dricken den Kolben in die
ausgekuppelte Stellung, womit der auf die
Scheiben wirkende Druck aufgehoben ist.

Freilaufkupplung

FEDER

Eine Freilautkupplung erlaubt eine Drehung
nur in einer Richtung. Sie besteht aus einem
inneren Laufring, einem duBeren Laufring und
dem Zusammenbau der Keile.

Der Keilzusammenbau selbst besteht aus den
Keilen, den Kafigringen und einer*Feder. Die
Keile sind in regelméBigen Abstinden zwischen
den beiden konzentrischen Kafigringen ange-
ordnet. Die Feder ist ebenfalls zwischen den
Ringen eingebaut und umfalit den schmalen
Teil der Keile.



Wihrend die sine diagonale Abmessung der
Freilaufkeile groBer als der Abstand zwischen
duBerem und innerem Laufring ist, istdie andere
diagonale Abmessung kleiner. Dies bewirkt,
daB die Keile sperren und die Drehung in der
einen Richtung verhindern, in der entgegen-
gesetzten Richtung aber eine Drehung ermdg-
lichen.

e
GRUSSER ALS
ABSTAND A"

KLEINER ALS
ABSTAND A"

Bremsband

Ein Bremsband wird verwendet, um ein Fla-
netensatztell relativ zu den anderen Planeten-
satzteilen festzuhalten. Das Bremsband st mit
dem Getriebegehduse (Verankerung) verbun-
den und wird durch einen Servokolben betétigt.
Nur ein Bremsband wird in der Opel-Automatic
verwendet, das das Actriebssonnenrad im er-
sten und zweiten Gang festhélt.

BREMSBAND

ULDRUCK-
ZUFUHR.

SERVOGEHAUSE

TROMMEL

A\

Aloooa, 7
MG
KOLBEN STAMGE VERAMKERU

EMTLASTUMGSFEDER
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Anordnung der Aggregate

Der Kraftflub und die Wirkungsweise der kraftiibertragenden Teile der, Opel-Automatic lassen
sich am besten durch die Betrachtung eines jeden Aggregates und das schrittweise Aufbauen
des Getriebes darstellen, Die Anzahl der Kupplungsscheiben ist je nach Wagen bzw. Getriebe-
typ verschieden. Die nachstehenden Bilder sind deshalb nur schematisch zu verstehen und
bezwecken, die Anordnung der Aggregate zueinander zu verdeutlichen.

Der Drehmomentwandler ist mit dem Motor durch eine flexible Antriebsscheibe verbunden, die
direkt mit der Kurbelwelle und der Wandlerabdeckung verschraubt ist. Die Wandlerabdeckung
ist ihrerseits mit dem Pumpenrad des Wandlers verschweiBt, so daB eine direkte Verbindung
zwischen Motor und Wandler besteht. Die Wandlernabe, die in die Olpumpe des Getriebes ein-
greift, treibt die Olpumpe an, sobald der Motor liuft. Die Statorwelle ist ein Bestandteil der Ge-
triebedlpumpe und trdgt den Statorzusammenbau am inneren Laufring des Statorfreilaufes.

OLPUMPE

DREHMOMENTWANDLER
05688



Die Antriebswelle ist mit der Nabe des Turbinenrades verzahnt, so daB das Abtriebsdrehmoment
des Wandlers auf den Planetensatz des Getriebes iibertragen wird.

'ANTRIEBSWELLE MIT TROMMEL 86
DER 3.-GANG-KUPPLUNG

Die Antriebswelle ist mit der Trommel der 3. Gang-Kupplung verschweiBt. Der duBere Laufring
der Freilaufkupplung ist mit der Trommel der 3. Gang-Kupplung und der innere Laufring mit dem
Antriebssonnenrad verzahnt.

3.-GANG-

. KUPPLUNGS-
. '3.-GANG-KUPPLUNG NABE! FREILAUF 55



Die 2. Gang-Kupplung ist auf der Nabe der Olpumpe montiert. Die Belagscheiben der 2. Gang-
Kupplung sind mit den duBeren Nuten der 3. Gang-Kupplungstrommel im Eingriff, so dab letztere
zur Nabe fiir die 2. Gang-Kupplung wird. Das AuBenrad ist mit der Trommel der 2. Gang-Kupplung
verzahnt.

| 2.GANG -KUFPLUHG | 05691

Der Kolben der Riickwartskupplung ist an der Riickseite des Olpumpengehiuses angeordnet.
Die Stahlscheiben der Kupplung sind mit dem Getriebegehause vernutet und die Belagscheiben
mit den duferen Nuten der 2. Gang-Kupplungstrommel im Eingriff. Die Riickwértskupplung dient
dazu, die 2. Gang-Kupplungstrommel und das AuBenrad im Riickwiartsgang festzuhalten.

TROMMEL DER
ROCKWERTSKUPFLUNG 2. GANG-KUFFLUNG



Das AuBenrad umfaBt den Planetentriger und seine Zihne sind mit den Zdhnen am vorderen Teil
der langen Planetenrider im Eingriff. Das Abtriebssonnenrad ist in die Bremsbandtrommel ein-
gepreBt. Das Bremsband umschlieft die Bremsbandtrommel und hélt damit das Abtriebssonnen-

rad fest.

Die Planetenradachsen, die die Planetenrdder tragen, sind mit einem Sicherungsblech am hinteren
Teil des Planetentrdgers gesichert, so daB die Achsen sich nicht drehen oder verschieben
kénnen. Das Sicherungsblech ist mit Schrauben am Planetentrager befestigt.

Der Planetentriger ist mit der Abtriebswelle verschweiBt, wodurch die Drehbewegung des Planeten-
tragers das vom Getriebe abgegebene Drehmoment auf die Abtriebswelle lberiragt.

AMTRIERS- ABTRIERS.

SOMMEMRAD PLAMETEN- SOMMEMRAD
MIT FREILAUF- ALUSSEN- TREGER-ZL- MIT BREMSBAND- BREMS-
KUPPLUNG RAD SAMMENBAL TROMMEL BAMD
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Die Reglernabe wird durch die Abtriebswelle, mit der sie verzahnt ist, angetrieben. Das Regler-
gehduse ist mit der Nabe verschraubt. Das Tachometerschraubenrad wird ebenfalls von der
Abtriebswelle angetrieben und mit einer Sicherungsklammer an der Welle befestigt.

REGLER- TACHOMETER-
ZUSAMMENBAU SCHRAUBENRAD 05687
KraftfluB N

Im nachfolgenden ist der KraitfluB in der Opel-Automatic bei der jeweiligen gewihlten Wihlhebel-
stellung beschrieben. Bei laufendem Motor wird das Motordrehmoment ausnahmslos iiber die
flexible Antriebsscheibe und das Wandlergeh4use auf das Pumpenrad des Wandlers iibertragen.
Der Wandler ist immer mit Ol der Getriebedlpumpe gefiillt, das das Drehmoment vom Pumpen-
rad zum Turbinenrad des Wandlers iibertrigt. Von dort wird die Kraft iiber die Antriebswelle und
die Trommel der 3. Gang-Kupplung dem Getriebe zugefiihrt.



Leerlauf (,N*) — bei laufendem Motor

Rickwdartskupplung:  gelést 3. Gang-Kupplung: geltst
2. Gang-Kupplung: geldst Bremsband: gelost
Freilaufkupplung: sperrt

Im Leerlauf sind das Bremsband und alle Kupplungen gelést. Da unter diesen Umstinden kein
Teil des Planetensatzes festgehalten wird, besteht auch kein Stiitzwiderstand. Alle Zahnriader
drehen sich frei auf ihren Achsen, so daB kein Drehmoment auf den Planetentrager und die Ab-
triebswelle tbertragen wird.

Parkstellung (,P*) — bei laufendem Motor

In der Parkstellung bestehen die gleichen KraftfluBverhiltnisse wie im Leerlauf. Das Wihlhebel-
gestange |aBt lediglich eine Parksperrklinke in die Nuten am Umfang des Reglerzusammenbaues
zusdtzlich einrasten. Da der Reglerzusammenbau mit der Abtriebswelle verzahnt ist, verriegelt
die Parksperrklinke die Abtriebswelle mit dem Getriebeendstiick, so daB das Fahrzeug nicht
rollen kann.
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Fahrstufe ,D" — Erster Gang

Rickwiartskupplung:  geldst 3. Gang-Kupplung: gelost
2. Gang-Kupplung: gelost Bremsbanad: festgezogen
Freilaufkupplung: sperrt

Im ersten Gang der Fahrstute ,D" sind das Bremsband festgezogen und alle Kupplungen gelist.

Das Bremsband halt 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 Freilauftkupplung im Uhrzeigersinn. Hierdurch sperren die Freilauf-
keile und treiben das Antriebssonnenrad an,

Die Kraft wird dann durch den Planetensatz, wie im vorhergehenden unter Planetensatz” be-
schrieben, auf die Abtriebswelle {ibertragen. Das Ubersetzungsverhiltnis im ersten Gang ist 2.40 :1.

Fahrstufe ,1“ — Erster Gang

In Fahrstufe 1" ist die 3. Gang-Kupplung eingeriickt und das Bremsband festgezogen. Der Kraft-
flub ist genau derselbe wie im ersten Gang der Fahrstufe ,D* mit Ausnahme, daB die 3. Gang-
Kupplung eingeriickt ist. Hierdurch wird vermieden, daB die Freilaufkupplung bei Schub freigibt.
Die volle Bremswirkung des Motors kann in Fahrstufe 1“ ausgenutzt werden.

Fahrstufe ,2“ — Erster Gang

In Fahrstufe ,2" ist der KraftfluB des ersten Ganges genau derselbe wie im 1. Gang der Fahrstufe
o
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Fahrstufe ,D" — Zweiter Gang

Riickwértskupplung:  geldst 3. Gang-Kupplung: gelost
2. Gang-Kupplung: eingeriickt Bremsband: festgezogen
Frellaufkupplung: geldst

Im zweiten Gang der Fahrstufe D" ist das Bremsband festgezogen und die 2. Gang-Kupplung
eingeriickt.

Die Antriebswelle mit Trommel der 3. Gang-Kupplung treibt die Belagscheiben der 2. Gang-
Kupplung an. Bei unter Druck stehendem Kolben der 2, Gang-Kupplung nehmen die sich drehenden
Belagscheiben die Stahlscheiben der 2. Gang-Kupplung mit. Hierdurch drehen sich die 2. Gang-
Kupplungstrommel und das AuBenrad im Uhrzeigersinn. Wie im vorhergehenden unter Planeten-
satz” beschrieben, wird der Planetentrager durch den Planetensatz im Uhrzeigersinn angetrieben.
Die langen Planetenrdder treiben auch die kurzen Planetenrdder an, die ihrerseits wieder das
Antriebssonnenrad im Uhrzeigersinn drehen, so dal die Freilaufkupplung entgegengesstzt zur
Sperr-Richtung frei mitlduft. Das Ubersetzungsverhaltnis ist 1.48 : 1.

Fahrstufe ,,2" — Zweiter Gang

In Fahrstufe ,2" ist der KraftfluB des zweiten Ganges genau derselbe wie im 2. Gang der Fahr-
stufe D"
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Fahrstufe ,D” — Dritter Gang

Riickwartskupplung:  geldst 3. Gang-Kupplung: eingerlickt
2. Gang-Kupplung: eingertickt Bremsband: gelost
Freilaufkupplung: sperrt

Im dritten Gang der Fahrstufe ,D" ist das Bremsband gelést 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 Ver-
bindung zweier Planetensatzteile miteinander dreht sich der gesamte Planetensatz als feste Einheit
und ergibt einen direkten Antrieb im Verhaltnis 1 : 1. Der Antrieb verteilt sich auf das AuBenrad
und das Antriebssonnenrad, wobei der Planetentriger fiir den Abtrieb sorgt,
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Ruckwartsgang

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

Im Riickwirtsgang sind die Riickwiértskupplung und die 3. Gang-Kupplung eingeriickt.

Bei eingeriickter Riickwirtskupplung werden das AuBenrad und die Trommel der 2. Gang-Kupplung
festgehalten. Das AuBenrad ist jetzt das Reaktionsteil im Planetensatz. Der Antrieb erfolgt tber
die 3. Gang-Kupplung durch das Antriebssonnenrad. Hierdurch ergibt sich, wie im vorhergehenden
unter ,Planetensatz” beschrieben, eine Rickwdrtsdrehrichtung im Ubersetzungsverhiltnis von
1.92 : 1. Bei eingeriickter 3. Gang-Kupplung kann die Freilaufkupplung sich nicht entgegen der
Sperr-Drehrichtung drehen. Hierdurch bleibt bei Schub im Riickwértsgang die Motorbrems-
wirkung erhalten.
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Hydraulische Steuerung

Im vorhergehenden wurde die mechanische Funktion des Getriebes einschlieBlich der Arbeitsweise
der Kupplungen und des Bremsbandes dargelegt. Nachstehende Ausfiihrungen beschreiben die
hydraulische Steuerung, die den Eingriff der Kupplungen und des Bremsbandes sowie die auto-
matische Schaltweise gemil der gewdhlten Fahrstufe regelt.

m Ein hydraulisches Drucksystem bedarf einer
. Vorratsmenge sauberen, hydraulischen Oles
" ENTLUFTUNGSVENTIL und einer Pumpe, die Oldruck erzeugt. In der

Opel-Automatic wird eine Exzenterpumpe ver-
wendet, die das Ol durch ein im Sumpf ange-
ordnetes Sieb ansaugt.

I
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Sobald der Motor luft, dreht sich das treibende Olpumpenzahnrad, das mit der Wandlernabe
verzahnt ist, und treibt das getriebene Zahnrad an, durch das das Ol aus dem Sumpf angesaugt
wird. Das Ol wird entlang dem Pumpensegment gefilhrt, an seinem Ende durch die wieder
aufeinanderzustrebenden Zihne der Pumpenrader unter Druck gesetzt und durch den Pumpen-
auslaB in das hydraulische Leitungssystem gedriickt.

Wenn der Motor eine Weile stillgestanden hat, neigt das Ol in der Pumpenkammer dazu, in den
Sumpf wieder zuriickzuflieBen. Die Pumpe kann jedoch bei luftgefiillter Pumpenkammer nicht
geniigend Saugwirkung erzeugen, um das Ol aus dem Sumpf anzusaugen. Aus diesem Grunde ist
im Druckkanal der Pumpe ein Entliiftungsventil angeordnet. Sobald die Luft in der Pumpe von
den sich drehenden Zahnriadern komprimiert wird, entweicht sie durch die Bohrung des Entliiftungs-
ventils in die beliiftete Kammer hinter dem Kolben der Riickwirtskupplung. Hierdurch wird die
Pumpe entliiftet und kann O aus dem Sumpf ansaugen. Sobald ein Oldruck von ca. 1 atii erreicht
ist, schlieBt sich das Ventil und blockiert die Entliiftungséffnung.

Fiir die hydraulische Steuerung des Getriebes sorgen folgende Ventile und Druckspeicher
(Akkumulatoren), die in 4 Hauptgruppen eingeteilt werden kénnen:

l. Druckregulierende Ventile Il. Steuerventile fiir Fahrstufen (hydraulisch
1. Druckreglerventil oder durch den Fahrer betétigt)

2. Modulatorventil Wahlschieber

3. Kickdown-Druckregelventil Kickdownventil

4. 1-2 Akkumulatorventil 1-2 Schaltventil

5. Regler 2—-3 Schaltventil

3-2 Steuerventil
LR und 1"-Kontrollventile
Drucksteigerungsventil
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Ill. Abstimmungsventile |V. Druckspeicher (Akkumulator)
1. Nledergeschwindigkeit-Riickschaltventil 1. 1-2 Akkumulator

2. Hochgeschwindigkeit-Riickschaltventil 2. Bremsbandkolben

3. 2. Kupplung-Kugelventil

Druckreglerventil =

Oldruck von der Pumpe wird dem Hauptdruck-
EinlaB am Druckreglerventil zugetfihrt. Dieser
EinlaB ist durch eine kalibrierte Offnung mit
dem Regulierkanal am Ende des Druckregler-
ventils verbunden. Bei steigendem Oldruck
in diesem Kanal wird das Ventil entgegen der
wirkenden Federkraft verschoben, bis der 2.
Ventilkolben gerade den Hauptdruckkanal an-
schneidet. Hierdurch kann der Pumpendruck
in den Pumpenansaugkanal entweichen. Das
Ventil reguliert also den Oldruck bis zu einer
minimalen, feststehenden Hohe, die durch die
Federkraft bestimmt wird. Aller Gber diesen
Wert hinausgehende Oldruck wird wieder in
den Pumpenansaugkanal zuriickgefiihrt.

m———
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Bel der Verschiebung des Ventils aus seiner Ruhestellung zur Regulierstellung wird auch Haupt-
druck der Wandlerzuleitung zugefiihrt. Dieses Ol flieBt zum und durch den Wandler, durch den
Olkiihler, zum Getriebeschmiersystem und wieder zuriick zum Sumpf.

Um den Anforderungen des Bremsbandes und der Kupplungen gerecht zu werden, ist ein verdnder-
licher Hauptdruck nétig, der mit dem Motordrehmoment ansteigt. Dies wird durch den Modulator-
Oldruck erreicht, der hinter das Drucksteigerungsventil geleitet ist. Die Kraft des Drucksteigerungs-
ventils wirkt gegen das Druckreglerventil und steigert den Hauptdruck iiber den feststehenden,
durch die Federkraft gegebenen Druckwert hinaus. In ,1" und ,R" muB der Oldruck noch zusitzlich
gesteigert werden. Zu diesem Zweck wird Drucksteigerungsal (Hauptdruck) in den Raum zwischen
den beiden Ventilkolben des Drucksteigerungsventils geleitet, wodurch eine zusitzliche Druck-
steigerung gegeniber vorgenannter Druckerhhung erzielt wird,

Der regulierte Hauptdruck flieBt dann zu folgenden Ventilen:

1. Wihischieber
2. Modulatorventil
3. Kickdown-Druckregelventil
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Modulatorventil und Vakuum-Modula-
tor

Hauptdruck wird in die Kammer zwischen die
Kolben des Modulatorventils geleitet. Die Kam-
mer ist mit dem Regulier-Kanal am Ende des
Venlils durch eine kalibrierte Offnung ver-
bunden. Sobald der Oldruck in dem Regulier-
kanal ansteigt, wird das Ventil entgegen der
Federkraft des Modulators verschoben, bis der
Endkolben des Ventils gerade die Hauptdruck-
zuleitung verschlieBt. Bei weiter ansteigendem
g Druck im Regulierkanal verschiebt sich das
Ventil bis der 2. Veniilkolben gerade den Aus-
laB offnet, d. h. das Ventil reguliert zwischen
EinlaB- und AuslaBkanal.

7]

Obwohl die Federkraft des Vakuum-Modulators konstant ist und somit bewirkt, daB das Modulator-
ventil den Modulatordruck auf einen feststehenden Wert reguliert, verringern sich die Druck-
anforderungen bei zunehmender Wagengeschwindigkeit, Aus diesem Grunde wird Reglerdruck,
der von der Wagengeschwindigkeit abhéngig ist, zwischen die beiden, in ihrem Durchmesser
unterschiedlichen Ventilkolben am Modulatorende des Ventils geleitet. Die Kraft des steigenden
Reglerdrucks wirkt sich auf das Modulatorventil in Richtung 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.
Wiéhrend die zum Modulatorventil liegende Kammer unter atmosphérischem Druck steht, ist die
andere Kammer mit dem Unterdruck des Motors verbunden. Diese Unterdruckkammer enthélt
auch eine Feder. Wenn kein Unterdruck vorhanden ist, wirkt sich die volle Federkraft gegen die
Membran und damit auch iiber die Hiilse auf das Modulatorventil aus. Es ist diese Federkraft,
die den regulierten Oldruck des Modulatorventils erzeugt. Bei Unterdruck in der Unterdruckkammer
ubt der atmosphérische Druck in der anderen Kammer auf die Membran einen Druck aus, der
der Federkraft entgegenwirkt. Wenn der Unterdruck den Wert von 406 mm Hg erreicht hat, hebt
der atmosphérische Druck die Federkraft auf und der Modulatordruck ist gleich Mull.

Zusammenfassend ergibt sich fir den gesamten Modulator- 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 beriicksichtigen, daB durch die Einwirkung des Reglerdrucks auf das Modulatorventil
bei hoheren Wagengeschwindigkeiten fiir einen gegebenen Unterdruck ein etwas niedrigerer
Modulator- und Hauptdruck erzeugt wird.
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Modulatordruck liegt am:

. Drucksteigerungsventil

. 1-2 Schaltkontrollventil

. 2-3 Schaltkantrollventil iber den Weg des 3-2 Steuerventils
. Kickdownventil

. 1-2 Akkumulatorventil

. Niedergeschwindigkeit-Riickschaltventil

[ 2 o B e s R e B

Kickdown-Druckregelventil

Bei dem Kickdown-Druckregelventil erfolgt die =
Regulierung des Oldruckes im Prinzip auf die =
gleiche Weise wie bei dem Modulatorventil
mit der Ausnahme, daB der regulierte Druck
konstant bleibt. Der EinlaB-, Regulierungs-
und AuslaBkanal entsprechen denen des Mo-
dulatorventils, Da der Oldruck im Regulie-
rungskanal nur gegen die feststehende Feder-
kraft wirkt, ist auch der sich ergebende, regu-
lierte Kickdowndruck konstant, Dieser Oldruck
wird dem Kickdownventil und dem ,1"-Kontroll-
ventil zugefiihrt.

—

REGULIERTER KICKDOWH DRUC

H

1-2 Akkumulatorventil

Das 1-2 Akkumulatorventil bezweckt die Erzeu-
gung eines Oldrucks, der letztlich den AnpreB-
druck der 2. Gang-Kupplung wihrend der 1-2
Aufschaltung regelt. Auch bei diesem Ventil
geht die Regulierung des Oldrucks im Prinzip
so vor sich, wie bei dem Modulatorventil oder L
Kickdown-Druckregelventil. Die Kanile und
Ventilkolben sind wie im vorhergehenden be-
schrieben angeordnet. Bei steigendem Motor-
drehmoment jedoch ist es notwendig, auch den
Akkumulatordruck zu erhéhen. Dies wird da-
durch erreicht, daBB Modulatordruck gegen den
kleinen Ventikolben des 1-2 Akkumulatorventils
geleitet wird. Mit dem Ansteigen des Modula-
tordrucks wird dementsprechend die Feder-
kraft unterstiitzt und der 1-2 Akkumulatordruck
erhéht.

1-2 AKKUM. |
— |

e

TrTry =
1-2 AKKUMULATORVERT. J l ‘

AALRD ;

=
=
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Der 1-2 Akkumulatordruck wird unter die feder-
belastete Seite des 1-2 Akkumulatorkolbens
gefiihrt.
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- SEKUNDARVENTIL.  PRIMARVENTIL Regler

- Der Regler ist auf der Abtriebswelle angeord-
net und enthélt zwei miteinander in Verbindung
stehende Regulierventile. Seine Aufgabe ist,
einen Oldruck zu erzeugen, der in Abhdngig-
keit zur Drehzahl der Abtriebswelle bzw. zur
Wagengeschwindigkeit steht. Der am Regler
liegende ,D*-Oldruck kommt vom Wahlschie-
ber. Der Regler arbeitet nach dem Prinzip der
Fliehkraft, d. h. die Kraft eines bei verschie-
,,,,,,,, n denen Geschwindigkeiten vom Zentrum nach
RDRUCK auBen strebenden Kérpers steht in Abhdngig-

keit zur Drehgeschwindigkeit.
gecnhinl

'REGLE

D"-Oldruck liegt an dem duBersten Kanal (bezogen auf die Abtriebswelle) des Sekundarventils.
Die Feder driickt das Ventil nach auBen, so daB der duBere Ventilkolben dem ,D"-Oldruck den
DurchfluB freigibt. Der sich zwischen den Ventilkolben aufbauende ,D"-Oldruck tibt einen groBeren
Druck auf den inneren Ventilkolben mit dem gréBeren Durchmesser aus und wirkt somit der Federkraft
entgegen. Wenn die hydraulische Kraft groB genug ist, wird das Ventil entgegen der Federkraft
nach innen geschoben, wodurch der duBere Ventilkolben die Zufuhr des ,D"-Oles absperrt, Ist
der Oldruck zwischen den Ventilkolben dann immer noch starker als die Kraft 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 -AuslaB.

Bei stillstehender Abtriebswelle reguliert das Regler-Sekundérventil den Reglerdruck auf einen
feststehenden Wert. Sobald der Regler sich zu drehen beginnt, kommt durch das Gewicht des
Sekundirventils die Fliehkraft zu der Federkraft hinzu. Mit zunehmender Wagengeschwindigkeit
steigt die Fliehkraft und damit auch der Oldruck des Sekundarventils an.

Dieser Oldruck wird dem EinlaB des Regler-
Primarventils zugeleitet. Bei stillstehendem
Regler wirkt der Oldruck gegen den gréBeren,
inneren Kolben des Ventils, das sich nach
innen verschiebt und den AuslaB freigibt. Da
das Primédrventil nicht federbelastet ist, bleibt
der EinlaB verschlossen und der Auslal offen.
Ein Reglerdruck ist nicht vorhanden. Sobald
sich der Regler dreht, arbeitet die durch das
Gewicht des Primarventils gegebene Fliehkraft
gegen den Oldruck. Der Oldruck im Primér-
ventil-Kanal steigt nun in Abhingigkeit zur
Wagengeschwindigkeit an, und zwar so lange,
bis die Fliehkraft schlieBlich das Primérventil
in nach auBen verschobener Stellung hilt und
der EinlaB offen bleibt.
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1. Halteblech fir Sekundarventilfeder
2. Sekundarventilfeder

3. Sekundarventi|

4. Primarventil

5. Reglergehiuse

6. Haltestift

Zusammengefalit: Bei stillstehendem Wagen ist kein Reglerdruck vorhanden, Mit zunehmender
Geschwindigkeit steigt der Reglerdruck aufgrund des Primérventils an, bis die Geschwindigkeit
grofl genug ist, das Primérventil in nach auben geschobener Stellung zu halten. Bei Geschwindig-
keiten oberhalb dieses Punktes wird der Reglerdruck durch das Sekundarventil erzeugt.

Reglerdruck liegt an den folgenden Ventilen:

1, Modulatorventil
2, 1-2 Schaltventil
3. 2-3 Schaltventil
4. Hochgeschwindigkeits-Rickschaltventil

Wahlschieber

Der Wihlschieber ist mechanisch mit dem Wihlhebel verbunden. Sein Zweck ist, Oldruck in
die verschiedenen Olkreisldufe zu steuern, um gemaB der Wihlhebelstellung die gewiinschte
hydraulische Stufe im Getriebe zu gewdhrleisten.

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

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

In ,R" wird Rickwartsoldruck dem Kolben der Riickwartskupplung, dem Drucksteigerungsventil
und dem ,R“-Kontrollventil zugefiihrt. Alle anderen am Wihlschieber liegenden Olkreisldufe sind
zum Auslal offen,

In ,D* leitet der Wihlschieber ,0*-Ol zu dem —
Regler, dem 1-2 Schaltventil, 1-2 Akkumulator-

ventil und zu der Druckseite des Bremsband- P RNDB21
Servokolbens lber das Hochgeschwindigkeit- RN
Riickschaltventil. Die Kandle der Fahrstufen
SR 2% und 1" sind zum AuslaB offen.

AT
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In ,2" stehen die ,D"-Olkreisldufe unter Oldruck. Zusétzlich ist aber ,2"-Oldruck an das 2-3 Schalt-
ventil gefiihrt. Die Kanile der Fahrstufe \R" und ,1" sind zum AuslaB offen.

In ,1" wird dem 1-2 Schaltventil und dem ,1"-Kontrollventil ,1"-Oldruck zugeleitet, wobei die D"
und ,2"-Olkreisldufe unter Oldruck stehen. Der ,R™-Kanal ist zum AuslaB offen.




Kickdownventil

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

Das Kickdownventil ist mit dem Gasgesténge
mechanisch verbunden. Eine Feder hélt das
Kickdownventil in seiner Ruhelage. Kickdown-
Regulierdruck und Modulatordruck liegen an
dem Ventil.

I, T m

In Ruhestellung leitet das Kickdownventil Modulatordruck zum 1-2 und 2-3 Schaltkontrollventil
sowie zum 3-2 Steuerventil. Bei durchgezogenem Kickdown ist der Modulatordruck abgesperrt
und die Kanile, die vorher unter Modulatordruck gestanden haben, erhalten jetzt Kickdown-Regulier-
druck. Letzterer flieBt auch in zusitzliche Kandle am 1-2 und 2-3 Schaltkontrollventil sowie am
3-2 Steuerventil.

— ——— 1-2 Schaltventil

Das 1-2 Schalt- und Schaltkontrollventil be-
stimmen, ob der erste oder zweite Gang im
Getriebe eingeschaltet ist. Wenn das Schalt-
ventil am Boden seiner Bohrung aufsitzt, ist
,D"-Oldruck abgesperrt und die 2. Gang-Kupp-
lung ist zum AuslaB offen. Das Ventil wird in
dieser Stellung durch eine Feder und Modu-
latordruck gehalten, der gegen die beiden
letzien Kolben des 1-2 Schaltkontrollventils
wirken kann.

7. BRNGELPILUNS

[ (o)

Bei zunehmender Wagengeschwindigkeit und steigendem Reglerdruck wirkt letzterer gegen das
Ende des Schaltventils, Wenn die Kraft des Reglerdrucks die durch das 1-2 Schaltkontrollventil
verstirkte Federkraft {iberwindet, verschiebt sich das Schaltventil. Hierdurch wird der AuslaB ge-
schlossen und der DurchfluB des ,D"-Oles zur 2. Gang-Kupplung geoffnet. Um einen ,Schwebe-
zustand” des Schaltventils, d. h. ein fortdauerndes Hin- und Herverschieben des Ventils, zu ver-
meiden, 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 mittlerem und kleinem Kolben des Kontrollventils flieBt durch den Kickdowndruck-
kanal in den Auslali. Eine zusétzliche Kraft, die das Schaltventil in der Autwirts-Schaltposition hilt,
wird durch den ,D"-Oldruck bewirkt, der auf den zweiten, im Durchmesser gréBeren Kolben des
Schaltventils driickt. Hieraus ergibt sich, daB fiir die Riickschaltung des Schaltventils ein héherer
Modulatordruck nétig ist, selbst wenn der Reglerdruck nach dem Aufwirtsschalten des Schalt-
ventils konstant gehalten wird.

Wenn das Gaspedal bis zum Punkt des fiihlbaren Widerstandes der Kickdownfeder niedergetreten
wird, fallt der Unterdruck ab und der Modulatordruck steigt an. Ist die Federkraft und der gegen
das Ende des Kontrollventils wirkende Modulatordruck groB genug, den auf das Schaltventil wir-
kenden Regler- und ,D"-Oldruck zu {iberwinden, vollzieht sich eine Teillast-Riickschaltung. Ist dies
nicht der Fall, bleibt das Getriebe im groBeren Gang.
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Wenn der Kickdown durchgetreten wird, leitet das Kickdownventil Kickdown-Regulierdruck zu allen
drei Kolben des Schaltkontrollventils, wodurch eine gréBere Riickschaltkraft gegeniiber der bei
der Teillastriickschaltung erreicht wird. Aus diesem Grunde kann auch eine Kickdown-Riick-
schaltung bei einer hoheren Wagengeschwindigkeit als bei der Teillast-Riickschaltung erzielt
werden. Es gibt jedoch eine Grenzgeschwindigkeit, bis zu der eine Kickdown-Riickschaltung
miglich ist.

Wird der Wahlhebel auf ,1" gestellt, wird ,1"-Oldruck direkt in die Federkammer zwischen Schalt-
ventil und Schaltkontrollventil geleitet. Da der ,1"-Oldruck (Hauptdruck) niemals geringer als der
Reglerdruck sein kann, verschiebt die Kraft des ,1"-Oldrucks zusammen mit der Federkraft das
Schaltventil bei jeder Wagengeschwindigkeit in die Riickschaltstellung.

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 Aufwértsschaltung den dritten oder direkten
Gang.

Im 2. Gang liegt Modulatordruck vom 3-2
Steuerventil am letzten Kolben des Schaltkon-
trollventils. Wenn das Schaltventil in die Auf-
wirts-Schaltposition geschoben ist, flieBt 2.
Gang-Kupplungsél vom 1-2 Schaltventil in den
3. Gang-Kupplungskanal. Der 3. Gang-Kupp-
lungskanal fiihrt auch zum letzten Kolben des
3-2 Steuerventils.

3, GlNG-EUPP PNG

Bel geringem Gasgeben verschiebt der 3.
Gang-Kupplungsdldruck, der gegen das Ende
des 3-2 Steuerventils wirkt, dieses Ventil ent-
gegen der Kraft der Feder und des Modula-
tordrucks. Hierdurch entweicht der Modulator-
druck hinter dem letzten Kolben des 2-3 Schalt-
konirollventils dber den Kickdownkanal in den
AuslaB und die Schaltventilfeder ist die ein-
zig auf das Schaltventil wirkende Kraft, die
eine Riickschaltung bewirken kann. Unter vor-
genannten Umstidnden ist eine Teillast-Riick-
schaltung nicht méglich.

055448

Wird das Gaspedal weit genug niedergetreten, so daB der Unterdruck im Motor betrichilich
abféllt, wird der erhthte Modulatordruck am 3-2 Steuerventil zusammen mit der Feder die Kraft
des 3. Gang-Kupplungséles {iberwinden. Hierdurch wird das 3-2 Steuerventil verschoben und
wieder Modulatordruck zum 2-3 Schaltkontrollventil geleitet, so daB eine Teillast-Riickschaltung
eintritt. Dies ist jedoch — wie bei dem 1-2 Schaltventil — nur unterhalb einer Grenzgeschwindigkeit
miglich,




Wenn der Wahlhebel auf ,2" gestellt wird, flieBt ,2"-Oldruck in die Federkammer zwischen dem
2-3 Schaltventil und dem 2-3 Schaltkontrollventil. Hierdurch wird das Schaltventil unabhéngig von
der Wagengeschwindigkeit in der Rickschaltposition, d. h. in 2. Gang-Stellung gehalten.

+R"- und ,1”-Kontrollventile

Wie bereits im Abschnitt KraftfluB" beschrieben, ist die 3. Gang-Kupplung sowohl in Fahrstufe
1" als auch in Fahrstufe ,R" eingeriickt, um zu vermeiden, daB die Freilaufkupplung bei Schub
freigibt. Im 3. Gang der Fahrstufe ,D" wird 3. Gang-Kupplungsél auch zur Entlastungsseite des
Bandservokolbens (spdter unter ,Bremsbandservo” beschrieben) gefiihrt. Dieser Oldruck bewirkt
die Entlastung des Bremsbandes wihrend der 2-3 Aufschaltung. In der Fahrstufe ,1" jedoch muB
das Bremsband angezogen bleiben, obwohl die 3. Gang-Kupplung eingeriicktist. Dies wird dadurch
erreicht, daB das 3. Gang-Kupplungsél tiber das ,1"-Kontrollventil zur Entlastungsseite des Servo-
kolbens geleitet ist.

In Fahrsiufe D" sitzt das ,1"-Kontrollventil
aufgrund des Federdrucks in der Bohrung
bzw. auf dem ,R"-Kontrollventil auf und gibt
somit dem 3. Gang-Kupplungsél den Durch-
fluB in den Bandlasekanal frei.

Sobald der Wihlhebel auf 1" gestellt wird,
flieBt ,1°-Oldruck zwischen das ,1*- und ,R*
Kontrollventil. Hierdurch wird das 1%-Kontroll-
ventil gegen die Feder verschoben. Das 3.
Gang-Kupplungsal ist dann vom Bandlose-
L|\—| kanal abgeschnitten und |letzterer zum Auslall

REGUL. EIKDOWH

gedfinet. Auch kann jetzt Kickdown-Regulier-
druck Uber das 2-3 Schaltventil, das in 2. Gang-
Stellung ist, in den 3. Gang-Kupplungskanal
flieBen und die 3. Gang-Kupplung betétigen.

05545

Wenn der Wahlhebel auf \R" gestellt wird, wirkt Riickwértskupplungsél auf das ,R"-Kontrollventil
und schiebt dieses zusammen mit dem ,1"-Kontrollventil in die gleiche Stellung wie fiir ,1" be-
schrieben. Die 3. Gang-Kupplung ist auch in diesem Fall im Eingriff.

Drucksteigerungsventil

Wie bereits unter ,Druckreglerventil” gesagt, muB der Hauptdruck in den Fahrstufen 1" und ,R"
gesteigert werden. Zu diesem Zweck wird Drucksteigerungsél (Hauptdruck) zwischen die beiden
Ventilkolben des Drucksteigerungsventil geleitet. In Fahrstufe 1" muB verhindert weren, daB dieser
am Drucksteigerungsventil liegende Oldruck iiber den Riickwirtskupplungskanal in den AuslaB
entweichen kann. Ebenso darf in Fahrstufe ,R" der Oldruck der Riickwértskupplung nicht iiber den
Fahrstufe ,1"-Kanal in den AuslaB flieBen. Diesem Zweck dient das Drucksteigerungs-Kugelventil.
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Das Ventil besteht aus einer Stahlkugel inner-
halb einer stromungs- und druckempfindlichen
Kammer. Wenn der Riickwértskupplungskanal
unter Druck steht, ldBt der Druck und die
Stromung des Oles die Kugel den Fahrstufe-, 14-
Kanal verschlieBen, so daB der Oldruck in den
Drucksteigerungskanal geleitet wird. In Fahr-
stufe 1" verschlieBt die Kugel den Riickwarts-
kupplungskanal und leitet den Oldruck eben-
falls in den Drucksteigerungskanal.

Niedergeschwindigkeit-
Riickschaltventil

Wenn bei Schub des Fahrzeuges eine 3-2
Riickschaltung eintritt, muB das Anziehen des
Bremsbandes wihrend des Ausriickens der
3. Gang-Kupplung verzigert werden. Dies wird
durch die Verbindung des BandlGsedrucks
mit dem Niedergeschwindigkeit-Riickschalt-
ventil erreichi.

Unter Schubverhéltnissen ist der Motorunter-
druck hoch und der Modulatordruck gleich
Mull. Die Feder hilt das Rickschaltventil in
seiner Ruhestellung und der Bandlosedruck
flieBt iiber eine kalibrierte Offnung unter Ver-
zogerung des Bandbetatigungsvorganges in
den AuslaB.

__DRUCKSTEIG,

-

— RUCKWARTS _

i
al

05550

BANDLOSE

'MODULATOR,

Wahrend einer 3-2 Riickschaliung unter Last bei niederen Geschwindigkeiten mull das Bremsband
sehr schnell angezogen werden. Bei dieser Riickschaltung ist der Motorunterdruck etwas geringer,
so daB der hieraus resultierende hihere Modulatordruck das Ventil gegen die Feder verschiebt.
Hierdurch ergibt sich ein ungehinderter AuslaB fir den Bandlosedruck und damit ein rasches

Anziehen des Bremsbandes.
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Hochgeschwindigkeit-
Ruckschaltventil

Bei einer erzwungenen 3-2 Rickschaltung im
oberen Geschwindigkeitsbereich muB das An-
ziechen des Bremsbandes verzigert werden.
Hierzu wird der BandschlieBdruck Uber das
Hochgeschwindigkeit-Riickschaltventil  gelei-
tet. Das Riickschaltventil wird bei niederen
Geschwindigkeiten durch die Feder in seiner
Ruhestellung gehalten und gestattet somit
einen ungehinderten ZufluB des Bandschlief-
druckes. Bei einer Geschwindigkeit oberhalb
40-56 km/h schiebt der Reglerdruck das Ven-
til gegen die Feder. Hierdurch ist die direkte
Zufuhr des BandschlieBdruckes abgeschnitten
und die Zufuhr durch eine kalibrierte Offnung
geleitet.

BANDSCHLIESS

Anmerkung:

Auf den ersten Blick mégen die Funktionen der beiden Riickschaltventile widerspriichlich
erscheinen. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, daB die Tatsache, ob das Anziehen des Brems-
bandes wihrend der 3-2 Riickschaltung verzégert wird oder nicht, eine sich aus der Wagen-
geschwindigkeit und Gaspedalstellung ergebende Funktion ist.

2. Gang-Kupplung-Kugelventil

Unterschiedlich kalibrierte Offnungen sind fiir die Zufuhr und den AuslaB des 2. Gang-Kupplungs-
oles aus Griinden einer besseren Schaltabstimmung erforderlich, Zu diesem Zweck ist ein Kugel-
Sperrventil in dem Olkreislauf fiir die 2. Gang-Kupplung angeordnet.

Sobald die 2. Gang-Kupplung unter Oldruck
steht, driickt der Oldruck die Ventilkugel auf
T ANGRUPRNG ihren Sitz und leitet damit die Olzufuhr durch
TR AT nur eine Offnung (kalibriert). Bei Entlastung
iz der Kupplung hebt sich die Kugel von ihrem
E-“wmm— Sitz und das Kupplungsdl kann nunmehr durch
l—} zwei Offnungen schnell in den AuslaB flieBen.

'

1—2 Akkumulatorventil

Fiir einen geschmeidigen 1-2 Schaltlibergang mub der Anprefidruck in der 2. Gang-Kupplung
geregelt werden. Zu diesem Zweck ist in dem Olkreislauf fiir die 2. Gang-Kupplung ein hydrau-
lischer Akkumulator angeordnet.

7—84



Wenn die 2. Gang-Kupplung nicht eingeriickt
ist, hélt die Akkumulatorfeder den Kolben in
seiner obersten Stellung. Sobald ,D"-Oldruck
iiber das 1-2 Schaltventil in den Olkreislauf
der 2. Gang-Kupplung flieBt, baut sich der
AnpreBdruck in der 2. Gang-Kupplung schnell
zu einer Hohe auf, bei der der auf den Akkumu-
lator-Kolben wirkende Oldruck die Kraft der
Akkumulatorfeder iberwindet. Der Kolben wird
sich nach unten bewegen, bis er aufsitzt. Hier-
durch tritt im Eingriff der 2. Gang-Kupplung
eine Verzdgerung ein, bei der der AnpreBél-
druck seinen hichsten Wert erreicht.

2. BANG-NUFPLUME

o110

Wenn bei einer Aufschaltung das Gaspedal weiter heruntergetreten ist (stirkeres Motordreh-
moment!), muB auch der Anprefdruck in der 2. Gang-Kupplung, bei dem diese Verzégerung ein-
setzt, erhdht werden. Dies wird durch die Zufuhr eines unterdruckabhingigen Oldruckes vom
1—2 Akkumulatorventil zur Unterseite des Akkumulatorkolbens erreicht. Dieser Oldruck unter-
stiitzt die Feder, so daB der AnpreBoldruck sich erst zu einem htheren Wert aufbauen muB,

bevor der Akkumulatorkolben bewegt wird.

Bandservo

Das Bremsbandservo hat eine doppelte Funk-
tion. Einerseits sorgt es fir das Anziehen des
Bremsbandes, andererseits wirkt es als Akku-
mulator fir die 3. Gang-Kupplung wiéhrend
der 2-3 Aufschaltung.

Im ersten und zweiten Gang verschiebt der
BandschlieB-Oldruck, der auf die Unterseite
des Servokolbens wirkt, diesen entgegen der
Federkraft und zieht das Bremsband an. Bei
einer 2-3 Aufschaltung wird der Oldruck der
3. Gang-Kupplung in die Kammer oberhalb des
Servokolbens geleitet. Die Kraft des auf die
Oberseite des Kolbens wirkenden Oldruckes
der 3. Gang-Kupplung, der noch von der Ent-
lastungsfeder unterstiitzt wird, ist stirker als
die Kraft des BandschlieB-Oldruckes, so daB
der Servokolben sich nach unten bewegen
wird.

BANDALHLIESS

[or2ny]

Hierdurch wird das Bremsband geldst, wihrend die 3. Gang-Kupplung einrlickt. Wihrend der
Abwirtsbewegung des Servokolbens tritt hinsichtlich des Kupplungseingrifies eine Verzogerung
ein, die das Einrlicken der 3. Gang-Kupplung in gleicher Weise dampft wie der 1-2 Akkumulator
bei dem Einriicken der 2. Gang-Kupplung. Aufgrund dieser Akkumulatorwirkung des Servo-
kolbens ist die vorschriftsmaBige Einstellung des Bremsbandes von groBter Wichtigkeit. Die
Hauptbedeutung der Bremsbandeinstellung liegt weniger in der GroBe des Spieles zwischen
Bremsband und Trommel, als vielmehr in der richtigen Einstellung der Vorspannung fiir die

Kolben-Entlastungsfeder.
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EINSTELLUNG, WARTUNG, AUS- UND EINBAU

Getriebedl nachfillen

Zum Nachfiillen des Getriebedls ist nur ein Spezialdl fiir automatische Getriebe mit der Bezeich-
nung DEXRON und einer nachfolgenden Nummer B . . . zu verwenden. Die Dexron-Bezeichnung
muB auf den Gebinden der betreffenden Olfirma auBen sichtbar erscheinen. Dieses Spezialdl
wird auch von der Abteilung Ersatzteile und Zubehér unter der Nummer 19 40 690 in 1 Liter-
Gebinden geliefert.

I ' Der Getriebedlstand ist bei betriebswarmem
Getriebe (ca. 80° C) und laufendem Motor
anléBlich jeder Motordlkontrolle zu (iberprifen.
Der OlmeBstab befindet sich im Motorraum
hinten rechts und weist die Strichmarken mit
den Bezeichnungen ,Add* fiir Nachfiillen und
JF¢ fiir Voll auf. Sobald der Getriebedlstand
auf die Markierung ,Add" abgesunken ist, mu3
Getriebed| fiir automatische Getriebe nachge-
fiillt werden. Der Abstand zwischen den Mar-
kierungen ,Add” und ,F' entspricht einem
Volumen von ca. 0,5 Ltr.

Nachfidllen

Bei der Nachfiillung des Getriebedls ist wie folgt vorzugehen:

1. Falls der Olstand nicht sofort nach Anlieferung des betriebswarmen Wagens gemessen werden
kann, ist das Fahrzeug bis zur Erreichung der Betriebstemperatur (ca. 80° C) des Getriebes
einige Kilometer zu fahren.

2. Bei waagrecht stehendem Wagen und laufendem, betriebswarmem Motor Wahlhebel auf P
einlegen und Olstand mit OlmeBstab messen.

3. Spezialdl fur automatische Getriebe durch Oleinfiilirohr (= OlmeBstabrohr) nachfiillen, bis der
Olstand auf der ,F* (Voll)-Markierung des OlmeBstabes steht.

Ein Uber- oder Unterfiillen ist auf jeden Fall zu vermeiden, da dies zu Funktionsstorungen und
Beschadigung des Getriebes fihren kann.

Anmerkung: Falls das Fahrzeug vor dem Nachfiillen des Getriebedls zur Erreichung der Betriebs-
temperatur nicht ausreichend gefahren werden kann, andererseits aber Getriebedl nachgefillt
werden muB, ist das Getriebedl bei kaltem Getriebe {ca. 20° C) auf einen Stand etwa mittig
zwischen unterer und oberer Markierung am OlmeBstab einzufiillen, Mit zunehmender Tempe-
ratur des Getriebes dehnt sich das Ol stark aus und wird bei heiBem Getriebe die Voll*-Mar-
kierung ,F* erreichen. Dies ist nach Erreichen der Betriebstemperatur des Getriebes durch eine
nochmalige Olstandsmessung zu liberpriifen.
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Getriebeolwechsel

Das Getriebed! muB zusammen mit der Bremsbandnachstellung erstmals bei 45000 km und
dann alle weiteren 40 000 km gewechselt werden. Wird der Kilometerstand von 45 000 km inner-
halb von 24 Monaten nicht erreicht, so ist das Getriebedl unabhéngig vom erreichten Kilometer-
stand zu wechseln. Unter erschwerten Fahrbedingungen wie Taxi- und Anhdngerbetrieb, Gebirgs-
fahrten, sowie ausschlieBlichen Betrieb im dichten Stadtverkehr ist ein Olwechsel alle 20 000 km
zu empfehlen.

Zur Getriebedlfiillung ist nur ein Spezialdl fiir automatische Getriebe mit der Bezeichnung DEXRON
und einer nachfolgenden Nummer B . . . zu verwenden, Die Dexron-Bezeichnung mub auf den Ge-
binden der betrefienden Olfirma auBen sichtbar erscheinen. Dieses Spezialdl wird auch von der
Abteilung Ersatzteile und Zubehér unter der Nummer 19 40 690 in 1 Liter-Gebinden geliefert.

Die folgenden Mengen werden fir einen Olwechsel bendtigt:

1. Ca. 2,5-2,7 Liter, wenn zum Ablassen des Oles aus dem eingebauten Getriebe die OlablaB-
schraube bzw. die Olwanne entfernt wurde.

N 2. Ca. 5-5,2 Liter, wenn das Getriebe vollstindig zerlegt war und der eingebaute 9"-Wandler
entleert ist.

Der Olwechsel ist wie folgt vorzunehmen:
Vor Erkalten des Oles OlablaBschraube herausdrehen und Ol ablassen.
Olwanne mit Dichtung abbauen.

Abgelassenes Ol und Olsieb an Unterseite des Getriebes auf Verschmutzung und Verharzung
priifen,

Anmerkung: Der Zustand des Getriehedls 146t in manchen Fillen Riickschlisse auf den Zustand
des Getriebes zu:

Graue, schillernde Verférbung des Ols
\ Aluminium- bzw. Eisenabrieb im Ol. Eisenabrieb |4Bt sich im Gegensatz zu Aluminiumabrieb
mit einem Magneten anziehen.

Schwirzlische Verfiarbung des Ols
Abrieb von Kupplungsscheiben oder Bremsbandbelag im Ol. Das Ol ist verschmutzt und hat
einen brenzlichen Geruch.

Braunliche Verfarbung des Ols

Das Ol ist durch Uberhitzung zerfallen und verharzt, Das Getriebegehduse und die Getriebe-
leile sind mit einem braunlichen, eingebrannten MNiederschlag liberzogen. Das Ol fihlt sich
klebrig an (hohere Viskositat) und riecht verbrannt und ranzig.

Bei Anzeichen einer miBigen Verschmutzung oder einer beginnenden Verharzung des Oles
ist das Olsieb mit Dichtung zu ersetzen, da eine Reinigung besonders des inneren Siebge-
hduses kaum méglich ist. Befestigungsschrauben fiir Olsieb auf 1,8=2,1 kpm festziehen.

Bei starker Verschmutzung oder Verharzung des Oles (brauner Niederschlag) mull das Ge-
triebe zerlegt werden, wobei gegebenenfalls auch der Wandler zu ersetzen ist.
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Die Olwanne sorgfiliig sdubern und die OlablaBschraube mit einem neuen Dichtring ein-
schrauben,

Eine neue Olwannendichtung mit etwas Vaseline bestreichen und auf Wanne auflegen.
Getriebedlwanne anbauen und Befestigungsschrauben mit 1,0—1,3 kpm festziehen.

Vorerst folgende Getriebedimenge einfiillen:

ca. 2-3 Lir, bei ,trockenem” Getriebe (neues oder iiberholtes Getriebe)

ca. 2,0 Ltr., wenn zum Ablassen des urspriinglichen Oles die OlablaBschraube entfernt wurde.
Anmerkung: Beim Einflllen darauf achten, daB der Trichter bzw. der Behalterausflul sauber ist.

Wiéhlhebel in Stellung .P* einlegen, Handbremse anziehen und Motor :anlassen.

Getriebed| bei laufendem Motor auf einen Stand etwa mittig zwischen unterer und oberer Mar-
kierung am OlmeBstab einfiillen. Mit zunehmender Temperatur des Getriebes dehnt sich das O
stark aus und wird bei heiBem Getriebe die Moll*-Markierung F* erreichen.

Getriebe auf Probefahrt in allen Fahrstufen fahren und nach Erreichen der Betriebstemperatur
den Olstand iiberpriifen und gegebenenfalls korrigieren.

Zur Beachtung: Ein Uber- oder Unterfiillen ist auf jeden Fall zu vermeiden, da dies zu Funk-
tionsstérungen und Beschidigung des Getriebes fiihren kann,

Olhauptdruck priifen

Zur Priifung des Olhauptdruckes befindet sich
auf der linken Getriebeseite ein Gewinde-
stopfen fiir den AnschluB des Priiffmanometers.

Die Priifwerte fiir die Oldruckmessung sind:

1. In Fahrstufe ,D* (stehendes Fahrzeug)
Bei vorschriftsmabig eingestelitem Motorleerlauf muB der Olhauptdruck 4,3—4,9 atii betragen.

2. In Fahrstufe ,D" — bei Probefahrt oder auf dem Rollenpriifstand
Das Getriebe muB bei durchgetretenem Kickdown durch alle Ginge 1-2-3 aufwiértsschalten,

wenn der Olhauptdruck 7,0-8,4 atii betrigt.
3. In Fahrstufe ,1* (stehendes Fahrzeug)

a) Bei ca. 305 mm Quecksilbersdule (ca. 0,41 atu Motor-Unterdruck) muB der Olhauptdruck
7,0—-7,7 ati betragen.

Das Unterdruckmanometer kann direkt am SaugrohranschluB der Modulatorleitung zwischen-
geschaltet werden,

b) Bei Festbremsdrehzahl (stall speed) muB der Olhauptdruck 10,9—11,7 atii betragen.
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Zur Beachtung: Die Festbremsdrehzahl (stall speed) ist die maximale Motordrehzahl bei einge-
legter Fahrstufe und voll abgebremsten Fahrzeug. Hierzu Fahrstufe einlegen, FuB- und Hand-
bremse kraftig betétigen und Gaspedal héchstens 5 Sekunden fest durchtreten. Diese Zeit-
spanne nicht liberschreiten, da das Getriebe sich bei diesem Test sehr schnell erhitzt, Bei Wieder-
holung der Priifung ist eine Pause zur Abkiihlung des Getriebes einzulegen.

Kickdown-Seilzug einstellen

Der Kickdown-Seilzug ist richtig eingestellt,
wenn bei einer Gaspedalstellung 10 mm vor
Anschlagpuffer (9) am Pedalboden die Drossel-
klappe(n) des Vergasers voll gedffnet sind und
die Kugel (5) des Kickdown-Seilzuges an der
Lagertiille (4) des Gaspedalhebels anliegt.

Einstellung wie folgt vornehmen:

Ein 10 mm starkes Klétzchen (8) zwischen
Anschlagpuffer (9) und niedergetretenem Gas-
pedal eingeklemmt halten.

Am Vergaser-Drosselklappenhebel priifen, ob
Drosselklappe(n) voll gedffnet sind. Ist dies
nicht der Fall, ist der Vergaserseilzug ent-
sprechend einzustellen (sieche Gruppe 8 unter
Vergaserseilzug einstellen®).

Klemmschelle (3) lasen und Hiilse des Kick-
down-Seilzuges so weit aus Klemmschelle her-
ausziehen, bis der Widerstand der an der
Lagertiille {4} anliegenden Kugel (5) spiirbar
wird.

Klemmschelle (3) festziehen und Klétzchen (8)
entfernen.

fm I w o R I o o3 Y N T N et

Vergaserseilzug
Kickdown-Seilzug
Klemmschelle

Lagertiille T
Kugel des Kickdown-seilzuges
Kugel des Vergaserzeilzuges
Gaspedalgegenhalter

Klétzchen, 10 mm stark
Anschlagpuffer




Wahlhebelgestéange einstellen
Wihistange von Getriebewahlhebel I6sen.
Handwiihihebel und Getriebewdhlhebel jeweils in Stellung 1 einrasten.

Mit Pfeil bezeichneten Gabelkopf der Wihistange so einstellen, daB die Bolzenltcher im Gabel-
kopf und Getriebewshlhebel tbereinstimmen. Dann Gabelkopf 4> Umdrehungen herausdrehen,
d. h. die Wahlstange verldngern.

Wihlstange am Getriebewéhlhebel wieder befestigen.

Einrastung des Getriebewihlhebels bei Stellungen PR UNE L2 und ,D* des Handwahlhebels
iiberpriifen. Gegebenenfalls Stellung des Gabelkopfes auf Wahistange karrigieren.

£

Bremsband einstellen

Das Bremsband ist im Rahmen der Opel-Inspektion anldBlich des Getriebedlwechsels erstmals
bei 45000 km und dann alle weiteren 40000 km wie folgt neu einzustellen:

OllablaBschraube aus Getriebetlwanne schrauben und Getriebedl ablassen.

Olwanne mit Dichtung abbauen.
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Bremsband-Servodeckel abschrauben.

N Kontermutter der Bremsband-Einstellschraube
lGsen.

Bremsband-Einstellschraube mit 3/16" Innen-

- sechskantschlissel KM-111 und Drehmoment-

. schliissel KM-J-6459 auf 46 kpcm anziehen,

dann Einstellschraube 5 Umdrehungen zuriick-

drehen, wobei die Einstellhilse mit einem
Schltissel festzuhalten ist.

Zur Beachtung: Die Bedeutung einer korrekten Bremsbandeinstellung liegt nicht nur in der

GrobBe 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

fiir das 3. Gang-Kupplungsdl als Akkumulator, d. h. ddmpfender Druckspeicher, wirkt, hat die
N Bremsband-Einstellung einen direkten EinfluB auf den Eingriff der 3. Gang-rupplung.

“Die Kontermutter fiir die Einstellschraube mit

ginem Drehmoment von 1,7—2,1 kpm fest-
ziehen, wobeil die Einstellhilse mit einem
Schliissel festzuhalten ist.




Bandservodeckel mit einer neuen Dichiung einbauen. Es ist zu beachten, dali die Dichtung unbedingt’
trocken einzubauen ist. Befestigungsschrauben mit 2,3—2,6 kpm festziehen.

Olwanne mit neuer Dichtung einbauen. Drehmomentrichtwert fiir Befestigungsschrauben 1,0—

1,3 kpm.

Spezialél fiir automatische Getriebe einfiillen (siehe Vorgang .Getriebedlwechsel").

Gestdngedampfer einstellen

Dampfer durch Drehen im Halter so einstellen,
daB ber Leerlauf des betriebswarmen Motors
in Wahlhebelstellung ,N* Druckpilz durch auf-
liegenden Drosselklappenhebel 3,5 mm einge-
schoben wird, Gegenmutter kontern.

Leerlaufdrehzahl
Motortyp in Wahlhebelstellung
oN* U/min
17 S
19 SH 800-850
25 5/H
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Automatisches Getriebe aus- und einbauen

Ausbauen

Die beiden Klammern, die den Kickdown-Seil-
zug am Oleinfilllrohr befestigen, entfernen.

Modulatorleitung vom Ansaugkriimmer ab-
ziehen.

Anmerkung:
Ber Commodore-B zusétzlich Luftfangtrichter
losen und OlmeBstab herausziehen.

Wagen mit Hebebiihne heben oder aufbocken.

Falls notwendig, Getriebedl ablassen. Hierzu
AblaBschraube aus Getriebedlwanne schrau-
ben und nach Entleerung der Wanne wieder
einschrauben.

|

Gelenkwelle ausbaven und Abdichthiilse S-
1279 liber Abtriebswellenende in Getriebeend-
stilck einschieben,

Tachometerwelle von Getriebe abschrauben
und herausziehen.

Wihlstange von Getriebewéhlhebel abnehmen.

Anmerkung:
Bei Commodore-B zusitzlich Auspuffleitung
von Krimmer losen.
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Olwanne unter Getriebe stellen und Olkihl-
schliuche nach Lésen der Schellen von OI-
kiihlleitungen abziehen. Schlduche und Lei-
tungen mit Stopfen oder Kappen verschliefien.

Getriebe mit Wagenheber abstiitzen und hin-
tere Motorauthdngung vom Karosserie-Unter-
boden abschrauben.

Getriebe langsam ablassen bis Wagenheber
frei ist.

Kickdownzug vom Getriebe ldsen. Hierzu
Gelriebegehduse im Bereich des Kickdown-
zuges sdubern, Haltewinkel abschrauben,
Kickdownzugende herausziehen und Bowden-
zug aushdngen.



Abdeckblech A fiir Drehmomentwandlerge-
hause ausbauen, Hierzu Befestigungsschrau-
ben herausschrauben und 10 mm-Schrauben
der beiden hinteren Motorstiitzen nur ldsen.

Die 3 Wandlerbefestigungsschrauben heraus-
schrauben.

Getriebebefestigungsschrauben herausschrauben. Bei Commodore-B Getriebe und Motor nach
rechter Wagenseite driicken, um Platz fiir die Entfernung der Getriebebefestigungsschraube in
Héhe des Anlassers zu gewinnen.

Getriebe mit Wagenheber anheben und vom Motor abziehen, Hierbei Wandler mit einem Schrauben-
zieher von der Antriebsscheibe abzwéngen.

Wandler mit einem Stiick Draht am Wandlergehiuse festbinden, um ein Herausgleiten des Wand-
lers zu verhindern.

Getriebe vorsichtig abiasgen und unter Wagen hervorziehen.
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Einbauen

Bei Ersatz des Getriebes oder des Wandlers
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

032 0 g6 zl groBen Code-Buchstaben bedeuten:
'\_ 7 ]
/ \ OH = Getriebe fiir 17 S-Motor
OG = Getriebe fiir 19 SH-Maotor
KALIBRIERUNG GETRIEBENUMMER - ; i i
CALIRRTON SERIAL NUMBER OP = Getriebe fiir 25 S/H-Motor
Der Wandler ist an seiner AuBenseite durch
ein Farbzeichen gekennzeichnet. Die Farbkenn-
zeichen bedeuten:
Farbkennzeichen Verwendung fiir: Mominelle GréBe Tatsédchlicher AuBen-@
gelb 17 S-Motor
griin 19 SH-Motor 9" ca. 247 mm
schwarz 25 5/ H-Motor

12

Vor Einbau des Getriebes ist die korrekte Ein-
baulage des Wandlers im Getriebe zu priifen.
Wenn die Wandlernabe mit dem treibenden
Zahnrad der Olpumpe im Getriebe voll im Ein
griff ist, betragt der Abstand A zwischen dem
Flansch des Wandlergehduses und der Stirn-
fliche des Zentrierzapfens ca. 5—7 mm.

By



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

a) Der Wandler ist an dem aufgepunkteten Unwuchtgewicht mit einem blauen Farbstrich gekenn-
zeichnet, wihrend die Antriebsscheibe mit einem weiBen Farbstrich versehen ist. Bei der
Befestigung des Wandlers an der Antriebsscheibe miissen der blaue und der weiBe Farbstrich
so nahe wie moglich zueinander gebracht werden,

b) Schraubenverbindungen gemih Drehmoment-Richtwerttabelle anziehen.

Anmerkung: Wenn der Wandler mit seinem Fiihrungszapfen am Zwischenflansch der Kurbelwelle
anliegt, ergibt sich ein Abstand von 0,2-1,5 mm zwischen Antriebsscheibe und Wandlerbéckchen.
Beim Anziehen der Wandlerbefestigungsschrauben wird die Antriebsscheibe bis zur festen
Anlage am Wandler beigezogen. Hierdurch wird erreicht, daB der Wandler immer unter Vor-
spannung am Zwischenflansch der Kurbelwelle anliegt.

Nach Einbau des Getriebes ist die Einstellung des Wahlhebelgesténges zu priifen und gegebenen-
falls zu korrigieren (siehe Vorgang ,Wihlhebelgestinge einstellen®).

Einstellung des Kickdown-Seilzuges priifen und gegebenenfalls korrigieren (siehe Vorgang
«Kickdown-Seilzug einstellen").

Getriebedl einfiillen bzw. nachfiillen (siehe Vorgang ,Getriebedlwechsel* bzw. ,Getriebesl nach-
flllen™),

Mittelwahlhebel aus- und einbauen

Radioblende ausbauen bzw. Abdeckplatte fiir
Radio abziehen. °

;
|
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Die beiden Schrauben unterhalb der Radio-
blende bzw. Abdeckplatte fir Radio heraus-
schrauben. Blende fir Wahlhebel mit Zigarren-
anziinder abnehmen. Beleuchtung fiir Zigarren-
anziinder aus Fassung ziehen und alle Kabel-
verbindungen vom Zigarrenanziinder abklem-
men.

Die 4 Befestigungsschrauben fiir Wahlanzeige
abschrauben, Wihlhebel auf ,P* einlegen und
Wihlanzeige abnehmen.

Wagen anheben und die Wihlstange unter-
halb des Wagens vom Wihlzwischenhebel
losen.

Start- und Riickfahrschalter A abschrauben
und Befestigungsschrauben des Lagerbock-
gehduses herausschrauben.

Lagerbockgehduse herausnehmen und um-
drehen.

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

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



Drahtzug im Mittelwahlhebel ersetzen

Mittelwihlhebel ausbauen (siehe unter Mittelwihlhebel aus- und einbauen®), Wahlhebelgriff ab-
schlagen und Klemmschraube am Zugknopf und am Klemmstiick |6sen.

Klemmstiick und Zugknopf vom Wahlhebel abnehmen und Arretierbolzen mit Drahtzug heraus-
ziehen.

Druckfeder aus unterem Ende des Wihlhebels entfernen.

AN ' Neuen Arretierbolzen mit Graphitfett, Katalog-
% Nr. 19 70 202, gut einfetten, Druckfeder in
\\ unteres Wéhlhebelende einsetzen und Arre-
\ “~\ tierbolzen mit Drahtzug in Hebel einschieben.

11 ™,

Zugknopf aufstecken, wobei gleichzeitig der
Drahtzug durch die Ose im Inneren des Zug-
knopfes zu fadeln ist. Dann Klemmstick auf
Drahtzug schieben.

k| i
=

Arretierbolzen einstellen. Hierzu Kante A des Bolzens mit Rohrende biindig halten, wihrend gleich-
zeitig der Zugknopf mit dem Klemmstick auf seinen Sitz am Wéhlhebelrohr gedriickt wird.
Klemmschraube am Zugknopf und am Klemmstiick festziehen.

Urspriinglichen Wahlhebelgriff, falls unbeschédigt, auf Rohrende bis zum Aufsitzen schlagen,
wobei der Nocken im Inneren des Griffes mit dem Schlitz des Rohrendes in Eingriff zu bringen
ist. Der Abstand zwischen Zugknopf und Griff soll 9,5-10,5 mm betragen.

Freigangigkeit des Arretierbolzens priifen und Wahlhebel einbauen.
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INSTANDSETZUNG

Arbeiten am eingebauten Getriebe

Nachstehende Instandsetzungsarbeiten kénnen bei eingebautem Getriebe ausgefiihrt werden.
Es werden keine ausfihrlichen Arbeitsanweisungen fir alle Instandsetzungsarbeiten gebracht,
da letztere im Arbeitsvorgang ,Getriebe Uberholen" unter ,Zusammenbauten zerlegen, prifen
und zusammenbauen” eingehend behandelt sind.

Schaltautomatik ausbauen

{(ndhers siehe unter ,Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")
OlablaBschraube herausschrauben.
Olwanne mit Dichtung entfernen,
Zwischenplattenverstirkung ausbauen.
Rastfeder mit Rolle aushauen.
Bremsband-Servodeckel mit Dichtung abbauen.
Schaltautomatik mit Zwischenplatte ausbauen.

Zur Beachtung: GriBte Vorsicht ist bei dem Ausbau der Schaltautomatik und der Zwischenplatte
geboten, damit die Ventilkugeln nicht verlorengehen und der Wahlschieber nicht aus der Schalt-
automatik gleitet, Einbaulage der Kugelventile beachten!

Bremsband einstellen

(naheres siehe unter gleichem Vorgang unter ,Einstellung, Wartung, Aus- und Einbau)
Das Bremsband ist wie folgt einzustellen:
Bremsband-Servodeckel ausbauen.
Kontermutter |Gsen.
Bremsband-Einstellschraube mit 3/18" Innensechskantschlissel KM-111 auf 46 kpem anziehen.

Einstellschraube 5 Umdrehungen zuriickdrehen, wobei die Einstellhiilse mit einem Schliissel fest-
_zuhalten ist.

Bremsband-Einstellhilse an ihrer flachen Seite mit einem Schliissel festhalien, Kontermutter auf
1,7—-21 kpm festziehen, wobei die Einstellschraube mit dem 3/16" Innensechskantschlissel
festzuhalten ist.

Bremsband-Servo ausbauen
(néheres siehe unter ,Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen”)

Federspanner KM-J-23075 fiir Servokolben-Entlastungsfeder an Unterseite des Getriebegehduses
befestigen und die Kolben-Entlastungsfeder zusammendriicken.

Sprengring fiir Bremsband-Servokolben mit kleiner Sprengringzange ausbauen.

Federspanner KM-1-23075 vorsichtig entlasten und abnehmen. Bandservokolben herausziehen.
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Kickdownventil ausbauen

(ndheres siehe unter ,Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")
Kickdown-Ventilhiilse leicht eindriicken und Stift mit Zange aus Getriebegehduse ziehen.

Kickdown-Ventilhiilse mit Ventil, Federsitz und Feder herausnehmen.

Bandservokolben, Kickdownventil und Schaltautomatik einbauen

(ndheres siehe unter ,Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")
Bandservo-Zusammenbau in Getriebegehiduse 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 Hiilse in Getriebegehduse einbauen.

Zur Beachtung: Die Schliitze der Kickdownventilhiilse miissen zur Olwanne liegen.
Kickdownventilsatz mit Stift sichern.

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

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

Betitigungsstange in Wihlschieber und Getriebewéhlhebel einstecken. Schaltautomatik an Ge-
trichegehiuse anschrauben, wobei von der Mitte der Schaltautomatik nach auBen vorzugehen ist.
Befestigungsschrauben mit einem Drehmoment von 1,8—2,1 kpm anziehen.

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

Meues Olsieb einbauen, falls Schmutz oder Fremdteile vorhanden sind. Das Olsieb kann nicht aus-
reichend gesdubert werden, Befestigungsschrauben mit 1,8—2,1 kpm festziehen.

Eine neue Dichtung auf den Bandservokolben mit Vaseline anheften.

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

Zwischenplattenverstirkung einbauen. Befestigungsschrauben auf 1,8—2,1 kpm anziehen.
Olwanne griindlich siubern.
Eine neue Dichtung auf Olwanne mit Vaseline anheften.

Olwanne mit Dichtung an Getriebegehiuse anschrauben. Befestigungsschrauben mit1,0-1,3 kpm
festziehen.

Getriebed| einfiillen.
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Vakuum-Modulator

(ndheres siehe unter ,Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")
Schlauch von Vakuum-Modulator abziehen.
Vakuum-Modulator mit Schliissel KM-J-23100 abschrauben und Hiilse entfernen.
Vakuum-Modulatordichtung wegwerfen (wird nicht mehr bendtigt).

Modulatorventil und seine Hiilse aus Getriebegehiuse ziehen.

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

Dichtring in Getriebeendstiick erneuern

(niheres siehe unter ,Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen")
Gelenkwelle ausbauen.
Dichtring mit Schraubenzieher oder kleinem MeiBel herauszwéngen.
Neuen Dichtring bis zum Anschlag eintreiben.

Gelenkwelle wieder einbauen,

Arbeiten am ausgebauten Getriebe

Getriebe liberholen
Zusammenbauten aus Getriebegehduse ausbauen

Oleinfiillrohr aus Getriebegehiuse herausziehen.

Bevor das Getriebe vom Wagenheberaufsatz genommen wird, ist der Wandler herauszuziehen.

Anmerkung: Der Wandler enthélt eine grofie Menge Getriebedl.

Getriebehalter SH-2001 oder KM-113 an Getriebe anbauen. Hierbei darauf achten, dafB die Knebel-
schrauben des Getriebehalters nicht iibermiBig angezogen werden, da sonst das Getriebegehause

" beschadigt wird.
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Das Getriebe zusammen mit dem Getriebe-
halter =0 in den FuB des Getriebehalters an
der Werkbank einschieben, daB die Getriebe-
dlwanne nach oben zu liegen kommt.

Die 12 Olwannen-Befestigungsschrauben her-
ausschrauben und Olwanne mit Dichtung ab-
nehmen.

Rastfeder und Rolle, die durch 2 Befestigungs-
schrauben der Schaltautomatik gehalten wer-
den, ausbauen.

Olpumpensieb mit Dichtung von der Schalt-
automatik abbauen.



Die 8 Schrauben der Zwischenplattenverstir-
ke kung herausschrauben und Verstirkungsplatte
abnehmen,

L

Bandservodeckel und Dichtung ausbauen.

Die restlichen 8 Befestigungsschrauben fir die
Schaltautomatik abschrauben. Die Schaltauto-
matik mit Dichtung und Zwischenplatte vor-
sichtig abheben, wobei darauf zu achten ist,
daB der Wahlschieber und die Wihlschieber-
betdtigungsstange ,A" weder beschadigt wird,
noch verlaren geht,
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Die beiden Ventilkugeln aus den Olkandlen
des Getriebegehiuses herausnehmen.

Anmerkung:
Die Einbaulage dieser Ventilkugeln fir den
spateren Wiedereinbau beachten.

Bandservo-Entlastungsfeder mit Federspanner
KM-J-23075 zusammendriicken und Spreng-
ring fiir Servokolben entfernen.

Federspanner KM-J-23075 langsam entlasten
(Hohe Federspannung!). Werkzeug abbauen
und Servokolben-Zusammenbau herausneh-

men.

A



Sicherungsring von Betatigungsstange fir
Parksperre vom inneren Getriebewihlhebel
entfernen.

Mutter zur Befestigung des inneren Getriebe-
wahlhebels von Getriebewihlhebelwelle ab-
schrauben und inneren Getriebewiihlhebel von
Getriebewihlhebelwelle abziehen,

Spannstift zur Befestigung der Getriebewihl-
hebelwelle mit Zange nach oben herausziehen
und Getriebewéhlhebelwelle herausziehen,

Dichtring fiir Getriebewdhlhebelwelle aus Ge-
triebegehduse entfernen. Der Dichtring wird
nicht mehr bendtigt.

Den Modulator mit Schlissel KM-J-23100 aus
Getri%begeh’éuse schrauben. Darauf achten,
daB die Hiilse nicht verloren geht.

Das Modulatorventil und seine Hillse aus Ge-
triebegehiuse herausnehmen.
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Den Stift fir den Kickdown-Ventilsatz mit einer
Zange nach oben herausziehen.

Vom Vorderteil des Getriebegehiuses leicht
an den Kickdown-Ventilsatz klopfen und die
Kickdownventilhillse mit Ventil, Federsitz und
Feder vom hinteren Ende des Getriebegehéu-
ses herausnehmen,

Halterung fir Tachometerfihrungsstiick ab-
schrauben und Fihrungsstiick zusammen mit
getriebenem Tachometerrad aus Getriebeend-
stiick herausziehen.

Die 7 Befestigungsschrauben fiir das Getriebe-
endstiick herausschrauben und das Endstlick
zusammen mit der Dichtung abnehmen.

Betatigungsstange fiir Parksperrklinke aus Ge-
triebegehduse nehmen.



Sicherungsklammer fir treibendes Tacho-
k._, meterrad herunterdriicken und Tachometer-
rad von Abtriebswelle schieben.

-~

\_ Reglergehause mit Dichtung abbauen.

Sprengring fir Reglernabe abnehmen und
Reglernabe von Abtriebswelle abziehen.




Getriebe in Halterung so drehen, dall das
Wandlergehduse oben liegt. Die 7 Befesti-
gungsschrauben fiir das Wandlergehduse
— duflerer Kranz der Schrauben — heraus-
schrauben.

Das Wandlergehduse zusammen mit der Ol-
pumpe, den Rickwértsgang- und 2. Gang-
Kupplungen abziehen. Darauf achten, daB die
Auswahlscheibe nicht verlorengeht.

Anmerkung:

Falls die 2. Gang-Kupplung im Getriebege-
hduse zuriickbleibt, ist sie zusammen mit der
3. Gang-Kupplung herauszunehmen.

Die Kupplungsscheiben der Riickwértskupp-
lung aus Getriebegehéduse entfernen.

)
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3. Gang-Kupplung herausziehen.

Den Planetentrdger herausnehmen, wobei da-
rauf zu achten ist, dal das MNadellager.im
Planetentrager nicht verlorengeht.

Abtriebssonnenrad und Bremsbandtrommel
mit Nadeldrucklager und Laufring aus Getrie-
vagehause herausnehmen.




MNadeldrucklager mit Laufring aus Getriebe-
gehduse nehmen.

Bremsband etwas zusammenziehen und aus
Getriebegehiuse herausziehen.

Falls der Ausbau des Getriebegehduse-Ent-
lifters notwendig ist, muB ein neuer Entlifter
eingebaut werden. Der urspriingliche Entliifter
darf nicht wieder verwendet werden.

Zusammenbauten zerlegen, priifen und zusammenbauen

Wandlergehiuse, Olpumpe und Riick-
wartskupplung

2. Gang-Kupplung von Olpumpennabe ab-
ziehen.

Auswahlscheibe (A" abnehmen,
¥
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AuBere Olpumpendichtung abnehmen. Dich-
L tung wird nicht mehr bendtigt.

- Die 5 Schrauben, die das Wandlergehiuse n ——
an der Olpumpe befestigen, herausschrauben
und Wandlergehduse von Olpumpe trennen.

Olpumpenstiitzplatte ,A" abnehmen.

05707

Vorderseite des Wandlergehduses auf Olleck-
stellen {iberpriifen. Falls Getriebedl vor Ausbau
des Getriebes an der Unterseite des Wandler-
gehduses zu bemerken war und der vordere
Dichtring als Ursache des Lecks vermutet
wird, ist der vordere Dichtring mit Dichtring-
Auszieher KM-1-23129 und Schlaghammer
KM-J-7004 zu entfernen.




7—130

Buchse im Wandlergehduse auf UbermaBigen
Verschlei priifen. Falls notwendig, Buchse
ersetzen und mit Werkzeug KM-J-21465-17 und
Dorn KM-J-8092 nur von der Wandlerseite
aus austreiben.

Wandlergehiuse griindlich sdubern und neue
Buchse von Olpumpenseite mit Werkzeug
KM-109 und Dorn KM-J-8092 bis zum Anschlag
in Wandlergeh&use eintreiben. Die Einpreftiefe
der Buchse ist durch das Druckstiick gegeben.

Einen neuen vorderen Dichtring bis zum An-
schlag in Wandlergehause eintreiben.

Wandlernabe auf Schrammen, Riefenbildung
und VerschleiBspuren priifen, die ein Lecken
des vorderen Oldichtringes oder einen Ver-
schleill der Buchse verursachen kénnen.

Einbaulage der Olpumpenzahnréader zueinan-
der markieren und Zahnrdder herausnehmen,



Die Entlastungsfedern der Riickwartskupplung
mit Federspanner KM-1-23078 und Zusatzteil
KM-J-21420-4 zusammenpressen.

Den Sprengring der Rickwértskupplung aus-
bauen.

Federspanner KM-1-23078 abbauen undFeder-
sitz sowie die 24 Entlastungsfedern heraus-
nehmen,

Kolben der Riickwirtskupplung herausziehen.

Das Entliiftungsventil ,A 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 auszubauen,
wenn es defekt ist oder wenn eine starke Ver-
unreinigung des Getriebes vorliegt.

Das Druckreglerventil und das Drucksteigerungsventil ausbauen. Hierzu die Hiilse des Druck-
steigerungsventils etwas herunterdriicken und den Spannstift entfernen. Gegebenenfalls eine Grat-
bildung, die durch den Spannstift entstanden ist, von der Bohrung im Olpumpengehiuse entfernen.
Die Hilse mit Drucksteigerungsventil, die Feder, das Druckreglerventil und die beiden Feder-
sitze herausnehmen. Olpumpenkanile

ENTLOFTUNG s
_ WANDLER-AUSLASS <

BOHRUNG FUR ENT-
LOFTUNGSVENTIL

ROCKWARTS-
KUPPLUNG --.

WANDLER-AUSLASS |

-

MODULATOR \ ——

- AUSLASS N 4
p| )/ ROCKWARTS-KUPPLUNG
FAHRSTUFE,, 2% :

2.-GANG-KUPPLUNG _ HAUPTDRUCK

.3, GA_HG—-KUPFLUN G - MODULATOR — FAHRSTUFE, 2 SAUGKAMAL
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Druckreglerventilsatz

Spannstift

Hiilse des Drucksteigerungsventils
Drucksteigerungsventil

Federsitz

Feder fiir Druckreglerventil
Federsitz

Druckreglerventil

Buchse in Olpumpennabe auf VerschleiB priifen
und falls notwendig, ersetzen. Hierzu 3/4"
Gewindebohrer fiir Rohrgewinde KM-J-23130-
5 in die Buchse eindrehen.

Gewindebohrer mit Buchse unter einer Presse
mit einem geeigneten Dorn von Statorwellen-
seite auspressen, wobei ein Lappen zum
Schutz der Stirnfliche der Trommel fir den
Riickwirtskupplungskolben unterzulegen ist.

-

Neue Buchse mit Werkzeug KM-J-23130-1 unter
Presse in die Olpumpennabe wie folgt ein-
pressen:

Pumpengehiuse einschlieBlich der Bohrungen,
Kanile und Vertiefungen grindlich sdubern.

()



Bei nach unten liegendem Loch ,A* der OI-
pumpennabe eine Fluchtungsmarkierung im
inneren Durchmesser der Nabe in der Mitte
der Olnut rechts neben dem Loch A" an-
bringen.

An der AuBenseite der Buchse eine Markie-
rungslinie durch den Mittelpunkt der Lécher
B ziehen.

Die Buchse mit dem kleinen Loch nach oben
in die Olpumpennabe so einsetzen, daB die
Markierungen von Buchse und Nabe lberein-
stimmen. Buchse unter Presse in Olpumpen-
nabe bis zum Aufsitzen einpressen. Hierbei
ist zu beachten, dal die Buchse gerade einge-
prefit wird, wobei die Markierungslinien als
Richtschnur dienen kénnen.

Druckreglerventil und Entliftungsventil sorg-
téltig reinigen und Uberpriifen.

Druckreglerventil und Drucksteigerungsventil
mit Hiilse in sauberes Getriebedl tauchen und
zusammen mit den beiden Federsitzen und der
Feder in die Olpumpenbohrung einsetzen,

Die Hiilse des Drucksteigerungsventiles her-
unterdriicken, bis die Nut mit der Bohrung fiir
den Spannstift ibereinstimmt, Dann Spannstift
einschlagen.
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Entliiftungsventil-Zusammenbau von Vorder-
seite der Pumpe einbauen. Der Verschlul-

deckel des Ventils muB mit der Flache des
Olpumpengehiuses biindig sein.
o

Hakendichtringe der Olpumpennabe auf Ver-
schleiB oder seitliches Spiel in den Nuten
tiberpriifen. Falls notwendig, Dichtringe er-
setzen.

Den Kolben der Riickwértskupplung auf Be-
schidigung untersuchen. Falls notwendig, Kol-
ben ersetzen.

MNeue Dichtringe auf den Kolben der Riick-
wirtskupplung aufziehen.



I

Den Kolben der Riickwértskupplung mit reich-
lich Getriebedl in die Riickseite der Olpumpe
einsetzen.

Die Entlastungsfedern der Rickwartskupplung auf Bruch oder Verzug priifen. Falls notwendig,

Federn ersetzen. Die 24 Entlastungsfedern und den Federsitz einlegen.

Die Entlastungsfedern mit Federspanner KM-J-23078 und Zusatzteil KM-J-21420-4 zusammen-
driicken, wobei darauf zu achten ist, daB der Federsitz nicht in der Sprengringnut klemmt.

Sprengring einbauen.

Zur Beachtung:

Die Riickwartskupplung noch nicht mit PreB-
luft priifen, da sie nicht komplett ist und der
Federsitz bei einer Betitigung der Kupplung
mit PreBluft beschadigt werden kann.

Die Olpumpe samt Riickwirtskupplung mit
ihrer Vorderseite nach oben drehen.

Die Olpumpenzahnrider gemaB ihrer Einbau-
lage-Markierung einsetzen. Das Radialspiel
des getriebenen Zahnrades zum Pumpenge-
hause bei einer Drehung des Zahnrades um
3607 mit Fillehre priifen. Das Radialspiel soll
0,09-0,17 mm betragen.
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Das Radialspiel des getriebenen Zahnrades
zum Segment der Olpumpe bei einer Drehung
des Zahnrades um 380° mit Fillehre priifen.
Das Radialspiel soll 0,05—0,14 mm betragen.

Das Radialspiel des treibenden Zahnrades
zum Segment der Olpumpe mit Fiillehre
messen. Hierzu Zentrierhiilse KM-1-23082 in
Zahnrad einsetzen, Zahnrad um 360° drehen
und gleichzeitig gegen die Zentrierhiilse in
Richtung zum Segment driicken. Das Radial-
spiel soll 0,05—-0,15 mm betragen.

Das Ldngsspiel beider Zahnrader zur Stirn-
flache der Pumpe messen. Das Spiel soll
0,01-0,04 mm betragen.

Falls das Langsspiel oder Radialspiel die vor-
genannien Werte Ubersteigt, muB der Ol
pumpen-Zusammenbau ersetzt werden.



\

2. Gang-Kupplung

Den Sprengring fir das AuBenrad aus Trommel
der 2. Gang-Kupplung ausbauen.

AuBenrad aus Trommel nehmen.

Sprengring fir Abstandhiilse der 2. Gang-
Kupplung entfernen und Hiilse herausnehmen.
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Stahl- und Belag-Kupplungsscheiben aus-
bauen, wobei zu beachten ist, daBl die Kupp-
lungsscheiben beim Einbau in abwechselnder
Reihenfolge eingesetzt werden missen.

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

Federspanner KM-J-23078 mit Zusatzteil KM-
J-21420-4 an Kolben der 2. Gang-Kupplung
montieren, die Kolben-Entlastungsfedern zu-
sammendriicken und den Sprengring fir den
Federsitz ausbauven.

Federsitz, 22 Entlastungsfedern und den Kaol-
ben der 2. Gang-Kupplung aus Trommel neh-
men.




Den 2. Gang-Kupplungskolben auf Beschi-
digung untersuchen. Falls der Kolben beschi-
digt ist oder das Kugelventil herausfillt, ist der
Kolben zu ersetzen.

In jedem Fall ist der Dichtring am Kolben und
an der Nabe der Kupplungstrommel zu er-
setzen. Die Dichtlippen der Dichtungen
miissen zum Kolben- bzw. Trommelboden zei-
gen.

Anmerkung: Beim Einbau des Dichtringes fiir die Trommelnabe kann die Hilse SH-2014 (Hydra-

Matic) zur Erleichterung des Einbaues verwendet werden.

Falls eine Kolben-Entlastungsfeder gebrochen oder verzogen ist, muB der komplette Federsatz
ersetzt werden. Die Buchse der 2. Gang-Kupplung auf Verschleil oder Riefenbildung unter-

suchen.

Falls notwendig, die Buchse der 2. Gang-Kupp-
lungsnabe ersetzen. Hierzu die Buchse mit
dem Werkzeug KM-J-23130-6 und Dorn KM-
J-8092 heraustreiben.

Kupplungsnabe sdubern und eine neue Buchse
mit gleichem Werkzeug eintreiben, Die Buchse
muBl so weit eingetrieben werden, bis das
Werkzeug auf der Werkbank bzw. Unterlage
aufsitzt.

Um den Kolben der 2. Gang-Kupplung ohne
Beschadigung der Dichtlippe 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 herausnehmen.
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Die 22 Ehtlastungsfedern und den Federsitz in den Kolben einsetzen.

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

Sprengring fiir 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 iiberpriifen und ersetzen, falls Anzeichen fiir einen
starken VerschleiB, Abblittern des Belages oder eine iiberm&Bige Hitzeentwicklung zu bemerken
sind.

Die Kupplungsscheiben gut mit Getriebedl benetzen und wie folgt einbauen:

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

Abstandhiilse mit gewellter Seite zuerst in
Trommel der 2. Gang-Kupplung einsetzen. Die
Enden der Abstandhiilse miissen gegenein-
ander liegen. Falls notwendig, Hilse mit
Schraubenzieher etwas auseinander spreitzen,
damit die Hilse fest in der Trommel sitzt.

Sprengring fiir Abstandhiilse der 2. Gang-
Kupplung einbauen.

AuBenrad in 2. Gang-Kupplungstrommel ein-
legen und mit Sprengring sichern.

Funktion der 2. Gang-Kupplung mit PreBluft
priifen.
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3. Gang-Kupplung

Sprengring der 3. Gang-Freilaufkupplung zu-
sammendriicken und den Zusammenbau aus
der 3. Gang-Kupplung nehmen.

Anmerkung:

Den Zusammenbau 3. Gang-Kupplungsnabe
— Antriebssonnenrad gleichzeitig mit der Frei-
laufkupplung aus der Trommel herausziehen.

Die Freilaufkupplung von dem Zusammenbau
Kupplungsnabe — Antriebssonnenrad ab-
ziehen.

Freilaut vom Laufring abdriicken.




Die Kupplungsscheiben der 3. Gang-Kupplung
und das Ddmpfungskissen herausnehmen, wo-
bei zu beachten ist, daB die Scheiben beim
Einbau in abwechselnder Reihenfolge wieder
eingesetzt werden.

Das Madeldrucklager mit Druckscheibe ab-
nehmen,

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

Den Federsitz, die 12 Entlastungsfedern und
den Kolben aus der Trommel der 3. Gang-
Kupplung herausnehmen.

Falls eine Entlastungsfeder verzogen oder ge-
brochen ist, muB der gesamte Federsatz ersetzt

werden.
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Das Kugelventil im Kolben der 3. Gang-Kupp-
lung Gberpriifen. Falls die Ventilkugel fehlt,
herausfillt oder der Kolben beschadigt ist, mul
der Kolben ersetzt werden.

In jedem Fall ist der Dichtring am Kolben der
3. Gang-Kupplung und in der Kupplungs-
trommel zu erneuern. Die Lippen der Dicht-
ringe miissen zum Kolbenboden bzw. Trommel-
boden zeigen.

Stahldruckscheibe an Vorderseite der 3. Gang-
Kupplungstrommel auf Beschidigung und Rie-
fenbildung lberpriifen; falls notwendig er-
setzen.
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Kolben der 3. Gang-Kupplung mit Werkzeug
KM-1-23084 unter Verwendung von reichlich
Getriebedl in Kupplungstrommel einbauen, da-
mit die Dichtlippe beim Einbau nicht besché-
digt wird.

Die 12 Entlastungsfedern der 3. Gang-Kupplung in den Kolben einsetzen und den Federsitz auf-
legen.

Kolben-Entlastungsfedern mit Federspanner KM-1-23075 und Biigeln KM-110 vorsichtig zusammen-
driicken, wobei darauf zu achten ist, daB} 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 VerschleiB, Beschiadigung oder iiberméBige Hitze-
einwirkung untersuchen und gegebenenfalls den kompletten Scheibensatz ersetzen.

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

Die Druckscheibe und das Nadeldrucklager auf Beschadigung tberpriifen und, falls notwendig,
ersetzen.

Druckscheibe und Nadeldrucklager mit Vaseline bestreichen und auf Antriebswelle aufschieben.

Die Freilaufkupplung auf VerschleiB, Beschidigung oder ein Herausfallen der Keile aus dem Kéfig
untersuchen; ebenso das Antriebssonnenrad auf Absplitterung oder starken Verschleil Uiberpriifen;
gegebenfalls Teile ersetzen.

Die Freilaufkupplung auf die 3. Gang-Kupp-
lungsnabe so aufsetzen, daB der Bund aulien
am Freilaufkéfig zum Sonnenrad gerichtet ist.
Den Laufring auf den Freilauf aufschieben.
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Zur Beachtung:

Wenn man das Sonnenrad in der linken Hand
e halt, muB die Freilaufkupplung bei Drehung

im Uhrzeigersinn sperren und entgegen dem

Uhrzeigersinn sich frei drehen,

Die Belag-Kupplungsscheiben zueinander aus-

\H richten und die 3. Gang-Kupplungsnabe mit
den Nuten der 3. Gang-Kupplungsscheiben
ausfluchten, Ebenso muB sich auch die Freilauf-
kupplung in die Nuten der 3. Gang-Kupplungs-
trommel einfiihren lassen.

'Sprengri ng der Freilaufkupplung zusammen-
driicken und Freilaufkupplung in Trommel ein-
schieben bis Sprengring einrastet.

~ Den 3. Gang-Kupplungskolben mit PreBluft
auf Funktion prifen.
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Planetentrager

Den Planetentriger und die Planetenrader auf
Beschadigung, Verzug und Absplitterung an
den Zahnradern lberprifen.

Das Langsspiel der Planetenrider an den
Stellen A" und ,B" mit Fihllehre messen. Das
Spiel soll 0,13-0,89 mm betragen.

Bei Beschadigung des Planetentrigers oder
tbermaBigem Verschlei ist der gesamte Zu-
sammenbau zu ersetzen.

Die Befestigungsschrauben des Sicherungs-
bleches fir den Planetentrager auf 23-40 kpecm
festziehen.

Abtriebssonnenrad und Bremsband-
trommel

Das Abtriebssonnenrad auf Absplitterung an
den Zihnen und FreBerscheinungen unter-
suchen; gegebenenfalls den kompletten Zu-
sammenbau ersetzen,

Das Bremsband und die Buchse der Trommel
liberpriifen.

Falls notwendig, die Buchse ersetzen, wobei
digse mit einem kleinen MeiBel zu trennen und
dann zu entfernen ist.
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Die Bremsbandtrommel griindlich séubern und
die neue Buchse mit Werkzeugen KM-J-23130-
2 und KM-J-8092 einireiben. Die Buchse mull
mit der Vorderseite der Bremsbandtrommelnabe
biindig sein.

Regler

Reglergehduse
Die Feder des Regler-Sekundéarventils mit
Schraubenzieher niederdriicken und das Halte-
blech entternen.

Regler-Sekundarventilfeder,  Sekundéarventil
und Primérventil aus Reglergehduse ausbauen.

Halteblech fiir Sekundarventilfeder
Sekundarventilfeder
Sekundérventil

Primérventil

Reglergehiuse

Haltestift

Oy O B WM =

B

01143
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Das Primar- und das Sekundérventil auf Gratbildung, Kerben usw. lberprifen. Gegebenenfalls
Ventile mit Polierleinen vorsichtig abziehen, Die scharfen Kanten der Ventile diirfen nicht ge-
brochen werden, da diese auf die Ventilbohrungen eine reinigende Wirkung austiben.

Die Sekundérventilfeder auf Verzug oder Druck iberpriifen.

Alle Olkandle sorgfiltig waschen, mit PreBluft ausblasen und auf Gratbildung, Unebenheiten sowie
durch Verharzung verursachte Ablagerungen untersuchen. Gegebenenfalls Reglergehduse und
-nabe ersetzen.

Anmerkung: Reglergehduse und -nabe sind im Zusammenbau ausgewuchtet und werden nicht
einzeln geliefert.

Primarventil nach Benetzung mit Getriebedl in das Reglergehiuse einschieben.

Anmerkung: Das Primérventil hat keine Feder.

Sekundérventi] mit Getriebedl benetzen und einbauen.

Sekundérventilfeder einsetzen.

Sekundérventilfeder zusammendriicken und das Halteblech einschieben. Feder mit kleinem

Schraubenzieher in Sitz im Halieblech schieben.

Reglernabe

Die Hakendichtringe der Reglernabe auf Bruch
und seitlichen Verschleill tiberpriifen und ge-
gebenenfalls ersetzen.

Das Olsieb der Reglernabe waschen, mit PreB-
luft ausblasen und auf Beschadigung iber-
prifen. Falls notwendig, ‘das Sieb ersetzen.

Olsieb biindig mit Stirnfliche der Reglernabe
ginsetzen.

Die Muten der Reglernabe auf Beschadigung
und seitlichen Verschleill untersuchen. Gege-
benenfalls den kompletten Regler ersetzen.
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Getriebeendstiick
Getriebeendstlick auf Beschiadigung untersuchen und gegebenenfalls ersetzen.
Park-Sperrklinke und Feder auf Beschadigung Uberpriifen und gegebenenfalls ersetzen.

Falls vor Ausbau der Gelenkwelle Getriebedl an dem vorderen Gelenkstiick bemerkt wurde, ist
der Dichtring des Getriebeendstlickes zu ersetzen. '

Defekten Dichtring mit Auszieher KM-J-23129 und Schlaghammer KM-J-7004 aus Getriebeend-
stiick schlagen. Falls der Dichtring sehr fest sitzt und der Kéfig beim Herausschlagen ausreifit,
ist der Kifig zuerst mit einem kleinen MeiBel zum Zentrum hin einzudriicken, um die Spannung
des Ringes zu verringern. Dann mit Werkzeug herausschlagen.

Buchse des Getriebeendstiickes auf Ver-
schleiB, FreBerscheinungen oder Beschéadi-
gung untersuchen. Gegebenenfalls Buchse
mit Werkzeug KM-J-21424-9 und Dorn KM-
J-8092 heraustreiben.

Getriebeendstiick reinigen und neue Buchse
mit den gleichen Werkzeugen einbauen. Die
Buchse muB mit der Schulter des Getriebe-
endstiickes biindig sein.

Einen neuen Dichtring bis zum Anschlag in
Getriebeendstiick eintreiben und mit Schutz-
fett, Katalog-Nr. 19 48 814, fiillen.

Bremsband-Servokolben

Die Betédtigungsstange fiir Servokelben her-
ausziehen,

Die Kontermutter fiir die Bremsband-Einstell-
schraube abschrauben, wobel die Einstellhiilse
an ihrer flachen Stelle mit einem Schliissel zu
halten ist.

Die Einstellhiilse (3) herunterdriicken und Federklammer (11) entfernen. Gegebenenfalls Spreng-
ringnut mit Feile entgraten.

Die Einstellhiilse (3) aus dem Kolben ziehen und Dimpfungsfeder (5) und Federsitz (4) abnehmen.
Dichtungsring (6) vom Servokolben abbauen.

Dampfungsfeder, Einstellschraube, Einstellhiilse, Servokolben auf Beschéadigungen untersuchen
sowie Kolbenring auf seitliches Spiel in der Nut Uberpriifen. Gegebenenfalls betreffende Teile
ersetzen.
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Servokolben-Entlastungsieder
Betatigungsstange fiir Servokolben
Einstellhilse

Federsitz fir Ddmpfungsfeder
Dampfungsfeder

Dichtungsring fiir Servokolben
Bremsband-Servokolben
Sprengring fiir Bremsband-Servokolben
Bremsband-Einstellschraube
Kontermutter fiir Einstellschraube
Federklammer

il e e R o R s R e

—
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Teile des Servokolben-Zusammenbaues in umgekehrter Reihenfolge des Zerlegens wieder zu-

sammenbauen,
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Schaltautomatik

Den Wihlschieber mit Betdtigungsstange aus
der Schaltautomatik ziehen. Die Schaltauto-
matik mit ihrer Zwischenplatte nach oben auf
Werkbank legen und die beiden Zwischen-
platten-Befestigungsschrauben herausschrau-
ben.

Zwischenplatte und Dichtung abnehmen.

Mit einer kleinen Schraubzwinge den Akkumu-
latorkolben herunterdriicken und den Siche-
rungsring fiir die Kolbenstange entfernen.



Schraubzwinge vorsichtig |6sen (Federdruck!)
und Akkumulatorkolben mit Entlastungsfeder
herausnehmen.

Den Kolbenring auf Beschéadigung und Kan-
tenverschleid sowie den Kolben auf Beschi-
digung untersuchen. Gegebenenfalls Teile er-
setzen.
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1 Spannstift 20 Wihlschieber
2 Hiilse des 1-2 Schaltkontrollventils 21 Feder des 1-2 Akkumulatorventils
3 Feder des 1-2 Schaltkontrollventils 22 1-2 Akkumulatorventil
4 1-2 Schaltkontrollventil 23 Spannstift
5 Feder des 1-2 Schaltventils 24 Stopfen
6 1-2 Schaltventil 25  R*“-Kontrollventil
7 Spannstift 26 ,1"-Kontrollventil
8 Hilse des 2-3 Schaltkontrollventils 27 1“-Kontrollventilfeder
9 2-3 Schaltkontrollventil 28 Spannstift
10 Feder des 2-3 Schaltkontrollventils 29 Feder des Niedergeschwindigkeit-
11 Federsitz Riickschaltventils
12 2-3 Schaltventil 30 Niedergeschwindigkeit-Riickschaltventil
13 Stopfen 31 Stopfen
14 Spannstift 32 Spannstift
15 3-2 Steuerventilfeder 33 Hochgeschwindigkeit-Riickschaltventil
16 3-2 Steuerventil 34 Feder des Hochgeschwindigkeit-
17 Spannstift Riickschaltventils
18 Feder des Kickdown-Druckregelventils 35 Spannstift

19 Kickdown-Druckregelventil

Den Spannstift (1) entfernen und die Hiilse {(2) des 1-2 Schaltkontrollventils, die Feder (3) des
Schaltkontrollventils, das 1-2 Schaltkontrollventil (4), die Feder (5) des 1-2 Schaltventils und das
1-2 Schaltventil {(6) ausbauen. Den Spannstift (7) entfernen und die Hilse (8) des 2-3 Schaltkon-
trollventils, das 2-3 Schaltkontrollventil (2), die 2-3 Schaltkontrollventilfeder (10}, den Fedearsitz (1)
und das 2-3 Schaltventil (12} herausnehmen.
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Anmerkung: Vor Ausbau des Ventilsatzes gegebenenfalls eine Gratbildung, die durch den Spann-
stift verursacht wurde, aus der Ventilbohrung entfernen.

Den Spannstift (14) entfernen und den Stopfen (13), die 3-2 Steuerventilfeder {15) und das 3-2
Steuerventil (16) herausnehmen.

Den Spannstift (17) entfernen und die Kickdown-Druckregelventilfeder (18) und das Kickdown-
Druckregelventil (19) herausnehmen.

Den Spannstift (35) entfernen und die Feder (34) des Hochgeschwindigkeit-Rickschaltventils
und das Hochgeschwindigkeit-Riickschaltventil (33) entfernen.

Den Spannstift (32) entfernen und den Stopfen (31), das Niedergeschwindigkeit-Riickschaltven-
til (30) und seine Feder (29) herausnehmen,

Den Spannstift (28) entfernen und die ,1*-Kontrollventilfeder (27), das ,1}-Kontrollventil (26) und
das ,R“-Kontrollventil (25) herausnehmen.

Den Spannstift (23) entfernen und den Stopfen (24), das 1-2 Akkumulatorventil (22) und seine
Feder (21) herausnehmen.

Der Einbau der Ventile in die Schaltautomatik mufl auf einer einwandfrei sauberen Werkbank
vorgenommen werden. Ebenso miissen die Hande des Mechanikers und die verwendeten Werk-
zeuge vollkommen sauber sein. Da die meisten Unstimmigkeiten in der Arbeitsweise der Ventile
letztlich durch Schmutz oder Fremdkérper verursacht werden, ist die sorgfiltige Reinigung aller
Schaltautomatikteile mit einer Reinigungsfliissigkeit unbedingte Voraussetzung. Paraffin darf fur
die Sauberung der Ventilbohrungen und Kanéle der Schaltautomatik nicht verwendet werden.
Nach dem Waschen sind alle Kandle und Teile mit PreBluft abzublasen.
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ledes Ventil ist auf hemmungsfreie Funktion in der betreffenden Bohrung der Schaltautomatik zu
prifen. Gegebenenfalls konnen kleine Unebenheiten oder Gratbildung am Ventil mit feinstem
Polierleinen entfernt werden. Die scharfen Kanten der Ventile diirfen jedoch nicht gebrochen wer-
den, da diese eine reinigende Wirkung auf die Bohrungen ausliben.

Die Ventilfedern sind auf Verzug oder Beschadigungen zu priifen. Zeigt sich ein Defekt an irgend
einem Teil der Schaltautomatik, so ist die gesamte Schaltautomatik zu ersetzen.

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

Die Ventile, Federn, Stopfen und Spannstifte unter Verwendung von sauberem Getriebetl gemiB
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 einbauen.
Eine neue Schaltautomatikdichtung auflegen.

Zwischenplatte mit Dichtung an Schaltautomatik anschrauben. Die Befestigungsschrauben mit
einem Drehmoment von 0,8—1,1 kpm festziehen.

Getriebegehduse
Getriebegehiuse auf Beschadigungen Uberpriifen.

Alle Olkandle siubern, mit PreBluft ausblasen und tberpriifen.
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Entliiftung
Wandler-Olriicklauf
2. Gang-Kupplung
3. Gang-Kupplung
Modulator
Fahrstufe ,2"
Ansaugkanal
Hauptdruckkanal
Fahrstufe ,R"
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Den festen Sitz der Bremsbandankerstifte priifen.
Alle Gewindeldcher auf einwandfreie Gewindegéinge untersuchen.

Kickdown-Ventil- und Modulatorventilbohrungen auf Kerben und Riefenbildung iberpriifen.

Die Buchse im hinteren Teil des Getriebege-
hduses bei Beschadigung oder VerschleiB mit
Werkzeug KM-J-23130-3 und Dorn KM-J-8092
heraustreiben.

Die Hilse fir die Bremsbandlagerungen im Inneren des Getriebegehduses auf Riefenbildung
untersuchen und gegebenenfalls die Hilse vor Einbau der Getriebegehdusebuchse ersetzen,

Die Hilse mull durch Abschleifen entfernt werden, wobei darauf zu achten ist, daB dabei das
Aluminiumgehduse nicht beschidigt wird.

Eine neue Hiilse mit Werkzeug KM-J-23130-7 und Dorn KM-J-8092 eintreiben.

Eine neue Getriebegehdusebuchse mit Werkzeug KM-J-23130-3 und Dorn KM-J-8092 eintreiben.
Die Buchse muB in Einbaulage mit dem Getriebegehause biindig sein.

Drehmomentwandler

Wandler entleeren. Falls hierbei Fremdkorper oder Abrieb vom Belag der Kupplungsscheiben
gefunden werden und durch mehrmaliges Spiilen nicht beseitigt werden konnen, muld der kom-
plette Wandler ersetzt werden.
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Den Wandler mit Werkzeug KM-J-21369 auf
Dichtheit mit PreBluft prifen. Das Werkzeug
montieren und Wandler mit einem Lufidruck
von 5-6 atil in einem Wasserbad priifen.

Wandlernabe auf Riefen und VerschleiB unter-

suchen,

Zusammenbauten in Getriebegehduse einbauen

1 Druckscheibe zwischen Olpumpe und 7 Laufring zwischen hinterem Nadel-
2. Gang-Kupplung (Getriebeléngsspiel) drucklager des Antriebssonnenrades
2 Bronze-Druckscheibe zwischen 2. Gang- und Planetentrager
und 3. Gang-Kupplungen B Laufscheibe zwischen Planetentriager
3 Stahldruckscheibe zwischen 2, Gang- und vorderem Nadeldrucklager des
und 3. Gang-Kupplungen Abtriebssonnenrades
4 Druckscheibe zwischen Antriebswelle 9 Abtriebssonnenrad-Nadeldrucklager
und vorderem Nadeldrucklager des {vorn)
Antriebssonnenrades 10 Abtriebssonnenrad-Madeldrucklager
5 Antriebssonnenrad-Nadeldrucklager (hinten)
(vorn) 11 Laufscheibe zwischen hinterem Madel-

6 Antriebssonnenrad-Nadeldrucklager
(hinten)

drucklager des Abtriebssonnenrades
und Getriebegehduse
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Bremsband

Getriebewéhlhebel und -welle

Einen neuen Dichtring fiir die Getriebewahl-
hebelwelle in das Getriebegehduse einbauen.
Dann Getriebewihlhebelwelle von auben durch
das Getriebegehiuse einstecken, wobei da-
rauf zu achten ist, dal der Dichtring nicht be-
schédigt wird.

Welle durch Einschlagen des Spannstiftes in
Getriebegehiuse sichern.

Inneren Getriebewihlhebel auf Welle auf-
stecken und mit Mutier sichern.

Die Betitigungsstange fiir die Parksperre von
Vorderseite des Getriebegehduses durch das
Loch in hinteren Teil des Getriebegehduses
durchstecken.

Betdtigungsstange in inneren Getriebewdhl-
hebel einstecken und mit Sicherungsring
sichern.

Das Getriebegehiuse so drehen, daB seine Vorderseite nach oben liegt.

Das Bremsband auf Risse, Abblittern des Belages und Gratbildung tiberpriifen und, wenn nétig,

erneuearn,

Bremsband auf die Ankerstifte im Getriebege-
hiuse einsetzen,

()



Bremsbandtrommel

Die Madellager-Laufscheibe mit Vaseline be-
streichen und iiber die Getriebegehéusebuchse
aufschieben.

Nadeldrucklager mit Vaseline bestreichen und
einbauen.

Die Bremsbandtrommel in das Bremsband so
einbauen, daB das Abtriebssonnenrad nach
oben liegt.

Das Madeldrucklager und die Laufscheibe mit
Vaseline bestreichen und auf die Stirnfliche
des Abtriebssonnenrades so aufsetzen, dal
die Laufscheibe oben liegt.

Planetentrager

Den Laufring und das kleine Nadeldrucklager
mit Vaseline bestreichen und auf den Zapten
des Planetentrdgers einlegen. Den Laufring
zuerst aufstecken.

Den Planetentriger von Getriebe-Vorderseite
ginfiihren und mit der Verzahnung des Ab-
triebssonnenrades in Eingriff bringen.
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2. Gang- und 3. Gang-Kupplungen

Auf der Werkbank die mit der Innenverzah-
nung versehenen Kupplungsscheiben der 2.
Gang-Kupplung zueinander ausrichten.

Den 3. Gang-Kupplungszusammenbau mit der
Antriebswelle zuerst in die 2. Gang-Kupp-
lungstrommel einfiihren und die Nuten der 3.
Gang-Kupplungstrommel mit den Kupplungs-
scheiben der 2. Gang-Kupplung in Eingriff
bringen.

Den 2. und 3. Gang-Kupplungszusammenbau
an der Antriebswelle hochheben und in das
Getriebegehiuse einsetzen, wobei die Ver-
zahnung des AuBenrades in der 2. Gang-Kupp-
lung mit der der langen Planetenrdder in Ein-
griff zu bringen ist.

Ruckwartskupplung

Die Kupplungsscheiben der Rickwiartskupp-
lung auf Verschleill und Hitzeeinwirkung iiber-
prifen und wenn nitig, ersetzen.

Druckplatte fir Rickwérskupplung in Ge-

triebegehiuse einlegen.

Eine Stahlkupplungsscheibe, dann eine Belag-
Kupplungsscheibe und in dieser Reihenfolge
die restlichen Kupplungsscheiben in Getriebe-
gehiuse einlegen. Hierbei reichlich Getriebe-
ol verwenden.

Zuletzt Kupplungskissen (gewellte Scheibe)
einlegen.
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Auswahlscheibe fiir das Getriebe-
Langsspiel bestimmen

Die Lehre KM-J-23085 auf vorderen Flansch
des Getriebegehiduses so legen, dal die Lehre
an der Antriebswelle anliegt.

Die Klemmschraube an der Lehre losen und
den inneren Stift der Lehre so verschieben,
daB .der Stift auf der 2. Gang-Kupplungs-
trommelnabe und die Lehre auf dem Getriebe-
flansch aufsitzen.

Klemmschraube wieder festzichen und das
Werkzeug KM-J-23085 aus Getriebegehiuse

nehmen.

Kennzeichnung Dicke
in

Farbe oder Ziffer in mm in Zoll
gelb 2 1,78-1,88 0,070-0,074
blau 3 1,83-2,03 0,076—0,080
rot 4 2.06—-2186 0,081-0,085
braun 5 2,18—2,28 0,086—0,090
griin B 2.31-2.41 0,091-0,095
schwarz 7 2. 46-2 56 0,097-0,101

Die aus dem Getriebe ausgebaute Auswahlscheibe gegen den Lehrenstift anlegen. Die Auswahl-
scheibe miiBte dann mit der Stirnfliche des Lehrenstiftes biindig sein. Falls sie nicht biindig ist,
ist eine griBere oder kleinere Auswahlscheibe geméB obenstehender Tabelle auszuwéhlen. Die
ausgewihlte neue Auswahlscheibe muB entweder biindig sein oder gerade unterhalb der Stirn-
flache des Lehrenstiftes liegen, um ein korrekies Getriebe-Léngsspiel zu gewahrleisten.

Anmerkung: Die urspriingliche, ausgebaute Auswahlscheibe kann sich durch das Getriebedl
verfarbt haben.

Wandlergehiuse, Olpumpe und Riickwartskupplung
Die Olpumpenstiitzplatte auf Olpumpe auflegen. :

Die Zentrierstifie KM-J-3387-2 in die Olpumpe einschrauben und das Wandlergehduse auf Olpumpe
aufsetzen.

Neue Schrauben mit Dichtungsscheiben, die das Wandlergehiuse an der Olpumpe befestigen,
lose in die Olpumpe einschrauben.
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Mit Werkzeug KM-J-23082 das Wandlerge-
hause zur Olpumpe ausfluchten. Die Zentrier-
hiilse muB auf dem Olpumpenzahnrad auf-
sitzen.

Zur Beachtung!

Die Olpumpe muB mit dem Wandlergeh&use
einwandfrei fluchten, um Beschadigung der
Olpumpe durch den Wandler im Fahrbetrieb
zu vermeiden,

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

Eine neue Gummidichtung zwischen Wandlergehduse und Getriebegehéduse einbauen.
Eine neue Dichtung fiir Olpumpe an Getriebegehiuse einbauen.

Die bereits ausgewihlte Auswahlscheibe fiir das Lingsspiel mit Vaseline bestreichen und auf die
Olpumpennabe aufstecken.

Die beiden Zentrierstifte KM-J-3387-2 in Ge-
triebegehduse einschrauben und den Zu-
sammenbau Wandlergehiuse-Olpumpe an Ge-
triebegehduse in Einbaulage bringen.

Wandlergehéduse unter Verwendung von neuen
Dichtungsscheiben an Getriebegehduse an-
schrauben. Befestigungsschrauben auf 3,0-
3,6 kpm festziehen.

Freigéingigikait der Antriebswelle durch Drehen
prifen.

Regler

Das Getriebe in seiner Halterung so drehen,
dal die hintere Getriebeseite nach oben zeigt.

Die Reglernabe {iber die Abtriebswelle bis zu
ihrem Sitz im Getriebegehduse schieben. Die
Hakendichtringe gut mit Getriebed! benetzen.
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Reglernabe mit Sprengring an Abtriebswelle
sichern.

Reglergehduse unter Verwendung einer neuen
Dichtung an Nabe mit einem Drehmoment von
0,8—1,0 kpm anschrauben, Die beiden Regler-
ventile milssen sich nach Festziehen der Be-
festigungsschrauben frei bewegen lassen.

Sicherungsklammer fiir treibendes Tachome-
terrad in Abtriebswelle einsetzen, Klammer
herunterdriicken und treibendes Tachometer-
rad bis zur Einrastung aufschieben, wobei die
Nut im Tachometerrad mit der Sicherungs-
klammer fluchten muf,

Getriebeendstlick

Meue Dichtung fiir Getriebeendstick auf Ge-
triebegehiuse auflegen.

Getriebeendstiick liber Abtriebswelle schie-
ben, wobei die Betdtigungsstange fir Park-
sperre in das Getriebeendstiick einzufiihren
ist. Endstiick mit einem Drehmoment von
2,8-3,5 kpm anschrauben,
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Getriebenes Tachometerrad

Getriebenes Tachometerrad mit Flihrungsstiick
in Getriebeendstiick sinbauen.

Sicherung fiir Tachometerfiihrungsstiick an-
schrauben.

Kickdnwnvenﬁ!, Modulatorventil, Mo-
dulator

Dichtring fir Kickdownventilhiilse, falls not-
mﬁgdlg, arsetzen,

Kickdownventil, Hiilse, Federsitz und Feder
in entsprechende Bohrung im Getriebege-
hiuse einsetzen. Teile vorher gut mit Getriebe-
il benetzen.

Kickdownventilfeder eindriicken und Spann-
stift zur Sicherung des Ventilsatzes eintreiben,



Zur Beachtung: Die Kickdownventilhiilse muB mit ihren Schlitzen zur Getriebedlwanne liegen.
Es ist darauf zu achten, daB der Spannstift in die hierfiir vorgesehene Nut der Hiilse und nicht
in einen der Olkanalschlitze der Hiilse eingesetzt wird.

Modulatorventil mit dem kleinen Ventilkolben zuerst in die Hiilse einstecken,

Modulatorventilhiilse mit ihrem offenen Ende nach oben so in das Getriebegehiuse einschieben,
daB der rechteckige AnguB der Hiilse sich in die entsprechende Vertiefung im Getriebegehiuse
einsetzt.

Hiilse in Modulator einsetzen und diesen unter
Verwendung einer neuen Dichtung in Getrie-
begehéuse einschrauben und mit einem Dreh-
moment von 1,6—2,1 kpm festziehen,

Bremsbandservo

Servo-Betatigungsstange,  Entlastungsfeder
und Servokolben in Getriebegehiuse einbauen
und hierbei Teile gut mit Getriebedl benetzen.

Kolbenentlastungsfeder mit Werkzeug KM-J-
23075 zusammendriicken, wobei leicht gegen
den Servokolben zu klopfen ist, damit der
Kolbenring und der Kolben sich setzen kénnen:
andernfalls kann der Kolbenring beschadigt
werden. ‘

Sprengring fiir Servokolben einbauen und
Werkzeug KM-J-23075 demontieren.

Bremsband-Einstellschraube mit 3/16" Innen-
sechskantschlissel KM-111 und Drehmoment-
schliissel KM-J-6459 auf 46 kpem anziehen,
dann Einstellschraube 5 Umdrehungen zuriick-
drehen, wobei die Einstellhiilse mit einem
Schliissel festzuhalten ist.

Zur Beachtung:
Das Zuriickdrehen der Einstellschraube muB
mit Genauigkeit durchgefiihrt werden.




Die Kontermutter fir die Einstellschraube mit
einem Drehmoment von 1,7-2,1 kpm fest-
ziehen, wobei die Einstellschraube mit einem
Schliissel festzuhalten ist.

Schaltautomatik

Ventilkugeln in Olkanile des Getriebegehduses
einlegen.

Zenirierstifte KM-J-3387-2 in Gelriebegehiuse
zur Fluchtung der Schaltautomatik mit dem
Getriebegehduse einschrauben und eine neue
Zwischenplattendichtung auf Getriebegehiuse
auflegen.
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Wihlschieber gut mit Getriebedl benetzen
und in Schaltautomatik einschieben.

Die lange Seite der Wahlschieber-Betitigungs-
stange in den Wihlschieber einstecken.

Das kurze Ende der Wihlschieber-Betiti-
gungsstange ,A" in den inneren Getriebewihl-
hebel einhdngen und die Schaltautomatik tiber
die Fiihrungsstifte auf Getriebegehduse in
Einbaulage

Rastfeder und Rolle einbauen und die Befestigungsschrauben fiir Schaltautomatik einschrauben,
Die Befestigungsschrauben fiir die Schaltautomatik von der Mitte der Schaltautomatik nach auBen
mit einem Drehmoment von 1,8—2,1 kpm anziehen.

Zwischenplattenverstarkung an das Getriebegehiuse mit einem Drehmoment von 1,8-2,1 kpm
anschrauben,

Das Olsieb auf Schmutzansammlung lberpriifen. Bei Verschmutzung ein neues Sieb einbauen,
Ebenso ist ein neues Olsieb einzubauen, wenn der Flansch des Siebes beschédigt oder auch nur
leicht nach innen gewdlbt ist.

Eine neue Dichtung fiir das Olsieb verwenden. Befestigungsschrauben fiir Olsieb mit einem Dreh-
moment von 1,8—2,1 kpm festziehen,

Bandservodeckel mit einer neuen Dichtung einbauen, Befestigungsschrauben mit einem Dreh-
moment von 2,3—-2,6 kpm festziehen.

Olwanne
Eine neue Dichtung fir Getriebedlwanne verwenden.

Olwanne mit einem Drehmoment van 1,0—1,3 kpm an Getriebegehiuse anschrauben.
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Drehmomeniwandler
Getriebe auf Wagenheber aufsetzen.

Wandlernabe diinn mit Schutzfett, Katalog-
Nr. 19 48 814, bestreichen.

Wandler iiber die Statorwelle und die Antriebs-
welle in Getriebe einschieben. Darauf achten,
daB die Wandlernabe 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 Freigingigkeit
prifen.

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



SPEZIAL-WERKZEUGE

Automatisches Getriebe

Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

KM-J-3387-2 Zentrierstifte (2 Stiick) Zur Zentrierung bei
der Montage des
Wandlergehduses, der
Olpumpe und Schalt-

automatik
Oldruck-Priifmanometer Getriebe-Oldruck
KM-J-5907 {mit geradem AnschluBstiick 1/8" NPT) messen
Kii-J-6459 Drehmomentschliissel Anziehen der Brems-
(0-50 in. |b./0-60 kpcm) band-Einstellschrau-
be in Verbindung mit
KM-111

KM-J-7004 Herausschlagen des
Wandlergehiuse-
Dichtringes in Ver-
bindung mit
KM-1-23130
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

KM-J-8092 Dorn Verwendung in Ver-
bindung mit den
Buchsen-, Ein- und
Austriebstiicken

KM-J-21369 Drehmomentwand|er-Prifvorrichtung DOrehmomentwandler
auf Dichtheit priifen

KM-J-21420-4 | Zusatzstiick zu KM-J-23078 Zusammendriicken
der Kupplungsent-
lastungsfedern in
Verbindung mit

\\ -'-FHF
KM-J-21424-8 | Ein- und Austreibstiick fir Getriebeend- Ein- und Austreiben
stiickbuchse (in Verbindung mit KM-J-8092) der Getriebeendstiick-
buchse
[.r?
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

KM-J-21465-17|  Austreibstiick fiir Wandlergehausebuchse Austreiben der Wand-
(in Verbindung mit KM-J-8092) lergehdusebuchse

Zusammendriicken
der Bandservofedern
und 3. Gang-Kupp-
lungsentlastungs-
federn.

Bei letzteren in Ver-
bindung mit KM-110

KM-J-23075

KM-J-23078 Entlastungsfedern der
2. Gang- und Riick-
wirtskupplung in Ver-
bindung mit
KM-J-21420-4 zu-
sammendriicken

KM-J-23080 Kolbenmontagehiilse fiir 2. Gang-Kupplung Kalben in 2. Gang-

Kupplung einbauen
‘/,,-f' ppiung

|
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
KM-]-23082 Olpumpe-Zentrierhiilse Olpumpe mit Wand-
lergehduse zentrieren
KM-J-23084 Kolben in 3. Gang-
kupplung einbauen
KM-J-23085 Langsspiel-MeBlehre Getriebe-Langsspiel
ermitteln
KM-J-23100 Modulator-Schlissel Modulatormembran

ab- und anschrauben
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Nr, Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
kM-J-23129 Wandlergehdusedichtring-Auszieher Wandlergehiuse-
(in Verbindung mit KM-J-7004) Dichtring heraus-
schlagen
KM-J-23130-1 | Eintreibstiick fiir Olpumpenbuchse Buchse in Olpumpen-
nabe einpressen
KM-J-23130-2 | Eintreibstiick fir Bremsbandtrommelbuchse Buchse in Bremsband-

(in Verbindung mit KM-1-8092)

//'

®

Cesane

trommel eintreiben

KM-J-23130-3

Ein- und Austreibstiick fiir Getriebegehiuse
(in Verbindung mit KM-J-8092)

Getriebegehiuse-
buchse aus- und ein-
treiban
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung
KM-J-23130-5 | Olpumpenbuchse-Auszieher _Buchse aus Olpum-
pennabe pressen
KM-J-23130-6 Ein- und Austreibstiick fir 2. Gang-Kupp- 2. Gang-Kupplungs-
: lungsbuchse (in Verbindung mit KM-J-8092) buchse aus- und ein-
treiben
/f/’
0545 |
KM-J-23130-7 | Eintreibstiick fiir Getriebegehiusehiilse Getriebegehausehiilse
(in Verbindung mit KM-1-8092) eintreiben
[
t
KM-109 Eintreibstiick fiir Wandlergehidusebuchse Buchse in Wandler-
(in Verbindung mit KM-J-8092) gehéduse von Olpum-
penseite aus ein-
7= treiben
0 [a507]
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Mr.

Werkzeug-Bezeichnung

Anwendung

KM-110 3. Gang-Kupplung-Federspannbiigel Mit KM-J-23075
(2 Stiick = in Verbindung mit KM-J-23075) die Entlastungsfedern
der 3. Gang-Kupp-
lung zusammen-
driicken
KM-111 3/16" Steckschliisseleinsatz Bremsband-Einstell-
(in Verbindung mit KM-J-6459) schraube anziehen
KM-113 Getriebehalter Halterung des Ge-
picgh — triebes an Werkbank
1./:'_'&__._.....-.-- ‘\\\ . -:'
SH-2001
S-1188 Getriebe aus- und

einbauen
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Nr. Werkzeug-Bezeichnung Anwendung

Um bei starker
Schriglage des Ge-
triebes ein AusflieBen
des Getriebedles zu
verhindern

5-1279 Eintreib-, Abdicht- und Drehhilse
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