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Gruppe

ANZUGSDREHMOMENTE

Sieb an Steuergehäuse
Steuergehäuse an Getriebegehäuse
Ventilgehäuse an Regler
Verschluß-schraube für Test-Anschluß
Vorderes Servogehäuse an Gehäuse
Hinterer Servodeckel an Gehäuse
Mutter am Getriebewählhebel
Olpumpendeckel an Ölpumpengehäuse
Olwanne
Regler-Flansch an Gehäuse
Freilauf an Gehäuse
Getriebeverlängerung an Gehäuse
Wandler an Mitnehmerscheibe
Wandlergehäuse und ölpumpe an Getriebegehäuse
Kontermuttern der Bremsband-Einstellschrauben

Zwischenplatte an Steuergehäusehälfte
Steuergehäusehälften aneinander
Startsperre-Schalter

ft.pds mkg

6,7 . . .10
6,7. . . 10

6,7. . . 10

9...15
16. . .22

12...20
12...16
12...20
12...16
12...20
ß. . .2A

28...40
20...30
28...40
34...45

inch.pds

0,9...1,4
0,9...1,4
0,9...'1,4
1,3.'.2,0
2,2- . . 3,0
1,7...2,8
1,7...2,2
1,7...2,8
1,7-..2,2
1,7...2,8
1,8. . .2,8
3,9. ' . 5,5
2,8. . . 4,1

3,9. . . 5,5
4,8. . .6,2

cmkg

40...55 46...62
40.'.55 46...62
55...75 64...86

WARTUNG
alle 10000 km

1. Ölstand nach Vorschrift kontrollieren
(bei außergewöhnlicher Getriebebelastung
f rüher)

2. Wählhebelgestänge und Kickdown-Seitzug
schmieren.

aile 20000 km
3. Vorderes und hinteres Bremsband mit Spezial_

schlüssel einstellen.

Olfüllung: 68lEltr ohne ötkühter
7,0 ttr mit otkühter

ölsorte: Ford-spezifikation M 2 C 3S-D

Olpumpen, die mit einer Fiberscheibe ausgerüstet
sind, dürfen nicht mit einer Nylonscheibe bestückt
werden, oder umgekehrt.

Wird eine dickere Scheibe Nr.2 eingebaut, so muß

auch eine dickere Scheibe Nr. .t (Nylon oder Fiber)
eingebaut werden.

DICKE DER ANLAUFSCHEIBEN NR, 1 UND 2
(f ür Axialspiet-Korrektur)

Scheibe Nr. 1 nur für ölpumpe gebaut(Fiber) bis 30. 9. 6s
Dicke Kennfarbe

.070"*.074" 1,TB . . . j,g8 mm Schwarz.087"-.091" 2,21 . . . 2,31 mm Gelb.104"-.108" 2,64 . . 2,74 mm Btau

.121"-.125" 3,07 . . 3,17 mm Rot.138"-.142" g,S0 . . 3,60 mm purpur

Scheibe Nr. 1 nur für Olpumpe gebaut(Nyton) aoi.ro.os
.470"-.074" 1,78 . . . 1,88 mm Grün 1.087"*.091" 2,21 . . 2,31 mm Natur z.104"-.10E" 2,64 . . 2,24 mm Schwarz 3.121"-.125" A,OZ . . S,17 mm Gelb 4
.138" -.142" 3,50 3,60 mm Blau 5

Scheibe Nr.2
(Stahl mit Messingauflage)

Dicke Kenn-Nr.
.041"-.043" 1,04 . . . 1,0g mm 1.056"-.058" 1,42. . . 1,47 mm 2.073"-.075" 1,95 . . . 1,g0 mm 3.090"-.092" 2,29 . . 2,34 mm 4
.107"-.'109" 2,72 . . 2J7 mm 5
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Testblatt für den Fahrtest mit Automatic-Getriebe'C 4

DER RÜCKSEITE AUFGEFÜHRTEN KONTROLLARBEITEN UND EINSTELLUNGENVOR DEM FAHRTEST MÜSSEN DIE AUF

UNBEDINGT DURCHGEFÜHRT WERDEN.

BITTE WENDEN!

Schaltzeitpunkte bei einer Hinterachsübersetzung von 3,5 :1
und 3,44:1

Zulassungs-N r H interachsübersetzg'

FahrzeugtYP

Motortyp

GetriebetyP

Km-Stand

Reifengröße

Motorzustand

Tester (Name)

Testtag

Schaltzeitpunkte I Erreichte
in km/h I Schaltzeitpunkte

(Tabellenwerte) | eintragen
ln Wählposition 3 oder D

Fahrpedal-
stellung

Hochschaltung bei
rasanter Beschleunigung.
Fahrpedal auf
Vollgasansch Iag.

Zwangs-Rückschalten ( Kickdown)
bei höchster Fahrgeschwindigkeit.
Fahrpedal über
Vollgasanschlag durchtreten.

Rücksch altphase ( Kickdown)
bei über Vollgasanschlag
durchgetretenem Fahrpedal
und dieses unten festgehalten.

2. in 3. Gang

3. in 2. Gang

Schaltzeitpunkte bei einer Hinterachsübersetzung von 3,7 :1

ln Wählposition 3 oder D
Schaltung

im
Getriebe

Fahrpedal-
stellung

Schaltzeitpu nkte
in km/h

(Tabellenwerte)

Erreichte
Schaltzeitpu nkte

eintragen

Hochschaltung bei
rasanter Beschleunigung.
Fahrpedal auf
Vollgasansch lag.

f . in 2. Gang 50

2. in 3. Gang 82

Zwan gs-Rückschalten (Kickdown)
bei höchster Fahrgeschwindigkeit.
Fahrpedal über
Vollgasansch Iag durchtreten.

3. in 2. Gang 96

in den 1. Gang 44

Schaltphase (Kickdown)
bei über Vollgasanschlag
durchgetretenem Fahrpedal
und dieses unten festgehalten.

2. Gang 87 -103

1, Gang 44-58

- A : Fahrpedal am Vollgasanschlag
* B : Zwangs-Rückschalten (Kickdown)- C : Kickdown unten festgehalten

Wi
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Der Fahrtest
Der Fahrtest gibt Aufschlüsse über die Schaltzeitpunkte und die Verlagerung der Schaltzeitpunkte in
Abhängigkeit von der Fahrgeschwindigkeit unter Berücksichtigung der verschiedenen Hinterachsüber-
setzungen. Ferner kann die Schaltqualität beurteilt werden.
Beim Fahrtest werden zur Prüfung nur die Maximal-Schaltzeitpunkte herangezogen. Maximal-schaltzeit-
punkte können nur dann erreicht werden, wenn bei anfangs stehendem Fahrzeug (Wählposition D oder
3) das Fahrpedal an den Vollgasanschlag gelegt wird und während der Beschleunigungsphase nicht zu-
rückgenommen wird.

VOR EINEM FAHRTEST MÜSSEN UNBEDINGT FOLGENDE PUNKTE
ÜBERPRÜFT WERDEN:

Olstandkontrolle
Eine genaue Olstandkontrolle- erfolgt am besten dirnekt nach einer kurzen Fahrt (Probefahrt); Getriebe-
Betriebstemperatur 65 ' ' ' 95 o C. Vor der Kontrolle:
1. Fahrzeug waagerecht stellen. Handbremse fesiziehen. Motor läuft im Leerlauf.
2. Mehrmals alle Wählpositionen durchwählen und Wählhebel in ,,R" legen.
3. Motormit Getriebewählhebel in ,,R" Iiegend, 1-2 Minuten im Leerlauf drehen lassen. Bei laufendem

Motor Olstand mit Peilstab messen. Fehlt OI im Getriebe, ist dieses zu ergänzen.
Bremsband vorn und hinten genau einstellen (alle 20000 km).
Einstellschrauben mit Spezialschlüssel anziehen bis Schlüssel abknickt; vordere Einstell-Schraube 1:r/r
Umdrehungen und hintere Einstell-Schraube 3 Umdrehungen lösen und kontern. Nach jeder Einstellung
neue Kontermutter verwenden.
Vergaser-Drosselklappen- und Kickdown-Seilzug'Einstellung
1. Fahrersitz einnehmen, Motor läuft nicht, Fahrpedal bis auf den Vollgasanschlag durchtreten und in

dieser Position festhalten. Auf keinen Fall den Anschlag hereindrücken.
2. Am Vergaser kontrollieren, ob die Drosselklappe bzw. die Drosselklappen ganz geöffnet sind. Diese

Kontrolle kann erfolgen, ohne daß der Luftfilter abgenommen wird. Am Anschlag überzeugen, ob die
Drosselklappe ganz offen ist.

3. Schraubenzieher nehmen und die Lasche des Kickdown-Seilzuges hin- und herdrücken. Hierdurch wird
überprüft, ob der Seilzug gängig ist und sich das Kickdown-Ventil im Steuergehäuse verschieben läßt.

4. Fahrpedal ganz durchtreten (Anschlag ganz hereingedrückt). Mit Schraubenzieher jetzt überprüfen,
ob zwischen der Lasche des Seilzuges und dem Mitnehmer vom Drosselklappen-Gestänge ein Spiel
von ca. 0,5 mm entsteht.

Folgende Fehler können bei diesen Einstellungen gemacht werden:
1. Es wird nicht darauf geachtet, ob die Drosselklappe bereits ganz geöffnet ist, wenn das Fahrpedal auf

dem nicht zusammengedrückten Vollgasanschlag Iiegt. Folge davon ist, daß der Kunde eine unzufrie-
dene Fahrleistung und Schwierigkeiten bei Überholmanövern zu Recht beanstandet. Da die Drossel-
klappe nicht ganz öffnet, ist er nlcht in der Lage Vollgas zu geben.

Bei der Einstellung des Kickdown-Seilzuges können folgende Fehler gemacht werden;
1. DerSeilzug wird zu stramm eingesiellt (keine ca.0,5 mm Spiel bei ganz durchgetretenem Fahrpedal)"

Hierdurch werden Anschläge, Gestänge und Lasche verbogen, sowie die ganzen Einstellungen verän-
dern sich laufend.

2. Der Seilzug wird zu locker eingestellt (über höchstens 1,0 mm Spiel bei ganz durchgetretenem Fahr-
pedal). Liegt ein solcüer Einstellfehler vor, verändern sich die höchsten.Rückschaltpunkte so, daß der
Fahrer nicht in der Lage ist, den Motor in den einzelnen Gängen voll auszufahren. Das Getriebe schal-
tet noch bevor der Moior in der Spitzendrehzahl Iiegt. Ebenfalls verändern sich die höchsten Rück-
schaltpunkte so, daß der Fahrer nicht mehr die Möglichkeit hat, z. B. bei 90 km/h den 2. Gang durch
Kickdown zu holen und diesen bis'103 km/h festzuhalten. Bei über 1,0 mm Spiel an der Lasche, kann
dann der 2. Gang z. B. nur bei 80 km/h durch Kickdown geholt werden und nur bis ca. 90 km/h festge-
halten werden.

Schaltungen im Getriebe beim Fahrtest in Wählposition D oder 3
Anfahren im '1. Gang : Vorwärtskupplung geschlossen

Freilauf häll
Schaltung in den 2. Gang

Schaltung in den 3. Gang

Schaltung 3. in 1. Gang

: Vorwärtskupplung geschlossen
Vorderes Bremsband schlieBt
Freilauf öffnet: Vorwärtskupplung geschlossen
Rlickwärts- und Direktgang-Kupplung schließt
Vorderes Bremsband öffnet: Vorwärtskupplung geschlossen
Rückwärts- und Direktgang-Kupplung öffnet
Vorderes Bremsband schließt nicht; bleibt offen
Freilaul hält
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Testblatt zum Einstellen der Vakuum-Membrane am
Automatik-Getriebe-C 4

BEVOR DIE EINSTELLUNG DER VAKUUM-MEMBRANE ERFOLGT, UNBEDINGT DIE UMSEITIG AUFGEFÜHRTEN WICHTI-
GEN HINWEISE BERÜCKSICHTIGEN UND DIE ARBEITSFOLGE EINHALTEN. EINE NICHT KORREKT EINGESTELLTE VA.
KUUM-MEMBRANE KANN UMFANGREICHE SCHADEN IM GETRIEBE VERURSACHEN!

BITTE WENDEN!

cETRIEBE-SCHALTDRUCKMESSUttG

BEISPIEL: GETRIEBE-DRUCKMESSUNG ZEIGT ZU NIEDRIGEN SCHALTDRUCK. EIN-
STEI.LSCHRAUBE HINEINDREHEN.

BEISPIEL: GETRIEBE-DRUCKMESSUNG ZEIGT ZU HOHEN SCFIALTDRUCK. EIN-
STELLSCHRAU BE HERAUSDREI.IEN.

Zulassungs-Nr Km-Stand

Fah rzeugtyP

Motortyp

Motorzustand

Testtag

I Motorvakuum-
Wählhebelstellung I Tabellenwerte in

{ inches Hg/mm Hg

Gemessenc
Schaltdruck-

werte .eintragen

- Schaltdruck-
Tabellenwerte in

psi kp/cm2

Gemessene
Motorvakuum-

werte eintragen

N

Motor im Leerlauf

über 18 inches Hg 55-61 psi

über ca. 450 mm Hg 3,85-4,30 kp/cm2

3 oder D
Motor bei Halblast

(Getriebebelastung nur
5 Sekunden)

bei 10 inches Hg 93-'104 psi

bei ca.250 mm Hg 6,54-7,30 kp/cm'9

Motor bei Vollast
(Getriebebelastung

nur 5 Sekunden)

3
bei 3 inches Hg

bei ca. 75 mm Hg 137-150 psi

D
bei unter 1 inches Hg
bei unter 25 mm Hg 9,59-10,55 kp/cm'z

N über 18 inches Hg 19" H9 55-61 psi 50 psi

3 oder D bei .10 inches Hg 10" H9 93-104 psi B0 psi

bei 3 inches Hg 3" Hg
137-150 psi 120 psi

D bei unter 1 inches Hg ca.1" Hg

über 1B inches Hg

bei 10 inches Hg | 10" Hg | 93-104 psi

bei 3 inches Hg I 3" HS
137-150 psi | 165 psi

bei unter 1 inches Hg I ca. 1 " Hg

Die Halblast- und Vollast-Druckwerte müssen unbedingt stimmen.



i:ff;lo-50

Die Vakuum-Membrane

Durch das Einstellen der Vakuum-Membrane wird auch gleichzeitig die Höhe des Schaltdrucks im auto-

matischen Getriebe einreguliert. Auf keinen Fall darf die Vakuum-Membrane so eingestellt werden, daß

zu niedrlger Schaltdruck entstehen kann. Durch zu niedrigen Schaltdruck werden die Schaltzeiten im

Getriebe so ungünstig beeinflußt, daß umfangreiche Getriebeschäden auftreten können. Die Einstellung

der Vakuum-Membrane muß immer am eingebauten Getriebe durchgeführt werden. Die Einstellung er-

folgt in Abhängigkeit vom Motorvakuum. Sie hat nur dann zu erfolgen, wenn bei der Getriebe-Druck-

messung im Halblast- und Vollastbereich des Motors die angegebenen Druckwerte nicht erreicht wer-

den. Der Getriebe-schaltdruck müßte bei diesen Messungen dann mehr als '15 psi : ca. 1,0 kp/cm2

höher oder niedriger liegen. Liegt der Schaltdruck zu hoch, kann ein zu hartes Schalten im Getriebe

erfolgen. Liegt der Sclraltdruck zu niedrig, können Kupplungen und Bremsbänder rutschen und dadurch
zerstört werden.

Vakuum-Membrane einstellen.

1. Meßgerät für Motorvakuum unten an der Vakuum-Membrane des Getriebes anschließen.

2r- Prüfrnanometer für Schaltdruckmessung unten-am Testanschluß des Getriebes anschließen.

3. Volles Offnen derVergaser-Drosselklappe kontrollieren.

4. Handbrenrse festziehen, Motor warmlaufen lassen, 0lstand nach Vorschrift kontrollieren.
Fehlt Ol, ist dieses zu ergänzen.

5. Wählhebel in ,,N" legen, Motor im Leerlauf drehen lassen, das Motorvakuum und den
Schaltdruck ablesen und ins Testblatt eintragen. Erbringt der Motor nicht über 18 inches Hg
: ca. 450 mm Hg, überprÜfen ob ein Vakuumverlust vorliegt.

6. Wählhebel in ,,D oder 3" legen. Fußbremse zusätzlich betätigen und das Fahrpedal soweit
durchtreten, daß ein Motorvakuum von 10 inches Hg : ca. 255 mm Hg entsteht (Motor bei
Halblast). Bei diesem Vakuumwert den Schaltdruck ablesen unci ins Testblatt eintragen.
Die Geiriebe-Druckmessung bei halber und voller Belastung des Motors und des Getriebes
muß in kurzer Zeit durchgeführt werden. Die Getriebebelastung darf nur 5 Sekunden an-
dauern.

7. Wählhebel von,,N" in,,3" legen, Fußbremse zusätzlich betätigen und das Fahrpedal so-
weit durchtreten, daß ein Motorvakuum von 3 inches Hg : ca. 75 mm Hg entsteht. Bei
diesem Vakuumwert den Schaltdruck ablesen und ins Testblatt eintragen.

7.aWählhebel von ,,N in D" Iegen, Fußbremse zusätzlich betätigen und das Fahrpedal ganz
durchtreten, daß ein Motorvakuum von unter '1 inches Hg : ca. 25 mm Hg entsteht (Motor
bei Vollast). Bei diesem Vakuumwert den Schaltdruck ablesen und ins Testblatt eintragen.
Liegen die Getriebe-Druckwerte jetzt bei Halblast und bei Vollast mehr als 15 psi : 1,0
kplcm2 höher oder niedriger, muß die Vakuum-Membrane neu eingestellt werden (siehe
Beispiele).

8. Einstellschraube in der Mitte des Vakuum-Membrangehäuses mit einem schmalen Schrau-
benzieher hineingedreht : Schaltdruck erhöht. Einstellschraube herausgedreht : Schali-
druck reduziert.
Beim Auswechseln einer kompletten Vakuum-Membrane gegen eine neue Unterdruck-Ein-
heit, sind zusätzlich folgende Arbeiten durchzuführen:
a) Einstellschraube bei einer neuen Vakuum-Membrane ca. 4 mm tief hineindrehen. Vaku-

um-Membrane mit neuer Dichtung und dem Steuerstift ins Getriebe einschrauben.
b) Vakuum-Membrane bei laufendem Motor im Leerlauf (über 18 inches Hg : ca. 450 mm

Hg) so einstellen bzw. nachsiellen, daß die Tabellenwerte erreicht werden (55-62 psi).

Eine volle Umdrehung der Einstellschraube reduziert oder erhöht den Schaltdruck um
2-3 psi : ca. 0,15-0,21 kp/cm2.

c) Danach Getriebe-Druckmessung bei Halblast (Punkt Nr. 6) und bei Vollast (Punkt Nr. 7)
durchführen. Bei Druckabweichungen in diesen Lastbereichen erneut nachstellen. Sonst
Vakuum-Membrane-Einstellung in Ordnung.
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Testblatt für den kombinierten Standtest am Automatic-Getriebe-C 4

VoR DEM TESTEN UNBEDINGT DIE UMSEITIG AUFGEFÜHRTEN WICHTIGEN HINWEISE BEACTHEN UND DIE TESTREIHEN-
FOLGE EINHALTEN. WAHREND DER TESTE KÖNNEN SONST UMFANGREICHE SCHADEN IM GETRIEBE nuTTnTTiN. -

TEST 1 TEST 2
Motor im Leerlauf mit eingelegiem Gang (600 + 50 U/min). Motorvakuum im Leerlauf
über 18 inches Hg : 450 mm Hg

3,85-4,34

N.:

Motor im Leerlauf und kurzzeitig
geöffneter Vergaser-Drosselklap-
pe. Schaltdruckverstärkung seizi
bei 500 mm Hg : 20 inches Hg
ein.

DIE DRUCKVERSTARKUNG
MUSS MINDESTENS BEI 450 mm
Hg : 18 INCHES Hg ETNGE-
SETZT HABEN.

Setzt die Druckverstärkung nicht
ein, die Teste 3 und 4 auf keinen
Fall durchführen.

Vakuum-Membrane, Steuerstift
und Drosselventil überprüfen.

Diagnosen zu Test 1 durchlesen.

3,85-7,00

TEST 3
FUSSBREMSE BETATIGENI DIE EXTREME GETRIEBEBELASTUNG DARF
SEN DES MOTORS DREHZAHLMESSER BEOBACHTEN!

NUR 5 SEKUNDEN ANDAUERNI BEIM FESTBREM.

Zu lassu ngs-N r.

Fah rzeugtyp

Motortyp

Getriebetyp

Wählhebel von

Nin3oderD
Nin2oder2

NinRoderR

Festbremsdrehzahl bei
Vo llgasstellung

U/min

Km-Stand

Motorzustand

Testtag

Tester (Name)

zwischen
1780
1 580

U/min

Moto r-Festb remsd rehzah I-Tabellenwerte

1,7 L (HC) 2,0 L (LC) I z,o r- 1r-rc1 I z,s l 6rcy1,7 L (LC)

zwischen
1730
1 530

U/min

1 900
1700

Uimin

zwisch en
2080
1 BBO

U/min

zwischen I zwischen
1 830
1 630

U/min
NinLoderl

Bei rest 3 Festbremsdrehzahl beachten! Liegt die Festbremsdrehzahl
angegeben, Test in der entsprechenden Wählfosition sofort unterbrechen
TEST 4
Schaltdruckmessung bei 10 inches Hg .- 250 mm Hg und bei 3 inches Hg : 7s mm Hg Motorvakuum, bzw bei unter 1 inches Hg

über 300 bis 400 U/min höher als in der Tabeile
(siehe Diagnosen zu Test 3).

Wählhebel- | Motorvakuum
stellungen I "Hg oder mm Hg

Schaltdruck lschaltdruck-Tabellenwerte
psi I t<p/cm, I pri ] t<pi cmz

2

L

R

N cc-b I 3,85-4,30
P 55-61 3,85-4,30
D cc-b I 3,85-4,30
2 55-113 3,85-7,93

55-1 13 3,85-7,93
R 55-202 3,85-14,14

Wählhebel
von

Schaltdruck bei
10 inches Hg : 250 mm Hg

psi I kp/cm,

Schaltdruck bei
3 inches Hg : 75 mm Hg

psi I t<p/cm,

Sch altd ruck-Tabel lenwerte
romchesHg --250@

psi I t<p/cm, I pri -i 
kp/cm,

Nin3: 96-1 05 6,72-7,35 138-148 9,66-10,36Nin2: 96-1 05 6,72-7,35 1 3B-1 48 9,66-10,36
NinL: 96-1 05 6,72-7,35 138-148 9,66-10,36
NinR: 215-227 15,05-15,89

Wählhebel
von

Schaltdruck bei
0 inches Hg : 250 mm Hg

psi I t<p/cm,

Schaltdruck bei unter
1 inches Hg - 25 mm Hg

psi I kp/cm'

Schaltdruck-

@psi I xp/cm,

fabellenwerte
r 1 mches Fb : ,5 mm HS

psi I t<p/cm,
NinD: 93-104 6;54-7.30 t.J/- t3t, I 59-1n 55
Nin2: 93-'104 6,54-7,30 lJ/ 150 9.59-10.55
Ninl: 93-104 6,54-7,30 9,59-10,55
NinR: 245-268 17,15-18,85
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Der kombinierte Standtest
Bevor an einem AUTOMATIC-Getriebe Reparaturen vorgenommen werden, ist es notwendig, den kombinierten Standtest mit
dem im Fahrzeug eingebauten Getriebe durchzuführen. Vor dem Standtest ist folgendes zu überprüfen, oder wenn erforderlich
einzustellen.

O Olstand im Getriebe nach Vorschrift kontrollieren. Fehlt
Ö1, ist dieses zu ergänzen.

0 Volles Öffnen der Vergaser-Drosselklappe kontrollieren.
Bei Fahrpedal auf dem Vollgasanschlag liegend, muß die
Vergaser-Drosselklappe ganz geöffnet sein.

O Manometer zur Getriebe-Druckprüfung.
Anschluß seitlich am Getriebegehäuse.

O Drehzahlmesser zur Kontrolle der Motor-Drehzahl

Geruch des Getriebeöls prüfen. Verbrannte Kupplungen
oder Bremsbänder rufen einen Brandgeruch hervor.
Leerlauf des Motors kontrollieren.
Einstellung des Wählhebelgestänges kontrollieren.
Vorderes und hinteres Bremsband genau einstellen.

O Vakuum-Anzeigegerät zur Messung des Motorvakuums.
Dieses Gerät wird an der Vakuum-Membrane unten am
Getriebe angeschlossen.

a

a
o
c

Der kombinierte Standtest besteht aus den Testen 1,2,3 und 4und muß in dervorgeschriebenen Testreihenfolge, unterBeach-
tung wichtiger Hinweise, durchgeführt werden. Er hat den Zweck, den hydraulischen Druck im Steuerungssystem zu kontrol-
lieren, die Arbeitsweise des Drehmomentwandlers zu überprüfen, und ein Schleifen oder Halten der Kupplung oder der
Bremsbänder im Getriebe zu ermitteln. Bevor der Standtest beginnen kann, müssen Motor und Getriebe Betriebstemperatur
haben und die Bremsbänder müssen eingestellt sein. Zur Ausführung des Standtestes sind folgende Geräte notwendig:

Die Geräte mÜssen während des Tests vom Fahrersitz aus beobachtet werden können. Ergebnisse ins Testblatt eintragen.

TEST 1 BEI DIESEM TEST WIRD DER GETRIEBEDRUCK BEI MOTOR lM LEERLAUF ERMITTELT. (Motorvakuum über
'18 inches Hg). Fahrersitz einnehmen, Handbremse festziehen, Motor im Leerlauf drehen lassen. Leerlaufdreh-
zahl des Motors kontrollieren und Motorvakuum am Anzeigegerät ablesen. Erbringt der Motor nicht über 1B
inches Hg - ca. 450 mm Hg Vakuum, überprüfen, ob ein Vakuumverlust vorliegt. Wählhebel nacheinander von
,,N" in P,2,3, L, R oder P, D,2, 1, R legen. Motorvakuum und Getriebedruck auf den lnstrumenten ablesen und
ins Testblatt eintragen.

TEST 2 DURCH DIESEN TEST WIRD DAS EINSETZEN DER GETRIEBE.DRUCKVERSTARKUNG BEIM PLOTZLICHEN
OFFNEN DER VERGASER-DROSSELKLAPPE ERMITTELT. WENN MOTOTVAKUUM AbfäIIt, MUß GCtriEbEdrUCK AN-
steigen. Fahrzeug ist durch Handbremse blockiert. Wählhebel in ,,N". Fahrpedal plötzlich kurzzeitig bestätigen.
Jetzt fällt Motorvakuum ab und Getriebedruck muß steigen. Die Getriebedruck-Verstärkung muß spätestens bei
1B inches Hg - ca. 450 mm Hg eingesetzt haben.

Die Ergebnisse von Test 1 und 2 mit den Werten im Testblatt vergleichen. Liegt bei Test 1 in allen Wählberei-
chen ein zu geringer Druck vor und wird dieser bei Test 2 auch nicht verstärkt, zuerst die Vakuurn-Membrane
überprüfen. Vakuum-Membrane erneuern oder neu einstellen. Liegt bereits bei Test 1 nur in einigen Wählposi-
tionen eln zu geringer Getriebedruck vor, müssen diese Positionen von weiteren Prüfungen ausgeschlossen wer-
den. Auf keinen Fall dürfen die Teste 3 und 4 durchgeführt werden, wenn zu rriedriger Getriebedruck angezeigt
wird.

DIESEFI TEST DIENT DER ERMITTLUNG DEB FESTBREMSDREHZAHL (gedrückte Motordrehzahl). Er gibt Auf-
schlüsse über die Arbeitsweise des Drehmomentwandlers, und läßt begrenzte Rückschiüsse auf die Leistungs-
fähigkeit des Motors zu. Während des Tests wird durch die Wirkungsweise des Drehmomentwandlers der Moior
auf eine bestimmte Drehzahl abgebremst. Diese dann erreichte Motordrehzahl wird als Festbremsdrehzahl be-
zeichnet. Die Festbremsdrehzahl ist ein sehr wichtiger Faklor zur Diagnosestellung. Durch die Wirkungsweise des
Drehmomentwandlers werden wiederum die zwei Kupplungen, die zwei Bremsbänder, dei Freilauf im Getriebe
und das hydraulische Steuerungssystem extremen Belastungen ausgesetzt. Eas Getriebeöl wird stark erhitzt. Der
Standtest 3 und 4 muß aus diesen Gründen in kürzester Zeit durchgeführt werden. Die extreme Getriebebela-
stung in den einzelnen Wählpositionen darf nur 5 Sekunden andauern, um ein überhitzen zu vermeiden. Während
des Testsmuß darum nach.je 5 Sekunden der \.1/ählhebel in ,,N" gelegt werden (Getriebe in Neutral) und der
Motor kurzzeitig im Leerlauf oder geringfügig erhöhter Drehzahl drehen. Hierdurch wird das stark erhitzte Ge-
triebeöl gekühlt.

Fahrzeug durch Hand- und Fußbremse blockieren. Wählhebel nacheinander von N in 2, N in 3, N in L, N in R oder
von N in D,2, 1und R legen-und das Fahrpedal ganz durchtreten. Belastung pro Wählposition nur 5 Sekunden.
Die Festbremsdrehzahl am Drehzahlmesser ablesen und ins Testblatt eintragen,
Sollte bei Test 3 die Festbremsdrehzahl 300-400 U/min oder höher über dem Tabellenwert liegen, ist der Test
in den entsprechenden Wählpositionen sofort zu unterbrechen. Es können sonst zusätzlich Schäden an den im
Eingriff befindlichen Kupplungen, Bremsbändern oder dem Freilauf entstehen.

DIENT DER ERMITTLUNG DES GETRIEBEDRUCKS IM TEILLAST. UND VOLLASTBEREICH DES MOTORS (bei
HalbJast und Vollast). Fahrzeug durch Hand- und Fußbremse blockieren. Wählhebel von N in 2, N in 3, N i; L
oder von N in D, 2, 1 lege-n und das Fahrpedal soweit durchtreten, daß ein Motorvakuum von 10 inches Hg :
ca. 250 mm Hg entsteht. Bei diesem Vakuumwert den Getriebedruck am Prüfmanometer ablesen und ins Testblatt
eintragen.

Den gleichen Testvorgang bei einem Motorvakuum von 3 inches Hg : ca. 75 mm Hg wiederholen und zusätzlich
bei niedrigen Motorvakuum den Getriebedruck in der Wählposition ,,R" ablesen und ins Testblatt eintragen.
Bei Getrieben mit den WählpositionenD,2, l und R wird nicht mehr ein Motorvakuum von 3 inches Hg : ca.
75 mm Hg als Meßpunkt herangezogen, sondern das Fahrpedal wird ganz durchgedrückt festgehalten, fVottgas-
stellung - Motorvakuum unter 1"'Hg und dadurch höchster Getriebedruck).

Die eingetragenen Werte mit den Tabellenwerten vergleichen. Diagnosen zum kombinierten Standtest durchlesen"

TEST 3

TEST 4
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Diagnosen zum kombinierten Standtest
(Test 1, 2 und 4)

Beim Drucktest des hydraulischen Steuerungssystems im auiomatischen Getriebe wird in den Wähl-
positionen N und P der Schaltdruck vor dem Wählschieber und den Wählpositionen D, 2,1, R oder 2, 3, L
und R hinter dem Wählschieber, somit im gesamten System gemessen.Ist ein Prüfmanometer amTestan-
schluß und ein Vakuum-Meßgeräi mittels T-Stück an der Vakuum-Membrane des Getriebes angeschlos-
sen worden, so wird nunmehr ln den Wählpositionen N und P, wenn der Fahrzeugmotor im Leerlauf läuft,
im wesentlichen die Förderleistung der Getriebeölpumpe gemessen. Voraussetzung für die Bestimmung
der Förderleistung der Getriebeölpumpe im Leerlauf ist, daß am Vakuum-Meßgerät mindestens ein Mo-
torvakuum von'18 inches Hg : ca.450 mm Hg oder mehr angezeigt wird. Durch die Einwirkung des ho-
hen Unterdrucks im Ansaugkopf des Motors (über 1B inches Hg) wird dieVakuum-Membrane ganzdurch-
gezogen festgehalten und das Primär-Drosselventil kann sich ganz schließen. Hierdurch liegt Drossel-
drucknurineinerHöhevonunter0,Tatü imSysteman und kann keineSchaltdruckverstärkung verursachen.
Gemessen wird in N und P der Getriebeölpumpendruck in den Kanälen von derOlpumpe zum Schaltdruck-
Hauptregelventil, zum Wählschieber, wo ersich staut (vor dem Wählschieber) und zum Primär-Drossel-
ventil, welches sich geschlossen hat. Liegt der Schaltdruck bei diesen Messungen in den, auf dem Tesi-
blatt angegebenen Druckwerten (1 tS psi : ca. 1,0 Kp/cm2), so kann folgendes daraus geschlossen
werden:

Die Getriebeölpumpe baut im Leerlaufbereich des Motors genügend Schaltdruck auf.
Das Sohaltdt'uck-l-lauptregelventit arbeitet, wodurch die Wandlerfüllung gewährteistet ist,
Das Primär-Drosselventii Iiegt in geschlossener Position, wodurch keine Schaltdruckverstärkung
erfolgen kann.

Tritt eine wesentliche Druckabweichung bei der Getriebe-Schaltdruckmessung irn Leerlaufbereich des
Motors bei Über 18 inches Hg : ca.450 Hg Motorvakuum zwischen den Wählpositionen N und P und D,
2,1,Roder2,3, L und R auf, so Niegt jetzt eine Störung im hydraulischen System hinter dem Wählschie-
ber vor (Schaltd ruck-Tabel Ienwerte beachten).

SCHALTDRUCK ZU HOCH (TEST 1)
lst der Schaltdruck bei Motor im Leerlauf in allen Wählpositionen und bei einem Motorvakuum von über
18 inches Hg : ca.450 mm Hgzu hoch, können Störungen an derVakuum-Membrane, den Zuleitungen
und Verbindungen zur Vakuum-Membrane, dem Steuerstift für das Primär-Drosselventil oder dem Pri-
mär-D rosselventi I vorl iegen.

SCHALTDRUCK ZU NtEDRtc (TEST 1)
lst der Schaltdruck bei Motor im Leerlauf in allen Wählpositionen bei einem Motorvakuum von über 1B
inches Hg : ca.450 mm llgzu niedrig, kann eine Undichtigkeit in der Getriebeölpumpe, im Getriebege-
häuse, im Steuergehäuse oder ein geöffnetes und blockiertes Schaltdruck-Hauptregetventil die UrsaChe
sein. Auch wenn zu niedriger Schaltdruck angezeigt wird, sollte zuerst die Vakuum-Membrane und das
Primär-Drosselventil untersucht werden.

SCHALTDRUCK ZU NTEDRIG It{ D,2,1 UM R ODER 2,3,L UND R (TEST 1)
lst der Schaltdruck bei Motor im Leerlauf nur in den Fahrpositionen zu niedrig, so liegt jetzt eine Störung
im. hydraulischen System hinter dem Wählschieber vor. Folgende Hauptkanäte tiegen hinter dem Wähi-
schieber und werden geprüft:

Wählschieber Hauptkanäle
D oder 3 in die Vorwärtskupplung

in die Vorwärtskupplung und zum vorderen Servokolben

1 oder L in die Vorwärtskupplung und zum hinteren Servokolben

in die Rückwärts-.und Direktgang-Kupplung und zum hinteren Servokolben

SCHALTDRUCK ZU NlEDRtc (TEST 4)
Ist der Schaltdruck beim Halblast- und Vollasttest in ailen Fahrpositionen zu niedrig, so kann eine außer-
gewöhnliche Undichtigkeit im hydraulischen System vorhanden sein, die einen VeIIust des Getriebe-Ol-
pumpendrucks verursacht (Getriebeölpumpe genau untersuchen). lst der Schaltdruck bei diesem Halb-
Iast- und Vollasttest nur in einer Fahrposition i.g. zu niedrig, so muß diese Fahrposition von allen ande-
ren Testen ausgeschlossen werden. Welche Hauptkanäle §eprüft werden siehe Tabelle oben.
SCHALTDRUCK W|RD NrCHT VERSTARKT (TEST 2)
Wird der Schaltdruck bdmkurzzeitigen Niedertreten des Fahrpedals nicht schlagartig verstärkt (späte-
stens bei 18 inches Hg : ca.450 mm Hg muß die Druckverstärl<ung eingesetzt fräOenf liegen Stöiungen
an der Vakuum-Membrane oder dem primär-Drosselventil vor.
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ln den Fällen, wo Schaltdruck zu hoch liegt, nicht verstärkt wird und auch zu niedrig liegt, muß erst eine

überprütung der Vakuum-Membrane und der Unterdruckleitung erfolgen.Zuerst solltedasMotorvakuum
überprüft werden.

Zweitens die Vakuum-Membrane auf Undichtigkeit und genaue Einstellung überprüfen. Steuerstift und

Frimär-Drosselventil auf Gangbarkeit untersuchen und feststellen, ob der Steuerstift z. B. nach einer
GetriebeÜberholung wieder eingebaut worden isi.

VAKUUM.MEMBRANE AUF UNDICI-ITIG KEITEN MIT FAHRZEUG.MOTOR
ÜBERPRÜFEN
1,

2.

Ausgebaute Vakuum-Membrane mit Vakuum-Meßgerät über T-Stück direkt am Unterdruckanschluß
vom Zwischenflansch des Vergasers anschließen.

lns Getriebe andere Vakuum-Membrane bei eingesetztem Steuerstift und Primär-Drosselventil fest
einschrauben.

3. Motor laufen lassen und Unterdruck am MeßEerät ablesen. Schlauch vom Vergaser zum T-Stück fest
zuklemmen und am Vakuum-Meßgerät feststellen, ob der Unierdruck absinkt.

4. Sinkt der Unterdruck in kurzer Zeil ab, neue Vakuum-Membrane einbauen und einstellen (siehe: Test-
blatt zum Einstellen der Vakuum-Membrane).
Sinkt der Unterdruck nicht ab, ist die Vakuum-Membrane in Ordnung und kann wieder eingebaut wer-
den (Einstellung der VaJ<uum-Membrane im eingebautem Zustand überprüfen).-

DIAGNOSEN ZUM TEST 3

Dieser Festbrernstest gibt Aufschlüsse über das Rutschen oder Halten der zwelLamellenkupplungen und
der zwei Brernsbänder. Ferner wird die Arbeitsweise des Getriebe-Freilaufs kontrolliert. Der Test wird in
den Fahrpositionen durchgeführt, wobei dann der Motor, der Drehmomentwandler, die Hydraulik und im
Getriebe unterschiedlich Kupplungen, Bremsbänder oder der Getriebe-Freilauf extremen Belastungen
ausgesetzt werden. lm Getriebe werden folgende Funktionsteile betroffen:

Wählhebelvon eingeschaltel bzw. angelegt
NinDoder3 Vorwärtskupp lung

Freilauf im Getriebe

Nin2 Vo rwärtsku pp Iung
Vorderes Bremsband

N in 'l oder L Vorwärtskupplung
Hinteres Bremsband

NinR Rückwärts- und Direktgang-Kupplung
Hinteres Bremsband

Liegt bei diesem Test die Festbremsdrehzahl 300 bis 400 Umdrehungen höher oder der Motor wird gar
nicht abgebremst, können Störungen an den betroffenen Kupplungen, Bandbremsen oder dem Freilauf
vorliegen.
Der Test ist in der betreffenden Wählposition dann sofort zu unterbrechen.
Folgende Aufstellung zeigt, welche einzelnen Getriebe-Funktionsteile betroffen sein können:

Wählhebelstellungen Störungen

Nur in D oder 3 Freilauf im Getriebe hä1t nicht

Nur in D, 2, 1, oder 3, 2, L Vorwärtskupplung rutscht

Wird beidiesem Test die angegebene Festbremsdrehzahl nicht erreicht, d. h. die gedrückte Motordreh-
zahl liegt 300 bis 400 Umdrehungen (oder mehr) unter dem Tabellenwert, können Störungen im Dreh-
momentwandler vorliegen. Sollte der Fahrzeugmotor keine ausreichende Leistung erbringen, so wird
ebenfalls eine stärker gedrückte Festbremsdrehzahl erreicht. Liegt somit bei diesem Test die Festbrems-
drehzahl über 400 U/min unter dem angegebenen Tabellenwert, so sollte zuerst eine gründliche Überprü-
fung aller Einstellungen des Fahrzeugmotors erfolgen. Erst wenn feststeht, daß der Motor eine ausrei-
chende Leistung erbringt und trotzdem die Festbremsdrehzahl über 400 U/min unter dem Tabellenwert
liegt, können Störungen im Drehmomentwandler vorliegen.
Eine Störung im Drehmomentwandler besteht z. B. wenn das Fahrzeug trotz guter Motorleistung und
gutem technischen Zustand nicht auf Höchstgeschwindigkeit kommt und das Anfahren erschwert ist,
Erst der Fahrtest liefert die Bestätigung, ob tatsächlich Störungen im Drehmomentwandler vorliegen
(siehe Testblatt für den Fahrtest und Fehlersuchtabelle).
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Testtabelle
AIle Tesle nur bei Betriebstemperatur des Getriebeöls durchführen
Schaltdruckaufbau im Getriebe mit den Wählpositionen P, R, N, 2, 3, L

Schaltzeitpunkte

Test Vakuum im
Ansaugkopf

Vergaser-D rossel-
klappen-Stellung

Wählhebel-
stellungen

Sch altd ruck
psi und kp/cm2

1
ü ber
18 inches Hg : ca. 450 mm Hg

gesch lossen
Motor lm Leerlauf

NP23L 55- 62 3,85- 4,34

R 55-1 00 3,85- 7,00

2
zwischen
20 inches Hg : ca. 500 mm Hg
18 inches Hg : ca. 450 mm Hq

wenig geöffnet N
Anfang der
Schaltdruck-
verstärkuno

Drosseld ruck
setzt ein

4

bei
10 inches Hg : ca. 250 mm Hg weiter geöffnet 23L 96-105 6,72- 7,35

bei
3 inches Hg : ca. 75 mm Hg weit geöffnet

aat
R

1 38-1 48 9,66-10,36

215-227 15,05-1 5,89

Schaltdruckaufbau im Getriebe mit den Wählpositionen P, R, N, D, 2, 1

Test Vakuum im
Ansaugkopf

Vergaser-D rossel-
klappen-Stellu ng

Wählhebel-
stel I u ngen

Schal

PSI

td ru ck

I t<p/cm,

ü ber.18tnches Hg : ca. 450 mm Hg
gesch lossen

Motor im Leerlauf

N,P.D 55- 61 3,85- 4,30
2und1 qE_l 12 3,85- 7,93

R 55-202 3,85-14,14
zwischen
20 inches Hg : ca. 500 mm Hg
18 inches Hq : ca. 450 mm Hq

wenig geöffnet N
Drosseldruck setzt ein,

Anfang der Schaltdruck-
ve rstä rku n o

4

bei
'10 inches Hg : ca. 250 mm Hg weiter geöffnet D,2, 1 93-1 04 6,54- 7,30

bei unter
1 inches Hg : ca. 25 mm Hg weit geöffnet

D,2,1 1 37-1 50 9,59-10,55

R 245-268 17,15-18,85

Festbremsdrehzahl lür Motor

zwischen
1780 , .,
.15g0 u/mrn

zwischen
1900 . ,,
1700 u/mrn

Schaltdruckverstärkung bei abfallendern Motorvakuum in Wählposition D oder 3

Motorvakuum in inches Hg und mm Hg Schaltdruck in psi und kp/cme
17 ca.' 430 55-66:3,85-4,62
16 ca. 405 55-71 :3,85-4,97
15 ca. 380 55-76:3,85-5,32
14 ca. 355 55-8'1 :3,85-5,67
IJ ca. 330

ca. 305

55-86:3,85-6,16
55-91 :3,85-6,37

11 ca. 280 55-96:3,85-7,04

H interachs-Ubersetzun gen

Wäh Ihebel-
stellu ngen Schaltung

3,7:1
P5S(HC) P5DL

km/h

3,5:1
P5DL/P5DH

km/rr

Hochschalten bei
normaler

Beschleunigung

D oder 3 f . in 2. Gang 1 1 ,3-12,6 12-13,3

D oder 3 2. in 3. Gang 13.6-30 14,2-31
D oder 2 2. in 3. Gang 13.6-30 14,2-31

Zurückschalten bei
normaler

Verzögerung
1 oder L in den l. Gang 22,5-38,6 24-41,8

Hochschalten bei
rasanter

Beschleuniqunq (Vollqas)

D oder 3 f . in 2. Gang 32-50 37-53
D oder 3-2 2, in 3. Gang 61 -82 64-82

Zwangs-Rückschalten (Kickdown)
bei höchster

Fah roeschwind io keit

D oder 3-2 3. in 2. Gang 96,5 103

D oder 3 3 in 1. Gang 43,5 45
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Feh lersuchtabel le fü r Automatic-Getriebe

STÖRUNGSSYMPTOM E

Rauhes selbsttätiges Schalten in Posiiion 3 oder D
Rauhes selbsttätiges Schalten nur in den 2. Gang
Schaltpunkte 1. zum 2. und 2. zum 3. Gang in Position 3 oder D nicht korrekt
Rauhes Schalten vam 2. zum 3. Gang
Motor überdreht beim Schalten vom 2. zum 3. Gang
Keine Schaltpunkte
Keine Schaltung vom 2. zum 3. Gang
Kein Zurückschalten vom 3. in den 1. Gang Position 3 oder D
Kein Zwangs-Rückschalten (Kickdown)
Motor überdreht beim Zwangs-Rückschalten vom 3. in den 2. Gang
Rauhes Zurückschalten vom 3. zum2. und 3. zum 1. Gang in Position 3 oder

D bei geschlossener Vergaser-Drosselklappe
Schalten vom f . in den 3. Gang in Position 3 oder D
Keine Motorbremskraft im 1. Gang in Position L oder l
Langsames Bewegen (Kriechen) des Fahrzeuges in Position 3 oder D
Schleifen und Klappern im 1" Gang in Position 3 oder D
Schleifen und Klappern inr 2. Gang
Schleifen und Klappern im Rückwärtsgang
Kein Antrieb im 1. Gang in Position 3 oder D
Kein Antrieb nur in Position 2
Kein Antrieb nur in Position R
Keine Schaltung in der Position 3 oder D
Kein Antrieb in allen Positionen
Getriebe blockiert in Position R
Getriebe blockiert
Getriebe blockiert in Position P oder hält nicht
Getriebe überhitzt
Keine Höchstgeschwindigkeit trotz Vollgas bei ausreichender Motorleistung
Getriebegeräusch in Position N
Getriebegeräusch im 1., 2. und Rückwärtsgang
Getriebegeräusch in Position P
Undichtig keiten

FE14 !.ERMOG LI CH KEITEN
(Getriebe im Fahrzeug) (Getriebe ausgebaut)

TEST. UND UNTERSUCHUNGS-
PUNKTE
GETRIEBE IM
FAHRZEUG

GETRIEBE
AUSGEBAUT

KBPFE
GJ
ABCDPLE
BFE
BGPEF
CODE
CDEJ
BE
LPE
BGJFE

k

bk

Vorwärtskupplung, Arceitsweise
Rw.- und Direktgang-l(upplung, Arbeitsweise
Undichtigkeit im hydraulischen System
Olpumpe im Getriebe vorn
Betätigungsgestänge Parkklaue, Arbeitsweise
Planetengetriebe (komplett), Arbeitsweise
Freilauf im Getriebe, Arbeitsweise
Motorabdichtung (hinten), defekt
Radialdichtring Getriebeölpumpe (vorn), defekt
Getriebegehäuse-Dichtung ölpumpe (vorn). defekt
Entlüftungsventil im Kolben der Rückwärts- und
Direktgang-Kupplung, hängt
Freilauf für Leitrad im Wandler, Arbeitsweise

bc
s

bc

cf
s
ae

I

I

d
fd
d
hi

KBE
GJ
HI
K
ABPFE
ABPGFEJ
AHPFEI
CE

EHIEO
DPO
ACPFEO
HI

AMN

F
F
F
MN

a.
b.

d.

f.

v.
h.
i.
j
k.

t.

A.
B,

D.
E.
F.
\f.

H.
L
J.
K,
L.
M.

0lstand nicht korrekt
Vakuum-Membrane defekt oder Leitungen undicht
Betätigungsgestänge nicht richtig eingestellt
Regler, Arbeitsweise
Steuergehäuse mit Ventilen
Schaltdruck-Hauptregelventil, Arbeitsweise
Vorderes Bremsband, Einstellung oder Zustand
Hinteres Bremsband, Einstellung oder Zustand
Hinterer Servokolben, Arbeitsweise
Vorderer Servokolben, Arbeitsweise
Motorleerlauf , Einstellung
Rückschaltzug (Kickdown), Einstellung
Undichtigkeiten im Wandlerbereich
Motorabdichtung (hinten)
Radialdichtring Getriebeö!pumpe (vorn)
Getriebegehäuse-Dichtung Ölpumpe (vorn)
Schrauben Getriebeölpumpen-Flansch (vorn)
Drehmomentwand ler-Ab laßsch rau ben
Undichtigkeiten am Getriebe
Testanschluß seitlich am Getriebe
Anschlüsse und ölleitung seitlich am Getriebe
Radialdichtring fur Wähl- und Rückschalthebel
Getriebeölwanne und Einfüllrohr
Dichtung Verlängerungsgehäuse an Getriebe
Radialdichtring in Verlängerungsgehäuse (hinten)
Dichtung Tachometerantrieb
Drucklufttest durchf ühren
Schaltdrucktest durchführen

N,

o.
P.
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5:

Verschluß-Schraube für Testanschluß
Einstellschraube fÜr vorderes Bremsband
Wählhebel
Rückschalthebel (Kickdown) auf dem Schalter-Starlsperre
Extl üftungsroh r

Hinteres Servogehäuse

Vakuum-Membrane
Hintere Bremsband-Einstellschraube
Ölleitung mit Olkühleranschlüssen
Servokolben vorn mit Kennbuchstabe
Typqnsch ild
öleinf ü ltroh r

gungslasche und dem Mitnehmer von Dros-
selklappengestänge ein Abstand von ca. 0,5
mm entsteht.

Schalter-Startsperre ei nstellen

Für Schalter, die unten am Getriebe angebracht
sind:

a) Getriebewählhebel in P-Stellung bringen. Ab-
triebswelle muß blockiert sein.

b) Dann Getriebewählhebel von P über R in N
Iegen.

J.

4.

Wählhebelgestänge und Seilzug
für Kickdown einstellen

1. Wählhebelgestänge unten am Getriebe aus-
haken und Getriebewähihebel in P-Stellung
bringen. Hebel muß deutlich spürbar einra-
sten und Gelenkwelle blockieren. Danach
Hebel von ,,P" über ,,R" in ,,N" legen.

2. Hand-Wählhebel in Stellung .N" legen und
darin festhalten.

Gestänge in dieser Stellung spannungsfrei
am Getriebe-Wählhebel anschließen und si-
chern oder falls erforderlich, Gestänge nach-
korrigieren und sichern.

Seilzug-Einstellschraube am Ventildeckel hin-
eindrehen (lösen) und Drosselklappe in Voll-
gas-Stellung bringen. (Fahrpedal auf den
Voilgas-Anschlag legen.) Geht die Drossel-
klappe nicht ganz auf, Gesiänge an der Spritz-
wand soweit nachstellen, bis die Drosselklap-
pe bzw. die Drosselklappen ganz aufgehen.

Fahrpedal so weit niederdrücken, daß es den
Anschlag für ,,Kickdown" überwindet. (Ganz
du rchtreten).

6. Seilzug so einstellen, daß bei ganz durchge-
tretenem Fahrpedal zwischen der Betäti-

5.
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c) Den gelösten Schalter so weit verdrehen, daß
ein Stift mit2,25 mm Durchmesser in die Schal-
ter-Bohrung ca. 12 mm tief eingeführt werden
kann. ln dieser Stellung die zwei Befestigungs-
schrauben vom Schalter festziehen.

Bremsbänder einstellen

1. Auf der Einstellschraube zum hinteren Brems-
band die Schutzhaube für die Vakuum-Mem-
brane entfernen.

2. Kontermutter an beiden Einstellschrauben
entfernen. Für jede Einstellung neue Konter-
mutter verwenden.

3. Einstellschrauben mit dem Werkzeug GAT-
701 festziehen. Nach dem Abknicken des
Schlüssels die Einstellschraube zum vorderen
Bremsband um13lE Umdrehungen lösen, Kon-
termutter festziehen.

Die Einstellschraube zum hinteren Brems-
band um 3 volle Umdrehungen lösen, Konter-
mutter festziehen.

4. Schutzhaube für die Vakuum-Membrane fest-
schrauben.

Diese Ölpumpen sind mit
aus Fiber ausgerüstet (im

,#&;
"il MW4hW%lffi
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Wichtige Anderungen

GETRIEBE.OLPUIVIPE

Für die automatischen Getriebe gibt es zwei 0l-
pumpentypen. Eine Pumpe mit einem Wandler-
zapfen von 42,5 mm Durchmesser und eine mit
Zapfen-Durchmesser von 40,0 mm. Passend für
diese beiden Olpumpen haben die Drehmoment-
wandler entsprechende Naben-l nnendurchmesser
von 42,3 mm und 44,3 mm.

'1. Getriebeölpumpen mit Zapfen-Durchmesser
von 40,0 mm passen für alle Wandler und alle
Getriebe. Diese Olpumpen sind mit einer
Scheibe Nr. 1, aus Nylon ausgerüstet (im
Bitd A).

2. Getriebeölpumpen mit Zapfen-Durchmesser
von 42,5 mm passen nur mit Wandlern, die
einen Naben-lnnendurchmesser von 44.3 mm

haben, zusammen.
einer Scheibe Nr. 1,

Bild B).

7/30/3\
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I.

2.

Drehmomentwandler mit einem Naben-lnnen-
durchmesser von 44,3 mm passen für alle
Ölpumpen und Getriebe (im Bild B).
Drehmomentwandler mit einem Naben-lnnen-
durchmesser von 42,3 mm passen nur mit
ölpumpen, die einen Zapfen-Durchmesser
von 40,0 mm haben, zusammen (im Bild A).

BREMSBAND VORN (2, GANG)

Für die automatischen Getriebe gibt es vom vor-
deren Bremsband zwei Typen, ein 33 mm und ein
53 mm breites Band. lst ein 33 mm breites Band
eingebaut, so kann ein Band gleicher Breite oder
ein 53 mm breites Band eingebaut werden. ln
einem Getriebe mit einem bleiten Band_ (53 mm)
darf kein 33 mm breites Band eingebaut werden.

Hohlrad-Kupplungsnabe mit Ptanetenträger vorn

Ab 1967 haben alle automatischen Getriebe einen
in der Kupplungsnabe vom vorderen Hohlrad ge-
lagerten Planetenträger. Die Kupplungsnabe ist
mit einer Buchse versehen und der Planetenträ-
ger ist geschliffen. Davor wurden Getriebe ohne

gelagerten Planetenträger geliefert. ln der Nabe
ist keine Buchse, der Planetenträger ist nicht ge-
schliffen.
'1. lst ein Getriebe mit gelagertem Planetenträ-

ger ausgerüstet, muß wieder eine Hohlrad-
nabe mit Buchse und geschliffenem Planeten-
träger ei ngebaut werden.

2. Bei nicht gelagertem Planetenträger können
Hohlrad ohne Buchse und ungeschliffener
Planetenträger eingebaut werden. ln diesem
Fall kann auch ein gelagerter Planetenträger
d. h. Kupplungsnabe mit Buchse und geschlif-
fener Planetenträger ins Getriebe eingebaut
werden.

SERVOKOLBEN VOnr,r iZ. CAr.rel

Automatische Getriebe für V4- und V6-Motoren
werden ab 1967 mit Servokolbengehäusen ausge*
rüstet, die durch ein Y gekennzeichnet sind. Da-
vor wurden auch Servokolbengehäuse mit der
Kennzeichnung W und einige nur mit einer einge-
gossenen Nummer z. B. C4 ZP 7 D027-B einge-
baut. Grundsätzlich dürfen nur Servokolbenge-
häuse mit den gleichen Kennbuchstaben einge-
baut werden. (Y : Y neu) oder (W : W neu).
Handelt es sich bei den Ersatzteilen (Y neu und W
neu) um Servokolbengehäuse und verstärktem
Flansch, müssen längere Schrauben, die mit hö-
herem Drehmoment angezogen werden, Verwen-
dung finden. Anstatt der Servokolbengehäuse C4
ZP 7D0 27-B können auch Servokolbengehäuse
mit der Kennzeichnung Y eingebaut werden. Das
Y : Gehäuse hat das Gehäuse mit der eingegos-
senen Nr. C4 ZP 7D0 27-B ersetzt. Die Rückdruck-
federn der Y oder W Servokolben sind gleich.

ffi w.^ffi
tr*@@*Ww
W //3onamit Buchse ohne Buchse



::ff,30 50

Automatic-Getriebe aus- und einbauen
AUSBAUEN
1. Batterie-Massekabel abschrauben.
2. Luftfilter abnehmen.
3. Wählhebelgestänge und Kickdown-Seilzug

unten am Getriebe abbauen.
4. Unterdruckleitung von der Vakuum-Membra-

ne entfernen.
5. Tachowelle am Antrieb abschrauben.
6. Auspuffrohr vorn links entfernen.
7" Handbremsstange ausbauen.
8. Anlasser ausbauen.
9. Gelenkwelle ausbauen.

Beachte: Um Olaustritt hinten an der Getrie-
beverlängerung zu vermeiden, Gabelstück
einf üh ren.

10. Querträger von der Bodengruppe abschrau-
ben und Getriebe abstützen.

11. Abdeckblech unten am Wandlergehäuse ab-
schrauben.

Bevor das Getriebe vom Motor abgeflanscht
wird, zuerst den Drehmomentwandler von der
Mitnehmerscheibe abschrauben (4 Muttern).
Danach Drehmomentwandler zurückdrücken
und in dieser Position festhalten. Jetzt erst
das Getriebe am Wandlergehäuseflansch vom
Motor abschrauben und mit dem Wandler her-
ausheben.
Beachte: Wandler festhalten, kann sonst her-
unterfallen. Der Wandler ist mit öl gefüllt.

Bei einer Reparatur oder im Garantiefall, ist
es notwendig, die Mitnehmerscheibe auf Sei-
tenschlag zu kontrollieren. Durch eine schla-
gende Mitnehmerscheibe können sonst Schä-
den im Drehmomentwandler oder in der Ge-
triebeölpumpe auftreten. Zündkerzen aus-
bauen, Motor drehen und Mitnehmerscheibe
an den 4 Befestigungspunkten des Wandlers
mittels Meßuhr abtasten. Der gesamte Aus-
schlag darf nicht 0,5 mm überschreiten. Wird
dieser Wert überschritten, so muß die Mitneh-
merscheibe erneuert werden.

EINBAUEN
1. Vor dem Anflanschen des Getriebes, an den

Motor, Zenlrierhülsen aus dem Flansch des
Wandlergehäuses ziehen und in den Motor-
block drücken. Zwischenplatte aufschieben.

2. Beim Anflanschen des Getriebes an den Mo-
tor ist zu beachten:
a) Wandler muß ganz hinten im Wandlerge-

häuse sitzen
b) Wandler muß in dieser Position festgehal-

ten werden, da er sonst beim Einbau aus
der Getriebeölpumpe herausrutschen kann.

c) Die Olablaßschrauben des Wandlers müs-
sen in die vorgesehenen Löcher der Mit-
nehmerscheibe eingefüh rt werden.

Wurden diese Punkte beachtet, muß zuerst
das Getriebe mit dem Motor verschraubt wer-
den. Danach den Drehmomentwandler mit der
Mitnehmerscheibe fest verschrauben. (An-
zu gsdreh moment beachten).

3. Abdeckblech unten am Wandlergehäuse be-
festigen.

4. Unterdruckleitungen und Tachowelle an-
sch ließen.

5. Wählhebelgestänge und Kickdown-Seilzug
anbauen und Einstellung überprüfen.

6. Anlasser einbauen.
7. Auspuffrohr vorn Iinks befestigen.
8. Handbremsstange anbauen
9. Gelenkwelle montieren.

1 0. Batterie-Massekabel anschließen.
11. Luftfilter aufsetzen.

12.

"13.
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12. Getriebeöl auffüllen.
a) Ein fabrikneues Getriebe enthält ca. .l Ltr.

ö1. Bevor der Motor angelassen wird, müs-
sen 4,5 Ltr. Ol im Getriebe eingefüllt sein.

b) Dann Motor laufen lassen und bei laufen-
dem Motor die restliche ölmenge einfüllen.
Danach Olsiandkontrolle nach Vorschrift
durchführen (siehe Seite 8).
Die Gesamtfüllung des trocknen Getriebes
beträgt ohne Olkühler 6,83 : 68lt Ltr mit
eingebautem Olkühler 6,94 : 7,0 Ltr.

Getriebe zerlegen

1. Getriebe mit dem Halter GAT-705 am Monta-
geständer befestigen.

2. Schutzhaube vor der Vakuum-Membrane ab-
schrauben. Vakuum-Membrane mit Werkzeug
GAT-7'10 herausdrehen und Steuerstift mit
Drosselventil herausnehmen.

3. Drehmomentwandler aus dem Wandlerge-
häuse herausnehmen.

4. Olwanne in Einbaulage abbauen, damit kein
Olschlarnm und abgelagerte Abriebteile ins
Getriebeinnere gelangen.

1 : Primär-Drosselventil
2 : Steuerstift
3 : Vakuum-Membrane

6. Eine Schraube vom Drehmomentwandlerge-
häuse herausdrehen und Werkzeug GAT 709
(Meßuhrhalter mit Meßuhr) einschrauben.

7. Axialspiel wie folgt messen:
a) Antriebswelle hineindrücken und Meßuhr

auf Null stellen.

b) Mit Schraubenzieher, wie im Bild gezeigt,
die Antriebsglocke fest nach vorn drücken.
Bei diesem Meßvorgang ein Gabelstück
der Gelenkwelle in die Getriebeverlänge-
rung einführen. Meßwert : Axialspiel no,
tieren.

5. Steuergehäuse abschrauben.
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Zulässiges AxialsPiel: 0,2"' .1,0 mm

Beachte: Die Ermittlung des Axialspiels gibt

einen Anhaltswert über den Abnutzungsgrad

aller Anlaufscheiben und bestimmt die Aus-

wahl nur der Anlaufscheibe Nr' 2 (Stahl-Mes-

sing) für den Zusammenbau des Getriebes.

Die Anlaufscheibe Nr. 1 (Fiber oder Nylon)

wird bei diesem Meßvorgang nicht erfaßt.

lst das Axialspiel zu groß, muß eine stärkere
Stahl-Messingscheibe Nr. 2 eingebaut wer-
den, siehe Tabelle auf Seite 6. Scheibe Nr. 1

Fiber oder Nylon muß dann ebenfalls erneu-
ert werden. Auswahl der Scheibe Nr, 1 siehe
Seite 29.

Kann mit der dicksten Scheibe Nr.2 das Axial-
spiel nicht genügend verringert werden, deu-
tet dieses auf größere Abnutzung der übrigen
Scheiben hin. ln diesem Falle ist die Erneu-
erung aller Anlaufscheiben im Getriebe erfor-
derlich.

8. Antriebswelle und Stiftschrauben im Getriebe-
ölpu mpenflansch entfernen.

Die vordere Bremsband-Einstellschraube her-
ausdrehen und die Druckstücke entfernen.
Bremsband seitlich in die Getriebeausspa-
rung drehen.

Getriebeölpumpe und vorderen Triebsatz
komplett mit dem Schraubenzieher, wie bei
der Axiaimessung gezeigt, nach vorn drücken
und herausnehmen.
Hinteren Planetenträger mit den Scheiben
herausnehmen und den Sprengring entfernen.

Hintere Bremsband-Einstellschraube heraus-
drehen, die Druckstücke, das Bremsband,
das hintere Hohlrad und die Getriebe-Brems-
trommel herausnehmen.

12. Getriebeverlängerung abschrauben und
Flanschdichtung entfernen.

13. Abtriebswelle mit Regler herausziehen. Reg-
Ierflansch nach dem Abschrauben mit den
Roh rleitungen herausnehmen.

10.

'11

9.

.i1

/t34,19
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14.

15.

Rückdruckfeder der Parkklaue entfernen und
Klaue, Welle sowie Parkzahnrad mit Scheibe
Nr. 10 entfernen.
Freilauf abschrauben und mit Scheibe Nr. 9
herausneh men.

16. Vor{eres Servokolbengehäuse abschrauben
und Gehäuse mit Feder sowie Kolben heiaui-
nehmen.
Achtung: Gehäuse wird durch Federdruck ab-
gehoben. Kolben mit Druckluft herausdrücken.

An der mit dem Pfeil gekennzeichneten Stelle
Druckluft ansetzen und den Kolben aus dem
Deckel herausdrücken.

Hier Druckluft ansetzen, siehe Pfeil.

fZ. ffintären Servokolben-Gehäusedeckel' äO-"'--=--'
schrauben und Kolben mit Feder herausneh-
men.

VO RD ERE N TR I E B S ATZ ZERLEG E N U N D ZU SAM M E N BAU E N

WW ryW
l0 11

Von .der Getriebeölpumpe die Antriebsglocke mit dem Sonne nrad (12) dem Planetenträger mit der Schei-
Pj Nr, { (11 u 10), das Hohlrad mit der Kupplungsnabe (9), die Vorwärtskupplung mit äer Scheibe Nr. 3
§.un.g 7),.den Körper der Rw.-Direktgang-Küpplüng (6), däs Bremsband 1S;, Ole-sctreibe Nr. 2 (4), die
scheibe Nr, 1 (3) sowie die Dichtung (2) abnehmen. Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihen-
totge und zwar auf die Getriebeölpumpe (1) die Funlrtionsteile mit den Nummern 2 bis 12 aufbauen. Das
Messen der Anlaufscheiben Nr. 1 ünd 2 sibne Seite 21 und 29.
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seite 24
Gruppe 50

GETRIEBE.OLPUMPE ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAUEN

ra1\,nf §'V[ Jt\ I\V
I

1- Radial-Dichtring

2 - 0-Rlng

3 - Pumpengehäuse

ffi
tr *B 

sc,ffi
w #?iMwll

Dichtring
Treibendes Zahnrad
Getriebenes Zahnrad
Pum pendeckel

/4

o-

8 : Anlauf-Distanz-Sche;be Nr. 1

9 : Anlauf-Distanz-Scheibe Nr. 2

10: Stahldichtringe

Die fünf Schrauben vom Olpumpendeckel herausdrehen. Pumpendeckel (7) mit Wandler- und Kupplungs-
zapten abnehmen. Zahnräder {5 + 6) herausnehmen. Beim Elnbau d,e.r-Zahnräder ist zu beachten, daß
das kleine Zahnrad (5) mit der Phase, und das große Zahnrad (6) mit der Punktmarkierung nach unten
ins Pumpengehäuse gelegtwerden. Bei einer Getriebereparatur sollten immer der Radialdichtring (1),
der 0-Ring (2), die Dichtung (4), die 4 Stahldichtringe (10)sowie die Fiber- oder Nylonscheibe Nr. 1 (8) und
die Stahl-Messingscheibe Nr. 2 (9) erneuert werden. Messen der Scheiben Nr. 1 u. 2 siehe Seite 21 u. 29.

RÜCKWARTS. UND DIREKTGANG.KUPPLUNG ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAUEN
(v6)

lm automatischen Getriebe fÜr V4- und V6-Motoren ist die Bestückung der Rw.- und Direktgang-Kupp-
Iung unterschiedlich. Für V4-Motoren ist die Rw.- und Direktgang-Kupplung mit 2 Belaglamellen, 2 Stahl-
lamellen und einer Stützplatte ausgerüstet. Für V6-Motoren ist die Rw.- und Direktgang-Kupplung mit 3
Belaglamellen, 3 Stahllamellen und einer Stützplatte ausgerüstet. Grundsätzlich darf in einem Getriebe
wo die Rw.- und Direktgang-Kupplung mit nur 2 Belaglamellen ausgerüstet ist, keine Rw.- und Direkt-
gang-Kupplung mit 3 Belaglamellen eingebaut werden, oder umgekehrt.

34 6 7 67 67

ffirdß
ß

U
I
i

I

I

I

5
: Druckfederteller
: Sprengring (klein)
: Stahllamellen (3 Stück)

Sprengring (9) vor der Stützplatte (B) herausheben. Lamellenpaket herausnehmen. Mit Werkzeug GAT
708 Druckfederteller (4) herunterdrücken und Sprengring (5) entfernen. Druckfedern (10 Stück) heraus-
nehmen. Hydraulik-Kolben mit Druckluft herausdrücken. Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rei-
henfolge, unter Beachtung der gleichen Hinweise wie für die vorwärts-Kupplung.

Kupplu ngs körper
Hydraulik-Kolben mit Dichtring
Druckfedern (10 Stück)

4

5
6

7 - Belaglamellen(3 Stück)
8 : Stützplatte
9 : Sprengring (groß)
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RÜCKWARTS- U. DTREKTGANG-KUppLUNc ZERLEGT (V4)

1

Kupplungskörper
Hydraulik-Kolben mit Dichtring
Druckfedern (10 Stück)

A5
: Druckfederteller
: Sprengring (klein)
: Stahltamellen (2Stück)

4

5
6

67 7ßa/r.4 I
Beiaglamellen(2 Stück)
Stützplatle
Sprengring (groß)

Werkzeug GAT-708 auf den Druckfederteller set-
zen, Teller niederdrücken und den Sicherungs-
ring herausheben.

Mit Hilfe von Druckluft den Kolben aus dem Kupp-
lungskörper herausdrücken.

67ö76

I
8:
9:

VORWARTSKUPPLUN'dG ZERLEGEN UIUD ZI.JSAMMEhIBAUEN

7

8:
o-

34
4-
5:
o-

2-
3:

12
Kuppiu ngskörper
Hyoraulik-Kolben mit Dichtr;ng
Auf lagering

27

Belag lamellen
Stützp latte
Sprengring (groß)

W?#

ft#§$§
$

#

V
I

I trtot
Tellerf eder
Sprengring (groß)
Druckplatte und 2 Stahllamellen

lPl.jglin.g (,e) yqt der Stützplatte (8) herausnehmen. Lamellenpaket herausnehmen. Sprengring (5) voroer-lellerfeder (4) herausnehrnen. Tellerfeder und Auflagering (3) entfernen. Mit Luftdiuck äen-Hyrirau-
llK-Kolben (2) herausdrücken. Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Eeachte: Bei Reparaturen an Kupplungen immer die zwei Dichtringe vom Hydraulik-Kolben auswechseln.ule Belag- und Stahllamellen erneuern, auch wenn nur Ieichte Brandstellen vorhanden sind. Sind die
l\_uten. 

im Kupplungskörper durch die Kupplungslameilen eingearbeitet, muß cler Kupplungskörper er-neuert werden. Kupplungslamellen vor dem Einbau in Ot legen. Hydraulik-Kolben vor dem Einsetzen mitOl einreiben
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HINTEREN TRIEBS ATZ ZERLEGEN UND ZUSAMMENBAUEN

ffi

Y
I

3

ffi
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W
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I

I

2-
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5:
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I
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I

4
Anlaufscheibe Nr. 6
Hinterer Planeteniräger mit Rädern
Anlaufscheibe Nr. 7

Sprengring
Hinteres Hohlrad mit Nabe

Getriebe-Abtriebswelle mit Regler'Flansch

1. Sicherungsring vom Tacho-Schneckenrad ab-

heben, Schneckenrad von der Welle nehmen,

Kugel (Drehsicherung) aus der Getriebe-Ab-
triebswel le herausneh rnen.

2. Regler von der Getriebe-Abtriebswelle ab-

nehmen, hierzu den Sicherungsring von der
Welle abheben.

3. Flansch und Stahlringe, falls erforderlich, vom

Regler abheben. Wenn ein Fingerhut-Siebfil-

ter im Reglergehäuse sitzt, Filter ausbauen
und reinigen.

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

5. Tacho-Schneckenrad mit Kugel einbauen, Si-
cherung einsetzen.

Hinterer Servokolben
Dichtungen und Dichtringe soweit erforderlich, er-

neuern. Einzelteile, wie im Bild gezeigt, zusam-

nrensetzen.

An,aufscheibe Nr.8
Druckstücke
Hinteres Bremsband
Bremstrommel für 1.

und Rückwärtsgang

'10 : Freilauf - lnnenring
'11 : Rollen mit Rollenkäfig

und Federn
12 : Freilauf -Außenring'13 : Anlaufscheibe Nr.9

l\lutter
Dichtungsring
Deckel

5

I

I

c-
o-

Kugel
Tacho-Sch necke
Sicherungsri ng

Feder
Kol bensiange
Abstandschei be
Kolben mit Dichtungsring,
eingesetzt am Außenkranz

o-

Hinteren Planetenträger mit den Anlaufscheiben Nr.6 und 7 (1,2,3,) herausnehmen. Dann Sprengring

(4) wie auf Seite 22 gezeigt mit Sprengringzange ausbauen. Danach hinteres Hohlrad (5) und Anlaufschei-

be Nr. 5, Druckstücke mit hinterem Bremsband (6 | 7) sowie Getriebe-Bremstrommel herausnehmen.

Getriebefreilauf (11)wie auf Seite 23 gezeigt, abschrauben und mii der Scheibe Nr. t herausnehmen.

Getriebefreilauf zerlegen und zusammenbauen siehe Seite 29,

3,..r, 4

\\e/
W

Flansch
Sicherungsri ng
Stah I ringe
Regler
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GETRIEBE IN EINZELTEILEN
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1 : Drehmomentwandler
2 : Antriebswelle
3 : Wandlergehäuse
4 : ölpumpe
5 : Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1

6 : Aniauf-Distanzscheibe Nr. 2
7 : Dichtung (OIpumpe)
8 : Vorderes Bremsband
9 : Druckstücke zum Bremsbancl

10 : Kupplungskörper mit
Rw.- und Di rektgang-Kupplung

11 : Kupplungskörper mit
vorwärts-Ku pp lung

12 : Anlaufscheibe Nr. 3

13 : Hohlrad mit Kupplungsnabe (vorn)
'14 : Anlaufscheibe Nr.4
15 : Vorderer Planetenträger
16 : Antriebsglocke mit Sonnenrad

und Anlaufscheibe Nr. 5

17 - Anlaufscheibe Nr. 6
18 : Hinterer Planetenträger
'19 : Anlauischeibe Nr. 7
20 : Sicherungsring
21 : Hohlrad mit Nabe (hinten)
22 : Hinteres Bremsband
23 - Druckstücke zum Bremsband
24 : Anlauischeibe Nr. 8
25 : Bremstrommel für 1. und RW-Gang
26 : lnnenring (Freilauf)

3: &7

27 : Rollen und Federn (12 Stück)
28 : Bolienkäfig (Freilauf)
29 : Außenring (Freilauf)
30 - Anlaufscheibe Nr. I
31: Getriebegehäuse
32 : Scheibe Nr. 10

33: Parkzahnrad
34: Flansch
35: Sicherungsring
36 : Regler
37 - Getriebe-Abtriebswelle
38 : Getriebeverlängerung
39 : Steuergehäuse
40 : Ölwanne mit Dichtung

t
39

I
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Vorderes Hohlrad mit
res I-lohlrad mit Nabe

Kupplungsnabe und hinte-

5552

Vorderes Hohlrad mit Kupplungsnabe

i :sS: ,

Hinte!'es Hohlrad mit Nabe

Antriebsglocke rnit Sonnenrad

Sicherungsring vor der Anlaufscheibe Nr. 5 abhe-
ben. Scheibe und Antriebsglocke vom Sonnenrad
heben.

Getriebe zusammenbauen
Wurde beim Zerlegen des Getriebes das Axial-
spiel im zulässigen Bereich von 0,2-1,0 mm er-
mittelt oder durch die Auswahl neuer Scheiben
Nr. 1 u. 2 korrigiert, müssen alle Scheiben an der
richtigen Stelle liegend, eingebaut werden. Ein-
baulage der Scheiben siehe Seite 30.

Die Belaglameilen und die Bremsbänder sollen
zweckmäßig vor dem Einbau einige Zeit in Öl ge-
!egt werden.
Alle gleitenden Teile vor dem Einbau leicht ölen.

1. Neuen Dichtring für Getriebe-Wählhebel ins
Getriebe-Gehäuse einsetzen. Hierzu Werk-
zeug GAT-706 verwenden.

2. ln die Wählhebel-Hohlwelle einen neuen
Dichtring einlegen und das Gestänge, wie im
Bild gezeigt, einbauen. Sicherungsscheiben
ei nsetzen.

W
I.) ?-

LJ

,\
1. I\/Y

I

I
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5

al-

Sicheru ngsschei be
Wählhebel - innen
Sechskantmutter zum Wählhebel
Hohlwelle - Wählhebel
Betätigungssiange

Verb i nd ungslasche
Sicherungsscheibe
Stützp latte
Platte - Betätigung
für Parkklaue

,.:

6:

o-
9::

5554

Sicherungsring
Sonnen rad
Antriebsg locke

4 : Anlaufscheibe Nr
5 -* Sicherungsiing

Anlaufscheibe Nr. t hinten ins Getriebege-
häuse einlegen und den Freilauf einbauen.
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GETRIEBE.FREILAUF ZERLEGEN UND
ZUSAMMENBAUEN

Wird der lnnenring von Freilauf herausge-
drückt, fallen der Rollenkäfig , die 12 Stahlrol-
Ien sowie die 12 Federn heraus. Beim Zusam-
menbau zuerst den Außenlaufring flach aufle-
gen, den Rollenkäfig und lnnenring vom Frei-
lauf einlegen. Danach die 12 Stahlrollen rein-
stellen. Die Federn einzeln mit den Fingern
zusammendrücken und zwischen Rolle sowie
dem Winkelstück von Rollenkäfig einsetzen.
Zum Zentrieren des Freilaufs Innenring dre-
hen. Beim Zusammenbau kein Fett verwen-
den.

5565

Freilauf mit Anlaufscheibe Nr. 9

4. Fark-Klaue mit Welle und Feder einsetzen.

Einbaulage der Feder auf der Parkklaue

Parkzahnrad mit Scheibe Nr. 10 auf das Ge-
triebegehäuse legen.
Die beiden Olrohre in den Flansch des Reg-
lers einsetzen und den Flansch mit Olrohren
anbauen.
Getriebe-Abtriebswelle mit Regler, abgesi-
chert durch Sprengring, in den Flansch des
Reglers einführen.
Bremstrommel für 1. und Rückwärtsgang auf

den Freilauf setzen und die Anlaufscheibe
Nr. I in die Trommel einlegen.
Das Hohlrad vom hinteren Planetenradsatz auf
die Abtriebswelle schieben, und den Spreng-
ring vor dem Hohlrad in die Welle einsetzen.
Hinteres Bremsband auf Getriebe-Bremstronr'
mel schieben.
Hinteren Planetenträger mit Anlaufscheibe
Nr. 7 und 6 in Hohlrad einführen.
Die Dicke der Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1 be-
stimmen (s. Bild).
a) Körper der Rückwärts- und Direktgang-

Kupplung ohne Fiber- oder Nylonscheibe
auf den ölpumpenzapfen aufschieben.

Dicke der Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1 ermitteln

b) Die neu bestimmte Scheibe Nr. 2 auf die
Kopfflächen des Olpumpenzapfens legen
und den Körper der Vorwärtskupplung auf-
setzen.

c) Olpumpe mit den Kupplungskörpern wen-
den und wie im Bild gezeigt, aufstellen.
Spielraum mit Blaitlehre messen.

d) Entsprechend dem gemessenen Wert, un-
ter Berücksichtigung, daß mit Fiber- oder
Nylonscheibe eln Spielraum von ca.0,4 mm
entstehen muß, die nächstdünnere Anlauf-
Distanzscheibe aus der Tabelle auf Seite 6
zum Einbau auswählen. Danach Olpumpe
aus den Kupplungskörpern herausheben
und mit den neuen Scheiben Nr. '1 und 2
den vorderen Triebsatz wie folgt vorkom-
plettieren:

Gummidichtring in den Olpumpen-Flansch
einsetzen und Stahldichtringe in die Nuten
vom Kupplungszapfen einsetzen, Das vordere
Bremsband auf die Olpumpe legen.
Beachte: Die Pfeilmarkierung auf dem Brems-
band muß nach vorn zeigen. Die Stahldicht-
ringe müssen bei jeder Getriebe-Reparatur
erneuert werden.

9.

10.

11.

12.

13.
o_

7.
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14. Bei beiden Kupplungen das Spiel zwischen
der Stützplatte und dem Sprengring mit Blatt-
lehre messen, Das zulässige Spiel beträgt:

Anlauf-Distanzscheibe Nr. 1 und 2 auf die Ol-
pumpe legen und Kupplungskörper der Rück-
wärts- und Direktgang-KupplunE sowie auf
den Olpumpenzapfen schieben.

Auf die Nabe des Körpers der Vorwärts-Kupp-
lung Scheibe Nr. 3 auflegen. Das Hohlrad mit
der Kupplungsnabe in die Lamellen der Vor-
wärts-Kupplu ng ei nfüh ren.

17. Anlaufscheibe Nr. 4 mit Ol auf den vorderen
Planetenträger aufkleben und Planetenträger
in Hohlrad einführen.

18. Antriebsglocke mit Sonnenrad in Planetenträ-
ger und in den Körper der Rückwärts- und
Direktgang-Kupplung einfüh ren.

19. Den kompletten vorderen Triebsatz mit Hilfe
eines Führungsstiftes einsetzen.

20. Olpumpe mit 2 Stiftschrauben befestigen.
21. Hinteres Servogehäuse mit Kolben und Feder

an Getriebegehäuse anschrauben.
22. Druckstücke zum hinteren Bremsband einset-

zen.
23. Vorderes Servogehäuse anschrauben, hierbei

die Feder mit einem Stück Draht in der Be-
triebslage festhalten.

24. Druckstücke zum vorderen Bremsband einset-
zen.

25. Einstellschrauben für die Bremsbänder ein-
schrauben.

E i nste I lsch rau ben
Dru ckstü ck
Hinteres Bremsband

26. Beide Einstellschrauben mit dem Drehmo-
mentschlüssel GAT-70'1 festziehen. Nach dem
Abknicken des Schlüssels die Stellschraube
des hinteren Bremsbandes um 3 volle Um-
drehungen lösen und Kontermutter festzie-
hen. Die Stellschraube des vorderen Brems-
bandes um 13/a Umdrehungen lösen und Kon-
termutter erst dann festziehen.

27. Getriebeverlängerung mit neuer Dichtung an-
schrauben. Tachoritzel mit Dichtmasse MG
1 89-C bestreichen und einschrauben.

28. Primär-Drosselventil und Steuerstifi einfüh-
ren. (Große Bohrung des Primär-Drosselven-
tils zum Steuerstift zeigend). Unterdruck-
Membrane mit Dichtung einschrauben.

29, Steinschlagschutz der Unterdruck-Membrane
an der Einstellschraube des hinteren Brems-
bandes mit einer Mutter befestigen.

30. Wandlergehäuse an Getriebegehäuse an-
schrauben.

31. Axialspiel überprüfen (slehe Axialspielmes-
sung Seite 21). Bei richtiger Auswahl der
Scheibe Nr. 2, muß jetzt ein Axialspiel zwi-
schen 0,2-1 ,0 mm gemessen werden.

213 :
Vorderes Bremsband
mit Pfeilmarkierung
Druckstück

415 :
6i8 :

15.

16.

-VbrwärtskUpplung:
0,508 . 0,914 mm (.020" .' . .036")

Rückw.-Direktgang ku pplu ng :

1,270. . . 1,676 mm (.050"' . . .066")
Ist das Lamellenpaket in Ordnung, aber das
Spiel zu groß, kann ein stärkerer Sprengring
eingebaut werden.
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DER DRUCKLUFTTEST

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

6 sszr/t

1 : Kanai für Belaslungsseite des vorderen Servokolbens.
2 - Kanal für Entlastungsseite des vorderen Servokolbens"

3 : Kanal für Flw und Djrektgang-Kupplung.
4 : Kanal für Vorwärtskupplung.
5 : Kanal für Regler.

6 : Kanal für hlnteren Servokolben.

Mit dem Drucklufttest kann die Arbeitsweise der
zwei Kolben in den Kupplungskörpern, der zwei
Servokolben und die Funktion der Veniile des
Reglers überprüft werden. Ferner werden bei die-
sem Test aufgetretene Undichtigkeiten im Plane-
tengetriebe-System erm ittelt.

Zur Durchführung des Drucklufttests muß die Ge-
triebeölwanne und das Sieuergehäuse abgebaut
sein. Bestimmte freigelegte Kanäie können jetzt
mit Druckluft beaufschlagt werden (s. Abbildung).

Vorwärtskupplung und Rückwärts-Direktgang-
Kupplung

Werden die entsprechenden Bohrungen mit
Druckluft beschickt, ist - bei einwandfreier Ar-
beitsweise der Kolben - in den entsprechenden
Zylindern ein hörbares ,,Klacken" zu vernehmen.
War das Getriebe mit Öl gefüllt (Getriebe im Fahr-

zeug eingebaut) sind die Klackgeräusche nicht
immer gut zu hören. In diesem Fall Finger an die
Antriebsglocke legen um die Kolbenbewegungen
zu fühlen.

Vorderer und hinterer Servokolben

Wird die Belastungsseite der Servokolben mit
Druckluft beschickt, müssen die entsprechenden
Bremsbänder sich schlagartig anlegen. Da der
vordere Servokolben sowohl durch Be- als auch
Entlastungsdruck gesteuert wird, kann bei diesem
Kolben die Entlastungsseite zur Prüfung mit her-
angezogen werden.

Reglerventile

Wird die Bohrung für den Regler mit Druckluft
beschickt, elfolgt ein kurzes ,,Klicken", danach
tritt ein Geräusch auf. Wenn es ,,klicki", kommt
das Primär-Reglerventil zur Anlage und der Druck
wi rd zu m Seku ndär-Reg lerventi I geleitet, wod u rch
dieses Ventil zum Flattern gebracht wird.

Steuergehäuse

Beachte: Nur dann, wenn das Getriebeöl durch
irgendwelche Schäden verunreinigt wurde, Steu-
ergehäuse öffnen und mit sauberem Petroleum
durchspülen. Bei starker Verunreinigung des Ge-
triebeöls durch erhöhten Abrieb, muß das Steuer-
gehäuse ganz zerlegt werden. Beim Zusammen*
bau des Steuergehäuses ist besonders darauf zu
achten, daß alle Ventile und Federn wieder rich-
tig eingebaut werden.
Sieb sowie Oberteil vorn Unterieil abschrauben.
Werden die Abdeckplatten der Kopfflächen vom
Oberteil abgeschraubt, können jetzt die Ventiie
mit den Federn ausgebaut werden.

f:=i:Fi;-':f
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Einzelteile des Steuergehäuses

Beachte: lm Steuergehäuse der Getriebe mit den
Wählpositionen P, R, N,2,3, L tiegt in der mit pfeit
bezeichneten Aussparung ein kleines schwarzes
Gummiplättchen (Kontrollventil vorderer Servo-
kolben). Vor dem Reinigen der Gehäusehälften
dieses Gummiplättchen herausnehmen und beim
Zusammenbau wieder einsetzen.

Beachte: lm Steuergehäuse der Getriebe mit den
Wählpositionen P, R, N, D, 2, 1 tiegen im Oberteit
vom Steuergehäuse ein kleines schwarzes Gum-
miplättchen ('1) und eine Kuget (2) sowie im Un-
terteil eine Kugel (3). Beim Zusammenbau wieder
einsetzen.

Steuergehäuse einbauen

Beachte: Der Wählhebel muß in die Nute des
mechanisch betätigten Steuerventils eingrei-
fen. Der Getriebe-Rückschalthebel (Kickdown)
muß in der Position zwischen dem Anschlag
und dem Rückschaltventil sitzen.

Schalter-Startsperre ei nstellen.

Olwanne mit Kork-Dichtung montieren.

Drehmomentwandler auf den Olpumpen-
Wandlerzapfen aufschieben, sodaß die An-
triebswelle ins Turbinenrad, der Leitrad-Frei-
lauf in die Verzahnung auf der Olpumpen-
Wandlerzapfen und die Wandlernabe in die
0lpumpe eingreifen.

Ol nicht über die ,,MAX"-Marke einfülten.

Getriebeölpumpe, Radial-Dichtring ausbauen
Werkzeug GAT 707-A

Geiriebeölpumpe, Radial-Dichtring einbauen
Werkzeug GAT 707

Getriebeverlängerung

Beachte: Die Büchse f ür die Lagerung der Gelenk-
welle kann am kompletten Getriebe ausgebaut
und eingesetzt werden.

1. Dichtring ausbauen. Werkzeug GE-l139-C
verwenden.

öZ

33.

34.

35.
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2. Lagerbüchse herausziehen

Beachte: Je nach Ausführung der Gelenkwel-
le muß entweder das Werkzeug GH-704.1-A
oder das Werkzeug GH-7041-A2 angewendet
werden. Das Werkzeug beim Ausziehvorgang
unbedingt mit dem Maulschlüssel festhalten.

3. Lagerbüchse einbauen.
Werkzeug GH-7041-B oder GH-7041-82 ver-
wenden.

Beadrte: Die Olrücklauföffnung in der Lager-
büchse muß in Betriebslage nach unten ste-
hen.

4. Dichtring mit geeignetem Rohr einbauen (ln-
nen-@ 51 mm).

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

Beachte: Die breite Aussparung im Gummi-
lager muß in Betriebslage nach unten zeigen,

WANDLER PRÜFEN UND REINIGEN

Kontakt Turbinenrad zum Leitrad (Stator) und
zur Pumpensdrale prüfen.
Wandler auf die Hohlwelle-Olpumpe aufset-
zen und den Wandler drehen. Hierbei dürfen
keine Geräusche durch metallische Berüh-
rung auftreten.

Kontakt Leitrad (Stator) zur Turbine prüfen.

Wandler herumdrehen. Antriebswelle durch-
schieben und drehen.
Hierbei dürfen keine Geräusche durch metal-
lische Berührung auftreten.

Wandler reinigen.
Die beiden Verschluß-Schrauben festziehen.
Wandler mit etwa 1 Liter sauberem Petroleum
durch die Hohlnabe füllen und durchspülen.
Bei starker Verschmutzung muß die Reini-
gung wiederholt werden.

1.

'i'
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