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TAUNOMATIC

INHALT

Wihlhebelgestinge und Seilzug fiir Kickdown einstellen
Bremsbiander einstellen

Funktionspriifungen

Taunomatic-Getriebe aus- und einbauen
Taunomatic-Getriebe zerlegen und zusammenbauen
Wandler priifen und reinigen (ausgebaut)
Getriebeverlingerung aus- und einbauen
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ANZUGSDREHMOMENTE

fr.pds mkg

Sieb an Steuergehiuse, mit Schrauben 67:--10 09---1,4
Steuergehiuse an Getriebegehiuse 6.7 =010 10,9 +: 1,4,
Ventilgehiduse an Regler 67---10 0,9-:--1,4
Verschlufl-Schraube fiir Test-Anschluf} 9..-15 1,3:--20
Vorderes Servogehiuse an Gehiuse 16---22 2,2---3,0
Hinterer Servodeckel an Gehiuse 3 125200 1570 2,8
Mutter am Riickschalthebel 1216 179222
Olpumpe an Hohlwellenflansch J2uk s 2 N7 =% 8
Olwanne 125816 L7 02,2
Regler-Flansch an Gehiuse 12.--%0 1.7---28
Freilauf an Gehiuse . 134220 1.8+--2.8
Getriebeverlingerung an Gehiuse 28--:40° 39--:55
Wandler an Schwungscheibe 20---30 2,8--:4,1
Wandlergehduse und Olpumpe

: an Getriebegehiuse 28---40 3,9--:55

Kontermuttern der Bremsband-Einstellschrauben 34---45 48---6,2
inch.pds cmkg

Zwischenplatte an Steuergehiusehilfte 40-:55 46---62
Steuergehdusehilften aneinander 40--:55 46---62
Sieb an Steuergehiuse, mit Muttern 40--:55 46---62
Startsperre-Schalter 55..:75 64---86
alle 10 000 km alle 20000 km
1. Olstand nach Vorschrift kontrollieren 3. Vorderes und hinteres Bremsband mit Spezial-
(bei auflergewohnlicher Getriebebelastung schliissel einstellen.
el Olfiillung: 6 */s Li
2. Wihlhebelgestinge und Kickdown-Seilzu wungs 4 Lltce
schmieren.g . P Olsorte: Ol der Ford-Spezifikation M2C 33-D
DICKE DER ANLAUFSCHEIBEN NR. 1 UND 2
(Fiir Axialspiel-Korrektur)
Scheibe Nr. 1 nur fiir Olpumpe gebaut Scheibe Nr. 2

(Fiber) bis 30. 9. 65 (Stahl mit Messingauflage)

Dicke Kennfarbe Dicke Kenn-Nr.
070“—.074“ 1,78 - - - 1,88 mm  Schwarz .041“—.043“ 1,04 - - - 1,09 mm 1
.087“—.091“ 2,21 - - - 2,31 mm  Gelb .056“—.058" 1,42 - - - 1,47 mm 2
104“—.108“ 2,64 - - - 2,74 mm  Blau .073%—.075"% 1,85 ++ - 1,90 mm 3
121%—125% 3,07 - - - 3,17 mm Rot .090%—.092¢ 2,29 «+ + 2,34 mm 4
138“—.142“ 3,50 - - - 3,60 mm  Purpur 107“—.109¢ 2,72 «c» ¢ 2,77 mm 5
Scheibe Nr. 1 nur fiir Olpumpe gebaut

(Nylon) ab 1. 10. 65
.070%“—.074* 1,78 - - - 1,88 mm  Griin
.087“—.091“ 2,21 - - - 2,31 mm Natur Olpumpen, die mit einer Fiberscheibe ausgeriistet
104%—.108“ 2,64 -+ - 2,74 mm Schwarz ) i y o R !
121—125 307 - - - 3,17 mm Gelb sind, diirfen nicht mit einer Nylonscheibe bestiickt
138“—.142“ 350 - - - 3,60 mm Blau werden, oder umgekehrt.
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VerschluB-Schraube fiir Testanschlufl,
Einstellschraube fiir vorderes Bremsband
Wihlhebel

Riidkschalthebel (Kidcdown)

auf dem Schalter-Startsperre
Entliiftungsrohr

Hinteres 'iervorgeh:usc

o e B e
nann

WAHLHEBELGESTANGE UND SEILZUG FUR KICKDOWN EINSTELLEN.

Wihlhebelgestinge aushaken und Getriebewihl-
hebel in P-Stellung bringen. Hebel muf deutlich
spiirbar einrasten und Gelenkwelle blockieren.
Danach Hebel von ,P* iiber ,R“ in ,N*“ legen.
(Dritte Raste).

Hand-Wihlhebel in Stellung ,N*

darin festhalten.

legen und

Gestinge in dieser Stellung spannungsfrei am
Getriebe-Wihlhebel anschlielen und sichern oder
falls erforderlich, Gestinge nachkorrigieren und
sichern.

Seilzug-Einstellschraube am Ventildeckel hinein-
drehen (l6sen) und Drosselklappe in Vollgas-
Stellung bringen. (Fahrpedal auf den Vollgas-
Anschlag legen.) Geht die Drosselklappe nicht
ganz auf, Gestinge nachstellen.

= Vakuum-Membrane -

(Schutzhaube abgcsdﬂ:ul‘n) i 5
= Einstellschraube fiir hmte;es Bremsband 5
= Ulleitung ;

1
2
3 b
4 Vorderes Servogehiduse 5l

5. Fahrpedal so weit niederdriicken, daf} es den An- .

schlag fiir ,Kickdown® iiberwindet. (Ganz durch-

treten.)

. Seilzug so einstellen, dafl bei ganz durchgetre-

tenem Fahrpedal zwischen der Betitigungs
lasche und dem Mitnehmer vom Drosselklappen-
gestinge ein Abstand von 0,8 ...1,0 mm ent-

steht,

Startversuch in ,N“ und P

1. Startversuch in ,P“. Springt der Motor nicht an,

Wihlhebel in ,P“ belassen, Schrauben am Sperr-
schalter 16sen und den Sperrschalter solange ent-
gegen dem Uhrzeigersinn drehen, bis Anlassen
in ,P“ moglich ist.

2. Zur Kontrolle Startversuch in ,N“ und ,P*.

BREMSBANDER EINSTELLEN

Auf der Einstellschraube zum hinteren Brems-
band die Schutzhaube fiir die Vakuum-Mem-
brane entfernen. ;
Kontermuttern an beiden Einstellschrauben ent-
fernen. Fiir jede Einstellung neue Kontermuttern
verwenden.

Einstellschrauben mit dem Werkzeug GAT-701
festziehen. Nach dem Abknicken des Schliissels

die Einstellschraube zum vorderen Bremsband
um 13/4 Umdrehungen losen, Kontermutter
festziehen.
Die Einstellschraube zum hinteren Bremsband
um 3 volle Umdrehungen 18sen, Kontermutter
festziehen.

. Schutzhaube fiir die Vakuum-Membrane fest-

schrauben.
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FUNKTIONSPRUFUNGEN

Beachte: Bevor an einem TAUNOMATIC-Getriebe
Reparaturen vorgenommen werden, ist es notwen-
dig, entsprechende Funktionspriifungen bzw. Teste
mit dem im Fahrzeug eingebauten Getriebe durch-
zufiihren. Ausnahmen sind, wenn das Getriebe ein-
wandfrei zu erkennende Schiden aufweist.

Einem Getriebetest miissen folgende Priifungen vor-
ausgegangen sein:

@ Olstand im Getriebe nach Vorschrift kontrol-

lieren.

@ Geruch des Getriebedles priifen. Verbrannte
Kupplungslamellen oder Bremsbinder rufen
einen Brandgeruch hervor.

@ Leerlauf des Motors kontrollieren.

@ Korrekte Einstellung von Wihlgestinge und
Hebel sowie des Kickdown-Seilzuges priifen.

@ Volle Offnung der Vergaser-Drosselklappe prii-
fen. Vergaser-Drosselklappe mufl, bei durchge-
tretenem Fahrpedal (bevor Kickdown eingelei-
tet wird) ganz gedffnet sein.

@ Einwandfreien Lauf und Leistung des Motors

. kontrollieren.

" Wurden diese Priifungen vorgenommen, ohne Sto-

rungen zu ermitteln, kombinierten Standtest durch-

fiihren. '

Kombinierter Standtest

Dieser Test besteht aus Test 1 und 2 sowie der
Testreihe 3—5 und muf in der vorgeschriebenen
Testreihenfolge, unter Beachtung wichtiger Hin-
weise, durchgefiihrt werden! Er hat den Zweck, den
hydraulischen Druck im Steuerungssystem zu kon-
trollieren, die Arbeitsweise des Drehmomentwand-
lers zu iiberpriifen, und ein Schleifen oder Halten
der Kupplungen oder der Bremsbinder im Getriebe
zu ermitteln. Bevor der Standtest beginnen kann,
miissen Motor und Getriebe Betriebstemperatur
haben und die Bremsbinder eingestellt sein!

Zur Ausfithrung des kombinierten Standtests sind
folgende Gerite notwendig:

@ Manometer mit Druckschlauch passend fiir den
Testanschluf} seitlich am Getriebe.

@ Vakuum-Anzeigegerit mit Schlauch und T-
Stiick. Dieses Gerit wird zwischen der Va-
kuumleitung vom Ansaugkopf des Motors und
derVakuum-Membrane unten am Getriebe an-
geschlossen.

@ Drehzahlmesser zur Kontrolle der Motorum-
drehungen.

Die Instrumente miissen solche Anschluilingen

haben, daf sie wihrend des Tests vom Fahrersitz

aus beobachtet werden konnen! Standtest-Ergeb-

nisse auf einem Blatt notieren!

Der Reglerdruck ist abhingig von der Fahrge-
schwindigkeit und wird bei diesem Standtest nicht
iiberpriift.

fliest ]

Bei diesem Test wird die Hohe des Schaltdrucks im
hydraulischen System bei geschlossener Vergaser-
Drosselklappe (Motor im Leerlauf) ermittelt.
Fahrzeug durch Handbr'i;rhse blockieren. Fahrersitz
einnehmen und Motor im Leerlauf drehen lassen.
Wihlhebel nacheinander in P, N, 2, 3, L legen. Ma-
nometer und Drehzahlmesser beobachten. Wenn
Leerlauf gut, Héhe des Schaltdrucks in den Wihl-
positionen notieren. Danach Wihlhebel in R legen
und ebenfalls Hohe des Schaltdrucks notieren.
Das Ergebnis mit den Werten auf der Testtabelle
»Schaltdruckaufbau® vergleichen. Ist der Schaltdruck
zu hoch oder zu niedrig, siche ,Diagnosen zur
Testreihe 1—3“. Liegt der Schaltdruck in den an-
gegebenen Bereichen, Test 2 und 3 durchfiihren.

Test 2

Durch diesen Test wird das Einsetzen der Schalt-
druckverstirkung beim plotzlichen Offnen der Ver-
gaser-Drosselklappe ermittelt.

Fahrzeug durch Handbremse blockieren. Wihlhe-
bel in N legen und Manometer sowie Unterdruck-
Mefigerit beobachten. Fahrpedal plétzlich kurz-
zeitig betitigen. Die Schaltdruckverstirkung muf}
zwischen 20—18 Inches = ca. 500—450 mm Hg
einsetzen. Motorvakuum mufl abfallen. Schaltdruck
muf ansteigen.

Ergab der Test 2 keine oder eine zu geringe Ver-
stirkung des Schaltdrucks, die Vakuum-Membrane
priifen (sieche Text, ,Vakuum-Membrane priifen
und einstellen®).

Testreihe 3—5

Die Teste 3, 4 und 5 werden bei vollgedffneter Ver-
gaser-Drosselklappe in den entsprechenden Wihlpo-
sitionen durchgefiihrt.



[ o) &

C Qv she ‘BRo ba [—,\\0[7 e //

-

A

(/{pdmle N

- -ﬁmma-m"-. S

WERKSTATT-HANDBUCH TAUNUS 17 M /20 M

JANUAR 1965

7 Seite 31
Gruppe

Hierbei wird durch die Wirkungsweise des
Drehmomentwandlers der Motor auf eine be-
stimmte Drehzahl abgebremst. Diese dann er-
reichte Motordrehzahl wird als Festbremsdreh-
zahl bezeichnet und ist ein sehr wichtiger
Faktor zur Diagnosestellung. Wadhrend der
Testreihe 3—5 werden der Drehmomentwand-
ler, die zwei Lamellenkupplungen und die zwei
Bandbremsen sowie der Getriebe-Freilauf extre-
men Belastungen ausgesetzt. Das Getriebeol
wird stark erhitzt. Der Standtest muB aus diesen
Griinden in kiirzester Zeit durchgefiihrt werden.
Die extreme Getriebebelastung in den einzel-
nen Fahrpositionen darf nur 5§ Sekunden an-
dauern, um ein Uberhitzen zu vermeiden! Wih-
rend des Tests mufl darum nach je 5 Sekunden
der Wihlhebel in N gelegt werden (Getriebe
in Neutral) und der Motor kurzzeitig mit Leer-
lauf- oder geringfiigig erhéhter Drehzahl dre-
hen. Hierdurch wird das stark erhitzte Ol ge-
kiihlt.

Test 3

Fahrzeug durch Hand- und FuBbremse blodkie-
ren, Die folgenden Teste 3, 4 und 5 werden in
der gleichen Art, nur mit Abweichungen, die
aus den Test-Tabellen zu entnehmen sind,
durchgefiihrt.

Waéhlhebel von N in 2, 3, L legen.

Fahrpedal ganz niedertreten (Vollgas) und Fest-
bremsdrehzahl ablesen. Liegt die Festbrems-
drehzahl bei 2, 3 und L in den auf der Tabelle
angegebenen Werten oder darunter, Fahrpedal
in die Stellung bringen, dafl das Motorvakuum
auf 10 inches = 255 mm Hg absinkt. Am Mano-
meter den Druck und am Drehzahlmesser die
Festbremsdrehzahl in den einzelnen Wahlposi-
tionen ablesen und notieren. Den gleichen Vor-
gang bei einem Motor-Vakuum von 3 inches =
75 mm Hg wiederholen und zusétzlich bei die-
sem niedrigen Vakuum den Druck in der Wahl-
position R priifen. Ergebnisse notieren,

Besonders wichtig ist die Beachtung des Dreh-
zahlmessers wihrend der Testreihe 3—5! Sollte
bei dem Test 3 die Festbremsdrehzahl 300 bis
400 Umdrehungen iiber dem Tabellenwert lie-
gen, ist der Test in der entsprechenden Waihl-
position sofort zu unterbrechen, da Schdden an
den jeweils im Eingriff befindlichen Kupplun-
gen, Bremshdndern oder dem Freilauf entstehen
konnen.

Festbremsdrehzahl, (s. Tabelle).

G&B

Wurde bei Test 3 eine Schaltdruckabweichung
ermittelt, z. B. zu niedriger Druck in einzelnen
Waéhlpositionen, diirfen keine weiteren Teste
in den betroffenen Wahlpositionen durchgefiihrt
werden.

Zu niedriger Schaltdruck kann die Ursache sein,
daB Kupplungen oder Bremsbdnder schleifen
bzw. rutschen.

Beachte: Wurden die Teste 1, 2 und 3 ordnungs-
gemdB durchgefiihrt, d. h. wurde der hydrau-
lische Druck bei 10 inches Hg = 255 mm Hg und
bei 3 inches Hg = 75 mm Hg und die Festbrems-
drehzahl in den Positionen 2, 3, L und R notiert,
so liegen jetzt auch die Ergebnisse fiir Test 4
und 5 vor. Die Ausfiihrungen und Tabellen der

Teste 4 und 5 kénnen jetzt zur Diagnosen-Stel- *

lung herangezogen werden. Die Teste 4 und §

sind Einzelteste wobei jeweils nur die Fest-

bremsdrehzahl als Priifung herangezogen wird.

Test 4

Dieser Test gibt Aufschliisse tber die Wir-
Der
Test soll in Wahlposition R erfolgen. In dieser
Wahlposition wird im hydraulischen System
der starkste Druck erzeugt. Durch diesen star-

Tl

ken Druck wird das hintere Bremsband ange- "

kungsweise des Drehmomentwandlers.

preBt und die Ruckwdirts- und Direktgang-Kupp-
lung kraftschliissig gemacht, Wird bei diesem
Test die Festbremsdrehzahl nicht erreicht, d. h.
die Motordrehzahl bleibt 300 bis 400 Umdre-
hungen (oder mehr) unter dem angegebenen
Tabellenwert, kénnen Storungen im Drehmo-
mentwandler vorliegen. Eine Stérung im Dreh-
momentwandler besteht z. B. wenn das Fahr-
zeug trotz guter Motorleistung und gutem tech-
nischen Zustand nicht auf Hoéchstgeschwindig-
keit kommt und das Anfahren erschwert ist.

Erst der Fahrtest liefert die Bestdtigung, ob
tatsiichlich Stérungen im Drehmomentwandler
vorliegen.

Test 5

Dieser Test gibt Aufschlisse iiber das Schleifen
oder Halten der zwei Lamellenkupplungen
oder der zwei Bremsbdnder. Ferner wird die
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Hierbei wird durch die Wirkungsweise des
Drehmomentwandlers der Motor auf eine be-
stimmte Drehzahl abgebremst. Diese dann er-
reichte Motordrehzahl wird als Festbremsdreh-
zahl bezeichnet und ist ein sehr wichtiger
Faktor zur Diagnosestellung. Wdhrend der
Testreihe 3—5 werden der Drehmomentwand-
ler, die zwei Lamellenkupplungen und die zwei
Bandbremsen sowie der Getriebe-Freilauf extre-
men Belastungen ausgesetzt. Das Getriebedl
wird stark erhitzt. Der Standtest mufl aus diesen
Griinden in kiirzester Zeit durchgefiihrt werden.
Die extreme Getriebebelastung in den einzel-
nen Fahrpositionen darf nur 5 Sekunden an-
dauern, um ein Uberhitzen zu vermeiden! Wah-
rend des Tests muf darum nach je 5 Sekunden
der Wadhlhebel in N gelegt werden (Getriebe
in Neutral) und der Motor kurzzeitig mit Leer-
lauf- oder geringfiigig erhéhter Drehzahl dre-
hen. Hierdurch wird das stark erhitzte Ol ge-
kiihlt.

Seite 31:

Test 3 (nach Testblatt)

Fahrzeug durch Hand- und Fuflbremse blockieren.
Wihlhebel von ,N“ in ,2% von ,N“ 1n ,,3% von
,N“in ,L¢ von ,N“in ,R* legen und das Fahr-
pedal ganz durchtreten.

Die Belastung pro Wihlposition darf nur 5 Sekun-
den andauern. Die Festbremsdrehzahl (gedriickte
Motordrehzahl) am Drehzahlmesser ablesen und
notieren.

Test 3a (nach Testblatt)

Fahrzeug durch Hand- und Fuflbremse blockiert
lassen. Wihlhebel von ,N* in ,2%, von ,N“ in ,,3%,
von ,N* in ,L“ legen und das Fahrpedal soweit
durchtreten, dafl das Motorvakuum auf 10 inches
Hg = ca. 250 mm Hg absinkt. In dieser Fahrpedal-
stellung, bzw. dem entsprechenden Motorvakuum,
den Arbeitsdruck am Priifmanometer ablesen und
notieren. Den gleichen Testvorgang bei einem Mo-
torvakuum von 3 inches Hg = ca. 75 mm Hg
wiederholen (pro Wihlposition nur 5 Sekunden
Belastung) und zusitzlich bei diesem niedrigen Mo-
torvakuum den Arbeitsdruck in der Wihlposition
»R“ ablesen und notieren. :

position sofort zu unterbrechen, da Schdden an
den jeweils im Eingriff befindlichen Kupplun-
gen, Bremsbdndern oder dem Freilauf entstehen
konnen.

Festbremsdrehzahl, (s. Tabelle).

G&B

‘Wurde bei Test 3 eine Schaltdruckabweichung
ermittelt, z. B. zu niedriger Druck in einzelnen
Waéhlpositionen, diirfen keine weiteren Teste
in den betroffenen Wéhlpositionen durchgefiihrt
werden.

Zu niedriger Schaltdruck kann die Ursache sein,
daf Kupplungen oder Bremsbédnder schleifen
bzw, rutschen.

Beachte: Wurden die Teste 1, 2 und 3 ordnungs-
gemdlB durchgefiihrt, d. h. wurde der hydrau-
lische Druck bei 10 inches Hg = 255 mm Hg und
bei 3 inches Hg = 75 mm Hg und die Festbrems-
drehzahl in den Positionen 2, 3, L und R notiert,
so liegen jetzt auch die Ergebnisse fiir Test 4
und 5 vor. Die Ausfiihrungen und Tabellen der

Teste 4 und 5 kdnnen jetzt zur Diagnosen-Stel- *
lung herangezogen werden. Die Teste 4 und 5 -

sind Einzelteste wobei jeweils nur die Fest-

bremsdrehzahl als Priifung herangezogen wird.

Test 4

Dieser Test gibt Aufschliisse iiber die Wir-

kungsweise des Drehmomentwandlers. Der

Test soll in Wihlposition R erfolgen. In dieser

Waéhlposition wird im hydraulischen System'

der starkste Druck erzeugt. Durch diesen star-

ken Druck wird das hintere Bremsband ange-

preBt und die Riickwarts- und Direktgang-Kupp-
lung kraftschliissig gemacht. Wird bei diesem
Test die Festbremsdrehzahl nicht erreicht, d. h.
die Motordrehzahl bleibt 300 bis 400 Umdre-

hungen (oder mehr) unter dem angegebenen -

Tabellenwert, konnen Stérungen im Drehmo-
mentwandler vorliegen. Eine Stérung im Dreh-
momentwandler besteht z. B. wenn das Fahr-
zeuqg trotz guter Motorleistung und gutem tech-
nischen Zustand nicht auf Hoéchstgeschwindig-
keit kommt und das Anfahren erschwert ist.

Frst der Fahrtest liefert die Bestdtigung, ob .

tatsdchlich Stérungen im Drehmomentwandler
vorliegen.

Test 5

Dieser Test gibt Aufschlisse tiber das Schleifen
oder Halten der zwei Lamellenkupplungen
oder der zwei Bremsbander. Ferner wird die
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Arbeitsweise des Getriebe-Freilaufs kontrol-
liert. Der Test wird in folgenden Wihlpositio-
nen durchgefiihrt, wobei unterschiedlich ent-
weder die Kupplungen, die Bandbremsen oder
der Freilauf betroffen werden.

Wihlhebel von | eingeschaltet bzw. angelegt
; Vorwiértskupplung
Nin2 Vorderes Bremsband
N in 3 Vorwirtskupplung
: Freilauf im Getriebe
: Vorwidrtskupplung
b B Hinteres Bremsband
NinR Rw.- und Direktgang-Kupplung
Hinteres Bremsband

Liegt bei diesem Test die Festbremsdrehzahl
300 bis 400 Umdrehungen héher oder der Mo-
tor wird gar nicht abgebremst, liegen Stérun-
gen an den betroffenen Kupplungen, Band-

 bremsen oder dem Freilauf vor. Folgende Auf-

ot

S
)

Lty

nac

‘ (/fpo.i-c

stellung zeigt, welche Teile betroffen sein kon-
nen, -

Schaltdruck zu niedrig
Ist der Schaltdruck im hydraulischen System bei

geschlossener Vergaser-Drosselklappe (Motor

im Leerlauf) in allen Wahlhebelpositionen zu
niedrig, konnen Stérungen an der Vakuum-
Membrane vorliegen.

Ist der Schaltdruck im hydraulischen System
bei geschlossener Vergaser-Drosselklappe (Mo-
tor im Leerlauf) in allen Fahrpositionen (2, 3,
L, R) zu niedrig, kann eine Undichtigkeit im
Getriebegehdause, dem Steuergehduse oder ein
blockiertes Schaltdruck-Hauptregelventil die
Ursache sein.

Schaltdruck wird nicht verstirkt

Wird der Schaltdruck beim Niedertreten des
Fahrpedals nicht verstarkt, (bei ca. 18" = 450
mm Hg muB die Druckverstirkung eingesetzt
haben) konnen Stérungen an der Vakuum-
Membrane vorliegen.

Wiihlhebelstellungen

Stérungen

Nur in L oder R
Nur in 3, 2 oder L
Nur in 2

Nur in R

Nur in 3

Rutschen des hinteren Bremsbandes

Rutschen der Vorwérts-Kupplung

Rutschen des vorderen Bremsbandes

Rutschen der Riidkwérts- und Direktgang-Kupplung
Freilauf im Getriebe hilt nicht

Diagnosen zu den Testen 1, 2 u. 3

Ist der Schaltdruck im hydraulischen System
zu niedrig bzw. zu hoch und wird er beim Off-
nen der Vergaser-Drosselklappe nicht verstarkt
oder das Getriebeol schaumt stark (Luft in Ge-
triebedl) kénnen unterschiedliche Stérungen
vorliegen.

Bevor eine Diagnose gestellt werden soll, ist
es wichtig folgendes zu wissen. Liegt der
Schaltdruck bei Wahlpositionen P und N in den
auf der Tabelle angegebenen Werten, so ist die-
ser ausreichend. Einwandfreier Schaltdruck =
Arbeitsdruck inden Neutral-Positionen kann nur
dann vorhanden sein, wenn die Olpumpe genii-
gend fordert und das Primdr-Drosselventil bzw.
die Vakuum-Membrane zuverldssig arbeiten.
Tritt eine wesentliche Abweichung des Schalt-
drucks schon beim Wahlen zwischen einer Fahr-
position 2, 3, L und den Positionen N und P ein,
liegt eine Stoérung im hydraulischen System hin-
ter dem mechanisch betdtigten Wahlschieber
VOor.

Schaltdruck zu hoch

Ist der Schaltdruck im hydraulischen System
bei geschlossener Vergaser-Drosselklappe (Mo-
tor im Leerlauf) in allen Wahlhebelpositionen
zu hoch, konnen ebenfalls Stérungen an der
Vakuum-Membrane, den Zuleitungen und Ver-
bindungen zur Vakuum-Membrane, dem Pri-
madr-Drosselventil oder dem Steuerstift fiir das
Primér-Drosselventil vorliegen.

In beiden Féllen, ob Schaltdruck = Arbeitsdruck
zu hoch oder zu niedrig, muB eine Uberprii-
fung der Vakuum-Membrane erfolgen. Zuerst
sollte das Motorvakuum iiberpriift werden.
Zweitens ist es wichtig, den Steuerstift, der
zwischen dem Primédr-Drosselventil und der
Vakuum-Membrane sitzt, auf Gangbarkeit oder
Korrosion zu untersuchen. Fehlt der Steuerstift
z. B. nach einer Getriebeiliberholung, kann kei-
ne Druckverstarkung erfolgen. Ferner mub die
Vakuum-Membrane auf Undichtigkeiten iiber-
prift und wenn erforderlich, neu eingestellt
werden, '
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Arbeitsweise des Getriebe-Freilaufs kontrol-
liert. Der Test wird in folgenden Wahlpositio-
nen durchgefiihrt, wobei unterschiedlich ent-
weder die Kupplungen, die Bandbremsen oder
der Freilauf betroffen werden.

Wihlhebel von | eingeschaltet bzw. angelegt

: Vorwirtskupplung
Nin2 Vorderes Bremsband

Vorwiértskupplung

o Freilauf im Getriebe
: Vorwartskupplung
NinL Hinteres Bremsband
N inR Rw.- und Direktgang-Kupplung

Hinteres Bremsband

Liegt bei diesem Test die Festbremsdrehzahl
300 bis 400 Umdrehungen héher oder der Mo-
tor wird gar nicht abgebremst, liegen Storun-
gen an den betroffenen Kupplungen, Band-
bremsen oder dem Freilauf vor. Folgende Auf-
stellung zeigt, welche Teile betroffen sein kon-
nen . =

Seite 32:

A AKX

Wihlhebelstellungen | Stérungen

Nurin 3,2und L Rutschen der Vorwirts-
kupplung

Nur in 3 Freilauf im Getriebe hilt
nicht

TIITCL  ¥Y LUl O oS IIIs wril

nen der Vergaser-Drosselklappe nicht verstarkt
oder das Getriebeo] schdumt stark (Luft in Ge-
triebedl) kénnen unterschiedliche Stérungen
vorliegen.

Bevor eine Diagnose gestellt werden soll, ist
es wichtig folgendes zu wissen. Liegt der
Schaltdruck bei Wéahlpositionen P und N in den
auf der Tabelle angegebenen Werten, so ist die-
ser ausreichend. Einwandfreier Schaltdruck =
Arbeitsdruck inden Neutral-Positionen kann nur
dann vorhanden sein, wenn die Olpumpe genii-
gend fordert und das Primar-Drosselventil bzw.
die Vakuum-Membrane zuverldssig arbeiten.
Tritt eine wesentliche Abweichung des Schalt-
drucks schon beim Wéhlen zwischen einer Fahr-
position 2, 3, L und den Positionen N und P ein,
liegt eine Stérung im hydraulischen System hin-
ter dem mechanisch betdtigten Wahlschieber
VOr.

Schaltdruck zu niedrig

Ist der Schaltdruck im hydraulischen System bei
geschlossener Vergaser-Drosselklappe (Motor
im Leerlauf) in allen Wahlhebelpositionen zu
niedrig, kénnen Stoérungen an der Vakuum-
Membrane vorliegen,

Ist der Schaltdruck im hydraulischen System
bei geschlossener Vergaser-Drosselklappe (Mo-
tor im Leerlauf) in allen Fahrpositionen (2, 3,
L, R) zu niedrig, kann eine Undichtigkeit im
Getriebegehduse, dem Steuergehduse oder ein
blockiertes Schaltdruck-Hauptregelventil die
Ursache sein.

Schaltdruck wird nicht verstirkt

Wird der Schaltdruck beim Niedertreten des
Fahrpedals nicht verstdrkt, (bei ca. 18" = 450
mm Hg muB die Druckverstarkung eingesetzt
haben) konnen Stérungen an der Vakuum-
Membrane vorliegen.

drungen

itschen des hinteren Bremsbandes

itschen der Vorwiérts-Kupplung

itschen des vorderen Bremsbandes

itschen der Riickwdrts- und Direktgang-Kupplung
eilauf im Getriebe halt nicht

Schaltdruck zu hoch

Ist der Schaltdruck im hydraulischen System
bei geschlossener Vergaser-Drosselklappe (Mo-
tor im Leerlauf) in allen Wéahlhebelpositionen
zu hoch, kénnen ebenfalls Stérungen an der
Vakuum-Membrane, den Zuleitungen und Ver-
bindungen zur Vakuum-Membrane, dem Pri-
mér-Drosselventil oder dem Steuerstift fiir das
Primar-Drosselventil vorliegen.

In beiden Féllen, ob Schaltdruck = Arbeitsdruck
zu hoch oder zu niedrig, muB3 eine Uberprii-
fung der Vakuum-Membrane erfolgen. Zuerst
sollte das Motorvakuum iiberpriift werden.
Zweitens ist es wichtig, den Steuerstift, der
zwischen dem Primér-Drosselventil und der
Vakuum-Membrane sitzt, auf Gangbarkeit oder
Korrosion zu untersuchen. Fehlt der Steuerstift
z. B. nach einer Getriebeiiberholung, kann kei-
ne Druckverstdrkung erfolgen. Ferner mufl die
Vakuum-Membrane auf Undichtigkeiten iiber-
priift und wenn erforderlich, neu eingestellt
werden. '
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Liegt der Schaltdruck nicht bei 10 inches Hg =
ca. 255 mm Hg und bei 3 inches Hg = ca. 75
mm Hg in den auf der Tabelle angegebenen
Werten, so kann eine auBergewdhnliche Un-
dichtigkeit im hydraulischen System vorhanden
sein, die eine geringere Forderleistung der Ol-
pumpe bedingt.

Der Druckluittest

Der Drucklufttest kann sowohl am eingebauten
wie auch ausgebauten Getriebe vorgenommen
werden. ZweckméBig ist, daB dieser Test immer
nach einer Reparatur am ausgebauten Getriebe
vor dem Einbau erfolgt.

L) il 6 ssron

= Kanal fiir Belastungsseite des vorderen Servokolbens.

Kanal fiir Entlastungsseite des vorderen Servokolbens.

WM -
]

= Kanal fiir Rw und Direktgang-Kupplung.
4 = Kanal fiir Vorwirtskupplung.
5 = Kanal fiir Regler.

6 = Kanal fiir hinteren Servokolben.

Mit dem Drucklufttest kann die Arbeitsweise
der zwei Kolben in den Kupplungskérpern, der
zwei Servokolben und die Funktion der Ven-
tile des Reglers lberpriift werden. Ferner wer-
den bei diesem Test aufgetretene Undichtig-
keiten im Planetengetriebe-System ermittelt.

G&B

Zur Durchfiihrung des Drucklufttests muff die
Getriebedlwanne und das Steuergehduse abge-
baut sein. Bestimmte freigelegte Kandle kon-
nen jetzt mit Druckluft beaufschlagt werden (s.
Abbildung).

Vorwirtskupplung und Riickwirts-Direktgang-
Kupplung

Werden die entsprechenden Bohrungen mit
Druckluft beschickt, ist — bei einwandfreier
Arbeitsweise der Kolben — in den entspre-
chenden Zylindern ein hérbares ,Klacken" zu
vernehmen. War das Getriebe mit Ol gefiillt
(Getriebe im Fahrzeug eingebaut) sind die
Klackgerausche nicht immer gut zu héren. In
diesem Fall Finger an die Antriebsglocke legen
um die Kolbenbewegungen zu fiihlen.

Vorderer und hinterer Servokolben

Wird die Belastungsseite der Servokolben mit’
Druckluft beschickt, miissen die entsprechenden™

Bremsbénder sich schlagartig anlegen. Da der
vordere Servokolben sowohl durch Be- als auch

Entlastungsdruck gesteuert wird, kann bei die- *
sem Kolben die Entlastungsseite zur Priifung -
mit herangezogen werden.

Reglerventile

Wird die Bohrung fiir den Regler mit Druck-
luft beschickt, erfolgt ein kurzes ,Klicken",
danach tritt ein Gerdusch auf. Wenn es ,klickt",
kommt das Primdr-Reglerventil zur Anlage und
der Druck wird zum Sekundér-Reglerventil ge-
leitet, wodurch dieses Ventil zum Flattern ge-
bracht wird.

Der Fahrtest

Der Fahrtest gibt Aufschliisse liber die Schalt-
zeitpunkte und die Verlagerung der Schalt-
zeitpunkte in Abhé&ngigkeit von der Fahrge-
schwindigkeit unter Berlicksichtigung der ver-

- schiedenen Hinterachsiibersetzungen (s. Ta-

belle ,Schaltzeitpunkte”).
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Vakuum-Membrane priifen und einstellen

Der Aufbau oder Abfall des Motorvakuums
wirkt durch die Vakuum-Membrane auf das
Primdr-Drosselventil des Getriebes. Abwei-
chende Steuerungen des Primadr-Drosselventils
konnen harte Kupplungs- und Bremsbandfunk-
tionen hervorrufen.

Priifen

1. Motorvakuum kontrollieren.

2. Vakuum-Membrane im Zusammenhang mit
dem Motorvakuum sowie die Vakuumlei-
tung und die Verbindungen kontrollieren.

3. Vakuum-Membrane auf Vakuumverlust
(Undichtigkeit) wie folgt iiberpriifen:

a) Die abgeschraubte Vakuum-Membrane
an einen Verteilertester oder an ein ent-
sprechendes Vakuum-MeBgerat, welches
mindestens 20" = ca. 500 mm Hg Vaku-
um erzeugen kann, anschliefen.

b) Das vorgeschriebene Vakuum (500 mm
Hg) erzeugen und die Vakuum-Membra-
ne am Steuerstift beobachten. Bei diesem
konstanten Vakuumwert darf der Steuer-
stift nicht herauswandern. Das Vakuum
muBl die Membrane ilber ldngere Zeit
entgegen dem Federdruck konstant ange-
zogen halten.

c) Den Schlauch des Gerédtes entfernen und
iber den Steuerstift die Vakuum-Mem-
brane betdtigen. LaBt sich die Membrane
entgegen dem Federdruck gut hin und
her bewegen und hat keine Undichtig-
keiten gezeigt, ist die Membrane in Ord-
nung.

Wird bei diesen Priifungen eine Stoérung er-
mittelt, muB die komplette Vakuum-Membrane
erneuert werden.

Einstellen

(S. Tabelle ,Schaltdruckaufbau*)

Durch das Einstellen der Vakuum-Membrane
wird auch gleichzeitig die Hoéhe des Schalt-
drucks einreguliert. Auf keinen Fall darf die
Vakuum-Membrane so eingestellt werden, daf
zu niedriger Schaltdruck entstehen kann. Durch
zu niedrigen Schaltdruck werden die Schaltzei-
ten im Getriebe so ungiinstig beeinflufit, da
umfangreiche Getriebeschdden auftreten kon--
nen. Die Einstellung der Vakuum-Membrane
mufl immer am eingebauten Getriebe durch-
gefiihrt werden.

Beispiel 1) Liegt der Druck bei 10 inches Hg =
ca. 255 mm Hg und bei 3 inches Hg
= ca. 75 mm Hg Vakuum iiber dem
Tabellenwert (15 psi = ca. 1 atii)
und im Getriebe erfolgte ein rauhes
Schalten, muB der Schaltdruck redu-
ziert werden.

2) Liegt der Schaltdruck bei den glei-
chen Vakuumwerten 15 psi = ca.
1 atli zu niedrig und bleibt er auch
beim Einsetzen der Steuerdruck-
verstairkung unter den Tabellen-
werten, mull der Schaltdruck erhoht
werden.

Um die Vakuum-Membrane einstellen zu kon-
nen, muB} die Vakuumleitung abgezogen wer-
den. Die Einstellschraube in der Mitte des Va-
kuum-Membrane-Gehduses kann mit einem
schmalen Schraubenzieher hinein- oder heraus-
gedreht werden.

Einstellschraube hineingedreht = Schaltdruck
erhoht. Einstellschraube herausgedreht =
Schaltdruck reduziert.

Eine volle Umdrehung reduziert oder erhoht
den Druck um 2 bis 3 psi = ca. 0,14 bis 0,21 atii.
Ferner kann zum Einstellen der Vakuum-Mem-
brane auch die Tabelle ,Schaltdruckverstar-
kung” herangezogen werden.
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FEHLERSUCHTABELLE FUR TAUNOMATIC-GETRIEBE

Sto . Test- und Untersuchungspunkte
dag el e Getriebe im Getriebe
Fahrzeug ausgebaut
Rauhes selbsttiatiges Schalten in Pos. 2 und 3 KiBPFE
Rauhes selbsttatiges Schalten nur in Pos, 2 GaJ
Schaltpunkte 1. zum 2. und 2. zum 3. Gang in Position 3 nicht korrekt AIBCDPEL
Rauhes Schalten vom 2. zum 3. Gang BFE
Motor liberdreht beim Schalten vom 2. zum 3. Gang BGPEF k
Keine Schaltpunkte CDEJ
Keine Schaltung vom 2. zum 3. Gang CiO D E b k
Kein Zuriickschalten vom 3. in den 1. Gang Pos. 3 B E
Kein Zwangs-Riickschalten (Kickdown) L:P E
Motor liberdreht beim Zwangs-Riickschalten G'FEJB c
Rauhes Zuriickschalten vom 3. zum 2. und 3. zum 1. Gang in Position 3 bei
geschlossener Vergaser-Drosselklappe KBE
Schalten vom 1. in den 3. Gang in Pos. 2 GJ
Keine Motorbremskraft im 1. Gang in Pos. L H I
Langsames Bewegen (Kriechen) des Fahrzeuges in Pos. 2 oder 3 K
Schleifen und Klappern im 1. Gang in Pos. 3 AB PFE acg
Schleifen und Klappern im 2. Gang AR P GFE.] ac
Schleifen und Klappern im Riickwiértsgang ASE P B E'1 b'c
Kein Antrieb im 1. Gang in Pos. 3 CEE g
Kein Antrieb nur in Pos. 2 &
Kein Antrieb nur in Pos. R CYHIE O b c
Kein Antrieb in der Pos. 2, 3 oder L DiP O a
Kein Antrieb in allen Positionen AsCPFEO cf
Getriebe blockiert in Pos. R HI g
Getriebe blockiert in Pos. 2 ae
Getriebe blockiert in Pos. P oder héalt nicht & e
Getriebe iiberhitzt AMN 1
Keine Hochstgeschwindigkeit trotz Vollgas 1
Getriebegerdusch in Pos. N E d
Getriebegerdusch im 1., 2. und Riickwértsgang P fd
Getriebegerdusch in Pos. P F d
Undichtigkeiten M N b j

FEHLERMOGLICHKEITEN
(Getriebe im Fahrzeug)

(Getriebe ausgebaut)

Olstand nicht korrekt

Vakuum-Membrane defekt oder Leitungen undicht
Betidtigungsgesténge nicht richtig eingestellt
Regler, Arbeitsweise

Steuergehduse mit Ventilen
Schaltdruck-Hauptregelventil, Arbeitsweise
Vorderes Bremsband, Einstellung oder Zustand
Hinteres Bremsband, Einstellung oder Zustand
Hinterer Servokolben, Arbeitsweise

Vorderer Servokolben, Arbeitsweise
Motorleerlauf, Einstellung

Riickschaltzug (Kickdown), Einstellung
Undichtigkeiten im Wandlerbereich
Motorabdichtung (hinten)

Radialdichtring Getriebedlpumpe (vorn)
Getriebegehéuse-Dichtung Olpumpe (vorn)
Schrauben Getriebeélpumpen-Flansch (vorn)
Drehmomentwandler-AblaBschrauben

N. Undichtigkeiten am Getriebe

TestanschluB seitlich am Getriebe

Anschliisse und Olleitung seitlich am Getriebe
Radialdichtring fir Wéahl- und Riickschalthebel
Getriebedlwanne und Einfiillrohr

Dichtung Verldngerungsgehduse an Getriebe
Radialdichtring in Verldngerungsgehduse (hinten)
Dichtung Tachometerantrieb

Drucklufttest durchfithren

Schaltdrucktest durchfiihren

SRS EOQINDOW

fe

FoCFQmoaoTa

Vorwirtskupplung, Arbeitsweise

Rw.- und Direktgang-Kupplung, Arbeitsweise
Undichtigkeit im hydraulischen System

Olpumpe im Getriebe vorn

Betatigungsgestdnge Parkklaue, Arbeitsweise
Planetengetriebe (komplett), Arbeitsweise
Freilauf im Getriebe, Arbeitsweise
Motorabdichtung (hinten), defekt

Radialdichtring Getriebedlpumpe (vorn), defekt
Getriebegehéduse-Dichtung Olpumpe (vorn), defekt
Entliifterventil im Kolben der Riickwarts- und
Direktgang-Kupplung, héngt

Freilauf fiir Leitrad im Wandler, Arbeitsweise

Festbremsdrehzahl fiir Motor

P5S (HC) P5DL P5DH
U/min U/min U/min
1670... 1870 1740...1940 1850. .. 2050

G&B
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TESTTABELLE FUR TAUNOMATIC-GETRIEBE
Alle Funktionspriiffungen nur bei Betriebstemperatur des
Getriebetls durchfiithren.
SCHALTDRUCKAUFBAU
Vakuum im Vergaser-Drossel- Schaltdruck
Toft Ansaugkopf klappen-Position Wakihebel-Rogilon psi kg/cm?
iiber PN, 23 L 55—62 3,85—4,34
1 18" ca. 450 mm Hg geschlossen
(Leerlauf) R 55—100 3,85—7,00
zwischen Drosseldruck setzt ein,
2 20" ca. 500 mm Hg wenig geoffnet N Anfang der Schaltdruck-
18" ca. 450 mm Hg verstarkung
I 10" ca. 255 mm Hg weiter gedffnet 2,3 L 96—105 6,72—7,35
3 23 L 138—148 9,66—10,36
l 3" ca. 75 mm Hg weit gedffnet
R 215—227 15,05—15,89
SCHALTDRUCKVERSTARKUNG BEI ABFALLENDEM MOTORVAKUUM
Motorvakuum Schaltdruck
Inches mm Hg psi Kg/cm?
18 ca. 455 55—62 3,85—4,34
17 ca. 430 55—62 3,85—4,34
16 ca. 405 55—68 3,85—4,76
15 ca. 380 55—74 3,85—5,18
14 ca. 355 55—80 3,85—5,60
13 ca. 330 55—87 3,85—6,09
12 ca. 305 55—93 3,85—6,51
11 ca. 280 55—99 3,85—6,93
10 ca. 225 55—105 3,85—7,35
Seite 36:
SCHALTZEITPUNKTE Hinterachs-Ubersetzungen
P5S| 3.7 51 35 :1
Wiihlpositionen Schaltung km/h km/h
Hosuralion 3 1 in 2 Gang 1, 2 el
bei 7 11,3 12,6 12 133
2 2 in 3 Gang 13, e
normaler 5 2in 3 G 13,6 30 14,2 1
Beschleunigung in 3 Gang 13 13,6 - & 30 142 -« + 31
Zurﬁd-lt)secihalten 3 3 in 1 Gang 12,6 13,3
nommater 2 Al
Verzégerung g 30 31,5
Hochschalten
bei 3 1 in 2 Gang 46 51 » - 460 e o )
rasanter 3—2 2 in 3 Gang 86 86 - - - 103 90 - - - 108
Beschleunigung
Zwang-Riickschalt.
(Kickdown) 3—2 3 in 2 Gang 95 100
bei hdchster 3 3—1 Gang 45,5 48
Fahrgeschwindigk.
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TAUNOMATIC-GETRIEBE AUS- UND EINBAUEN

Ausbauen

1.

> ok w N

10.

Batterie-Massekabel abtrennen.
Luftfilter abnehmen,

Anlasser ausbauen.
Handbremsstange ausbauen.
Auspuffrohr vorn links entfernen.

Waéhlhebel-Verbindung und Drahtzug vom
Riickschalthebel (Kickdown) am Getriebe
abschrauben.

Tachowelle am Antrieb abnehmen.
Unterdruckleitung an der Membrane ab-
trennen.

Gelenkwelle ausbauen.

Beachte: Um den Olaustritt hinten an der
Getriebeverlingerung zu vermeiden, ein-
zelnes Gabelstlick sofort wieder einfiihren.

Abdeckblech (unter dem Wandler) ab-

G&B

Zur Montage der hinteren Zwischenplatte

Zentrierhilsen aus dem Flansch des Wand-
lergehduses ziehen und in den Zylinder-
block driicken. Zwischenplatte aufschieben.

Beim Getriebe-Einbau Wandler mit den
Stehbolzen in die Bohrungen der Schwung-
scheibe fiihren und zunéchst mit je einer
Schraube links und rechts mit dem Motor
verbinden.

Quertrdger zundchst mit dem Bolzen des
hinteren Motorlagers an Getriebeverldnge-
rung anschrauben, dann Quertrdger am
Léngstrager befestigen.

4,
5.

10.
11,
12.
13.
14,
15.

Wandlergehduse am Motor festschrauben.

Drehmomentwandler an die

scheibe anschrauben.

Schwung-

Abdeckblech unten am Wandlergehduse
befestigen.

Unterdruckleitung und Tachowelle
schlieBen.

Wihlhebel-Verbindung und Drahtzug am
Riickschalthebel (Kickdown) anschlieBen.

Anlasser einbauen.

an-

Auspuffrohr vorn links befestigen.
Handbremsstange einbauen.
Gelenkwelle montieren.
Batterie-Massekabel anschlieBen.
Luftfilter einbauen,

Ol auffilllen bzw. Olstand priifen.

Beachte: Fabrikneue Getriebe erhalten fiir
die Lagerzeit bereits eine Olfiillung von ca.
1 1tr.

Die Gesamtfﬁllung des trockenen Getriebes‘ :
betragt 6,83 ltr.

Bevor der Motor angelassen wird, miissen
4,5 ltr, Ol im Getriebe sein. Die restliche
Olmenge wird bei laufendem Motor ein-
gefiillt, bis die ,MAX"Marke am Getriebe-
OlmeBstab erreicht ist.

M}pdaf-e wechslt, Rl !

Bei der Olstandkontrolle am Taunomatic-
Getriebe mufBl das Fahrzeug waagerecht
stehen. Handbremse festziehen, Motor
warmlaufen lassen und wahrenddem mehr-
mals alle Wahlstellungen durchwéhlen.
Bei Motorleerlauf und Waéhlhebelstellung
P" Olstand messen,

Auf Sauberkeit achten!

Ol nicht iiber die ,MAX"-Marke einfiillen.
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TAUNOMATIC-GETRIEBE AUS- UND EINBAUEN

Ausbauen

1. Batterie-Massekabel abtrennen.
Luftfilter abnehmen.
Anlasser ausbauen,
Handbremsstange ausbauen.
Auspuffrohr vorn links entfernen.

‘Wiéhlhebel-Verbindung und Drahtzug vom
Riickschalthebel (Kickdown) am Getriebe
abschrauben.

7. Tachowelle am Antrieb abnehmen.

8. Unterdruckleitung an der Membrane ab-
trennen.

o o p N

9. Gelenkwelle ausbauen.

Beachte: Um den Olaustritt hinten an der
Getriebeverlangerung zu vermeiden, ein-
zelnes Gabelstiick sofort wieder einfiihren.

10. Abdeckblech (unter dem Wandler) ab-
schrauben,

11. Muttern, die den Drehmomentwandler mit

der Schwungscheibe verbinden, entfernen.

Beachte: Am Drehmomentwandler befin-

den sich 2 VerschluB-Schrauben zum Ol |

ablassen.

12. Getriebe am Wandlergehéuseflansch vom |

Motor abschrauben.

13. Quertrdger unterhalb der Getriebeverlan-
gerung vom Rahmen abschrauben. Erst |

dann kann der Bolzen des hinteren Motor- |

lagers entfernt werden.
14. Getriebe herausheben.

Beachte: Wandler ist mit Ol gefiillt.

Einbauen

1. Zur Montage der hinteren Zwischenplatte

G&B

Zentrierhiilsen aus dem Flansch des Wand-
lergehduses ziehen und in den Zylinder-
block driicken. Zwischenplatte aufschieben.

Beim Getriebe-Einbau Wandler mit den
Stehbolzen in die Bohrungen der Schwung-
scheibe fiihren und zundchst mit je einer
Schraube links und rechts mit dem Motor
verbinden.

Quertrdger zundchst mit dem Bolzen des
hinteren Motorlagers an Getriebeverldnge-
rung anschrauben, dann Quertrdger am
Langstrager befestigen.

4, Wandlergehduse am Motor festschrauben.

5. Drehmomentwandler an die

scheibe anschrauben.

6. Abdeckblech unten am Wandlergehduse

befestigen.

7. Unterdruckleitung und Tachowelle an-

schlieBen.

8. Wihlhebel-Verbindung und Drahtzug am

Riickschalthebel (Kickdown) anschliefen.
9. Anlasser einbauen.
10. Auspuffrohr vorn links befestigen.
11. Handbremsstange einbauen.
12. Gelenkwelle montieren.
13. Batterie-Massekabel anschlieBen.
14, Luftfilter einbauen.

15. Ol auffiillen bzw. Olstand priifen.

Seite 37:

Die Gesamtfiillung des trockenen Getriebes betrige
6 3/4 ltr.

Olstandkontrolle

Bei der Olstandkontrolle am Taunomatic-Getriebe
muf das Fahrzeug waagerecht stehen. Handbremse
festziehen. Motor warmlaufen lassen und wihrend-
dem mehrmals alle Wahlstellungen durchwihlen.
Bei Motor im Leerlauf aus Wihlhebelstellung ,R*
in ,P“ gehen und bei laufendem Motor ganz kurz
danach Olstand am Peilstab messen. Vor der Ol-
standkontrolle mufl der Motor ca. 2 bis 3 Minuten
mit Wihlhebel in Stellung ,R“ laufen.

Schwung-

Getriebe muB das Fahrzeug waagerecht
stehen. Handbremse festziehen, Motor
warmlaufen lassen und wahrenddem mehr-
mals alle Waéhlstellungen durchwahlen.
Bei Motorleerlauf und Wiéhlhebelstellung
,P" Olstand messen.

Auf Sauberkeit achten!

Ol nicht iiber die ,MAX"-Marke einfiillen.

Abbusll-!

I OUIDUUIIURUIILLWUILIT Wil LU iamss vae -
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Gruppe
TAUNOMATIC-GETRIEBE ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAUEN
(Getriebe ausgebaut)
Zerlegen Beachte: Die Ermittling des Axialspiels

1

Drehmomentwandler aus dem Wandler-
gehduse herausheben und Ol aus dem
Wandler ablassen.

Getriebe mit dem Halter GAT-705 am Mon-
tagestdnder befestigen.

Olwanne abschrauben.

Beachte: Damit Olschlamm und abgelagerte
Abriebteile nicht in das Getriebeinnere
gelangen, Olwanne in der Normallage des

, Getriebes nach unten abbauen.

‘Steuergehiduse abschrauben.

&

5539

Steuergehiuse abschrauben. Die 8 Schrauben sind durch Pfeil gekenn-
zeichnet,

S.

Axialspiel messen. Haltevorrichtung fiir die
MeBuhr, Werkzeug GAT-709 anbauen.
Wert notieren oder gleich die Dicke der
neuen Scheibe Nr. 2 bestimmen.

gibt einen Anhaltswert {iber den Abnut-
zungsgrad der Anlaufscheiben und be-
stimmt die Auswahl der Anlaufscheibe Nr.
2 beim Zusammenbau des Getriebes.

Bei diesem MefBvorgang ein Gabelstiick der
Gelenkwelle in die Getriebeverlangerung
einfiihren.

Antriebswelle hineindriicken, MeBuhr auf
Null stellen, mit dem Schraubenzieher, wie
im Bild gezeigt, die Antriebsglocke nach
vorne driicken. MeBuhrwert (Axialspiel)
notieren.

Zuldssiges Axialspiel: 0,2 - - 1,0 mm

7. Schutzhaube vor der Vakuum-Membrane

abschrauben.

8. Vakuum-Membrane mit Werkzeug GAT-710

abschrauben.
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Steuerstift und Primédr-Drosselventil her-
ausnehmen.

10.

11l

12,

13.

14,

G&B

1 = Primér-Drosselventil
2 = Steuerstift
3 = Vakuum-Membrane

Tacho-Ritzel abschrauben.

Getriebeverlangerung abschrauben und
Flanschdichtung abheben.

Feder am Getriebe-Riickschalthebel (Kick-
down) aushdngen, Hebel und Schalter-
Startsperre abschrauben.

Einstellschrauben mit Kontermuttern des
vorderen und hinteren Bremsbandes her-
ausdrehen.

Druckstiicke der Bremsbander herausneh-
men.

= Lamellentrdger fiir Riickwérts und 1. Gang .
Lamellentrdger fiir Vorwértsgdnge

Anlaufscheibe Nr. 3 . :

Hohlrad mit Kupplungsnabe vorn

1
2
3
4
5 Anlaufscheibe Nr. 4

il

16.

17

18.

Wandlergehduse vom Getriebegehause ab-
schrauben und die 2 Stiftschrauben im Ol-
pumpenflansch herausdrehen.

Vorderes Bremsband mit dem StoB bis zur
Aussparung im Getriebegehduse drehen
und herausnehmen.

Olpumpe mit den beiden Kupplungskor-
pern, dem vorderen Planetensatz und der
Antriebsglocke komplett mit einem Schrau-
benzieher aus dem Getriebegehduse her-
ausdriicken.

Hinteren Planetentrager und Rdder zusam-
men mit vorderer und hinterer Anlauf-
scheibe herausnehmen.

9

8 L eys

Vorderer Planetentridger mit Ridern
Antriebsglocke

Anlaufscheibe Nr. 5

Sonnenrad

gnnan

- RN Y
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19.

20.

215

22;

23.

24,

25,

26.

= Anlaufscheibe Nr. 6

= Hinterer Planetentrdger mit Rddern

= Anlaufscheibe Nr. 7

Hohlrad mit Nabe hinten

Anlaufscheibe Nr, 8

= Bremstrommel fiir Rlickwérts- und 1. Gang

D D b
00

Sicherung.sring auf der Abtriebswelle, vor
dem Hohlrad des hinteren Planetengetrie-
bes mit einer Zange herausnehmen.

Hohlrad mit Anlaufscheibe herausnehmen.

Bremstrommel flir 1. und Rickwaértsgang
herausnehmen.

Hinteres Bremsband herausnehmen.

Getriebe-Abtriebswelle zusammen mit dem
Regler herausziehen.

Regler-Flansch vom Getriebegehduse hin-
ten abschrauben und mit Rohrleitungen ab-
nehmen.

Parkzahnrad sowie Park-Klaue mit Bolzen
und Feder herausnehmen.

Freilauf abschrauben und mit Anlaufscheibe
Nr. 9 herausnehmen,

P

28.

29,

30.

31,

7 = Rollen (12 Stiick)
8 = Federn (12 Stiick)
9 = Innenring — Freilauf
0 = Rollenkifig
= AuBenring — Freilauf

1
11
12 = Anlaufscheibe Nr. 9

Riickschalthebel (Kickdown) abschrauben;
Waéhlhebel ausbauen, hierzu Mutter im
Gehduse abschrauben. Wadhlhebel mit
Welle nach auBlen herausziehen. Dichtring
aus dem Getriebegehduse, falls erforder-
lich, herausnehmen. O-Ring aus der Wahl-
hebel-Hohlwelle herausnehmen.

Betdatigungsgestdnge fiir die Park-Klaue
ausbauen, hierzu 2 Sicherungsscheiben
abheben.

Vorderen Servo-Kolben ausbauen.

Beachte: Der Deckel wird durch Feder-
druck geh'o_be'n. Deckel mit der Hand fest-
halten.

Kolbenbelastungsfeder abheben.

Hinteren Servo-Kolben ausbauen; Deckel
abschrauben, Kolben und Feder heraus-
nehmen,
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ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAU DER EINZELAGGREGATE

Hinterer Servokolben

Dichtungen und Dichtringe soweit erforderlich,
erneuern. Einzelteile, wie im Bild gezeigt, zu-
sammensetzen,

5548

1 = Feder 5 = Mutter

2 = Kolbenstange 6 = Dichtungsring
3 = Abstandscheibe 7 = Dedcel

4

= Kolben mit Dichtungsring,
eingesetzt am AuBenkranz

Vorderer Servokolben

5549

Bohrungen passend zueinander einbauen

G&B

An der mit dem Pfeil gekennzeichneten Stelle
Druckluft ansetzen und den Kolben aus dem
Deckel herausdriicken,

Falls erforderlich, Dichtringe erneuern. Beim
Einsetzen des Kolbens muB die Bohrung in der
Druckstange passend zur Bohrung im Getriebe-
gehduse stehen.

Getriebe-Abtriebswelle mit Regler-Flansch

1. Sicherungsring vom Tacho-Schneckenrad
abheben, Schneckenrad von der Welle
nehmen, Kugel (Drehsicherung) aus der Ge-
triebe-Abtriebswelle herausnehmen,

2. Regler von der Getriebe-Abtriebswelle ab-
nehmen, hierzu den Sicherungsring von der
Welle abheben.

3. Flansch vom Regler abheben, Stahlringe,
falls erforderlich, vom Regler abheben.

4. Flansch auf den Regler aufschieben. Regler
auf die Getriebe-Abtriebswelle schieben
und Sicherungsring einsetzen.

5. Tacho-Schneckenrad mit Kugel einbauen,
Sicherung einsetzen.

= Flansch 3 = Kugel

1

2 = Sicherungsring
3 = Stahlringe

4 = Regler

6 = Tacho-Schnedke
7 = Sicherungsring

Vorderes Hohlrad mit Kupplungsnabe und hin-
teres Hohlrad mit Nabe

Sprengring ausheben und Nabe vom Hohlrad
trennen.

Nabe in Hohlrad einsetzen, mit Sprengring
sichern.
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5553

Hinteres Hohlrad mit Nabe

5552

Vorderes Hohlrad mit Kupplungsnabe

Antriebsglocke mit Sonnenrad

Sicherungsring vor der Anlaufscheibe Nr. 5
abheben. Scheibe und Antriebsglocke vom Son-
nenrad heben.

Sicherungsring vom Sonnenrad abheben.

Teile, wie im Bild gezeigt, zusammensetzen.

Olpumpe
Pumpengehduse von der Hohlwelle abschrau-
ben, Pumpe zerlegen, wie im Bild gezeigt.

1 2 3

5 = Treibendes Zahnrad
6 = Getriebenes Zahnrad

1 = Dichtring 3 = Pumpengehéuse
2 = 0-Ring 4 = Dichtung

5554

1 = Sicherungsring =
2 = Sonnenrad
3 = Antriebsglodcke

Anlaufscheibe Nr. 5
5 = Sicherungsring

Soweit erforderlich, Dichtringe und Dichtung
erneuern. Zum Einsetzen des Dichtringes in das
Pumpengehduse Werkzeug GAT-707 verwen-
den.

Beachte: Beim Zusammenbau der Olpumpe die
Markierung auf dem groBen Zahnrad (Punkt).
Die Zahnradseite mit dem Punkt ins Gehduse
legen. Das kleine Zahnrad mit der Phase ins
Gehéduse legen. Die Phase dient zum besseren
Einfiihren des Wandlers.

i

5556

Werkzeug GAT-707 zum Einsetzen des Dichtringes.

10
8 s 5555

Hohlwelle
Anlauf-Distanz-Scheibe Nr. 1

nn

9 = Anlauf-Distanz-Scheibe Nr. 2
10 = Stahldichtringe
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Kupplungskorper der Riickwiirts- und Direkt-
gang-Kupplung.

Sprengring vor den Kupplungslamellen ab-
heben, obere Druckplatte mit 3 Stahllamellen
(angetriebene Scheiben) und 2 Belaglamellen
(treibende Scheiben) herausheben,

Werkzeug GAT-708 auf den Feder-Haltering
setzen, Haltering niederdriicken und den Siche-
rungsring herausheben.

Mit Hilfe von Druckluft den Kolben aus dem
Kupplungskorper herausdriicken.

Kupplungskérper der Rw.- und Direktgangkupplung
Ringgummi (im Kupplungskérper)

Ringgummi (im Kolben)

Kolben

= Kolbenriickdruckfeder (10 Stiick)

= Haltering

1
2
3
4
5
6

Ringgummi aus dem Kupplungskérper, falls er-
forderlich, herausheben. Ebenfalls den Ring-
gummi vom Kolben abheben.

Beim Zusammensetzen alle gleitenden Teile mit
dem vorgeschriebenen Ol leicht 6len. Die Kupp-
lungslamellen mindestens eine halbe Stunde
vor dem Einbau in Spezialdl legen.

849 .10 11212

7 = Sicherungsring
8/10/12 = Stahllamelle
9/11 = Belaglamelle
13 = Druckscheibe

14 = Sprengring

Den Haltering wieder mit dem Werkzeug
GAT-708 niederdriicken und Sicherungsring ein-
setzen. Die Belaglamellen zwischen die Stahl-
Lamellen einlegen. Druckscheibe einfiihren und
mit Sprengring sichern.

Kupplungskérper der Vorwirtskupplung (komplett)

| = Kupplungskérper mit Vorwértskupplung 4 = Stahlring
2 = Anlaufscheibe Nr. 3 5 = Tellerscheibe
3 = Kolben 6 = Sprengring

G&B

g 9.0 |t 12 98 W

5559

7 = Unlere Druckplatte
8/10/12 = Belaglamelle
9/11 = Stahllamelle

13 = Obere Druckplatte
14 = Sprengring
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Sprengring herausnehmen, Kupplungslamellen
herausheben.

Sprengring vor der Tellerscheibe herausneh-
men. Stahlring und Tellerscheibe herausheben.
Mit Hilfe von Druckluft den Kolben aus dem
Kupplungskorper herausdriicken,

Gummiring aus dem Kupplungskorper, falls er-
forderlich, herausnehmen. Ebenfalls den Gum-
miring vom Kolben abheben.

Beim Einsetzen des Kolbens die Gummiringe
leicht 6len, Die Tellerscheibe so einsetzen, dafi
der Innenkranz auf dem Stahlring aufliegt. Die
untere Druckplatte mit der gewdlbten Seite zur
_Tellerscheibe hin einbauen.

Stahl-Lamellen und Belag-Lamellen abwechselnd
einlegen. Die Kupplungs-Lamellen mindestens
eine halbe Stunde vor dem Einbau in Spezialol
legen. Obere Drudkplatte auflegen und Spreng-
ring einsetzen.

Spielraum zwischen Sprengring und Druckplatte
Imessern.

Druckplatte niederdriicken und mit der Blatt-
lehre das Spiel messen.

Seite 44: Zu Bild 5560
Das zulissige Spiel betrigt:

X

S
.;éz
S
<

rwartskupplung:

0,508 - - - 0,914 mm (.020% - - -
Riickw.-Direktgangkupplung:
1,270 + - - 1,676 mm (.050“ - - - .066")

036%)

Es soll 0,55 - -1,00 mm (.022"" - - .042") betra-
gen. Liegt das Spiel nicht in diesem Bereich,
mubB ein anderer Sprengring verwendet wer-
den. Dicke der Sprengringe siehe Ersatzteil-
Katalog.

Steuergehduse

Beachte: Nur dann, wenn das Getriebedl durch
irgendwelche Schdden verunreinigt wurde,
Steuergehduse offnen und mit sauberem Pe-
troleum durchspiilen.

’B}fol st n

Sieb abschrauben. :
Oberteil vom Unterteil abschrauben.

5561

Beachte: An der mit weiBlem Pfeil bezeichneten
Aussparung liegt ein schwarzes Gummiplatt-
chen. Vor dem Reinigen der Gehdusehalften
dieses Gummiplédttchen herausnehmen und bis
zum Zusammenbau aufbewahren,

5562

Einzelteile des Steuergehauses

Beim Zusammenbau alle Schrauben zuerst
gleichméBig beiziehen, dann festziehen.

Freilauf

5565

Freilauf mit Anlaufscheibe Nr. 9
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]

Sprengring herausnehmen, Kupplungslamellen
herausheben.

Sprengring vor der Tellerscheibe herausneh-
men. Stahlring und Tellerscheibe herausheben.
Mit Hilfe von Druckluft den Kolben aus dem
Kupplungskorper herausdriicken.

Gummiring aus dem Kupplungskoérper, falls er-
forderlich, herausnehmen. Ebenfalls den Gum-
miring vom Kolben abheben.

Beim Einsetzen des Kolbens die Gummiringe
leicht 6len. Die Tellerscheibe so einsetzen, daB
der Innenkranz auf dem Stahlring aufliegt. Die
untere Druckplatte mit der gewdlbten Seite zur
_Tellerscheibe hin einbauen.

Stahl-Lamellen und Belag-Lamellen abwechselnd
einlegen. Die Kupplungs-Lamellen mindestens
eine halbe Stunde vor dem Einbau in Spezial6l
legen. Obere Druckplatte auflegen und Spreng-
ring einsetzen.

Spielraum zwischen Sprengring und Druckplatte
messen.

Druckplatte niederdriicken und mit der Blatt-
lehre das Spiel messen.

Es soll 0,55 - -1,00 mm (.022" - - -.042") betra-
gen. Liegt das Spiel nicht in diesem Bereich,
mubB ein anderer Sprengring verwendet wer-
den. Dicke der Sprengringe siehe Ersatzteil-
Katalog.

Steuergehduse

Beachte: Nur dann, wenn das Getriebeol durch
irgendwelche Schaden verunreinigt wurde,
Steuergehduse oOffnen und mit sauberem Pe-
troleum durchspiilen.

Sieb abschrauben.
Oberteil vom Unterteil abschrauben.

55861

Beachte: An der mit weillem Pfeil bezeichneten
Aussparung liegt ein schwarzes Gummiplatt-
chen. Vor dem Reinigen der Gehéausehélften
dieses Gummipldttchen herausnehmen und bis
zum Zusammenbau aufbewahren.

5562

Cinzelleile des Steuergehauses

Beim Zusammenbau alle Schrauben zuerst
gleichméBig beiziehen, dann festziehen.

Freilaui

5565

Freilauf mit Anlaufscheibe Nr. 9
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Rollen herausheben, Federn herausheben.
Beim Zusammenbau zuerst Rollenkifig in
AuBenring und Innenring ineinander legen. Die
12 Rollen einlegen und die Federn nach dem Zu-
sammendriicken einsetzen. Beim Einsetzen der
Federn ist zu beachten, daB sie sich zwischen
dem Steg des Rollenkéfigs und den Walzen ab-
stiitzen.

Nach dem Einbau der Rollen den Innenring im
Uhrzeigersinn drehen, damit sich die Rollen
zentrieren,

Getriebeverldngerung
Beachte: Die Biichse fiir die Lagerung der Ge- 4. Dichtring mit geeignetem Rohr einbauen
lenkwelle kann am kompletten Getriebe aus- (Innen-® 51 mm).

gebaut und eingesetzt werden.
1. Dichtring ausbauen. Werkzeug GE-1139-C
verwenden,

5. Gummilager der hinteren Motoraufhangung.
Zum Aus- und Einbau dieses Gummilagers
Werkzeug GAT-703 verwenden.

Beachte: Die breite Aussparung im Gummi-
lager muB in Betriebslage nach unten zeigen.

5566

2. Lagerbiichse herausziehen.
Werkzeug GH-7041-A dabei mit Maulschliis-
sel festhalten.

ZUSAMMENBAUEN

Beachte: Bevor die Einzelaggregate in das Ge-
triebegehéduse eingebaut werden, muB die rich-
tige Lage der verschiedenen Scheiben gepriift
werden.

Wurde beim Zerlegen des Getriebes das Axial-
spiel im zuldssigen Bereich von 0,2 - - 1,0 mm
ermittelt, konnen alle Scheiben wieder ein-
gebaut werden. War das Axialspiel zu groB,
miissen Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1 und 2

"5567/1]

! b erneuert werden, Siehe Tabelle. Kann mit der

3. Lagerbiichse einbauen. dicksten Scheibe Nr. 2 das Axialspiel nicht ge-

Werkzeug GH-7041-B verwenden. niigend verringert werden, deutet dies auf gro-

Beachte: Die Olricklauféffnung in der La- Bere Abnutzung der iibrigen Scheiben. In die-

gerblichse mufl in Betriebslage nach unten sem Falle ist die Erneuerung aller Scheiben er-
stehen, forderlich.

G&B



Seite 46

Gruppe




WERKSTATT-HANDBUCH TAUNUS 17 M /20 M
JANUAR 1965

7 seite#7
Gruppe

Nr. 1 Anlauf-Distanzscheibe: auf der Hohl-
welle der Olpumpe.
Anlauf-Distanzscheibe:
pumpenflansch.
Anlaufscheibe: auf der Nabe im Kupp-

lungskorper der Vorwartskupplung.

auf dem Ol-

7
7y
o

Anlaufscheibe: vor dem vorderen Pla-
netentrager.

Nr. 5 Anlaufscheibe: auf der Antriebsglocke.
Nr. 6 Anlaufscheibe: vor dem hinteren Pla-
netentréager.
Nr. 7 Anlaufscheibe: hinter dem hinteren Pla- : : —
netentrager. g e e
Nr. 8 Anlaufscheibe: in der Bremstrommel fiir e fwﬁﬁgﬁ?ﬂ“ﬁaﬂfﬂgﬁh]hubel 3 B g;:ttfglflgcl&ligung fiir
5 = Betitigungsstange Parkklaue

Nr.

1. und Rw.-Gang.
9 Anlaufscheibe: hinter dem Freilauf.
10 Anlaufscheibe: vor dem Parkzahnrad.

Beachte: Alle gleitenden Teile vor dem Einbau
leicht olen.

Die

Belaglamellen und die Bremsbéander sollen

zweckmaBig vor dem Einbau eine Zeitlang in
Ol gelegt werden.

15

Neuen Dichtring in die Lagerung fiir das
Park- und Wahlhebelgestiange einsetzen,
hierzu Werkzeug GAT-706 verwenden.

Einbaulage der “eder auf der Parkklaue

6. Die beiden Olrohre in den Flansch des Reg-
lers einsetzen und den Flansch mit Olroh-
ren anbauen.

7. Getriebe-Abtriebswelle mit Regler, abge-
sichert durch Sprengring, in den Flansch
des Reglers einfiihren.

8. Bremstrommel fiir 1. und Riickwartsgang
auf den Freilauf setzen und die Anlauf-
scheibe Nr. 8 sowie das Hohlrad fiir hin-
teren Planetensatz einlegen.

2. In die Wahlhebel-Hohlwelle einen neuen 9. Vor dem Hohlrad Sprengring in Getriebe-
Dichtring einlegen und das Gestdnge, wie welle einsetzen.
im Bild gezeigt, einbauen. Sicherungs- 10. Hinteres Bremsband einlegen.
scheiben einsetzen. 11. Hinteren Planetentrager mit Anlaufscheibe
3. Anlaufscheibe Nr. 9 hinten ins Getriebe- Nr. 7 und 6 in Hohlrad einfiihren.
gehduse einlegen und den Freilauf ein- 12. Die Dicke der Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1
bauen. bestimmen (s. Bild).
4. Park-Klaue mit Welle und Feder einsetzen. a) Korper der Riickwarts- und Direktgang-
5. Parkzahnrad mit Scheibe Nr. 10 auf das Kupplung ohne Fiberscheibe auf den in-

G&B

Getriebegehduse legen,

neren Zapfen der Olpumpe schieben.
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fhamunmopnenwenn

hunu

Drehmomentwandler
Antriebswelle

Wandlergehduse

Ulpumpe

Anlauf-Distanzscheibe Nr, 1
Anlauf-Distanzscheibe Nr, 2
Dichtung (Olpumpe)

Vorderes Bremsband

Druckstiicke zum Bremsband
Kupplungskérper mit Rw.- und Direktgang-Kupplung
Kupplungskérper mit Vorwérts-Kupplung
Anlaufscheibe Nr. 3

Hohlrad mit Kupplungsnabe (vorn)
Anlaufscheibe Nr. 4

Vorderer Planetentriger
Antriebsglocke mit Sonnenrad

und Anlaufscheibe Nr. 5
Anlaufscheibe Nr. 6

Hinterer Planetentriger
Anlaufscheibe Nr. 7
Sicherungsring

Bowmnn

LI O |

5547

Hohlrad mit Nabe (hinten)
Hinteres Bremsband
Druckstiicke zum Bremsband
Anlaufscheibe Nr. &
Bremstrommel fiir 1.

und RW-Gang

Innenring (Freilauf)

Rollen und Federn (12 Stiick)
Rollenkéfig (Freilauf)
AulBenring (Fieilauf)
Anlaufscheibe Nr. 9

Getriebegehduse
Scheibe Nr. 10
Parkzahnrad
Flansch
Sicherungsring
Regler

Getriebe-Abtriebswelle
Getriebeverldngerung
Steuergehduse
Ulwanne mit Dichtuna
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b) Die neu bestimmte Scheibe Nr. 2 auf
den Zapfen der Olpumpe legen und
Korper der Vorwarts-Kupplung aufset-
zen.

c¢) Olpumpe mit den Kupplungskoérpern
wenden und wie im Bild gezeigt, auf-
stellen. Spielraum mit Blattlehre mes-
sen.

13.

14,

15.

16.

1%

G&B

Dicke der Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1 ermitteln

d) Entsprechend dem gemessenen Wert,

unter Berticksichtigung, da mit Fiber-
scheibe ein Spielraum von mindestens
0,4- - 0,5 mm entstehen muB, die néchst
diinnere Anlauf-Distanzscheibe (Fiber)
verwenden. (Siehe Tabelle).
Danach Olpumpe aus den Kupplungs-
korpern herausheben und mit den neu-
en Scheiben Nr. 1 und 2 den vorderen
Triebsatz wie folgt vorkomplettieren:

Metalldichtung auf die Olpumpe legen. Die

4 Dichtringe auf den Hohlwellenzapfen set-

zen. Das vordere Bremsband auf die Ol-

pumpe legen.

Beachte: Die Pfeilmarkierung auf dem

Bremsband muB nach vorn zeigen.

Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1 und 2 auf die

Olpumpe legen und Kupplungskoérper der

Riickwérts- und Direktgang-Kupplung so-

wie Kupplungskorper der Vorwaérts-Kupp-

lung auf den Olpumpenzapfen schieben.

Auf die Nabe des Korpers der Vorwarts-

Kupplung Scheibe Nr. 3 auflegen. Das Hohl-

rad mit der Kupplungsnabe in die Lamellen

der Vorwarts-Kupplung einfiihren.

Anlaufscheibe Nr. 4 mit Ol auf den vorde-

ren Planetentrdager aufkleben und Planeten-

trager in Hohlrad einfiihren.

Antriebsglocke mit Sonnenrad in Planeten-

trager und in den Korper der Riickwarts-

18.

19.
20.

21:

22,

23.

24.

und Direktgang-Kupplung einfiihren.

Den kompletten vorderen Triebsatz mit
Dichtung in das Getriebegehduse einsetzen.
Olpumpe mit 2 Stiftschrauben befestigen.
Hinteres Servogehduse mit Kolben und
Feder an Getriebegehduse anschrauben.
Druckstiicke zum hinteren Bremsband ein-
setzen.

Vorderes Servogehduse anschrauben, hier-
bei die Feder mit einem Stiick Draht in der
Betriebslage festhalten.

Druckstiicke zum vorderen Bremsband ein-
setzen.

Einstellschrauben fiir die Bremsbédnder ein-
schrauben.

25"

4/5 = Einstellschrauben
6/8 = Druckstiick

1 = Vorderes Bremsband
mit Pfeilmarkierung

2/3 = Druckstiick 7 = Hinteres Bremsband

Beide Einstellschrauben mit dem Dreh-
morientschliissel GAT-701 festziehen. Nach
dem Abknicken des Schliissels die Stell-
schraube des hinteren Bremsbandes um
3 volle Umdrehungen lésen und Konter-
mutter festziehen.

Drehmomentschliissel auf den Einstellschrauben.
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26.

27

28.

29.

30.

3

82

33.

34.

Die Stellschraube des vorderen Bremsban-
des um 13/« Umdrehungen lésen und Kon-
termutter erst dann festziehen.
Getriebeverldngerung mit neuer Dichtung
anschrauben. Tachoritzel mit gedltem Ge-
winde einschrauben.

Primar-Drosselventil und Steuerstift ein-
fiihren. (GroBe Bohrung des Primar-Dros-
selventils zum Steuerstift zeigend). Unter-
druck-Membrane mit Dichtung einschrau-
ben,

Schutzvorrichtung zur Unterdruck-Mem-
brane an der Einstellschraube des hinteren
Bremsbandes mit einer Mutter befestigen.

Wandlergehduse an Getriebegehduse an-
schrauben.

Axialspiel messen.

Beachte: Die Getriebe-Abtriebswelle mufl
bei diesem MeBvorgang in ihre zentrierte
Lage gebracht werden. Hierzu das vordere
Gabelstiick einer Gelenkwelle als Zentrier-
vorrichtung verwenden und in die Ge-
triebeverlangerung einfiihren.

Vorne am Pumpengehduse die Haltevor-
richtung flir die MeBuhr anbringen.

Haltevorrichtung fiir die MeBuhr, Werkzeug Nr. GAT-709

Antriebswelle einfiihren und nach hinten
driicken.

MeBuhrstift auf die Antriebswelle setzen.
Mit dem Schraubenzieher die Antriebs-
glocke nach vorne driicken und Axialspiel
messen.

(Scheibendicken, siehe Tabelle).

Beachie: Wird Anlaufscheibe Nr. 2 erneu-
ert, muB auch die Dicke von Anlaufscheibe
Nr. 1 neu ermittelt werden.

Steuergehduse einbauen.

85,

36.
37

Beachte: Der Wahlhebel muf3 in die Nute
des mechanisch betédtigten Steuerventils
eingreifen. Der Getriebe-Riickschalthebel

(Kickdown) mubB in der Position zwischen
dem Anschlag und dem Riickschlagventil
sitzen.

Einbau des Steuergehduses

Schalter-Startsperre einstellen.

Beachte: Zuerst muBB der Wahlhebel in Neu-
tral-Stellung gebracht werden. Der Hebel
steht senkrecht,

Schalter-Startsperre so weit verdrehen, daf3
ein Stift mit 2,25 mm @ durch die Bohrung
12,3 mm tief eingefiihrt werden kann. Ein
Bohrer ist hierfiir geeignet. In dieser Stel-
lung die beiden Schrauben am Schalter fest-
ziehen.

Blockierstift im Startsperreschalter

Olwanne mit K'ork-Dichtung montieren,

Drehmomentwandler auf den Pumpen-
flansch-Hohlwellenzapfen aufschieben, so
daB die Antriebswelle ins Turbinenrad, der
Leitrad-Freilauf in die Verzahnung auf der
Olpumpen-Hohlwelle und die Wandlerna-
be in die Olpumpe eingreift.
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WANDLER PRUFEN UND REINIGEN
(ausgebaut)

1. Kontakt Turbinenrad zum Leitrad (Stator)
und zur Pumpenschale priifen.

Hierhei diirfen keine Gerausche durch metal-
lische Berithrung auftreten.

Wandler auf die Hohlwelle-Olpumpe auf-
setzen und den Wandler drehen. Hierbei
diirfen keine Gerdusche durch metallische
Berlihrung auftreten.

5564

3. Wandler reinigen.

5563 Die beiden VerschluB-Schrauben festziehen.
Wandler mit etwa 1 Liter sauberem Pe-
troleum durch die Hohlnabe fiillen und durch-
splilen. Bei starker Verschmutzung muB} die
Reinigung wiederholt werden.

2. Kontakt Leitrad (Stator) zur Turbine priifen.
Wandler herumdrehen. Antriebswelle durch-
schieben und drehen.

GETRIEBEVERLANGERUNG AUS- UND EINBAUEN

Ausbauen 5. Gelenkwelle einbauen.

Auspuffrohr vorn links wieder befestigen.
Tachowelle anschlieBen.
Handbremsstange einbauen.

Anlasser einbauen.

Luftfilter befestigen.

Ol einfiillen.

o

1. Ol aus dem Getriebe ablassen, hierzu Ol-

wanne abnehmen.

Luftfilter abnehmen.

Anlasser ausbauen.

Handbremsstange ausbauen.

Auspuffrohr vorn links entfernen.

Tachowelle am Antrieb abnehmen.

Gelenkwelle ausbauen.

Quertrager unterhalb der Getriebeverlan-

gerung vom Léngstrager abschrauben.

9. Bolzen des hinteren Motorlagers aus dem
Quertrager entfernen.

10. Getriebeverlangerung vom
gehduse abschrauben.

EER SO OE

[T

Beachte: Bevor der Motor angelassen wird,
miissen 4,5 ltr. Ol im Getriebe sein. Die
restliche Olmenge wird bei laufendem Mo-
tor eingefiillt bis die ,MAX"-Marke am
Getriebe-Olmefistab erreicht ist. Bei der
Olstandkontrolle am Taunomatic-Getriebe
mull das Fahrzeug waagerecht stehen.
Handbremse festziehen, Motor warmlaufen
lassen und wahrenddem mehrmals alle
Wiéhlstellungen durchschalten. Bei Motor-
leerlauf und Wahlhebelstellung ,R* Ol-
stand messen.

C30 =HHO) JCh bk 00 kD

Getriebe-

Einbauen
1. Olwanne mit neuer Dichtung montieren,
2. Getriebeverlangerung an Getriebegehduse
befestigen.
3. Bolzen des hinteren Motorlagers mit dem

Quertrdger verbinden.
Quertrager an Langstrager festschrauben.

G&B

Auf Sauberkeit achten!
Ol nicht tiber die ,MAX"-Marke einfiillen.
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Musterblatt
Testblatt fiir den kombinierten Standtest am Taunomatic-Getriebe

Zulassungs-Nr. Hinterachsiibersetzg.
Fahrzeugtyp Reifengrofie
Motortyp Motorzustand
Getriebetyp Tester (Name)

Getriebe-Nr. Testtag

sEST ]
Motor im Leerlauf (750—800 U/min). Motorvakuum tber 18 inches Hg = 450 mm Hg
Wahlhebelstellungen : Schaltdruck Schaltdruck-Tabellenwerte
psi kp/cm?® psi kp/cm?
N = 55—62 3,85—4,34
P = 55—62 3,85—4,34
2 55—62 3,85—4,34
3= 55—62 3,85—4,34
L= 55——62 ' 3,85—4,34
R = 55—100 3,85—7,00
TEST 2
Motor im Leerlauf und kurzeitig gedffneter Vergaser-Drossel-
klappe. Schaltdruckverstdrkung setzt bei 500 mm Hg = 20 inches
No= Hg ein.
Die Druckverstirkung mufi mindestens bei
450 mm Hg = 18 inches Hg eingesetzt haben.
TEST 3
Die extreme Getriebebelastung darf nur 5 Sekunden andauern! Beim Festbremsen des Motors Drehzahlmesser beobachten!
sh1 i Festbremsdrehzahl bei Festbremsdrehzahl-Tabellenwerte
wa h:be Vollgasstellung Motor 1,71 (HC) | Motor 2,01 (LC) | Motor 2,01 (HC)
b U/min P5S P5DL P 5 DH
Nin2 =
= zwischen zwischen zwischen
- = 1670 U/min 1740 U/min 1850 U/min
NinL= 1870 U/min 1940 U/min 2050 U/min
NinR =

Bei Test 3 Festbremsdrehzahl beachten! Liegt die Festbremsdrehzahl iiber 300 bis 400 U/min héher als wie auf der Tabelle
angegeben, Test in der entsprechenden Wiéhlposition unterbrechen.

TEST 3a
Schaltdruckmessung bei 10 inches Hg = 250 mm Hg und bei 3 inches Hg = 75 mm Hg Motorvakuum.
8 Schaltdruck bei Schaltdruck bei Schaltdruck-Tabellenwerte
Wihlhebel | 10inches Hg=250mmHg | 3inches Hg=7?5mmHg [10inches Hg=250mmHg | 3inches Hg=75mm Hg
von psi kp/cm? psi kp/cm? psi kp/cm? psi kp/cm?
Nin2 = 96—105 6,72—7,35 138—148 9,66—10,36
Nin 3 = 96—105 6,72—7,35 138—148 9,66—10,36
Niin L == 96—105 6,72—7,35 138—148 9,66—10,36
NinR = 215—227 |15,05—15,89
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Spezial-Werkzeuge

TAUNOMATIC

GAT 701

Drehmoment-Spezialschliissel

Priifmanometer bis 25 atii mit

Sl Druckschlauch und Anschluinippel

GAT M3 | 1 lentblotk (Getriebevenagerun)

GATT8 | e R R

vy (R s Rt

GAT 707 {Eéligil:;l;;‘)n fiir Dichtring

GATHR | o e verwend)

GAT 709 MeBuhrhalter
F’/é GAT 710 Spezialschliissel fiir Vakuum-Membrane

G&B



