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UTOMATIKGETRIEBE 42RE

ESCHREIBUNG
Das Getriebe 42RE ist ein vollautomatisches Vier-

anggetriebe (Abb. 1) mit elektronischem Regler. Das
etriebe 42RE ist mit einer Überbrückungskupplung

m Drehmomentwandler ausgestattet. Die Gänge 1
is 3 werden durch Lamellenkupplungen, Bremsbän-
er, Freilaufkupplung und Planetenradsätze im
etriebe geschaltet. Der 4. Gang wird durch die
verdrive-Einheit mit Overdrive-Kupplung, Direkt-
upplung, Planetenradsatz und Freilaufkupplung
ergestellt.
Die Getriebe enthalten eine vordere Kupplung,

ine hintere Kupplung und eine Direktkupplung, die
ls Antriebselemente fungieren. Kickdown-Brems-
and (vorn), L/R-Bremsband (hinten) und Freilauf-
upplung und Overdrive-Kupplung wirken im
Getriebe als abstützende Elemente. Antriebs- und
Abstützelemente werden so kombiniert, daß die Pla-
netengetriebe im vorderen und hinteren Planetenrad-
satz und das Overdrive-Planetengetriebe eine
Übertragung des Motordrehmoments von der
Antriebswelle auf die Abtriebswelle ermöglichen.

Das Ventilgehäuse ist an der Unterseite des
Getriebes angebracht und enthält die Ventile zur
Regelung von Steuerdruck und Volumenstrom sowie
zur Betätigung der Kupplungen und Bremsbänder.
Die Ölpumpe ist an der Vorderseite des Getriebes
montiert und wird durch die Nabe des Drehmoment-
wandlers angetrieben. Die Pumpe liefert den
Öldruck, der zur Betätigung der Kupplungen/Brems-
bänder und zur Schmierung des Getriebes notwendig
ist.

Das Getriebe 42RE wird durch einen im Wasser-
kühler des Motors integrierten Kühler für die Getrie-
beflüssigkeit gekühlt.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ENNZEICHNUNG
Die Getriebekennzeichnung ist auf der linken
ehäuseseite unmittelbar über dem Ölwannen-

lansch eingestanzt (Abb. 2). Bei Ersatzteilbestellun-
en ist die Getriebekennzeichnung anzugeben.

ETRIEBEÜBERSETZUNGEN
Übersetzungsverhältnisse des Getriebes 42RE:
• 1. Gang 2,74:1
• 2. Gang 1,54:1
• 3. Gang 1,00:1
• 4. Gang 0,69:1
• Rückwärtsgang 2,21:1

UNKTIONSWEISE
Die Betätigung jedes antreibenden oder abstützen-

en Elements wird durch das Ventilgehäuse auf der
rundlage von Wählhebelstellung und Reglerdruck
esteuert. Der Reglerdruck liegt als variables Ein-
angssignal am Ventilgehäuse an und dient zum
estimmen der Zeitpunkte für die Gangwechsel. Die

1 – WANDLERKUPPLUNG
2 – DREHMOMENTWANDLER
3 – ÖLPUMPE MIT LEITRADSTÜTZE
4 – VORDERES BREMSBAND
5 – VORDERE KUPPLUNG
6 – ANTRIEBSTROMMEL
7 – HINTERES BREMSBAND
8 – GETRIEBE-FREILAUFKUPPLUNG
9 – OVERDRIVE-EINHEIT
10 – KOLBENHALTER
11 – OVERDRIVE-KUPPLUNG
12 – DIREKTKUPPLUNG
13 – ZWISCHENWELLE
14 – VORDERES LAGER

Abb. 2 Teile- und Seriennummer des Getriebes
1 – TEILENUMMER
2 – FERTIGUNGSDATUM
3 – SERIENNUMMER
Gänge 1 bis 4 werden durch gezieltes Betätigen und
Lösen der verschiedenen Kupplungen und Bremsbän-
der geschaltet. Die Motorkraft wirkt dadurch auf die
verschiedenen Planetenradsätze, die in Kombination
mit der Freilaufkupplung die verschiedenen Getrie-
beübersetzungen erzeugen. Die Wandlerkupplung
wird hydraulisch betätigt. Das Lösen der Kupplung
erfolgt durch Entleeren des Hydraulikkreises über
das im Ventilgehäuse eingebaute Magnetventil/Wand-
lerkupplung (TCC). Die Betätigung der Wandler-
kupplung wird vom Computer/Motorsteuerung (PCM)
gesteuert. Das Einrücken der Wandlerkupplung
erfolgt im 4. Gang und bei ausgeschaltetem Over-
drive im 3. Gang, wenn das Fahrzeug warmgelaufen
ist und mit konstanter Geschwindigkeit auf ebener
Strecke bewegt wird. Die Wandlerkupplung wird
kurzzeitig ausgerückt, wenn der PCM eine Zunahme
der Motorlast erkennt, z.B. wenn bergauf gefahren
oder das Gaspedal weiter durchgetreten wird. Die
Wandlerkupplung bewirkt einen geringeren Kraft-
stoffverbrauch und verringert die Temperatur der
Getriebeflüssigkeit.

Da die Overdrive-Kupplung ausschließlich im 4.
Gang und die Direktkupplung in allen Gängen außer
dem 4. Gang betätigt wird, wird zuerst die Getriebe-
funktion für Parken, Leerlauf und 1. bis 3. Gang
beschrieben. Nachdem diese Kraftflüsse beschrieben
sind, folgt die Beschreibung der Schaltfolge vom 3. in
den 4. Gang.

KRAFTFLUSS IN STELLUNG P (PARKEN)
Wenn der Motor läuft und die Kurbelwelle rotiert,

drehen sich auch die Mitnehmerscheibe und der
damit verschraubte Drehmomentwandler nach rechts
(von der Vorderseite des Motors gesehen). Die mit
Aussparungen versehene Nabe des Drehmoment-
wandlers ist mit dem Innenzahnrad der Ölpumpe
verbunden, diese versorgt das Getriebe mit Öldruck.
Der rotierende Wandler versetzt die Antriebswelle in
Drehung (nach rechts). Wenn die Antriebswelle
rotiert, drehen sich auch die Nabe der vorderen

15 – GEHÄUSE
16 – HINTERES LAGER
17 – ABTRIEBSWELLE
18 – DICHTRING
19 – OVERDRIVE-FREILAUFKUPPLUNG
20 – OVERDRIVE-PLANETENGETRIEBE
21 – FEDER DER DIREKTKUPPLUNG
22 – KOLBEN DER OVERDRIVE-KUPPLUNG
23 – VENTILGEHÄUSE
24 – FILTER
25 – VORDERER PLANETENRADSATZ
26 – HINTERE KUPPLUNG
27 – GETRIEBE
28 – HINTERER PLANETENRADSATZ
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
upplung (mit Korb der hinteren Kupplung) und alle
ugehörigen Teile, die damit direkt mit der Antriebs-
elle gekoppelt sind. Der Kraftfluß vom Motor durch
ie Nabe der vorderen Kupplung (mit Korb der hin-
eren Kupplung) endet am Korb der hinteren Kupp-
ung. Deshalb kommt es zu keiner Kraftübertragung
uf die Abtriebswelle, denn es wird keine Kupplung
etätigt. Die einzige zur Zeit genutzte mechanische
unktionseinheit ist die Parksperrenklinke (Abb. 3),
ie den Parksperrenzahnkranz auf der Abtriebswelle
it dem Getriebegehäuse verblockt.

Abb. 3 Kraftfluß in Stellung P (Parken)
1 – HEBEL ZUM PARKEN EINGERÜCKT
2 – PARKSPERRENKLINKE
3 – ABTRIEBSWELLE
KRAFTFLUSS IN STELLUNG N (LEERLAUF)
In Stellung N des Wählhebels (Abb. 4) ist der

Kraftfluß des Getriebes im wesentlichen der gleiche
wie in Stellung P. Der einzige Funktionsunterschied
ist, daß die Parksperrenklinke ausgerückt wurde,
d.h. die Abtriebswelle ist nicht mehr mit dem Getrie-
begehäuse verblockt, sondern kann sich ungehindert
drehen.

Abb. 4 Kraftfluß in Stellung N (Leerlauf)
1 – HEBEL AUSGERÜCKT FÜR LEERLAUF
2 – PARKSPERRENKLINKE
3 – ABTRIEBSWELLE
4 – EXZENTER
5 – HEBEL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RAFTFLUSS IM RÜCKWÄRTSGANG
Wenn der Wählhebel in die Rückwärtsgangstellung

Abb. 5) gebracht wird, werden vordere Kupplung
nd hinteres Bremsband betätigt. Bei Betätigung der
orderen Kupplung wirkt Motordrehmoment auf das
onnenrad, das dadurch in Rechtsdrehung versetzt
ird. Die Rechtsdrehung des Sonnenrads bewirkt,
aß die hinteren Planetenräder entgegen der Dreh-
ichtung des Motors in Linksdrehung versetzt wer-
en. Das hintere Bremsband umspannt die
ormschlüssig mit dem hinteren Planetenradträger
erbundene L/R-Trommel und hält diese fest. Da der

intere Planetenradträger blockiert ist, wird das
Drehmoment von den Planetenrädern zum hinteren
Hohlrad, das formschlüssig mit der Abtriebswelle
verbunden ist, übertragen. Die Abtriebswelle wiede-
rum versetzt das Hohlrad in eine Linksdrehung, die
für den Rückwärtsgang genutzt wird. Das gesamte
Drehmoment wird ausschließlich auf den hinteren
Planetenradsatz übertragen. Zwar wirkt über das
Sonnenrad ein Drehmoment auf den vorderen Zahn-
radsatz, doch wird kein anderes Element dieses
Zahnradsatzes festgehalten. Solange der Rückwärts-
gang eingelegt ist, befinden sich die Zahnräder des
vorderen Planetenradsatzes im Leerlaufzustand.
Abb. 5 Kraftfluß im Rückwärtsgang
1 – VORDERE KUPPLUNG BETÄTIGT
2 – ABTRIEBSWELLE
3 – L/R-BREMSBAND BETÄTIGT
4 – ANTRIEBSWELLE

5 – ABTRIEBSWELLE
6 – ANTRIEBSWELLE
7 – VORDERE KUPPLUNG BETÄTIGT
8 – L/R-BREMSBAND BETÄTIGT

ANTRIEB

ABTRIEB

FESTFGEHALTENES ELEMENT

ROTIERENDES ELEMENT

HINTERER
PLANETENRADSATZ
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RAFTFLUSS IM 1. GANG
Wenn der Wählhebel in Stellung D gebracht wird,

chaltet das Getriebe in den 1. Gang (Abb. 6). Sobald
er Fahrer das Getriebe von Stellung P oder N auf D
chaltet, wird die hintere Kupplung betätigt, d.h. das
amellenpaket der hinteren Kupplung wird zusam-
engedrückt und stellt Kraftfluß zum vorderen
ohlrad her. Jetzt wirkt Motordrehmoment auf das

ordere Hohlrad und versetzt dieses in Rechtsdre-
ung. Durch die Rechtsdrehung des vorderen Hohl-
ads werden die vorderen Planetenräder ebenfalls in
echtsdrehung versetzt. Die Rechtsdrehung der vor-
eren Planetenräder verursacht eine Linksdrehung
es Sonnenrads. Das Sonnenrad überträgt seine

inksdrehung auf die hinteren Planetenräder, die
dadurch in Rechtsdrehung versetzt werden. Wenn
das hintere Hohlrad festgehalten wird, versetzt die
Drehbewegung der hinteren Planetenräder am Hohl-
rad den hinteren Planetenradträger in Drehung nach
links. Der hintere Planetenradträger sitzt form-
schlüssig in der L/R-Trommel, und die L/R-Trommel
ist formschlüssig mit dem Innenring der Freilauf-
kupplung verbunden. Bei gesperrtem Freilauf wird
der Planetenradträger festgehalten, und das infolge-
dessen von den Planetenrädern abgegebene Drehmo-
ment wird auf das hintere Hohlrad übertragen. Das
hintere Hohlrad ist formschlüssig mit der Abtriebs-
welle verbunden und dreht sich gemeinsam mit die-
sem nach rechts. Hierdurch ergibt sich eine
Übersetzung ins Langsame (Underdrive).
Abb. 6 Kraftfluß im 1. Gang
1 – ABTRIEBSWELLE
2 – FREILAUF SPERRT
3 – HINTERE KUPPLUNG BETÄTIGT
4 – ABTRIEBSWELLE

5 – FREILAUF SPERRT
6 – ANTRIEBSWELLE
7 – HINTERE KUPPLUNG BETÄTIGT
8 – ANTRIEBSWELLE

ANTRIEB

ABTRIEB

FESTFGEHALTENES ELEMENT

ROTIERENDES ELEMENT

HINTERER
PLANETENRADSATZ
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RAFTFLUSS IM 2. GANG
Im 2. Gang von Fahrbereich D (Abb. 7) werden die

leichen Elemente betätigt wie bei manuell eingeleg-
em 2. Gang. Der Kraftfluß ist daher der gleiche, und
eide Gänge werden in dieser Beschreibung gemein-
am behandelt. Im 2. Gang von Fahrbereich D hat
as Getriebe den Wechsel vom 1. in den 2. Gang voll-
ogen. Der 2. Gang wird geschaltet, indem die hin-
ere Kupplung weiterhin betätigt bleibt und das
ordere Bremsband (Kickdown-Bremsband) gespannt
ird. Das vordere Bremsband hält den mit der
ntriebstrommel/Sonnenrad verblockten Korb der
orderen Kupplung fest. Bei weiterhin betätigter hin-
erer Kupplung erfolgt der Antrieb nach wie vor auf

as vordere Hohlrad, das mit Motordrehzahl rotiert
(Rechtsdrehung). Da nun das vordere Bremsband das
Sonnenrad festhält, versetzt das rotierende Hohlrad
die vorderen Planetenräder in Rechtsdrehung. Der
vordere Planetenradträger wird daraufhin ebenfalls
in Rechtsdrehung versetzt, aber mit verringerter
Drehzahl. Dadurch wird das Drehmoment auf die
Abtriebswelle übertragen, die direkt mit dem vorde-
ren Planetenradträger verbunden ist. Das Hohlrad
des hinteren Planetenradsatzes dreht sich ebenfalls,
da es direkt mit der Abtriebswelle verzahnt ist. Der
gesamte Kraftfluß im 2. Gang von Fahrbereich D
verläuft durch den vorderen Planetenradsatz; der
Freilauf hinten im Getriebe ist gelöst und dreht lose
auf seiner Nabe mit.
Abb. 7 Kraftfluß im 2. Gang
1 – KICKDOWN-BREMSBAND BETÄTIGT
2 – ABTRIEBSWELLE
3 – HINTERE KUPPLUNG BETÄTIGT
4 – ABTRIEBSWELLE
5 – FREILAUFKUPPLUNG GELÖST

6 – ANTRIEBSWELLE
7 – HINTERE KUPPLUNG BETÄTIGT
8 – KICKDOWN-BREMSBAND BETÄTIGT
9 – ANTRIEBSWELLE

ANTRIEB

ABTRIEB

FESTFGEHALTENES ELEMENT

ROTIERENDES ELEMENT

VORDERER
PLANETENRADSATZ
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RAFTFLUSS IM 3. GANG (DIREKTGANG)
Das Fahrzeug hat beschleunigt und den Schalt-

unkt für das Hochschalten vom 2. in den 3. Gang
Direktgang) erreicht (Abb. 8). Wenn der Gangwech-
el stattfindet, wird das vordere Bremsband gelöst
nd die vordere Kupplung betätigt. Die hintere
upplung bleibt betätigt, wie es in allen Vorwärts-
ängen der Fall ist. Wird nun die vordere Kupplung
etätigt, wirkt das Motordrehmoment auf den Korb
er vorderen Kupplung, der mit der Antriebstrom-
el/Sonnenrad verblockt ist. Dies bedeutet, daß das
onnenrad jetzt in der Drehrichtung des Motors

rechts) und mit Motordrehzahl rotiert. Die hintere
upplung bleibt betätigt, so daß auch das vordere

ohlrad immer noch vom Motor angetrieben wird.
Wenn zwei Elemente des gleichen Planetenradsatzes
angetrieben werden, wird die Antriebskraft direkt
durchgeleitet. Daher gilt: wenn zwei Elemente mit
gleicher Drehzahl und in gleicher Richtung rotieren,
ist es das gleiche, als ob diese Elemente miteinander
verblockt wären. Der hintere Planetenradsatz ist
ebenfalls verblockt, solange das Sonnenrad den
Antrieb liefert, und das hintere Hohlrad muß sich
mit der Abtriebswelle drehen. Beide Zahnräder dre-
hen sich in gleicher Richtung und mit gleicher Dreh-
zahl. Die vorderen und hinteren Planetenräder
drehen sich im Direktgang überhaupt nicht. Die ein-
zige Drehbewegung ist der Antrieb vom Motor auf
die verbundenen Teile, die eine gemeinsame Einheit
bilden, und auf die Abtriebswelle.
Abb. 8 Kraftfluß im 3. Gang (Direktgang)
1 – VORDERE KUPPLUNG BETÄTIGT
2 – FREILAUFKUPPLUNG GELÖST
3 – ABTRIEBSWELLE
4 – HINTERE KUPPLUNG BETÄTIGT
5 – ABTRIEBSWELLE

6 – ANTRIEBSWELLE
7 – FREILAUFKUPPLUNG GELÖST
8 – HINTERE KUPPLUNG BETÄTIGT
9 – VORDERE KUPPLUNG BETÄTIGT
10 – ANTRIEBSWELLE

ANTRIEB

ABTRIEB

VORDERER UND
HINTERER PLANETENRADSATZ
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RAFTFLUSS IM 4. GANG
Der Overdrive-Fahrbereich (4. Gang) wird elektro-

isch gesteuert und hydraulisch aktiviert. Die Ein-
angssignale verschiedener Fühler werden dem
omputer/Motorsteuerung (PCM) zugeführt, um das
m Ventilgehäuse angebaute Overdrive-Magnetventil
u betätigen. Das Magnetventil enthält eine Ver-
chlußkugel, die einen Ablauf im Zulaufkanal des
chaltventils 3-4 öffnet und sperrt. In den Gängen 1,
und 3 und im Rückwärtsgang wird das Overdrive-
agnetventil (und die Verschlußkugel) nicht akti-

iert. Der Ablaufkanal bleibt offen und leitet den
om Schaltventil 2-3 zugeführten Hauptdruck vom
chaltventil 3-4 ab. Damit der Overdrive-Status dem
CM gemeldet werden kann, muß sich der Overdri-
e-Bedienschalter in Stellung ON befinden. Zum
angwechsel 3-4 kommt es nur, wenn das Overdrive-
agnetventil vom PCM aktiviert wird. Während des
angwechsels 3-4 aktiviert der PCM das Overdrive-
agnetventil. Daraufhin sperrt die Verschlußkugel

es Magnetventils den Ablaufkanal für den vom
chaltventil 2-3 kommenden Hauptdruck, so daß der
auptdruck direkt auf das Hochschaltventil 3-4
irkt. Der auf das Schaltventil 3-4 wirkende Haupt-
ruck überwindet den Druck der Ventilfeder und
ewegt den Ventilschieber in die Hochschaltstellung.
ierdurch werden die Zulaufkanäle des Zeitsteuer-

entils 3-4, des Schnellfüllventils 3-4, des Druckspei-
hers 3-4 und schließlich des Overdrive-Kolbens
reigegeben. Der durch das Zeitsteuerventil herange-
ührte Hauptdruck bewegt den Overdrive-Kolben und
ringt diesen mit der Overdrive-Kupplung in Berüh-
ung. Vor dem Einrücken der Overdrive-Kupplung
ird die Direktkupplung ausgerückt. Das Druckver-

tärkungsventil sorgt für einen erhöhten Betäti-
ungsdruck der Overdrive-Kupplung während des
angwechsels 3-4 und beim Beschleunigen im 4.
ang. Der Druckspeicher 3-4 dämpft das Einrücken
er Overdrive-Kupplung und sorgt damit für einen
uckfreien Gangwechsel 3-4. Die Befüllung des
ruckspeichers erfolgt zur gleichen Zeit wie die
ruckbeaufschlagung des Overdrive-Kolbens.

ORGESCHRIEBENE FLÜSSIGKEIT

INWEIS: Näheres zum Prüfen des Flüssigkeits-
tands siehe Arbeitsbeschreibungen in diesem
apitel.

LÜSSIGKEITSSORTE
Vorgeschriebene Flüssigkeit für Automatikgetriebe

n Fahrzeugen der Firma Chrysler: Mopart ATF Plus
, Typ 7176.
Dexron II ist NICHT zu empfehlen. Verwen-

ung ungeeigneter Flüssigkeit kann zum Rup-

en der Kupplungen führen.
FLÜSSIGKEITSZUSÄTZE
Andere Zusätze als von Mopart freigegebene Kon-

trastmittel zum Sichtbarmachen von Lecks dürfen in
diesem Getriebe nicht verwendet werden.

FLÜSSIGKEIT

HINWEIS: Zu den für dieses Getriebe vorgeschrie-
benen Intervallen für Flüssigkeits-/Filterwechsel
siehe Kapitel 0, “Schmierung und Wartung”.

HINWEIS: Näheres zum Prüfen der Ölstände siehe
Arbeitsbeschreibungen in diesem Kapitel.

BESCHREIBUNG
Vorgeschriebene Getriebeflüssigkeit für Automatik-

getriebe in Fahrzeugen von DaimlerChrysler: Mopart
ATF Plus 3, Typ 7176.

Dexron II ist NICHT zu empfehlen. Verwen-
dung ungeeigneter Flüssigkeit kann zum Rup-
fen der Kupplungen führen.

Automatikgetriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3
Typ 7176) ist im Neuzustand von roter Farbe. Die
utomatikgetriebeflüssigkeit wird rot gefärbt, um sie
on anderen Betriebsflüssigkeiten, z.B. Motoröl oder
rostschutz, unterscheiden zu können. Die rote Fär-
ung bleibt nicht auf Dauer erhalten und ist kein
riterium für den Zustand der Flüssigkeit. Im Fahr-
etrieb wird die ATF mit der Zeit dunkler und kann
chließlich einen braunen Farbton annehmen. Dies
st normal. Dunkelbraune/schwarze Verfärbung, ver-
rannter Geruch der Flüssigkeit und/oder eine Ver-
chlechterung der Schaltqualität können auf eine
ualitätsminderung der Flüssigkeit oder einen
etriebeschaden hindeuten.

LÜSSIGKEITSZUSÄTZE
Zusätze, die den oben genannten Getriebeflüssig-

eiten hinzugefügt werden, sind von DaimlerChrys-
er nicht freigegeben. Ausnahmen von dieser Regel
ind Färbemittel zum Erkennbarmachen von Undich-
igkeiten.

Im Handel sind verschiedene “spezielle” Additive
nd Zusätze erhältlich, die angeblich das Schaltver-
alten und/oder die Schaltqualität verbessern. Die
ersteller dieser Additive und anderer Zusätze
ehaupten weiterhin, daß dadurch die Funktion der
andlerkupplung verbessert wird und Überhitzung,
xidation, Harz- und Schlammbildung vermieden
erden. Diese Behauptungen haben sich nicht zur
ufriedenheit von DaimlerChrysler bestätigt, und
iese Additive dürfen nicht verwendet werden.
ie Verwendung sogenannter “Dichtmittel” für das
etriebe ist ebenfalls zu vermeiden, da diese die
ichtungen des Getriebes angreifen können.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE
Die Automatikgetriebeflüssigkeit muß eine Reihe

on Qualitätsanforderungen erfüllen. Die Flüssigkeit
uß die Innenteile des Getriebes durch einen
chmierfilm zwischen aufeinander gleitenden Metall-
eilen schützen. Die Flüssigkeit muß thermisch stabil
ein, damit ihre Viskosität über einen großen Tempe-
aturbereich gleich bleibt. Wenn die Viskosität bei
en im Betrieb auftretenden Temperaturen gleich
leibt, bleiben auch Funktion und Schaltqualität des
etriebes gleich. Die Getriebeflüssigkeit muß außer-
em ein guter Wärmeleiter sein. Die Flüssigkeit muß
ärme von den Innenteilen des Getriebes aufneh-
en und diese Wärme an das Getriebegehäuse abge-

en.

REHMOMENTWANDLER

ESCHREIBUNG
Der Drehmomentwandler (Abb. 9) ist eine Einrich-

ung, die es ermöglicht, die Motorkurbelwelle auf
ydraulischem Weg mit dem Getriebe zu koppeln.
er Drehmomentwandler besteht aus einer Außen-

chale, die folgende Funktionseinheiten beherbergt:
urbinenrad, Leitrad, Wandlerfreilauf, Pumpenrad
nd elektronisch schlupfgeregelte Wandlerüberbrük-
ungskupplung. Im eingerückten Zustand reduziert
ie Wandlerkupplung die Motordrehzahl und den
raftstoffverbrauch. Das Einrücken der Kupplung

rägt auch dazu bei, die Temperatur der Getriebeflüs-
igkeit zu verringern. Die Wandlerkupplung wird im
. Gang eingerückt. Die Wandlernabe treibt die
etriebeölpumpe an.
Der Drehmomentwandler bildet eine abgeschlos-

ene und zugeschweißte Einheit, die nicht instand-
etzbar ist und bei Bedarf komplett ausgetauscht
ird.
ACHTUNG! Ein Austausch des Drehmomentwand-
lers ist erforderlich, wenn bei einem Getriebescha-
den die Flüssigkeit durch große Mengen von
Metallspänen oder Kupplungsabrieb verunreinigt
wurde. Wenn die Flüssigkeit verunreinigt ist, Getrie-
beölkühler und Leitungen spülen.

Abb. 9 Drehmomentwandler
1 – TURBINENRAD
2 – PUMPENRAD
3 – NABE
4 – LEITRAD
5 – STIRNDECKEL
6 – WANDLERKUPPLUNGSSCHEIBE
7 – MITNEHMERSCHEIBE
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UMPENRAD
Das Pumpenrad (Abb. 10) ist fest mit dem Wand-

ergehäuse verbunden. Das Pumpenrad besteht aus
ekrümmten Schaufeln, die radial entlang der Innen-
and des Gehäuses auf der Getriebeseite des Wand-
lers angeordnet sind. Wandlergehäuse und
Pumpenrad bilden eine Einheit, die mit dem Motor
rotiert und damit das treibende Glied des Systems
darstellt.
Abb. 10 Pumpenrad
1 – MITNEHMERSCHEIBE DES MOTORS
2 – ÖLSTROM VON DER PUMPENRADSEKTION ZUR

TURBINENSEKTION
3 – PUMPENRADSCHAUFELN UND DECKEL BILDEN EINE

EINHEIT

4 – MOTORDREHUNG
5 – MOTORDREHUNG

AUFBAU UND KRÜMMUNG
DER PUMPENRADSCHAU-

FELN
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
URBINENRAD
Das Turbinenrad (Abb. 11) bildet den Abtrieb oder

as getriebene Glied des Wandlers. Das Turbinenrad
st innerhalb des Gehäuses gegenüber dem Pumpen-
ad angeordnet, aber nicht fest mit dem Gehäuse
erbunden. Die Antriebswelle wird durch die Mitte
des Pumpenrads eingeführt und ist durch Verzah-
nungen formschlüssig mit dem Turbinenrad verbun-
den. Das Turbinenrad besitzt den gleichen
konstruktiven Aufbau wie das Pumpenrad, mit der
Ausnahme, daß die Schaufeln des Turbinenrads ent-
gegengesetzt gekrümmt sind.
Abb. 11 Turbinenrad
1 – TURBINENSCHAUFEL
2 – MOTORDREHUNG
3 – ANTRIEBSWELLE

4 – TEIL DES WANDLERDECKELS
5 – MOTORDREHUNG
6 – ÖLSTROM INNERHALB DER TURBINENSEKTION

SCHAUFELAUFBAU
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EITRAD
Das Leitrad (Abb. 12) sitzt auf einer feststehenden
elle, die ein fester Bestandteil der Ölpumpe ist.
as Leitrad ist zwischen Pumpenrad und Turbine

nnerhalb des Wandlergehäuses angeordnet (Abb.
3). Das Leitrad enthält einen Freilauf, der das Leit-
ad nur in einer Richtung (nach rechts) drehen läßt.
ur Drehmomenterhöhung durch den Wandler
ommt es dann, wenn sich das Leitrad gegen den
perrenden Freilauf abstützt.

ANDLERKUPPLUNG (TCC)
Die Wandlerkupplung (Abb. 14) wurde eingebaut,

m den Wirkungsgradverlust, der durch den Schlupf
er Strömungskupplung entsteht, zu vermeiden. Eine
trömungskupplung bietet eine geschmeidige, ruck-

reie Kraftübertragung, was jedoch mit unvermeidli-
hem Schlupf verbunden ist. Stellt man eine
echanische Überbrückung zwischen Pumpenrad
nd Turbine her, läßt sich der Schlupf auf Null redu-
ieren. Um diese mechanische Überbrückung zu rea-
isieren, wurde das Turbinenrad um einen
ydraulikkolben ergänzt und die Innenseite des vor-
eren Deckels mit einem Reibbelag versehen.

Abb. 12 Leitrad—Einzelteile
1 – KLEMMRING (AUSSENRING)
2 – ROLLE
3 – FEDER
4 – INNENRING

3/4-ANSICHT DES LEITRADS
VON DER MOTORSEITE,
ZEIGT DIE SCHAUFEL-

KRÜMMUNG
ANSICHT VON DER

MOTORSEITE
Abb. 13 Einbaulage des Leitrads
1 – LEITRAD
2 – PUMPENRAD
3 – FLÜSSIGKEITSSTROM
4 – TURBINENRAD
Abb. 14 Wandlerkupplung (TCC)
1 – PUMPENRAD IM VORDEREN DECKEL
2 – DRUCKSCHEIBE
3 – PUMPENRAD
4 – LEITRAD
5 – TURBINENRAD
6 – REIBSCHEIBE
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE
Das Pumpenrad des Wandlers (Abb. 15) (treibendes
lied) ist fester Bestandteil des Wandlergehäuses
nd mit der Mitnehmerscheibe des Motors ver-
chraubt. Das Pumpenrad rotiert mit Motordrehzahl.
as Turbinenrad (getriebenes Glied) wird von dem
lüssigkeitsdruck, den das Pumpenrad aufbaut, in
rehung versetzt. Diese Drehbewegung wird an die
ntriebswelle des Getriebes weitergegeben.

Abb. 15 Funktion der Flüssig
1 – BETÄTIGUNGSDRUCK
2 – DER KOLBEN WIRD EIN KLEINES STÜCK NACH VORN

VERSCHOBEN

WANDLERKUPPLUNG GELÖST
TURBINENRAD
Wenn die Flüssigkeit, die von den Schaufeln des

Pumpenrads in Bewegung gesetzt wurde, auf die
Schaufeln des Turbinenrads trifft, überträgt sie einen
Teil ihrer Energie und Drehkraft auf Turbinenrad
und Antriebswelle. Daraufhin machen diese beide
Teile (Turbinenrad und Antriebswelle) die Rechtsdre-
hung des Pumpenrads mit. Wenn die Flüssigkeit an
den Hinterkanten der Turbinenradschaufeln austritt,
wird sie umgelenkt und wieder zum Pumpenrad
zurückgeleitet. Wird die Flüssigkeit vor dem Auftref-
fen auf das Pumpenrad nicht umgelenkt, trifft sie
das Pumpenrad so, daß dieses verlangsamt wird.

im Drehmomentwandler
3 – LÖSEDRUCK
4 – DER KOLBEN BEWEGT SICH EIN KLEINES STÜCK NACH

HINTEN

ENTLÜFTET

WANDLERKUPPLUNG BETÄTIGT
keit
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EITRAD
Die Drehmomenterhöhung wird durch Sperren des

eitradfreilaufs auf seiner Welle erreicht (Abb. 16).
ei festgebremstem Wandler (Turbinenrad dreht sich
icht) trifft die von den Schaufeln des Turbinenrads
erdrängte Flüssigkeit die Vorderseite der Leitrad-
chaufeln und übt dadurch eine Drehkraft in Gegen-
ichtung (nach links) aus. Wenn dies geschieht,
perrt der Leitradfreilauf und hindert das Leitrad
m Rotieren. Bei blockiertem Leitrad trifft die Flüs-
igkeit auf die Schaufeln des Leitrads und wird in
ine unterstützende Richtung umgelenkt, bevor sie
ieder in das Pumpenrad gelangt. Dieser Flüssig-
eitskreislauf vom Pumpenrad zum Turbinenrad,
om Turbinenrad zum Leitrad und vom Leitrad zum
umpenrad kann eine maximale Drehmomenterhö-
ung von etwa 2,4:1 erzeugen. Sobald sich die Dreh-
ahl des Turbinenrads der Drehzahl des Pumpenrads
nnähert, trifft die Flüssigkeit nicht mehr in dem
aße auf das Leitrad, daß der Freilauf sperrt. In die-

em Betriebszustand beginnt das Leitrad mitzudre-
en und der Wandler wirkt als Strömungskupplung.

ANDLERKUPPLUNG (TCC)
In einem normalen Drehmomentwandler rotieren

umpenrad und Turbinenrad mit annähernd gleicher
rehzahl. Das Leitrad dreht sich mit, ohne eine
rehmomenterhöhung zu bewirken. Indem der Kol-
en des Turbinenrads gegen den Reibbelag auf dem
orderen Deckel gedrückt wird, läßt sich eine voll-
ommene mechanische Überbrückung des Wandlers
rreichen. Das Ergebnis dieser Überbrückung ist eine

Abb. 16 Funktion des Leitrads
1 – RICHTUNG, IN DER DAS LEITRAD MITDREHT, WEIL

FLÜSSIGKEIT GEGEN DIE RÜCKSEITE DER SCHAUFELN
DRÜCKT

2 – VORDERSEITE DES MOTORS
3 – ZUNEHMENDER WINKEL, FLÜSSIGKEIT STRÖMT GEGEN

DIE SCHAUFELN
4 – RICHTUNG, IN DER DAS LEITRAD DURCH ANSTRÖMUNG

DER LEITRADSCHAUFELN BLOCKIERT WIRD

DURCHSTRÖMUNG IN
ANNÄHERND GERA-

DER RICHTUNG (KLEI-
NERER WINKEL)

TEILLASTBETRIEBIM FESTGEBREM-
STEN ZUSTAND
direkte mechanische Verbindung zwischen Motor und
Getriebe.

Das Einrücken der Wandlerkupplung in den Gän-
gen 3 und 4 wird durch die am Computer/Motor-
steuerung (PCM) anliegenden Fühlereingangssignale
gesteuert. Eingangssignale für das Einrücken der
Kupplung sind: Kühlmitteltemperatur, Motordreh-
zahl, Fahrgeschwindigkeit, Drosselklappenstellung
und Ansaugunterdruck. Die Wandlerkupplung wird
durch das Magnetventil/Wandlerkupplung im Ventil-
gehäuse eingerückt. Je nach Stellung des Bedien-
schalters kann die Kupplung im 3. und 4. Gang
(Overdrive) eingerückt werden. Befindet sich der
Overdrive-Bedienschalter in der Normalstellung EIN,
wird die Kupplung eingerückt, sobald der 4. Gang
geschaltet und eine Fahrgeschwindigkeit von ca. 72
km/h (45 mph) erreicht wurde. In Stellung AUS des
Overdrive-Bedienschalters wird die Kupplung einge-
rückt, sobald der 3. Gang geschaltet und eine Fahr-
geschwindigkeit von ca. 56 km/h (35 mph) bei Teillast
erreicht wurde.

ÖLPUMPE

BESCHREIBUNG
Die Ölpumpe (Abb. 17) befindet sich im Pumpenge-

häuse innerhalb der Wandlerglocke des Getriebege-
häuses. Die Ölpumpe besteht aus Innen- und
Außenzahnrad, Gehäuse und Deckel. Der Deckel
dient gleichzeitig als Leitradstütze.

Abb. 17 Ölpumpe
1 – WELLENDICHTRING
2 – ÖLPUMPENGEHÄUSE
3 – ENTLÜFTUNG
4 – LEITRADSTÜTZE
5 – INNENROTOR
6 – AUSSENROTOR
7 – O-RING
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE
Der rotierende Drehmomentwandler treibt über die
andlernabe das Innen- und Außenrad der Ölpumpe

n. Bei der Drehung der Zahnräder verändert sich
ie Größe des Raums zwischen den Verzahnungen im
ichelbereich, und es entsteht ein Sog am Einlauf
er Pumpe. Dadurch wird Flüssigkeit aus der
lwanne angesaugt. Wenn die Größe des Raums zwi-

chen den Verzahnungen im Sichelbereich abnimmt,
ird die Flüssigkeit in den Pumpenauslauf und zum
entilgehäuse gedrückt.

ENTILGEHÄUSE

ESCHREIBUNG
Das Ventilgehäuse besteht aus Gehäuse (Alumini-

mguß), Zwischenplatte und Kanalplatte. Das Ventil-
ehäuse enthält Ventile und Verschlußkugeln, die die
ersorgung von Wandlerkupplung, Bremsbändern
nd Lamellenkupplungen mit Druckflüssigkeit steu-
rn. Das Ventilgehäuse enthält die folgenden Einzel-
eile (Abb. 18), (Abb. 19), (Abb. 20) und (Abb. 21):

• Regelventil;
• Drosseldruckstopfen/Regelventil;
• Hauptdruckstopfen und Hülse;

Abb. 18 Lage der Steue
1 – OBERPLATTE
2 – REGELVENTIL
3 – SCHALTVENTIL
4 – REGELVENTILFEDER
5 – KICKDOWN-VENTIL
6 – KICKDOWN-RASTE
7 – DROSSELVENTIL MIT FEDER
• Kickdown-Ventil;
• Kickdown-Begrenzungsventil;
• Schaltventil 1-2;
• Schaltsteuerventil 1-2;
• Schaltventil 2-3;
• Reglerstopfen 2-3;
• Schaltventil 3-4;
• Zeitsteuerventil 3-4;
• Schnellfüllventil 3-4;
• Druckspeicher 3-4;
• Drosselventil;
• Drosseldruckstopfen;
• Schaltventil;
• Wählschieber;
• Betätigungsventil/Wandlerkupplung;
• Zeitsteuerventil/Wandlerkupplung;
• Wechselventil;
• Drosselstopfen/Wechselventil;
• Druckverstärkungsventil;
• Verschlußkugeln (10 Stück).
Durch Verstellen der Federkraft, die auf das Regel-

ventil wirkt, kann der Getriebehauptdruck einge-
stellt werden.

tile in der Oberplatte
8 – WÄHLSCHIEBER
9 – REGLERSTOPFEN 1-2
10 – DECKEL/REGLERSTOPFEN
11 – DROSSELSTOPFEN
12 – REGLERSTOPFEN 2-3
13 – PRIMÄRFEDER/WECHSELVENTIL
rven
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 19 Lage von Wechselvent
1 – FEDER
2 – HALTER
3 – DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
4 – STOPFEN/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
5 – FEDERFÜHRUNGEN
6 – SICHERUNGSKLAMMER
7 – SEKUNDÄRFEDER/WECHSELVENTIL
il und Druckverstärkungsventil
8 – DECKEL/WECHSELVENTIL
9 – WECHSELVENTIL
10 – PRIMÄRFEDER/WECHSELVENTIL
11 – DECKEL/REGLERSTOPFEN
12 – DROSSELSTOPFEN
13 – OBERPLATTE
14 – DECKEL/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 20 Einbaulage von Schaltventilen
1 – OBERPLATTE
2 – SCHALTVENTIL 1-2 MIT FEDER
3 – SCHALTVENTIL 2-3 MIT FEDER
4 – DROSSELSTOPFEN 2-3
5 – GEHÄUSE/BEGRENZUNGSVENTIL
6 – DECKEL/BEGRENZUNGSVENTIL
7 – BEGRENZUNGSVENTIL MIT FEDER
und Druckstopfen in der Oberplatte
8 – HALTER
9 – SCHALTSTEUERVENTIL 1-2 MIT FEDER
10 – DRUCKSTOPFENDECKEL
11 – HAUPTDRUCKSTOPFEN
12 – STOPFENMUFFE
13 – DROSSELDRUCKFEDER UND STOPFEN
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 21 Schaltventile und
1 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
2 – SCHALTVENTIL 3-4 MIT FEDER
3 – STOPFEN
4 – FEDERTELLER
5 – WANDLERKUPPLUNGSVENTIL MIT FEDER
6 – ZEITSTEUERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG MIT FEDER
7 – OVERDRIVE-ZWISCHENPLATTE
8 – GEHÄUSESTECKVERBINDER
9 – MAGNETVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
10 – OVERDRIVE-MAGNETVENTIL
Federn in der Unterplatte
11 – DECKEL/ZEITSTEUERVENTIL
12 – STOPFEN
13 – ZEITSTEUERVENTIL 3-4 MIT FEDER
14 – UNTERPLATTE
15 – ENDPLATTE/DRUCKSPEICHER
16 – DRUCKSPEICHERKOLBEN 3-4 MIT FEDER
17 – SICHERUNGSKLAMMER
18 – SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4 MIT FEDER
19 – MAGNETVENTILDICHTUNG
20 – KABELBAUM
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE

INWEIS: Näheres zur Einbaulage, Funktion und
onstruktion der Ventile ist den Hydraulikplänen zu
ntnehmen.

EGELVENTIL
Das Druckregelventil wird benötigt, um den
ydraulikdruck innerhalb des Systems zu regeln und
ie in der Flüssigkeit erzeugte Wärmemenge zu
eduzieren. Das Druckregelventil befindet sich im
entilgehäuse neben dem Wählschieber. Das Druck-
egelventil begrenzt den Spitzendruck in den Leitun-
en, indem es den Rückfluß von Flüssigkeit in die
lwanne dosiert. Der geregelte Druck wird als

Hauptdruck” bezeichnet.
Das Regelventil (Abb. 22) besitzt an einem Ende
ine Feder, die das Ventil nach links drückt. Dadurch
wird ein Abfluß für die Druckminderung geschlossen.
Das Sperren des Abflusses bewirkt einen Anstieg des
Öldrucks. Der Öldruck am gegenüberliegenden Ende
des Ventils drückt das Ventil nach rechts, wodurch
der Abfluß geöffnet und der Öldruck gemindert wird.
Das Ergebnis ist eine gegen den Öldruck wirkende
Federkraft, um die Drucksollwerte einzuhalten. Bei
laufendem Motor strömt Flüssigkeit von der Pumpe
zum Druckregelventil, zum Wählschieber und zu den
miteinander verschalteten Hydraulikkreisen. Die
durch Kanäle zum Regelventil gelangende Flüssig-
keit drückt das Ventil nach rechts gegen die große
Feder. Auch auf die Reaktionsflächen auf der linken
Seite von Drosseldruckstopfen und Hauptdruckstop-
fen wirkt Flüssigkeitsdruck. In Parkstellung des
Wählhebels zirkuliert die Flüssigkeit durch Regler
und Wählschieber zurück zur Ölwanne.
Abb. 22 Regelventil in Parkstellung

WÄHLSCHIEBER

DROSSELVENTIL KICKDOWN-VENTIL

DRUCKVERSTÄRKUNGS-
VENTIL

SCHALTVENTIL/WANDLERKUPP-
LUNG

KÜHLER

ZUM SCHMIERKREISLAUF

ÖLFILTER

PUMPE

DREHMOMENT-
WANDLER

SIEB

REGELVENTIL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Inzwischen wird der Drehmomentwandler langsam
efüllt. In allen anderen Gangpositionen (Abb. 23)
trömt Flüssigkeit zwischen zwei Steuerkanten auf
er rechten Seite zu Schaltventil und Drehmoment-
andler. Bei niedrigen Pumpendrehzahlen wird der
lstrom durch die Nut des Druckventils gesteuert,
m den Druck zum Drehmomentwandler zu min-
ern. Nachdem Drehmomentwandler und Schaltven-
il mit Flüssigkeit gefüllt sind, wird das Schaltventil
ur maßgeblichen Zumeßeinrichtung für den Wand-
erdruck. Das Regelventil beginnt daraufhin, den
auptdruck für die übrigen Hydraulikkreise des
etriebes zu regeln. Die Balance zwischen dem Flüs-

igkeitsdruck, der das Ventil nach rechts schiebt, und
der nach links wirkenden Federkraft bestimmt den
Querschnitt des Zumeßkanals an Steuerkante 2
(Steuerkante 1 befindet sich in dem Diagramm ganz
rechts am Ventil). Flüssigkeit, die an der Steuer-
kante vorbei entweicht, gelangt in eine Nut, die mit
Filter bzw. Ölwanne verbunden ist. Indem der Flüs-
sigkeitsstrom zur Ölwanne durch die Steuerkante
dosiert wird, verringert sich der Druck, und die
Feder verkleinert den Querschnitt des Zumeßkanals.
Bei reduziertem Querschnitt des Zumeßkanals steigt
der Druck wieder an, und der Kanalquerschnitt
nimmt wieder zu. Aus diesem ständigen Ausgleich
von Hydraulikdruck und Federkraft ergibt sich der
geregelte Druck.
Abb. 23 Regelventil in Leerlaufstellung

WÄHLSCHIEBER

DROSSELVENTIL KICKDOWN-VENTIL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Die Zumessung an Steuerkante 2 bestimmt den
auptdruck im gesamten Getriebe. Der Druck

chwankt in Abhängigkeit von Drosselklappenstel-
ung, Motordrehzahl und Getriebezustand in einem
ereich von 57-94 psi (außer im Rückwärtsgang)

Abb. 24). Im Rückwärtsgang wird der geregelte
auptdruck (Abb. 25) auf einem erheblich höheren
ert gehalten als in den anderen Gangpositionen:

45-280 psi. Der höhere Druck für den Rückwärts-
ang wird erreicht, indem der Wählschieber die
Hauptdruckbeaufschlagung der Reaktionsfläche links
von Steuerkante 4 sperrt. Wenn dieser Druck abge-
sperrt ist, steht dem gegen die Kraft der Feder auf
der rechten Seite wirkenden Druck eine kleinere
Beaufschlagungsfläche zur Verfügung. Dadurch ist es
dem Hauptdruck möglich, die Ventileinheit nach
rechts zu verschieben und dadurch die zum Pumpen-
einlauf zurückgeführte Flüssigkeitsmenge zu verrin-
gern, wodurch der Hauptdruck ansteigt.
Abb. 24 Regelventil in Stellung D
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
WÄHLSCHIEBER

DROSSELVENTIL KICKDOWN-VENTIL

DRUCKVERSTÄR KUNGSVENTIL

SCHALTVENTIL/WANDLERKUPPLUNG

KÜHLER

ZUM SCHMIERKREISLAUF

ÖLFILTER

PUMPE

DREHMOMENT-
WANDLER

SIEB

REGELVENTIL
Abb. 25 Regelventil im Rückwärtsgang
ICKDOWN-VENTIL
Wenn sich das Drosselventil am linken Anschlag

efindet, wird der maximal mögliche Hauptdruck in
en Drosseldruckkreis geleitet. In diesem Fall ist der
rosseldruck gleich dem Hauptdruck. Wenn das
ickdown-Ventil (Abb. 26) bis zum Anschlag in die
ohrung gedrückt wird, strömt anfänglich Flüssig-
eit durch die Ringnut des Schaltventils 2-3 (das sich
n der Direktgangstellung rechts befindet).

Nach dem Passieren der Ringnut gelangt die Flüs-
igkeit zur Federseite des Schaltventils 2-3. Der
lüssigkeitsdruck auf der Wirkfläche an Steuerkante
überwindet den Reglerdruck und bringt das Schalt-

entil 2-3 in die Rückschaltstellung für den Kick-
own bzw. in den Betriebszustand für den 2. Gang.
as Festhalten des Ventils in der Kickdown-Stellung
rfolgt durch den Drosseldruck, den eine Verschluß-
ugel (2) zuführt. Wenn die Fahrgeschwindigkeit
usreichend niedrig ist, verschiebt der Drosseldruck
uch das Schaltventil 1-2 nach links gegen seinen
eglerstopfen, und es kommt zu einem nochmaligen
erunterschalten.
KICKDOWN-BEGRENZUNGSVENTIL
Das Begrenzungsventil hat den Zweck, ein Herun-

terschalten vom 3. in den 2. Gang bei höheren
Geschwindigkeiten, wenn Herunterschalten bei Teil-
last nicht wünschenswert ist, zu verhindern. Bei die-
sen höheren Geschwindigkeiten erfolgt das
Herunterschalten vom 3. in den 2. Gang nur bei Voll-
last. Bei geringen Fahrgeschwindigkeiten (Abb. 27)
tritt das Begrenzungsventil nicht in Aktion und ver-
hindert das Herunterschalten nicht. Bei zunehmen-
der Fahrgeschwindigkeit (Abb. 28) nimmt auch der
Reglerdruck zu. Der erhöhte Reglerdruck wirkt auf
die Reaktionsfläche an der unteren Steuerkante des
Begrenzungsventils und überwindet die Federkraft,
die das Ventil zum Grund der Bohrung drückt.
Dadurch wird das Ventil nach oben gegen die Feder
gedrückt, und das Ventil stößt gegen die Oberseite
des Gehäuses. In dieser Endlage des Ventils am
Gehäuse wird der dem Ventil zugeführte Drossel-
druck von der unteren Steuerkante des Begrenzungs-
ventils abgesperrt. Bei gesperrter
Drosseldruckzufuhr ist der Teillast-Rückschaltschie-
ber 3-2 ohne Funktion, da kein Druck auf seine
Reaktionsfläche wirkt.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 26 Kickdow

REGLERSTOP-
FEN

SCHALTVENTIL 1-2

REGELVENTIL

WÄHLSCHIEBER

Abb. 27 Kickdown-Begrenzungsven

BE
ZUNG

SCHALTVENTIL 1-2

REGLERSTOP-
FEN

SCHALTVENTIL 2-3
SCHALTSTEUERVENTIL 1-2

KICKDOWN-VENTILDROSSELVENTIL

DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
GREN-
SVENTIL

DROSSELSTOPFEN

WECHSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2



S

S
E
V
d
G
S

21 - 26 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
CHALTVENTIL 1-2
Die Schaltventileinheit 1-2 (Abb. 29) besteht aus

chaltventil 1-2, Reglerstopfen und einer Feder am
nde des Ventils. Nachdem der Wählschieber in eine
orwärtsgangstellung gebracht wurde, liegt Haupt-
ruck am Schaltventil 1-2 an. Beim Niedertreten des
aspedals wirkt der Drosseldruck auf die rechte
eite des Schaltventils 1-2. Wenn Drosseldruck auf

Abb. 28 Kickdown-Begrenzungsve

BEG

SCHALTVENTIL 1-2

REGLER-
STOPFEN

SCHALTVENTIL 2-3
die rechte Seite des Ventils wirkt, unterliegt das Ven-
til sowohl der Federkraft als auch dem Drosseldruck
und wird gegen den Reglerstopfen geschoben. Sobald
sich das Fahrzeug in Bewegung setzt und die
Geschwindigkeit zunimmt, wird Reglerdruck erzeugt.
Der Reglerdruck wirkt auf die linke Seite des Ventils
am Reglerstopfen.

hohe Fahrgeschwindigkeit

UNGS-
IL

DROSSELSTOPFEN

WECHSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2
Abb. 29 Schaltventil 1-2—vor dem Gangwechsel

BEGRENZUNGS-
VENTIL

DROSSELSTOP-
FEN

WECHSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2

SCHALTVENTIL 1-2

REGLER-
STOPFEN

SCHALTVENTIL 2-3
ntil—

RENZ
VENT
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Wenn der Reglerdruck so groß wird, daß er die
ombinierte Kraft von Feder und Drosseldruck auf
er anderen Seite des Ventils überwindet, bewegt
ich das Ventil nach rechts. Diese Verlagerung des
entils nach rechts hat zur Folge, daß die Drossel-
ruckzufuhr zur rechten Seite des Ventils durch die
ittlere Steuerkante des Ventils gesperrt wird.
obald die Drosseldruckzufuhr gesperrt ist, bewegt
ich das Ventil noch weiter nach rechts, wodurch
auptdruck in einen anderen Kreis eingelassen wird.
er Hauptdruck betätigt das vordere Servoelement
nd spannt das vordere Bremsband (Abb. 30).
Der Reglerstopfen dient einem doppelten Zweck:
• Er ermöglicht den Schaltventilen, sich entweder

ach links oder nach rechts zu bewegen, was sowohl
as Hochschalten als auch das Herunterschalten
rmöglicht.

Abb. 30 Schaltventil 1-2—

BEGRENZ
VENT

SCHALTVENTIL 1-2

REGLERSTOP-
FEN

SCHALTVENTIL 2-3
• Wenn ein Gang manuell gewählt wird, kommt es
zu einer hydraulischen “Blockierung” in der jeweili-
gen Stellung, damit nicht hochgeschaltet wird.

Die Blockierung des Hochschaltens im manuell
gewählten 1. Gang erreicht man, indem Hauptdruck
zwischen beide Steuerkanten des Reglerstopfens
geleitet wird. Der Hauptdruck wirkt auf die größere
Steuerkante des Stopfens, der dadurch zurück gegen
die Endplatte geschoben wird. Hierdurch wird der
Reglerdruck überwunden. Aufgrund der gemeinsa-
men Wirkung von Hauptdruck und Federkraft kann
sich das Ventil nicht bewegen, und jedes Hochschal-
ten wird verhindert.

h dem Gangwechsel

DROSSELSTOP-
FEN

WECHSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2
nac

UNGS-
IL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
CHALTSTEUERVENTIL 1-2
Es handelt sich um ein Ventil mit vier Steuerkan-

en und einer Feder. Das Ventil wird als Übergangs-
entil und Ausgleichventil genutzt.
Dem Ventil sind zwei Aufgaben zugewiesen (Abb.

1):
• Verbesserung der Schaltqualität beim Gang-
echsel 1-2.
• Verbesserung der Schaltqualität und Zeitabstim-
ung beim Kickdown-Gangwechsel 3-2.
Wenn sich der Wählschieber in Stellung D befindet

nd das Getriebe in den 1. oder 2. Gang geschaltet
st, leitet das Schaltsteuerventil 1-2 den Druck zur

teuerung des Gangwechsels 1-2 oder “modulierten
Drosseldruck” zur Mitte des Druckspeicherkolbens.
Während des Hochschaltvorgangs 1-2 dient dieser
Druck zum Steuern des Betätigungsdrucks für das
Kickdown-Servoelement und des Drucks auf den
Druckspeicherkolben. Dadurch wird der Ruck beim
Gangwechsel 1-2 gedämpft und die Schaltqualität
verbessert. Bei einem Vollast-Kickdown wird der
Kickdown-Druck zwischen Kickdown-Ventil und
Schaltsteuerventil 1-2 geleitet. Dieser zusätzliche
Druck wird zur Federkammer des Schaltsteuerven-
tils 1-2 geleitet und erhöht die Federbelastung des
Ventils. Das Ergebnis dieses erhöhten “modulierten”
Drosseldrucks ist ein festerer Eingriff beim Hoch-
schalten unter Vollast.
Abb. 31 Schaltsteuerventil 1-2

BEGRENZUNGSVENTIL

DROSSELSTOPFEN

WECHSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
CHALTVENTIL 2-3
Die Schaltventileinheit 2-3 (Abb. 32) besteht aus

em Schaltventil 2-3, Reglerstopfen mit Feder und
inem Drosselstopfen. Nachdem das Schaltventil 1-2
eine Funktion vollständig ausgeführt und das vor-
ere Bremsband betätigt hat, wird Hauptdruck
urch die Verbindungskanäle vom Schaltventil 1-2
um Schaltventil 2-3 geleitet. Der Hauptdruck trifft
nschließend wirkungslos auf Steuerkante 2, bis das
chaltventil 2-3 bereit ist, seinen Schaltvorgang aus-
uführen. Nun, während sich das Fahrzeug in Bewe-
ung setzt und beschleunigt, liegt Drosseldruck auf
er Federseite des Ventils und zwischen den Steuer-
anten 3 und 4 an.
Der Reglerdruck nimmt proportional mit der Fahr-

eschwindigkeit zu, bis er groß genug ist, um die
ombination aus Drosseldruck und Federkraft auf
er rechten Seite des Ventils zu überwinden. Wenn
ies geschieht, wird der Reglerstopfen gegen das
chaltventil gezwungen und verschiebt es nach
echts. Das Schaltventil veranlaßt Steuerkante 4
um Sperren des Kanals, der Drosseldruck zum
chaltventil 2-3 leitet. Da die Wirkung des Drossel-
rucks im Hydraulikkreis jetzt aufgehoben ist, ver-
chiebt der Reglerstopfen das Ventil weit genug, um
as Ventil bis zum Grund der Bohrung zu drücken.
araufhin kann Steuerkante 2 den Hauptdruck zur
orderen Kupplung leiten.

REGLERSTOPFEN

DROSSELSTOPFEN

SCHALTVENTIL 1-2

REGLER-
STOPFEN

SCHALTVENTIL 2-3
Abb. 32 Schaltventil 2-3 vor
Nach dem Gangwechsel (Abb. 33), wird Haupt-
druck zur Steuerkante zwischen Schaltventil und
Reglerstopfen sowie zur Lösedruckseite des Kick-
down-Servoelements geleitet. Dadurch wird das vor-
dere Bremsband gelöst und die vordere Kupplung
betätigt, der 3. Gang (Direktgang) wird geschaltet.
Die hintere Kupplung bleibt betätigt, wie es in allen
anderen Gängen der Fall gewesen ist. Beim manuel-
len Einlegen des 1. oder 2. Gangs wird Hauptdruck
zwischen die beiden Steuerkanten des Reglerstopfens
2-3 geleitet. Dieser am Reglerstopfen anliegende
Hauptdruck blockiert das Schaltventil in der Stel-
lung für den 2. Gang, um ein Hochschalten in den 3.
Gang (Direktgang) zu verhindern. Das Prinzip der
Ventilblockierung ist das gleiche wie beim Schaltven-
til 1-2.

SCHALTVENTIL 3-4
Während des Gangwechsels 3-4 aktiviert der PCM

das Overdrive-Magnetventil (Abb. 34). Daraufhin
sperrt die Verschlußkugel des Magnetventils den
Ablaufkanal für den vom Schaltventil 2-3 kommen-
den Hauptdruck, so daß der Hauptdruck direkt auf
das Hochschaltventil 3-4 wirkt. Der auf das Schalt-
ventil 3-4 wirkende Hauptdruck überwindet den
Druck der Ventilfeder und bewegt den Ventilschieber
in die Hochschaltstellung (Abb. 35). Hierdurch wer-
den die Zulaufkanäle des Zeitsteuerventils 3-4, des
Schnellfüllventils 3-4, des Druckspeichers 3-4 und
schließlich des Overdrive-Kolbens freigegeben.

BEGRENZUNGSVENTIL

DROSSELSTOP-
FEN

WECHSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2
dem Gangwechsel
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 33 Schaltventil 2-3 nach dem Gangwechsel

REGLER-
STOPFEN
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ZUNGSVENTIL

DROSSELSTOP-
FEN

WECHSELVENTIL
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SCHALTVENTIL 2-3
OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DRUCKSPEICHER 3-4

SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4

ZEITSTEUERVENTIL 3-4
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Abb. 34 Schaltventil 3-4 vor dem Gangwechsel
 Abb. 35 Schaltventil 3-4 nach dem Gangwechsel
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EITSTEUERVENTIL 3-4
Die Betätigung des Zeitsteuerventils 3-4 erfolgt

urch den Hauptdruck, der über das Schaltventil 3-4
ugeführt wird (Abb. 36). Das Zeitsteuerventil 3-4
ält das Schaltventil 2-3 in Hochschaltstellung.
adurch wird das Schaltventil 2-3 daran gehindert,
or dem Schaltventil 3-4 herunterzuschalten (Abb.
7).

Abb. 36 Zeitsteuerventil 3-4 läßt Gangwechsel 4-3
zu

DRUCKSPEICHER OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DRUCKSPEICHER 3-4

SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4

ZEITSTEUERVENTIL 3-4

SCHALTVENTIL 3-4

O/D-MAGNET-
VENTIL
Abb. 37 Zeitsteuerventil 3-4 läßt Gangwechsel 3-2
zu
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
CHNELLFÜLLVENTIL 3-4
Das Schnellfüllventil 3-4 bewirkt ein schnelleres
inrücken der Overdrive-Kupplung beim Hochschal-

en vom 3. in den 4. Gang. Das Ventil gibt zu Beginn
es Gangwechsels 3-4 vorübergehend einen Bypass
ür die kalibrierte Zulaufbohrung des Kupplungskol-
ens frei (Abb. 39). Dadurch steht ein größerer
urchflußquerschnitt zum Kolbenhalter zur Verfü-
ung, und die Kupplung wird erheblich schneller
efüllt und betätigt. Das Schnellfüllventil umgeht die
alibrierte Zulaufbohrung der Kupplung nicht wäh-
end des gesamten Hochschaltvorgangs 3-4. Sobald
nnerhalb der Kupplung ein vorbestimmter Druck
ufgebaut ist, sperrt das Ventil den Bypass. Die
upplung wird dann über die kalibrierte Zulaufboh-

ung vollständig gefüllt.

ROSSELVENTIL
Das Drosselventil wird in allen Gangpositionen

Abb. 40) mit Hauptdruck versorgt. Das Drosselventil
osiert und reduziert den Hauptdruck, der dadurch
um Drosseldruck wird. Das Drosselventil wird
urch eine Feder und das Kickdown-Ventil bewegt,
as mechanisch mit der Drosselklappe verbunden ist.
e größer die Drosselklappenöffnung, desto höher der
rosseldruck (bis zum maximalen Hauptdruck). Je
leiner die Drosselklappenöffnung, desto niedriger
er Drosseldruck (bis zum Minimalwert von Null im

Abb. 38 Schnellfüllventil 3-4 vor dem Gangwechsel

OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DRUCKSPEICHER 3-4

SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4

ZEITSTEUERVENTIL 3-4
Leerlauf). Mit zunehmender Motordrehzahl nimmt
auch die Pumpendrehzahl zu, wodurch sich die För-
derleistung der Pumpe erhöht. Der Anstieg von
Druck und Fördermenge muß reguliert werden, um
innerhalb des Getriebes einen Ausgleich zu gewähr-
leisten. Hierzu wird der Drosseldruck zur Reaktions-
fläche auf der rechten Seite des Drosseldruckstopfens
(im Regelventil) geleitet.

Bei höheren Motordrehzahlen und Hauptdrücken
würde der Abfluß zu weit geöffnet und der Haupt-
druck zu stark verringert. Der mit der Motordreh-
zahl (Drosselklappenöffnung) ansteigende
Drosseldruck wird der Bewegung des Druckventils
entgegengesetzt, um den Querschnitt des Zumeßka-
nals am Abfluß zu regulieren. Der Drosseldruck
wirkt in Kombination mit dem Federdruck, um die
Krafteinwirkung des Drosseldruckstopfens auf das
Druckventil zu mindern. Die größere Feder rechts
sperrt den Regelventilkanal und hält den Haupt-
druck konstant bzw. erhöht ihn. Der gestiegene
Hauptdruck beaufschlagt die Reaktionsfläche des
Hauptdruckstopfens. Der gleichzeitig auf die Reakti-
onsfläche links von Steuerkante 3 wirkende Druck
verschiebt die Regelventileinheit nach rechts und
reguliert den Querschnitt des Zumeßkanals.

Abb. 39 Schnellfüllventil 3-4 nach dem
Gangwechsel

DRUCKSPEI-
CHER

OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DRUCKSPEICHER 3-4

SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4

ZEITSTEUERVENTIL 3-4

SCHALTVENTIL 3-4

O/D-MAGNET-
VENTIL

MAGNETVENTIL/
WANDLERKUPPLUNG

BETÄTIGUNGSVENTIL/
WANDLERKUPPLUNG
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Das Kickdown-Ventil dient zusammen mit dem
rosselventil zum Verzögern von Hochschaltungen,
is die richtige Fahrgeschwindigkeit und Motordreh-
ahl erreicht ist. Es steuert auch Herunterschaltun-
en, die vom Fahrer oder durch erhöhte Motorlast
usgelöst werden. Wenn diese Ventile nicht vorhan-
en wären, lägen die Schaltpunkte bei jedem Lastzu-
tand des Motors (Drosselklappenöffnung) bei der
leichen Drehzahl bzw. Fahrgeschwindigkeit. Das
ickdown-Ventil wird durch einen mit der Drossel-
lappe verbundenen Nocken betätigt. Dies wird ent-
eder über ein Gestänge oder einen Seilzug erreicht.
er Nocken drückt das Kickdown-Ventil in Richtung
rosselventil, indem er die zwischen den Ventilein-

ätzen liegende Feder zusammendrückt und dadurch
as Drosselventil verschiebt. Wenn die Steuerkante
es Drosselventils den Kanal freizugeben beginnt,
ird den Hydraulikkreisen ein “dosierter” Haupt-
ruck zugeführt; der Druck wird dann als Drossel-
ruck betrachtet. Dieser erhöhte Drosseldruck
eaufschlagt dann die Schaltventile 1-2 und 2-3.
obald der Drosseldruck hoch genug ist, wird vom 3.

n den 2. Gang heruntergeschaltet. Wenn die Fahrge-
chwindigkeit gering genug ist, wird vom 2. in den 1.
ang heruntergeschaltet.

Abb. 40 D

REGLER-
STOPFEN

SCHALTVENTIL 1-2

REGELVENTIL

WÄHLSCHIEBER
SCHALTVENTIL
Wenn sich das Getriebe im 2. Gang von Fahrbe-

reich D unmittelbar vor dem Einrücken der Wandler-
kupplung befindet (Abb. 41), leitet das
Druckregelventil den Wandlerdruck zum Schaltven-
til. Das Schaltventil leitet die Druckflüssigkeit durch
die Getriebeantriebswelle, in den Wandler, durch den
Wandler, dann zwischen Antriebswelle und Zwischen-
welle/Leitrad zurück und wieder zum Schaltventil.
Vom Schaltventil wird die Druckflüssigkeit zum
Getriebeölkühler geleitet. Der vom Kühler zurück-
kommende “Schmierdruck” schmiert die verschiede-
nen Funktionseinheiten des Getriebes.

Sobald sich das Steuerventil/Wandlerkupplung
nach links bewegt hat (Abb. 42), gelangt Hauptdruck
zur Spitze des Schaltventils, das dadurch nach rechts
gedrückt wird. Das Schaltventil läßt nun Flüssigkeit
von der Vorderseite des Kolbens im Drehmoment-
wandler entweichen und leitet Hauptdruck zur Betä-
tigungsdruckseite (Rückseite) des Wandlerkolbens.
Diese Druckdifferenz bewirkt, daß der Kolben gegen
den Reibbelag gedrückt und eine weitere Haupt-
druckzufuhr gesperrt wird. Nachdem das Schaltven-
til in die rechte Stellung gewechselt hat, um das
Einrücken der Wandlerkupplung durch den Haupt-
druck zu veranlassen, wird Wandlerdruck am Schalt-
ventil vorbei in den Getriebeölkühler und in die
Schmierölkreisläufe geleitet.

elventil

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2

KICKDOWN-VENTILDROSSELVENTIL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 41 Schaltventil—Drehmom

SCHMIE

SCHALTVENTIL/WANDLERKUPPLUNG

ZUM SCHMIERKREISLAUF

KÜHLER

DREHMOMENT-
WANDLER

DRUCKVERSTÄR-
KUNGSVENTIL

KICKDOWN-DROSSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2

WECHSELVENTIL

DROSSEL-
STOPFEN
entwandler nicht überbrückt

DRUCKSPEICHER OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DRUCKSPEICHER 3-4

SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4

ZEITSTEUERVENTIL 3-4

SCHALTVENTIL 3-4

O/D-MAGNET-
VENTIL

MAGNETVENTIL/WANDLER-
KUPPLUNG

BETÄTIGUNGSVENTIL/
WANDLERKUPPLUNG

ZEITSTEUERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG

RUNG VORDERE
KUPPLUNG

VENTIL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 42 Schaltventil—Drehm

SCHM

SCHALTVENTIL

ZUM SCHMIERKREISLAUF

KÜHLER

DREHMOMENT-
WANDLER

DRUCKVERSTÄR-
KUNGSVENTIL

KICKDODROSSELVENTIL

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2

WECHSELVENTIL

DROSSELSTOP-
FEN
DRUCKSPEICHER

OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DRUCKSPEICHER 3-4

SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4

ZEITSTEUERVENTIL 3-4

SCHALTVENTIL 3-4

O/D-MA-
GNETVENTIL

MAGNETVENTIL/WAND-
LERKUPPLUNG

BETÄTIGUNGSVENTIL/
WANDLERKUPPLUNG

ZEITSTEUERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG

IERUNG VORDERE
KUPPLUNG

WN-VENTIL
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ÄHLSCHIEBER
Der Wählschieber (Abb. 43) ist ein Übergangsven-

il. Der Zweck des Wählschiebers ist es, Druckflüs-
igkeit in den jeweils richtigen Hydraulikkreis für
inen bestimmten Gang oder Fahrbereich zu leiten.
er Wählschieber wird vom Fahrer durch einen
ebel seitlich am Ventilgehäuse betätigt. Der Wähl-

chieber ist entweder durch einen Seilzug oder ein
estänge mechanisch mit dem Wählhebel verbunden.
urch eine federbelastete Rolle oder Kugel, die in
ine Rastenklinke am Wählschieber eingreift, wird
er Wählschieber in seinen einzelnen Stellungen
ehalten.

ETÄTIGUNGSVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
Das Betätigungsventil/Wandlerkupplung beauf-

chlagt den Kolben der Wandlerkupplung von der
ückseite (Einrückseite) mit Hydraulikdruck. Wenn
er PCM das Magnetventil/Wandlerkupplung akti-
iert, um den Kolben der Wandlerkupplung zu betä-
igen, wirkt Druck auf das Betätigungsventil/
andlerkupplung, das dadurch nach rechts

erschoben wird und die Wandlerkupplung mit
ruck beaufschlagt.

EITSTEUERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
Das Zeitsteuerventil/Wandlerkupplung blockiert

eden Gangwechsel 4-3, bis die Wandlerkupplung
ollständig gelöst ist.

REGLERSTOP-
FEN

SCHALTVENTIL 1-2

REGELVENTIL

WÄHLSCHIEBER
Abb. 43 Wähls
WECHSELVENTIL
Die Baugruppe ist in einer Bohrung im Ventilge-

häuse über den Schaltventilen angeordnet. In der
Dauerfahrstellung (D) des Wählschiebers wirkt Dros-
seldruck auf den Drosselstopfen des Wechselventils
(Abb. 31), um dieses gegen eine Feder zu drücken
und dadurch die auf das Wechselventil wirkende
Federkraft zu verstärken. Während des Gangwech-
sels beim Hochschalten 1-2 unter Teil- oder Vollast
wird der Drosselstopfen durch den Drosseldruck bis
zum Anschlag gedrückt; das Wechselventil wird nach
rechts gegen den Reglerdruck festgehalten und ein
Bypass-Kreis geöffnet. Das Wechselventil steuert die
Schaltqualität beim Kickdown, indem es die Ent-
leerungsgeschwindigkeit der vorderen Kupplung und
des Servoelements begrenzt. Bei einem Kickdown mit
Gangwechsel 3-2 wird die Flüssigkeit durch den
Bypass-Kreis des Wechselventils abgeführt. Sobald
das Wechselventil den Bypass-Kreis sperrt, wird die
Flüssigkeitsabfuhr beschränkt und zum Betätigen
des vorderen Bremsbands geregelt. Bei einem Gang-
wechsel 2-3, der durch Gaswegnehmen ausgelöst
wird, umgeht das Wechselventil die Beschränkung,
um den vollen Flüssigkeitsstrom durch die Bypass-
Nut fließen zu lassen, damit das Bremsband schnel-
ler löst.

SCHALTSTEUERVENTIL 1-2

KICKDOWN-VENTILDROSSELVENTIL

DRUCKVERSTÄR-
KUNGSVENTIL
chieber
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
Das Druckverstärkungsventil (Abb. 44) beauf-

chlagt die Overdrive-Kupplung während des Gang-
echsels 3-4 mit erhöhtem Flüssigkeitsdruck (Abb.
5), dies gilt auch beim Beschleunigen im 4. Gang.

Abb. 44 Druckverstärkungsventil vor Überbrücken
des Wandlers

DROSSELVENTIL KICKDOWN-VENTIL

DRUCKVERSTÄR-
KUNGSVENTIL

SCHALTVENTIL/WANDLERKUPPLUNG

KÜHLER

Abb. 45 Druckverstärkungsventil nach Überbrücken
des Wandlers

DROSSELVENTIL KICKDOWN-VENTIL

DRUCKVERSTÄR-
KUNGSVENTIL

SCHALTVENTIL

SCHMIERUNG VORDERE
KUPPLUNG

ZUM SCHMIER-
KREISLAUF

KÜHLER
DRUCKSPEICHER

BESCHREIBUNG
Der Druckspeicher (Abb. 46) hat den einzigen

Zweck, den Hydraulikdruck beim Betätigen eines
Bremsbands oder einer Kupplung zu dämpfen. Der
Druckspeicher besteht aus einem Kolben mit zwei
Steuerkanten und einer Feder. Kolben und Feder
sind in einer Bohrung im Getriebegehäuse angeord-
net. Der Druckspeicher 3-4 befindet sich in einem
Gehäuse, das seitlich am Ventilgehäuse angebaut ist
(Abb. 47).

Abb. 46 Druckspeicher
1 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
2 – KOLBENFEDER

Abb. 47 Druckspeicher 3-4 und Gehäuse
1 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
2 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
3 – TEFLON-DICHTRINGE
4 – KOLBENFEDER
5 – ABDECKBLECH UND SCHRAUBEN
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE
Druckspeicher und Druckspeicher 3-4 funktionie-

en gleich. Zwischen die Steuerkanten des Kolbens
Abb. 48) wird Hauptdruck geleitet, wodurch der Kol-
en bis zum Anschlag gegen das Halteblech des
ruckspeichers gedrückt wird. Nachdem der Fahrbe-

eich D des Getriebes eingelegt wurde, bleibt der
ruckspeicher in dieser Position. Beim Gangwechsel
-2 (Abb. 49) wird Hauptdruck zur größeren Seite
es Kolbens und anschließend zum Kickdown-Servo-
lement geleitet. Wenn der Hauptdruck den Druck-
peicher erreicht, bewirkt die Kombination von
ederkraft und Hauptdruck, daß der Kolben vom
alteblech des Druckspeichers weggedrückt wird.
ierdurch entsteht ein Druckausgleich, der zu einer

edämpften Betätigung des Bremsbands führt.
obald sich das Kickdown-Servoelement nicht mehr
ewegt, schiebt der Hauptdruck den Druckspeicher-
olben in seiner Bohrung nach oben bis zur Endlage.
enn das große Ende des Druckspeicherkolbens

eine Endlage in der Bohrung erreicht, ist das
remsband bzw. die Kupplung vollständig betätigt.

INWEIS: Zur besseren Veranschaulichung ist der
ruckspeicher in umgekehrter Lage dargestellt.

Abb. 48 Druckspeicher in den Stellungen N und D

ENDLAGE AM HALTEBLECH
DES DRUCKSPEICHERS

STELLUNGEN N UND D

HAUPT-
DRUCK
KOLBEN

BESCHREIBUNG
In einem Automatikgetriebe werden Kolben mehre-

rer Größen und Bauarten verwendet. Einige Kolben
dienen zum Betätigen von Kupplungen, andere zum
Betätigen von Bremsbändern. Alle haben gemeinsam,
daß sie einen kreisförmigen Querschnitt besitzen, in
einem glattwandigen, an einem Ende abgeschlosse-
nen Zylinder angeordnet sind und Flüssigkeitsdruck
in mechanische Bewegung umwandeln. Der auf den
Kolben ausgeübte Flüssigkeitsdruck wird durch
Dichtringe im System gehalten.

FUNKTIONSWEISE
Das Arbeitsprinzip ist als Pascalsches Gesetz

bekannt. Das Pascalsche Gesetz besagt: “Wird Druck
auf eine eingeschlossene Flüssigkeit ausgeübt, breitet
sich dieser Druck gleichmäßig in alle Richtungen aus
und wirkt mit gleicher Kraft auf Flächen gleicher
Größe”.

Abb. 49 Druckspeicher im 2. Gang
1 – ENDLAGE IN BOHRUNG
2 – WECHSELVENTIL

DRUCKSPEICHER VORDE-
RES SERVOELEMENT

2. GANG GESCHALTET

DROS-
SEL-

STOPFEN
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RUCK
Druck (Abb. 50) ist nichts anderes als Kraft geteilt

urch Fläche oder Kraft pro Flächeneinheit. Wenn
in Gewicht von 100 Pfund mit einer Fläche von 100
uadratzoll auf dem Boden aufliegt, übt das Gewicht
en folgenden Druck auf den Boden aus: 100 Pfund
eteilt durch 100 Zoll oder 1 Pfund pro Quadratzoll,
as üblicherweise in “psi” ausgedrückt wird.

RUCK AUF EINE EINGESCHLOSSENE FLÜSSIGKEIT
Auf eine eingeschlossene Flüssigkeit wird Druck

usgeübt (Abb. 51), indem man eine Kraft auf eine
estimmte Fläche, die mit der Flüssigkeit in Berüh-
ung steht, einwirken läßt. Ein gutes Beispiel hierfür
st ein mit Flüssigkeit gefüllter Zylinder, der mit
inem paßgenau eingesetzten Kolben dicht abge-
chlossen wird. Wenn auf den Kolben eine Kraft ein-
irkt, entwickelt sich in der Flüssigkeit ein Druck.
atürlich entsteht kein Druck, wenn die Flüssigkeit
icht eingeschlossen ist. Die Flüssigkeit entweicht
ann einfach am Kolben vorbei. Das Entweichen der
lüssigkeit muß verhindert werden, damit Druck
ntsteht. Die Kolbenabdichtung ist in der Hydraulik
ußerst wichtig. Innerhalb eines Getriebes wird dies
urch mehrere Arten von Dichtungen erreicht.
ierzu gehören O-Ringe, D-Ringe, Lippendichtringe
nd andere Dichtringe. Es besteht auch die Möglich-
eit, durch extrem enge Toleranzen zwischen Kolben
nd Zylinderwand einen dichten Abschluß zu errei-
hen. Die ausgeübte Kraft ist nach unten gerichtet
Schwerkraft), doch das Prinizip bleibt gleich, unab-
ängig von der Richtung der Krafteinwirkung. Der in
er Flüssigkeit entstehende Druck ist gleich der ein-
irkenden Kraft geteilt durch die Kolbenfläche.

Abb. 50 Verhältnis von Kraft und Druck

AUF JEDEM QUADRATZOLL
LASTET EIN PFUND

1 QUADRATZOLL

DRUCK = 1 PFUND PRO QUADRATZOLL

1000 PFUND KRAFTABGABE

FLÄCHE = 100 QUADRAT-
ZOLL

P = F/A

(PSI) DRUCK = KRAFT (PFUND) :
FLÄCHE (QUADRATZOLL)

KRAFT AM GROSSEM KOLBEN = 1000 PFUND

FLÄCHE = 10
QUADRATZOLL

100 PFUND
KRAFTEINWIR-

KUNG

INSGESAMT
100 PFUND

DRUCK = 10 PSI
eträgt die Kraft 100 Pfund und die Kolbenfläche 10
Quadratzoll, entsteht ein Druck von 10 Pfund pro
Quadratzoll (psi). Eine andere Deutung des Pascal-
sche Gesetzes besagt, daß unabhängig von der Form
oder Größe des Behälters überall der gleiche Druck
herrscht, solange die Flüssigkeit eingeschlossen ist.
Der Druck der Flüssigkeit ist also im gesamten
Behälter gleich.

VERVIELFACHUNG DER KRAFT
Am Beispiel des Drucks von 10 psi in der Abbil-

dung (Abb. 52) kann eine Last von 1000 Pfund mit
einer Kraft von nur 100 Pfund bewegt werden. Das
Geheimnis der Kraftvervielfältigung in Hydrauliksy-
stemen liegt in der Gesamtwirkfläche der Flüssigkeit
begründet. Die Abbildung (Abb. 52) zeigt eine Fläche,
die zehnmal größer ist als die ursprüngliche Fläche.
Der Druck, der mit der kleineren Krafteinwirkung
von 100 Pfund erzeugt wird, beträgt 10 psi. Der
Grundsatz “Druck ist überall gleich” bedeutet, daß
der Druck unter dem größeren Kolben ebenfalls 10
psi beträgt. Der Druck ist gleich der einwirkenden
Kraft geteilt durch die Wirkfläche. Deshalb kann
mittels einer einfachen algebraischen Rechnung die
Kraftabgabe ermittelt werden. Dieser Grundsatz ist
äußerst wichtig, da er nicht nur auf die Kolben zum
Betätigen der Kupplungen und Bremsbänder im
Getriebe, sondern auch auf die Konstruktion und
Funktion sämtlicher Schalt- und Begrenzungsventile
der hydraulischen Steuerung im Ventilgehäuse ange-
wendet wird. Es bedarf lediglich unterschiedlich gro-
ßer Flächen, um einen Druckunterschied zum
Bewegen eines Gegenstands zu erzeugen.

Abb. 51 Druck auf eine eingeschlossene Flüssigkeit

AM KOLBEN
VORBEI ENT-
WEICHENDE
FLÜSSIGKEIT

WENN DIE FLÜSSIGKEIT
NICHT EINGESCHLOSSEN

IST, ENTSTEHT KEIN
DRUCK

DRUCK ENTSTEHT IN
EINER EINGESCHLOSSE-

NEN FLÜSSIGKEIT

0 PSI

10 PSI

10 PSI

FLÄCHE = 10 QUADRATZOLL

DRUCK = 10 PSI
FLÄCHE = 10 QUADRATZOLL

KRAFT VON
100 PFUND

KRAFT VON
100 PFUND
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EG DES KOLBENS
Die Kraftübersetzung ist bei der hydraulischen

resse und beim mechanischen Hebel gleich. Bei
inem mechanischen Hebel handelt es sich um eine
ewichts- und längenbezogene Kraftabgabe und nicht
m eine druck- und flächenbezogene Kraftabgabe.
ei den gleichen Kräften und Flächen wie im voran-
egangenen Beispiel muß der kleinere Kolben (Abb.
3) einen zehnmal längeren Weg zurücklegen, um
en größeren Kolben um ein Zoll zu verschieben.
eshalb gilt, daß jeder Zoll, um den der größere Kol-
en verschoben werden soll, vom kleineren Kolben
inen Weg von 10 Zoll erfordert. Dieses Prinizip trifft
uch in anderen Fällen zu. Ein einfacher hydrauli-
cher Wagenheber ist ein gutes Beispiel. Es ist mög-
ich, ein 2000 Pfund schweres Fahrzeug mit einem
raftaufwand von nur 100 Pfund anzuheben. Für

eden Zoll, den sich das Fahrzeug nach oben bewegt,
uß der Betätigungskolben des Wagenhebers 20 Zoll
ach unten bewegt werden.

Abb. 52 Vervielfachung der Kraft

1000 PFUND KRAFTAB-
GABE

FLÄCHE =
10 QUA-

DRATZOLL

100 PFUND
KRAFTEIN-
WIRKUNG

FLÄCHE = 100 QUADRATZOLL

10 PSI

10 PSI

Abb. 53 Kolbenweg

VERDRÄNGTES
VOLUMEN

1 ZOLL10 ZOLL
VORDERE KUPPLUNG

BESCHREIBUNG
Die vordere Kupplung (Abb. 54) besteht aus Kupp-

lungskorb, Druckplatte, vier Stahllamellen, vier
Belaglamellen, Kolben, Kolbenrückstellfeder, Rück-
stellfederhalter und Sicherungsringen. Die vordere
Kupplung ist die vorderste Komponente im Zahnrad-
satz des Getriebes. Sie ist direkt hinter der Ölpumpe
angeordnet und stellt ein Antriebselement dar.

HINWEIS: Die Anzahl der Belag- und Stahllamellen
kann je nach Motor- und Fahrzeugversion unter-
schiedlich sein.

FUNKTIONSWEISE
Zum Betätigen der Kupplung wird zwischen Kupp-

lungskorb und Kolben ein Druck aufgebaut. Die
Druckflüssigkeit wird von der Ölpumpe geliefert,
durch Steuerventile und Kanäle übertragen und
durch die Nabe der Leitradstütze in die Kupplung
geleitet. Durch den Druckaufbau zwischen Kupp-
lungskorb und Kolben bewegt sich der Kolben vom
Kupplungskorb weg und drückt das Lamellenpaket
zusammen. Das Lamellenpaket wird kraftschlüssig,
so daß Drehmoment von Antriebswelle und Belagla-
mellen auf die mit dem Kupplungskorb verzahnten
Stahllamellen und die Druckplatte übertragen wird.
Der gewellte Sicherungsring federt den auf das
Lamellenpaket wirkenden Betätigungsdruck ab. Bei
manchen Getrieben wird der Sicherungsring passend
gewählt und zur Spieleinstellung des Lamellenpakets
genutzt.

Wenn der Betätigungsdruck des Kolbens abgebaut
wird, stellt die Feder den Kolben in die vollständig
gelöste Position zurück und trennt dadurch die
Kupplung. Die Rückstellfeder trägt auch zur Dämp-
fung der Kupplungsbetätigung bei. Wenn die Kupp-
lung von der Rückstellfeder gelöst (getrennt) wird,
entweicht die Druckflüssigkeit durch eine Entlüftung
und ein Kugelrückschlagventil aus dem Kupplungs-
korb. Das Rückschlagventil wird benötigt, um das
Schleifen der Lamellen zu verhindern, das dann auf-
treten kann, wenn die Fliehkraft auf im Kupplungs-
kolben eingeschlossene Restflüssigkeit wirkt.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
INTERE KUPPLUNG

ESCHREIBUNG
Die hintere Kupplung (Abb. 55) besteht aus Kupp-

ungskorb, Druckplatte, drei Stahllamellen, vier
elaglamellen, Kolben, Tellerfeder und Sicherungs-
ingen. Die Tellerfeder wirkt als Hebel, der die Kraft
es Betätigungskolbens vervielfacht. Die im Ver-
leich zur vorderen Kupplung erhöhte Betätigungs-
raft der hinteren Kupplung ist erforderlich, um der
öheren Drehmomentbelastung des Lamellenpakets

n der hinteren Kupplung gerecht zu werden. Die
intere Kupplung ist direkt hinter der vorderen
upplung angeordnet und stellt ein Antriebselement
ar.

INWEIS: Die Anzahl der Belag- und Stahllamellen
ann je nach Motor- und Fahrzeugversion unter-
chiedlich sein.

Abb. 54 Vord
1 – DICHTRING NABE/KUPPLUNGSKORB
2 – KUPPLUNGSKOLBEN
3 – KOLBENFEDER
4 – SICHERUNGSRING/FEDERTELLER
5 – BELAGLAMELLEN
6 – DRUCKPLATTE
FUNKTIONSWEISE
Zum Betätigen der Kupplung wird zwischen Kupp-

lungskorb und Kolben ein Druck aufgebaut. Die
Druckflüssigkeit wird von der Ölpumpe geliefert,
durch Steuerventile und Kanäle übertragen und
durch die Nabe der Leitradstütze in die Kupplung
geleitet. Durch den Druckaufbau zwischen Kupp-
lungskorb und Kolben bewegt sich der Kolben vom
Kupplungskorb weg und drückt das Lamellenpaket
zusammen. Das Lamellenpaket wird kraftschlüssig,
so daß Drehmoment von Antriebswelle und Belagla-
mellen auf die mit dem Kupplungskorb verzahnten
Stahllamellen und die Druckplatte übertragen wird.
Der gewellte Sicherungsring federt den auf das
Lamellenpaket wirkenden Betätigungsdruck ab. Bei
manchen Getrieben wird der Sicherungsring passend
gewählt und zur Spieleinstellung des Lamellenpakets
genutzt.

Kupplung
7 – SICHERUNGSRING (GEWELLT)
8 – STAHLLAMELLEN
9 – FEDERTELLER
10 – KOLBENDICHTRING
11 – KORB DER VORDEREN KUPPLUNG
ere
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Wenn der Betätigungsdruck des Kolbens abgebaut
ird, stellt die Feder den Kolben in die vollständig
elöste Position zurück und trennt dadurch die
upplung. Die Rückstellfeder trägt auch zur Dämp-

ung der Kupplungsbetätigung bei. Wenn die Kupp-
ung von der Rückstellfeder gelöst (getrennt) wird,
ntweicht die Druckflüssigkeit durch eine Entlüftung
nd ein Kugelrückschlagventil aus dem Kupplungs-
orb. Das Rückschlagventil wird benötigt, um das
chleifen der Lamellen zu verhindern, das dann auf-
reten kann, wenn die Fliehkraft auf im Kupplungs-
olben eingeschlossene Restflüssigkeit wirkt.

Abb. 55 Hin
1 – KOLBENFEDER
2 – KOLBEN/HINTERE KUPPLUNG
3 – DICHTRINGE/KUPPLUNGSKOLBEN
4 – ANLAUFSCHEIBE/ABTRIEBSWELLE (METALL)
5 – SICHERUNGSRING/ANTRIEBSWELLE
6 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
7 – ANTRIEBSWELLE
8 – ANLAUFSCHEIBE/HINTERE KUPPLUNG

(FASERWERKSTOFF)
9 – SICHERUNGSRING/LAMELLENPAKET (PASSEND

GEWÄHLT)
OVERDRIVE-KUPPLUNG

BESCHREIBUNG
Die Overdrive-Kupplung (Abb. 56) besteht aus

Druckplatte, zwei Stahllamellen, drei Belaglamellen,
Overdrive-Kolbenhalter, Kolben, Kolbendistanzring
und Sicherungsringen. Die Overdrive-Kupplung ist
das vorderste Bauteil in der Overdrive-Einheit des
Getriebes und stellt ein abstützendes Element dar.
Overdrive-Kolbenhalter, Kolben und Kolbendistanz-
ring befinden sich am hinteren Ende des Hauptge-
triebegehäuses.

HINWEIS: Die Anzahl der Belag- und Stahllamellen
kann je nach Motor- und Fahrzeugversion unter-
schiedlich sein.

Kupplung
10 – OBERE DRUCKPLATTE
11 – BELAGLAMELLEN (4)
12 – UNTERE DRUCKPLATTE
13 – GEWELLTE FEDERSCHEIBE
14 – STAHLLAMELLEN (3)
15 – DICHTRING/KUPPLUNGSKORB
16 – HINTERER DICHTRING/WELLE (KUNSTSTOFF)
17 – VORDERER DICHTRING/WELLE (TEFLON)
tere
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UNKTIONSWEISE
Zum Betätigen der Kupplung wird zwischen Kol-

enhalter und Kolben ein Druck aufgebaut. Die
ruckflüssigkeit wird von der Ölpumpe geliefert,
urch Steuerventile und Kanäle übertragen und der
upplung durch Kanäle im unteren hinteren Bereich
es Ventilgehäuses zugeführt. Durch den Druckauf-
au zwischen Kolbenhalter und Kolben bewegt sich
er Kolben vom Kolbenhalter weg und drückt das
amellenpaket zusammen. Dadurch wird das Lamel-

enpaket kraftschlüssig, und Drehmoment wird
urch die Zwischenwelle in das Overdrive-Planeten-
etriebe eingeleitet. Die Belaglamellen der Overdrive-
upplung sind auf der Nabe der Overdrive-Kupplung
efestigt. Stahllamellen, Stützring und Druckplatte
er Overdrive-Kupplung sind formschlüssig mit dem
verdrive-Gehäuse verbunden. Dies ermöglicht der
wischenwelle das Übertragen von Motordrehmo-
ent auf Planetenradsatz und Freilaufkupplung und

amit das Antreiben des Planetenradsatzes innerhalb
es Hohlrads, das an Trommel der Overdrive-Kupp-
ung und Abtriebswelle befestigt ist. So wird die
ewünschte Getriebeübersetzung hergestellt. Der
ewellte Sicherungsring federt den auf das Lamellen-
aket wirkenden Betätigungsdruck ab.

Abb. 56 Over
1 – STÜTZRING

BELAGL

STAHLLA
FREILAUFKUPPLUNG

BESCHREIBUNG
Die Freilaufkupplung (Abb. 57) besteht aus einem

Innenring, einem Außenring (oder Klemmring), Rol-
len und Federn und dem Federhalter. Die Anzahl der
Rollen und Federn richtet sich nach der jeweiligen
Ausführung von Getriebe und Freilaufkupplung.

FUNKTIONSWEISE
Bei Rechtsdrehung des Innenrings (von der Vorder-

seite des Getriebes gesehen) bewegen sich die Rollen
auf die Federn zu und drücken diese gegen ihren
Halter. Durch das Zusammendrücken der Federn
vergrößert sich der Abstand zwischen Rollen und
Klemmring. Solange dieser vergrößerte Abstand zwi-
schen Rollen und Klemmring besteht, ist der Freilauf
gelöst. Wenn sich der Innenring nach links dreht,
bewegen sich die Rollen in die gleiche Richtung wie
der Ring, was durch den Druck der Federn unter-
stützt wird. Indem die Rollen versuchen, die Bewe-
gung des Innenrings mitzumachen, werden sie
aufgrund der Formgebung des Klemmrings zwischen
Innen- und Außenring eingekeilt. In diesem Zustand
sperrt der Freilauf und wirkt als Einheit.

-Kupplung
2 – DRUCKPLATTE

EN (3)

N (2)
drive

AMELL

MELLE
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LANETENRADSATZ

ESCHREIBUNG
Die Planetenradsätze (Abb. 58) werden als vorde-

er Planetenradsatz, hinterer Planetenradsatz und
verdrive-Planetenradsatz bezeichnet und sind dem-
ntsprechend im Getriebe angeordnet. Ein einfacher
lanetenradsatz besteht aus drei Hauptelementen:

• Das Sonnenrad, das sich in der Mitte des
ystems befindet.

Abb. 57 Freilaufkupplung
1 – AUSSENRING (KLEMMRING)
2 – ROLLE
3 – FEDER
4 – FEDERTELLER
5 – INNENRING (NABE)

GELÖSTGESPERRT

Abb. 58 Planetenradsatz
1 – HOHLRAD
2 – SONNENRAD
3 – PLANETENRADTRÄGER
4 – PLANETENRÄDER (4)
• Der Planetenradträger mit den Planetenrädern,
die auf ihren eigenen Achsen frei drehbar sind und in
das Sonnenrad eingreifen.

• Das Hohlrad, das sich um die Planetenräder
dreht und sich mit diesen in Eingriff befindet.

HINWEIS: Die Anzahl der Planetenräder wirkt sich
nicht auf das Übersetzungsverhältnis aus, sondern
nur auf die Belastbarkeit.

FUNKTIONSWEISE
Bei jedem Planetenradsatz müssen mehrere Bedin-

gungen erfüllt sein, damit Kraft übertragen werden
kann:

• Ein Element muß festgehalten werden.
• Ein anderes Element muß angetrieben oder als

Antrieb genutzt werden.
• Das dritte Element kann als Abtrieb genutzt

werden.
• Für direkten Durchtrieb müssen zwei Getriebe-

elemente im vorderen Planetenradsatz angetrieben
werden.

HINWEIS: Die Getriebeübersetzungen richten sich
nach der Zähnezahl von Hohlrad und Sonnenrad.

BREMSBÄNDER

BESCHREIBUNG

KICKDOWN-BREMSBAND (VORDERES BREMSBAND)
Das Kickdown-Bremsband oder “vordere” Brems-

band (Abb. 59) hält das gemeinsame Sonnenrad der
Planetenradsätze fest. Das Kickdown-Bremsband
besteht aus Stahl und ist auf der Innenseite mit
einem Reibbelag versehen. Ein Ende des Bremsbands
ist am Getriebegehäuse verankert, auf das andere
Ende wirkt die Druckkraft eines Servokolbens. Das
Kickdown-Bremsband stellt eine Konstruktion mit
einfacher Umschlingung dar (das Bremsband
umschlingt die festzuhaltende Trommel nicht voll-
ständig).

L/R-BREMSBAND (HINTERES BREMSBAND)
Das L/R-Bremsband oder “hintere” Bremsband

(Abb. 60) ähnelt in Aussehen und Funktion dem vor-
deren Bremsband.

FUNKTIONSWEISE

KICKDOWN-BREMSBAND (VORDERES BREMSBAND)
Das Kickdown-Bremsband hält das gemeinsame

Sonnenrad der Planetenradsätze fest, indem es um
den Korb der vorderen Kupplung gespannt wird. Die-
ser ist durch Verzahnungen formschlüssig mit der
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ntriebstrommel/Sonnenrad verbunden, die wiede-
um direkt mit dem Sonnenrad verzahnt ist. Die
etätigung des Bremsbands durch das Servoelement
rfolgt im typischen Fall durch Betätigungshebel und
estänge.

/R-BREMSBAND (HINTERES BREMSBAND)
Das hintere Bremsband hält den hinteren Plane-

enradträger fest, indem es um die L/R-Trommel
espannt wird.

Abb. 59 Vorderes Bremsband
1 – VORDERES BREMSBAND
2 – GETRIEBEGEHÄUSE

Abb. 60 Hinteres Bremsband
1 – HINTERES BREMSBAND
2 – BREMSBANDSTANGE
SERVOELEMENTE

BESCHREIBUNG

KICKDOWN-SERVOELEMENT (VORDERES SERVOELEMENT)
Das Kickdown-Servoelement (Abb. 61) besteht aus

einem Kolben mit zwei Steuerkanten mit einem
Innenkolben, einer Kolbenstange mit Führung und
einer Rückstellfeder. Der Kolben mit zwei Steuerkan-
ten ist auf seinem Umfang mit Dichtringen versehen.
Für den Innenkolben ist ein O-Ring vorhanden.

L/R-SERVOELEMENT (HINTERES SERVOELEMENT)
Das L/R-Servoelement besteht aus einem einstufi-

gen Kolben und einem federbelasteten Stopfen. Die
Feder dämpft die Betätigung des L/R-Bremsbands.

FUNKTIONSWEISE

KICKDOWN-SERVOELEMENT (VORDERES SERVOELEMENT)
Das Kickdown-Servoelement wird durch Druckbe-

aufschlagung des Raums zwischen den beiden Steu-
erkanten des Kolbens betätigt. Der Druck wirkt auf
die größere untere Steuerkante und bewegt den Kol-
ben nach unten, dabei tritt die Kolbenstange aus
ihrer Führung und drückt gegen den Betätigungshe-
bel. Das Lösen des Servoelements beim Hochschalten
vom 2. in den 3. Gang erfolgt durch die Kombination
von Federkraft und Hauptdruck, wobei die größere
Steuerkante des Kolbens von unten beaufschlagt
wird. Der kleine Kolben dient zum Dämpfen der
Bremsbandbetätigung. Die Dämpfungswirkung ent-

Abb. 61 Vorderes Servoelement
1 – ENTLÜFTUNG
2 – INNENKOLBEN
3 – KOLBEN
4 – FEDER
5 – LÖSEDRUCK
6 – BETÄTIGUNGSDRUCK
7 – KOLBENSTANGE
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
teht dadurch, daß man einen Teil der Druckflüssig-
eit durch eine kleine kalibrierte Bohrung im
rößeren Kolben entweichen läßt. Beim Lösen des
ickdown-Servoelements ist die richtige Zeitsteue-

ung sehr wichtig, um einen ruckfreien, aber festen
ingriff beim Gangwechsel zu erzielen. Das Lösen
uß sehr schnell gehen und genau auf die Betäti-

ung der vorderen Kupplung abgestimmt sein.
ndernfalls kann es zum Aufheulen des Motors oder
chleifenden Übergängen beim Gangwechsel kom-
en. Um dies zu gewährleisten, bleibt das Brems-

and gespannt, bis die vordere Kupplung betätigt
ird, so daß sich eine geringe Überschneidung ergibt.

/R-SERVOELEMENT (HINTERES SERVOELEMENT)
Im deaktivierten Zustand (keine Druckbeaufschla-

ung) wird der Kolben durch die Kolbenfeder in der
beren Endlage in seiner Bohrung gehalten. Der
topfen wird in der Bohrung innerhalb des Kolbens
urch die Stopfenfeder in seiner unteren Endlage
ehalten. Wenn die Oberseite des Kolbens mit Druck
eaufschlagt wird, bewegt sich der Stopfen in seiner
ohrung nach unten und stellt Spielfreiheit her.
enn sich der Kolben in Bewegung setzt, drückt er

ie Stopfenfeder zusammen, und der Kolben bewegt
ich über den Stopfen nach unten. Der Kolben setzt
eine Abwärtsbewegung fort, bis er gegen den Absatz
es Stopfens stößt, und betätigt dann das Bremsband
ollständig. Dadurch, daß vom Beginn der Betäti-
ung bis zum Erreichen des Absatzes am Stopfen
ine gewisse Zeit vergeht, wird das Bremsband weni-
er ruckartig gespannt und der Schaltruck gedämpft.

CHALTMECHANISMUS

ESCHREIBUNG
Der Schaltmechanismus besitzt sechs Stellungen:
• Parkstellung (P)
• Rückwärtsgang (R)
• Leerlauf (N)
• Dauerfahrstufe (D)
• Fahrbereich 2. Gang (2)
• Fahrbereich 1. Gang (1)

UNKTIONSWEISE
In Fahrbereich (1) wird nur der 1. Gang geschaltet.

n diesem Fahrbereich steht die größte Motorbrems-
irkung zur Verfügung. In Fahrbereich (2) schaltet
as Getriebe nur bis in den 2. Gang.
Im Dauerfahrbereich (D) werden alle Gänge

eschaltet, also 1. Gang, 2. Gang, 3. Gang und 4.
ang (Overdrive). Der Overdrive (4. Gang) wird
utomatisch eingerückt, nachdem der 3. Gang in
ahrbereich D geschaltet wurde. Es ist keine weitere
etätigung des Schaltmechanismus erforderlich, um
en Gangwechsel 3-4 auszulösen.
Das Hochschalten in den 4. Gang erfolgt automa-
tisch, wenn sich der Overdrive-Schalter in Stellung
ON befindet. Unter den folgenden Bedingungen wird
der 4. Gang nicht geschaltet:

• Die Temperatur der Getriebeflüssigkeit beträgt
unter 10°C (50°F) oder über 121°C (250°F).

• Der 3. Gang ist noch nicht vollständig geschal-
tet.

• Die Fahrgeschwindigkeit ist für den Gangwech-
sel 3-4 zu niedrig.

• Die Batterietemperatur beträgt unter -5°C
(23° F).

RÜCKFLUSS-SPERRVENTIL/
DREHMOMENTWANDLER

BESCHREIBUNG
Das Rückfluß-Sperrventil ist in der Auslaßleitung

(Druckleitung) des Getriebeölkühlers angeordnet.

FUNKTIONSWEISE
Es verhindert das Zurückfließen des Öls vom

Wandler in den Ölkühler und die Ölkühlerleitungen
bei längerem Stillstand des Fahrzeugs. Die bei der
Produktion verwendeten Ventile sind an einem Ende
mit einem Schlauchnippel und am anderen Ende mit
einem Anschlußgewinde ausgeführt. Alle Ventile sind
mit einem Pfeil (oder einer vergleichbaren Markie-
rung) versehen, der die Strömungsrichtung des Öls
durch das Ventil anzeigt.

COMPUTER/MOTORSTEUERUNG (PCM)

BESCHREIBUNG
Der Computer/Motorsteuerung (PCM) befindet sich

im Motorraum (Abb. 62). Der PCM wird auch als
JTEC-Steuergerät bezeichnet.

FUNKTIONSWEISE
(1) Siehe auch “Betriebsarten”.
Der PCM steuert die Einspritzanlage. Der PCM ist

ein vorprogrammierter Digitalrechner mit drei
Mikroprozessoren. Er steuert Zündzeitpunkt, Kraft-
stoff-/Luft-Verhältnis, Abgasreinigung, Ladesystem,
bestimmte Getriebefunktionen, Geschwindigkeitsreg-
ler (Tempomat), Magnetkupplung des Klimakompres-
sors und Leerlaufdrehzahl. Der PCM ist in der Lage,
seine Programmierung an die Betriebsbedingungen
anzupassen.

Der PCM empfängt Eingangssignale von verschie-
denen Schaltern und Fühlern. Auf der Grundlage
dieser Eingangssignale steuert der PCM verschie-
dene Motor- und Fahrzeugfunktionen über eine
Reihe von Systemkomponenten. Diese Komponenten
werden durch Ausgangssignale vom PCM aktiviert.
Die Fühler und Schalter, die Eingangssignale an den
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CM melden, werden als Eingangssignalgeber
ezeichnet.
Der PCM bestimmt den Zündzeitpunkt anhand der
ingangssignale von Fühlern, die folgende Informa-

ionen erfassen: Motordrehzahl, Saugrohrdruck,
ühlmitteltemperatur, Drosselklappenstellung,
etriebegangwahl (Automatikgetriebe), Fahrge-

chwindigkeit und Bremsbetätigung.
Der PCM regelt die Leerlaufdrehzahl anhand der
ingangssignale von Fühlern, die folgende Informa-

ionen erfassen: Drosselklappenstellung, Fahrge-
chwindigkeit, Getriebegangwahl und
ühlmitteltemperatur, außerdem werden die Ein-
angssignale vom Schalter der Kompressorkupplung
nd vom Bremsschalter verarbeitet.
Anhand der empfangenen Eingangssignale regu-

iert der PCM die Zündspulenschließzeit. Außerdem
egelt der PCM den Ladestrom der Lichtmaschine
urch Beeinflussung der Lichtmaschinenabgabespan-
ung und ermöglicht die Funktion des Geschwindig-
eitsreglers (Tempomat).

INWEIS: Eingangssignale des PCM:

• Steuersignal/Klimaanlage;
• Spannungsfühler zur automatischen Abschal-

ung (ASD);
• Batterietemperatur;
• Batteriespannung;
• Bremsschalter;
• Stromkreise/Datenbus J1850;
• Signal des Nockenwellenfühlers (CMP);
• Kurbelwinkelgeber;

Abb. 62 Einbaulage des PCM
1 – PCM
2 – KÜHLMITTEL-AUSGLEICHBEHÄLTER

VORN
 • Datenleitungsanschlüsse für DRB IIIt-Handtest-
gerät;

• Kühlmittel-Temperaturfühler;
• Fünf Volt (primär);
• Fünf Volt (sekundär);
• Kraftstoffvorrat;
• Abgabespannung der Lichtmaschine (Batterie-

spannung);
• Spannungsfühler/Zündstromkreis (Zündschalter

in Stellung ON/OFF/START/RUN);
• Ansaugluft-Temperaturfühler;
• Spannungsfühler/Lecksuchpumpe (Schalter) (je

nach Ausstattung);
• Saugrohrdruckfühler (MAP);
• Öldruck;
• Overdrive-Umgehungsschalter;
• Lambda-Sonden;
• P/N-Sicherheitsschalter (nur Automatikgetriebe);
• Masse/Spannungsversorgung;
• Fühlerrückleitung;
• Signalmasse;
• Multiplex-Eingang für Geschwindigkeitsregler

(Tempomat);
• Fühler/Drosselklappenstellung;
• Reglerdruckfühler/Getriebe;
• Getriebetemperaturfühler;
• Fahrgeschwindigkeit (vom ABS-Steuergerät).

HINWEIS: Ausgangssignale des PCM:

• Relais/Kompressorkupplung (Klimaanlage);
• Automatisches Abschaltrelais (ASD);
• J1850-Stromkreise (+/-) für: Tachometer, Voltme-

ter, Tankanzeige, Öldruckanzeige/-leuchte, Motortem-
peraturanzeige und Warnleuchte für
Geschwindigkeitsregler (Tempomat);

• Datenleitungsanschluß für DRB IIIt-Handtest-
gerät;

• Stellmagnet/AGR-Ventil (je nach Ausstattung);
• Elektromagnetisches Absaugventil für Aktivkoh-

lebehälter;
• Einspritzventile;
• Relais/Kraftstoffpumpe;
• Ansteuerung/Erregerwicklung (-);
• Ansteuerung/Erregerwicklung (+);
• Ladekontrolleuchte (je nach Ausstattung);
• Leerlaufdrehzahlregler (IAC);
• Zündspule;
• Lecksuchpumpe;
• Systemkontrolleuchte (Motorkontrolleuchte),

Ansteuerung über J1850-Stromkreise;
• Overdrive-Kontrolleuchte (je nach Ausstattung),

Ansteuerung über J1850-Stromkreise;
• Relais für Beheizung der Lambda-Sonden (je

nach Ausstattung);
• Kühlerlüfterrelais (impulsdauergeregelt);
• Tempomateinheit;
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• Unterdruck-Magnetventil/Tempomat;
• Druckausgleich-Magnetventil/Tempomat;
• Drehzahlmesser (je nach Ausstattung), Ansteue-

ung über J1850-Stromkreise;
• Wandlerkupplungskreis;
• Schaltmagnetventil 3-4;
• Getrieberelais;
• Getriebetemperaturleuchte (je nach Ausstat-

ung);
• Proportionalmagnetventil/Getriebe.

LEKTRONISCHER REGLER

ESCHREIBUNG
Der Reglerdruck wird elektronisch geregelt. Funk-

ionseinheiten der Reglerdruckkontrolle:
• Reglergehäuse;
• Kanalplatte des Ventilgehäuses;
• Reglerdruck-Magnetventil;
• Reglerdruckfühler;
• Thermowiderstand/Flüssigkeitstemperatur;
• Fühler/Drosselklappenstellung (TPS);
• Getriebedrehzahlfühler;
• Computer/Motorsteuerung (PCM).

EGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
Das Magnetventil ist als Proportionalmagnetventil

usgeführt. Es reguliert den Reglerdruck, der zum
ochschalten und Herunterschalten benötigt wird.
s handelt sich um ein elektrohydraulisches Gerät,
as sich im Reglergehäuse an der Kanalplatte des
entilgehäuses befindet (Abb. 63).

EGLERDRUCKFÜHLER
Der Reglerdruckfühler mißt den Ausgangsdruck

es Reglerdruck-Magnetventils (Abb. 64).

EGLERGEHÄUSE UND KANALPLATTE
Die Kanalplatte leitet den Getriebehauptdruck

um Reglerdruck-Magnetventil und liefert den Reg-
erdruck zurück.

Abb. 63 Reglerdruck-Magnetventil
1 – MAGNETVENTIL-FILTER
2 – REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
Das Reglerdruck-Magnetventil ist im Reglerge-
häuse eingebaut. Das Gehäuse ist an der Unterseite
der Kanalplatte angeschraubt (Abb. 64).

THERMOWIDERSTAND/GETRIEBEFLÜSSIGKEIT
Das Eingangssignal für die Temperatur der Getrie-

beflüssigkeit wird dem Computer/Getriebesteuerung
(TCM) von einem Thermowiderstand zugeführt. Die
Temperaturwerte dienen zum Steuern der Overdrive-
Kupplung (4. Gang), der Wandlerkupplung und des
Reglerdrucks. Der normale Widerstandswert des
Thermowiderstands beträgt bei Raumtemperatur ca.
1000 V.

Der Thermowiderstand ist Teil der Reglerdruckfüh-
ler-Baugruppe und ständig in Getriebeflüssigkeit ein-
getaucht.

GETRIEBEDREHZAHLFÜHLER
Der Drehzahlfühler (Abb. 65) befindet sich im

Overdrive-Gehäuse. Der Fühler ist über dem Park-
sperrenzahnkranz angeordnet und überwacht die
Drehgeschwindigkeit der Getriebeabtriebswelle.

Abb. 64 Reglerdruckfühler
1 – REGLERGEHÄUSE
2 – REGLERDRUCKFÜHLER UND THERMOWIDERSTAND/

GETRIEBEFLÜSSIGKEIT

Abb. 65 Fühler/Getriebeabtriebsdrehzahl
1 – FÜHLER/GETRIEBEABTRIEBSDREHZAHL
2 – DICHTRING
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE
Schwankungen im Betriebsverhalten der beiden
ingangssignalgeber müssen ausgeglichen werden.
war wird die Steigung der Druckkennlinie für die
bertragungsfunktionen in engen Grenzen geregelt,
och sind Abweichungen aufgrund verschiedener
mweltwelteinflüsse oder Fertigungstoleranzen mög-

ich.
Der Druckmeßumformer wird sowohl durch den

uftdruck als auch durch die Temperatur beeinflußt.
m Einflüsse auf die Schaltausgangssignale auf-
rund dieser Faktoren zu kompensieren, ist eine
alibrierung der Nulldruckabweichung erforderlich.
Die normale Kalibrierung wird vorgenommen,
enn die Temperatur der Getriebeflüssigkeit in der
lwanne über 50°F (10°C) beträgt. Stehen keine
lwannentemperaturdaten zur Verfügung, wird nach
en ersten 10 Minuten des Fahrzeugbetriebs gemes-
en. Die Abweichung des Druckmeßumformers wird
mmer dann kalibriert, wenn die Abtriebswellendreh-
ahl unter 200 min-1 abfällt. Die Kalibrierung wird
rei Sekunden, nachdem die Abtriebswellendrehzahl
inen Wert von 200 min-1 unterschritten hat, wieder-
olt. Ein 0,5 Sekunden langer Impuls mit 95% rela-
iver Einschaltdauer wird auf das Reglerdruck-
agnetventil geschaltet und das Meßumformer-
usgangssignal währenddessen erfaßt. Die Bildung
es Mittelwerts aus dem Signal des Meßumformers
st notwendig, damit elektrische Störsignale abgewie-
en werden können.
Im kalten Zustand (Ölwannentemperatur unter

0°F bzw. 10°C) reagiert das Reglerdruck-Magnet-
entil möglicherweise zu träge, um für die Dauer des
,5 Sekunden langen Kalibrierimpulses einen Druck
on 0 psi zu gewährleisten. Die Kalibrierimpulse
erden während dieses Zeitraums fortgesetzt, die
usgangswerte des Meßumformers jedoch verworfen.
ie Abweichung des Meßumformers muß ab dem
inführen des Zündschlüssels erfaßt werden, und
war unter Bedingungen, die eine stabile Erfassung
rmöglichen. Dieser Wert wird gespeichert und gilt
ls Abweichung während des “kalten” Betriebszeit-
aums.

EGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
Auf der Einlaßseite des Magnetventils liegt der

ormale Getriebehauptdruck an. Der Auslaß des Ven-
ils führt zum Reglerkreis im Ventilgehäuse.

Das Magnetventil reguliert den Hauptdruck, um
en Reglerdruck zu erzeugen. Der Mittelwert des
em Magnetventil zugeführten Stroms bestimmt den
eglerdruck. Ein Strom von 1 A erzeugt einen Reg-

erdruck von 0 kPa/psi. Bei stromlosem Magnetventil
0 A) entsteht der maximale Reglerdruck.

Der Computer/Motorsteuerung (PCM) aktiviert das
etrieberelais, das wiederum das Magnetventil mit
Strom versorgt. Die Betriebsspannung beträgt 12 V
(Gleichspannung). Der PCM steuert die Masseseite
des Magnetventils im Steuerstromkreis des Regler-
druck-Magnetventils.

REGLERDRUCKFÜHLER
Das Ausgangssignal des Fühlers ist das vom PCM

benötigte Rückführsignal. Dieses Rückführsignal
schließt den Regelkreis für den Reglerdruck.

REGLERGEHÄUSE UND KANALPLATTE
Die Kanalplatte führt dem Magnetventil den

Hauptdruck durch das Reglergehäuse zu. Die Kanal-
platte leitet außerdem den Reglerdruck vom Magnet-
ventil zum Reglerkreis. Das Magnetventil erzeugt
den notwendigen Reglerdruck.

THERMOWIDERSTAND/GETRIEBEFLÜSSIGKEIT
Der Computer/Motorsteuerung (PCM) verhindert

das Einrücken von Wandlerkupplung und Overdrive-
Kupplung, wenn die Flüssigkeitstemperatur niedri-
ger ist als ca. 10°C (50°F).

Falls die Temperatur der Getriebeflüssigkeit auf
über 126°C (260°F) steigt, bewirkt der Computer/Mo-
torsteuerung (PCM) das Herunterschalten vom 4. in
den 3. Gang und das Einrücken der Wandlerkupp-
lung. Dies geschieht entsprechend dem Schaltpro-
gramm, das für das Einrücken der Wandlerkupplung
im 3. Gang festgelegt ist.

Das Herunterschalten in den 3. Gang wird durch
die Overdrive-AUS-Leuchte (Overdrive OFF) ange-
zeigt. Betrieb im 4. Gang wird erst dann wieder
zugelassen, wenn die Flüssigkeitstemperatur auf ca.
110°C (230°F) zurückgegangen ist.

GETRIEBEDREHZAHLFÜHLER
Die am Getriebedrehzahlfühler vorbeilaufenden

Zähne des Parksperrenzahnkranzes wirken als
Impulsgeber und induzieren das Geschwindigkeitssi-
gnal. Die Eingangssignale vom Fühler werden dem
Computer/Getriebesteuerung (TCM) zur Verarbeitung
zugeführt. Das Signal des Getriebedrehzahlfühlers
dient außerdem als Ersatzsignal, wenn der Fühler/
Abtriebsdrehzahl ausfällt. Die Signale dieses Fühlers
werden auch vom Computer/Motorsteuerung (PCM)
genutzt.

REGLERDRUCK-KENNLINIEN

BESCHREIBUNG
In den Computer/Getriebesteuerung (TCM) sind

vier Kennlinien für den Reglerdruck einprogram-
miert. Die verschiedenen Kennlinien ermöglichen der
Steuerelektronik das Anpassen des Reglerdrucks an
unterschiedliche Bedingungen. Eine Kennlinie wird
für den Betrieb bei Flüssigkeitstemperaturen im
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ereich von -1°C (30°F) oder niedriger genutzt. Eine
weite Kennlinie dient für den Betrieb bei Flüssig-
eitstemperaturen im Bereich von 10°C (50°F) oder
öher im normalen Stadtverkehr oder bei Überland-
ahrt. Eine dritte Kennlinie wird im Vollastbetrieb
erwendet. Die vierte Kennlinie ist für das Fahren in
en Geländegängen des Verteilergetriebes vorgese-
en.

UNKTIONSWEISE

IEDRIGE TEMPERATUR DER GETRIEBEFLÜSSIGKEIT
Solange die Getriebeflüssigkeit kalt ist, kann es

orkommen, daß der herkömmliche Regler verzögerte
angwechsel verursacht. Dies kann dazu führen, daß
ei höheren Drehzahlen bzw. Geschwindigkeiten als
ormal geschaltet wird und somit Schaltrucke auftre-
en. Die elektronisch angepaßte Reglerdruckkennli-
ie für niedrige Temperaturen verläuft höher als
ormal, damit die Gangwechsel des Getriebes bei
ormalen Drehzahlen bzw. Geschwindigkeiten und
rüher erfolgen. Aus dem Signal eines Temperatur-
ühlers in der Getriebeölwanne erkennt das Steuer-
erät, wann mit der Reglerdruckkennlinie für
iedrige Temperaturen gearbeitet werden muß.

ORMALER BETRIEB
Die Steuerung des normalen Betriebs wurde verfei-

ert. Ermöglicht wurde dies durch eine erhöhte
echenleistung des PCM und durch Zugriff auf
otorbetriebsdaten, die bei der früheren Auslegung
it Einzelsteuergerät nicht verfügbar waren. Dies

rleichterte die Entwicklung einer lastadaptiven
chaltstrategie der Fähigkeit, das Schaltprogramm
n die Belastung des Fahrzeugs anzupassen. Diese
ähigkeit äußert sich z.B. darin, daß Pendelschaltun-
en an Steigungen verhindert werden—die Steuer-
lektronik des Getriebes verzögert das Hochschalten
n einer Steigung, wenn die Leistung des Motors
icht ausreicht, um die Fahrgeschwindigkeit im
öheren Gang zu halten. Herunterschalten vom 3. in
en 2. Gang und Pendelschaltungen können bei
chwer beladenem Fahrzeug oder an steilen Steigun-
en auftreten. Pendelschaltungen sind sehr unange-
ehm, da es zu häufigen Gangwechseln und in
egleitung davon zu starken Schwankungen des
etriebsgeräuschs und des Beschleunigungsvermö-
ens kommt.

OLLASTBETRIEB
Im Vollastbetrieb stellt der Korrekturspeicher im

CM sicher, daß bei der vorprogrammierten optima-
en Drehzahl bzw. Geschwindigkeit hochgeschaltet
ird. Der Vollastzustand wird vom Fühler/Drossel-
lappenstellung (TPS) gemeldet. Der TPS gehört
aneben auch zu den Einrichtungen zur Begrenzung

es Schadstoffausstoßes. Der Grundeinstellwert für
das Hochschalten bei Vollast liegt unterhalb der opti-
malen Motordrehzahl. Treten Schaltvorgänge bei
Vollast wiederholt auf, “lernt” der PCM die Zeit, die
erforderlich ist, um die Schaltvorgänge abzuschlie-
ßen, indem er die Motordrehzahl beim Gangwechsel
mit der optimalen Drehzahl vergleicht. Nach jedem
Gangwechsel paßt der PCM den Schaltpunkt an, bis
die optimale Drehzahl erreicht ist. Beim Festlegen
der Vollast-Schaltpunkte berücksichtigt der PCM
auch Änderungen, die durch unterschiedliche
Gewichtsbelastung des Fahrzeugs, erhöhte Fahrwi-
derstände an Steigungen und Nachlassen der Motor-
leistung in großen Höhen bedingt sind. Dies
geschieht durch Messen und Einkalkulieren von
Fahrzeugbeschleunigung und Motordrehzahl in den
Schaltzeitpunkt.

BETRIEB IN DEN GELÄNDEGÄNGEN DES
VERTEILERGETRIEBES

Bei Fahrzeugen mit Allradantrieb dreht der Motor
in den Geländegängen aufgrund der Untersetzung
schneller bis zur Spitzenleistung hoch als in den nor-
malen Straßengängen, was zu verzögerten Schaltvor-
gängen und unerwünschtem “Aufheulen” des Motors
führt. Die Reglerdruckkennlinie für die Gelände-
gänge liegt deshalb ebenfalls höher als normal, um
Hochschaltungen früher einzuleiten. Um festzustel-
len, ob die Geländegänge des Verteilergetriebes ein-
gelegt sind, vergleicht der PCM das elektronisch
erzeugte Fahrgeschwindigkeitssignal für den Tacho-
meter mit dem Drehzahlsignal von der Getriebeab-
triebswelle.

OVERDRIVE-AUS/SCHALTER

BESCHREIBUNG
Der Overdrive-AUS/Schalter (Bedienschalter) ist in

den Schaltknauf integriert. Der Schalter ist als Tast-
schalter ausgeführt. Das Schaltersignal veranlaßt
den PCM, den jeweiligen Schaltzustand der Overdrive-
Funktion zu wechseln.

FUNKTIONSWEISE
Die Overdrive-Funktion kann bei eingeschalteter

Zündung geschaltet werden. Einmaliges Drücken des
Schalters bewirkt, daß die Overdrive-Funktion aus-
geschaltet wird, dies wird durch die Leuchte Over-
drive OFF im Schalter angezeigt. Erneutes Drücken
des Schalters bewirkt, daß die Overdrive-Funktion
wiederhergestellt wird. Die Leuchte Overdrive OFF
erlischt. Nach dem Einschalten der Zündung ist die
Overdrive-Funktion grundsätzlich eingeschaltet,
auch wenn sie während der vorherigen Fahrt ausge-
schaltet wurde. Der Normalzustand des Bedienschal-
ters ist der Zustand ON/EIN. Der Bedienschalter
muß sich in diesem Zustand befinden, damit das

Magnetventil zum Hochschalten vom 3. in den 4.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ang aktiviert werden kann. Die Kontrolleuchte im
edienschalter leuchtet nur dann, wenn sich der
verdrive-Schalter in Stellung OFF/AUS befindet
der die Leuchte vom Computer/Getriebesteuerung
TCM) eingeschaltet wurde.

ICHERHEITSVERRIEGELUNG FÜR
REMSPEDAL, WÄHLHEBEL UND
ÜNDSCHALTER

ESCHREIBUNG
Das Verriegelungssystem für Bremspedal, Getrie-

ewählhebel und Zündschalter (BTSI) wird durch
eilzug und Elektromagnet betätigt. Das System ver-
indet den Mittelschalthebel des Automatikgetriebes
it dem Zündschalter an der Lenksäule (Abb. 66).

UNKTIONSWEISE
Das System verriegelt den Wählhebel in Stellung

ARK. Die Verriegelung rastet ein, wenn der Zünd-
chalter in Stellung LOCK oder ACC gebracht wird.
ine zusätzliche elektrisch gesteuerte Funktion
ewirkt, daß der Wählhebel nur dann aus Stellung P
erausbewegt werden kann, wenn das Bremspedal
indestens 15 mm weit durchgetreten wurde. Ein in

Abb. 66 Seilzug der Wähl
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
den Parksperren-Seilzug integrierter Elektromagnet
wird beim Einschalten der Zündung (Zündschalter in
Stellung RUN) aktiviert. Wenn sich der Schlüssel in
Stellung RUN befindet und das Bremspedal betätigt
wird, entriegelt das System den Wählhebel. Der
Wählhebel kann dann in eine beliebige Stellung
gebracht werden. Das Verriegelungssystem sorgt
außerdem dafür, daß der Zündschalter nur dann in
Stellung LOCK oder ACC gebracht werden kann,
wenn der Wählhebel vollständig in Stellung PARK
eingerastet ist

FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG

FEHLERSUCHE AM AUTOMATIKGETRIEBE
Probleme mit dem Automatikgetriebe können als

Folge einer unzureichenden Motorleistung, eines fal-
schen Getriebeölstands, einer falschen Gestänge-
oder Seilzugeinstellung, falscher Bremsband- oder
Öldruckeinstellungen, Hydraulikstörungen oder elek-
trischer/mechanischer Fehler auftreten. Bei der Feh-
lersuche mit den Prüfungen beginnen, die sich am
einfachsten ausführen lassen: Ölstand und Zustand
des Getriebeöls, Gestängeeinstellungen und elektri-
sche Anschlüsse. Während einer Probefahrt kann im

l/Zündschalter-Sperre
4 – LENKSÄULE
5 – SEILZUG
hebe
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
nschluß daran festgestellt werden, ob eine weiterge-
ende Fehlersuche erforderlich ist.

USWIRKUNGEN EINES ZU NIEDRIGEN ODER
U HOHEN GETRIEBEÖLSTANDS
Bei zu niedrigem Ölstand saugt die Ölpumpe

usammen mit dem Öl Luft an. Dies hat einen nied-
igen Öldruck und einen langsameren Druckaufbau
ur Folge. Wurde zuviel Öl in das Getriebe eingefüllt,
pantschen” die Getrieberäder im Öl, was ebenfalls
u Lufteinschluß und den o.g nachteiligen Folgen
ührt. In beiden Fällen wird durch Luftblasen eine
berhitzung und Oxidation des Öls verursacht,
odurch die Funktion der Ventile, Kupplungen und
ervolenkung beeinträchtigt wird. Beeinträchtigt
ird außerdem das Ölvolumen, was zu Ölaustritt aus
er Getriebeentlüftung oder dem Einfüllrohr führen
ann. Bei oberflächlicher Prüfung kann dies fälschli-
herweise als Undichtigkeit interpretiert werden.

RSACHEN FÜR VERBRANNTES GETRIEBEÖL
Verbranntes, verfärbtes Getriebeöl läßt auf eine
berhitzung schließen, die im wesentlichen auf zwei
rsachen zurückzuführen ist.
(1) Der Ölkühler und/oder der Zusatzölkühler sind

ugesetzt. Diese Störung ist normalerweise auf ein
alsch eingebautes Rückfluß-Sperrventil, einen
eschädigten Hauptkühler oder eine Behinderung
es Ölflusses im Kühler bzw. in den Kühlerleitungen
ufgrund von Schmutzablagerungen oder geknickten
eitungen zurückzuführen.
(2) Betrieb eines unzureichend ausgestatteten

ahrzeugs unter erschwerten Bedingungen. Bei
nzureichender Ausstattung führt der Betrieb eines
ahrzeugs unter erschwerten Bedingungen, wie zum
eispiel, Anhängerbetrieb zur Überhitzung des
etriebeöls. Diese Fahrzeuge sind mit einem Zusatz-
lkühler und einem leistungsstärkeren Kühlsystem
uszustatten und müssen außerdem eine entspre-
hend abgestimmte Hinterradübersetzung aufweisen.

VERUNREINIGUNG DES GETRIEBEÖLS
Die Verunreinigung des Getriebeöls ist im allge-
einen auf folgende Ursachen zurückzuführen:
• Verwendung einer falschen Ölsorte;
• Ölmeßstab und Einfüllrohr wurden bei der
lstandskontrolle nicht gereinigt;
• Eindringen von Motorkühlmittel in das
etriebe;
• Entstehung von Splittern/Abriebteilchen auf-

rund eines Getriebedefekts;
• Ölschlammbildung aufgrund einer Überhitzung;
• Ölkühler und Leitungen wurden nach einer

nstandsetzung nicht durchgespült;
• Verunreinigter Drehmomentwandler wurde nach

iner Instandsetzung nicht ausgetauscht.
Der Gebrauch von nicht empfohlenen Ölsorten
kann zu einer Getriebestörung führen. Dies äußert
sich gewöhnlich in ungleichmäßigen Schaltungen,
Schlupf und übermüßigem Verschleiß und führt letzt-
lich zum Ausfall des Getriebes aufgrund von
Ölschlammbildung. Aus diesem Grunde sind aus-
schließlich die empfohlenen Ölsorten zu verwenden.

Vor jeder Ölstandskontrolle den Deckel des Ölmeß-
stabs und das Einfüllrohr sauberwischen. Schmutz,
Fett und andere Fremdkörper am Deckel und Ein-
füllrohr können bei der Ölstandskontrolle in das
Getriebe gelangen, wenn sie nicht zuvor entfernt
werden. Vor dem Herausziehen des Ölmeßstabs sollte
man sich daher die Zeit zur Reinigung des Deckels
und Einfüllrohrs nehmen.

Das Vorhandensein von Motorkühlmittel im Getrie-
beöl ist im allgemeinen auf einen Ölkühlerdefekt
zurückzuführen. In diesem Fall muß der Kühler aus-
getauscht werden, weil ein separater Austausch des
darin angeordneten Ölkühlers nicht möglich ist.
Wenn sich das Kühlmittel schon einige Zeit im
Getriebe befindet, ist unter Umständen auch eine
Getriebeüberholung erforderlich, vor allem, wenn
bereits Schaltprobleme auftreten.

Bei jedem Getriebefehler, bei dem Ölschlamm und
Abrieb/Splitter entstehen, müssen der Ölkühler und
die Ölkühlerleitungen von hinten durchgespült
(zwangsgespült) werden. Außerdem ist in einem der-
artigen Fall der Drehmomentwandler auszutauschen.

Wenn der Ölkühler und die zugehörigen Leitungen
nicht durchgespült werden, führt dies dazu, daß das
Getriebe erneut verunreinigt wird, was einen erneu-
ten Werkstattaufenthalt nach sich zieht. Bei Ausstat-
tung mit einem Zusatzölkühler muß dieser ebenfalls
durchgespült werden. Der Drehmomentwandler muß
bei einer Verunreinigung mit Ölschlamm und Abrieb/
Splittern ausgetauscht werden, da sich mit den übli-
chen Spülmethoden keine vollständige Reinigung
erzielen läßt.

VORABDIAGNOSE
Für die Vorabdiagnose sind zwei Arbeitsverfahren

vorgesehen. Ein Arbeitsverfahren für fahrtüchtige
und ein Arbeitsverfahren für fahruntüchtige (Fahr-
zeug bewegt sich weder vor- noch rückwärts) Fahr-
zeuge.

ARBEITSVERFAHREN FÜR FAHRTÜCHTIGE
FAHRZEUGE

(1) Mit dem DRB IIIt-Handtestgerät auf Getriebe-
ehlercodes prüfen.
(2) Ölstand kontrollieren und Zustand des Getrie-

eöls prüfen.
(3) Drosselventil- und Schaltgestänge einstellen,

alls verzögerte, ungleichmäßige oder rauhe Schal-
ungen beanstandet werden.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(4) Probefahrt machen und dabei das Schaltverhal-
en (Hoch- und Rückschaltungen, Betätigung der
chaltelemente) beobachten.
(5) Standprüfung durchführen, wenn das Fahrzeug

eim Beschleunigen nur zäh anspricht oder trotz kor-
ekter Motoreinstellung übermäßig viel Gas gegeben
erden muß, um normale Fahrgeschwindigkeit bei-

ubehalten.
(6) Hydraulikdruckprüfung durchführen, wenn wäh-

end der Probefahrt Schaltprobleme aufgetreten sind.
(7) Druckluftprüfung durchführen, um die Kupp-

ungs- und Bremsbandbetätigung zu prüfen.

RBEITSVERFAHREN FÜR FAHRUNTÜCHTIGE
AHRZEUGE
(1) Ölstand kontrollieren und Zustand des Getrie-

eöls prüfen.
(2) Auf gebrochenes, nicht (korrekt) angeschlosse-

es Drosselventil- oder Schaltgestänge prüfen.
(3) Auf rissige, undichte Ölkühlerleitungen und

ockere oder fehlende Druckprüfanschlußstopfen prü-
en.

(4) Fahrzeug anheben und mit Unterstellbock
bstützen, Motor anlassen, Gang einlegen und auf
olgendes achten:

(a) Wenn sich die Antriebswelle dreht, die Räder
sich jedoch nicht bewegen, liegt ein Fehler am Dif-
ferential oder an den Achswellen vor.

(b) Wenn sich die Antriebswelle nicht dreht und
ungewöhnliche Getriebegeräusche zu hören sind,
Motor abstellen. Ölwanne abbauen und auf Split-
ter/Abrieb prüfen. Sind keine Splitter/Abriebteil-
chen zu finden, Getriebe ausbauen und auf
beschädigte Mitnehmerscheibe, Ölpumpe, Antriebs-
welle oder beschädigten Drehmomentwandler über-
prüfen.

(c) Wenn sich die Antriebswelle nicht dreht und
keine ungewöhnlichen Getriebegeräusche zu hören
sind, Hydraulikdruckprüfung durchführen, um
festzustellen, ob eine hydraulische oder mechani-
sche Störung vorliegt.

ARK/LEERLAUF-SICHERHEITSSCHALTER
Die mittlere Klemme des Park/Leerlauf-Sicher-

eitsschalters ist die Klemme für den Anlasserstrom-
reis. Über diese Klemme wird der
nlaßmagnetschalter nur bei Park- und Leerlaufstel-

ung des Getriebewählhebels an Masse gelegt. Die
ußeren Klemmen des Schalters sind für den Strom-
reis der Rückfahrleuchten vorgesehen.

CHALTERPRÜFUNG
Zur Prüfung des Schalters den Steckverbinder

bziehen. Den Schalter auf Durchgang zwischen der
ittleren Klemme und dem Getriebegehäuse prüfen.
s darf nur Durchgang vorhanden sein, wenn sich
der Wählhebel in Park- oder Leerlaufstellung (P oder
N) befindet.

Wählhebel in Stellung R bewegen und Schalter auf
Durchgang an den äußeren Klemmen prüfen. Es darf
nur Durchgang vorhanden sein, wenn sich der Wähl-
hebel in Stellung R befindet. Zwischen den äußeren
Klemmen und dem Gehäuse darf kein Durchgang
vorhanden sein.

Bevor ein Schalter, bei dem die Prüfung einen
Defekt ergeben hat, ausgetauscht wird, die Einstel-
lung des Schaltgestänges kontrollieren.

ELEKTRISCHE STEUERUNGEN/OVERDRIVE
Der OD-Steuerschalter, das Magnetventil, die

Gehäusestecker und die zugehörige Verkabelung kön-
nen mit einer 12-V-Prüflampe oder einem Volt-/Ohm-
meter geprüft werden. Alle Teile auf Durchgang
prüfen, bei denen dies laut Fehlerdiagnose erforder-
lich ist. Informationen zur Lage der Bauteile und zu
den Stromkreisen sind dem Kapitel 8W, “Schaltplä-
ne”, zu entnehmen.

Schalter und Magnetventil auf Durchgang prüfen,
wenn das Getriebe nicht in den 4. Gang hochschaltet.

SCHALTSPERRE
(1) Nachprüfen, ob der Schlüssel nur in Parkstel-

lung abgezogen werden kann
(2) Wenn sich der Wählhebel in Parkstellung

befindet und der Druckknopf am Schaltknauf nicht
eingedrückt ist, müßte sich der Zündschlüssel pro-
blemlos von Stellung OFF in Stellung LOCK drehen
lassen. Bei einer anderen Wählhebelstellung (ein-
schließlich N) dürfte sich der Zündschlüssel nicht
nach LOCK drehen lassen.

(3) Bei Stellung OFF des Zündschlüssels müßte
sich der Wählhebel aus der Parkstellung herausbe-
wegen lassen.

(4) Der Wählhebel dürfte sich nicht aus der Park-
stellung herausbewegen lassen, wenn der Druck-
knopf mit maximaler Kraft (11 kg oder 25 lbs.)
gedrückt wird und der Zündschlüssel sich in Stellung
RUN oder START befindet, es sei denn, das Brems-
pedal wird ca. 13 mm (1/2 Zoll) niedergetreten.

(5) Bei Stellung ACC oder LOCK dürfte sich der
Wählhebel nicht aus der Parkstellung herausbewe-
gen lassen.

(6) Bei Zündschalterstellung RUN oder START
und stehendem oder fahrendem Fahrzeug kann ein
Wechsel zwischen allen Gängen, in Leerlauf- oder in
Parkstellung erfolgen, ohne daß das Bremspedal nie-
dergetreten werden muß.

GANGWAHLZUG
(1) Wählhebelstellung, Gangposition in der Schalt-

kulisse und die entsprechenden Rastpositionen müs-
sen in allen Gangstellungen übereinstimmen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(2) Das Anlassen des Motors darf nur in den Wähl-
ebelstellungen P und N möglich sein.
(3) Bei nicht gedrückter Taste im Schaltknauf gilt

olgendes:
(a) STELLUNG P - In Mitte des Schaltknaufs

nach vorn drücken und wieder loslassen. Der
Motor muß angelassen werden können.

(b) STELLUNG P - In Mitte des Schaltknaufs
nach hinten drücken und wieder loslassen. Der
Motor muß angelassen werden können.

(c) STELLUNG N - Normale Position. Anlassen
des Motors muß möglich sein.

(d) STELLUNG N - Motor läuft, Bremspedal
wird betätigt. In Mitte des Schaltknaufs nach vorn
drücken. Das Getriebe darf sich nicht in den Rück-
wärtsgang schalten lassen.

ROSSELVENTILSEILZUG
Die korrekte Einstellung des Drosselventil-Seilzugs

st für einen einwandfreien Getriebebetrieb extrem
ichtig. Über diesen Seilzug wird das Drosselventil
etätigt, das die Schaltpunkte, die Schaltqualität und
ie Ansprechempfindlichkeit bei Teillast-Rückschal-
ungen steuert.

Wenn der Seilzug zu locker eingestellt ist, kann
ies zu verfrühten Schaltungen und Schlupf zwi-
chen den Schaltvorgängen führen. Wenn der Seilzug
u straff eingestellt ist, kann dies zu verzögerten

chaltungen und einer übermäßigen Ansprechemp-

KUPPLUNGS- UND BREMSBAN
findlichkeit bei Teillast-Rückschaltungen führen. Zur
Einstellung siehe betreffenden Abschnitt.

PROBEFAHRT
Vor der Probefahrt sicherstellen, daß der Ölstand

und die Seilzugeinstellungen überprüft und ggf. kor-
rigiert wurden. Sicherstellen, daß Fehlercodes beho-
ben wurden.

Während der Probefahrt die Motorleistung über-
prüfen. Wenn der Motor nicht korrekt eingestellt ist,
kann der Betriebszustand des Getriebes nicht zuver-
lässig analysiert werden.

Getriebe in allen Wählbereichen prüfen. Auf unre-
gelmäßige Schaltungen und Drehzahlschwankungen
des Motors achten; diese deuten auf Schlupf hin. Auf
rauhe, schwammige, verzögerte und verfrühte Schal-
tungen achten; außerdem auf übermäßige Ansprech-
empfindlichkeit bei Teillast-Rückschaltungen achten.

Durch Schlupf hervorgerufene Drehzahlschwan-
kungen deuten gewöhnlich auf Probleme an Kupp-
lungen, Bremsbändern oder Freiläufen hin. Je nach
Grad der Störung muß das Getriebe überholt werden.

Um schadhafte Kupplungen und Bremsbänder zu
lokalisieren, muß festgestellt werden, welche Schalt-
elemente in den einzelnen Fahrbereichen betätigt
werden. Dies ist der Tabelle “Kupplungs- und Brems-
bandbetätigung” zu entnehmen, anhand derer die
während der Probefahrt gemachten Beobachtungen

analysiert werden können.
WÄHLHEBEL-
STELLUNG

GETRIEBE-KUPPLUNGEN UND BREMSBÄNDER OVERDRIVE-KUPPLUNGEN

VORDERE
KUPPLUNG

VORDERES
BREMSBAND

HINTERE
KUPPLUNG

HINTERES
BREMSBAND

FREILAUF OVERDRIVE-
KUPPLUNG

DIREKT-
KUPPLUNG

FREILAUF

R X X X

D

1. Gang X X X X

2. Gang X X X X

3. Gang X X X X

4. Gang X X X

2 (Manuell “2”) X X X X X

1 (Manuell “L”) X X X X X
DBETÄTIGUNGSTABELLE
USWERTUNG DER PROBEFAHRT
Anhand der Tabelle “Kupplungs- und Bremsband-

etätigung” feststellen, welche Schaltelemente in den
inzelnen Wählbereichen betätigt werden.
Prüfen, ob die hintere Kupplung in allen Vorwärts-

ahrbereichen (D, 2, 1) betätigt wird. Der Schaltfrei-
auf/Getriebe wird nur im ersten Gang (D, 2 und 1)
etätigt. Das hintere Bremsband wird nur in den
ahrbereichen 1 und R betätigt.
Prüfen, ob die Overdrive-Kupplung nur im 4. Gang
und die Direkt-Kupplung und der Freilauf des Over-
drive in allen Wählbereichen mit Ausnahme des 4.
Gangs betätigt werden.

Beispiel: Wenn im 1. Gang in Fahrbereich D und 2
Schlupf auftritt, nicht jedoch in Fahrbereich 1, ist
der Schaltfreilauf/Getriebe defekt. Wenn in zwei Vor-
wärtsgängen Schlupf auftritt, ist die hintere Kupp-
lung schadhaft.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
Nach der gleichen Analysemethode prüfen, ob die
ordere und hintere Kupplung nur im 3. und 4. Gang
Fahrbereich D) gleichzeitig betätigt werden. Bei
chlupf im 3. Gang ist entweder die vordere oder die
intere Kupplung schadhaft.
Tritt im 4. Gang Schlupf auf, nicht jedoch im 3.
ang, ist die OD-Kupplung schadhaft. Durch Wählen
ines anderen Gangs, bei dem keine dieser Kupplun-
en betätigt wird, kann das schadhafte Teil lokali-
iert werden. Beispiel: Wenn auch im Rückwärtsgang
chlupf auftritt, ist die vordere Kupplung schadhaft.
ritt im Rückwärtsgang kein Schlupf auf, ist die hin-
ere Kupplung schadhaft.

Tritt beim Schalten vom 3. in den 4. Gang oder nur
m 4. Gang Schlupf auf, ist die OD-Kupplung schad-
aft. Ist die Direkt-Kupplung schadhaft, müßte sich
ies in einem Verlust der Bremswirkung im Schiebe-
etrieb in Wählbereich 2 (Manuell “2”) äußern.
Wenn das Getriebe nicht in den 4. Gang schaltet,

ann dies auch durch den Steuerschalter, das
D-Magnetventil oder die zugehörige Verkabelung
erursacht werden.
Auf die oben beschriebene Weise kann festgestellt
erden, welche Schaltelemente korrekt funktionieren
nd welche Schlupf aufweisen. Die Tabelle “Kupp-

ungs- und Bremsbandbetätigung” enthält die dafür
rforderlichen Informationen.
Anhand der Ergebnisse der Probefahrt läßt sich

war gewöhnlich das defekte Schaltelement bestim-
en, eindeutige Rückschlüsse auf die eigentliche
ehlerursache sind in der Regel jedoch nicht möglich,
olange nicht die entsprechenden Hydraulik- und
ruckluftprüfungen durchgeführt werden. Undichte
ydraulikkreise oder klemmende Ventile können zu
llen möglichen Störungen führen.
Solange nicht ein offensichtlicher Defekt vorliegt

z.B. kein Antrieb im 1. Gang/Fahrbereich D), sollte
as Getriebe nicht zerlegt werden. Stattdessen die
ydraulik- und Druckluftprüfungen durchführen, um
ie vermutliche Fehlerursache zu ermitteln.

YDRAULIKDRUCKPRÜFUNG
Die bei den Hydraulikdruckprüfungen zu messen-

en Drücke reichen vom niedrigsten Reglerdruck 1
si (6,895 kPa) bis zu einem Druck von 300 psi (2068
Pa), der im Rückwärtsgang am Druckanschluß des
interen Servoelements anliegt.
Es werden ein genauer Drehzahlmesser und
ruckmeßgeräte benötigt. Das Druckmeßgerät
-3292 hat einen Meßbereich bis 100 psi und wird an
en Druckprüfanschlüssen für Druckspeicher, Regler
nd vorderes Servoelement verwendet. Das Druck-
eßgerät C-3293-SP hat einen Meßbereich bis 300

si und wird an den Druckprüfanschlüssen für hin-
eres Servoelement und Overdrive verwendet, wo
rücke über 100 psi auftreten.
Lage der Druckprüfanschlüsse
Die Druckprüfanschlüsse befinden sich auf beiden

Seiten des Getriebegehäuses (Abb. 67).
Der Hauptdruck wird am Druckspeicheranschluß

auf der rechten Gehäuseseite geprüft. Der Druck-
prüfanschluß für das vordere Servoelement befindet
sich auf der rechten Seite des Gehäuses unmittelbar
hinter der Einfüllrohröffnung.

Die Prüfanschlüsse für hinteres Servoelement und
Reglerdruck befinden sich hinten rechts am Getriebe-
gehäuse. Der Druckprüfanschluß für die Overdrive-
Kupplung befindet sich hinten links am Gehäuse.

Test Eins—Getriebe in Fahrbereich 1. Gang

HINWEIS: Mit diesem Test werden folgende Funkti-
onseinheiten geprüft: Pumpenförderleistung, Druck-
regelung und Zustand von hinterer Kupplung und
Servokreis. Für diesen Test werden beide Druck-
meßgeräte benötigt.

Abb. 67 Lage der Druckprüfanschlüsse
1 – PRÜFANSCHLUSS HINTERES SERVOELEMENT
2 – PRÜFANSCHLUSS REGLER
3 – PRÜFANSCHLUSS DRUCKSPEICHER
4 – PRÜFANSCHLUSS VORDERES SERVOELEMENT
5 – PRÜFANSCHLUSS OVERDRIVE-KUPPLUNG
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(1) Drehzahlmesser an den Motor anschließen.
en Drehzahlmesser so anordnen, daß die Motor-
rehzahl vom Fahrersitz abgelesen werden kann.
ahrzeug auf Hebebühne anheben, so daß die Hinter-
äder ungehindert drehbar sind.
(2) Druckmeßgerät C-3292 (Meßbereich 100 psi)
it Prüfanschluß für Druckspeicher verbinden.
nschließend das Druckmeßgerät C-3293-SP (Meßbe-
eich 300 psi) mit Prüfanschluß für hinteres Servo-
lement verbinden.
(3) Drossel- und Gangwahlzug an den Hebeln auf

er Schaltwelle des Ventilgehäuses aushängen.
(4) Motor durch Helfer starten und mit 1000 min-1

aufen lassen.
(5) Getriebeschalthebel vollständig nach vorn in

ahrbereich 1 bewegen.
(6) Drosselhebel am Getriebe allmählich von der

ordersten in die hinterste Stellung bringen und
rücke an beiden Meßgeräten ablesen:
• In der vordersten Stellung des Drosselhebels
uß der Hauptdruck am Druckspeicheranschluß

4-60 psi (372-414 kPa) betragen und allmählich auf
0-96 psi (621-662 kPa) ansteigen, wenn der Drossel-
ebel nach hinten bewegt wird.
• Der Druck des hinteren Servoelements muß mit

em Hauptdruck übereinstimmen, wobei eine Abwei-
hung von maximal 3 psi (20,68 kPa) zulässig ist.

est Zwei—Getriebe in Fahrbereich 2

INWEIS: Mit diesem Test werden Pumpenförderlei-
tung, Hauptdruck und Druckregelung geprüft. Für
iesen Test wird das Druckmeßgerät C-3292 (Meß-
ereich 100 psi) verwendet.

(1) Fahrzeug auf Hebebühne belassen und Druck-
eßgerät C-3292 am Druckspeicheranschluß ange-

chlossen lassen.
(2) Motor durch Helfer starten und mit 1000 min-1

aufen lassen.
(3) Getriebeschalthebel aus der vordersten Stel-

ung eine Raste nach hinten bewegen. Dies ist der
ahrbereich 2.
(4) Drosselhebel am Getriebe von der vordersten in

ie hinterste Stellung bewegen und Druckmeßgerät
blesen.
(5) In der vordersten Stellung des Drosselhebels
uß der Hauptdruck 54-60 psi (372-414 kPa) betra-

en und allmählich auf 90-96 psi (621-662 kPa)
nsteigen, wenn der Hebel nach hinten bewegt wird.

est Drei—Getriebe in Fahrbereich D, 3. Gang

INWEIS: Mit diesem Test werden Druckregelung
nd Zustand der Kupplungskreise geprüft. Für die-
en Test werden beide Druckmeßgeräte benötigt.
(1) Overdrive ausschalten.
(2) Fahrzeug auf Hebebühne belassen und Druck-

meßgerät C-3292 am Druckspeicheranschluß ange-
schlossen lassen.

(3) Druckmeßgerät C-3293-SP am Anschluß des
vorderen Servoelements anschließen.

(4) Motor durch Helfer starten und mit 1600 min-1

laufen lassen.
(5) Getriebeschalthebel aus der vordersten Stel-

lung zwei Rasten nach hinten bewegen. Dies ist der
Fahrbereich D.

(6) Drosselhebel am Getriebe allmählich von der
vordersten in die hinterste Stellung bringen und
Drücke an beiden Meßgeräten ablesen:

• In der vordersten Stellung des Drosselhebels
muß der Hauptdruck im 3. Gang von Fahrbereich D
am Druckspeicher 54-60 psi (372-414 kPa) betragen
und ansteigen, wenn der Hebel nach hinten bewegt
wird.

• Im 3. Gang von Fahrbereich D muß der Druck
des vorderen Servoelements bis zum Kickdown-Punkt
mit dem Hauptdruck übereinstimmen, wobei die
Abweichung nicht mehr als 3 psi (21 kPa) betragen
darf.

Test Vier—Getriebe im Rückwärtsgang

HINWEIS: Mit diesem Test werden folgende Funkti-
onseinheiten geprüft: Pumpenförderleistung, Druck-
regelung, vordere Kupplung und hinterer
Servokreis. Für diesen Test wird das Druckmeßge-
rät C-3293-SP (Meßbereich 300 psi) verwendet.

(1) Fahrzeug auf Hebebühne belassen und Druck-
meßgerät C-3292 am Druckspeicheranschluß ange-
schlossen lassen.

(2) Druckmeßgerät C-3293-SP (Meßbereich 300
psi) am Anschluß des hinteren Servoelements
anschließen.

(3) Motor durch Helfer starten und mit 1600 min-1

laufen lassen.
(4) Getriebeschalthebel aus der vordersten Stel-

lung vier Rasten nach hinten bewegen. Dies ist der
Rückwärtsgang.

(5) Drosselhebel am Getriebe vollständig nach
vorn und anschließend vollständig nach hinten bewe-
gen und Wert am Druckmeßgerät C-3293-SP ablesen.

(6) In der vordersten Stellung des Drosselhebels
muß der Druck 145-175 psi (1000-1207 kPa) betragen
und auf 230-280 psi (1586-1931 kPa) ansteigen, wenn
der Hebel allmählich nach hinten bewegt wird.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
est Fünf—Reglerdruck

INWEIS: Mit diesem Test wird die Funktion des
eglers geprüft. Dies geschieht durch Messen der
eglerdruckänderungen in Abhängigkeit von der
ahrgeschwindigkeit. Normalerweise ist es nicht
otwendig, die Reglerfunktion zu prüfen, es sei
enn, die Schaltpunkte liegen falsch oder das
etriebe schaltet nicht herunter. Der Test ist wäh-

end einer Probefahrt oder auf einer Hebebühne mit
rei drehenden Hinterrädern durchzuführen.

(1) Druckmeßgerät C-3292 (Meßbereich 100 psi)
n den Reglerdruckkanal anschließen.
(2) Getriebeschalthebel aus der vordersten Stel-

ung zwei Rasten nach hinten bewegen. Dies ist der
ahrbereich D.
(3) Motor durch Helfer starten und mit Leerlauf-

rehzahl laufen lassen. Anschließend die Betriebs-
remsen betätigen, so daß die Räder sich nicht
rehen.
(4) Reglerdruck ablesen:
• Bei Leerlaufdrehzahl und festgebremsten
ädern darf der Reglerdruck nicht mehr als 20,6 kPa

3 psi) betragen.
• Überschreitet der Druck 20,6 kPa (3 psi), wird

er Reglerdruck nicht ordnungsgemäß geregelt.
(5) Bremsen lösen, Motordrehzahl langsam erhö-

en und die Anzeigen von Tachometer und Druck-
rüfgerät beobachten (Tachometeranzeige von 30
ph bzw. 48 km/h nicht überschreiten). Der Regler-

ruck muß mit der Fahrgeschwindigkeit ansteigen.
ruckänderung: ca. 6,89 kPa (1 psi) pro 1 mph (1,6
m/h).
(6) Der Reglerdruck muß gleichmäßig ansteigen.
achdem die Motordrehzahl wieder auf Leerlauf-
rehzahl abgesunken ist und die Räder bis zum Still-
tand abgebremst wurden, muß der Druck auf
aximal 20,6 kPa (3 psi) zurückgehen.
(7) Ergebnisse der Druckprüfung mit der Auswer-

ungstabelle vergleichen.

est Sechs—Getriebe im Overdrive (4. Gang)

INWEIS: Mit diesem Test wird der Hauptdruck an
er Overdrive-Kupplung im 4. Gang geprüft. Für
iesen Test wird das Druckmeßgerät C-3293-SP
Meßbereich 300 psi) verwendet. Dieser Test ist
ährend einer Probefahrt oder auf einem Rollen-
rüfstand durchzuführen.

(1) Drehzahlmesser abbauen, da für diesen Test
icht notwendig.
(2) Das 300-psi-Druckmeßgerät mit dem Prüfan-

chluß der Overdrive-Kupplung verbinden. Dann das
ndere Druckmeßgerät abbauen und die Verschluß-
chraube des Prüfanschlusses wieder eindrehen.
(3) Fahrzeug absenken.
(4) Overdrive einschalten.
(5) Meßgerät so befestigen, daß der Druck vom

Fahrersitz aus abgelesen werden kann.
(6) Motor anlassen und Getriebe auf D schalten.
(7) Fahrgeschwindigkeit allmählich bis zum Gang-

wechsel 3-4 erhöhen und Druckmeßgerät ablesen.
(8) Im Leerlauf/Schiebebetrieb (Drosselklappe

geschlossen) muß der Druck 469-496 kPa (68-72 psi)
betragen und bei Teillast (1/2 bis 3/4 Drosselklappen-
öffnung) auf 620-827 kPa (90-120 psi) steigen. Beach-
ten, daß der Druck bei Vollast auf etwa 896 kPa (130
psi) ansteigen kann.

(9) Zur Werkstatt zurückfahren bzw. das Fahrzeug
vom Rollenprüfstand nehmen.

AUSWERTUNGSTABELLE FÜR
DRUCKPRÜFUNG

PRÜFBEDINGUNGEN ANZEIGE

Hauptdruck bei jedem
Test in Ordnung

Pumpe und
Druckregelventil in
Ordnung

Hauptdruck im
Rückwärtsgang in
Ordnung, aber zu niedrig
in D, 2, 1

Undichte Stelle im
Bereich der hinteren
Kupplung (Dichtringe,
Kupplungsdichtungen)

Druck zu niedrig im 4.
Gang von Fahrbereich D

Defekt an
Kolbendichtring der
Overdrive-Kupplung oder
Verschlußkugel

Druck in 1, 2 in Ordnung,
aber zu niedrig in D3 und
R

Undichtigkeit im Bereich
der vorderen Kupplung

Druck in 2 in Ordnung,
aber zu niedrig in R und
1

Undichtigkeit im hinteren
Servoelement

Druck für vorderes
Servoelement zu niedrig
in 2

Undichtigkeit in
Servoelement;
gebrochener Dichtring
oder gerissener
Servokolben

Druck zu niedrig in allen
Stellungen

Verstopfter Filter,
klemmendes
Druckregelventil,
verschlissene oder
defekte Pumpe, zu
niedriger
Flüssigkeitsstand

Reglerdruck bei
Leerlaufdrehzahl zu hoch

Reglerdruck-Magnetventil
defekt. Näheres hierzu
siehe
Systemdiagnosehandbuch.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
PRÜFBEDINGUNGEN ANZEIGE

Reglerdruck bei jeder
Fahrgeschwindigkeit zu
niedrig

Reglerdruck-
Magnetventil, Computer/
Getriebesteuerung
(TCM) oder
Reglerdruckfühler defekt

Schmierdruck in jedem
Lastzustand zu niedrig

Kühler oder Leitungen
für Getriebeflüssigkeit
verstopft, Dichtringe
undicht,
Pumpenbuchsen, Pumpe
oder Kupplungskorb
verschlissen oder Filter
verstopft.

Hauptdruck zu hoch Abtriebswelle verstopft,
Druckregelventil klemmt

Hauptdruck zu niedrig Reglerventil klemmt,
Filter verstopft, Pumpe
verschlissen

UNKTION DER KUPPLUNGEN UND
REMSBÄNDER MIT DRUCKLUFT PRÜFEN
Eine Funktionsprüfung mit Druckluft gibt Auf-

chluß über den Zustand der vorderen/hinteren
upplung und der Bremsbänder. Diese Funktions-
rüfung kann entweder am eingebauten Getriebe
der am ausgebauten Getriebe als Endkontrolle nach
iner Überholung durchgeführt werden.
Voraussetzung für die Funktionsprüfung mit
ruckluft ist, daß Ölwanne und Ventilgehäuse vom
etriebe abgebaut sind. Die Betätigungskanäle der
ervoelemente und Kupplungen zeigt (Abb. 68).

ordere Kupplung mit Druckluft prüfen
Einen oder zwei Finger auf das Kupplungsgehäuse

egen und Druckluft in den Betätigungskanal der
orderen Kupplung einleiten. Die Bewegung des Kol-
ens beim Betätigen der Kupplung ist als leichtes
lopfen spürbar.

intere Kupplung mit Druckluft prüfen
Einen oder zwei Finger auf das Kupplungsgehäuse

egen und Druckluft in den Betätigungskanal der
interen Kupplung einleiten. Die Bewegung des Kol-
ens beim Betätigen der Kupplung ist als leichtes
lopfen spürbar.

ordere Servoelement mit Druckluft prüfen
Druckluft in den Betätigungskanal des vorderen

ervoelements einleiten. Daraufhin muß der Stößel
es Servoelements hervortreten und das Bremsband
est um die Trommel ziehen. Wenn keine Druckluft
ehr einwirkt, muß das Servoelement durch Feder-

raft gelöst werden.
Hinteres Servoelement mit Druckluft prüfen
Druckluft in den Betätigungskanal des hinteren

Servoelements einleiten. Daraufhin muß der Stößel
des Servoelements hervortreten und das Bremsband
fest um die Trommel ziehen. Wenn keine Druckluft
mehr einwirkt, muß das Servoelement durch Feder-
kraft gelöst werden.

FLÜSSIGKEITSVERLUST IM BEREICH DES
WANDLERGEHÄUSES

Zunächst muß die Ursache von Flüssigkeitsspuren
eindeutig ermittelt werden.

(1) Feststellen, ob tatsächlich eine Undichtigkeit
vorhanden ist.

(2) Herkunft der ausgetretenen Flüssigkeit fest-
stellen.

Manchmal sind Flüssigkeitsspuren am Wandlerge-
häuse überhaupt nicht auf Undichtigkeiten zurück-
zuführen, sondern es kann sich um Restflüssigkeit
im Wandlergehäuse oder überschüssige Flüssigkeit

Abb. 68 Kanäle zum Einleiten von Druckluft zur
Funktionsprüfung

1 – HAUPTDRUCK AN DRUCKSPEICHER
2 – BETÄTIGUNGSDRUCK/HINTERES SERVOELEMENT
3 – BETÄTIGUNGSDRUCK/VORDERES SERVOELEMENT
4 – LÖSEDRUCK/VORDERES SERVOELEMENT
5 – PUMPENSAUGDRUCK
6 – PUMPENDRUCK
7 – BETÄTIGUNGSDRUCK/VORDERE KUPPLUNG
8 – BETÄTIGUNGSDRUCK/HINTERE KUPPLUNG
9 – ZUM DREHMOMENTWANDLER
10 – ZUM KÜHLER
11 – VOM DREHMOMENTWANDLER
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andeln, die im Werk oder nach einer Reparatur ein-
efüllt wurde. Undichtigkeiten am Wandlergehäuse
aben mehrere mögliche Quellen. Durch sorgfältiges
eobachten kann die Lage der Undichtigkeit festge-
tellt werden, ohne daß es notwendig ist, das
etriebe auszubauen. Am Pumpendichtring ausgetre-

ene Flüssigkeit wandert an der Antriebsnabe ent-
ang und weiter bis zur Rückseite des Wandlers. Bei
ndichtigkeiten am O-Ring der Pumpe oder am
umpengehäuse nimmt die ausgetretene Flüssigkeit
en gleichen Weg wie bei einem undichten Wellen-
ichtring (Abb. 69). Flüssigkeit, die über die Pum-
enentlüftung oder die Befestigungsschrauben der
umpe austritt, wird normalerweise im Innern des
andlergehäuses und nicht am Wandler selbst abge-

agert (Abb. 69). Bei undichten Pumpendichtringen
der Flachdichtungen läuft die ausgetretene Flüssig-
eit innerhalb des Wandlergehäuses nach unten.
lüssigkeit, die am Ankerbolzen des vorderen Brems-
ands austritt, lagert sich normalerweise am
ehäuse und nicht am Wandler ab.

ECKSTELLEN AM DREHMOMENTWANDLER
Undichtigkeiten am Drehmomentwandler können

olgende Ursachen haben:
(1) Umlaufende Schweißnaht des Drehmoment-
andlers undicht (Abb. 70).
(2) Schweißnaht der Wandlernabe undicht (Abb.

0).

Abb. 69 Undichtigkeiten am Wandlergehäuse
1 – PUMPENDICHTRING
2 – PUMPENENTLÜFTUNG
3 – PUMPENSCHRAUBE
4 – PUMPENDICHTUNG
5 – WANDLERGEHÄUSE
6 – WANDLER
7 – UNDICHTIGKEIT AM HINTEREN HAUPTDICHTRING
ABDICHTEN DES WANDLERGEHÄUSES
(1) Wandler ausbauen.
(2) Einstellschraube des vorderen Bremsbands

anziehen, bis das Bremsband fest am Korb der vor-
deren Kupplung anliegt. Dadurch wird verhindert,
daß vordere und hintere Kupplung beim Ausbauen
der Ölpumpe aus dem Gehäuse rutschen.

(3) Ölpumpe und Pumpendichtring ausbauen.
Rücklauf- und Entlüftungsbohrungen im Pumpenge-
häuse auf Hindernisse überprüfen. Fremdkörper mit
Lösemittel und Draht aus den Bohrungen entfernen.

(4) Pumpenbuchse und Wandlernabe prüfen. Wenn
die Lagerbuchse riefig ist, muß sie ausgewechselt
werden. Falls die Wandlernabe Riefen aufweist, sind
diese entweder mit Polierleinen zu glätten oder der
Wandler ist auszutauschen.

(5) Pumpendichtring, O-Ring und Dichtung erneu-
ern. Ölpumpe austauschen, falls Rißbildung, Porosi-
tät oder andere Schäden festgestellt werden.
Sicherstellen, daß das vordere Bremsband vor Ein-
bau der Ölpumpe gelöst wurde, da ein zur vorderen
Kupplungshalterung gespanntes Band den Pumpen-
dichtring beschädigen kann.

(6) Verschlußschraube des Kickdown-Ankerbolzens
drei Umdrehungen lockern. Gewinde mit Loctite 592
oder Permatex Nr. 2 bestreichen und Verschluß-
schraube mit einem Anzugsmoment von 17 N·m (150
in. lbs.) anziehen.

(7) Vorderes Bremsband einstellen.
(8) Pumpendichtring und Wandlernabe mit Getrie-

beflüssigkeit oder Vaseline schmieren und Wandler
einbauen.

(9) Getriebe und Staubschutz für Wandlergehäuse
einbauen.

(10) Fahrzeug absenken.

Abb. 70 Leckstellen am Wandler—Typisch
1 – UMLAUFENDE SCHWEISSNAHT
2 – SCHWEISSNAHT DER WANDLERNABE
3 – ANLASSERZAHNKRANZ
4 – MITNEHMER
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EHLERSUCHTABELLEN—GETRIEBE RE
Die Fehlersuchtabellen bieten zusätzliche Hilfe bei

er Diagnose von Getriebestörungen. Die Tabellen
nthalten allgemeine Informationen über eine Viel-
ahl möglicher Funktionsstörungen an Getriebe,
verdrive-Einheit und Wandlerkupplung.
Die Hydraulikpläne in diesem Kapitel geben Auf-

chluß über die Druckflüssigkeitsversorgung und
Wirkungsweise der Hydraulikkreise. Dargestellt wird
das Hydraulikschema für die Gangbereiche Leerlauf
(N), 3. Gang, 4. Gang und Rückwärtsgang. Außerdem
werden die normalen Arbeitsdrücke für jeden Gang-
bereich angegeben.
FEHLERSUCHTABELLEN

STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

RUCKENDER EINGRIFF (BEIM
SCHALTEN VON N NACH D ODER
R)

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen.

2. Drosselseilzug falsch eingestellt. 2. Seilzug/Gestänge einstellen—
kann zu lang eingestellt sein.

3. Schrauben an Aufhängung und
Antriebsstrang haben sich
gelockert.

3. Folgende Teile prüfen:
Motoraufhängung,
Getriebebefestigung, Gelenkwelle,
Verschraubung der
Hinterachsfedern an der Karosserie,
Hinterachslenker, Querträger und
Achsbefestigungsschrauben. Lose
Schrauben festziehen und fehlende
Schrauben ersetzen.

4. Kreuzgelenk verschlissen/
gebrochen.

4. Gelenkwelle ausbauen und
Kreuzgelenk ersetzen.

5. Zahnflankenspiel der Achse nicht
vorschriftsmäßig.

5. Anhand der Angaben im
Werkstatthandbuch überprüfen.
Nach Bedarf richtig stellen.

6. Hydraulikdruck nicht
vorschriftsmäßig.

6. Druck prüfen. Ventilgehäuse nach
Bedarf ausbauen, überholen oder
einstellen.

7. Bremsband falsch eingestellt. 7. Hinteres Bremsband einstellen.

8. Verschlußkugeln im
Ventilgehäuse fehlen.

8. Prüfen, ob Verschlußkugeln im
Ventilgehäuse richtig eingebaut
sind.

9. Flansch des Antriebskegelrads
hat sich gelöst.

9. Mutter ersetzen und Gewinde am
Kegelrad vor dem Aufschrauben
einer neuen Mutter prüfen. Falls das
Gewinde beschädigt ist, Kegelrad
austauschen.

10. Kupplung, Bremsband oder
Bauteil eines Planetenradsatzes
beschädigt.

10. Getriebe ausbauen, zerlegen
und nach Bedarf instandsetzen.

11. Wandlerkupplung defekt. 11. Wandler austauschen. Kühler
und Leitungen vor dem Einbau des
neuen Wandlers spülen.
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STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

VERZÖGERTER EINGRIFF (BEIM
SCHALTEN VON N NACH D ODER
R)

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeitsstand prüfen und
berichtigen.

2. Filter verstopft. 2. Filter wechseln.

3. Schaltgestänge falsch eingestellt. 3. Seilzug einstellen und
instandsetzen, falls verschlissen
oder beschädigt.

4. Flüssigkeit läuft aus
Drehmomentwandler zurück
(Flüssigkeit fließt vom Wandler in
die Getriebeölwanne).

4. Falls sich das Fahrzeug fünf
Sekunden nach dem Einlegen eines
Gangs normal bewegt, ist keine
Instandsetzung notwendig. Ist die
Verzögerung beim Anfahren länger,
Pumpenbuchse auf Verschleiß
prüfen. Pumpengehäuse
austauschen.

5. Hinteres Bremsband falsch
eingestellt.

5. Bremsband einstellen.

6. Filter im Ventilgehäuse verstopft. 6. Flüssigkeit und Filter wechseln.
Falls Ölwanne und alte Flüssigkeit
eine große Menge an
Kupplungsabrieb und/oder
Metallpartikeln enthalten, ist eine
Überholung notwendig.

7. Ölpumpenräder verschlissen/
beschädigt.

7. Getriebe ausbauen und Ölpumpe
austauschen.

8. Reglerkreis und Magnetventil
defekt.

8. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

9. Hydraulikdruck nicht
vorschriftsmäßig.

9. Druckprüfung durchführen,
Getriebe ausbauen und nach Bedarf
instandsetzen.

10. Dichtringe der Zwischenwelle
mit Leitrad verschlissen/gebrochen.

10. Getriebe ausbauen, Ölpumpe
ausbauen und Dichtringe
austauschen.

11. Hintere Kupplung/Antriebswelle
oder Dichtringe der hinteren
Kupplung beschädigt.

11. Getriebe ausbauen, zerlegen
und nach Bedarf instandsetzen.

12. Druckregelventil klemmt. 12. Reinigen.

13. Kühler verstopft. 13. Bei einem
Verteilergetriebeschaden kann der
Kühler verstopfen.
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STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEINE FAHRT IN
DAUERFAHRSTUFE/DRIVE (D)
(RÜCKWÄRTSGANG IN
ORDNUNG)

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen, falls
anschließend wieder Fahrbetrieb
möglich.

2. Schaltgestänge/-seil lose/falsch
eingestellt.

2. Einzelteile des Gestänges/
Seilzugs instandsetzen oder
austauschen.

3. Hintere Kupplung verbrannt. 3. Getriebe ausbauen und zerlegen,
hintere Kupplung und Dichtringe
ausbauen. Verschlissene oder
beschädigte Teile nach Bedarf
instandsetzen/austauschen.

4. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

4. Ventilgehäuse ausbauen und
zerlegen. Baugruppe austauschen,
falls Ventile oder Bohrungen
beschädigt sind.

5. Freilaufkupplung des Getriebes
durch Bruch beschädigt.

5. Getriebe ausbauen und zerlegen.
Freilaufkupplung austauschen.

6. Dichtringe der Antriebswelle
verschlissen/beschädigt.

6. Getriebe ausbauen und zerlegen.
Dichtringe und alle anderen
verschlissenen oder beschädigten
Teile austauschen.

7. Vorderer Planetenradsatz durch
Bruch beschädigt.

7. Ausbauen und instandsetzen.



WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 63

FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEINE VORWÄRTS- UND KEINE
RÜCKWÄRTSFAHRT (FAHRZEUG
SETZT SICH NICHT IN
BEWEGUNG)

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen, falls
anschließend wieder Fahrbetrieb
möglich.

2. Schaltgestänge/-seil lose/falsch
eingestellt.

2. Gestänge/-seil prüfen, einstellen
und wieder montieren.
Verschlissene/schadhafte Teile
austauschen.

3. Kreuzgelenk/Achse/
Verteilergetriebe durch Bruch
beschädigt.

3. Vorbereitende Überprüfung wie
unter “Fahrzeug setzt sich nicht in
Bewegung”. Siehe entsprechende
Anleitung im Abschnitt
“Fehlersuche”.

4. Filter verstopft. 4. Getriebe ausbauen und zerlegen.
Schadhafte Einzelteile nach Bedarf
instandsetzen oder austauschen.
Filter wechseln. Falls Filter und
Flüssigkeit eine große Menge an
Kupplungsabrieb und/oder
Metallpartikeln enthalten, ist eine
Überholung notwendig.
Schmiermittel-Fördermenge prüfen.
Öl ausspülen. Falls notwendig,
Kühler austauschen.

5. Ölpumpe beschädigt. 5. Druckprüfung durchführen, um zu
niedrigen Förderdruck festzustellen.
Falls notwendig, Pumpengehäuse
austauschen.

6. Ventilgehäusefunktion gestört. 6. Ventilgehäuse prüfen.
Ventilgehäuse (komplett)
austauschen, falls ein Ventil oder
eine Bohrung beschädigt ist.
Reinigen und richtig wieder
zusammenbauen, wenn alle Teile in
einwandfreiem Zustand sind.

7. Innenteil des Getriebes
beschädigt.

7. Getriebe ausbauen und zerlegen.
Schadhafte Einzelteile nach Bedarf
instandsetzen oder austauschen.

8. Parksperre löst nicht.
Festbremsdrehzahl prüfen.
Verschlissen/beschädigt/
schwergängig.

8. Ausbauen, zerlegen,
instandsetzen.

9. Drehmomentwandler beschädigt. 9. Prüfen und bei Bedarf
austauschen.
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STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

GANGWECHSEL VERZÖGERT
ODER ZUM FALSCHEN
ZEITPUNKT (AUSSERDEM
MANCHMAL MIT SCHALTRUCK
VERBUNDEN)

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig/
hoch.

1. Flüssigkeitsstand berichtigen und
bei zu niedrigem Flüssigkeitsstand
auf Undichtigkeiten prüfen.

2. Flüssigkeitsfilter verstopft. 2. Filter wechseln. Falls Filter und
Flüssigkeit eine große Menge an
Kupplungsabrieb und/oder
Metallpartikeln enthalten, ist eine
Überholung notwendig.
Schmiermittel-Fördermenge prüfen.

3. Drosselseilzug falsch eingestellt. 3. Gestänge/Seilzug nach
entsprechender Arbeitsbeschreibung
einstellen.

4. Drosselseilzug schwergängig. 4. Seilzug auf Schwergängigkeit
prüfen. Am Getriebe prüfen, ob
Seilzug in Leerlaufstellung
zurückkehrt.

5. Schaltgestänge/-seil falsch
eingestellt.

5. Gestänge/Seil nach
entsprechender Arbeitsbeschreibung
einstellen.

6. Kupplung oder Servoelement
ausgefallen.

6. Ventilgehäuse ausbauen und
Funktion der Kupplungen und
Bremsband-Servoelemente mit
Druckluft prüfen. Getriebe nach
Bedarf zerlegen und instandsetzen.

7. Elektrischer Fehler im
Reglerkreis.

7. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

8. Vorderes Bremsband falsch
eingestellt.

8. Bremsband einstellen.

9. Pumpensaugkanal undicht. 9. Nach normaler Fahrt auf
übermäßige Schaumbildung am
Peilstab prüfen. Auf lose
Pumpenschrauben, defekte
Dichtung prüfen. Falls notwendig,
Pumpe austauschen.
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STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEINE RÜCKWÄRTSFAHRT
MÖGLICH (GÄNGE IN
FAHRBEREICH D IN ORDNUNG)

1. Schaltgestänge/-seil falsch
eingestellt/beschädigt.

1. Gestänge/Seil nach Bedarf
instandsetzen oder austauschen.

2. Parksperre klemmt. 2. Overdrive-Hohlrad austauschen.

3. Hinteres Bremsband falsch
eingestellt/verschlissen.

3. Bremsband einstellen;
austauschen.

4. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

4. Ventilgehäuse ausbauen und
instandsetzen. Ventilgehäuse
austauschen, falls Ventile oder
Ventilbohrungen beschädigt sind.

5. Funktion des hinteren
Servoelements gestört.

5. Getriebe ausbauen und zerlegen.
Verschlissene und beschädigte Teile
des Servoelements auswechseln.

6. Direktkupplung in Overdrive
verschlissen.

6. Overdrive zerlegen.
Verschlissene oder schadhafte Teile
austauschen.

7. Vordere Kupplung verbrannt. 7. Getriebe ausbauen und zerlegen.
Verschlissene oder beschädigte
Kupplungsteile nach Bedarf
austauschen.

NUR 1. GANG/RÜCKWÄRTSGANG
FUNKTIONIEREN (KEIN
HOCHSCHALTEN 1-2 ODER 2-3)

1. Elektrischer Fehler im
Reglerkreis.

1. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

2. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

2. Klemmendes Schaltventil 1-2
oder Reglerstopfen instandsetzen.

3. Vorderes Servoelement/
Kickdown-Bremsband beschädigt/
verbrannt.

3. Instandsetzen/austauschen.

FAHRT IM 2. ODER 3. GANG,
PLÖTZLICHES
HERUNTERSCHALTEN IN DEN 1.
GANG

1. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

1. Ausbauen, reinigen und prüfen.
Feststellen, ob Schaltventil 1-2 oder
Reglerstopfen klemmt.

2. Reglerventil klemmt. 2. Ausbauen, reinigen und prüfen.
Defekte Teile austauschen.

KEINE FAHRT IM 1. GANG (FAHRT
NUR IM 2. UND 3. GANG
MÖGLICH)

1. Reglerventil klemmt. 1. Regler ausbauen, reinigen,
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

2. Elektrischer Fehler im
Reglerkreis.

2. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

3. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

3. Ausbauen, reinigen und prüfen.
Feststellen, ob Schaltventil 1-2,
Schaltventil 2-3 oder Reglerstopfen
klemmt oder Federn gebrochen
sind.

4. Kolben des vorderen
Servoelements in Bohrung
verkantet.

4. Servoelement prüfen und nach
Bedarf instandsetzen.

5. Gestänge des vorderen
Bremsbands defekt.

5. Gestänge prüfen und auf
Schwergängigkeit prüfen.
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STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEIN KICKDOWN ODER
NORMALES
HERUNTERSCHALTEN

1. Drosselseilzug falsch eingestellt. 1. Seilzug einstellen.

2. Gaspedalweg verkürzt. 2. Sicherstellen, daß die
Bodenmatte nicht unter dem Pedal
liegt. Verschlissenen Gaszug oder
verbogene Halterungen
instandsetzen.

3. Hydraulikdrücke/Ventilgehäuse
zu hoch oder zu niedrig aufgrund
einer Funktionsstörung im
Ventilgehäuse oder nicht
vorschriftsmäßiger Einstellungen
der hydraulischen Steuerdrücke.

3. Hydraulikdruckprüfungen
durchführen, um die Ursache
festzustellen, und nach Bedarf
instandsetzen. Druckeinstellungen
am Ventilgehäuse nach Bedarf
berichtigen.

4. Elektrischer Fehler im
Reglerkreis.

4. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

5. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

5. Hydraulikdruckprüfungen
durchführen, um die Ursache
festzustellen, und nach Bedarf
instandsetzen. Druckeinstellungen
am Ventilgehäuse nach Bedarf
berichtigen.

6. Funktionsstörung des Fühlers/
Drosselklappenstellung (TPS).

6. Fühler austauschen, mit DRB
IIIT-Handtestgerät prüfen.

7. Funktionsstörung des
Computers/Motorsteuerung (PCM).

7. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und, falls erforderlich,
austauschen.

8. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

8. Folgende Bauteile auf
Schwergängigkeit prüfen und nach
Bedarf instandsetzen: Schaltventil
1-2, Schaltventil 2-3, Reglerstopfen,
Magnetventil 3-4, Schaltventil 3-4,
Zeitsteuerventil 3-4.

GETRIEBE BLEIBT IM 1. GANG
(KEIN HOCHSCHALTEN)

1. Drosselseilzug falsch eingestellt/
schwergängig.

1. Seilzug einstellen und
instandsetzen, falls verschlissen
oder beschädigt. Prüfen, ob der
Seilzug schwergängig ist oder die
Rückstellfeder fehlt.

2. Schaltgestänge falsch eingestellt. 2. Gestänge bzw. Seilzug einstellen
und instandsetzen, falls verschlissen
oder beschädigt.

3. Elektrischer Fehler an
Reglerbauteil.

3. Arbeitsdrücke prüfen und mit
DRB IIIT-Handtestgerät testen.
Defektes Bauteil instandsetzen.

4. Vorderes Bremsband verstellt. 4. Bremsband einstellen.

5. Funktionsstörung an Kupplung
oder Servoelement.

5. Funktion der Kupplungen und
Bremsbänder mit Druckluft prüfen.
Defektes Bauteil instandsetzen.
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STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KRIECHEN IM LEERLAUF 1. Schaltgestänge falsch eingestellt. 1. Seilzug einstellen.

2. Hintere Kupplung schleift/
verzogen.

2. Zerlegen und instandsetzen.

3. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

3. Hydraulikdruckprüfung
durchführen, um die Ursache
festzustellen, und nach Bedarf
instandsetzen.

SUMMENDES GERÄUSCH 1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen.

2. Schaltseil fehlerhaft montiert. 2. Seilzug in ausreichendem
Abstand von Motor und
Wandlerglocke verlegen.

3. Ventilgehäuse fehlerhaft montiert. 3. Ventilgehäuse ausbauen zerlegen
und prüfen. Falls notwendig, richtig
wieder zusammenbauen.
Baugruppe austauschen, falls
Ventile oder Federn beschädigt
sind. Prüfen, ob sich Schrauben
gelockert haben.

4. Pumpenkanäle undicht. 4. Pumpe auf folgende Fehler
prüfen: Porositäten im Guß, Riefen
auf den Paßflächen und
übermäßiges Rotorspiel lose
Pumpenschrauben. Nach Bedarf
instandsetzen.

5. Kühler verstopft. 5. Durchsatz des Kühlkreislaufs
prüfen. Nach Bedarf instandsetzen.

6. Freilaufkupplung beschädigt. 6. Kupplung austauschen.

SCHLUPF NUR IM
RÜCKWÄRTSGANG

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen.

2. Schaltgestänge falsch eingestellt. 2. Gestänge einstellen.

3. Hinteres Bremsband falsch
eingestellt.

3. Bremsband einstellen.

4. Hinteres Bremsband
verschlissen.

4. Nach Bedarf austauschen.

5. Overdrive-Direktkupplung
verschlissen.

5. Overdrive zerlegen. Nach Bedarf
instandsetzen.

6. Hydraulikdruck zu niedrig. 6. Hydraulikdruckprüfungen
durchführen, um die Ursache
festzustellen.

7. Hinteres Servoelement undicht. 7. Funktion von Kupplung/
Servoelement mit Druckluft prüfen
und nach Bedarf instandsetzen.

8. Bremsbandgestänge
schwergängig.

8. Prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

SCHLUPF IN DEN
VORWÄRTSGÄNGEN

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen.

2. Flüssigkeit aufgeschäumt. 2. Auf zu hohen Flüssigkeitsstand,
defekte Pumpendichtung oder
Dichtringe, Schmutz zwischen den
Pumpenhälften und lockere
Pumpenschrauben prüfen. Falls
notwendig, Pumpe austauschen.

3. Drosselseilzug falsch eingestellt. 3. Seilzug einstellen.

4. Schaltgestänge falsch eingestellt. 4. Seilzug einstellen.

5. Hintere Kupplung verschlissen. 5. Prüfen und bei Bedarf
austauschen.

6. Zu niedriger Hydraulikdruck
aufgrund von Pumpenverschleiß,
nicht vorschriftsmäßige
Steuerdruckeinstellungen, Verzug
oder Funktionsstörung des
Ventilgehäuses, Schwergängigkeit,
undichte Dichtringe, undichte
Kupplungsdichtringe, undichte
Servoelemente, verstopfter Filter
oder verstopfte Kühlerleitungen.

6. Hydraulikdruckprüfungen und
Funktionsprüfungen mit Druckluft
durchführen, um die Ursache
festzustellen.

7. Funktion der hinteren Kupplung
gestört, Dichtringe undicht oder
Lamellen verschlissen.

7. Funktion von Kupplung/
Servoelement mit Druckluft prüfen
und nach Bedarf instandsetzen.

8. Freilaufkupplung verschlissen,
hält nicht (Schlupf nur im 1. Gang).

8. Kupplung austauschen.

SCHLUPF NUR IM 1. GANG VON
FAHRBEREICH “D”, ABER NICHT
IN WÄHLHEBELSTELLUNG 1

Freilaufkupplung defekt. Freilaufkupplung austauschen.

RUMPELNDE, KRATZENDE ODER
SCHABENDE GERÄUSCHE

1. Mitnehmerscheibe durch Bruch
beschädigt.

1. Austauschen.

2. Wandlerschrauben schlagen
gegen Staubschutz.

2. Staubschutz verbogen.
Austauschen oder instandsetzen.

3. Planetenradsatz gebrochen/
festgefressen.

3. Auf Bruchstücke in der Ölwanne
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

4. Freilaufkupplung verschlissen
oder durch Bruch beschädigt.

4. Auf Abrieb oder Bruchstücke in
der Ölwanne prüfen. Nach Bedarf
instandsetzen.

5. Ölpumpenteile riefig/
festgefressen.

5. Ausbauen, prüfen und nach
Bedarf instandsetzen.

6. Abtriebswellenlager oder -buchse
beschädigt.

6. Ausbauen, prüfen und nach
Bedarf instandsetzen.

7. Kupplungsfunktion gestört. 7. Funktion mit Druckluft prüfen und
nach Bedarf instandsetzen.

8. Vorderes und hinteres
Bremsband falsch eingestellt.

8. Bremsbänder einstellen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

SCHLEIFEN ODER BLOCKIEREN 1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Füllstand prüfen und berichtigen.

2. Schleifende/ausgefallene
Kupplung(en).

2. Kupplungsfunktion mit Druckluft
prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

3. Vorderes oder hinteres
Bremsband falsch eingestellt.

3. Bremsbänder einstellen.

4. Innere Undichtigkeit des
Gehäuses.

4. Auf Undichtigkeit zwischen
Kanälen im Gehäuse prüfen.

5. Funktionsstörung an Bremsband-
Servoelement oder Gestänge.

5. Funktion des Servoelements mit
Druckluft prüfen und nach Bedarf
instandsetzen.

6. Freilaufkupplung verschlissen. 6. Kupplung ausbauen und prüfen.
Nach Bedarf instandsetzen.

7. Planetengetriebe durch Bruch
beschädigt.

7. Ausbauen, prüfen und nach
Bedarf instandsetzen (auf
Bruchstücke in der Ölwanne
achten).

8. Wandlerkupplung schleift. 8. Prüfen, ob der Kühler verstopft
ist. Durchflußmenge prüfen. Auf
übermäßiges Axialspiel der Pumpe
prüfen. Pumpe nach Bedarf
austauschen.

KEIN HERUNTERSCHALTEN 4-3 1. Stromkreisverkabelung und/oder
Steckverbinder kurzgeschlossen.

1. Verkabelung und Steckverbinder
mit Prüflampe und Volt-/Ohmmeter
überprüfen. Verkabelung nach
Bedarf instandsetzen.
Steckverbinder und/oder
Kabelbäume nach Bedarf
austauschen.

2. Funktionsstörung des
Computers/Motorsteuerung (PCM).

2. Funktion des PCM mit DRB
IIIT-Handtestgerät prüfen. PCM nur
austauschen, wenn eindeutig defekt.

3. Funktionsstörung des Fühlers/
Drosselklappenstellung (TPS).

3. Funktion des TPS mit DRB
IIIT-Handtestgerät am PCM prüfen.

4. Magnetventil/Wandlerkupplung
gibt Ablauf nicht frei.

4. Ventilgehäuse ausbauen und
Magnetventilblock austauschen, falls
verstopft oder kurzgeschlossen.

5. Overdrive-Magnetventil gibt
Ablauf nicht frei.

5. Ventilgehäuse ausbauen und
Magnetventil austauschen, falls
verstopft oder kurzgeschlossen.

6. Ventil im Ventilgehäuse klemmt. 6. Klemmendes Schaltventil 3-4
oder Zeitsteuerventil/
Wandlerkupplung instandsetzen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEIN HERUNTERSCHALTEN 4-3
BEIM AUSSCHALTEN DES
OVERDRIVE MIT DEM
BEDIENSCHALTER

1. Bedienschalter offen/
kurzgeschlossen.

1. Schalter prüfen und austauschen,
falls defekt.

2. Steckverbinder des Overdrive-
Magnetventils kurzgeschlossen.

2. Magnetventile prüfen und
austauschen, falls festgefressen
oder kurzgeschlossen.

3. Funktionsstörung des
Computers/Motorsteuerung (PCM).

3. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen. PCM austauschen, wenn
defekt.

4. Klemmende Ventile im
Ventilgehäuse.

4. Klemmendes Schaltventil 3-4,
Magnetventil/Wandlerkupplung oder
Zeitsteuerventil/Wandlerkupplung
instandsetzen.

KLAPPERGERÄUSCH VOM
ANTRIEBSSTRANG BEIM
HERUNTERSCHALTEN 4-3 IM
LEERLAUF/SCHIEBEBETRIEB

1. Füllstand der Getriebeflüssigkeit
zu niedrig.

1. Flüssigkeit nachfüllen.

2. Drosselseilzug falsch eingestellt. 2. Seilzug einstellen.

3. Distanzring der Overdrive-
Kupplung nicht passend gewählt.

3. Distanzring für Anlaufscheibe des
Overdrive-Kolbens austauschen.

HOCHSCHALTEN 3-4 ERFOLGT
UNMITTELBAR NACH DEM
HOCHSCHALTEN 2-3

1. Steckverbinder oder Verkabelung
des Overdrive-Magnetventils
kurzgeschlossen.

1. Steckverbinder und Verkabelung
auf lose Anschlüsse, Kurzschluß
oder Massekurzschluß prüfen. Nach
Bedarf instandsetzen.

2. Funktionsstörung des Fühlers/
Drosselklappenstellung (TPS).

2. TPS prüfen und bei Bedarf
austauschen. Mit DRB IIIT-
Handtestgerät prüfen.

3. Funktionsstörung des
Computers/Motorsteuerung (PCM).

3. PCM mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und austauschen, wenn
defekt.

4. Funktion des Overdrive-
Magnetventils gestört.

4. Magnetventil austauschen.

5. Funktionsstörung im
Ventilgehäuse.

5. Ventilgehäuseteile ausbauen,
zerlegen, reinigen und prüfen.
Sicherstellen, daß alle Schieber und
Stopfen ungehindert in ihren
Bohrungen gleiten. Falls notwendig,
Ventile mit Schleifleinen polieren.

VON DER MOTORDREHZAHL
ABHÄNGIGES JAULEN/
GERÄUSCH

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen.

2. Schaltseil nicht vorschriftsmäßig
verlegt.

2. Schaltseil auf richtige Verlegung
prüfen. Darf Motor oder
Wandlerglocke nicht berühren.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEIN HOCHSCHALTEN 3-4 1. Overdrive-Schalter in Stellung
OFF bringen.

1. Bedienschalter in Stellung ON
bringen.

2. Sicherung für Overdrive-
Stromkreis durchgebrannt.

2. Sicherung ersetzen. Feststellen,
warum die Sicherung durchgebrannt
ist, und nach Bedarf instandsetzen
(z.B. Kurzschluß oder
Massekurzschluß im Stromkreis).

3. Kabel zum Overdrive-Schalter
kurzgeschlossen/unterbrochen.

3. Kabel/Anschlüsse mit 12-Volt-
Prüflampe und Voltmeter
überprüfen. Beschädigtes oder
loses Kabel/Anschluß nach Bedarf
instandsetzen.

4. Funktion des
Abtriebsdrehzahlfühlers oder
Kühlmittel-Temperaturfühlers
gestört.

4. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
austauschen.

5. Funktionsstörung des Fühlers/
Drosselklappenstellung (TPS).

5. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und austauschen, falls
erforderlich.

6. Kabel vom Leerlaufschalter zum
PCM kurzgeschlossen/
unterbrochen.

6. Schalter nach der
entsprechenden
Arbeitsbeschreibung prüfen und,
falls notwendig, austauschen. Motor
springt nicht an.

7. Funktionsstörung des
Computers/Motorsteuerung (PCM).

7. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und austauschen, falls
erforderlich.

8. Overdrive-Magnetventil
kurzgeschlossen/unterbrochen.

8. Magnetventil austauschen, falls
kurzgeschlossen oder unterbrochen.
Lose oder beschädigte Kabel
instandsetzen (DRB IIIT-
Handtestgerät).

9. Kalibrierte Zulaufbohrung des
Magnetventils im Ventilgehäuse
verstopft.

9. Ventilgehäuse ausbauen,
zerlegen und gründlich reinigen.
Kalibrierte Zulaufbohrung prüfen.

10. Overdrive-Kupplung
ausgefallen.

10. Overdrive zerlegen und nach
Bedarf instandsetzen.

11. Hydraulikdruck zu niedrig. 11. Druckprüfung durchführen, um
die Ursache festzustellen.

12. Klemmende Ventile im
Ventilgehäuse.

12. Klemmendes Schaltventil 3-4,
Zeitsteuerventil 3-4 instandsetzen.

13. Distanzring für O/D-Kolben
nicht passend gewählt.

13. Einheit ausbauen, Axialspiel
prüfen und richtigen Distanzring
einbauen.

14. Dichtring des Overdrive-
Kolbens defekt.

14. Beide Dichtringe austauschen.

15. O/D-Rückschlagventil
ausgefallen bzw. kalibrierte
Bohrung verstopft.

15. Auf ungehinderte Beweglichkeit
prüfen und Baugruppe befestigen
(in Kolbenhalter). Kalibrierte
Ablaufbohrung/Kugel prüfen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

SCHLUPF IM 4. GANG/
OVERDRIVE

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen.

2. Lamellenpaket der Overdrive-
Kupplung verschlissen.

2. Overdrive-Einheit ausbauen und
Lamellenpaket erneuern.

3. Einsatz mit kalibrierter
Ablaufbohrung im Overdrive-
Kolbenhalter wurde aus dem Sitz
gedrückt.

3. Getriebe zerlegen,
Kupplungskorb ausbauen und
Einsatz mit kalibrierter
Ablaufbohrung erneuern.

4. Overdrive-Kolben oder Dichtring
defekt.

4. Overdrive-Einheit ausbauen.
Dichtringe erneuern, falls
verschlissen. Kolben austauschen,
falls beschädigt. Wenn der
Kolbenhalter beschädigt ist, das
Getriebe ausbauen und zerlegen.

5. Funktionsstörung von
Schaltventil 3-4, Zeitsteuerventil
oder Druckspeicher.

5. Ventilgehäuse ausbauen und
überholen. Druckspeicherdichtringe
austauschen. Sicherstellen, daß alle
Ventile ungehindert in ihren
Bohrungen beweglich sind und nicht
schwergängig sind oder klemmen.
Sicherstellen, daß die
Ventilgehäuseschrauben richtig
festgezogen und die
Zwischenplatten richtig eingelegt
sind.

6. Drucklager der Overdrive-Einheit
ausgefallen.

6. Overdrive-Einheit zerlegen und
Drucklager austauschen (Drucklager
1 befindet sich zwischen Overdrive-
Kolben und Kupplungsnabe;
Drucklager 2 befindet sich zwischen
Planetenradsatz und Federteller der
Direktkupplung; Drucklager 3
befindet sich zwischen Nabe der
Freilaufkupplung und Abtriebswelle).

7. O/D-Rückschlagventil bzw.
kalibrierte Ablaufbohrung
ausgefallen.

7. Funktion prüfen, kalibrierten
Bohrungseinsatz in OD-Kolbenhalter
befestigen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

VERZÖGERTER GANGWECHSEL
3-4 (ZU LANGSAMER EINGRIFF)

1. Flüssigkeitsstand zu niedrig. 1. Flüssigkeit nachfüllen und auf
Undichtigkeiten prüfen.

2. Drosselseilzug falsch eingestellt. 2. Drosselseilzug einstellen.

3. Lamellenpaket der Overdrive-
Kupplung verschlissen/verbrannt.

3. Einheit ausbauen und
Lamellenpaket erneuern.

4. TPS defekt. 4. Mit DRB IIIT-Handtestgerät
prüfen und nach Bedarf
austauschen.

5. Kalibrierte Ablaufbohrung der
Overdrive-Kupplung verstopft.

5. Getriebe zerlegen und kalibrierten
Bohrungseinsatz austauschen.

6. Overdrive-Magnetventil oder
Verkabelung kurzgeschlossen/
unterbrochen.

6. Magnetventil testen und
Verkabelung auf lose/korrodierte
Anschlüsse oder Kurzschlüsse/
Massekurzschlüsse prüfen. Je nach
Bedarf das Magnetventil
austauschen oder die Verkabelung
instandsetzen.

7. Overdrive hat zu großes Spiel. 7. Einheit ausbauen. Axialspiel
messen und Distanzring passend
wählen.

8. O/D-Rückschlagventil fehlt oder
klemmt.

8. Prüfen, ob Rückschlagventil
vorhanden ist. Nach Bedarf
instandsetzen oder austauschen.

DREHMOMENTWANDLER WIRD
IM 2. UND/ODER 3. GANG
ÜBERBRÜCKT

Magnetventil/Wandlerkupplung,
Relais oder Verkabelung
kurzgeschlossen/unterbrochen.

Magnetventil, Relais und
Verkabelung auf Durchgang,
Kurzschluß oder Massekurzschluß
prüfen. Magnetventil und Relais
austauschen, falls defekt.
Verkabelung und Steckverbinder
nach Bedarf instandsetzen.

SCHALTRUCKE BEI
GANGWECHSEL 1-2, 2-3, 3-4
ODER 3-2

Funktionsstörung des
Magnetventils/Wandlerkupplung.

Ventilgehäuse ausbauen und
Magnetventilblock austauschen.

ANLASSEN IN STELLUNG P
ODER N NICHT MÖGLICH

1. Schaltgestänge/-seil falsch
eingestellt.

1. Gestänge/Seilzug einstellen.

2. Kabel zum Leerlaufschalter
unterbrochen/abgetrennt.

2. Mit Prüflampe auf Durchgang
prüfen. Nach Bedarf instandsetzen.

3. Leerlaufschalter defekt. 3. Näheres zum Prüfen und
Austauschen siehe entsprechende
Arbeitsbeschreibungen.

4. Anschluß des Leerlaufschalters
defekt.

4. Steckverbinderklemmen
auseinandergebogen, deshalb ist
der Stromkreis unterbrochen.
Instandsetzen.

5. Handschalthebel am
Ventilgehäuse verbogen/
verschlissen/gebrochen.

5. Hebel prüfen und austauschen,
falls beschädigt.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

KEINE RÜCKWÄRTSFAHRT
(ODER SCHLUPF IM
RÜCKWÄRTSGANG)

1. Lamellenpaket der
Direktkupplung (vordere Kupplung)
verschlissen.

1. Einheit zerlegen und
Lamellenpaket erneuern.

2. Hinteres Bremsband falsch
eingestellt.

2. Bremsband einstellen.

3. Vordere Kupplung defekt/
verbrannt.

3. Funktion der Kupplung mit
Druckluft prüfen. Ausbauen und
erneuern, falls notwendig.

4. Drucklager der Overdrive-Einheit
ausgefallen.

4. Zahnradsatz zerlegen und Lager
austauschen.

5. Feder der Direktkupplung
ermüdet/gebrochen.

5. Einheit ausbauen und zerlegen.
Lage der Kupplung prüfen und
Feder austauschen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

ÖLVERLUST 1. Flüssigkeitsleitungen und
Anschlüsse lose/undicht/beschädigt.

1. Anschlüsse festziehen. Falls
weiterhin Ölverlust auftritt,
Anschlüsse und Leitungen nach
Bedarf austauschen.

2. Einfüllrohr (Übergang Rohr/
Gehäuse) undicht/beschädigt.

2. Dichtring des Rohrs austauschen.
Einfüllrohr auf Risse prüfen.

3. Verschlußschraube für
Druckanschluß locker/beschädigt.

3. Schrauben mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment
festziehen. Falls weiterhin Ölverlust
auftritt, Verschlußschraube
austauschen.

4. Ölwannendichtung undicht. 4. Ölwannenschrauben festziehen
(17 Nzm bzw. 150 in. lbs.). Falls
weiterhin Ölverlust auftritt, Dichtung
austauschen.

5. Wellendichtring für
Handschalthebel am Ventilgehäuse
undicht/verschlissen.

5. Wellendichtring austauschen.

6. Deckel des hinteren Lagers
undicht.

6. Dichtung austauschen.
Schrauben festziehen.

7. Dichtung beschädigt oder
Schrauben locker.

7. Schrauben bzw. Dichtung
austauschen oder festziehen.

8. Dichtung Adapter/
Gehäusefortsatz undicht/
beschädigt.

8. Dichtung austauschen.

9. Leerlaufschalter undicht/beschädigt. 9. Schalter und Dichtung austauschen.

10. Undichtigkeiten im Bereich des
Wandlergehäuses.

10. Nach möglichen Undichtigkeiten
suchen, die auf Dichtringverschleiß
oder Grat auf der Wandlernabe
(einschneidender Dichtring),
Buchsenverschleiß, fehlender
Ölrücklauf, Öl im vorderen
Pumpengehäuse oder verstopfte
Bohrungen zurückzuführen sind.
Prüfen, ob folgende Fehler
vorliegen: Undichtigkeiten am
O-Ring der Pumpe und an den
Pumpengehäuseschrauben vorbei,
Pumpengehäuse porös, Öl wird
aufgrund von Überfüllung aus der
Entlüftung gedrückt oder
Undichtigkeit an der
Verschlußschraube des vorderen
Bremsband-Drehbolzens.

11. Wellendichtring der Ölpumpe
undicht/verschlissen/beschädigt.

11. Dichtring austauschen.

12. Schweißnaht des
Drehmomentwandlers undicht oder
Nabe gerissen.

12. Wandler austauschen.

13. Undichtigkeit durch Poren im
Gehäuse.

13. Gehäuse austauschen.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

BETRIEBSGERÄUSCHE NUR IM 4.
GANG

1. Lamellen oder Sicherungsringe
der Overdrive-Kupplung beschädigt.

1. Einheit ausbauen und
Lamellenpaket erneuern.

2. Drucklager für Overdrive-Kolben
oder Planetenradsatz beschädigt.

2. Einheit ausbauen und zerlegen.
Beschädigte(s) Drucklager
austauschen.

3. Abtriebswellenlager riefig/
beschädigt.

3. Einheit ausbauen und zerlegen.
Beschädigte(s) Lager austauschen.

4. Zahnräder/Planetengetriebe
verschlissen/abgeplatzt.

4. Overdrive-Einheit ausbauen und
überholen.

5. Rollen der Freilaufkupplung in
der Overdrive-Einheit verschlissen/
riefig.

5. Overdrive-Einheit ausbauen und
überholen.
RBEITSBESCHREIBUNGEN

LSTANDSKONTROLLE
Der Getriebeölstand ist bei normalem Fahrbetrieb

inmal monatlich zu kontrollieren. Bei erschwerten
etriebsbedingungen (z.B. Anhängerbetrieb) müssen
lstand und Zustand des Getriebeöls wöchentlich
ontrolliert werden. Bei der Ölstandskontrolle muß
er Motor mit Leerlaufdrehzahl (Wählhebelstellung
) laufen und das Getriebe normale Betriebstempe-

atur haben.

ORGEHENSWEISE
(1) Für eine genaue Ölstandskontrolle muß das
etriebeöl normale Betriebstemperatur haben. Ggf.
it dem Fahrzeug fahren, bis das Getriebeöl seine
ormale Betriebstemperatur von 82°C (180°F)
rreicht hat.
(2) Fahrzeug auf eine ebene Fläche stellen.
(3) Motor anlassen und mit Leerlaufdrehzahl lau-

en lassen.
(4) Feststellbremse anziehen.
(5) Wählhebel durch alle Fahrbereiche führen; vor

em Wechsel in den nächsten Fahrbereich jeweils
urz warten. Wählhebel abschließend in Leerlaufstel-
ung zurückbewegen.

(6) Oberes Einfüllrohrende und Ölmeßstab reini-
en, um das Eindringen von Schmutz in das Einfüll-
ohr zu vermeiden.
(7) Ölmeßstab herausziehen (Abb. 71) und Ölstand
ie folgt kontrollieren:

(a) Innerhalb der schraffierten Fläche ist der
Ölstand in Ordnung.

(b) Der korrekte maximale Füllstand befindet
sich an der Pfeilmarke MAX.

(c) Bei Erreichen oder Unterschreiten der Mar-
kierung MIN muß der Ölstand korrigiert werden.

(d) Bei zu niedrigem Ölstand nur so viel Mopart
ATF Plus 3, Typ 7176 nachfüllen, wie zum Errei-
chen des korrekten Ölstands erforderlich ist. Nicht
zu viel Öl einfüllen.

ACHTUNG! Nicht zu viel Öl einfüllen. Dies kann
dazu führen, daß Öl über die Pumpenentlüftung
austritt, was fälschlicherweise als Undichtigkeit an
der Pumpendichtung interpretiert werden könnte.
Eine zu große Einfüllmenge hat außerdem zur
Folge, daß die Zahnräder der Ölpumpe im Öl pant-
schen, was zu Lufteinschluß und Aufschäumen des
Öls führt. Dadurch verringert sich die Lebensdauer
des Getriebeöls beträchtlich.

FLÜSSIGKEIT UND FILTER WECHSELN
Vorgeschriebene Wechselintervalle siehe Wartungs-

pläne in Kapitel 0, “Schmierung und Wartung”. Die
Füllmenge nach einem Filterwechsel beträgt ca. 3,8
Liter.

AUSBAU
(1) Fahrzeug anheben und auf Sicherheits-Unter-

stellböcken abstützen.
(2) Eine große flache Auffangwanne unter die

Getriebeölwanne stellen.

Abb. 71 Markierungen am Ölmeßstab—Typisch
1 – ÖLMESS-STAB
2 – MAXIMALER ÖLSTAND
3 – AKZEPTABLER ÖLSTAND
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
(3) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
lwanne vorn und seitlich am Getriebe befestigt ist

Abb. 72).
(4) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
lwanne hinten am Getriebe befestigt ist.
(5) Vorderteil der Ölwanne langsam vom Getriebe

rennen und die Flüssigkeit in die Auffangwanne lau-
en lassen.

(6) Ölwanne hochhalten und die letzte Befesti-
ungsschraube Ölwannen-Getriebe herausdrehen.
(7) Ölwanne waagerecht halten und vom Getriebe

bsenken.
(8) Restliche Flüssigkeit aus der Ölwanne in die
uffangwanne laufen lassen.
(9) Filter vom Ventilgehäuse abschrauben (Abb.

3).
(10) Filter vom Ventilgehäuse trennen und die im

ilter verbliebene Flüssigkeit in die Auffangwanne
ießen.
(11) Gebrauchte Getriebeflüssigkeit und Filter vor-

chriftsmäßig entsorgen.

RÜFUNG
Prüfen, ob sich am Boden der Ölwanne und am
agneten übermäßige Mengen von Metall- oder
aserabrieb angesammelt haben. Eine dünne Schicht
upplungs- oder Bremsbandabrieb am Boden der
lwanne ist unbedenklich, solange kein Kupplungs-

chlupf oder schleifende Übergänge beim Gangwech-
el aufgetreten sind. Falls Flüssigkeit und Ölwanne
it übermäßigen Abriebmengen verschmutzt sind,

iehe Abschnitt “Fehlersuche” in diesem Kapitel.
Einstellung des vorderen und hinteren Brems-

ands prüfen und gegebenenfalls korrigieren.

Abb. 72 Getriebeölwanne
1 – GETRIEBE
2 – DICHTUNG
3 – ÖLWANNE
REINIGUNG
(1) Ölwanne und Magnet mit geeignetem Lösungs-

mittel reinigen.
(2) Dichtungsmaterial mit einem geeigneten Scha-

ber von der Dichtfläche des Getriebegehäuses und
vom Dichtungsflansch der Ölwanne entfernen.

EINBAU
(1) Neuen Filter am Ventilgehäuse ansetzen.
(2) Filter am Ventilgehäuse anschrauben (Abb. 73).

Schrauben mit einem Anzugsmoment von 4 N·m (35
in. lbs.) festziehen.

(3) Neue Dichtung auf den Ölwannenflansch legen
und Ölwanne am Getriebe ansetzen.

(4) Ölwanne am Getriebe in Einbaulage bringen.
(5) Ölwanne am Getriebe anschrauben (Abb. 72).

Schrauben mit einem Anzugsmoment von 17 N·m
(150 ft. lbs.) festziehen.

(6) Fahrzeug absenken und Getriebe mit Automa-
tikgetriebeflüssigkeit MOPARt ATF PLUS 3 (Typ
7176) befüllen.

BEFÜLLEN DES GETRIEBES MIT ÖL
Um zu vermeiden, daß nach einem Filterwechsel

oder einer Getriebeüberholung zu viel Öl eingefüllt
wird, ist wie folgt vorzugehen:

(1) Ölmeßstab herausziehen und sauberen Trichter
in das Einfüllrohr des Getriebes einsetzen.

(2) Folgende Anfangsmenge Mopart ATF Plus 3,
yp 7176 in das Getriebe einfüllen:

(a) Wenn nur das Öl und der Filter gewechselt
wurden, 1,425 Liter (1 1/2 qts.) ATF Plus 3 ein-
füllen.

(b) Wenn das Getriebe komplett überholt, der
Drehmomentwandler ausgetauscht oder entleert

Abb. 73 Getriebefilter
1 – GETRIEBE
2 – FILTER
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
und der Ölkühler durchgespült wurde, 5,7 Liter (6
qts.) ATF Plus 3 einfüllen.
(3) Feststellbremse anziehen.
(4) Motor anlassen und mit normaler Leerlauf-

rehzahl laufen lassen.
(5) Betriebsbremse betätigen und Wählhebel durch

lle Fahrbereiche führen; Wählhebel abschließend in
tellung N zurückbewegen. Feststellbremse angezie-
en und Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen.
(6) Trichter abnehmen, Ölmeßstab einführen und
lstand kontrollieren. Bei zu niedrigem Ölstand Öl
achfüllen, bis der Ölstand zur Markierung
IN am Ölmeßstab reicht. Überprüfen, ob der
lstandpegel an beiden Seiten des Meßstabes gleich
och ist. Falls eine Seite deutlich höher ist als die
ndere, stammt das Öl vom Meßstutzen. Ölmeßstab
äubern und nochmals messen.
(7) Mit dem Fahrzeug fahren, bis das Getriebeöl

ormale Betriebstemperatur erreicht hat.
(8) Bei Leerlaufdrehzahl des Motors, Wählhebel-

tellung N und angezogener Feststellbremse den
etriebeölstand kontrollieren.

CHTUNG! Nicht zu viel Öl einfüllen. Dies kann
um Schäumen des Öls und als Folge hiervon zu
chaltproblemen führen.

(9) Öl nachfüllen, bis der Ölstand bis zur Pfeil-
arke MAX reicht.
Wenn der Ölstand korrekt ist, Motor abstellen,

eststellbremse lösen, Trichter abnehmen und
lmeßstab im Einfüllrohr anbringen.

NSTANDSETZEN DES RÜCKFLUSS-
PERRVENTILS/DREHMOMENTWANDLER
Das Rückfluß-Sperrventil ist in der Auslaßleitung

Druckleitung) des Getriebeölkühlers in der Nähe des
asserkastens angeordnet. Es verhindert das

urückfließen von Öl bei längerem Stillstand des
ahrzeugs. Die Verschlußkugel des Ventils ist feder-
elastet und hat einen Öffnungsdruck von ca. 0,14
ar (2 psi).
Das Ventil wird im Bedarfsfall komplett ausge-

auscht; es kann nicht instandgesetzt werden. Ventil
icht reinigen, wenn es verengt oder zugesetzt
Schlamm, Splitter) ist. Wenn das Ventil defekt ist
der eine Getriebestörung auftritt, die eine Verunrei-
igung mit Schlamm und/oder Abrieb und Metall-
plitter zur Folge hat, muß das Ventil ausgewechselt
erden.
Das Ventil muß demontiert werden, wenn der
lkühler und die Ölkühlerleitungen durchgespült
erden. Bei Bedarf kann der Ventildurchsatz geprüft
erden. Dies erfolgt auf die gleiche Weise wie beim
lkühler.
Wenn das Ventil verengt/zugesetzt ist oder ver-
kehrt herum oder in der falschen Leitung eingebaut
wurde, hat dies eine Überhitzung und möglicher-
weise einen Getriebedefekt zur Folge.

ACHTUNG! Das Rückfluß-Sperrventil ist ein Ein-
wegventil, dessen Einbaulage sich nach der Strö-
mungsrichtung des Öls richtet. Das Ventil
funktioniert nur bei richtiger Einbaulage korrekt. Es
muß in der Druckleitung montiert werden.
Geschieht dies nicht, wird der Ölstrom blockiert,
was zu einer Überhitzung und schließlich zum Aus-
fall des Getriebes führt.

FÖRDERMENGE DER ÖLPUMPE PRÜFEN
Die Messung der Ölpumpen-Fördermenge gibt Auf-

schluß darüber, ob genügend Flüssigkeit durch den
Getriebeölkühler strömt und ob ein Getriebeschaden
vorliegt oder nicht.

Füllstand der Getriebeflüssigkeit prüfen. Näheres
hierzu siehe unter “Flüssigkeitsstand prüfen” in die-
sem Abschnitt. Falls notwendig, Getriebe bis zur
richtigen Höhe mit Automatikgetriebeflüssigkeit
Mopart ATF+3 (Typ 7176) befüllen.

(1) Die zum Kühler führende Leitung am Kühler-
inlauf lösen und einen Auffangbehälter unter die
bgeklemmte Leitung stellen.

CHTUNG! Vom vorgeschriebenen Ölinhalt des
etriebes darf nicht mehr als 1 Liter herausge-
umpt werden, andernfalls besteht die Gefahr eines
etriebeschadens.

(2) Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen
nd den Wählhebel auf N stellen.
(3) Wenn innerhalb von 20 Sekunden 1 Liter (1

t.) Getriebeflüssigkeit in den Behälter läuft, liegt
ie Fördermenge der Ölpumpe innerhalb der zulässi-
en Grenzwerte. Falls die Flüssigkeit stoßweise aus-
ritt oder wenn es länger als 20 Sekunden dauert, bis
ich 1 Liter (1 qt.) ATF im Auffangbehälter gesam-
elt hat, siehe weiterführende Diagnose unter

Hydraulikdruckprüfungen” in diesem Abschnitt.
(4) Leitung zum Kühler wieder am Einlauf des

Getriebeölkühlers anschließen.
(5) Getriebe bis zur richtigen Höhe neu befüllen.

DURCHSPÜLEN DER ÖLKÜHLER UND
ÖLKÜHLERLEITUNGEN

Wird das Getriebeöl bei einem Getriebedefekt ver-
unreinigt, muß der Ölkühler (je nach Ausstattung
auch der Zusatzölkühler) durchgespült werden.
Außerdem muß der Drehmomentwandler ausge-
tauscht werden. Dadurch wird verhindert, daß
erneut Metallspäne oder Ölschlamm in das überholte
(oder neue) Getriebe gelangen.
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
Zum Durchspülen des Ölkühlers bzw. der Leitun-
en ausschließlich Spezialwerkzeug 6906A verwen-
en.

ORSICHT! AUGENSCHUTZ TRAGEN, DER DIE
NFORDERUNGEN VON OSHA UND ANSI Z87.1-
968 ERFÜLLT. STANDARD-INDUSTRIEHAND-
CHUHE AUS GUMMI TRAGEN.
OFFENE FLAMMEN (EINSCHLIESSLICH ZIGARET-

EN), FUNKEN UND ALLE SONSTIGEN ZÜNDQUEL-
EN VOM ARBEITSBEREICH (= BEREICH, IN DEM
IT DER DURCHSPÜLVORRICHTUNG GEARBEITET
IRD) FERNHALTEN, UM EIN ENTZÜNDEN VON
RENNBAREN GASEN ODER FLÜSSIGKEITEN ZU
ERMEIDEN. FEUERLÖSCHER DER KLASSE B IM
RBEITSBEREICH BEREITHALTEN.
ARBEITSBEREICH GUT LÜFTEN.
DAS ZUM DURCHSPÜLEN VERWENDETE

ÖSUNGSMITTEL NICHT AN DIE AUGEN ODER
AUT KOMMEN LASSEN! WENN LÖSUNGSMITTEL
N DIE AUGEN GELANGT, DIESE 15 BIS 20 SEKUN-
EN LANG MIT WASSER AUSSPÜLEN. DURCH
ÖSUNGSMITTEL VERUNREINIGTE KLEIDUNGS-
TÜCKE ABLEGEN UND BETROFFENE HAUTPAR-
IEN MIT SEIFE UND WASSER WASCHEN. ARZT
UFSUCHEN.

URCHSPÜLEN DES ÖLKÜHLERS MIT
PEZIALWERKZEUG 6906A
(1) Einfüllstopfen am Abschlußdeckel von Spezial-
erkzeug 6906A entfernen. Behälter 1/2 bis 3/4 voll
it frischer Spüllösung füllen. Bei der Spüllösung
andelt es sich um ein Lösungsmittel auf Erdölbasis,
as gewöhnlich zur Reinigung von Getriebekompo-
enten verwendet wird. KEINE Lösungsmittel ver-
enden, die Säuren, Wasser, Benzin oder

rgendwelche anderen korrosiven Flüssigkeiten ent-
alten.
(2) Einfüllstopfen wieder an Spezialwerkzeug

906A anbringen.
(3) Sicherstellen, daß der Stromversorgungsschal-

er der Pumpe ausgeschaltet (Stellung OFF) ist. Rote
rokodilklemme am Batterie-Pluspol (+) anschließen.
chwarze (-) Krokodilklemme an Masse anschließen.
(4) Kühlerleitungen am Getriebe lösen.

INWEIS: Ölkühler und -leitungen IMMER von hin-
en durchspülen (zwangsspülen).

INWEIS: Das Rücklaufventil/Drehmomentwandler
uß unbedingt ausgebaut und ein passender
blaßschlauch stattdessen eingesetzt sein. Andern-

alls ist eine Spülung gegen die normale Strö-
ungsrichtung nicht möglich. Im Adapterbausatz
des Spülwerkzeugs befindet sich ein geeigneter
Ablaßschlauch.

(5) Die BLAUE Druckleitung an der AUSLASS-
Kühlerleitung (vom Kühler) anschließen.

(6) Die TRANSPARENTE Rücklaufleitung an der
EINLASS-Kühlerleitung (zum Kühler) anschließen.

(7) Pumpe einschalten und zwei bis drei Minuten
lang laufen lassen, um Kühler und Leitungen durch-
zuspülen.

(8) Pumpe ausschalten.
(9) Die TRANSPARENTE Saugleitung vom Behäl-

ter am Abschlußdeckel lösen. Die TRANSPARENTE
Rücklaufleitung am Abschlußdeckel lösen und in
einen Auffangbehälter hängen.

(10) Pumpe einschalten und 30 Sekunden lang
laufen lassen, um die Spüllösung aus dem Kühler
und den Leitungen zu entfernen. Pumpe ausschalten.

(11) Die TRANSPARENTE Saugleitung in einen
mit ca. 1 Liter (1 qt.) Mopart ATF 3-Öl, Typ 7176,
gefüllten Behälter einführen.

(12) Pumpe einschalten und laufen lassen, bis das
gesamte Getriebeöl aus dem Behälter und den Lei-
tungen gesaugt wurde. Dadurch werden Lösungsmit-
telreste vollständig aus dem Ölkühler und den
Ölkühlerleitungen entfernt. Pumpe ausschalten.

(13) Krokodilklemmen von der Batterie lösen.
Spülleitungen wieder am Abschlußdeckel anschließen
und Spüladapter von den Ölkühlerleitungen lösen.

INSTANDSETZEN EINES
ALUMINIUMGEWINDES

Ein beschädigtes oder verschlissenes Gewinde im
Aluminium-Getriebegehäuse oder im Ventilgehäuse
kann mit einem Gewindeeinsatz (Helicoil) instandge-
setzt werden. Das verschlissene oder beschädigte
Gewinde wird hierzu zunächst ausgebohrt und
anschließend mit einem Gewindebohrer geschnitten.
Zum Schluß wird der Gewindeeinsatz in die Bohrung
eingesetzt. Dadurch erhält das Gewinde wieder sein
ursprügliches Maß.

Gewindeeinsätze und geeignetes Werkzeug sind im
Fachhandel erhältlich.

AUS- UND EINBAU

GETRIEBE
Die Overdrive-Einheit kann einzeln ausgebaut und

instandgesetzt werden. Für Instandsetzungsarbeiten
an der Overdrive-Einheit braucht nicht das gesamte
Getriebe ausgebaut zu werden.

Falls nur die Overdrive-Einheit instandgesetzt
werden muß, siehe Arbeitsbeschreibung zum Ausbau
und Einbau der Overdrive-Einheit.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
CHTUNG! Getriebe und Drehmomentwandler müs-
en gemeinsam ausgebaut werden, um Beschädi-
ung von Bauteilen zu vermeiden.
itnehmerscheibe des Wandlers, Pumpenbuchse
der Wellendichtring können beschädigt werden,
enn der Wandler beim Ausbau mit der Mitnehmer-
cheibe verbunden bleibt. Darauf achten, daß
etriebe und Wandler gemeinsam ausgebaut wer-
en.

USBAU
(1) Batterie-Minuskabel (-) abklemmen.
(2) Teile der Auspuffanlage nach Bedarf abflan-

chen, absenken oder abbauen.
(3) Kühlerleitungen am Getriebe lösen.
(4) Anlasser ausbauen.
(5) Kurbelwinkelgeber abklemmen und ausbauen.
efestigungsschrauben des Gebers aufbewahren.

CHTUNG! Der Kurbelwinkelgeber wird beschädigt,
alls das Getriebe aus- oder eingebaut wird, wenn
er Geber noch mit Motorblock oder Getriebe (nur
.0L-Motor) verschraubt ist. Um Beschädigungen zu
ermeiden, den Geber unbedingt vor dem Ausbau
es Getriebes ausbauen.

(6) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das
andlergehäuse am Getriebegehäuse angeflanscht

st.
(7) Die Mutter abschrauben, mit der das Verbin-

ungsblech zwischen Wandlergehäuse und Motor an
er Torsionsstrebe des Getriebes befestigt ist.
(8) Verbindungsblech zum Wandlergehäuse vom
etriebegehäuse abbauen (Abb. 74).
(9) Die Schraube herausdrehen, mit der die Abdek-

ung des Drehmomentwandlers am Getriebe befe-
tigt ist.
(10) Abdeckung des Drehmomentwandlers vom
etriebe abbauen.
(11) Falls das Getriebe zur Überholung ausgebaut
ird, die Getriebeölwanne abbauen, entleeren und
ieder anbauen.
(12) Schrauben für Halterung des Einfüllrohrs

erausdrehen und das Einfüllrohr aus dem Getriebe
iehen. Dichtring des Einfüllrohrs aufbewahren. Bei
ahrzeugen mit Allradantrieb muß außerdem die
chraube herausgedreht werden, mit der das Entlüf-
ungsrohr des Verteilergetriebes am Wandlergehäuse
efestigt ist.
(13) Kurbelwelle nach rechts drehen, bis die
andlerschrauben zugänglich sind. Dann die Schrau-

en einzeln nacheinander herausdrehen. Kurbelwelle
it einem auf der Dämpferschraube angesetzten
teckschlüssel drehen.
(14) Gelenkwelle und Gelenkflansche für richtigen
iedereinbau kennzeichnen. Anschließend die
Gelenkwelle abflanschen und ausbauen. Bei Fahrzeu-
gen mit Allradantrieb beide Gelenkwellen ausbauen.

(15) Steckverbinder von P/N-Sicherheitsschalter
und Magnetventil/Getriebesteuerung abziehen.

(16) Gangwahlzug am Wählschieberhebel des
Getriebes aushängen (Abb. 75).

(17) Drosselklappen-Seilzug von der getriebeseiti-
gen Halterung lösen und am Drosselventilhebel aus-
hängen (Abb. 76).

(18) Schaltseil des Verteilergetriebes am Bereichs-
wahlhebel des Verteilergetriebes aushängen (Abb.
77).

Abb. 74 Verbindungsblech/Wandlergehäuse und
Wandlerabdeckung

1 – GETRIEBE
2 – WANDLERABDECKUNG
3 – VERBINDUNGSBLECH/WANDLERGEHÄUSE

Abb. 75 Gangwahlzug
1 – GANGWAHLZUG
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(19) Den Halteclip entfernen, mit dem das Schalt-
eil des Verteilergetriebes in der Seilzughalterung
efestigt ist.

(20) Leitungen zum Getriebeölkühler von den
nschlüssen und Halteclips am Getriebe lösen.
(21) Hinteren Bereich des Motors mit Sicherheits-
nterstellbock oder Hydraulikheber abstützen.
(22) Getriebe mit Rangierwagenheber geringfügig

nheben, um Querträger und Stützen zu entlasten.
(23) Die Schrauben herausdrehen, mit denen hin-

ere Stütze und Auflage an Getriebe und Querträger
efestigt sind (Abb. 78).
(24) Die Schrauben herausdrehen, mit denen der
uerträger am Rahmen befestigt ist, und den Quer-

räger ausbauen.

Abb. 76 Drosselklappen-Seilzug
1 – DROSSELKLAPPEN-SEILZUG
2 – DROSSELKLAPPENVENTILHEBEL
3 – DROSSELKLAPPENGEHÄUSE

Abb. 77 Schaltseil des Verteilergetriebes
1 – SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
2 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
(25) Verteilergetriebe ausbauen (Abb. 79) und
(Abb. 80).

(26) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
oberen Torsionsstreben des Getriebes am Wandlerge-
häuse und an der Overdrive-Einheit befestigt sind
(Abb. 81).

(27) Alle übrigen Wandlergehäuseschrauben her-
ausdrehen.

(28) Getriebe und Drehmomentwandler gemein-
sam vorsichtig nach hinten schieben und von den
Führungsstiften am Motorblock lösen.

Abb. 78 Hinterer Getriebequerträger
1 – QUERTRÄGER
2 – HINTERE GETRIEBEBEFESTIGUNG

Abb. 79 Verteilergetriebe NV247 ausbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE

NV247
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(29) Drehmomentwandler während des Getriebe-
usbaus in Einbaulage festhalten.
(30) Getriebe absenken und Baugruppe von Unter-

eite des Fahrzeugs ausbauen.
(31) Drehmomentwandler zum Ausbau vorsichtig

us dem Getriebe schieben.

INBAU
(1) Wandlernabe und Mitnehmerverzahnung auf

charfe Kanten, Grate, Kratzer oder Scharten prüfen.
alls notwendig, Nabe und Verzahnung mit Schleif-
apier oder Schleifleinen der Körnung 320/400 glät-
en. Die Nabe muß glatt sein, damit der
ellendichtring der Pumpe beim Einbau nicht

eschädigt wird.
(2) Dichtlippe des Ölpumpendichtrings mit Getrie-

eflüssigkeit schmieren.
(3) Wandler und Ölpumpe ausrichten.

Abb. 80 Verteilergetriebe NV242 ausbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE

NV242

Abb. 81 Obere Torsionsstreben des Getriebes
ausbauen

1 – TORSIONSSTREBEN DES GETRIEBES
(4) Wandler vorsichtig in Ölpumpe einführen.
Dann den Wandler hin- und herdrehen, bis er die
Endlage in den Pumpenrädern erreicht hat.

(5) Endlage des Wandlers mit Meßschieber und
Stahllineal prüfen (Abb. 82). In Endlage des Wand-
lers muß die Oberfläche der Wandlermitnehmer 13
mm (1/2 Zoll) hinter dem Lineal liegen.

(6) Wandler vorübergehend mit Schraubzwinge
sichern.

(7) Getriebe auf Heber anordnen und mit Ketten
befestigen.

(8) Zustand der Mitnehmerscheibe des Wandlers
prüfen. Falls gerissen, verzogen oder beschädigt, Mit-
nehmerscheibe auswechseln. Außerdem darauf
achten, daß die Getriebeführungsstifte im
Motorblock sitzen und weit genug vorstehen,
um das Getriebe in der richtigen Lage zu fixie-
ren.

(9) Eine dünne Schicht Mopart-Hochtemperatur-
fett in die Ausparung der Wandlernabe im hinteren
Bereich der Kurbelwelle auftragen.

(10) Getriebe anheben. Wandler mit Mitnehmer-
scheibe und Wandlergehäuse mit Motorblock ausrich-
ten.

(11) Getriebe nach vorn schieben. Anschließend
das Getriebe anheben, absenken oder neigen, um das
Wandlergehäuse mit den Führungsstiften am Motor-
block auszurichten.

(12) Getriebe vorsichtig nach vorn und über die
Führungsstifte am Motorblock schieb schieben, bis
die Wandlernabe in der Kurbelwelle sitzt.

Abb. 82 Einbautiefe des Wandlers prüfen—Typisch
1 – MESS-SCHIEBER
2 – LINEAL
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(13) Wandlergehäuse mit zwei Schrauben am
otor befestigen.
(14) Die Schrauben eindrehen, mit denen die obe-

en Torsionsstreben des Getriebes am Wandlerge-
äuse und an der Overdrive-Einheit befestigt
erden. Schrauben mit einem Anzugsmoment von 41
·m (30 ft. lbs.) festziehen.
(15) Die übrigen Schrauben zum Befestigen des
andlergehäuses am Motor eindrehen und mit

inem Anzugsmoment von 68 N·m (50 ft. lbs.) festzie-
en.
(16) Hinteren Getriebequerträger einbauen. Die

chrauben zum Befestigen des Querträgers am Rah-
en mit einem Anzugsmoment von 68 N·m (50 ft.

bs.) festziehen.
(17) Hintere Stütze am Getriebe befestigen.

chrauben mit einem Anzugsmoment von 47 N·m (35
t. lbs.) festziehen.

(18) Getriebe auf den Querträger absenken und
ie Getriebebefestigung am Querträger anschrauben.
ie Schrauben zum Befestigen des Haltebügels am
uerträger mit einem Anzugsmoment von 47 N·m

35 ft. lbs.) festziehen. Die Schraube zum Befestigen
es Haltebügels an der hinteren Stütze mit einem
nzugsmoment von 68 N·m (50 ft. lbs.) festziehen.
(19) Motor-Haltevorrichtung entfernen.
(20) Kurbelwinkelgeber einbauen.
(21) Gelöste Schaltseile mit neuen Kunststofftüllen

ersehen. Die Tüllen dürfen nicht wiederverwendet
erden. Seil und Tülle mit Montierhebel trennen
nd alte Tülle abschneiden. Neue Tülle mit Zange in
eil drücken und Tülle am Hebel einrasten lassen.
(22) Gangwahlzug und Drosselklappen-Seilzug am
etriebe einhängen.
(23) Kabel an Steckverbinder von P/N-Sicherheits-

chalter und Magnetventil/Getriebesteuerung
nschließen. Darauf achten, daß die Getriebe-Kabel-
äume richtig verlegt sind.

CHTUNG! Es ist wichtig, daß der Wandler mit
chrauben der richtigen Länge an der Mitnehmer-
cheibe befestigt wird. Zu lange Schrauben beschä-
igen die Kupplungsoberfläche im Wandler.

(24) Schrauben zum Befestigen des Drehmoment-
andlers an der Mitnehmerscheibe eindrehen.
chrauben mit einem Anzugsmoment von 31 N·m

270 in. lbs.) festziehen.
(25) Montagedeckel für Wandlergehäuse einbauen.

chraube mit einem Anzugsmoment von 23 N·m (200
n. lbs.) festziehen.

(26) Verbindungsblech/Wandlergehäuse an der
bdeckung des Drehmomentwandlers befestigen und
orsionsstrebe Motor/Getriebe montieren. Schrauben
nd Mutter mit einem Anzugsmoment von 41 N·m
30 ft. lbs.) festziehen.
(27) Anlasser und Halterung/Kühlerleitung ein-
bauen.

(28) Ölkühlerleitungen am Getriebe anschließen.
(29) Getriebe-Einfüllrohr montieren. Rohr vor dem

Einbau mit neuem Dichtring versehen.
(30) Bauteile der Auspuffanlage montieren.
(31) Verteilergetriebe einbauen. Muttern/Verteiler-

getriebe mit einem Anzugsmoment von 35 N·m (26 ft.
lbs.) festziehen.

(32) Schaltseil des Verteilergetriebes an der Seil-
zughalterung befestigen und am Bereichswahlhebel
einhängen.

(33) Gelenkwelle(n) ausrichten und anflanschen.
(34) Falls notwendig, Schaltgestänge und Drossel-

klappen-Seilzug einstellen.
(35) Fahrzeug absenken.
(36) Getriebe mit Mopart ATF Plus 3, Typ 7176

Getriebeflüssigkeit befüllen.

DREHMOMENTWANDLER

AUSBAU
(1) Getriebe und Drehmomentwandler aus dem

Fahrzeug ausbauen.
(2) Eine geeignete Auffangwanne unter das Wand-

lergehäuse des Getriebes stellen.

ACHTUNG! Prüfen, ob das Getriebe sicher an
Hebezeug aufgehängt ist bzw. fest auf einer Arbeits-
fläche steht. Wenn der Drehmomentwandler ausge-
baut wird, verlagert sich der Schwerpunkt des
Getriebes, wodurch das Getriebe in eine instabile
Lage gerät.

Der Drehmomentwandler ist ein schweres Bauteil.
Vorsicht beim Trennen des Drehmomentwandlers
vom Getriebe!

(3) Drehmomentwandler nach vorn ziehen, bis die
Mittelnabe vom Wellendichtring der Ölpumpe frei-
kommt.

(4) Drehmomentwandler vom Getriebe trennen.

EINBAU
Wandlernabe und Mitnehmerverzahnung auf

scharfe Kanten, Grate, Kratzer oder Scharten prüfen.
Falls notwendig, Nabe und Verzahnung mit Schleif-
papier oder Schleifleinen der Körnung 320/400 glät-
ten. Die Nabe muß glatt sein, damit der
Wellendichtring der Pumpe beim Einbau nicht
beschädigt wird. Sicherstellen, daß der O-Ring der
Wandlernabe beim Getriebe 45RFE nicht beschädigt
ist. Gegebenenfalls erneuern.

(1) Dichtlippe des Ölpumpendichtrings mit Getrie-
beflüssigkeit schmieren.

(2) Drehmomentwandler in Einbaulage am
Getriebe bringen.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
CHTUNG! Beim Einführen des Drehmomentwand-
ers in das Wandlergehäuse vorn am Getriebe
arauf achten, daß der Wellendichtring der
lpumpe und die Lagerbuchse nicht beschädigt
erden.

(3) Drehmomentwandler mit der Öffnung des Wel-
endichtrings der Ölpumpe ausrichten.

(4) Wandlernabe in die Ölpumpe einführen.
(5) Drehmomentwandler unter gleichzeitigem Dre-

en einschieben, bis der Wandler die Endlage in den
lpumpenrädern erreicht hat.
(6) Endlage des Wandlers mit Meßschieber und

ineal prüfen (Abb. 83). In Endlage des Wandlers
uß die Oberfläche der Wandlermitnehmer 13 mm

1/2 Zoll) hinter dem Lineal liegen.
(7) Falls notwendig, den Wandler vorübergehend
it einer am Wandlergehäuse befestigten Schraub-

winge fixieren.
(8) Getriebe in das Fahrzeug einbauen.
(9) Getriebe mit freigegebener Flüssigkeit befüllen.

/N-SICHERHEITSSCHALTER

USBAU
(1) Fahrzeug anheben und eine Auffangwanne

nter den Schalter stellen.
(2) Steckverbinder vom Schalter abziehen
(3) Schalter aus dem Gehäuse drehen.

Abb. 83 Endlage des Drehmomentwandlers
prüfen—Typisch

1 – MESS-SCHIEBER
2 – LINEAL
EINBAU
(1) Schalthebel in die Stellungen P und N bringen.

Prüfen, ob die Finger am Betätigungshebel des
Schalters in der Montageöffnung für den Schalter im
Gehäuse zentriert sind (Abb. 84).

(2) Neuen Dichtring am Schalter anbringen und
den Schalter in das Gehäuse eindrehen. Schalter mit
einem Anzugsmoment von 34 N·m (25 ft. lbs.) festzie-
hen.

(3) Neuen Schalter mit 12V-Prüflampe auf Durch-
gang prüfen.

(4) Steckverbinder am Schalter anschließen und
Fahrzeug absenken.

(5) Getriebeflüssigkeit bis zum richtigen Stand
nachfüllen.

GANGWAHLZUG

AUSBAU
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Öse des Gangwahlzugs am Handschalthebel

des Getriebes aushängen (Abb. 85).
(4) Gangwahlzug von der Seilzughalterung lösen.
(5) Fahrzeug absenken.
(6) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

ausbauen, um Schalthebeleinheit und Schaltseil/
Gangwahlzug freizulegen.

(7) Seilzug von Schalthebel und Halterung am
Schaltbock lösen (Abb. 86).

(8) Die Muttern abschrauben, mit denen die Dicht-
platte des Schaltseils/Gangwahlzugs an der Boden-
wanne befestigt ist (Abb. 87).

Abb. 84 P/N-Sicherheitsschalter
1 – KONTAKT FÜR STELLUNG N
2 – HANDSCHALTHEBEL UND SCHALTERSTÖSSEL IN

STELLUNG R
3 – KONTAKT FÜR STELLUNG P
4 – SCHALTER
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(9) Seilzug durch die Öffnung im Bodenblech zie-
en.

(10) Schaltseil/Gangwahlzug aus dem Fahrzeug
usbauen.

INBAU
(1) Seilzug durch die Öffnung in der Bodenwanne

ühren.
(2) Dichtplatte auf den Stehbolzen in der Boden-
anne montieren.
(3) Die Muttern anschrauben, mit denen die Dicht-

latte an der Bodenwanne befestigt wird. Muttern

Abb. 85 Gangwahlzug vom Getriebe abbauen
1 – GANGWAHLZUG
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – WÄHLSCHIEBERHEBEL

Abb. 86 Gangwahlzug am Schaltbock
1 – SCHALTHEBELZAPFEN
2 – EINSTELLSCHRAUBE
3 – GANGWAHLZUG
4 – HALTERUNG AM SCHALTBOCK
mit einem Anzugsmoment von 7 N·m (65 in. lbs.)
festziehen.

(4) Gangwahlzug an der Halterung am Schaltbock
montieren. Seil in die Halterung drücken und einra-
sten lassen.

(5) Mittelschalthebel in Parkstellung bringen.
(6) Einstellschraube am Gangwahlzug lösen.
(7) Gangwahlzug auf dem Schalthebelzapfen einra-

sten lassen.
(8) Fahrzeug anheben.
(9) Gangwahlzug an der Halterung des Gangwahl-

zugs befestigen.
(10) Wählhebel des Getriebes auf P stellen. Stel-

lung P ist die hinterste Raststellung des Handschalt-
hebels am Getriebe.

(11) Gangwahlzug am Handschalthebel des Getrie-
bes einrasten.

(12) Fahrzeug absenken.
(13) Prüfen, ob sich der Schalthebel in Parkstel-

lung befindet.
(14) Einstellschraube mit einem Anzugsmoment

von 7 N·m (65 in. lbs.) festziehen.
(15) Schaltbock auf einwandfreie Funktion prüfen.
(16) Schalthebelblende und ausgebaute Teile der

Mittelkonsole wieder einbauen.

SCHALTBOCK

AUSBAU
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

ausbauen, um Schalthebeleinheit und Schaltseile
freizulegen.

(3) Gangwahlzug des Getriebes am Schalthebel
aushängen und von der Halterung am Schaltbock
lösen (Abb. 88).

Abb. 87 Schaltseile an Bodenwanne
1 – DICHTPLATTEN
2 – GANGWAHLZUG/GETRIEBE
3 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(4) Seilzug der Bremspedal/Wählhebel-Sperre an
TSI-Hebel/Schaltbock aushängen und von der Hal-

erung am Schaltbock lösen.
(5) Schaltseil des Verteilergetriebes am Zapfen/Be-

eichswahlhebel aushängen (Abb. 90).
(6) Den Halteclip entfernen, mit dem das Schalt-

eil des Verteilergetriebes in der Halterung am
chaltbock befestigt ist.
(7) Schaltseil des Verteilergetriebes von der Halte-

ung am Schaltbock lösen.
(8) Alle Kabelstecker am Schaltbock abziehen.
(9) Alle Muttern abschrauben, mit denen der

chaltbock an der Bodenwanne befestigt ist (Abb.
1).
(10) Schaltbock aus dem Fahrzeug ausbauen.

INBAU
(1) Schaltbock auf den Stehbolzen/Bodenwanne
ontieren.
(2) Die Muttern anschrauben, mit denen der

chaltbock auf der Bodenwanne befestigt wird. Mut-
ern mit einem Anzugsmoment von 28 N·m (250 in.
bs.) festziehen.

Abb. 89 Seilzug der Brem
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
(3) Kabelbaum an der Halterung am Schaltbock
befestigen. Alle am Schaltbock abgezogenen Kabel-
stecker wieder anschließen.

dal/Wählhebel-Sperre
4 – LENKSÄULE
5 – SEILZUG DER WÄHLHEBELSPERRE

Abb. 88 Gangwahlzug am Schaltbock
1 – SCHALTHEBELZAPFEN
2 – EINSTELLSCHRAUBE
3 – GANGWAHLZUG
4 – HALTERUNG AM SCHALTBOCK
spe
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(4) Schaltseil des Verteilergetriebes an der Halte-
ung am Schaltbock montieren. Seilzug mit Halteclip
n der Halterung befestigen.
(5) Schaltseil des Verteilergetriebes am Zapfen/Be-

eichswahlhebel einrasten.
(6) Seilzug der Bremspedal/Wählhebel-Sperre an
TSI-Hebel/Schaltbock einhängen und an der Halte-
ung am Schaltbock befestigen.
(7) Gangwahlzug an der Halterung am Schaltbock
ontieren. Seil in die Halterung drücken und einra-

ten lassen.
(8) Mittelschalthebel in Parkstellung bringen.
(9) Einstellschraube am Gangwahlzug lösen.

Abb. 90 Schaltseil des Verteilergetriebes
1 – HALTECLIP
2 – SCHALTBOCK
3 – ZAPFEN AM SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
4 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE

Abb. 91 Schaltbock
1 – BODENWANNE
2 – SCHALTBOCK
(10) Gangwahlzug auf dem Schalthebelzapfen ein-
rasten lassen.

(11) Prüfen, ob sich der Schalthebel in Parkstel-
lung befindet.

(12) Einstellschraube mit einem Anzugsmoment
von 7 N·m (65 in. lbs.) festziehen.

(13) Schaltbock auf einwandfreie Funktion prüfen.
(14) Schalthebelblende und ausgebaute Teile der

Mittelkonsole wieder einbauen.

BREMSPEDAL/WÄHLHEBELSPERRE

AUSBAU
(1) Lenksäule absenken.
(2) Seilzug der Wählhebelsperre von der Lenksäule

abbauen (Abb. 92).
(3) Mittelkonsole und dazugehörige Verkleidungen

ausbauen. Näheres hierzu siehe Kapitel 23, “Karos-
serie”.

(4) BTSI-Seilzug an BTSI-Hebel/Schaltbock aus-
hängen und von der Halterung am Schaltbock lösen.

(5) Steckverbinder vom Elektromagneten am Seil-
zug abziehen.

(6) BTSI-Seilzug von den übrigen Halteclips lösen.
(7) BTSI-Seilzug aus dem Fahrzeug ausbauen.

EINBAU

HINWEIS: Bevor der Seilzug der Bremspedal/Wähl-
hebelsperre (BTSI) eingebaut wird, ist der Gang-
wahlzug zu befestigen und richtig einzustellen.

(1) BTSI-Seilzug in der Lenksäule einrasten las-
sen.

(2) Kabelbinder für Elektromagnet/BTSI-Seilzug in
der Öffnung im Mantelrohr der Lenksäule einrasten
lassen.

(3) Kabelstecker vom Bremslichtschalter im
Gehäuse für Elektromagnet/BTSI-Seilzug befestigen.

(4) BTSI-Seilzug zum Schaltmechanismus verle-
gen.

(5) Nippel des BTSI-Seilzugs in BTSI-Hebel/
Schaltbock einhängen.

(6) An der Hülle des BTSI-Seilzugs nach hinten
ziehen und die Seilzughülle in der Halterung am
Schaltbock befestigen.

(7) Zündschloß in Stellung LOCK bringen.
(8) Laschen der Einstellvorrichtung für BTSI-Seil-

zug in der Halterung am Mittelschaltbock einrasten
lassen.

(9) Arretierung der Einstellvorrichtung zum Einra-
sten nach unten drücken.

(10) Mittelkonsole und dazugehörige Verkleidun-
gen einbauen. Siehe hierzu Kapitel 23, “Karosserie”.

(11) Funktion des BTSI-Seilzugs prüfen.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
EGLERDRUCK-MAGNETVENTIL UND
EGLERDRUCKFÜHLER

USBAU
(1) Fahrzeug anheben und mit Sicherheits-Unter-

tellböcken abstützen.
(2) Getriebeölwanne und Filter ausbauen.
(3) Steckverbinder von Reglerdruckfühler und Reg-

erdruck-Magnetventil abziehen (Abb. 93).
(4) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das
alteblech des Reglerdruck-Magnetventils am Reg-

ergehäuse befestigt ist.
(5) Halteblech des Reglerdruck-Magnetventils vom
egler abnehmen (Abb. 94).
(6) Magnetventil aus dem Reglergehäuse ziehen

Abb. 95).
(7) Reglerdruckfühler aus dem Reglergehäuse zie-

en.
(8) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das
eglergehäuse am Ventilgehäuse befestigt ist.
(9) Reglergehäuse vom Ventilgehäuse trennen

Abb. 96).
(10) Dichtung des Reglergehäuses abnehmen.

Abb. 92 Bremsped
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
EINBAU
Vor dem Einbau des Reglerdruckfühlers und

Magnetventils in das Reglergehäuse die O-Ringe
erneuern, die Dichtflächen reinigen und die Dichtung
ersetzen.

(1) Dichtung an der Rückseite des Reglergehäuses
auflegen (Abb. 96).

(2) Reglergehäuse in Einbaulage am Ventilgehäuse
ansetzen.

(3) Befestigungsschrauben für Reglergehäuse in
Ventilgehäuse eindrehen.

(4) O-Ring am Reglerdruckfühler mit Getriebeflüs-
sigkeit schmieren.

(5) Reglerdruckfühler zur Bohrung im Reglerge-
häuse ausrichten.

(6) Reglerdruckfühler in das Reglergehäuse ein-
drücken.

(7) O-Ring am Reglerdruck-Magnetventil mit
Getriebeflüssigkeit schmieren.

(8) Reglerdruck-Magnetventil mit Bohrung im
Reglergehäuse zur Deckung bringen (Abb. 95).

(9) Magnetventil in das Reglergehäuse eindrücken.
(10) Halteblech für Magnetventil in Einbaulage

am Regler bringen (Abb. 94).

ählhebelsperre
4 – LENKSÄULENEINHEIT
5 – SEILZUG DER WÄHLHEBELSPERRE
al/W
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(11) Befestigungsschrauben für Halteblech des
eglerdruck-Magnetventils in das Reglergehäuse ein-
rehen.
(12) Steckverbinder an Reglerdruckfühler und
agnetventil anschließen (Abb. 93).
(13) Getriebeölwanne und (neuen) Filter montie-

en.
(14) Fahrzeug absenken und Probefahrt machen,

m den Erfolg der Instandsetzung zu prüfen.

ENTILGEHÄUSE
Das Ventilgehäuse kann zur Instandsetzung ausge-

aut werden, ohne das Getriebe aus dem Fahrzeug
usbauen zu müssen.

Abb. 93 Reglerdruck-Magnetventil und
Reglerdruckfühler

1 – REGLERDRUCKFÜHLER
2 – REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
3 – REGLER

Abb. 94 Halteblech für Reglerdruck-Magnetventil
1 – HALTEBLECH FÜR REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
2 – REGLER
Das Ventilgehäuse läßt sich zum Reinigen und
Prüfen der Einzelteile zerlegen. Siehe hierzu unter
“Zerlegung und Zusammenbau” für die korrekten
Anleitungen.

Folgende Teile des Ventilgehäuses können einzeln
ersetzt werden:

• Schalthebel;
• Unterlegscheibe/Schalthebel, Dichtring, Siche-

rungsring und Wellendichtring;
• Rastkugel/Schalthebel;
• Drosselhebel;
• Filter;
• Halterung/Druckeinstellschraube;
• Reglerdruck-Magnetventil;

Abb. 95 Reglerdruck-Magnetventil mit O-Ring
1 – REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
2 – O-RING
3 – REGLER

Abb. 96 Reglergehäuse und Dichtung
1 – REGLERGEHÄUSE
2 – DICHTUNG
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
• Reglerdruckfühler (einschließlich Temperatur-
ühler/Ölwanne);

• Magnetventil für Wandlerkupplung/Overdrive
it Kabel;
• Dichtung/Reglergehäuse;
• O-Ringe für Gehäusesteckverbinder des Magnet-

entil-Kabelsatzes.
Alle übrigen Einzelteile des Ventilgehäuses werden

ur als Bestandteil eines kompletten Ventilgehäuses
usgetauscht.

USBAU
(1) Getriebe auf N schalten.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Schalt- und Drosselhebel von der Welle des

chalthebels/Ventilgehäuse abbauen.
(4) Steckverbinder vom Gehäusesteckverbinder der
agnetventile abziehen (Abb. 97).
(5) Auffanggefäß unter die Getriebeölwanne stel-

en.
(6) Getriebeölwanne abbauen und Dichtung abneh-
en.
(7) Filter vom Ventilgehäuse abbauen.
(8) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das

entilgehäuse am Getriebegehäuse befestigt ist.
(9) Ventilgehäuse soweit absenken, daß Kolben

nd Federn des Druckspeichers herausgenommen
erden können.
(10) Schaltwelle und Steckverbinder aus dem
etriebegehäuse lösen.
(11) Anschließend Ventilgehäuse absenken, vom
etriebegehäuse wegdrehen, Parksperrenstange aus
er Klinke aushängen, und das Ventilgehäuse ganz
bnehmen (Abb. 98).

INBAU
(1) Zustand der O-Ringe am Gehäusesteckverbin-

er prüfen (Abb. 99). Eingeschnittene oder verschlis-
ene O-Ringe erneuern.

Abb. 97 Gehäusesteckverbinder
1 – STECKVERBINDER FÜR VENTILGEHÄUSE-KABELBAUM

FÜR MAGNETVENTILE
2 – ANSCHLUSS FÜR P/N-SICHERHEITSSCHALTER
(2) Zustand des Dichtrings der Schaltwelle im
Getriebegehäuse prüfen. Wenn die Dichtlippe einge-
schnitten oder verschlissen ist, muß der Wellendicht-
ring erneuert werden. Neuen Wellendichtring mit
15/16-Zoll-Stecknuß eintreiben (Abb. 100).

(3) Zustand der Dichtringe am Druckspeicherkol-
ben prüfen (Abb. 101). Falls notwendig, Kolben mit
neuen Dichtringen versehen.

(4) Schalthebel am Ventilgehäuse auf Fahrbereich
1 stellen, damit sich die Kugel an der Parksperren-
stange leichter in der Klinke montieren läßt.

(5) Schaltwelle mit Vaseline schmieren. Die Welle
läßt sich dann leichter durch den Wellendichtring im
Getriebegehäuse führen.

(6) Dichtringe am Gehäusesteckverbinder mit
Vaseline schmieren.

(7) Ventilgehäuse im Getriebegehäuse ansetzen
und das Ende der Parksperrenstange in die Park-
sperrenklinke einhängen. Falls notwendig, die
Gelenkwelle drehen, damit Klinke und Parksperren-
zahnkranz zusammengefügt werden können. Die
Stange rastet beim Einführen in die Klinke hörbar
ein. Stange hin- und herbewegen, um den festen Sitz
zu prüfen.

Abb. 98 Ventilgehäuse
1 – VENTILGEHÄUSE
2 – KABELBAUM
3 – PARKSPERRENSTANGE
4 – REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
5 – REGLERDRUCKFÜHLER
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
CHTUNG! Beim Einbau kann es vorkommen, daß
ie Parksperrenstange in einen Hohlraum direkt
berhalb der Parksperrenklinke rutscht. Sicherstel-

en, daß die Stange tatsächlich in die Klinke einge-
ängt wurde und nicht in den Hohlraum
usgewichen ist.

(8) Druckspeicherfedern und -kolben in das Getrie-
egehäuse einsetzen. Dann das Ventilgehäuse über
olben und äußere Feder schwenken, um diese Teile
n ihrem Platz zu fixieren.
(9) Druckspeicherkolben mit äußerer Feder,

chaltwelle und Steckverbinder im Getriebegehäuse
usrichten.
(10) Dann das Ventilgehäuse im Getriebegehäuse

nsetzen und mit ein bis zwei Schrauben befestigen.
(11) Ventilgehäuseschrauben abwechselnd und

leichmäßig mit einem Anzugsmoment von 11 N·m
100 in. lbs.) anziehen.

(12) Neuen Filter am Ventilgehäuse anbringen.
ilterschrauben mit einem Anzugsmoment von 4 N·m

35 in. lbs.) anziehen.
(13) Drossel- und Gangwahlhebel am Schalthebel

er Ventilgehäuse-Schaltwelle montieren.
(14) Falls notwendig, Bremsbänder vorn und hin-

en einstellen.
(15) Gehäusesteckverbinder des Magnetventil-

locks anschließen.
(16) Ölwanne mit neuer Dichtung montieren.
lwannenschrauben mit einem Anzugsmoment von
7 N·m (13 ft. lbs.) anziehen.
(17) Fahrzeug absenken und Getriebe mit Mopart

TF Plus 3, Typ 7176 befüllen.
(18) Falls notwendig, Gangwahl- und Drosselven-

ilzug einstellen.

Abb. 99 O-Ringe am Gehäusesteckverbinder
1 – O-RINGE
2 – STECKVERBINDER FÜR VENTILGEHÄUSE-KABELBAUM
3 – KABELBAUM
OVERDRIVE-EINHEIT

AUSBAU
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Verteilergetriebe ausbauen (je nach Ausstat-

tung).
(4) Falls notwendig, Markierungen an Kreuzge-

lenk(en) der Gelenkwelle und Gelenkgabel/Kegelrad
an der Achse bzw. Anschlußflansch und Gelenk-
flansch anbringen, um richtiges Ausrichten beim
Zusammenbau zu ermöglichen.

(5) Falls notwendig, Gelenkwelle zur Hinterachse
abflanschen und ausbauen.

(6) Getriebeölwanne abbauen, Dichtung abneh-
men, Öl ablassen und Ölwanne wieder anbauen.

(7) Falls die Overdrive-Einheit defekt und die
Flüssigkeit verunreinigt ist, das gesamte Getriebe
ausbauen. Falls die Fehlersuche nur einen Defekt am

Abb. 100 Wellendichtring für Schaltwelle/
Gangwahlhebel

1 – STECKNUSS 15/16 ZOLL
2 – WELLENDICHTRING

Abb. 101 Druckspeicherkolben—Einzelteile
1 – INNENFEDER
2 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
3 – AUSSENFEDER
4 – DICHTRINGE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
verdrive ergeben hat, nur die Overdrive-Einheit
usbauen.
(8) Getriebe mit Getriebeheber abstützen.
(9) Drehzahlfühler ausbauen.
(10) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
verdrive-Einheit am Getriebe befestigt ist (Abb.
02).

CHTUNG! Bevor die Overdrive-Einheit nach hinten
erschoben wird, ist sie mit einem Hydraulikheber
bzustützen. Dies ist notwendig, um eine Beschädi-
ung der Zwischenwelle zu verhindern. Die Welle
arf nicht mit dem gesamten Gewicht der
verdrive-Einheit belastet werden.

(11) Overdrive-Einheit vorsichtig von der Zwi-
chenwelle abziehen. Die Overdrive-Einheit während
es Ausbauvorgangs nicht kippen, sondern so waage-
echt wie möglich halten.
(12) Sind keine Instandsetzungsarbeiten an der
verdrive-Einheit erforderlich, sofort das Ausricht-
erkzeug 6227-2 in die Innenverzahnungen von Pla-
etenradsatz und Freilaufkupplung einführen, damit
ich die Verzahnungen nicht gegeneinander verdre-
en. Sollten sich die Verzahnungen gegeneinander
erdrehen, muß die Overdrive-Einheit zerlegt wer-
en, um die Verzahnungen wieder korrekt auszurich-
en.

(13) Axiallager des Overdrive-Kolbens ausbauen
nd aufbewahren. Das Lager kann während des Aus-
aus am Kolben oder in der Kupplungsnabe verblei-
en.
(14) Auffangwanne auf Werkbank stellen.
(15) Overdrive-Einheit über der Auffangwanne

nordnen. Das Aggregat kippen, damit restliche Flüs-
igkeit aus dem Gehäuse abläuft.

Abb. 102 Befestigungsschrauben der Overdrive-
Einheit

1 – OVERDRIVE-EINHEIT
2 – BEFESTIGUNGSSCHRAUBEN (7)
(16) Flüssigkeit auf Kupplungsabrieb oder Metall-
späne untersuchen. Enthält die Flüssigkeit solche
Partikel, ist eine Überholung notwendig.

(17) Falls die Overdrive-Einheit keine Instandset-
zung erfordert, das Ausrichtwerkzeug an Ort und
Stelle lassen. Das Werkzeug verhindert, daß die
Innenverzahnungen von Planetenradsatz und Frei-
laufkupplung unbeabsichtigt gegeneinander verdreht
werden.

EINBAU
(1) Vor dem Bewegen der Overdrive-Einheit sicher-

stellen, daß Ausrichtwerkzeug 6227-2 vollständig ein-
geführt ist. Falls das Werkzeug nicht vollständig
eingeführt ist und die Innenverzahnungen sich
gegeneinander verdrehen, muß die Overdrive-Einheit
zerlegt werden, um die Verzahnungen neu auszurich-
ten.

(2) Wenn der Overdrive-Kolbenhalter bei der
Instandsetzung nicht ausgebaut wurde und die
ursprünglich eingebaute Gehäusedichtung nicht
mehr brauchbar ist, eine neue Dichtung durch
Zuschneiden vorbereiten.

(3) Die alte Gehäusedichtung um den Kolbenhalter
herum mit einem scharfen Messer ausschneiden
(Abb. 103).

(4) Die alte Dichtung als Schablone verwenden
und die neue Dichtung passend zuschneiden.

(5) Neue Dichtung über den Kolbenhalter und auf
das Getriebegehäuse legen. Falls notwendig, die
Dichtung mit aufgestrichener Vaseline fixieren. Kei-
nesfalls ein Dichtmittel zum Fixieren der Dichtung
benutzen. Ausschließlich Vaseline verwenden.

Abb. 103 Dichtung für Overdrive-Gehäuse
zuschneiden

1 – DICHTUNG
2 – SCHARFES MESSER
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(6) Falls ausgebaut, den passend gewählten
istanzring auf der Zwischenwelle montieren. Der
istanzring wird in die Nut unmittelbar hinter der
interen Wellenverzahnung eingesetzt (Abb. 104).

(7) Drucklager in Schiebemuffe der Overdrive-Ein-
eit montieren. Lager mit Vaseline in Einbaulage
ixieren.

CHTUNG! Darauf achten, daß der Bund am Innen-
urchmesser des Lagers nach vorn weist.

(8) Prüfen, ob die Verzahnungen in Overdrive-Pla-
etengetriebe und Nabe der Freilaufkupplung mit
erkzeug 6227-2 ausgerichtet sind. Wenn die Ver-

ahnungen nicht ausgerichtet sind, kann die
verdrive-Einheit nicht eingebaut werden. Sollten

ich die Verzahnungen gegeneinander verdreht
aben, muß die Overdrive-Einheit zerlegt werden,
m die Verzahnungen wieder korrekt auszurichten.
(9) Ausrichtwerkzeug 6227-2 vorsichtig aus den

erzahnungen in Planetenradsatz und Freilaufkupp-
ung ziehen.

(10) Overdrive-Einheit anheben und vorsichtig auf
ie Zwischenwelle schieben. Gleichzeitig die Parksper-
enstange in den Gegendruckbolzen der Parksperre
inführen. Die Overdrive-Einheit während des Ein-
auvorgangs nicht kippen, weil sich dadurch die Ver-
ahnungen in Planetenradsatz und Freilaufkupplung
egeneinander verdrehen können. Falls dies passiert,
uß die Overdrive-Einheit ausgebaut und zerlegt wer-

en, um die Verzahnungen neu auszurichten.
(11) Overdrive-Einheit nach vorn auf die Zwi-

chenwelle schieben, bis die Endlage am Getriebege-
äuse erreichtist.
(12) Die Schrauben eindrehen, mit denen die Over-

rive-Einheit am Getriebe befestigt wird. Schrauben
ber Kreuz mit einem Anzugsmoment von 34 N·m
25 ft. lbs.) festziehen.

(13) Getriebedrehzahlfühler einbauen.

Abb. 104 Lage des passend gewählten Distanzrings
auf der Zwischenwelle

1 – PASSEND GEWÄHLTER DISTANZRING
2 – NUT FÜR DISTANZRING
3 – ZWISCHENWELLE
(14) Kabel an Getriebedrehzahlfühler und Over-
drive anschließen.

(15) Verteilergetriebe einbauen (je nach Ausstattung).
(16) Falls notwendig, die Gelenkwelle zur Hinter-

achse ausrichten und anflanschen.

LAGERBUCHSE IM OVERDRIVE-GEHÄUSE

AUSBAU
(1) Wellendichtring für Gelenkgabel/Gelenkflansch

aus dem Overdrive-Gehäuse ausbauen.
(2) Ausbauwerkzeug 6957 in das Overdrive-Ge-

häuse einführen. Werkzeug gegen die Lagerbuchse
drehen und die Lagerbuchse ausbauen (Abb. 105).

EINBAU
(1) Ölbohrung der Lagerbuchse mit dem Ölschlitz

im Overdrive-Gehäuse zur Deckung bringen.
(2) Lagerbuchse mit Einbauwerkzeug 6951 und

Griff C-4171 eintreiben.
(3) Neuen Wellendichtring mit Einbauwerkzeug

C-3995-A im Gehäuse montieren (Abb. 106).

Abb. 105 Buchse ausbauen—Typisch
1 – AUSBAUWERKZEUG 6957
2 – LAGERBUCHSE/GEHÄUSEFORTSATZ

Abb. 106 Wellendichtring in Overdrive-Gehäuse
einbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG C-3995-A ODER C-3972-A
2 – SPEZIALWERKZEUG C-4471
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INTERES ABTRIEBSWELLENLAGER

USBAU
(1) Overdrive-Einheit aus dem Fahrzeug aus-

auen.
(2) Overdrive-Zahnradsatz aus dem Gehäuse aus-

auen.
(3) Den Sicherungsring ausheben, der das hintere
btriebswellenlager im Overdrive-Gehäuse fixiert

Abb. 107).
(4) Lager mit einem von hinten in das Gehäuse

ingeführten Treibwerkzeug ausbauen.

INBAU
(1) Neues Lager am Gehäuse ansetzen.
(2) Lager mit geeignetem Werkzeug in das
ehäuse eintreiben, bis die Nut für den Sicherungs-

ing sichtbar ist.
(3) Sicherungsring zum Fixieren des Lagers im
ehäuse montieren (Abb. 107).
(4) Overdrive-Zahnradsatz in das Gehäuse ein-

auen.
(5) Overdrive-Einheit in das Fahrzeug einbauen.

ORDERES ABTRIEBSWELLENLAGER

USBAU
(1) Overdrive-Einheit aus dem Fahrzeug aus-

auen.
(2) Overdrive-Zahnradsatz aus dem Gehäuse aus-

auen.
(3) Den Sicherungsring ausheben, der das vordere
btriebswellenlager im Overdrive-Zahnradsatz fixiert

Abb. 108).
(4) Lager von der Abtriebswelle ziehen.

Abb. 107 Hinteres Abtriebswellenlager
1 – HINTERES ABTRIEBSWELLENLAGER
2 – OVERDRIVE-GEHÄUSE
3 – SICHERUNGSRING
EINBAU
(1) Neues Lager mit Nut nach hinten in Einbau-

lage am Zahnradsatz ansetzen.
(2) Lager auf die Welle drücken, bis die Nut für

den Sicherungsring sichtbar ist.
(3) Sicherungsring zum Fixieren des Lagers auf

der Abtriebswelle montieren (Abb. 108).
(4) Overdrive-Zahnradsatz in das Gehäuse ein-

bauen.
(5) Overdrive-Einheit in das Fahrzeug einbauen.

ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU

VENTILGEHÄUSE
Ventilgehäuse vom Getriebe abbauen. Siehe

Abschnitt “Ausbau und Einbau” in diesem Kapitel.

ZERLEGEN

ACHTUNG! Kein Teil des Ventilgehäuses im
Schraubstock einspannen. Dies kann zu Beschädi-
gung der Bauteile führen und nach dem Zusammen-
bau/Einbau Funktionsstörungen auslösen. Zum
Ausbauen von Ventilschiebern, Stopfen oder Federn
keine Zange verwenden und Teile nicht unter
Anwendung von Gewalt aus- oder einbauen. Durch
Gewaltanwendung werden Ventile und Ventilge-
häuse beschädigt. Aus dem Ventilgehäuse ausge-
baute Federn kennzeichnen. Die Federn dürfen
nicht vertauscht werden.

(1) Flüssigkeitsfilter ausbauen.
(2) Steckverbinder von Reglerdruckfühler und

Magnetventil abziehen.

Abb. 108 Vorderes Abtriebswellenlager
1 – VORDERES ABTRIEBSWELLENLAGER
2 – SICHERUNGSRING
3 – ABTRIEBSWELLE
4 – NUT NACH HINTEN
5 – OVERDRIVE-ZAHNRADSATZ
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(3) Die Schrauben herausdrehen, mit denen Reg-
ergehäuse und Halteblech an der Kanalplatte befe-
tigt sind.
(4) Halteblech, Reglergehäuse und Dichtung von

er Kanalplatte abnehmen.
(5) Reglerdruckfühler vom Reglergehäuse

bbauen.
(6) Magnetventil/Reglerdruck aus der Bohrung im
eglergehäuse ziehen, ohne es zu verkanten. O-Ringe
es Magnetventils abstreifen und entsorgen, falls
erschlissen, eingeschnitten oder eingerissen.
(7) Die kleine Bundschraube herausdrehen, mit
elcher der Gehäusesteckverbinder des Magnetven-

ils am Druckspeichergehäuse 3-4 befestigt ist (Abb.
09). Bundschraube aufbewahren. Die Schraube
ntweder mit Klebeband am Kabelbaum befes-
igen oder nach dem Ausbau des Steckverbin-
ers wieder in das Druckspeichergehäuse
indrehen.
(8) Magnetventil-Kabelbaum für Overdrive/Wand-

er vom Abdeckblech für Druckspeicher 3-4 lösen
Abb. 110).

(9) Ventilgehäuse umdrehen und die Schrauben
erausdrehen, mit denen der Magnetventilblock für
verdrive/Wandler am Ventilgehäuse befestigt ist

Abb. 111).
(10) Magnetventil mit Kabelbaum vom Ventilge-

äuse abbauen (Abb. 112).
(11) Deckel des Druckverstärkungsventils abbauen

Abb. 113).
(12) Halter des Druckverstärkungsventils, Ventil-

eder und Druckverstärkungsventil ausbauen (Abb.
14).

Abb. 109 Bundschraube für Gehäusesteckverbinder
an Magnetventil-Kabelbaum

1 – GEHÄUSESTECKVERBINDER/MAGNETVENTIL-KABELBAUM
2 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
Abb. 110 Magnetventil-Kabelbaum vom
Abdeckblech des Druckspeichers lösen

1 – MAGNETVENTIL-KABELBAUM, OVERDRIVE/WANDLER
2 – ABDECKBLECH/DRUCKSPEICHER 3-4
Abb. 111 Schrauben/Magnetventilblock
1 – MAGNETVENTILBLOCK, OVERDRIVE/WANDLER
2 – KABELBAUM
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(13) Rastkugel und Feder mit Fixierwerkzeug 6583
m Gehäuse befestigen (Abb. 115).

(14) Sicherungsklammer der Parksperrenstange
ntfernen und die Stange am Handschalthebel aus-
ängen (Abb. 116).
(15) Befestigung lösen: Sicherungsklammer/Unter-

egscheibe für Drosselhebelwelle/Handschalthebel
Abb. 117).

(16) Handschalthebel und Drosselhebel abnehmen
Abb. 118). Handschalthebel drehen und von Ventil-
ehäuse und Drosselhebelwelle abheben. Anschlie-

Abb. 112 Magnetventilblock
1 – KABEL/REGLER-MAGNETVENTIL
2 – WANDLERKUPPLUNG/MAGNETVENTIL
3 – SCHRAUBEN/MAGNETVENTIL
4 – KABEL/REGLERFÜHLER
5 – OVERDRIVE-MAGNETVENTIL
6 – KABELBAUM
7 – GEHÄUSESTECKVERBINDER

Abb. 113 Deckel/Druckverstärkungsventil
1 – GEHÄUSE UND DECKEL/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
2 – ROHR/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
ßend den Drosselhebel aus dem Ventilgehäuse
schieben.

(17) Stabmagnet neben das Rastengehäuse halten,
um die Rastkugel mit Feder aufzufangen. Dann das
Fixierwerkzeug 6583 vorsichtig entfernen. Anschlie-
ßend die Rastkugel mit Feder entnehmen und aufbe-
wahren (Abb. 119).

(18) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
Halterung der Druckeinstellschraube an Ventilge-
häuse und Kanalplatte befestigt ist (Abb. 120). Beim
Herausdrehen der letzten Schraube die Halterung
gegen die Federspannung festhalten.

Abb. 114 Druckverstärkungsventil—Einzelteile
1 – FEDER UND VENTILHALTER
2 – DECKELSCHRAUBEN
3 – DECKEL/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
4 – STOPFEN/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
5 – DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
6 – FEDER/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL

Abb. 115 Rastkugel mit Feder
1 – AM RASTENGEHÄUSE ANGESETZTES SPEZIALWERKZEUG

6583
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Abb. 116 Parksperrenstange
1 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
2 – SICHERUNGSKLAMMER
3 – PARKSPERRENSTANGE

Abb. 117 Sicherungsklammer und Unterlegscheibe
an Drosselhebel

1 – DROSSELHEBELWELLE
2 – SICHERUNGSKLAMMER UND UNTERLEGSCHEIBE
3 – SCHALTWELLE
Abb. 118 Wählschieber- und Drosselventilhebel
1 – PARKSPERRENSTANGE
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – DROSSELHEBEL
Abb. 119 Rastkugel mit Feder
1 – RASTENGEHÄUSE
2 – RASTFEDER
3 – RASTKUGEL
4 – STABMAGNET
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(19) Folgende Teile ausbauen: Einstellschrauben-
alterung, Hauptdruck-Einstellschraube, Feder/
ruckregelventil und Feder/Schaltventil (Abb. 121).
rosseldruck-Einstellschraube nicht aus der
alterung herausdrehen und die Einstellung
er Einstellschrauben beim Ausbau nicht ver-
ndern.
(20) Oberplatte umdrehen und folgende Teile aus-

auen: Schaltventil, Regelventil mit Feder und Wähl-
chieber (Abb. 122).
(21) Folgende Teile ausbauen: Kickdown-Raste,
ickdown-Ventil und Drosselventil mit Feder (Abb.
22).

Abb. 120 Befestigung der
Einstellschraubenhalterung

1 – TORXBIT T25
2 – DIESE SCHRAUBEN ZUERST HERAUSDREHEN
3 – HALTERUNG
4 – HALTERUNG
5 – DIESE SCHRAUBE ZULETZT HERAUSDREHEN
(22) Linke Befestigungsschraube des Druckspei-
chergehäuses 3-4 zwei bis drei Gewindegänge lok-
kern. Anschließend die mittlere und die rechte
Befestigungsschraube des Gehäuses herausdrehen
(Abb. 123).

(23) Druckspeichergehäuse 3-4 vorsichtig nach
oben drehen und folgende Teile ausbauen: Feder des
Schaltventils 3-4 und Stopfen/Feder des Wandler-
kupplungsventils (Abb. 124).

(24) Linke Schraube herausdrehen und Druckspei-
chergehäuse 3-4 vom Ventilgehäuse abnehmen (Abb.
125).

(25) Nasen an Rohrhalterung des Druckverstär-
kungsventils zurückbiegen (Abb. 126).

(26) Verbindungsrohr für Druckverstärkungsventil
ausbauen (Abb. 127). Rohr zuerst vom Kanal in der
Oberplatte lösen. Anschließend das gegenüberlie-
gende Ende des Rohrs vor- und zurückbewegen, um
es aus der Unterplatte zu lösen.

Abb. 121 Einstellschraubenhalterung mit Feder
1 – FEDER/SCHALTVENTIL
2 – HAUPTDRUCKSCHRAUBE
3 – DROSSELDRUCK-EINSTELLSCHRAUBE
4 – EINSTELLSCHRAUBENHALTERUNG
5 – FEDER/DRUCKREGELVENTIL
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Abb. 122 Lage der Steue
1 – OBERPLATTE
2 – REGELVENTIL
3 – SCHALTVENTIL
4 – FEDER/REGELVENTIL
5 – KICKDOWN-VENTIL
6 – KICKDOWN-RASTE
7 – DROSSELVENTIL MIT FEDER

Abb. 123 Lage der Schrauben für
Druckspeichergehäuse

1 – DIESE SCHRAUBE LOCKERN
2 – DIESE SCHRAUBEN HERAUSDREHEN
3 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
rventile in der Oberplatte
8 – WÄHLSCHIEBER
9 – REGLERSTOPFEN 1-2
10 – DECKEL/REGLERSTOPFEN
11 – DROSSELSTOPFEN
12 – REGLERSTOPFEN 2-3
13 – PRIMÄRFEDER/WECHSELVENTIL
Abb. 124 Federn und Stopfen für Schaltventil 3-4
und Wandlerkupplungsventil

1 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE
2 – FEDER/WANDLERKUPPLUNGSVENTIL
3 – STOPFEN/KUPPLUNGSVENTIL
4 – FEDER/SCHALTVENTIL 3-4
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
CHTUNG! Keine Werkzeuge verwenden, um das
erbindungsrohr gewaltsam aus den Ventilgehäuse-
latten zu lösen oder herauszuhebeln. Das Rohr nur
on Hand ausbauen.

(27) Ventilgehäuse umdrehen, so daß die Unter-
latte nach oben weist (Abb. 128). In dieser Lage
leiben die beiden Verschlußkugeln in der Oberplatte
n ihrem Platz und fallen nicht heraus, wenn Unter-
latte und Zwischenplatte abgebaut werden.
(28) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
nterplatte des Ventilgehäuses an Oberplatte und
analplatte befestigt ist (Abb. 128). Lage der Rohr-
alterung des Druckverstärkungsventils
chriftlich festhalten, um richtigen Wiederein-
au zu gewährleisten.

Abb. 125 Druckspeichergehäuse, Ventilfedern und
Stopfen

1 – FEDER/SCHALTVENTIL 3-4
2 – FEDER UND STOPFEN FÜR WANDLERKUPPLUNGSVENTIL
3 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4

Abb. 126 Rohrhalterung/Druckverstärkungsventil
1 – ROHR/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
2 – ROHRHALTERUNG (DOPPELTE NASE)
(29) Unterplatte und Overdrive-Zwischenplatte
von der Kanalplatte abbauen (Abb. 128).

(30) ECE-Verschlußkugel aus der Kanalplatte ent-
nehmen (Abb. 129). Die ECE-Verschlußkugel hat
einen Durchmesser von ca. 4,8 mm (3/16 Zoll).

(31) Kanalplatte von Oberplatte abnehmen (Abb.
130).

(32) Kanalplatte umdrehen, so daß die Zwischen-
platte de Oberplatte nach oben weist.

(33) Zwischenplatte de Oberplatte von Kanalplatte
abnehmen (Abb. 131). Lage des Filters in der Zwi-
schenplatte schriftlich festhalten, um richtigen Wie-
dereinbau zu gewährleisten.

(34) Verschlußkugeln für hintere Kupplung und
hinteres Servoelement aus der Kanalplatte entneh-
men. Einbaulage der Verschlußkugeln schriftlich fest-
halten, um richtigen Wiedereinbau zu gewährleisten
(Abb. 132).

Abb. 127 Rohr/Druckverstärkungsventil
1 – ROHR/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
2 – UNTERPLATTE
3 – DIESES ENDE DES ROHRS ZUERST LÖSEN
4 – OBERPLATTE

Abb. 128 Unterplatte
1 – UNTERPLATTE
2 – OVERDRIVE-ZWISCHENPLATTE
3 – KANALPLATTE UND OBERPLATTE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Abb. 129 ECE-Verschlußkugel
1 – ECE-VERSCHLUSSKUGEL (4,8 mm (3/16 ZOLL))

Abb. 130 Kanalplatte
1 – OBERPLATTE
2 – KANALPLATTE
Abb. 131 Zwischenplatte de der Oberplatte
1 – KANALPLATTE
2 – ZWISCHENPLATTE DE DER OBERPLATTE
3 – FILTERSIEB
4 – HALTERUNG
Abb. 132 Einbaulage der Verschlußkugeln für
hintere Kupplung und hinteres Servoelement

1 – VERSCHLUSSKUGEL HINTERE KUPPLUNG
2 – VERSCHLUSSKUGEL HINTERES SERVOELEMENT
3 – KANALPLATTE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
BERPLATTE VENTILGEHÄUSE
(1) Einbaulage der Verschlußkugeln in der Ober-

latte des Ventilgehäuses schriftlich festhalten (Abb.
33). Anschließend eine größere und sechs kleinere
erschlußkugeln entnehmen.
(2) Reglerstopfen und Deckel/Wechselventil aus-

auen (Abb. 135).
(3) Die Sicherungsklammer entfernen, mit der die

ekundärfeder des Wechselventils auf dem Ventil-
chaft befestigt ist (Abb. 134).
(4) Folgende Teile ausbauen: Drosselstopfen, Pri-
ärfeder, Wechselventil, Sekundärfeder und Feder-

ührungen (Abb. 135).
(5) Halter/Druckverstärkungsventil, Feder und

entil ausbauen, falls nicht zuvor geschehen.
(6) Drosselstopfen und Reglerstopfen 1-2/2-3 aus-

auen (Abb. 122).
(7) Oberplatte umdrehen. Deckel für Begrenzungs-

entil und Schaltventil abbauen (Abb. 136).
(8) Gehäuse des Begrenzungsventils abbauen.
nschließend folgende Teile aus dem Gehäuse des
egrenzungsventils entnehmen: Halter, Feder,
egrenzungsventil und Drosselstopfen 2-3 (Abb. 136).
(9) Schaltsteuerventil 1-2 mit Feder ausbauen

Abb. 136).
(10) Schaltventil 1-2 mit Feder ausbauen (Abb.

36).
(11) Schaltventil 2-3 mit Feder aus dem Ventilge-

äuse ausbauen (Abb. 136).
(12) Druckstopfendeckel ausbauen (Abb. 136).
(13) Folgende Teile ausbauen: Hauptdruckstopfen,
uffe, Drosseldruckstopfen und Feder (Abb. 136).

NTERPLATTE/VENTILGEHÄUSE
(1) Deckel des Zeitsteuerventils abbauen.
(2) Zeitsteuerventil 3-4 mit Feder ausbauen.
(3) Schnellfüllventil 3-4, Feder und Stopfen aus-

auen.
(4) Schaltventil 3-4 mit Feder ausbauen.
(5) Wandlerkupplungsventil, Feder und Stopfen

usbauen (Abb. 137).
(6) Zeitsteuerventil/Wandlerkupplung, Halter und

entilfeder ausbauen.

RUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
(1) Endplatte vom Gehäuse abbauen.
(2) Kolbenfeder ausbauen.
(3) Kolben ausbauen. Kolbendichtringe ausbauen

nd entsorgen (Abb. 138).
Abb. 133 Lage der Verschlußkugeln in der
Oberplatte

1 – KLEINE VERSCHLUSSKUGELN (6)
2 – GROSSE VERSCHLUSSKUGEL (1)
Abb. 134 Einbaulage von Sicherungsklammer/
Wechselventil und Sekundärfeder

1 – SICHERUNGSKLAMMER
2 – SEKUNDÄRFEDER MIT FÜHRUNGEN
3 – WECHSELVENTIL
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Abb. 135 Wechselventil und Druc
1 – FEDER
2 – HALTEBLECH
3 – DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
4 – STOPFEN/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
5 – FEDERFÜHRUNGEN
6 – SICHERUNGSKLAMMER
7 – SEKUNDÄRFEDER/WECHSELVENTIL
kverstärkungsventil—Einzelteile
8 – DECKEL/WECHSELVENTIL
9 – WECHSELVENTIL
10 – PRIMÄRFEDER/WECHSELVENTIL
11 – DECKEL/REGLERSTOPFEN
12 – DROSSELSTOPFEN
13 – OBERPLATTE
14 – DECKEL/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL



21 - 104 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Abb. 136 Einbaulage von Schaltventile
1 – OBERPLATTE
2 – SCHALTVENTIL 1-2 MIT FEDER
3 – SCHALTVENTIL 2-3 MIT FEDER
4 – DROSSELSTOPFEN 2-3
5 – GEHÄUSE/BEGRENZUNGSVENTIL
6 – DECKEL/BEGRENZUNGSVENTIL
7 – BEGRENZUNGSVENTIL MIT FEDER
n und Druckstopfen in der Oberplatte
8 – HALTEBLECH
9 – SCHALTSTEUERVENTIL 1-2 MIT FEDER
10 – DRUCKSTOPFENDECKEL
11 – HAUPTDRUCKSTOPFEN
12 – STOPFENMUFFE
13 – DROSSELDRUCKFEDER UND STOPFEN
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Abb. 137 Schaltventile und
1 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
2 – SCHALTVENTIL 3-4 MIT FEDER
3 – STOPFEN
4 – FEDERHALTER
5 – WANDLERKUPPLUNGSVENTIL MIT FEDER
6 – ZEITSTEUERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG MIT FEDER
7 – OVERDRIVE-ZWISCHENPLATTE
8 – GEHÄUSESTECKVERBINDER
9 – MAGNETVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
10 – OVERDRIVE-MAGNETVENTIL
Federn in der Unterplatte
11 – DECKEL/ZEITSTEUERVENTIL
12 – STOPFEN
13 – ZEITSTEUERVENTIL 3-4 MIT FEDER
14 – UNTERPLATTE
15 – ENDPLATTE/DRUCKSPEICHER
16 – DRUCKSPEICHERKOLBEN 3-4 MIT FEDER
17 – SICHERUNGSKLAMMER
18 – SCHNELLFÜLLVENTIL 3-4 MIT FEDER
19 – MAGNETVENTILDICHTUNG
20 – KABELBAUM
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
USAMMENBAU

CHTUNG! Beim Einbau der Ventilschieber und
topfen keine Gewalt anwenden. Sofern die Ventil-
ohrungen, Ventilschieber und Stopfen unbeschä-
igt und gratfrei sind, müssen die Einzelteile
roblemlos in Einbaulage gleiten. Bei der Montage
ürfen die Schraubverbindungen zwischen Kanal-
latte und Ventilgehäuse nicht zu fest angezogen
erden. Dadurch können sich die Gehäuseteile ver-
iehen, was zum Klemmen der Ventilschieber und
u unbefriedigender Funktion führt. Ventilgehäuse-
chrauben nur mit dem vorgeschriebenen Drehmo-
ent anziehen.

NTERPLATTE
(1) Ventile, Federn und Bohrungen für Ventilschie-

er und Stopfen im Gehäuse mit sauberer Getriebe-
lüssigkeit schmieren (Abb. 137).

(2) Feder und Ventilschieber für Zeitsteuerventil
-4 in Unterplatte einbauen.
(3) Schnellfüllventil 3-4 in Unterplatte einbauen.
(4) Feder und Stopfen für Schnellfüllventil 3-4 in
ehäuse einbauen.
(5) Endplatte für Zeitsteuerventil einbauen. Befe-

tigungsschrauben der Endplatte mit einem Anzugs-
oment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.

Abb. 138 Druckspeichergehäuse—Einzelteile
1 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
2 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
3 – TEFLON-DICHTRINGE
4 – KOLBENFEDER
5 – ABDECKBLECH UND SCHRAUBEN
DRUCKSPEICHER 3-4
(1) Druckspeicherkolben, Dichtringe und Kolben-

bohrung im Gehäuse mit sauberer Getriebeflüssig-
keit schmieren (Abb. 138).

(2) Neue Dichtringe auf Druckspeicherkolben
anbringen.

(3) Kolben mit Feder in Gehäuse einbauen.
(4) Endplatte am Gehäuse montieren.

KANALPLATTE
(1) Verschlußkugeln für hintere Kupplung und

hinteres Servoelement in Kanalplatte einsetzen (Abb.
139).

(2) Filtersieb in Zwischenplatte de Oberplatte ein-
bauen (Abb. 140).

(3) Zwischenplatte de Oberplatte an Kanalplatte
ausrichten und ansetzen (Abb. 141).

(4) Verbindungsblech montieren (Abb. 141). Befes-
tigungsschrauben für Verbindungsblech mit einem
Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.

(5) Übrige Befestigungsschrauben der Zwischen-
platte eindrehen. Schrauben mit einem Anzugsmo-
ment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.

OBERPLATTE UND UNTERPLATTE
(1) Oberplatte so anordnen, daß interne Kanäle

und Verschlußkugelsitze nach oben weisen. Anschlie-
ßend die Verschlußkugeln in Gehäuse einbauen (Abb.
142). Es werden insgesamt acht Verschlußkugeln ver-
wendet. Die einzelne große Verschlußkugel mißt ca.
8,7 mm (11/32 Zoll) im Durchmesser. Die einzelne
kleine Verschlußkugel mißt ca. 4,8 mm (3/16 Zoll) im
Durchmesser. Die übrigen sechs Verschlußkugeln
messen ca. 6,3 mm (1/4 Zoll) im Durchmesser.

Abb. 139 Einbaulage der Verschlußkugeln für
hintere Kupplung und hinteres Servoelement

1 – VERSCHLUSSKUGEL/HINTERE KUPPLUNG
2 – VERSCHLUSSKUGEL/HINTERES SERVOELEMENT
3 – KANALPLATTE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Vormontierte Kanalplatte und Zwischenplatte
er Oberplatte an Oberplatte ansetzen (Abb. 143).
as Filtersieb muß in der richtigen Gehäuseaus-

parung sitzen.
(3) ECE-Verschlußkugel in Kanalplatte einbauen

Abb. 129). Die ECE-Verschlußkugel mißt ca. 4,8 mm
3/16 Zoll) im Durchmesser.

(4) Zwischenplatte der Unterplatte an Kanalplatte
nsetzen (Abb. 144).
(5) Unterplatte an vormontierter Kanalplatte und
berplatte anbauen (Abb. 145).

Abb. 140 Filtersieb/Zwischenplatte einbauen
1 – ZWISCHENPLATTE DER OBERPLATTE
2 – FILTERSIEB

Abb. 141 Verbindungsblech
1 – VERBINDUNGSBLECH
2 – KANALPLATTE
3 – ZWISCHENPLATTE
(6) Alle Ventilgehäuseschrauben von Hand eindre-
hen, nur die Schrauben der Rohrhalterung für das
Druckverstärkungsventil noch nicht eindrehen. Diese
Schrauben für den späteren Einbau ablegen.
Anschließend die Schrauben gleichmäßig mit einem
Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.
Beim Festziehen der Schrauben in der Mitte begin-
nen und nach außen weiterarbeiten (Abb. 145).

Abb. 142 Lage der Verschlußkugeln in der
Oberplatte

1 – KLEINE VERSCHLUSSKUGELN (6 STÜCK)
2 – GROSSE VERSCHLUSSKUGEL (1 STÜCK)

Abb. 143 Kanalplatte an Oberplatte anbauen
1 – FILTERSIEB
2 – BAUGRUPPE KANALPLATTE/ZWISCHENPLATTE
3 – OBERPLATTE
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Abb. 144 Zwischenplatte der Unterplatte
1 – DARAUF ACHTEN, DASS DIE BOHRUNGEN FLUCHTEN
2 – KANALPLATTE
3 – UNTERPLATTE (OVERDRIVE)/ZWISCHENPLATTE

Abb. 145 Unterplatte an Kanalplatte und Oberplatte
anbauen

1 – VENTILGEHÄUSESCHRAUBEN (13 STÜCK)
2 – UNTERPLATTE
3 – OBERPLATTE
4 – KANALPLATTE
VENTILSCHIEBER UND STOPFEN IN OBERPLATTE
Zu den folgenden Schritten siehe (Abb. 146), (Abb.

147) und (Abb. 148).
(1) Ventile, Stopfen und Federn mit sauberer

Getriebeflüssigkeit schmieren.
(2) Hauptdruckstopfen/Reglerventil, Schaltmuffe,

Drosselstopfen mit Feder montieren. Baugruppe in
Oberplatte einführen und Abdeckblech montieren.
Befestigungsschrauben der Endplatte mit einem
Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.

(3) Schaltventile 1-2 und 2-3 mit Federn montie-
ren.

(4) Schaltsteuerventil 1-2 mit Feder montieren.
(5) Anschließend folgende Teile in das Gehäuse des

Begrenzungsventils einsetzen: Halter, Feder, Begren-
zungsventil und Drosselstopfen 2-3.

(6) Gehäuse/Begrenzungsventil und Abdeckblech
montieren. Schrauben mit einem Anzugsmoment von
4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.

(7) Wechselventil wie folgt montieren:
(a) Führungen (Kunststoff) in Sekundärfeder des

Wechselventils einführen und Feder am Ende des
Ventils anbringen.

(b) Wechselventil in Gehäuse einbauen.
(c) Wechselventil in Einbaulage festhalten.
(d) Sekundärfeder spannen und Sicherungs-

klammer in Nut am Ende des Wechselventils mon-
tieren.

(e) Vor dem Fortsetzen der Montage sicherstel-
len, daß Feder und Sicherungsklammer richtig sit-
zen.
(8) Abdeckblech für Wechselventil montieren.

Befestigungsschrauben für Abdeckblech mit einem
Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.

(9) Reglerstopfen für Ventil 1-2 und 2-3 in Ventil-
gehäuse montieren.

(10) Primärfeder/Wechselventil und Drosselstopfen
montieren.

(11) Deckel/Reglerstopfen ausrichten und montie-
ren. Deckelschrauben mit einem Anzugsmoment von
4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.
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Abb. 146 Wechselventil und Druc
1 – FEDER
2 – HALTEBLECH
3 – DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
4 – STOPFEN/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
5 – FEDERFÜHRUNGEN
6 – SICHERUNGSKLAMMER
7 – SEKUNDÄRFEDER/WECHSELVENTIL
kverstärkungsventil—Einzelteile
8 – DECKEL/WECHSELVENTIL
9 – WECHSELVENTIL
10 – PRIMÄRFEDER/WECHSELVENTIL
11 – DECKEL/REGLERSTOPFEN
12 – DROSSELSTOPFEN
13 – OBERPLATTE
14 – DECKEL/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
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Abb. 147 Lage der Steue
1 – OBERPLATTE
2 – REGELVENTIL
3 – SCHALTVENTIL
4 – FEDER/REGELVENTIL
5 – KICKDOWN-VENTIL
6 – KICKDOWN-RASTE
7 – DROSSELVENTIL MIT FEDER
rventile in der Oberplatte
8 – WÄHLSCHIEBER
9 – REGLERSTOPFEN 1-2
10 – DECKEL/REGLERSTOPFEN
11 – DROSSELSTOPFEN
12 – REGLERSTOPFEN 2-3
13 – PRIMÄRFEDER/WECHSELVENTIL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
OHR UND VERBINDUNGSBLECH FÜR
RUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
(1) Ventilgehäuse so anordnen, daß die Unterplatte

ach oben weist (Abb. 149).
(2) Rohrenden und Gehäusekanäle mit Getriebe-

lüssigkeit oder Vaseline schmieren.
(3) Rohr zuerst in Kanal der Unterplatte ansetzen.
nschließend das Rohr nach unten schwenken und
egenüberliegendes Rohrende in Kanal der Ober-
latte einführen (Abb. 149).
(4) Beide Rohrenden in die Gehäuseteile einführen

nd in Endlage bringen.
(5) Rohrhalterung unter das Rohr schieben und
it den Schraubenlöchern im Ventilgehäuse zur Dek-

ung bringen (Abb. 150).
(6) Drei Befestigungsschrauben für Rohrhalterung

n den Ventilgehäuseteilen eindrehen und mit Hand-
raft anziehen (Abb. 150).

Abb. 148 Einbaulage von Schaltventile
1 – OBERPLATTE
2 – SCHALTVENTIL 1-2 MIT FEDER
3 – SCHALTVENTIL 2-3 MIT FEDER
4 – DROSSELSTOPFEN 2-3
5 – GEHÄUSE/BEGRENZUNGSVENTIL
6 – DECKEL/BEGRENZUNGSVENTIL
7 – BEGRENZUNGSVENTIL MIT FEDER
(7) Zungen an der Rohrhalterung nach oben und
gegen das Rohr biegen, um das Rohr dadurch in
Position zu halten (Abb. 151).

(8) Alle Ventilgehäuseschrauben mit einem
Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.
Schrauben mit dem vorgeschriebenen Drehmoment
festziehen, nachdem Rohr und Halterung montiert
sind. Schrauben über Kreuz festziehen, dabei in der
Mitte beginnen und nach außen arbeiten.

DRUCKSPEICHER 3-4
(1) Federn für Wandlerkupplungsventil und

Schaltventil 3-4 in Gehäuse anordnen (Abb. 152).
(2) Druckspeichergehäuse mit rechter Schraube

locker befestigen (Abb. 152). Zu diesem Zeitpunkt
nur eine Schraube eindrehen, da der Druckspeicher
ungehindert nach oben schwenkbar sein muß, um
leichter montiert werden zu können.

(3) Schaltventil 3-4 mit Feder montieren.

d Druckstopfen in der Oberplatte
8 – HALTEBLECH
9 – SCHALTSTEUERVENTIL 1-2 MIT FEDER
10 – DRUCKSTOPFENDECKEL
11 – HAUPTDRUCKSTOPFEN
12 – STOPFENMUFFE
13 – DROSSELDRUCKFEDER UND STOPFEN
n un
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(4) Zeitsteuerventil/Wandlerkupplung mit Feder
ontieren.
(5) Stopfen am Ende der Feder/Wandlerkupplungs-

entil anordnen. Anschließend Federn und Stopfen
it den Fingern einer Hand zusammendrücken und

esthalten.
(6) Druckspeichergehäuse nach oben über Ventilfe-

ern und Stopfen schwenken.
(7) Druckspeichergehäuse festhalten und die übri-

en beiden Befestigungsschrauben eindrehen. Darauf
chten, daß Federn und Kupplungsventilstopfen rich-
ig in Endlage gebracht werden (Abb. 153). Schrau-
en mit einem Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.)
nziehen.

Abb. 149 Rohr/Druckverstärkungsventil
1 – ROHR/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
2 – UNTERPLATTE
3 – DIESES ENDE DES ROHRS ZUERST LÖSEN
4 – OBERPLATTE

Abb. 150 Druckverstärkungsventil—Rohr und
Halterung

1 – ROHR/DRUCKVERSTÄRKUNGSVENTIL
2 – ROHRHALTERUNG
ENDMONTAGE DES VENTILGEHÄUSES
(1) Druckverstärkungsventil, Ventilfeder, Halter

und Abdeckblech montieren. Befestigungsschrauben
für Abdeckblech mit einem Anzugsmoment von 4
N·m (35 in. lbs.) anziehen.

(2) Rastfeder für Handschalthebel in Oberplatte
einsetzen.

(3) Rastkugel am Ende der Feder anordnen.
Anschließend Rastkugel und Feder mit Fixierwerk-
zeug 6583 in Rastengehäuse festhalten (Abb. 154).

Abb. 151 Rohr/Druckverstärkungsventil mit
Haltenasen befestigen

1 – NASEN WIE GEZEIGT NACH OBEN GEGEN DAS ROHR
BIEGEN

Abb. 152 Federn für Wandlerkupplungsventil und
Schaltventil 3-4

1 – RECHTE SCHRAUBE
2 – DRUCKSPEICHER 3-4
3 – FEDER/SCHALTVENTIL 3-4
4 – FEDER/WANDLERKUPPLUNGSVENTIL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(4) Drosselhebel in Oberplatte montieren.
nschließend Handschalthebel über Drosselhebel
nbringen. Handschalthebel in Gehäuse ansetzen.
(5) Handschalthebel mit Rastkugel und Wählschie-

er ausrichten. Drosselhebel nach oben halten.
nschließend am Handschalthebel nach unten drük-
en, bis vollständige Endlage erreicht ist. Fixier-
erkzeug für Rastkugel entfernen, nachdem der
ebel in Endlage gebracht wurde.
(6) Dichtring, Unterlegscheibe und Sicherungs-

lammer für Handschalthebel montieren.
(7) Sicherstellen, daß der Drosselhebel am Schaft-

nde/Kickdown-Ventil ausgerichtet ist und der Fin-
er/Handschalthebel in den Wählschieber greift (Abb.
55).
(8) Hauptdruck-Einstellschraube in Einstell-

chraubenhalterung anordnen.
(9) Feder am Ende des Hauptdruck-Reglerventils

nbringen.
(10) Schaltventilfeder an Vorsprung am Ende der
instellschraubenhalterung anbringen.
(11) Wählschieber einbauen.
(12) Drosselventil mit Feder einbauen.
(13) Kickdown-Ventil und Raste einbauen.
(14) Druckregelventil einbauen.
(15) Schaltventil einbauen.
(16) Einstellschraubenhalterung an Ventilgehäuse

nordnen. Ventilfedern ausrichten und Halterung in
inbaulage drücken. Die kurzen (oberen) Schrauben
er Halterung zuerst und die lange (untere)
chraube zuletzt eindrehen. Sicherstellen, daß Ven-
ilfedern und Halterung richtig ausgerichtet sind.
nschließend alle drei Schrauben der Halterung mit
inem Anzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs) anzie-
en.

Abb. 153 Druckspeicher 3-4 an Unterplatte in
Endlage bringen

1 – DRUCKSPEICHERSITZ
2 – STOPFEN/WANDLERKUPPLUNGSVENTIL
(17) Hauptdruck und Drosseldruck einstellen.
Siehe Abschnitt “Einstellung” in diesem Kapitel.

(18) O-Ringe für Gehäusesteckverbinder des
Magnetventils und Welle des Handschalthebels dünn
mit Vaseline bestreichen.

(19) Gehäusesteckverbinder für Magnetventil mit
Bundschraube an Druckspeicher 3-4 befestigen. Der
Steckverbinder ist mit einer kleinen Nase versehen,
die in eine Vertiefung auf der Oberseite des Druck-
speichergehäuses eingepaßt wird (Abb. 156). Nase in
Vertiefung einsetzen, bevor der Steckverbinder fest-
geschraubt wird.

(20) Magnetventilblock mit Dichtung montieren.
Befestigungsschrauben für Magnetventil mit einem
Anzugsmoment von 8 N·m (72 in. lbs.) anziehen.

(21) Sicherstellen, daß der Magnetventilkabelbaum
richtig verlegt ist (Abb. 157). Der Magnetventil-Ka-
belbaum darf nicht mit Handschalthebel und
Parksperrenstange in Berührung kommen und
nicht zwischen Druckspeichergehäuse und Dek-
kel eingequetscht werden.

REGLERGEHÄUSE, FÜHLER UND MAGNETVENTIL
(1) Ventilgehäuse umdrehen, so daß die Druckspei-

cherseite der Kanalplatte nach unten weist.
(2) Magnetventil/Reglerdruck und Fühler mit

neuen O-Ringen versehen.
(3) O-Ringe an Magnetventil und Fühler mit sau-

berer Getriebeflüssigkeit schmieren.
(4) Reglerdruckfühler in Reglergehäuse einbauen.
(5) Magnetventil/Reglerdruck in Reglergehäuse

einbauen. Magnetventil eindrücken, bis es im
Gehäuse einrastet.

(6) Reglergehäusedichtung auf Kanalplatte anord-
nen.

(7) Halteblech an Reglergehäuse und um Magnet-
ventil herum anbringen. Darauf achten, daß der

Abb. 154 Rastkugel mit Feder
1 – AM RASTENGEHÄUSE ANGESETZTES SPEZIALWERKZEUG

6583
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
agnetventil-Steckverbinder im Ausschnitt des Hal-
eblechs angeordnet ist.

(8) Schraubenlöcher in Reglergehäuse und Kanal-
latte zur Deckung bringen. Anschließend die Regler-
ehäuseschrauben eindrehen und mit einem
nzugsmoment von 4 N·m (35 in. lbs.) anziehen.
(9) Kabelbaum an Magnetventil/Reglerdruck und
eglerdruckfühler anschließen.
(10) Flüssigkeitsfilter und Ölwanne montieren.
(11) Fahrzeug absenken.

Abb. 155 Wählschieber- und Drosselventilhebel
ausrichten

1 – DROSSELHEBEL
2 – BETÄTIGUNGSFINGER FÜR WÄHLSCHIEBER
3 – WÄHLSCHIEBER
4 – KICKDOWN-VENTIL

Abb. 156 Bundschraube für Gehäusesteckverbinder
an Magnetventil-Kabelbaum

1 – GEHÄUSESTECKVERBINDER/MAGNETVENTIL-KABELBAUM
2 – DRUCKSPEICHERGEHÄUSE 3-4
(12) Getriebe mit vorgeschriebener Flüssigkeit
befüllen und Probefahrt durchführen, um das Ergeb-
nis der Instandsetzung zu überprüfen.

GETRIEBE

ZERLEGEN
(1) Getriebe von außen mit Dampfstrahler oder

Kaltreiniger säubern. Bei dieser Arbeit unbedingt
eine Schutzbrille tragen.

(2) Getriebe in senkrechte Lage bringen.
(3) Axialspiel der Antriebswelle messen und Meß-

werte schriftlich festhalten.
(4) Schalt- und Drosselhebel von der Schaltwelle

des Ventilgehäuses abbauen.
(5) Getriebe in horizontale Lage bringen.
(6) Ölwanne abbauen und Dichtung entfernen.
(7) Filter vom Ventilgehäuse abbauen (Abb. 158).

Filterschrauben getrennt von den anderen Ventilge-
häuseschrauben aufbewahren. Die Filterschrauben
sind länger und müssen beim Filter bleiben.

(8) P/N-Sicherheitsschalter ausbauen.
(9) Die Innensechskantschrauben herausdrehen,

mit denen das Ventilgehäuse am Getriebegehäuse
befestigt ist (Abb. 159). Es sind insgesamt 10 dieser
Schrauben vorhanden. Zum späteren korrekten
Zusammenbau auf die unterschiedlichen Schrauben-
längen achten.

(10) Ventilgehäuse abbauen. Kabelsteckverbinder
aus dem Ventilgehäuse drücken. Anschließend die
Parksperrenstange und das Ventilgehäuse aus dem
Gehäuse herausführen (Abb. 160).

(11) Druckspeicherkolben mit Innen- und Außenfe-
der ausbauen (Abb. 161).

Abb. 157 Verlauf des Magnetventil-Kabelbaums
1 – MAGNETVENTIL-KABELBAUM/OVERDRIVE/WANDLER
2 – ABDECKBLECH/DRUCKSPEICHER 3-4
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(12) Wellendichtring der Pumpe mit geeignetem
ontierhebel oder mit Hilfe eines Gleithammers aus-

auen.

(13) Sicherungsmutter für Einstellschraube des
orderen Bremsbands 4-5 Umdrehungen zurückdre-
en. Anschließend die Einstellschraube anziehen, bis
as Bremsband fest am Korb der vorderen Kupplung
nliegt. Dadurch wird verhindert, daß die Kupplun-

Abb. 158 Ölfilter ausbauen
1 – ÖLFILTER
2 – VENTILGEHÄUSE
3 – FILTERSCHRAUBEN (2 STÜCK)

Abb. 159 Lage der Ventilgehäuseschrauben
1 – VENTILGEHÄUSESCHRAUBEN
2 – VENTILGEHÄUSESCHRAUBEN
gen beim Ausbauen der Ölpumpe aus dem Gehäuse
rutschen und möglicherweise Schäden verursachen.

(14) Ölpumpenschrauben herausdrehen.
(15) Gewindestangen der Gleithämmer C-3752 in

die Gewindebohrungen im Flansch des Pumpenge-
häuses eindrehen (Abb. 162).

(16) Gleithammergewichte mit Schwung nach
außen bewegen, um die Pumpe mit der Leitradstütze
aus dem Gehäuse zu treiben (Abb. 162).

Abb. 160 Ventilgehäuse ausbauen
1 – REGLERDRUCKFÜHLER
2 – VENTILGEHÄUSE
3 – PARKSPERRENSTANGE
4 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
5 – REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL

Abb. 161 Druckspeicherkolben mit Federn
1 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
2 – ÄUSSERE FEDER
3 – INNERE FEDER
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(17) Einstellschraube des vorderen Bremsbands
ockern, bis das Bremsband völlig lose ist.

(18) Vorderes Bremsband zusammenziehen und
remsbandstrebe herausnehmen (Abb. 163).
(19) Hebel des vorderen Bremsbands ausbauen

Abb. 164).
(20) Falls notwendig, Verschlußschraube der
ebelachse für das vordere Bremsband aus dem
andlergehäuse herausdrehen.
(21) Hebelachse des vorderen Bremsbands aus-

auen.

Abb. 162 Ölpumpe und Zwischenwelle mit
Leitradstütze

1 – ÖLPUMPE UND LEITRADSTÜTZE
2 – GLEITHAMMER C-3752

Abb. 163 Strebe des vorderen Bremsbands
ausbauen/einbauen

1 – BREMSBANDHEBEL
2 – BREMSBANDSTREBE
3 – VORDERES BREMSBAND
(22) Vordere und hintere Kupplung komplett aus-
bauen. Antriebswelle ergreifen, Kupplungsgruppen
zusammenhalten und aus dem Gehäuse herausneh-
men (Abb. 165).

(23) Vordere Kupplung von der hinteren Kupplung
abheben (Abb. 166). Kupplungsgruppen bis zur Über-
holung ablegen.

Abb. 164 Hebel des vorderen Bremsbands
ausbauen/einbauen

1 – HEBEL DES VORDEREN BREMSBANDS

Abb. 165 Kupplungsgruppen ausbauen
1 – ANTRIEBSWELLE
2 – VORDERE KUPPLUNG
3 – HINTERE KUPPLUNG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(24) Druckscheibe für Zwischenwelle vom vorderen
nde der Welle bzw. von der hinteren Kupp-

ungsnabe abnehmen (Abb. 167).
(25) Druckscheibe der Abtriebswelle von der Zwi-

chenwellennabe abnehmen (Abb. 168).
(26) Vorderes Bremsband vom Korb der Kupp-

ungsgruppe/Antriebswelle abstreifen (Abb. 169) und
as Bremsband aus dem Gehäuse nehmen.
(27) Planetengetriebe komplett ausbauen (Abb.

70). Zahnradsatz beim Ausbauen mit beiden Hän-
en stützen. Darauf achten, daß die feinbearbeiteten
berflächen auf Zwischenwelle oder Overdrive-Kol-
enhalter nicht durch Grate oder Kratzer beschädigt
erden.
(28) Falls die Overdrive-Einheit nicht ausgebaut
erden soll, ist sie mit dem Zentrierdorn 6227-2 zu

ixieren, damit die Einzelteile der Overdrive-Kupp-
ung während der Arbeit an den Hauptkomponenten
es Getriebes an ihrem Platz gehalten werden.
(29) Einstellschraube des hinteren Bremsbands
it 4-5 Umdrehungen lockern.
(30) Sicherungsring der L/R-Trommel ausheben

Abb. 171).

Abb. 166 Vordere und hintere Kupplungsgruppe
trennen

1 – VORDERE KUPPLUNG
2 – HINTERE KUPPLUNG
Abb. 167 Druckscheibe der Zwischenwelle
ausbauen

1 – DRUCKSCHEIBE DER ZWISCHENWELLE
2 – ANTRIEBSWELLE
3 – NABE DES KORBS/HINTERE KUPPLUNG
Abb. 168 Druckscheibe der Zwischenwelle
ausbauen

1 – NABE/ZWISCHENWELLE
2 – DRUCKSCHEIBE DER ZWISCHENWELLE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(31) L/R-Trommel und Rückwärtsbremsband aus-
auen.
(32) Rollen und Federn der Freilaufkupplung

emeinsam ausbauen (Abb. 172).
(33) Stangenführung des vorderen Servoelements
it Ventilfederspanner C-3422-B etwa 3 mm (1/8
oll) eindrücken (Abb. 173).

Abb. 169 Vorderes Bremsband ausbauen/einbauen
1 – KUPPLUNGSKORB/ANTRIEBSWELLE
2 – VORDERES BREMSBAND

bb. 170 Planetensatz und Zwischenwelle ausbauen
1 – PLANETENSATZ UND ZWISCHENWELLE
(34) Sicherungsring für Stangenführung des vorde-
ren Servoelements ausheben. Vorsicht beim Ent-
fernen des Sicherungsrings! Bei mangelnder
Sorgfalt besteht die Gefahr, daß die Bohrung
des Servoelements durch Kratzer oder Grate
beschädigt wird.

(35) Spannwerkzeuge entfernen. Stangenführung
des vorderen Servoelements, Feder und Servokolben
ausbauen.

Abb. 171 Sicherungsring der L/R-Trommel
ausheben

1 – L/R-TROMMEL
2 – NABE DES OVERDRIVE-KOLBENHALTERS
3 – SICHERUNGSRING FÜR L/R-TROMMEL

Abb. 172 Freilaufkupplung ausbauen
1 – FREILAUFKLEMMRING
2 – GEGENDRUCKBOLZEN/HINTERES BREMSBAND
3 – FREILAUFKUPPLUNG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(36) Federteller des hinteren Servoelements mit
entilfederspanner C-3422-B etwa 1,6 mm (1/16 Zoll)
indrücken (Abb. 174).
(37) Sicherungsring für Federteller des hinteren

ervoelements ausheben. Spannwerkzeuge entfernen.
eder und Kolben des hinteren Servoelements aus-
auen.
(38) Einzelteile des Getriebes prüfen.

INWEIS: ZUR INSTANDSETZUNG DES FREILAUF-
LEMMRINGS UND DES OVERDRIVE-KOLBENHAL-
ERS SIEHE MONTAGEANLEITUNG FÜR
REILAUFKLEMMRING IN DIESEM ABSCHNITT.

USAMMENBAU
Gehäuse und Getriebebauteile dürfen während des

usammenbaus nicht mit Schmutz, Fett oder Fremd-
örpern in Berührung kommen. Getriebegehäuse und
auteile sauberhalten. Außerdem ist sicherzustellen,
aß die für Montagearbeiten verwendeten Werkzeuge
nd Arbeitsflächen gleichermaßen sauber sind.
Zum Sauberwischen von Werkzeugen und Händen

erwendete Putzlappen müssen aus flusenfreiem
aterial bestehen. Flusen bleiben an Getriebeteilen

aften und können die Funktion von Steuerventilen
eeinträchtigen oder Flüssigkeitskanäle verstopfen.
Getriebebauteile beim Zusammenbau mit Mopart-
etriebeflüssigkeit schmieren. Mopart Door Ease

der Ru-Glyde erleichtern das Montieren von Wellen-
ichtringen und O-Ringen.

Abb. 173 Stangenführung des vorderen
Servoelements spannen

1 – FEDERSPANNER C-3422-B
2 – SICHERUNGSRING FÜR STANGENFÜHRUNG
Zum Fixieren von Druckscheiben und Dichtungen
während der Montage kann Vaseline verwendet wer-
den. Keinesfalls jedoch dürfen Fahrwerkfett, Lager-
fett, weißes Schmierfett oder ähnliche Schmierstoffe
für Getriebeteile verwendet werden. Diese Schmier-
stoffe können auf Dauer die Flüssigkeitskanäle ver-
stopfen und Funktionsstörungen der Steuerventile
verursachen. Ausschließlich Vaseline verwenden.

Teile nicht mit Gewalt in Einbaulage treiben. Die
Bauteile und Baugruppen des Getriebes lassen sich
leicht von Hand einbauen, sofern sie korrekt ausge-
richtet und vormontiert sind.

Treten beim Einbauen eines Teils erhebliche
Schwierigkeiten auf, ist das Teil entweder falsch aus-
gerichtet oder nicht richtig vormontiert. Vor der Mon-
tage stets nachprüfen, ob Druckscheiben,
Druckplatten und Dichtringe richtig angeordnet sind.
Wenn diese Teile nicht am richtigen Platz sitzen,
können sie weitere Montageschritte behindern oder
unmöglich machen.

Planetengetriebe, vordere/hintere Kupplungsbau-
gruppen und Ölpumpe lassen sich erheblich leichter
einbauen, wenn das Getriebegehäuse senkrecht auf-
gestellt wird.

(1) Kolben, Feder und Halter des hinteren Servo-
elements montieren (Abb. 175). Feder auf die Ober-
seite des Servokolbens setzen und Halter über der
Feder anbringen.

Abb. 174 Feder des hinteren Servoelements
spannen

1 – SICHERUNGSRING VORDERES SERVOELEMENT
2 – SICHERUNGSRING HINTERES SERVOELEMENT
3 – SPEZIALWERKZEUG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Kolben, Feder und Stangenführung des vorde-
en Servoelements montieren (Abb. 176).
(3) Federn des vorderen/hinteren Servoelements
it Ventilfederspanner C-3422-B zusammendrücken
nd jeden Sicherungsring des Servoelements montie-
en (Abb. 177).

(4) Freilaufrollen mit Getriebeflüssigkeit schmie-
en.

Abb. 175 Hinteres Servoelement—Einzelteile
1 – SERVOKOLBEN
2 – KOLBENFEDER
3 – SICHERUNGSRING
4 – HALTER
5 – KOLBENDICHTRING

Abb. 176 Vorderes Servoelement—Einzelteile
1 – KOLBENDICHTRINGE
2 – SERVOKOLBEN
3 – SICHERUNGSRING
4 – STANGENFÜHRUNG
5 – FEDER
6 – STANGE
(5) Hinteres Bremsband in Gehäuse einbauen
(Abb. 178). Darauf achten, daß sich die Doppellasche
des Bremsbands am Gegendruckbolzen abstützt.

Abb. 177 Federn des vorderen/hinteren
Servoelements spannen

1 – FEDERSPANNER C-3422-B
2 – SICHERUNGSRING/STANGENFÜHRUNG

Abb. 178 Hinteres Bremsband einbauen
1 – HINTERES BREMSBAND
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(6) L/R-Trommel einbauen und Funktion der Frei-
aufkupplung wie folgt prüfen:

(a) Innenring der Freilaufkupplung (auf Nabe
der Trommel) mit Getriebeflüssigkeit schmieren.

(b) Trommel durch das hintere Bremsband füh-
ren.

(c) Trommel leicht neigen und den Freilauf-In-
nenring (auf Nabe der Trommel) in die Freilaufrol-
len einführen.

(d) Trommel nach hinten drücken und nach
rechts drehen, bis die Trommel die Endlage in der
Freilaufkupplung erreicht (Abb. 179).

(e) Trommel in beide Richtungen drehen. Die
Trommel muß sich nach rechts ungehindert
drehen lassen und bei Linksdrehung blockie-
ren (von der Vorderseite des Gehäuses gese-
hen).

(7) Den Sicherungsring montieren, mit dem die
/R-Trommel auf der Nabe des Overdrive-Kolbenhal-
ers fixiert wird (Abb. 180).

(8) Hebel und Drehzapfen für hinteres Bremsband
ontieren (Abb. 181). Hebel mit den Bohrungen im
ehäuse ausrichten und Drehzapfen in Einbaulage
rücken.
(9) Planetengetriebe montieren (Abb. 182).
(10) Druckscheibe auf Nabe/Zwischenwelle montie-

en (Abb. 183). Druckscheibe mit Vaseline fixieren.

Abb. 179 L/R-Trommel einbauen
1 – HINTERES BREMSBAND
2 – L/R-TROMMEL
Abb. 180 Sicherungsring für L/R-Trommel einbauen
1 – L/R-TROMMEL
2 – NABE DES OVERDRIVE-KOLBENHALTERS
3 – SICHERUNGSRING L/R-TROMMEL
Abb. 181 Hebel und Drehzapfen für hinteres
Bremsband einbauen

1 – HEBEL/HINTERES BREMSBAND
2 – DREHZAPFEN FÜR HEBEL
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(11) Dichtring auf der Nabe des Korbs/hintere
upplung und Dichtringe auf der Antriebswelle prü-

en (Abb. 184). Außerdem nachprüfen, ob die Wellen-
ichtringe in der gezeigten Reihenfolge montiert
urden.
(12) Druckscheibe für hintere Kupplung montieren

Abb. 185). Falls notwendig, die Scheibe mit Vaseline
n Einbaulage fixieren.

Abb. 182 Planetensatz einbauen
1 – PLANETENSATZ UND ZWISCHENWELLE

Abb. 183 Druckscheibe der Zwischenwelle einbauen
1 – NABE/ZWISCHENWELLE
2 – DRUCKSCHEIBE/ZWISCHENWELLE
(13) Belaglamellen in vorderer Kupplung ausrich-
ten und vordere Kupplung auf hinterer Kupplung
montieren (Abb. 186). Korb/vordere Kupplung hin-
und herdrehen, bis die Endlage auf dem Korb/hintere
Kupplung erreicht ist.

(14) Druckscheibe der Zwischenwelle mit Vaseline
bestreichen und in die hintere Kupplungsnabe einle-
gen (Abb. 187). Ausreichend Vaseline verwenden,
damit die Scheibe festgehalten wird. Darauf ach-
ten, daß die genutete Seite der Scheibe, wie
gezeigt, nach hinten (zur Abtriebswelle) weist.
Ferner ist darauf zu achten, daß die Scheibe
nur in einer Richtung in die Kupplungsnabe

Abb. 184 Lage der Dichtringe auf der Antriebswelle
1 – ANTRIEBSWELLE
2 – TEFLON-DICHTRING
3 – METALL-DICHTRING
4 – KORB/HINTERE KUPPLUNG

Abb. 185 Druckscheibe für hintere Kupplung
einbauen

1 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
2 – DRUCKSCHEIBE/HINTERE KUPPLUNG (FASERMATERIAL)
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aßt. Die Dicke dieser Scheibe ist wichtig. Die
cheibe muß passend gewählt werden, denn sie
estimmt das Axialspiel des Getriebes.

(15) Mitnehmerverzahnung der Belaglamellen in
er hinteren Kupplung mit kleinem Schraubendreher
usrichten (Abb. 188). Dies erleichtert den Einbau
es vorderen Planetensatzes.

Abb. 186 Vordere und hintere Kupplungsgruppe
montieren

1 – VORDERE KUPPLUNG HIN- UND HERDREHEN, BIS DIE
ENDLAGE ERREICHT IST

2 – HINTERE KUPPLUNG

Abb. 187 Druckscheibe der Zwischenwelle einbauen
1 – DRUCKSCHEIBE/ZWISCHENWELLE
2 – ANTRIEBSWELLE
3 – NABE DES KORBS/HINTERE KUPPLUNG
(16) Vorderes Ende des Getriebes soweit wie mög-
lich anheben und Gehäuse mit Holzklötzen abstüt-
zen. Vordere/hintere Kupplung und Ölpumpe lassen
sich erheblich leichter einbauen, wenn sich das
Getriebe in einer möglichst aufrechten Lage befindet.

(17) Vorderes Bremsband in das Gehäuse einfüh-
ren.

(18) Vordere und hintere Kupplungsgruppe ein-
bauen (Abb. 189). Hintere Kupplung am vorderen
Hohlrad ausrichten und die Baugruppe in den Korb
für die Kupplungsgruppe auf der Antriebswelle ein-
setzen. Darauf achten, daß Druckscheibe und
Anlauf-Unterlegscheibe der Abtriebswelle wäh-
rend des Montagevorgangs nicht verrutschen.

(19) Die montierten Kupplungen vorsichtig hin-
und herbewegen und die hinteren Belaglamellen auf
dem vorderen Hohlrad in Endlage bringen. Ferner ist
darauf zu achten, daß die Mitnehmer der vorderen
Kupplung vollständig in die Schlitze im Korb der
Kupplungsgruppe auf der Antriebswelle eingepaßt
sind.

(20) Strebe des vorderen Bremsbands einbauen.
(21) Einstellvorrichtung, Strebe und Einstell-

schraube des vorderen Bremsbands montieren (Abb.
190).

(22) Einstellschraube anziehen, bis das Bremsband
gerade auf den Kupplungskorb greift. Vor dem Fort-
setzen der Montage prüfen, ob sich vordere und hin-
tere Kupplung noch in Endlage befinden.

(23) Dichtringe auf der Nabe/Leitradstütze prüfen.
Die Dichtringe müssen zusammengehakt und die
Druckscheibe der vorderen Kupplung richtig ange-
ordnet sein (Abb. 191). Falls notwendig, die Scheibe
mit Vaseline fixieren.

Abb. 188 Mitnehmer der hinteren Belaglamellen
ausrichten

1 – HINTERE BELAGLAMELLEN
2 – VERZAHNUNG DER BELAGLAMELLEN MIT KLEINEM

SCHRAUBENDREHER AUSRICHTEN
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(24) Dichtring des Ölpumpengehäuses mit Vase-
ine schmieren. Dichtlippe der Pumpenwelle ebenfalls

it Vaseline schmieren.
(25) Zwei Führungsbolzen C-3288-B in die Schrau-

enlöcher im Flansch der Ölpumpenbohrung eindre-
en (Abb. 192).

Abb. 189 Vordere/hintere Kupplung einbauen
1 – ANTRIEBSWELLE
2 – VORDERE KUPPLUNG
3 – HINTERE KUPPLUNG

Abb. 190 Gestänge für vorderes Bremsband
einbauen

1 – BREMSBANDHEBEL
2 – BREMSBANDSTREBE
3 – VORDERES BREMSBAND
(26) Ölpumpendichtung ausrichten und montieren
(Abb. 192).

(27) Ölpumpe montieren (Abb. 193). Pumpe auf
Führungsbolzen setzen und ausrichten. Pumpe auf
den Bolzen nach unten gleiten lassen und von Hand
in vordere Kupplungsnabe und Gehäuse einpassen.
Anschließend zwei bis drei Pumpenschrauben eindre-
hen, um die Pumpe in Einbaulage zu fixieren.

(28) Führungsbolzen herausdrehen und die übri-
gen Ölpumpenschrauben eindrehen. Schrauben

Abb. 191 Dichtringe für Leitradstütze und
Druckscheibe für vordere Kupplung

1 – NABE/LEITRADSTÜTZE
2 – DRUCKSCHEIBE/VORDERE KUPPLUNG
3 – DICHTRINGE

Abb. 192 Führungsbolzen anbringen und
Ölpumpendichtung montieren

1 – ÖLPUMPENDICHTUNG
2 – FÜHRUNGSBOLZEN C-3288-B
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
bwechselnd über Kreuz mit einem Anzugsmoment
on 20 N·m (15 ft. lbs.) anziehen.

(29) Axialspiel der Antriebswelle messen (Abb.
94).

INWEIS: Stellt sich heraus, daß das Axialspiel
icht stimmt, wurde entweder das Getriebe falsch
ingebaut oder eine falsche Druckscheibe der Zwi-
chenwelle ausgewählt (die Druckscheibe der Zwi-
chenwelle kann frei ausgewählt werden).

(a) Adapter 8266-6 am Griff 8266-8 befestigen.
(b) Meßuhr C-3339 am Griff 8266-8 befestigen.
(c) Das zusammengebaute Spezialwerkzeug auf

die Antriebswelle des Getriebes setzen und mit den
Befestigungsschrauben des Adapter 8266-6 festzie-
hen.

(d) Meßuhrtaster auf einer flachen Stelle der
Ölpumpe ansetzen und Meßuhrzeiger auf Null stel-
len.

(e) Antriebswelle hin- und herbewegen und Meß-
wert schriftlich festhalten. Das Axialspiel muß
0,56-2,31 mm (0,022-0,091 Zoll) betragen. Bei
Bedarf neu einstellen.
(30) Druckspeicherkolben mit innerer und äußerer

eder einbauen (Abb. 195).
(31) Prüfen, ob der Magnetventil-Kabelbaum zum

entilgehäuse in der Gehäusedeckplatte des Druck-
peichers 3-4 befestigt ist.
(32) Ventilgehäuse wie folgt montieren:

(a) Parksperrenstange ausrichten und in die
Klinke einhängen. Beim Einrasten in die Klinke

Abb. 193 Ölpumpe in Gehäuse einbauen
1 – ÖLPUMPE
2 – FÜHRUNGSBOLZEN
3 – FÜHRUNGSBOLZEN
erzeugt die Stange ein klickendes Geräusch. Die
Stange durch leichtes Hin- und Herbewegen auf
richtiges Einrasten kontrollieren.

Abb. 194 Axialspiel der Antriebswelle überprüfen
1 – SPEZIALWERKZEUG 8266-8
2 – SPEZIALWERKZEUG 8266-6
3 – SPEZIALWERKZEUG C-3339

Abb. 195 Druckspeicherkolben mit Federn
1 – REGLERDRUCKFÜHLER
2 – VENTILGEHÄUSE
3 – PARKSPERRENSTANGE
4 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
5 – REGLERDRUCK-MAGNETVENTIL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(b) Ventilgehäuse ausrichten und am Getriebege-
häuse ansetzen. Darauf achten, daß Schaltwelle
und Overdrive-Steckverbinder vollständig im
Gehäuse sitzen. Ferner ist sicherzustellen, daß das
Kabel im Ventilgehäuse nicht eingequetscht oder
geknickt ist.

(c) Alle Ventilgehäuseschrauben von Hand ein-
drehen. Schrauben anschließend gleichmäßig über
Kreuz mit einem Anzugsmoment von 12 N·m (105
in. lbs.) anziehen. Die Ventilgehäuseschrauben
nicht zu fest anziehen. Dadurch kann sich
das Gehäuse verziehen, mit der Folge, daß
Undichtigkeiten zwischen benachbarten
Druckölkanälen entstehen.

CHTUNG! Beim Einbau kann es vorkommen, daß
ie Parksperrenstange in einen Hohlraum direkt
berhalb der Parksperrenklinke rutscht. Darauf ach-

en, daß die Stange tatsächlich in die Klinke einge-
ängt wurde und nicht in den Hohlraum
usgewichen ist.

(33) Neuen Filter am Ventilgehäuse montieren.
ilterschrauben mit einem Anzugsmoment von 4 N·m

35 in. lbs.) anziehen.
(34) Vorderes und hinteres Bremsband einstellen.
(35) Dichtring am P/N-Sicherheitsschalter anbrin-

en. Anschließend den Schalter einbauen und mit
inem Anzugsmoment von 34 N·m (25 ft. lbs.) festzie-
en.
(36) Magnet in die Ölwanne einsetzen. Der
agnet wird auf einem kleinen Vorsprung in einer
cke der Ölwanne angebracht.
(37) Neue Ölwannendichtung auf das Gehäuse

egen und die Ölwanne montieren. Ölwannenschrau-
en mit einem Anzugsmoment von 17 N·m (13 ft.
bs.) anziehen.

(38) Neuen Dichtring für die Schaltwelle im Ven-
ilgehäuse montieren (Abb. 196). Dichtlippe des
ichtrings und Schaltwelle mit Vaseline schmieren.
ichtring auf die Welle schieben und in den Gehäu-

esitz einpassen. Dichtring mit einer 15/16-Zoll-
tecknuß in Endlage treiben.
(39) Drosseldruckventil montieren und Schalthebel

uf Schaltwelle des Ventilgehäuses befestigen.

REILAUFKLEMMRING/OVERDRIVE-
OLBENHALTER

ERLEGEN

INWEIS: ZUM AUSBAU DES FREILAUFKLEMM-
INGS UND DES OVERDRIVE-KOLBENHALTERS
ÜSSEN PLANETENGETRIEBE UND OVERDRIVE
US DEM GETRIEBE AUSGEBAUT WERDEN.

(1) Overdrive-Kolben ausbauen (Abb. 197).
(2) Schrauben des Overdrive-Kolbenhalters her-
ausdrehen.

(3) Overdrive-Kolbenhalter ausbauen.
(4) Gehäusedichtung ausbauen.
(5) Lage des Freilaufklemmrings im Gehäuse

kennzeichnen (Abb. 198).
(6) Befestigungsschrauben des Freilaufklemmrings

herausdrehen.
(7) Freilaufklemmring ausbauen.

ZUSAMMENBAU
(1) Schraubenlöcher im Freilaufklemmring prüfen.

Darauf achten, daß eine der Bohrungen glatt ist, d.h.
kein Gewinde aufweist (Abb. 199). Diese Bohrung
muß in der Lücke im Schraubenlochkreis des Frei-
laufklemmrings liegen. (Abb. 200). Lage der Bohrung

Abb. 196 Wellendichtring/Schalthebel einbauen
1 – STECKSCHLÜSSEL 15/16 ZOLL
2 – DICHTRING

Abb. 197 Overdrive-Kolben ausbauen
1 – KOLBEN DER OVERDRIVE-KUPPLUNG
2 – ZWISCHENWELLE
3 – PASSEND GEWÄHLTE DISTANZSCHEIBE
4 – KOLBENHALTER
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m Freilaufklemmring und der Lücke im Lochkreis
it Fettstift, farbigem Klebeband oder Reißnadel

ennzeichnen, um späteren Wiedereinbau in gleicher
age sicherzustellen.
(2) Lage der glatten Bohrung im Freilaufklemm-

ing und Lücke im Lochkreis mit Fettstift kennzeich-
en.
(3) Freilaufkupplung und Klemmring in Gehäuse

usrichten und montieren (Abb. 201). Darauf ach-
en, daß der Klemmring richtig eingebaut wird.
ie Schraubenlöcher im Klemmring sind auf
iner Seite leicht angesenkt. Diese Seite des
lemmrings muß nach hinten weisen (zum Kol-
enhalter).

Abb. 198 Freilaufklemmring ausbauen
1 – KENNZEICHNUNGEN DER GLATTEN BOHRUNG IN

NOCKEN UND GEHÄUSE AUSRICHTEN
2 – FREILAUFKUPPLUNG

Abb. 199 Lage der glatten Bohrung im
Freilaufklemmring

1 – GLATTE BOHRUNG
2 – FREILAUFKLEMMRING
(4) Nachprüfen, ob die glatte Bohrung im Freilauf-
klemmring richtig angeordnet wurde. Hierzu eine
Schraube in jedes Schraubenloch eindrehen. Falls nicht
richtig angeordnet, den Freilaufklemmring umsetzen.

(5) Schrauben für Freilaufklemmring eindrehen
und mit einem Anzugsmoment von 17 N·m (13 ft.
lbs.) anziehen. Darauf achten, daß die Schrauben des
Freilaufklemmrings kürzer sind als die Schrauben
des Kolbenhalters.

(6) An der Rückseite des Getriebegehäuses eine
neue Dichtung auflegen. Die neue Dichtung mit
Vaseline auf dem rückwärtigen Gehäuseflansch fixie-
ren. Darauf achten, daß sich die Reglerzulauföffnun-
gen in der Dichtung mit den Zulaufkanälen im
Gehäuse decken (Abb. 202). Ferner ist zu beachten,

Abb. 200 Lücke im Schraubenlochkreis
1 – SITZ DES FREILAUFKLEMMRINGS IM GEHÄUSE
2 – GLATTE BOHRUNG IN KLEMMRING HIER ANORDNEN

(LÜCKE IM LOCHKREIS)

Abb. 201 Freilaufkupplung einbauen
1 – KENNZEICHNUNGEN FÜR GLATTE BOHRUNG IN

KLEMMRING UND GEHÄUSE
2 – FREILAUFKUPPLUNG
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aß die Dichtung aufgelegt werden muß, bevor der
verdrive-Kolbenhalter montiert werden kann. Die
ittlere Öffnung in der Dichtung ist kleiner als der
urchmesser des Halters, so daß die Dichtung nicht
ber den Halter gestreift werden kann.
(7) Overdrive-Kolbenhalter am Getriebegehäuse

nsetzen und Schraubenlöcher in Halter, Dichtung und
ehäuse zur Deckung bringen (Abb. 203). Dann die
chrauben des Kolbenhalters eindrehen und mit einem
nzugsmoment von 17 N·m (13 ft. lbs.) anziehen.

(8) Overdrive-Kolben mit neuen Dichtringen verse-
en.
(9) Getriebegehäuse senkrecht auf Getriebeglocke

tellen.
(10) Führungsring 8114-1 auf Außenkante des
verdrive-Kolbenhalters setzen.
(11) Dichtringführung 8114-2 auf Innenkante des
verdrive-Kolbenhalters setzen.
(12) Overdrive-Kolben im Overdrive-Kolbenhalter
ontieren, hierzu die Paßnasen am Overdrive-Kol-

en in die beiden Aussparungen im Halter einfügen.
(a) Paßnasen am Overdrive-Kolben in die beiden

Öffnungen im Halter einfügen.
(b) Dichtringe des Overdrive-Kolbens mit

Mopart Door Ease oder gleichwertigem Produkt
schmieren.

(c) Kolben über Dichtringführung 8114-2 und
Innenführungsring 8114-1 montieren.

(d) Overdrive-Kolben im Halter in Einbaulage
drücken.

Abb. 202 Gehäusedichtung auflegen/ausrichten
1 – GEHÄUSEDICHTUNG
2 – REGLERZULAUFÖFFNUNGEN IN DICHTUNG UND

GEHÄUSE MÜSSEN SICH DECKEN
(e) Darauf achten, daß die Paßnasen in den Aus-
sparungen des Halters sitzen.

HINWEIS: ÜBRIGE GETRIEBEKOMPONENTEN UND
OVERDRIVE MONTIEREN.

KOLBEN DES VORDEREN SERVOELEMENTS

ZERLEGEN
(1) Dichtring von der Stangenführung abnehmen

(Abb. 204).
(2) Kleinen Sicherungsring von der Kolbenstange/

Servoelement abbauen. Anschließend Kolbenstange,
Feder und Unterlegscheibe vom Kolben abnehmen.

(3) O-Ring und Dichtringe des Servoelements ent-
sorgen.

ZUSAMMENBAU
Einzelteile des vorderen Servoelements reinigen

und prüfen.
(1) Neuen O-Ring und Dichtringe mit Vaseline

schmieren und auf Kolben, Führung und Stange
anbringen.

(2) Stange in Kolben einbauen. Feder und Unter-
legscheibe an Stange anbringen. Feder zusammen-
drücken und Sicherungsring montieren (Abb. 204).

(3) Bauteile des Servoelements bis zum Einbau
beim Zusammenbau des Getriebes ablegen.

Abb. 203 Overdrive-Kolbenhalter ausrichten
1 – KOLBENHALTER
2 – DICHTUNG
3 – SCHRAUBEN FÜR KOLBENHALTER
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OLBEN DES HINTEREN SERVOELEMENTS

ERLEGEN
(1) Kleinen Sicherungsring ausbauen. Stopfen und

eder von Kolben des Servoelements abnehmen (Abb.
05).
(2) Dichtring des Servokolbens abnehmen und ent-

orgen.

USAMMENBAU
(1) Dichtringe für Kolben und Führung mit Vase-

ine schmieren. Die übrigen Teile des Servoelements
it Getriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3, Typ 7176

chmieren.
(2) Neuen Dichtring am Kolben des Servoelements

nbringen.
(3) Kolben, Stopfen, Feder und neuen Sicherungs-

ing montieren.
(4) Dichtlippe des Kolbendichtrings mit Vaseline

chmieren.

LPUMPE UND LEITRADSTÜTZE

ERLEGEN
(1) Dichtring von Gehäuse und Leitradstütze

bnehmen (Abb. 206).

Abb. 204 Vorderes Servoelement
1 – KOLBENRINGE
2 – SERVOKOLBEN
3 – O-RING
4 – SICHERUNGSRING
5 – KOLBENSTANGENFÜHRUNG
6 – DICHTRING
7 – SICHERUNGSRING
8 – SERVOFEDER
9 – DICHTUNGSSCHEIBE
10 – FEDER
11 – KOLBENSTANGE
(2) Die Einbaulage von Pumpengehäuse und
Stütze zueinander markieren, um korrekten Wieder-
einbau sicherzustellen.

(3) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das
Pumpengehäuse an der Stütze befestigt ist (Abb.
207).

(4) Stütze vom Pumpengehäuse trennen (Abb.
208).

(5) Innen- und Außenrad von der Leitradstütze
abnehmen (Abb. 209).

(6) Falls der Pumpendichtring beim Zerlegen des
Getriebes nicht ausgebaut wurde, den Dichtring jetzt
mit Treibdorn und Hammer ausbauen.

(7) Druckscheibe für vordere Kupplung von der
Nabe/Leitradstütze abnehmen (Abb. 210).

ÖLPUMPENBUCHSE AUSTAUSCHEN
(1) Pumpenbuchse mit Griff C-4171 und Ausbau-

werkzeug SP-3551 (aus Werkzeugsatz C-3887-J) aus-
bauen (Abb. 211).

Abb. 205 Hinteres Servoelement—Einzelteile
1 – SICHERUNGSRING
2 – KOLBENDICHTRING
3 – KOLBENSTOPFEN
4 – FEDERTELLER
5 – SICHERUNGSRING
6 – KOLBENFEDER
7 – DÄMPFUNGSFEDER
8 – KOLBEN

Abb. 206 Pumpendichtring ausbauen
1 – DICHTRING DES PUMPENGEHÄUSES
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(2) Neue Pumpenbuchse mit Griff C-4171 und Ein-
auwerkzeug SP-5117 einbauen (Abb. 211). Die
uchse muß bündig mit der Bohrung im Pumpenge-
äuse abschließen.

Abb. 207 Schrauben an Pumpengehäuse/Stütze
1 – LEITRADSTÜTZE
2 – PUMPE

Abb. 208 Pumpengehäuse von Leitradstütze
trennen

1 – LEITRADSTÜTZE
2 – PUMPENGEHÄUSE

Abb. 209 Pumpenräder ausbauen
1 – LEITRADSTÜTZE
2 – INNENRAD
3 – AUSSENRAD
(3) Neue Pumpenbuchse an zwei Stellen mit
stumpfem Dorn verstemmen (Abb. 212). Anschlie-
ßend die Verstemmungen mit einem Messer entgra-
ten.

Abb. 210 Druckscheibe der Nabe/Leitradstütze
1 – LAGERBUCHSE
2 – LEITRADSTÜTZE
3 – DRUCKSCHEIBE
4 – NABE

Abb. 211 Ölpumpenbuchse ausbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG SP-3551
3 – LAGERBUCHSE
4 – SPEZIALWERKZEUG SP-5117
5 – LAGERBUCHSE
6 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
7 – PUMPENGEHÄUSE

LAGERBUCHSE
AUSBAUEN

LAGERBUCHSE EINBAUEN
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UCHSE DER LEITRADSTÜTZE AUSBAUEN
(1) Zum Ausbauen der Buchse die Ausbauwerk-

euge SP-1191, 3633 und 5324 zusammensetzen
Abb. 213). Kein Teil der Zwischenwelle/Leitrad
der Stütze in Schraubstock einspannen.
(2) Napf/Ausbauwerkzeug SP-3633 fest gegen Zwi-

chenwelle/Leitrad drücken und Ausbauwerkzeug
P-5324 von Hand so weit wie möglich in die Buchse
rehen. Anschließend das Ausbauwerkzeug mit
inem Schlüssel noch 3-4 Umdrehungen weiter in die
uchse drehen.
(3) Sechskantmutter des Ausbauwerkzeugs nach

nten gegen den Napf/Ausbauwerkzeug drehen, um
ie Buchse von der Welle zu ziehen. Nach dem Aus-
au der Buchse alle Späne von der Welle entfernen.
(4) Alte Buchse mit wenig Spannkraft in Schraub-

tock oder mit einer Zange festhalten und Ausbau-
erkzeug aus der Buchse zurückziehen.
(5) Einbauwerkzeuge C-4171 und SP-5325 für die
uchse zusammensetzen (Abb. 213).
(6) Neue Buchse auf Einbauwerkzeug SP-5325

chieben.
(7) Leitradstütze aufrecht auf saubere, glatte Flä-

he stellen.
(8) Buchse in Bohrung ausrichten. Anschließend
uchse in Einbaulage klopfen, bis das Einbauwerk-
eug SP-5325 in unterer Endlage anschlägt.
(9) Nach dem Einbau der Buchse die Leitradstütze

ründlich reinigen.

USAMMENBAU
(1) Aufnahmebohrung für Pumpenräder im Pum-

engehäuse mit Getriebeflüssigkeit schmieren.
(2) Pumpenräder mit Getriebeflüssigkeit schmieren.
(3) Pumpengehäuse auf Holzklötze setzen (Abb.

14).

Abb. 212 Ölpumpenbuchse verstemmen
1 – SCHMALE KLINGE
2 – STUMPFER DORN
3 – AN ZWEI STELLEN VERSTEMMEN
(4) Außenrad in Pumpengehäuse einlegen (Abb.
214). Das Außenrad kann in beliebiger Richtung ein-
gebaut werden (keine bestimmte Einbaurichtung vor-
geschrieben).

(5) Innenrad der Pumpe einlegen (Abb. 215).

ACHTUNG! Das Innenrad der Pumpe darf nur in
einer bestimmten Richtung eingebaut werden. Das
Pumpenrad ist am Innendurchmesser mit einer
Fase versehen. Die angefaste Seite muß nach vorn
(Vorderseite der Pumpe) weisen.

Abb. 213 Lagerbuchse für Leitradstütze
auswechseln

1 – SPEZIALWERKZEUG SP-1191
2 – SPEZIALWERKZEUG SP-3633
3 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
4 – SPEZIALWERKZEUG SP-5325
5 – ZWISCHENWELLE MIT LEITRAD
6 – SPEZIALWERKZEUG SP-5324
7 – LAGERBUCHSE

LAGERBUCHSE EIN-
BAUEN

LAGER-
BUCHSE AUS-

BAUEN

Abb. 214 Pumpe abstützen und Außenrad einbauen
1 – AUSSENRAD
2 – PUMPENGEHÄUSE
3 – HOLZKLÖTZE
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(6) Neue Druckscheibe auf Nabe der Leitradstütze
nbringen. Die Scheibe mit Getriebeflüssigkeit oder
aseline schmieren.
(7) Falls die Dichtringe auf der Zwischenwelle/

eitrad erneuert werden sollen, die neuen Dichtringe
etzt auf der Nabe/Leitradstütze anbringen (Abb.
16). Dichtringe nach dem Einbau mit Getriebeflüs-
igkeit oder Vaseline schmieren. Jeden Ring soweit
usammendrücken, daß sich die Ringstöße fest mit-
inander verhaken.

CHTUNG! Die Dichtringe der Leitradstütze bre-
hen, wenn sie zu stark gespreizt oder verdreht
erden. Neue Ringe beim Einbau nur soweit sprei-
en wie unbedingt notwendig. Außerdem darauf
chten, daß die Ringstöße nach dem Einbau fest
iteinander verhakt sind. Andernfalls kann die
umpe nicht eingebaut werden oder die Ringe bre-
hen bei der Montage.

(8) Leitradstütze auf Pumpengehäuse montieren
Abb. 217).

(9) Leitradstütze auf das Pumpengehäuse setzen.
ie beim Zerlegen angebrachten Paßmarkierungen

ur Deckung bringen bzw. die Stütze drehen, bis die

Abb. 215 Innenrad der Pumpe einbauen
1 – AUSSENRAD
2 – INNENRAD

Abb. 216 Lage der Dichtringe auf der Nabe
1 – DICHTRINGE
2 – NABE/LEITRADSTÜTZE
Schraubenlöcher in Stütze und Pumpengehäuse
fluchten (die Bohrungen sind so angeordnet, daß nur
eine Einbaulage möglich ist).

(10) Alle Schrauben eindrehen, mit denen die
Stütze am Pumpengehäuse befestigt wird. Anschlie-
ßend die Schrauben mit der Hand anziehen.

(11) Schrauben der Stütze/Pumpe wie folgt mit
dem vorgeschriebenen Drehmoment anziehen:

(a) Pumpeneinheit umdrehen und in Getriebege-
häuse einbauen. Pumpe so anordnen, daß die
Schrauben nach außen weisen und zugänglich
sind.

(b) Pumpeneinheit mit 2 bis 3 Schrauben oder mit
Führungsbolzen im Getriebegehäuse befestigen.

(c) Schrauben der Stütze/Pumpe mit einem
Anzugsmoment von 20 N·m (15 ft. lbs.) anziehen.

(d) Pumpeneinheit aus Getriebegehäuse aus-
bauen.
(12) Neuen Wellendichtring mit Spezialwerkzeug

C-4193 und Griff C-4171 in die Pumpe einbauen
(Abb. 218). Die Dichtlippe des Wellendichtrings muß
nach innen weisen.

(13) Neuen Wellendichtring um Pumpengehäuse
einbauen. Der Dichtring muß richtig in der Nut sit-
zen.

(14) Dichtlippe des Wellendichtrings/Ölpumpe und
O-Ring mit Getriebeflüssigkeit schmieren.

VORDERE KUPPLUNG

HINWEIS: Die vordere Kupplung des Getriebes
42RE besitzt vier Stahl- und Belaglamellen.

ZERLEGUNG
(1) Gewellten Sicherungsring ausheben und

Druckplatte, Stahllamellen und Belaglamellen ent-
nehmen (Abb. 219).

(2) Feder des Kupplungskolbens mit Spannwerk-
zeug C-3575-A zusammendrücken (Abb. 220). Vor

Abb. 217 Leitradstütze und Pumpengehäuse
zusammensetzen

1 – PUMPENGEHÄUSE
2 – LEITRADSTÜTZE
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em Spannen der Feder sicherstellen, daß die Füße
es Werkzeugs rechtwinklig auf dem Federteller
ngesetzt sind.
(3) Sicherungsring des Federtellers ausheben und

pannwerkzeug entfernen.

Abb. 219 Vordere Kupp
1 – DICHTRING, NABE/KUPPLUNGSKORB
2 – KUPPLUNGSKOLBEN
3 – KOLBENFEDER
4 – SICHERUNGSRING/FEDERTELLER
5 – BELAGLAMELLEN
6 – DRUCKPLATTE

Abb. 218 Wellendichtring/Ölpumpe einbauen
1 – PUMPENGEHÄUSE
2 – PUMPENDICHTRING
3 – SPEZIALWERKZEUG C-4193
(4) Federteller und Kupplungsfeder entnehmen.
Lage des Federtellers auf der Feder zum richtigen
Wiedereinbau schriftlich festhalten.

(5) Kupplungskolben aus dem Kupplungskorb aus-
bauen. Kolben unter gleichzeitigem Drehen aus dem
Kupplungskorb heben.

(6) Dichtringe von Kupplungskolben und Nabe/
Kupplungskorb abstreifen. Beide Dichtringe ent-
sorgen, da sie nicht wiederverwendbar sind.

ZUSAMMENBAU
(1) Während die anderen Kupplungsteile montiert

werden, die Belaglamellen in Getriebeflüssigkeit
tränken.

(2) Kolben und Nabe/Kupplungskorb mit neuen
Dichtringen versehen. Darauf achten, daß die Lippe
jedes Dichtrings zur Innenseite des Kupplungskorbs
weist.

(3) Lippen der Dichtringe für Kolben und Kupp-
lungskorb reichlich mit Mopart Door Ease schmie-

g 42RE—Einzelteile
7 – SICHERUNGSRING (GEWELLT)
8 – STAHLLAMELLEN
9 – FEDERTELLER
10 – KOLBENDICHTRING
11 – KORB DER VORDEREN KUPPLUNG
lun
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
en. Anschließend Nabe/Kupplungskorb, Bohrung
nd Kolben dünn mit Getriebeflüssigkeit bestreichen.
(4) Kupplungskolben in Kupplungskorb einbauen

Abb. 221). Kolben bei gleichzeitigem Drehen bis zur
ndlage im Kupplungskorb einführen.

CHTUNG! Kupplungskolben niemals ohne gleich-
eitige Drehbewegung in den Kupplungskorb drük-
en. Dabei klappen die Dichtringe um, was
ndichtigkeiten und Rutschen der Kupplung zur
olge hat.

(5) Feder im Kupplungskolben anordnen (Abb.
22).
(6) Federteller oben auf der Kolbenfeder anordnen

Abb. 223). Sicherstellen, daß der Federteller
rdnungsgemäß montiert wird. Die kleinen
rhöhungen müssen nach oben weisen. Halb-
reisförmige Ansätze an der Unterseite des
edertellers fixieren den Teller in der Feder.
(7) Feder und Federteller mit Spannwerkzeug
-3575-A eindrücken (Abb. 220). Anschließend einen
euen Sicherungsring einbauen, um Federteller und
eder zu fixieren.
(8) Stahl- und Belaglamellen einbauen (Abb. 219).
it Stahllamelle beginnen, dann eine Belaglamelle

inlegen. Weitere Lamellen abwechselnd einlegen, bis
lle Stahl- und Belaglamellen montiert sind. Die vor-
ere Kupplung des Getriebes 42RE besitzt vier
tahl- und Belaglamellen.

Abb. 220 Kolbenfeder der vorderen Kupplung
spannen

1 – FEDER/VORDERE KUPPLUNG
2 – SPANNWERKZEUG C-3575-A
3 – SICHERUNGSRING FÜR DRUCKRING
4 – FEDERTELLER
(9) Druckplatte und gewellten Sicherungsring ein-
bauen (Abb. 219).

Abb. 221 Kolben der vorderen Kupplung einbauen
1 – KUPPLUNGSKOLBEN
2 – KORB DER VORDEREN KUPPLUNG

Abb. 222 Kolbenfeder der vorderen Kupplung
einbauen

1 – KUPPLUNGSKORB
2 – KUPPLUNGSFEDER
3 – KOLBEN

Abb. 223 Richtig angeordneter Federteller
1 – KLEINE ERHÖHUNGEN AUF DEM FEDERTELLER WEISEN

NACH OBEN
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Das Spiel muß 1,70 bis 3,40 mm (0,067 bis 0,134
oll) betragen. Liegt das Spiel nicht im Sollwertbe-
eich, müssen Belaglamellen, Stahllamellen, Druck-
inge und Sicherungsring ausgewechselt werden.

INTERE KUPPLUNG

ERLEGEN
(1) Die aus Faserwerkstoff bestehende Anlauf-

cheibe von der Vorderseite des Kupplungskorbs
bnehmen.
(2) Vorderen/hinteren Dichtring der Antriebswelle

usbauen.
(3) Passend gewählten Sicherungsring für Lamel-

enpaket ausbauen (Abb. 224).
(4) Folgende Teile ausbauen: obere Druckplatte,
elaglamellen, Stahllamellen, untere Druckplatte,

Abb. 224 Hintere K
1 – KOLBENFEDER
2 – KOLBEN/HINTERE KUPPLUNG
3 – DICHTRINGE/KUPPLUNGSKOLBEN
4 – ANLAUFSCHEIBE/ABTRIEBSWELLE (METALL)
5 – SICHERUNGSRING/ANTRIEBSWELLE
6 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
7 – ANTRIEBSWELLE
8 – ANLAUFSCHEIBE/HINTERE KUPPLUNG

(FASERWERKSTOFF)
9 – SICHERUNGSRING/LAMELLENPAKET (PASSEND

GEWÄHLT)
gewellten Sicherungsring und gewellte Federscheibe
(Abb. 224).

(5) Kupplungskolben mit gleichzeitiger Drehbewe-
gung ausbauen.

(6) Kolbendichtringe ausbauen und entsorgen.
(7) Sicherungsring der Antriebswelle ausbauen

(Abb. 225). Es kann notwendig sein, die Antriebs-
welle leicht einzudrücken, um den Sicherungsring zu
entlasten.

(8) Antriebswelle mit hydraulischer Presse und
passendem Treibwerkzeug aus dem Kupplungskorb
drücken. Ein passendes Treibwerkzeug wird benötigt,
um den Kupplungskorb so nahe wie möglich an der
Antriebswelle abzustützen.

ung—Einzelteile
10 – OBERE DRUCKPLATTE
11 – BELAGLAMELLEN (4 STÜCK)
12 – UNTERE DRUCKPLATTE
13 – GEWELLTE FEDERSCHEIBE
14 – STAHLLAMELLEN (3 STÜCK)
15 – DICHTRING/KUPPLUNGSKORB
16 – HINTERER DICHTRING/WELLE (PLASTIK)
17 – VORDERER DICHTRING/WELLE (TEFLON)
uppl
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USAMMENBAU
(1) Während die anderen Kupplungteile montiert
erden, die Belaglamellen in Getriebeflüssigkeit

ränken.
(2) Falls notwendig, Nabe/Kupplungskorb und
ntriebswelle mit neuen Dichtringen versehen (Abb.
26).

(a) Darauf achten, daß der Dichtring für die
Kupplungsnabe vollständig bis zum Grund der Nut
gedrückt wird und nicht verdreht ist.
(3) Verzahntes Ende der Antriebswelle und Kupp-

ungskorb mit Getriebeflüssigkeit schmieren.
nschließend die Antriebswelle in den Kupplungs-
orb pressen. Es wird ein passendes Treibwerkzeug
enötigt, um den Kupplungskorb so nahe wie möglich
n der Antriebswelle abzustützen.
(4) Sicherungsring für Antriebswelle montieren

Abb. 225).
(5) Kupplungskorb umdrehen und die Antriebs-
elle in Gegenrichtung drücken, bis sich der Siche-

ungsring in Endlage befindet.
(6) Kupplungskolben mit neuen Dichtringen verse-

en. Darauf achten, daß die Lippe jedes Dichtrings
ur Innenseite des Kupplungskorbs weist.
(7) Lippen der Kolbendichtringe reichlich mit
opart Door Ease schmieren. Anschließend Nabe/
upplungskorb und Bohrung dünn mit Getriebeflüs-

igkeit bestreichen.
(8) Kupplungskolben in Kupplungskorb einbauen.
olben bei gleichzeitigem Drehen bis zur Endlage im
upplungskorb einführen. Ein dünner Kunststoff-

treifen (ca. 0,5 mm bzw. 0,02 Zoll dick) kann dazu
erwendet werden, die Dichtringe in die richtige
age zu führen.

Abb. 225 Sicherungsring für Antriebswelle
ausbauen/einbauen

1 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
2 – SICHERUNGSRING/ANTRIEBSWELLE
3 – SICHERUNGSRINGZANGE
ACHTUNG! Den Kupplungskolben niemals ohne
gleichzeitiges Drehen eindrücken. Dies bewirkt
Umklappen der Dichtringe und verursacht Undich-
tigkeiten und Kupplungsschlupf. Keinesfalls ein
Metallwerkzeug verwenden, um die Kolbendicht-
ringe in Einbaulage zu bringen. Metallwerkzeuge
erzeugen Einschnitte oder Abtrennungen an den
Dichtringen.

(9) Kolbenfeder in Kupplungskorb und auf Ober-
seite des Kolbens montieren (Abb. 229). Die nach
innen gewölbte Seite der Feder muß nach unten
(zum Kolben) weisen.

(10) Gewellte Federscheibe in Kupplungskorb ein-
bauen (Abb. 229). Darauf achten, daß die Feder voll-
ständig in der Nut des Kupplungskorbs sitzt.

(11) Untere Druckplatte einbauen (Abb. 224). Die
mit einem Bund versehene Seite der Platte muß
nach unten (zum Kolben) weisen, die flache Seite
zum Lamellenpaket.

(12) Erste Belaglamelle auf die untere Druckplatte
im Kupplungskorb legen. Anschließend eine Stahlla-
melle und dann wieder eine Belaglamelle einlegen,
bis sämtliche Lamellen eingebaut sind (vier Belagla-
mellen und drei Stahllamellen) (Abb. 224).

(13) Obere Druckplatte einbauen.
(14) Passend gewählten Sicherungsring montieren.

Darauf achten, daß der Sicherungsring vollständig in
der Nut des Kupplungskorbs sitzt.

Abb. 226 Dichtringe für Korb der hinteren Kupplung
und Antriebswelle einbauen

1 – DICHTRING FÜR NABE/KORB DER HINTEREN KUPPLUNG
2 – DICHTRINGE FÜR ANTRIEBSWELLE



WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 137

ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(15) Mit geeigneter Meßschiene und Meßuhr das
Spiel der Kupplungslamellen messen (Abb. 230).

(a) Meßschiene quer über die Kupplungstrommel
legen und den Taster der Meßuhr auf der Druck-
platte ansetzen (Abb. 230).

(b) Druckplatte mit zwei kleinen Schraubendre-
hern anheben und wieder loslassen.

(c) Meßuhr auf Null stellen.
(d) Druckplatte anheben, bis sie den Sicherungs-

ring berührt, und den Ablesewert der Meßuhr
schriftlich festhalten.
Das Spiel muß 0,559 bis 0,914 mm (0,022 bis 0,036

Zoll) betragen. Liegt das Spiel nicht im Sollwertbe-
reich, müssen Belaglamellen, Stahllamellen und pas-
send gewählter Sicherungsring ausgewechselt
werden.

Der passend zu wählende Sicherungsring ist in fol-
genden Dicken erhältlich:

• 2,71-2,76 mm (0,107-0,109 Zoll)
• 2,48-2,54 mm (0,098-0,100 Zoll)
• 2,41-2,46 mm (0,095-0,097 Zoll)
• 2,10-2,15 mm (0,083-0,085 Zoll)
• 1,93-1,98 mm (0,076-0,078 Zoll)
• 1,80-1,85 mm (0,071-0,073 Zoll)
• 1,52-1,57 mm (0,060-0,062 Zoll).
(16) Anlaufscheibe der hinteren Kupplung mit

Vaseline bestreichen und Scheibe über Antriebswelle
und in Kupplungskorb einbauen (Abb. 231). Genü-
gend Vaseline verwenden, um die Scheibe zu fixieren.

(17) Hintere Kupplung bis zum Einbau während
der Endmontage außerhalb des Arbeitsbereichs able-
gen.

Abb. 229 Kolbenfeder/gewellte Federscheibe—
Einbaulage

1 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
2 – KOLBENFEDER
3 – GEWELLTE FEDERSCHEIBE
4 – KUPPLUNGSKOLBEN
Abb. 227 Dichtringe/Antriebswelle
1 – HINTERER PLASTIK-DICHTRING
2 – VORDERER TEFLON-DICHTRING (RING VOR DEM EINBAU

ETWAS ZUSAMMENDRÜCKEN, UM BESSEREN SITZ ZU
ERREICHEN)
Abb. 228 Antriebswelle in Korb der hinteren
Kupplung einpressen

1 – ANTRIEBSWELLE
2 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
3 – PRESSENSTEMPEL
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LANETENRADSATZ/ABTRIEBSWELLE

ERLEGEN
(1) Sicherungsring des Planetenradsatzes aushe-

en (Abb. 232).
(2) Vorderes Hohlrad mit Planetenradsatz aus der
upplungstrommel ausbauen (Abb. 232).
(3) Den Sicherungsring ausheben, mit dem der

ordere Planetenradsatz im Hohlrad fixiert wird
Abb. 233).

Abb. 230 Spiel des Lamellenpakets in der hinteren
Kupplung messen

1 – MESSUHR
2 – DRUCKPLATTE
3 – SICHERUNGSRING
4 – STÄNDER
5 – HINTERE KUPPLUNG
6 – SCHIENE

Abb. 231 Anlaufscheibe für hintere Kupplung
einbauen

1 – KORB/HINTERE KUPPLUNG
2 – ANLAUFSCHEIBE/HINTERE KUPPLUNG
(4) Die mit Nasen versehene Anlaufscheibe und
die mit ebenfalls mit Nasen versehene Druckscheibe
von der Nabe des vorderen Hohlrads nehmen (Abb.
234).

(5) Vorderes Hohlrad und Planetenradsatz trennen
(Abb. 234).

(6) Vordere Anlaufscheibe des vorderen Planeten-
radsatzes von der Nabe des Hohlrads abnehmen.

(7) Kupplungstrommel, hinteren Planetenradsatz
und hinteres Hohlrad von der Abtriebswelle lösen
und ausbauen (Abb. 235).

(8) Hintere Anlaufscheibe des vorderen Planeten-
radsatzes von der Kupplungstrommel abnehmen.

(9) Mit Nasen versehene Anlaufscheiben vom hin-
teren Planetenradsatz abnehmen.

(10) Den Sicherungsring ausheben, mit dem das
Sonnenrad in der Kupplungstrommel fixiert wird.
Anschließend Sonnenrad, Distanzring und Druck-
scheiben ausbauen.

Abb. 232 Vorderes Hohlrad mit Planetenradsatz
ausbauen

1 – KUPPLUNGSTROMMEL
2 – VORDERES HOHLRAD MIT PLANETENRADSATZ
3 – SICHERUNGSRING FÜR PLANETENRADSATZ

Abb. 233 Sicherungsring des vorderen
Planetenradsatzes ausbauen

1 – VORDERES HOHLRAD
2 – SICHERUNGSRING FÜR PLANETENRADSATZ



Z

r
u
r

WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 139

ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
USAMMENBAU
(1) Einzelteile von Abtriebswelle und Planeten-

adsätzen mit Getriebeflüssigkeit schmieren. Anlauf-
nd Druckscheiben mit Vaseline in Einbaulage fixie-
en.

Abb. 234 Vorderen Planetenradsatz und Hohlrad
demontieren

1 – VORDERES HOHLRAD
2 – DRUCKSCHEIBE
3 – ANLAUFSCHEIBE
4 – VORDERE DRUCKSCHEIBE
5 – VORDERER PLANETENRADSATZ

Abb. 235 Kupplungstrommel, hinteren
Planetenradsatz und hinteres Hohlrad ausbauen

1 – HINTERES HOHLRAD
2 – HINTERER PLANETENRADSATZ
3 – KUPPLUNGSTROMMEL
4 – ABTRIEBSWELLE
(2) Falls zerlegt, hinteres Hohlrad und Hohlrad-
träger zusammensetzen. Darauf achten, daß der
Sicherungsring des Hohlradträgers richtig sitzt und
der Bund des Hohlradträgers nach hinten weist
(Abb. 236).

(3) Hintere Anlaufscheibe am hinteren Planeten-
radsatz anbringen. Ausreichend Vaseline verwenden,
um die Scheibe in Einbaulage zu fixieren. Darauf
achten, daß alle vier Nasen der Anlaufscheibe in die
entsprechenden Schlitze eingreifen.

(4) Hinteres Hohlrad über und auf dem hinteren
Planetenradsatz anbringen (Abb. 236).

(5) Die vormontierte Baugruppe bestehend aus
hinterem Planetenradsatz und Hohlrad auf der
Abtriebswelle montieren (Abb. 237). Darauf achten,
daß die Baugruppe in die Endlage auf der Welle
gebracht wird.

(6) Vordere Anlaufscheibe am hinteren Planeten-
radsatz anbringen (Abb. 238). Ausreichend Vaseline
verwenden, um die Scheibe zu fixieren. Darauf ach-
ten, daß alle vier Nasen der Anlaufscheibe in die ent-
sprechenden Schlitze eingreifen.

(7) Distanzring am Sonnenrad anbringen (Abb.
239).

(8) Druckscheibe am Sonnenrad anbringen (Abb.
240). Die Druckscheiben für die Kupplungstrommel
sind austauschbar. Druckscheibe beliebig an Sonnen-
rad und vorn/hinten an der Trommel verwenden.

Abb. 236 Hinteres Hohlrad und Planetenradsatz
montieren

1 – HINTERES HOHLRAD
2 – MIT NASEN VERSEHENE ANLAUFSCHEIBE
3 – HINTERER PLANETENRADSATZ
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Abb. 237 Hinteres Hohlrad und Planetenradsatz auf
Abtriebswelle montieren

1 – HINTERES HOHLRAD MIT PLANETENRADSATZ
2 – ABTRIEBSWELLE

Abb. 238 Vordere Anlaufscheibe für hinteren
Planetenradsatz einbauen

1 – VORDERE MIT NASEN VERSEHENE ANLAUFSCHEIBE
2 – HINTERER PLANETENRADSATZ
Abb. 239 Distanzring am Sonnenrad anbringen
1 – SONNENRAD
2 – DISTANZRING FÜR SONNENRAD
Abb. 240 Vordere Druckscheibe für
Kupplungstrommel an Sonnenrad anbringen

1 – DISTANZRING
2 – SONNENRAD
3 – DRUCKSCHEIBE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(9) Sonnenrad in Einbaulage festhalten und
ruckscheibe über Sonnenrad an Rückseite der
upplungstrommel anbringen (Abb. 241).
(10) Holzklotz auf die Werkbank legen und Son-

enrad auf den Klotz setzen (Abb. 242). Dadurch
ird das Ausrichten und Montieren des Sicherungs-

ings für das Sonnenrad erleichtert. Den Holzklotz in
eichweite behalten. Der Klotz wird später noch zum
instellen des Axialspiels der Planetenradsätze benö-

igt.
(11) Hintere Druckscheibe an Kupplungstrommel

usrichten und Sicherungsring für Sonnenrad mon-
ieren. Darauf achten, daß der Sicherungsring voll-
tändig in der Nut des Sonnenrads sitzt (Abb. 243).
(12) Vormontierte Kupplungstrommel mit Sonnen-

ad auf Abtriebswelle montieren (Abb. 244).
(13) Hintere Anlaufscheibe an vorderem Planeten-

adsatz anbringen (Abb. 245). Ausreichend Vaseline
erwenden, um die Scheibe in Einbaulage zu fixie-
en. Darauf achten, daß alle vier Nasen der Anlauf-
cheibe in die entsprechenden Schlitze eingreifen.

(14) Vorderen Planetenradsatz auf Abtriebswelle
nd in Kupplungstrommel montieren (Abb. 246).
(15) Vordere Anlaufscheibe an vorderem Planeten-

adsatz anbringen. Ausreichend Vaseline verwenden,
m die Scheibe in Einbaulage zu fixieren. Darauf
chten, daß alle vier Nasen der Anlaufscheibe in die
ntsprechenden Schlitze eingreifen.

Abb. 241 Hintere Druckscheibe der
Kupplungstrommel einbauen

1 – KUPPLUNGSTROMMEL
2 – SONNENRAD
3 – HINTERE DRUCKSCHEIBE
(16) Gegebenenfalls vorderes Hohlrad und Hohl-
radträger zusammenbauen. Darauf achten, daß der
Sicherungsring vollständig in die Nut eingesetzt
wird.

(17) Vorderes Hohlrad am vorderen Planetenrad-
satz anbringen (Abb. 246).

Abb. 242 Sonnenrad auf Holzklotz setzen
1 – SONNENRAD
2 – KUPPLUNGSTROMMEL
3 – HOLZKLOTZ

Abb. 243 Sicherungsring für Sonnenrad montieren
1 – NUT FÜR SICHERUNGSRING
2 – SICHERUNGSRING FÜR SONNENRAD
3 – KUPPLUNGSTROMMEL
4 – HINTERE DRUCKSCHEIBE
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(18) Druckscheibe auf vorderen Hohlradträger set-
en (Abb. 247). Beachten, daß die Scheibe mit
wei Nasen versehen ist. Diese Nasen werden
n die Schlitze der Hohlradnabe eingepaßt.

(19) Anlaufscheibe in vorderes Hohlrad einlegen
Abb. 248). Abflachung an der Scheibe mit der
bflachung an der Nabe des Planetenradsatzes
usrichten. Außerdem ist darauf zu achten, daß
ie Nase der Scheibe nach oben weist.

Abb. 244 Vormontierte Kupplungstrommel mit
Sonnenrad auf Abtriebswelle montieren

1 – SONNENRAD/KUPPLUNGSTROMMEL
2 – ABTRIEBSWELLE

Abb. 245 Hintere Anlaufscheibe an vorderem
Planetenradsatz anbringen

1 – VORDERER PLANETENRADSATZ
2 – HINTERE MIT NASEN VERSEHENE ANLAUFSCHEIBE
(20) Sicherungsring für vorderes Hohlrad montie-
ren (Abb. 249). Hierzu eine Sicherungsringzange ver-
wenden, um zu vermeiden, daß der Sicherungsring
bei der Montage bleibend verformt wird. Darauf ach-
ten, daß der Ring vollständig in die Nut eingesetzt
wird.

(21) Passend gewählten Sicherungsring für die
Planetenradsätze mit Sicherungsringzange montie-
ren (Abb. 250). Darauf achten, daß der Ring vollstän-
dig in die Nut eingesetzt wird.

(22) Planetenradsätze umdrehen, so daß die Kupp-
lungstrommel auf der Werkbank steht. Anschließend
die Planetenradsätze auf einem Holzklotz abstützen,
der unter dem vorderen Ende der Abtriebswelle
angeordnet wurde. Dadurch werden die Bewegungen
ermöglicht, die zum genauen Messen des Axialspiels
erforderlich sind.

(23) Axialspiel der Planetenradsätze mit Fühler-
lehre messen (Abb. 251). Die Lehre wird zwischen
dem Bund an der Abtriebswelle und dem Ende des
hinteren Hohlradträgers eingeschoben.

(24) Das Axialspiel der Zahnradsätze muß 0,12 bis
1,22 mm (0,005 bis 0,048 Zoll) betragen. Falls das
Axialspiel nicht im Sollwertbereich liegt, muß der
Sicherungsring (oder Anlaufscheiben) ausgewechselt
werden. Der Sicherungsring ist in drei verschiedenen
Stärken erhältlich, um das Ausdistanzieren des
Getriebes zu ermöglichen.

Abb. 246 Vorderen Planetenradsatz und Hohlrad
montieren

1 – VORDERER PLANETENRADSATZ
2 – VORDERE ANLAUFSCHEIBE
3 – VORDERES HOHLRAD
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Abb. 247 Druckscheibe an vorderem Hohlradträger
anbringen

1 – VORDERES HOHLRAD
2 – DRUCKSCHEIBE

Abb. 248 Anlaufscheibe für vorderes Hohlrad
einbauen

1 – ABFLACHUNG AN DER SCHEIBE MIT ABFLACHUNG AUF
DER NABE DES PLANETENRADSATZES AUSRICHTEN

2 – ANLAUFSCHEIBE FÜR VORDERES HOHLRAD
3 – NASE NACH VORN
Abb. 249 Sicherungsring für vorderes Hohlrad
montieren

1 – SICHERUNGSRINGZANGE
2 – SICHERUNGSRING FÜR VORDERES HOHLRAD
Abb. 250 Passend gewählten Sicherungsring für
Planetenradsätze montieren

1 – PASSEND GEWÄHLTER SICHERUNGSRING
2 – SICHERUNGSRINGZANGE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
VERDRIVE-EINHEIT

ERLEGUNG
(1) Geschwindigkeitsabnehmer und O-Ring aus

em Overdrive-Gehäuse ausbauen (Abb. 252).
(2) Drucklager des Overdrive-Kolbens ausbauen

Abb. 253).

VERDRIVE-KOLBEN ZERLEGEN
(1) Anlaufscheibe für Overdrive-Kolben ausbauen

Abb. 254). Anlaufscheibe aufbewahren. Es handelt
ich um ein passend gewähltes Teil, das möglicher-
eise wiederverwendet werden kann.
(2) Distanzring für Zwischenwelle ausbauen (Abb.

55). Distanzring aufbewahren. Es handelt sich um
in passend gewähltes Teil, das möglicherweise wie-
erverwendet werden kann.
(3) Overdrive-Kolben aus dem Kupplungskorb aus-

auen (Abb. 256).

AMELLENPAKET DER OVERDRIVE-KUPPLUNG ZERLEGEN
(1) Drahtsicherungsring für Lamellenpaket der
verdrive-Kupplung ausbauen (Abb. 257).

Abb. 251 Axialspiel der Planetenradsätze messen
1 – ABTRIEBSWELLE
2 – HINTERES HOHLRAD
3 – FÜHLERLEHRE
Abb. 252 Geschwindigkeitsabnehmer ausbauen/
einbauen

1 – STECKNUSS UND SCHLÜSSEL
2 – GESCHWINDIGKEITSABNEHMER
3 – O-RING
Abb. 253 Drucklager des Overdrive-Kolbens
ausbauen/einbauen

1 – DRUCKLAGER
2 – OVERDRIVE-KOLBEN
3 – ANLAUFSCHEIBE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Lamellenpaket der Overdrive-Kupplung aus-
auen (Abb. 258).

INWEIS: Beim Getriebe 42RE sind drei Belagla-
ellen und zwei Stahllamellen eingebaut.

Abb. 254 Anlaufscheibe für Overdrive-Kolben
ausbauen/einbauen

1 – OVERDRIVE-KOLBEN
2 – DISTANZRING (PASSEND GEWÄHLT) FÜR OVERDRIVE-

KOLBEN

Abb. 255 Distanzring für Zwischenwelle
1 – ZWISCHENWELLE
2 – DISTANZRING FÜR ZWISCHENWELLE (PASSEND

GEWÄHLT)
(3) Lage der Einzelteile des Lamellenpakets
schriftlich festhalten, um richtigen Wiedereinbau zu
gewährleisten (Abb. 259).

OVERDRIVE-ZAHNRADSATZ ZERLEGEN
(1) Gewellte Federscheibe der Overdrive-Kupplung

ausbauen (Abb. 260).

Abb. 256 Overdrive-Kolben ausbauen
1 – KOLBENHALTER
2 – OVERDRIVE-KOLBEN

Abb. 257 Sicherungsring für Lamellenpaket der
Overdrive-Kupplung ausbauen

1 – SICHERUNGSRING FÜR LAMELLENPAKET DER
OVERDRIVE-KUPPLUNG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Stützring der Overdrive-Kupplung ausbauen
Abb. 261). Beachten, daß der Sicherungsring in der-
elben Nut sitzt wie die gewellte Federscheibe.
(3) Die Torx-Schrauben herausdrehen, mit denen
ontagedeckel und Dichtung am Overdrive-Gehäuse

efestigt sind (Abb. 262).
(4) Montagedeckel und Dichtung abbauen (Abb.

63).
(5) Sicherungsring für Abtriebswellenlager mit

preizzange ausheben. Anschließend die Abtriebs-
elle nach vorn schieben, um das Wellenlager vom
ührungsring zu lösen (Abb. 264).

Abb. 258 Lamellenpaket der Overdrive-Kupplung
ausbauen

1 – LAMELLENPAKET

Abb. 259 Overdrive-Kupplung 42RE—Lage der
Einzelteile

1 – DRUCKPLATTE (NACH VORN)
2 – LAMELLENPAKET
3 – BELAGLAMELLE (3)
4 – STAHLLAMELLE (2)
5 – STÜTZRING (NACH HINTEN)
(6) Getriebegehäuse vom Zahnradsatz abheben
(Abb. 265).

(7) Den Sicherungsring ausheben, der das hintere
Abtriebswellenlager auf der Abtriebswelle fixiert.

(8) Hinteres Lager von der Abtriebswelle abbauen
(Abb. 266).

Abb. 260 Gewellte Federscheibe der Overdrive-
Kupplung ausbauen/einbauen

1 – GEWELLTE FEDERSCHEIBE

Abb. 261 Stützring der Overdrive-Kupplung
ausbauen/einbauen

1 – STÜTZRING
2 – KUPPLUNGSNABE

Abb. 262 Schrauben des Montagedeckels
herausdrehen/eindrehen

1 – TORX-SCHRAUBENDREHER (T25)
2 – SCHRAUBEN/MONTAGEDECKEL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ABE UND FEDER DER DIREKTKUPPLUNG ZERLEGEN

ORSICHT! BEIM NÄCHSTEN SCHRITT DER ZER-
EGUNG WIRD DIE FEDER DER DIREKTKUPPLUNG
USAMMENGEDRÜCKT. ES IST ÄUSSERST WICH-
IG, DASS ZUM ZUSAMMENDRÜCKEN DER FEDER
AS RICHTIGE WERKZEUG VERWENDET WIRD,
ENN DIE FEDER HAT EINE SPANNKRAFT VON
A. 3800 NEWTON (830 POUNDS). FEDERSPANNER
227-1 UND EINE HYDRAULISCHE PRESSE MIT
INEM STEMPELHUB VON MINDESTENS 130-150
m (5-6 ZOLL) VERWENDEN. DIE PRESSE MUSS
USSERDEM EIN HÖHENVERSTELLBARES BETT
ESITZEN. KUPPLUNGSFEDER LANGSAM UND
OLLSTÄNDIG ENTSPANNEN, UM VERLETZUNGEN
U VERMEIDEN.

(1) Zahnradsatz in hydraulischer Presse anordnen
Abb. 267).

(2) Spannwerkzeug 6227-1 auf der Kupplungsnabe
nordnen (Abb. 267). Flansch der Abtriebswelle wie

Abb. 263 Montagedeckel und Dichtung ausbauen/
einbauen

1 – MONTAGEDECKEL UND DICHTUNG

Abb. 264 Lager vom Führungsring lösen
1 – FÜHRUNGSRING DES LAGERS MIT

SICHERUNGSRINGZANGE SPREIZEN
2 – MONTAGEÖFFNUNG

ABTRIEBSWELLE NACH
VORN DRÜCKEN, DAMIT
DAS LAGER VOM RING

FREIKOMMT
gezeigt mit Stahldruckplatten abstützen und die
Baugruppe unter dem Pressenstempel zentrieren.

(3) Pressendruck langsam aufbauen. Nabe und
Feder soweit zusammendrücken, daß der Haltering
der Kupplungsnabe freigelegt wird. Der Sicherungs-
ring des Lamellenpakets darf nicht mehr unter
Federdruck stehen (Abb. 267).

(4) Sicherungsring für Lamellenpaket der Direkt-
kupplung ausheben (Abb. 268).

(5) Haltering für Nabe der Direktkupplung aus-
bauen (Abb. 269).

(6) Pressendruck langsam und vollständig abbauen
(Abb. 270).

Abb. 265 Getriebegehäuse vom Zahnradsatz
abheben

1 – ZAHNRADSATZ
2 – GETRIEBEGEHÄUSE

Abb. 266 Hinteres Lager ausbauen
1 – ABTRIEBSWELLE
2 – HINTERES LAGER
3 – SICHERUNGSRING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(7) Spezialwerkzeug 6227-1 entfernen. Anschlie-
end das Lamellenpaket von der Nabe abnehmen
Abb. 270).

Abb. 267 In hydraulischer Presse angeordneter
Zahnradsatz

1 – PRESSENSTEMPEL
2 – SPEZIALWERKZEUG C-3995-A (ODER ÄHNLICHES

WERKZEUG)
3 – KUPPLUNGSNABE
4 – PLATTEN
5 – PRESSENBETT
6 – SPEZIALWERKZEUG 6227-1
Abb. 268 Sicherungsring für Lamellenpaket der
Direktkupplung ausbauen

1 – KUPPLUNGSNABE
2 – SPEZIALWERKZEUG 6227-1
3 – SICHERUNGSRING FÜR LAMELLENPAKET DER

DIREKTKUPPLUNG
4 – DRUCKPLATTEN
5 – KUPPLUNGSTROMMEL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Zahnradsatz zerlegen
(1) Nabe und Feder der Direktkupplung zerlegen

(Abb. 271).
(2) Sonnenrad und Federteller ausbauen. Anschlie-

ßend das Drucklager des Planetenradsatzes und den
Planetenradsatz ausbauen (Abb. 272).

(3) Freilaufkupplung mit Spreizzange für Siche-
rungsringe ausbauen (Abb. 273). Zange in Kupp-
lungsnabe einführen. Zange spreizen, um die
Nabenverzahnung zu greifen, und die Kupplung mit
einer Drehbewegung nach links ausbauen.

Abb. 271 Nabe und Feder der Direktkupplung
ausbauen

1 – FEDER DER DIREKTKUPPLUNG
2 – NABE DER DIREKTKUPPLUNG

Abb. 272 Sonnenrad, Drucklager und
Planetenradsatz ausbauen

1 – PLANETENRADSATZ
2 – DRUCKLAGER DES PLANETENRADSATZES
3 – FEDERTELLER DER KUPPLUNG
4 – SICHERUNGSRING DES FEDERTELLERS
5 – SONNENRAD
Abb. 269 Haltering für Nabe der Direktkupplung
ausbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG 6227-1
2 – HALTERING/KUPPLUNGSNABE
3 – PRESSENBETT
4 – DRUCKPLATTEN
Abb. 270 Lamellenpaket der Direktkupplung
ausbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG 6227-1
2 – NABE DER DIREKTKUPPLUNG
3 – LAMELLENPAKET DER DIREKTKUPPLUNG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(4) Drucklager von der Nabe der Freilaufkupplung
bnehmen.
(5) Freilaufkupplung von der Nabe abbauen.
(6) Lage von Hohlrad und Trommel der Direkt-

upplung für den Wiedereinbau kennzeichnen (Abb.
74). Paßmarkierungen mit einem kleinen Zentrier-
orn oder Reißnadel anbringen.

(7) Hinteren Haltering der Trommel/Direktkupp-
ung ausbauen (Abb. 275).

(8) Äußeren Haltering der Trommel/Direktkupp-
ung ausbauen (Abb. 276).

(9) An Hohlrad und Abtriebswelle Paßmarkierun-
en für den Wiedereinbau anbringen (Abb. 277). Paß-

Abb. 273 Freilaufkupplung ausbauen/einbauen
1 – FREILAUFKUPPLUNG
2 – NADELLAGER

Abb. 274 Trommel der Direktkupplung und Hohlrad
für den Wiedereinbau kennzeichnen

1 – TROMMEL DER DIREKTKUPPLUNG
2 – HAMMER
3 – DORN
markierungen mit Dorn oder Reißnadel an Zahnrad
und Welle anbringen.

(10) Den Sicherungsring entfernen, mit dem das
Hohlrad auf der Abtriebswelle befestigt ist (Abb.
278). Sicherungsring mit zwei Schraubendrehern aus
der Nut heben, wie in der Abbildung gezeigt.

(11) Hohlrad von der Abtriebswelle abbauen (Abb.
279). Zahnrad mit Leder- oder Kunststoffhammer
von der Welle klopfen.

GETRIEBEGEHÄUSE UND PARKSPERRE ZERLEGEN
(1) Führungsring aus dem Getriebegehäuse aus-

bauen.

Abb. 275 Inneren Haltering der Kupplungstrommel
ausbauen

1 – INNERER HALTERING
2 – TROMMEL DER DIREKTKUPPLUNG
3 – HOHLRAD

Abb. 276 Äußeren Haltering der Kupplungstrommel
ausbauen

1 – ÄUSSERER HALTERING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Halteschraube für Achse der Parksperrenklinke
erausdrehen. Achse, Klinke und Feder ausbauen.
(3) Sicherungsring ausheben und Verschlußstop-

en/Widerlager ausbauen.
(4) Wellendichtring der Abtriebswelle ausbauen.

USAMMENBAU

AHNRADSATZ UND DIREKTKUPPLUNG MONTIEREN
(1) Lamellen der Direktkupplung und der
verdrive-Kupplung in Getriebeflüssigkeit Mopart

Abb. 277 Hohlrad und Abtriebswelle für den
Wiedereinbau kennzeichnen

1 – ABTRIEBSWELLE
2 – HAMMER
3 – DORN

Abb. 278 Sicherungsring für Hohlrad ausbauen
1 – ABTRIEBSWELLE
2 – HOHLRAD
3 – SICHERUNGSRING
ATF Plus 3 (Typ 7176) tränken. Die Lamellen 10 bis
20 Minuten in Getriebeflüssigkeit eingetaucht lassen.

(2) Falls notwendig, die Abtriebswelle mit neuer
Führungsbuchse und neuer Lagerbuchse für Kupp-
lungsnabe versehen (Abb. 280). Buchsen mit Vaseline
oder Getriebeflüssigkeit schmieren.

(3) Falls zuvor ausgebaut, das Hohlrad auf der
Abtriebswelle montieren. Anschließend den Siche-
rungsring für das Hohlrad montieren (Abb. 281).

(4) Kupplungstrommel am Hohlrad ausrichten und
montieren (Abb. 282). Darauf achten, daß die Trom-
mel in die Mitnehmer des Hohlrads eingreift.

(5) Äußeren Haltering der Kupplungstrommel
montieren (Abb. 282).

Abb. 279 Hohlrad ausbauen
1 – ABTRIEBSWELLE
2 – HOHLRAD

Abb. 280 Führungsbuchse für Abtriebswelle
1 – NABE/ABTRIEBSWELLE
2 – BUCHSE FÜR NABE DER FREILAUFKUPPLUNG
3 – FÜHRUNGSBUCHSE FÜR ZWISCHENWELLE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(6) Kupplungstrommel nach vorn schieben und
en inneren Haltering montieren (Abb. 283).
(7) Hinteres Lager und Sicherungsring auf der
btriebswelle montieren (Abb. 284). Darauf achten,
aß die Führungsringnut im Lager nach hinten
eist.
(8) Freilaufkupplung auf der Nabe montieren

Abb. 285). Es ist zu beachten, daß die Kupplung
ur in einer Richtung paßt. Der Bund an der
upplung muß in der kleinen Aussparung am
and der Nabe sitzen.
(9) Drucklager auf der Nabe der Freilaufkupplung

nbringen. Lager mit reichlich Vaseline in Einbau-
age fixieren. Das Lager paßt nur in einer Rich-

Abb. 281 Hohlrad einbauen
1 – SICHERUNGSRING
2 – VORDERES LAGER DER ABTRIEBSWELLE
3 – HOHLRAD

Abb. 282 Kupplungstrommel und äußeren Haltering
montieren

1 – HOHLRAD
2 – ÄUSSERER SICHERUNGSRING
3 – KUPPLUNGSTROMMEL
tung. Darauf achten, daß das Lager
rechtwinklig an der Nabe anliegt. Lager neu
ansetzen, falls kein rechtwinkliger Sitz erreicht
wird.

(10) Freilaufkupplung in Abtriebswelle montieren
(Abb. 286). Sicherungsringzange in Nabenverzah-
nung einführen. Nabe durch Spreizen der Zange grei-
fen. Anschließend die Baugruppe mit einer
Drehbewegung nach links in Einbaulage bringen.

(11) Planetenradsatz in Hohlrad einbauen (Abb.
287). Vor dem Fortsetzen der Montage darauf
achten, daß die Planetenräder ihre Endlage im
Hohlrad erreicht haben.

(12) Drucklager des Planetenradsatzes und Lager-
berührungsfläche des Federtellers reichlich mit Vase-
line bestreichen. Dadurch bleibt das Lager während
der Montage in Einbaulage fixiert.

Abb. 283 Inneren Haltering der Kupplungstrommel
montieren

1 – HOHLRAD
2 – INNERER SICHERUNGSRING
3 – KUPPLUNGSTROMMEL

Abb. 284 Hinteres Lager und Sicherungsring
montieren

1 – HINTERES LAGER
2 – SICHERUNGSRING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(13) Drucklager des Planetenradsatzes am Son-
nenrad anbringen (Abb. 288). Lager auf das Zahnrad
schieben und gegen den Federteller drücken, wie in
der Abbildung gezeigt. Das Lager paßt nur in
einer Richtung. Falls es sich nicht rechtwinklig
am Federteller ansetzen läßt, muß es abgenom-
men und neu ausgerichtet werden.

(14) Die aus Sonnenrad, Federteller und Druckla-
ger bestehende Vormontagegruppe einbauen (Abb.
289). Vor dem Fortsetzen der Montage sicherstellen,
daß Sonnenrad und Drucklager vollständig in End-
lage gebracht wurden.

Abb. 287 Planetenradsatz einbauen
1 – PLANETENRADSATZ
2 – HOHLRAD

Abb. 288 Drucklager des Planetenradsatzes
einbauen

1 – FEDERTELLER
2 – DRUCKLAGER DES PLANETENRADSATZES
3 – SONNENRAD
Abb. 285 Freilaufkupplung und Nabe montieren
1 – KUPPLUNGSNABE
2 – FREILAUFKUPPLUNG
Abb. 286 Freilaufkupplung einbauen
1 – KUPPLUNGSTROMMEL
2 – FREILAUFKUPPLUNG
3 – SPREIZZANGE FÜR SICHERUNGSRINGE
4 – KUPPLUNGSTROMMEL
5 – HOHLRAD
6 – FREILAUFKUPPLUNG BIS ZUM ANSCHLAG IN

ABTRIEBSWELLE MONTIERT
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(15) Vormontierte Abtriebswelle, Hohlrad und
upplungstrommel in hydraulischer Presse anord-
en. Feder, Nabe und Lamellenpaket der Direkt-
upplung lassen sich in der Presse leichter
ontieren.
(16) Verzahnungen in den Naben von Planetenrad-

atz und Freilaufkupplung mit Werkzeug 6227-2 aus-
ichten (Abb. 290). Werkzeug durch das Sonnenrad
nd in die Verzahnungen beider Naben einführen.
or dem Fortsetzen der Montage sicherstellen, daß
as Ausrichtwerkzeug vollständig in Endlage
ebracht wurde.
(17) Feder der Direktkupplung montieren (Abb.

91). Darauf achten, daß die Feder richtig auf dem
ederteller sitzt.

INWEIS: Die Direktkupplung des Getriebes 42RE
at sechs Belaglamellen und fünf Stahllamellen.

(18) Lamellenpaket der Direktkupplung wie folgt
uf der Nabe montieren:

(a) Einzelteile des Lamellenpakets zusammen-
setzen (Abb. 292).

(b) Zuerst den Stützring der Direktkupplung auf
der Kupplungsnabe montieren. Beachten, daß
eine Seite des Stützrings angesenkt ist. Diese
Seite muß nach hinten weisen. Das Verzah-
nungsprofil ist auf der Rückseite der Nabe
leicht erhöht. Die Ansenkung im Ring paßt
über die erhöhte Verzahnung. Der Ring muß
bündig mit dieser Seite der Nabe abschließen
(Abb. 293).

(c) Die erste Belaglamelle und danach eine
Stahllamelle einlegen, bis alle Belag- und Stahlla-
mellen eingebaut sind.

(d) Druckplatte einlegen. Dies ist das letzte ein-
zubauende Teil des Lamellenpakets. Darauf ach-

Abb. 289 Sonnenrad einbauen
1 – SONNENRAD MIT FEDERTELLER
Abb. 290 Ausrichtwerkzeug einführen
1 – SPEZIALWERKZEUG 6227-2
2 – DRUCKPLATTEN
3 – TROMMEL UND HOHLRAD ZUSAMMENGEBAUT
4 – SONNENRAD
Abb. 291 Feder der Direktkupplung einbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG 6227-2
2 – FEDER DER DIREKTKUPPLUNG
3 – KUPPLUNGSNABE
4 – DRUCKPLATTEN
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ten, daß die mit einem Bund versehene Seite
der Druckplatte nach oben weist (Abb. 294).
(19) Kupplungsnabe und Lamellenpaket auf der

eder der Direktkupplung montieren (Abb. 295). Vor
em Fortsetzen der Montage sicherstellen, daß
ie Nabe auf der Verzahnung des Sonnenrads
ngesetzt wird.

ORSICHT! BEIM NÄCHSTEN SCHRITT DER MON-
AGE WERDEN NABE UND FEDER DER DIREKT-
UPPLUNG ZUSAMMENGEDRÜCKT. ES IST
USSERST WICHTIG, DASS ZUM ZUSAMMEN-
RÜCKEN DER FEDER DAS RICHTIGE WERKZEUG
ERWENDET WIRD, DENN DIE FEDER HAT EINE
PANNKRAFT VON CA. 3800 NEWTON (830
OUNDS). SPANNWERKZEUG C-6227-1 UND EINE
YDRAULISCHE PRESSE MIT EINEM STEMPELHUB
ON MINDESTENS 130-150 mm (5-6 ZOLL) VER-
ENDEN. DIE PRESSE MUSS AUSSERDEM EIN
ÖHENVERSTELLBARES BETT BESITZEN. KUPP-
UNGSFEDER LANGSAM UND VOLLSTÄNDIG ENT-
PANNEN, UM VERLETZUNGEN ZU VERMEIDEN.

Abb. 292 Getriebe 42RE—Einzelteile
1 – STÜTZRING

BELAGLAMELLE

STAHLLAMELLEN
(20) Spannwerkzeug 6227-1 auf der Kupp-
lungsnabe anordnen.

(21) Kupplungsnabe und Feder nur soweit zusam-
mendrücken, daß die Nabe durch die Spannkraft
fixiert wird.

(22) Kupplungsnabe und Feder langsam zusam-
mendrücken. Nabe und Feder nur soweit zusammen-
drücken, daß die Nuten für den Sicherungsring des
Lamellenpakets und den Haltering der Kupp-
lungsnabe freigelegt werden.

(23) Lamellenpaket auf der Nabe neu ausrichten
und für richtigen Sitz der Belag- und Stahllamellen
in der Kupplungstrommel sorgen.

(24) Sicherungsring für Lamellenpaket der Direkt-
kupplung montieren (Abb. 296). Darauf achten,
daß der Sicherungsring vollständig bis zum
Grund der Nut in der Kupplungstrommel
gedrückt wird.

(25) Haltering der Kupplungsnabe montieren (Abb.
297). Darauf achten, daß der Haltering vollstän-
dig bis zum Grund der Ringnut im Sonnenrad
gedrückt wird.

Lamellenpakets/Direktkupplung
2 – DRUCKPLATTE
des

N (6)

(5)
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(26) Pressendruck allmählich abbauen, Spann-
erkzeuge entfernen und Zahnradsatz abnehmen.

ETRIEBEGEHÄUSE MONTIEREN
(1) Parksperrenklinke mit Feder im Gehäuse

nordnen und die Achse der Parksperrenklinke ein-
auen. Prüfen, ob das rechtwinklig gebogene Ende
er Feder an der Klinke eingehängt ist und das
erade Ende der Feder gegen das Gehäuse drückt.
(2) Halteschraube für Achse der Parksperrenklinke

indrehen. Die Schraube mit einem Anzugsmoment
on 27 N·m (20 ft. lbs.) festziehen.
(3) Verschlußstopfen/Widerlager der Parksperre
ontieren. Beachten, daß der Stopfen am hinte-

en Ende einen Führungsstift besitzt (Abb. 298).
er Stift muß in der Bohrung im Gehäuse sit-

en, bevor der Sicherungsring eingesetzt wird.

Abb. 293 Richtige Lage des Stützrings/
Direktkupplung

1 – ANSENKUNG IM STÜTZRING
2 – STÜTZRING DER DIREKTKUPPLUNG (BÜNDIG MIT NABE

ABSCHLIESSEND)
3 – KUPPLUNGSNABE
Abb. 294 Richtige Lage der Druckplatte/
Direktkupplung

1 – DRUCKPLATTE DER DIREKTKUPPLUNG
2 – LAMELLENPAKET
3 – DIE MIT EINEM BUND VERSEHENE SEITE DER PLATTE

MUSS NACH OBEN WEISEN
Abb. 295 Lamellenpaket der Direktkupplung und
Kupplungsnabe einbauen

1 – KUPPLUNGSNABE
2 – LAMELLENPAKET DER DIREKTKUPPLUNG
3 – KUPPLUNGSTROMMEL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(4) Sicherungsring für Verschlußstopfen/Widerla-
er montieren (Abb. 299). Sicherungsring nur
oweit spannen wie zum Einbau erforderlich,
er Sicherungsring darf nicht bleibend ver-
ormt werden.

(5) Neuen Dichtring in Getriebegehäuse einbauen.
eim Getriebegehäuse für Allradantrieb den Dicht-
ing mit Griff C-4171 und Einbauwerkzeug C-3860-A
n das Gehäuse eintreiben. Beim Getriebegehäuse für
eckantrieb den Dichtring mit Griff C-4171 und Ein-
auwerkzeug C-3995-A in das Gehäuse eintreiben.

Abb. 296 Sicherungsring für Lamellenpaket der
Direktkupplung einbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG 6227-1
2 – SICHERUNGSRING FÜR LAMELLENPAKET DER

DIREKTKUPPLUNG

Abb. 297 Haltering der Kupplungsnabe einbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG 6227-1
2 – HALTERING DER KUPPLUNGSNABE
(6) Prüfen, ob die Nasen am Führungsring für das
hintere Lager in die Montageöffnung im Getriebege-
häuse reichen (Abb. 300).

(7) Zahnradsatz auf Werkzeug 6227-1 setzen (Abb.
301). Darauf achten, daß das Werkzeug fest in der
Kupplungsnabe sitzt.

(8) Overdrive-Gehäuse am Zahnradsatz montieren
(Abb. 301).

(9) Führungsring des vorderen Lagers mit Siche-
rungsringzange spreizen (Abb. 302). Anschließend
das Gehäuse nach unten schieben, bis der Führungs-
ring in der Nut des Lagers einrastet, und den Siche-
rungsring loslassen.

(10) Montagedeckel für Führungsring mit Dich-
tung in Gehäuse der Overdrive-Einheit anbringen
(Abb. 303).

Abb. 298 Führungsstift und Sicherungsring für
Verschlußstopfen/Widerlager

1 – SICHERUNGSRING FÜR VERSCHLUSS-STOPFEN/
WIDERLAGER (BEIM EINBAU NICHT ZU STARK SPANNEN)

2 – FÜHRUNGSSTIFT
3 – VERSCHLUSS-STOPFEN/WIDERLAGER DER PARKSPERRE

Abb. 299 Verschlußstopfen/Widerlager und
Sicherungsring einbauen

1 – SICHERUNGSRING FÜR VERSCHLUSS-STOPFEN/
WIDERLAGER

2 – SICHERUNGSRINGZANGE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
VERDRIVE-KUPPLUNG MONTIEREN
(1) Zuerst den Stützring der Overdrive-Kupplung

inbauen. Der Stützring ist flach und hat mit Aus-
parungen versehene Stöße (Abb. 304).
(2) Gewellte Federscheibe auf den Stützring legen

Abb. 305). Stützring und gewellte Federscheibe
erden in dieselbe Ringnut eingesetzt. Beide
inge mit einem Schraubendreher fest in die Nut
rücken. Außerdem sicherstellen, daß die Stöße der
eiden Ringe versetzt angeordnet werden.

INWEIS: Die Overdrive-Kupplung des Getriebes
2RE besitzt drei Belaglamellen und zwei Stahlla-
ellen.

Abb. 300 Richtig montierter Führungsring für
hinteres Lager

1 – MONTAGEÖFFNUNG DES GEHÄUSES
2 – NASEN AM FÜHRUNGSRING

Abb. 301 Overdrive-Gehäuse einbauen
1 – ZAHNRADSATZ
2 – GETRIEBEGEHÄUSE
(3) Lamellenpaket der Overdrive-Kupplung zusam-
mensetzen (Abb. 306).

Abb. 302 Führungsring in hinteres Lager einsetzen
1 – FÜHRUNGSRING DES LAGERS MIT

SICHERUNGSRINGZANGE SPREIZEN
2 – MONTAGEÖFFNUNG

ABTRIEBSWELLE NACH
VORN DRÜCKEN, DAMIT
DAS LAGER VOM RING

FREIKOMMT

Abb. 303 Montagedeckel für Führungsring mit
Dichtung anbringen

1 – TORX-SCHRAUBENDREHER (T25)
2 – SCHRAUBEN/MONTAGEDECKEL

Abb. 304 Stützring der Overdrive-Kupplung
einbauen

1 – STÜTZRING
2 – KUPPLUNGSNABE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(4) Zuerst den Stützring der Overdrive-Kupplung
inbauen.
(5) Die erste Belaglamelle und danach die erste

tahllamelle einlegen. Anschließend die übrigen
elag- und Stahllamellen abwechselnd einlegen.
(6) Druckplatte des Lamellenpakets montieren.
(7) Drahtsicherungsring für Lamellenpaket ein-

auen (Abb. 307).

ISTANZRING FÜR ZWISCHENWELLE AUSWÄHLEN
(1) Overdrive-Einheit senkrecht aufstellen. Auf
lötze setzen oder auf eine Werkbank mit einem ent-

prechend großen Ausschnitt in der Arbeitsfläche
tellen. Darauf achten, daß die Einheit nach oben
eist, damit die Nabe der Direktkupplung zugäng-

Abb. 306 Overdrive-Kup
1 – STÜTZRING

BELAGL

STAHLLA

Abb. 305 Gewellte Federscheibe der Overdrive-
Kupplung einbauen

1 – GEWELLTE FEDERSCHEIBE
lich ist. Außerdem darauf achten, daß die Abtriebs-
welle unbelastet ist und die Innenteile nach hinten
geschoben sind. Nur wenn diese Voraussetzungen
erfüllt sind, werden genaue Meßwerte erzielt.

(2) Die richtige Dicke des Distanzrings der Zwi-
schenwelle wie folgt bestimmen:

(a) Spezialwerkzeug 6312 durch Sonnenrad und
Planetenradsatz in die Führungsbuchse in der
Abtriebswelle einführen. Das Werkzeug muß bis

g 42RE—Einzelteile
2 – DRUCKPLATTE

EN (3)

N (2)

Abb. 307 Sicherungsring für Lamellenpaket der
Overdrive-Kupplung einbauen

1 – SICHERUNGSRING FÜR LAMELLENPAKET DER
OVERDRIVE-KUPPLUNG
plun

AMELL

MELLE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
zum Anschlag gegen den Bund am Planetenradsatz
geschoben werden.

(b) Lehre 6311 quer über die Stirnfläche des
Overdrive-Gehäuses legen (Abb. 308). Anschließend
das Meßgerät C-4962 über der Lehre ansetzen.

(c) Meßschieber nach unten durch den Schlitz
im Meßgerät schieben, bis der Schieber gegen das
Ausrichtwerkzeug 6312 stößt. Meßschieber in die-
ser Lage fixieren. Meßgerät entfernen und den
gemessenen Abstand schriftlich festhalten (Abb.
308).

(d) Auf der Grundlage des gemessenen Abstands
einen passenden Distanzring zum Einstellen des
Axialspiels aus der Tabelle wählen (Abb. 309).

(e) Ausrichtwerkzeug 6312 entfernen.

D-ANLAUFSCHEIBE AUSWÄHLEN
(1) Overdrive-Einheit senkrecht aufstellen. Auf
lötze setzen oder auf eine Werkbank mit einem ent-

prechend großen Ausschnitt in der Arbeitsfläche
tellen. Darauf achten, daß die Einheit nach oben
eist, damit die Nabe der Direktkupplung zugäng-

ich ist. Außerdem darauf achten, daß die Abtriebs-

Abb. 308 Axialspiel der Welle messen
1 – SPEZIALWERKZEUG 6312
2 – SPEZIALWERKZEUG 6311
3 – SPEZIALWERKZEUG C-4962

Abb. 309 Axialspiel der Zwischenwelle mit passend
gewähltem Distanzring einstellen

Gemessenes Axialspiel
(Zoll)

Dicke des Distanzrings
(Zoll)
welle unbelastet ist und die Innenteile nach hinten
geschoben sind. Nur wenn diese Voraussetzungen
erfüllt sind, werden genaue Meßwerte erzielt.

(2) Die richtige Dicke der Anlaufscheibe für den
Overdrive-Kolben wie folgt bestimmen:

(a) Lehre 6311 quer über die Stirnfläche des
Overdrive-Gehäuses legen. Anschließend das Meß-
gerät C-4962 über der Lehre ansetzen (Abb. 310).

(b) Abstand zum Sitz des Drucklagers/Kupp-
lungsnabe an vier Stellen (alle 90°) messen.
Anschließend den Mittelwert der Meßwerte bilden.
Hierzu die Meßwerte addieren und durch 4 teilen.

(c) Die erforderliche Anlaufscheibe aus der
Tabelle wählen (Abb. 311).
(3) Ausrichtwerkzeug 6227-2 eingebaut lassen.

Das Werkzeug richtet die Verzahnungen von Plane-
tenradsatz und Kupplungsnabe aus, bis die
Overdrive-Einheit fertig für den Einbau am Getriebe
ist.

(4) Falls gewünscht, kann der Geschwindigkeitsab-
nehmer bereits jetzt eingebaut werden. Es wird
jedoch empfohlen, den Geschwindigkeitsabnehmer
erst nach dem Befestigen der Overdrive-Einheit am
Getriebe einzubauen.

OVERDRIVE-KOLBEN MONTIEREN
(1) Neue Dichtringe über den Overdrive-Kolben

streifen.
(2) Getriebegehäuse aufrecht auf die Kupplungs-

glocke stellen.
(3) Führungsring 8114-1 auf die Außenkante des

Overdrive-Kolbenhalters setzen.
(4) Dichtringführung 8114-2 auf die Innenkante

des Overdrive-Kolbenhalters setzen.

Abb. 310 Anlaufscheibe für Overdrive-Kolben
ausmessen

1 – SPEZIALWERKZEUG 6311
2 – SITZ/DRUCKLAGER AN NABE DER DIREKTKUPPLUNG
3 – SPEZIALWERKZEUG C-4962
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(5) Overdrive-Kolben wie folgt in Overdrive-Kol-
enhalter einbauen:

(a) Führungen/Mitnehmer am Overdrive-Kolben
mit den entsprechenden Öffnungen im Halter aus-
richten.

(b) Dichtringe des Overdrive-Kolbens mit
Mopart Door Ease oder gleichwertigem Fett
schmieren.

(c) Kolben über der Dichtringführung 8114-2
und im Führungsring 8114-1 anordnen.

(d) Overdrive-Kolben in Einbaulage im Halter
drücken.

(e) Prüfen, ob die Führungen/Mitnehmer in den
entsprechenden Öffnungen im Halter sitzen.
(6) Distanzring auf der Zwischenwelle montieren.
(7) Anlaufscheibe für Overdrive-Kolben montieren.
(8) Axiallager des Overdrive-Kolbens am
verdrive-Kolben montieren.
(9) Geschwindigkeitsabnehmer und O-Ring in das
verdrive-Gehäuse einbauen (Abb. 252).

EINIGUNG UND PRÜFUNG

ENTILGEHÄUSE
Gehäuseteile, Ventilschieber, Stopfen, Federn und
analplatten nur mit handelsüblicher Reinigungslö-

ung säubern. Keinesfalls Benzin, Petroleum oder
tzende Lösungen verwenden.
Keine Elektroteile in Reinigungslösung tauchen.
eglermagnetventil, Reglerfühler und Doppelmagnet-
entil sowie den Kabelbaum lediglich mit trockenen
utzlappen abwischen.
Alle Teile, außer Elektroteilen, mit Druckluft trock-

en. Sicherstellen, daß alle Kanäle sauber und frei
on Hindernissen sind. Zum Trocknen oder Abwi-
chen von Einzelteilen des Ventilgehäuses
eine Putzlappen verwenden. Von den Lappen
elöste Flusen können an Ventilgehäuseteilen

Abb. 311 Anlaufscheibe für Overdrive-Kolben
auswählen

Gemessenes Axialspiel
(Zoll)

Dicke des Distanzrings
(Zoll)
haften bleiben, die Ventilfunktion stören und
Filter und Flüssigkeitskanäle verstopfen.

Reglerdruckfühler und Reglermagnetventil nur mit
trockenen, flusenfreien Putzlappen abwischen. Die
O-Ringe an Fühler und Magnetventil sind die einzi-
gen auswechselbaren Einzelteile. Darauf achten, daß
die Ablaufkanäle im Magnetventil offen sind. Kein
Kanal darf durch Schmutz oder Fremdkörper blok-
kiert sein. Ventil und/oder Fühler nur dann austau-
schen, wenn die Fehlersuche mit dem DRB IIIt-
Handtestgerät ergibt, daß dies notwendig ist oder ein
Teil mechanische Beschädigung aufweist (verformt,
gebrochen usw.).

ACHTUNG! Unter keinen Umständen die kleine
Schraube am Ende des Magnetventils verdrehen.
Durch Drehen der Schraube in beliebiger Richtung
wird die Grundeinstellung des Magnetventils verän-
dert, was zum Ausfall des Magnetventils führt. Auch
der Filter am Magnetventil ist NICHT auswechselbar.
Nicht versuchen, den Filter auszubauen, weil
dadurch das Ventilgehäuse beschädigt wird.

Hebel und Wellen für Drosselventil und Wählschie-
ber prüfen. Nicht versuchen, verbogene Wellen und
ausgeschlagene Hebel zu richten. Diese Teile aus-
wechseln, wenn sie verschlissen, verbogen, ausge-
schlagen oder in irgendeiner Weise beschädigt sind.

Alle Paßflächen am Ventilgehäuse auf Kratzer,
Scharten, Grate oder Verzug prüfen. Planheit der
Oberflächen mit einem Lineal prüfen. Geringfügige
Kratzer können mit Schleifleinen geglättet werden,
dabei jedoch nur sehr geringen Druck ausüben.

Geringfügiger Verzug einer Paßfläche am Ventilge-
häuse kann durch Glätten mit Schleifleinen korri-
giert werden. Schleifleinen auf eine Richtplatte,
Glasscheibe oder eine andere ebene Fläche legen.
Falls eine Paßfläche stark verzogen ist oder eine
Oberfläche tiefe Riefen aufweist, muß das Ventilge-
häuse ausgetauscht werden.

ACHTUNG! Viele der Ventilschieber und Stopfen,
z.B. Drosselventil, Wechselventilstopfen, Schaltven-
til 1-2 und Reglerstopfen 1-2, bestehen aus
beschichtetem Aluminium. Aluminiumteile sind an
der dunklen Farbe der speziellen Oberflächenbe-
schichtung erkennbar (oder durch Prüfen mit einem
Magneten). Aluminiumventile oder -stopfen unter
keinen Umständen mit Schleifleinen bearbeiten.
Dadurch wird die spezielle Beschichtung beschä-
digt, und die Ventilschieber und Stopfen werden
schwergängig und klemmen.

Ventilschieber und Stopfen auf Kratzer, Grate,
Scharten oder Riefen prüfen. Geringfügige Grate
oder Kratzer in der Oberfläche von Ventilschiebern
und Stopfen aus Stahl können jedoch mit Schleiflei-
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
en geglättet werden, doch dabei dürfen die Steuer-
anten nicht abgerundet werden. Es ist äußerst
ichtig, daß diese Kanten scharf bleiben. Die Kanten
erhindern, daß sich Fremdkörper zwischen Ventil-
chieber/Stopfen und Bohrung festsetzen.
Alle Bohrungen für Ventilschieber und Stopfen

rüfen. Mit einer Stablampe in die Bohrungen hin-
inleuchten. Ventilgehäuse austauschen, wenn Boh-
ungen verzogen oder riefig sind. Alle Federn im
entilgehäuse prüfen. Die Federn dürfen keine blei-
enden Verformungen oder gebrochenen Wicklungen
ufweisen.
Die beiden Zwischenplatten auf Verzug oder
eschädigung prüfen. Zustand von Oberplatte,
nterplatte, Druckspeichergehäuse 3-4 und Kanal-
latte sorgfältig prüfen. Darauf achten, daß alle
lüssigkeitskanäle sauber und offen sind. Zustand
er Verschlußkugeln in Oberplatte und Kanalplatte
benfalls prüfen. Kugeln und Kugelsitze dürfen nicht
erschlissen oder beschädigt sein.
Jeden Ventilschieber und jeden Stopfen zur Probe

n die jeweilige Bohrung einsetzen, um ungehinderte
eweglichkeit zu prüfen. Im sauberen und trockenen
ustand müssen die Ventilschieber und Stopfen
urch ihr Eigengewicht in die Bohrungen fallen.
Die Bohrungen im Ventilgehäuse nutzen sich im
etrieb nicht ab. Falls das Ventilgehäuse im Neuzu-
tand funktioniert hat, ist nach dem Reinigen und
rüfen die richtige Funktion weiterhin gewährleistet.
in Austausch des Ventilgehäuses ist nur dann not-
endig, wenn es während der Montage zu Beschädi-
ungen kommt.
Die einzigen auswechselbaren Einzelteile des Ven-

ilgehäuses sind unten aufgeführt. Die übrigen Ein-
elteile des Ventilgehäuses werden nur in
erbindung mit einem kompletten Ventilgehäuse
usgewechselt. Auswechselbare Teile:
• Doppelmagnetventil mit Kabelbaum
• Magnetventildichtung
• O-Ringe und Bundschraube für Gehäusesteck-

erbinder des Magnetventils
• Schaltventil mit Feder
• Druckeinstellschraube und Halterung
• Drosselhebel
• Handschalthebel und Wellendichtring
• Dichtring für Drosselhebelwelle, Unterlegscheibe

nd Sicherungsklammer
• Flüssigkeitsfilter und Schrauben
• Rastkugel mit Feder
• Ventilgehäuseschrauben
• Magnetventil/Reglerdruck
• Reglerdruckfühler und Halteclip
• Parksperrenstange und Sicherungsklammer.
GETRIEBE

ALLGEMEINES
Während der Überholungsarbeiten den Zustand

der Getriebebuchsen prüfen. Der Zustand der Buch-
sen ist wichtig, denn verschlissene oder riefige Buch-
sen sind u.a. Ursache für zu niedrige Drücke,
durchrutschende Kupplungen und schnelleren Ver-
schleiß anderer Bauteile. Die Buchsen jedoch nicht
wahllos austauschen. Nur solche Buchsen austau-
schen, die tatsächlich verschlissen oder riefig sind.

Zum Auswechseln von Buchsen die jeweils vorge-
schriebenen Spezialwerkzeuge verwenden. Die Spe-
zialwerkzeuge sind für das Ausbauen, Einbauen und
Eintreiben der Buchsen dimensioniert und ausgelegt.
Die zum Austauschen der Buchsen benötigten Werk-
zeuge sind im Werkzeugsatz C-3887-B enthalten.

Einbaufertige Buchsen sind ersatzteilmäßig erhält-
lich, eine Ausnahme bilden die Sonnenradbuchsen,
die nicht ausgetauscht werden. Bei dem geringen
Preis des komplett vormontierten Sonnenrads ist es
sinnvoller, das komplette Zahnrad mit Buchsen aus-
zutauschen.

Zum Instandsetzen von beschädigten, verschlisse-
nen oder überdrehten Gewinden in Aluminiumteilen
können Helicoil-Einsätze verwendet werden. Diese
Einsätze sind im Fachhandel erhältlich. Es empfiehlt
sich, Einsätze aus Edelstahl zu verwenden.

Die Verwendung von Polierleinen ist bei Bedarf
zulässig, sofern es vorsichtig eingesetzt wird. Beim
Bearbeiten von Wellen oder Ventilschiebern ist
äußerst sorgfältig darauf zu achten, daß die Steuer-
kanten der Ventilschieber oder Stopfen nicht abge-
rundet werden. Es ist sehr wichtig, daß diese Kanten
scharfkantig bleiben, damit sich zwischen den Ventil-
schiebern/Stopfen und den Bohrungen keine Fremd-
körper ablagern.

Wellendichtringe, Dichtringe, O-Ringe und Flach-
dichtungen bei einer Überholung nicht wiederver-
wenden. Diese Teile sind grundsätzlich zu erneuern.
Auch verbogene oder bleibend verformte Sicherungs-
ringe dürfen nicht wiederverwendet werden, sondern
sind zu erneuern.

Getriebeteile bei Überholungs- und Montagearbei-
ten mit Getriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3 (Typ
7176) schmieren. Vaseline, Mopart Door Ease oder
Ru-Glyde eignen sich zum Schmieren von O-Ringen
und Anlaufscheiben vor dem Einbau. Vaseline kann
zusätzlich dazu verwendet werden, Teile während der
Montage in Einbaulage zu fixieren.

GETRIEBEGEHÄUSE REINIGEN UND PRÜFEN
Das Getriebegehäuse in einer mit Lösungsmittel

gefüllten Wanne reinigen. Bohrungen und Ölkanäle
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
m Getriebegehäuse gründlich mit Lösungsmittel
pülen. Getriebegehäuse und alle Ölkanäle mit
ruckluft trocknen bzw. freiblasen. Nach dem Reini-
en muß das Lösungsmittel restlos von den Oberflä-
hen des Getriebegehäuses und aus den Ölkanälen
ntfernt worden sein.

INWEIS: Putzlappen dürfen zum Abwischen des
ehäuses nur dann verwendet werden, wenn sie aus

lusenfreiem Material bestehen. Flusen (Textilfasern),
ie sich von Putzlappen lösen und in das Getriebe
elangen, zirkulieren mit der Flüssigkeit im Getriebe,
etzen sich an Bauteilen fest, stören die Funktion
er Steuerventile oder blockieren Ölkanäle.

Getriebegehäuse auf Risse, poröse Stellen, ver-
chlissene Bohrungen und beschädigte Gewinde prü-
en. Beschädigte Gewinde können mit Helicoil-
insätzen instandgesetzt werden. Andere
eschädigungen und Verschleiß erfordern jedoch den
ustausch des Gehäuses.
Gewinde der Einstellschraube für das vordere
remsband mit Vaseline schmieren und die Schraube
um Teil in das Getriebegehäuse eindrehen. Die
chraube muß sich ungehindert drehen lassen.

REILAUFKUPPLUNG, L/R-TROMMEL
VERDRIVE-KOLBENSICHERUNG
Freilaufkupplung, Klemmring, L/R-Trommel Over-

rive-Kolbensicherung und Lösemittel reinigen und
nschließend mit Druckluft trocknen.
Den Zustand jedes Kupplungsteils nach dem Reini-

en prüfen. Freilaufrollen und Federn der Freilauf-
upplung erneuern, wenn Rollen oder Federn
erschlissen oder beschädigt sind oder der Rollenkä-
ig verzogen oder beschädigt ist. Klemmring austau-
chen, falls verschlissen, gerissen oder beschädigt.
L/R-Trommel austauschen, wenn Kupplungsring,
ollenoberfläche oder Innenflächen riefig, verschlis-
en oder beschädigt sind. Unter keinen Umstän-
en den Kupplungsring von der L/R-Trommel
rennen. Falls eines der Teile beschädigt ist,
ind Trommel und Ring als komplette Bau-
ruppe auszutauschen.
Overdrive-Kolbensicherung sorgfältig auf Ver-

chleiß, Risse, Riefen oder andere Schäden überprü-
en. Die Nabe/OD-Kolbensicherung muß saugend in
etriebegehäuse und Trommel passen. Die Stütze
ustauschen, wenn sie Anzeichen von Verschleiß oder
eschädigung aufweist.

RUCKSPEICHER
Zustand von Druckspeicherkolben und Dichtringen

rüfen (Abb. 312). Verschlissene oder eingeschnittene
ichtringe auswechseln. Kolben austauschen, falls
aterial abgeplatzt oder gerissen ist.
Zustand der inneren und äußeren Feder des
Druckspeichers prüfen (Abb. 312). Gerissene, verzo-
gene oder ermüdete Federn austauschen.

VORDERES SERVOELEMENT
Einzelteile des Servokolbens mit Lösemittel reini-

gen und mit Druckluft trocknen. Bremsband mit flu-
senfreien Putzlappen sauberwischen.

Vorderes Bremsband auswechseln, falls es verzo-
gen ist, der Belag verbrannt ist, abblättert oder
soweit verschlissen ist, daß die Nuten im Belagmate-
rial nicht mehr sichtbar sind.

Einzelteile des Servoelements prüfen. Federn aus-
wechseln, falls ermüdet, verzogen oder gebrochen.
Führung, Stange und Kolben auswechseln, falls
gerissen, verbogen oder verschlissen. Sicherungsring
auswechseln, falls verzogen oder verbogen.

Bohrung des Servokolbens auf Verschleiß prüfen.
Falls die Bohrung tiefe Riefen oder andere schwer-
wiegende Schäden aufweist, muß das Getriebege-
häuse ausgetauscht werden.

Jedes Teil des Servoelements auswechseln, dessen
Zustand nicht zweifellos einwandfrei ist. Vermutlich
defekte Teile dürfen nicht wiederverwendet werden.

HINTERES SERVOELEMENT
Dichtring des Servokolbens abnehmen und ent-

sorgen (Abb. 313). Anschließend die Einzelteile des
Servoelements mit Lösemittel reinigen und mit
Druckluft trocknen. Ermüdete, verzogene oder gebro-
chene Federn auswechseln. Stopfen und Kolben aus-
wechseln, falls gerissen, verbogen oder verschlissen.
Sicherungsringe des Servoelements entsorgen und
beim Zusammenbau Neuteile verwenden.

ÖLPUMPE UND LEITRADSTÜTZE
(1) Einzelteile von Pumpe und Stütze mit Lösemit-

tel reinigen und mit Druckluft trocknen.

Abb. 312 Druckspeicher—Einzelteile
1 – INNERE FEDER
2 – DRUCKSPEICHERKOLBEN
3 – ÄUSSERE FEDER
4 – DICHTRINGE
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
(2) Zustand der Wellendichtringe und der Anlauf-
cheibe auf der Leitradstütze prüfen. Die Wellen-
ichtringe brauchen nur dann ausgewechselt zu
erden, wenn sie gerissen, gebrochen oder stark ver-

chlissen sind.
(3) Einzelteile von Pumpe und Stütze prüfen.

umpe bzw. Stütze auswechseln, falls Ringnuten
der feinbearbeitete Oberflächen verschlissen oder
iefig sind oder Pitting und andere Schäden aufwei-
en. Pumpenräder, die durch Pitting, Verschleiß oder
bplatzungen beschädigt sind, müssen ausgewechselt
erden.
(4) Pumpenbuchse prüfen. Anschließend die
uchse der Leitradstütze prüfen. Jede Buchse, die
tark verschlissen, riefig oder beschädigt ist, muß
usgewechselt werden. Die Buchsen brauchen nur
ann ausgewechselt zu werden, wenn sie tatsächlich
eschädigt sind.
(5) Zahnräder im Pumpengehäuse einbauen und

as Axialspiel mit Fühlerlehre und Lineal wie folgt
essen:

(a) Das Spiel zwischen dem Außenrad und dem
Gehäuse der Leitradwelle muß zwischen 0,010 und
0,063 mm (0,0004 bis 0,0025 Zoll) liegen. Das Spiel
zwischen dem Innenrad und dem Gehäuse der
Leitradwelle muß zwischen 0,010 und 0,063 mm
(0,0004 bis 0,0025 Zoll) liegen. Beide Werte können
wie folgt gleichzeitig ermittelt werden:

(I) Pumpenräder in das Gehäuse einbauen.
(II) Ein ausreichend großes Stück Plastigagey

über beide Räder legen.
(III) Das Plastigage mit einer abgeplatteten

Fläche auf dem Gehäuse der Leitradwelle aus-
richten.

(IV) Die Leitradwelle in das Gehäuse einset-
zen.

Abb. 313 Hinteres Servoelement—Einzelteile
1 – SICHERUNGSRING
2 – KOLBENDICHTRING
3 – KOLBENSTOPFEN
4 – FEDERTELLER
5 – SICHERUNGSRING
6 – KOLBENFEDER
7 – DÄMPFUNGSFEDER
8 – KOLBEN
(V) Das Gehäuse des Leitrades vom Pumpen-
gehäuse abbauen und das Plastigagey entspre-
chend der Herstelleranweisung messen.
(b) Das Spiel zwischen dem Innenrad und dem

Pumpengehäuse muß zwischen 0,08 und 0,19 mm
(0,0035 bis 0,0075 Zoll) liegen. Spiel mit einer
geeigneten Fühlerlehre messen.

(c) Das Spiel zwischen dem Außenrad und dem
Pumpengehäuse muß zwischen 0,080 und 0,19 mm
(0,0035 bis 0,0075 Zoll) liegen. Spiel mit einer
geeigneten Fühlerlehre messen.

VORDERE KUPPLUNG
Einzelteile der vorderen Kupplung reinigen und

überprüfen.
Belaglamellen auswechseln, falls sie verzogen, ver-

schlissen, riefig, verbrannt oder verkohlt sind oder
der Belag abblättert. Stahllamellen auswechseln,
falls sie riefig, verzogen oder gebrochen sind. Die
Mitnehmer an den Stahllamellen müssen sich in
gutem Zustand befinden, sie dürfen nicht verbogen,
gerissen oder in irgendeiner Form beschädigt sein.

Kupplungsfeder und Federteller auswechseln, falls
verzogen, verbogen oder gebrochen.

Mitnehmernuten im Kupplungskorb prüfen. Die
Stahllamellen müssen ungehindert in den Schlitzen
verschiebbar sein. Kupplungskorb auswechseln, falls
die Nuten verschlissen oder beschädigt sind.

Wirkung der Rückschlagkugel im Kupplungskorb
prüfen (Abb. 314). Die Kugel muß ungehindert
beweglich sein und darf nicht klemmen.

HINWEIS: Buchsen des Kupplungskorbs sorgfältig
prüfen (Abb. 315). Die Buchsen des Kupplungs-
korbs sind NICHT auswechselbar. Falls eine Buchse
riefig oder verschlissen ist, muß der Kupplungskorb
ausgetauscht werden.

Dichtflächen an Kolben und Kupplungskorb auf
Grate oder Kratzer prüfen. Geringfügige Kratzer
können mit Polierleinen geglättet werden. Sind die
Dichtflächen an Kolben oder Kupplungskorb jedoch
stark riefig, Kolben bzw. Kupplungskorb austau-
schen.

HINTERE KUPPLUNG
Einzelteile der Kupplung mit Lösemittel reinigen

und mit Druckluft trocknen, keine Putzlappen ver-
wenden. Flusen (Textilfasern), die sich von Putzlap-
pen lösen und in das Getriebe gelangen, zirkulieren
mit der Flüssigkeit im Getriebe, setzen sich an Bau-
teilen fest, stören die Funktion der Steuerventile
oder blockieren Ölkanäle.

Belaglamellen auswechseln, falls sie verzogen, ver-
schlissen, riefig, verbrannt oder verkohlt sind, die
Mitnehmer beschädigt sind oder der Belag abblättert.
Obere und untere Druckscheiben auswechseln, falls
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ie riefig, verzogen oder gerissen sind. Die Mitneh-
er an den Druckscheiben und Stahllamellen müs-

en sich in gutem Zustand befinden, sie dürfen nicht
erbogen, gerissen oder in irgendeiner Form beschä-
igt sein.
Kolbenfeder und gewellten Federring auswechseln,

alls verzogen, verbogen oder gebrochen.
Mitnehmernuten im Kupplungskorb prüfen. Die

tahllamellen müssen ungehindert in den Schlitzen
erschiebbar sein. Kupplungskorb auswechseln, falls
ie Nuten verschlissen oder beschädigt sind. Wir-
ung der Rückschlagkugel im Kupplungskorb prüfen
ie Kugel muß ungehindert beweglich sein und darf
icht klemmen.

Abb. 314 Lage der Rückschlagkugel im Korb der
vorderen Kupplung

1 – RÜCKSCHLAGKUGEL

Abb. 315 Zustand der Buchsen im Kupplungskorb
prüfen

1 – BUCHSEN IM KORB/VORDERE KUPPLUNG (NICHT
AUSWECHSELBAR)
Buchsen des Kupplungskorbs prüfen und auswech-
seln, falls sie verschlissen oder riefig sind oder Zwei-
fel über den Zustand einer Buchse bestehen.

Dichtflächen an Kolben und Kupplungskorb auf
Grate oder Kratzer prüfen. Geringfügige Kratzer
können mit Polierleinen geglättet werden. Sind die
Dichtflächen an Kolben oder Kupplungskorb jedoch
stark riefig, Kolben bzw. Kupplungskorb austau-
schen.

Sowohl den Zustand der aus Fasermaterial beste-
henden Anlaufscheibe als auch den Zustand der aus
Metall bestehenden Anlaufscheibe der Abtriebswelle
prüfen. Scheiben auswechseln, falls verschlissen oder
beschädigt.

Zustand der Dichtringe auf Antriebswelle und
Nabe/Kupplungskorb prüfen. Die Dichtringe nur aus-
wechseln, wenn sie verschlissen, verzogen oder
beschädigt sind. Der vordere Dichtring besteht aus
Teflon und hat abgeschrägte Enden. Der hintere
Dichtring besteht aus Metall, seine Enden sind als
Haken ausgebildet.

Antriebswelle auf Verschleiß oder Beschädigung
prüfen. Die Welle austauschen, falls sie verschlissen,
riefig oder in irgendeiner Form beschädigt ist.

PLANETENGETRIEBE
Einzelteile der Planetengetriebe in Lösemittel rei-

nigen und mit Druckluft trocknen.
Zustand von Sonnenrad und Kupplungstrommel

prüfen. Das Zahnrad auswechseln, falls es beschädigt
ist oder die Buchsen riefig oder verschlissen sind. Die
Buchsen sind nicht auswechselbar. Kupplungstrom-
mel auswechseln, falls verschlissen, gerissen oder
beschädigt.

Planetengetriebe auswechseln, wenn Planetenrä-
der, Planetenradachsen oder Planetenradträger in
irgendeiner Form beschädigt sind. Hohlräder und
Hohlradträger auswechseln, wenn eines dieser Bau-
teile verschlissen oder beschädigt ist.

Distanzringe, Druckscheiben, Sicherungsringe und
Anlaufscheiben der Planetengetriebe prüfen. Ver-
schlissene, verzogene oder beschädigte Teile austau-
schen, keinesfalls wiederverwenden.

Die Anlaufscheiben der Planetenradsätze sind
unterschiedlich groß. Die Scheiben mit großem
Durchmesser gehören zum vorderen Planetenradsatz,
die kleineren zum hinteren Planetenradsatz. Alle
Anlaufscheiben sind mit vier Paßnasen versehen.
Diese Nasen passen in Bohrungen oder Schlitze im
jeweiligen Planetenradsatz.

Zustand der Abtriebswelle sorgfältig prüfen. Beson-
ders auf die feinbearbeiteten Sitzflächen für Buch-
sen/Lager auf der Welle und die Bohrung für das
Reglerventil am hinteren Ende der Welle achten.

Abtriebswelle austauschen, falls die feinbearbeite-
ten Oberflächen riefig sind oder durch Pitting oder in



i
d
u
S
r

t
g
e
D
t
f
a
s
B

O

h
n
a

d
M
P
k
a
t

D
o
E

n
k
m
R

s

b
P
b
P
d
s
v

s
o
r
o

K
a
R

21 - 166 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
rgendeiner anderen Form beschädigt sind. Außer-
em ist die Welle auszutauschen, wenn die Verzahn-
ngen beschädigt sind oder die Welle an irgendeiner
telle Risse aufweist (besonders im Bereich der Boh-
ung für das Reglerventil).
Die Hohlräder können bei Bedarf von den Hohlrad-

rägern getrennt werden. Falls eines dieser Teile aus-
ewechselt werden muß, nur die Sicherungsringe
ntfernen und die beiden Teile auseinandernehmen.
arüber hinaus können die Hohlradbuchsen ausge-

auscht werden, wenn sie stark verschlissen oder rie-
ig sind. Es ist jedoch nicht notwendig, die Buchsen
uszutauschen, wenn sie lediglich normalen Ver-
chleiß aufweisen. Sicherheitshalber die Passung der
uchsen auf der Abtriebswelle prüfen.

VERDRIVE-EINHEIT
Einzelteile des Zahnradsatzes und des Getriebege-

äuses mit Lösemittel reinigen. Alle Teile mit Aus-
ahme der Lager mit Druckluft trocknen. Die Lager
n der Luft trocknen lassen.
Putzlappen dürfen zum Abwischen der Teile nur

ann verwendet werden, wenn sie aus flusenfreiem
aterial bestehen. Flusen (Textilfasern), die sich von
utzlappen lösen und in das Getriebe gelangen, zir-
ulieren mit der Flüssigkeit im Getriebe, setzen sich
n Bauteilen fest, stören die Funktion der Steuerven-
ile oder blockieren Ölkanäle.

Alte Gehäusedichtung und Dichtringe entsorgen.
iese Teile sind nicht wiederverwendbar. Verzogene
der beschädigte Sicherungsringe für die Overdrive-
inheit müssen ebenfalls erneuert werden.
Geringfügige Grate oder Kratzer an Bauteilen kön-

en mit Polierleinen geglättet werden. Es darf jedoch
einesfalls versucht werden, tiefe Riefen in Bauteilen
it Schleifmaterial zu beseitigen. Bauteile, die tiefe
iefen aufweisen, müssen ausgewechselt werden.
Bauteile der Parksperre und des Overdrive-Gehäu-

es prüfen.
Gehäuse austauschen, falls es gerissen oder

eschädigt ist. Klinke, Widerlager und Feder der
arksperre austauschen, falls verschlissen oder
eschädigt. Prüfen, ob sich der Knauf am Ende der
arksperrenstange in einwandfreiem Zustand befin-
et. Die Stange auswechseln, wenn der Knauf ver-
chlissen oder die Stange selbst verbogen oder
erzogen ist. Nicht versuchen, die Stange zu richten.
Buchsen im Overdrive-Gehäuse prüfen. Die Buch-

en auswechseln, wenn sie tiefe Riefen aufweisen
der stark verschlissen sind. Auch der Gehäusedicht-
ing ist auszuwechseln, falls ausgeschlagen, verzogen
der beschädigt.
Belaglamellen und Stahllamellen von Overdrive-
upplung und Direktkupplung prüfen. Belaglamellen
uswechseln, falls der Belag verschlissen ist, tiefe
iefen aufweist oder verbrannt ist und abblättert.
Stahllamellen auswechseln, falls sie verschlissen
sind, tiefe Riefen aufweisen oder gerissen sind. Mit-
nehmer an den Stahllamellen auf Verschleiß prüfen.
Die Stahllamellen müssen ungehindert in der Trom-
mel beweglich sein. Stahllamellen oder Trommel aus-
wechseln, falls die Lamellen klemmen.

Zustand von Hohlrad, Nabe der Direktkupplung,
Kupplungstrommel und Kupplungsfeder prüfen.
Hohlrad, Nabe und Trommel auswechseln, falls ver-
schlissen oder beschädigt. Feder auswechseln, falls
ermüdet, verzogen oder gerissen.

Verzahnungen und Mitnehmer an Hohlrad, Trom-
mel und Nabe müssen in einwandfreiem Zustand
sein. Stahllamellen und Belaglamellen müssen unge-
hindert in und an diesen Bauteilen gleiten.

Axiallager und Federplatte prüfen. Platte auswech-
seln, falls verschlissen oder riefig. Lager auswech-
seln, falls rauher oder lauter Lauf,
Wälzkörpereindrücke oder Verschleiß festgestellt
werden.

Planetenradsatz und Sonnenrad mit Buchsen prü-
fen. Falls das Sonnenrad oder die Buchsen beschä-
digt sind, ist das Sonnenrad komplett mit Buchsen
auszutauschen. Sonnenrad und Buchsen können
nicht einzeln ausgewechselt werden.

Planetenradträger und Planetenräder müssen in
einwandfreiem Zustand sein. Auch prüfen, ob die
Planetenradachsen festsitzen und in gutem Zustand
sind. Planetenradträger auswechseln, falls verschlis-
sen oder beschädigt.

Freilaufkupplung und Laufring prüfen. Die Ober-
fläche des Laufrings muß glatt und frei von Riefen
sein. Die komplette Freilaufkupplung bzw. den Lauf-
ring auswechseln, wenn ein Teil in irgendeiner Form
verschlissen oder beschädigt ist.

Einzelteile von Abtriebswelle und Regler prüfen.
Führungslagerbuchse und innere Lagerbuchse der
Welle auswechseln, falls beschädigt. Rauh und laut
laufende Wellenlager grundsätzlich auswechseln.
Sicherungsringe der Lager auswechseln, falls verzo-
gen oder gerissen.

Die feinbearbeiteten Flächen auf der Abtriebswelle
prüfen. Diese Oberflächen müssen sauber und glatt
sein. Sehr geringfügige Grate oder Kratzer können
mit Polierleinen geglättet werden. Die Welle austau-
schen, falls sie verschlissen ist oder tiefe Riefen oder
andere Schäden aufweist.

Lagerbuchsen der Abtriebswelle prüfen. Die kleine
Buchse ist die Führungsbuchse der Zwischenwelle.
Die große Buchse ist die Buchse für die Nabe der
Freilaufkupplung. Beide Buchsen auswechseln, falls
sie riefig, ausgehöhlt, gerissen oder verschlissen sind.
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REMSPEDAL/WÄHLHEBELSPERRE
Der Verriegelungszug/Parksperre ist Teil des
remspedal/Wählhebel-Sperrsystems. Die richtige
instellung der Seilzüge ist für eine einwandfreie
unktion des Sperrsystems äußerst wichtig. Sowohl
er Gangwahlzug als auch der Parksperrenzug müs-
en richtig eingestellt sein, damit der Wählhebel aus
er Parkstellung herausbewegt werden kann.

instellverfahren für Verriegelungszug/Parksperre
(1) Getriebe in Parkstellung schalten.
(2) Zündschalter in Stellung LOCK drehen. Das

ündschloß muß in Stellung LOCK gebracht
erden. In allen anderen Stellungen ist es
icht möglich, den Seilzug richtig einzustellen.
(3) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

ach Bedarf ausbauen, um den Seilzug der Bremspe-
al/Wählhebelsperre freizulegen.
(4) Seilzug-Arretierknopf nach oben ziehen, um

en Seilzug zu lösen (Abb. 316).
(5) Seilzug nach hinten ziehen. Dann den Seilzug

oslassen und den Arretierknopf bis zum Einrasten
ach unten drücken.

Abb. 316 Seilzug der Bre
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
FUNKTION DER BREMSPEDAL/
WÄHLHEBELSPERRE PRÜFEN

(1) Das Abziehen des Zündschlüssels darf nur in
Parkstellung möglich sein.

(2) Wenn der Wählhebel auf P steht und die
Drucktaste im Schaltknauf herausgesprungen ist,
muß der Zündschlüssel ungehindert von OFF nach
LOCK gedreht werden können. In allen anderen
Wählhebelstellungen darf es nicht möglich sein, den
Zündschlüssel von OFF nach LOCK zu drehen.

(3) In Zündschlüsselstellung OFF muß es möglich
sein, den Wählhebel aus Stellung P herauszubewegen.

(4) Nur wenn das Bremspedal ca. 12 mm (1/2 Zoll)
durchgetreten wird und der Zündschlüssel auf RUN
oder START steht, darf es möglich sein, den Wählhe-
bel aus Stellung P herauszubewegen. Gleichzeitig
muß die Drucktaste im Schaltknauf mit einer Kraft
von max. 113 Nzm (25 lb.) betätigt werden.

(5) In den Zündschlüsselstellungen ACC und
LOCK darf das Herausbewegen des Wählhebels aus
Stellung P nicht möglich sein.

(6) In den Zündschlüsselstellungen RUN und
START ist es sowohl bei stehendem Fahrzeug als
auch während der Fahrt möglich, zwischen den ver-

edal/Wählhebelsperre
4 – LENKSÄULE
5 – SEILZUG DES SPERRSYSTEMS
msp
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chiedenen Gangbereichen und Stellung P oder N
Leerlauf) zu wechseln, ohne das Bremspedal zu
etätigen.
(7) Die Stellungen und Positionsanzeigen des Mit-

elschalthebels und der Schaltkulisse müssen in
ämtlichen Raststellungen des Getriebes überein-
timmen.
(8) Anlassen des Motors darf nur in den Stellun-

en P und N des Schalthebels bzw. der Schaltkulisse
öglich sein. In anderen Stellungen als P und N darf
nlassen des Motors nicht möglich sein.
(9) Bei nicht eingedrückter Taste im Hebelgriff

nd in Hebelstellung:
• Stellung P: Auf Griffmitte nach vorn drücken

nd Druck lösen. Anlassen des Motors muß möglich
ein.
• Stellung P: Auf Griffmitte nach hinten drücken

nd Druck lösen. Anlassen des Motors muß möglich
ein.
• Stellung N: Anlassen des Motors muß möglich

ein.
• Stellung N bei laufendem Motor, betätigten
remsen und Druck nach vorn auf die Griffmitte: Es
arf nicht möglich sein, das Getriebe in den Rück-
ärtsgang zu schalten.

EILZUG ZUM DROSSELVENTIL DES
ETRIEBES EINSTELLEN
Das Drosselventil des Getriebes wird durch einen
xzenter am Drosselhebel betätigt. Der Drosselhebel
ird durch einen einstellbaren Seilzug betätigt (Abb.
17). Der Seilzug ist an einer Aufnahme an der Dros-
elhebelwelle eingehängt. Zum Einstellen des Seil-
ugs muß ein Halteclip am motorseitigen Ende des
eilzugs entfernt werden. Anschließend wird der
alteclip wieder am Seilzug befestigt, um die Ein-

tellung zu arretieren.
Ein richtig eingestellter Drosselklappen-Seilzug

ewirkt, daß der Drosselhebel am Getriebe gleichzei-
ig mit der Drosselklappe des Motors bewegt wird.
ine ordnungsgemäße Einstellung gewährleistet, daß
er Drosselhebel am Getriebe der Drosselklappenbe-
egung am Motor weder vor- noch nacheilt.

instellung des Drosselklappen-Seilzugs prüfen
(1) Zündschlüssel in Stellung OFF drehen.
(2) Ansaugluftfilter ausbauen.
(3) Sicherstellen, daß sich der Hebel am Drossel-

lappengehäuse in Leerlaufstellung befindet.
nschließend sicherstellen, daß sich der Drosselklap-
enhebel am Getriebe (Abb. 317) ebenfalls in Leer-
aufstellung (am vorderen Anschlag) befindet.

(4) Seilzug vom Befestigungsbolzen am Hebel/
rosselklappengehäuse schieben.
(5) Lage des Seilzugendes am Befestigungsbolzen

es Hebels/Drosselklappengehäuse prüfen:
• Seilzugende und Befestigungsbolzen müssen auf
gleicher Höhe liegen (oder zueinander zentriert sein),
dabei gilt in jeder Richtung eine Toleranz von 1 mm
(0,039 Zoll).

• Falls Seilzugende und Befestigungsbolzen nicht
auf gleicher Höhe liegen (nicht zentriert sind), muß
der Seilzug eingestellt werden. Näheres hierzu siehe
“Einstellverfahren für Drosselklappen-Seilzug”.

(6) Seilzugende wieder am Befestigungsbolzen
anschließen. Anschließend mit Hilfe einer zweiten
Person die Bewegung des Drosselhebels am Getriebe
und des Hebels am Drosselklappengehäuse beobach-
ten.

• Bewegen sich beide Hebel gleichzeitig von der
Leerlauf- zur Teillaststellung und zurück, ist der
Seilzug richtig eingestellt.

• Falls der Drosselhebel am Getriebe dem Hebel
am Drosselklappengehäuse vor- oder nacheilt, muß
der Seilzug eingestellt werden. Das gleiche gilt, wenn
der Hebel/Drosselklappengehäuse den Getriebehebel
daran hindert, in die Leerlaufstellung zurückzukeh-
ren.

Einstellverfahren für Drosselklappen-Seilzug
(1) Zündschalter in Stellung OFF drehen.
(2) Falls notwendig, den Ansaugluftfilter aus-

bauen.
(3) Seilzugende am Befestigungsbolzen aushängen.

Seilzug vorsichtig vom Bolzen schieben. Seilzug
nicht abhebeln oder abziehen.

(4) Sicherstellen, daß sich der Drosselhebel am
Getriebe in Schließstellung (Leerlauf) befindet.
Anschließend sicherstellen, daß sich der Hebel am
Drosselklappengehäuse in Leerlaufstellung befindet.

Abb. 317 Drosselklappen-Seilzug
1 – DROSSELKLAPPEN-SEILZUG
2 – DROSSELKLAPPENVENTILHEBEL
3 – DROSSELKLAPPENGEHÄUSE
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EINSTELLUNGEN (Fortsetzung)
(5) Einen kleinen Schraubendreher unter die
ante des Halteclips schieben und den Halteclip

ösen.
(6) Seilzugende am Befestigungsbolzen zentrieren

innerhalb 1 mm bzw. 0,039 Zoll Toleranz).

INWEIS: Wenn das Seil nach vorn gezogen und
uf dem Bolzen am Drosselklappenhebel zentriert
ird, muß sich die Seilzughülle gleichmäßig mit
em Seil bewegen. Aufgrund des Winkels, in dem
ie Seilzughülle in das Federgehäuse eingeführt
ird, kann die Seilzughülle etwas klemmen und
ine fehlerhafte Einstellung hervorrufen.

(7) Halteclip am Seilzuggehäuse befestigen.
(8) Seilzugeinstellung prüfen. Sicherstellen, daß

ich Drosselhebel am Getriebe und Hebel am Dros-
elklappengehäuse gleichzeitig bewegen.

ANGWAHLZUG
Einstellung des Gangwahlzugs durch Anlassen des
otors in den Wählhebelstellungen P und N prüfen.
er Gangwahlzug ist richtig eingestellt, wenn der
otor nur in diesen beiden Wählhebelstellungen

ngelassen werden kann. Kann der Motor in einer
nderen Wählhebelstellung angelassen werden, ist
ie Einstellung nicht in Ordnung. Falls der Motor in
iner anderen Wählhebelstellung als P oder N ange-
assen werden kann oder falls Anlassen des Motors
berhaupt nicht möglich ist, kann der P/N-Sicher-
eitsschalter oder Fahrbereichsfühler (TRS) defekt
ein.

angschaltung einstellen
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

usbauen, um die Einstellvorrichtung für das Schalt-
eil bzw. den Gangwahlzug freizulegen.
(3) Einstellschraube am Gangwahlzug lösen (Abb.

18).
(4) Fahrzeug anheben.
(5) Seilzugöse am getriebeseitigen Schalthebel aus-

asten (Abb. 319).
(6) Sicherstellen, daß der getriebeseitige Schalthe-

el in Parkstellung eingerastet ist (Hebel bis zum
nschlag nach hinten bewegen). Die hinterste Raste
ntspricht der Parkstellung.
(7) Prüfen, ob die Getriebeparksperre richtig ein-

astet. Zu diesem Zweck versuchen, die Gelenkwelle
u drehen. Wenn die Parksperre eingerastet ist, läßt
ich die Welle nicht drehen.
(8) Seilzugöse am getriebeseitigen Schalthebel ein-

asten.
(9) Fahrzeug absenken.
(10) Einstellschraube des Gangwahlzugs mit

inem Anzugsmoment von 7 N·m (65 in. lbs.) festzie-
en.
(11) Auf einwandfreie Funktion prüfen.
(12) Schalthebelblende und ausgebaute Konsolen-

teile wieder einbauen.

BREMSBÄNDER EINSTELLEN

VORDERES BREMSBAND EINSTELLEN
Die Einstellschraube für das vordere Bremsband

(Kickdown-Bremsband) befindet sich auf der linken
Seite des Getriebegehäuses oberhalb der Wählschie-
ber- und Drosselventilhebel.

(1) Fahrzeug anheben.

Abb. 318 Gangwahlzug am Schaltbock
1 – SCHALTHEBELZAPFEN
2 – EINSTELLSCHRAUBE
3 – GANGWAHLZUG
4 – HALTERUNG AM SCHALTBOCK

Abb. 319 Befestigung des Gangwahlzugs am
Getriebe

1 – GANGWAHLZUG
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
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EINSTELLUNGEN (Fortsetzung)
(2) Sicherungsmutter der Bremsband-Einstell-
chraube lockern (Abb. 320). Anschließend die Siche-
ungsmutter drei bis fünf Umdrehungen
urückdrehen. Darauf achten, daß die Einstell-
chraube ungehindert im Gehäuse drehbar ist. Falls
otwendig, Schraubengewinde schmieren.
(3) Bremsband-Einstellschraube mit einem
nzugsmoment von 8 N·m (72 in. lbs.) festziehen.
ierzu den Drehmomentschlüssel C-3380-A (mit
eßbereich für sehr kleine Drehmomente), eine 76
m (3 Zoll)-Verlängerung und eine entsprechende

orxy Stecknuß verwenden.

CHTUNG! Falls die Einstellschraube nur mit Adap-
er C-3705 zugänglich ist, die Schraube nur mit
inem Anzugsmoment von 5 N·m (47-50 in. lbs.)

estziehen.

(4) Einstellschraube für vorderes Bremsband drei
mdrehungen zurückdrehen.
(5) Einstellschraube festhalten und Sicherungs-
utter mit einem Anzugsmoment von 41 N·m (30 ft.

bs.) festziehen.
(6) Fahrzeug absenken.

INTERES BREMSBAND EINSTELLEN
Die Getriebeölwanne muß ausgebaut werden, um

ie Einstellschraube für das hintere Bremsband
ugänglich zu machen.
(1) Fahrzeug anheben.
(2) Getriebeölwanne abbauen und Flüssigkeit aus-

aufen lassen.
(3) Sicherungsmutter der Bremsband-Einstell-

chraube fünf bis sechs Umdrehungen lockern (Abb.

Abb. 320 Lage der Einstellschraube für vorderes
Bremsband

1 – SICHERUNGSMUTTER
2 – EINSTELLVORRICHTUNG/VORDERES BREMSBAND
321). Darauf achten, daß die Einstellschraube unge-
hindert im Hebel drehbar ist.

(4) Einstellschraube mit einem Anzugsmoment von
8 N·m (72 in. lbs.) festziehen.

(5) Einstellschraube vier Umdrehungen zurückdre-
hen.

(6) Einstellschraube festhalten und Sicherungs-
mutter mit einem Anzugsmoment von 34 N·m (25 ft.
lbs.) festziehen.

(7) Neue Dichtung für Ölwanne auflegen und
Ölwanne am Getriebe anbauen. Ölwannenschrauben
mit einem Anzugsmoment von 17 N·m (13 ft. lbs.)
festziehen.

(8) Fahrzeug absenken und Getriebe mit Automa-
tikgetriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3 (Typ 7176)
befüllen.

VENTILGEHÄUSE

STEUERDRÜCKE EINSTELLEN
Am Ventilgehäuse sind zwei Steuerdrücke einzu-

stellen:
• Hauptdruck
• Drosseldruck.
Zwischen Hauptdruck und Drosseldruck besteht

eine gegenseitige Abhängigkeit, denn die jeweiligen
Druckwerte wirken sich auf Schaltqualität und
Schaltzeitpunkte aus. Beide Drücke müssen daher
korrekt und in der richtigen Reihenfolge eingestellt
werden. Zuerst wird der Hauptdruck und danach der
Drosseldruck eingestellt.

Abb. 321 Lage der Einstellschraube für hinteres
Bremsband

1 – EINSTELLSCHRAUBE
2 – HEBEL/HINTERES BREMSBAND
3 – SICHERUNGSMUTTER
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EINSTELLUNGEN (Fortsetzung)
AUPTDRUCK EINSTELLEN
Abstand zwischen Ventilgehäuse und Innenkante

er Einstellschraube mit einem genauen Stahllineal
essen (Abb. 322).
Der Abstand muß 33,4 mm (1 5/16 Zoll) betragen.
Zum Einstellen die Einstellschraube drehen, bis

er Abstand dem Sollwert entspricht.

INWEIS: Bei dem Abstand von 33,4 mm (1 5/16
oll) handelt es sich um einen Näherungswert. Fer-

igungstoleranzen können es erforderlich machen,
on diesem Wert abzuweichen, um den gewünsch-
en Druck zu erhalten.

Durch eine vollständige Umdrehung der Einstell-
chraube ändert sich der Hauptdruck um ca. 9 kPa
1 2/3 psi).

Durch Drehen der Einstellschraube nach links
rhöht sich der Druck, durch Drehen der Schraube
ach rechts wird der Druck verringert.

Abb. 322 Hauptdruck einstellen
1 – SCHLÜSSEL
2 – 33,4 mm (1 5/16 ZOLL)
DROSSELDRUCK EINSTELLEN
Lehre C-3763 zwischen Betätigungssegment des

Drosselhebels und Schaft des Kickdown-Ventils ein-
führen (Abb. 323).

Lehre gegen die Federkraft nach innen drücken,
bis das Kickdown-Ventil am Drosselventil anschlägt.

Den Druck gegen die Feder des Kickdown-Ventils
aufrechterhalten. Dann die Anschlagschraube des
Drosselhebels drehen, bis der Schraubenkopf die
Zunge des Drosselhebels berührt und das Betäti-
gungssegment des Drosselhebels an der Lehre
anliegt.

HINWEIS: Die Feder des Kickdown-Ventils muß
vollständig zusammengedrückt und das Kickdown-
Ventil bis zum Anschlag geschoben werden. Nur
dann ergibt sich die richtige Einstellung.

SCHALTPLÄNE UND
ABBILDUNGEN

Abb. 323 Drosseldruck einstellen
1 – INNENSECHSKANTSCHLÜSSEL (IN EINSTELLSCHRAUBE

DES DROSSELHEBELS)
2 – LEHRE C-3763 (ZWISCHEN DROSSELHEBEL UND

KICKDOWN-VENTIL ANGESETZT)
HYDRAULIKPLÄNE
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ECHNISCHE DATEN

ETRIEBE

LLGEMEINES

ETRIEBEÜBERSETZUNGEN
• 1. GANG: 2,74;
• 2. GANG: 1,54;
• 3. GANG: 1,00;
• 4. GANG: 0,69;
• R-GANG: 2,21.

Bauteil Millimeter Zoll

Axialspiel/
Planetenradsatz

0,127-1,22
mm

0,005-0,048
Zoll

Axialspiel/Antriebswelle 0,56-2,31
mm

0,022-0,091
Zoll

Spiel des
Lamellenpakets,
vordere Kupplung

1,70-3,40
mm

0,067-0,134
Zoll

Spiel des
Lamellenpakets,
hintere Kupplung

0,559-0,914
mm

0,022-0,036
Zoll

Vordere Kupplung 4
Belaglamellen

Hintere Kupplung 4
Belaglamellen

Overdrive-Kupplung 3
Belaglamellen

Direktkupplung 6
Belaglamellen

Bremsbandeinstellung
42RE: Ausgangswert 8
N·m (72 in. lbs.)

Vorderes Bremsband 3 Umdrehungen
zurückdrehen

Hinteres Bremsband 4 Umdrehungen
zurückdrehen

Vorgeschriebene
Flüssigkeit

MoparT ATF Plus 3 (Typ
7176)
ANZUGSMOMENTE

BESCHREIBUNG ANZUGSMOMENTE
Anschluß, Kühlerleitung an Getriebe . . . . . 18 N·m

(13 ft. lbs.)
Schraube, Drehmomentwandler . . . . . . . . . 31 N·m

(23 ft. lbs.)
Schraube/Mutter, Querträger . . 68 N·m (50 ft. lbs.)
Schraube, Mitnehmerscheibe

an Kurbelwelle . . . . . . . . . . . 75 N·m (55 ft. lbs.)
Verschlußschraube, Gegenbolzen vorderes

Bremsband . . . . . . . . . . . . . . 17 N·m (13 ft. lbs.)
Sicherungsmutter, Einstellvorrichtung vorderes

Bremsband . . . . . . . . . . . . . . 34 N·m (25 ft. lbs.)
P/N-Schalter . . . . . . . . . . . . . . . 34 N·m (25 ft. lbs.)
Schraube, Ölwanne . . . . . . . . . . 17 N·m (13 ft. lbs.)
Schrauben, Flüssigkeitsfilter . . . 4 N·m (35 in. lbs.)
Schraube, Ölpumpe . . . . . . . . . . 20 N·m (15 ft. lbs.)
Schraube, Klemmring/Freilaufkupplung . . . 17 N·m

(13 ft. lbs.)
Schraube, OD an Getriebe . . . . 34 N·m (25 ft. lbs.)
Schraube, OD-Kolbenhalter . . . . 17 N·m (13 ft. lbs.)
Verschlußschraube, Druckprüfanschluß . . . 14 N·m

(10 ft. lbs.)
Schraube, Leitradstütze . . . . . . 20 N·m (15 ft. lbs.)
Sicherungsmutter, hinteres Bremsband . . . 41 N·m

(30 ft. lbs.)
Schraube, Tachoantrieb . . . . . . . . 11 N·m (8 ft. lbs.)
Schraube, Ventilgehäuse an

Getriebegehäuse . . . . . . . . . 12 N·m (100 in. lbs.)
Geschwindigkeitsabnehmer . . . . 27 N·m (20 ft. lbs.)
Schraube, Magnetventil-Kabelstecker . . . . . . 4 N·m

(35 in. lbs.)
Schraube, Magnetventil an Kanalplatte . . . . 4 N·m

(35 in. lbs.)



A

D

S

G

WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 185

TECHNISCHE DATEN (Fortsetzung)
NLAUFSCHEIBEN, DISTANZRINGE, SICHERUNGSRINGE

Bauteil Millimeter Zoll

Anlaufscheibe/vordere Kupplung (Nabe/Leitradstütze) 1,55 mm 0,061 Zoll

Anlaufscheibe/hintere Kupplung (Kupplungskorb) 1,55 mm 0,061 Zoll

Anlaufscheibe der Nabe/Zwischenwelle (Führung/Wellennabe) 1,5-1,6 mm 0,060-0,063 Zoll

Anlaufscheibe/Abtriebswelle (Nabe/hintere Kupplung) Zum Einstellen des Axialspiels passend gewählt

Sicherungsring/Lamellenpaket hintere Kupplung 1,5 mm 0,060 Zoll

1,95 mm 0,076 Zoll

2,45 mm 0,098 Zoll

Sicherungsring/Planetengetriebe (vorderes Ende der
Abtriebswelle)

Passend gewählt (in drei Dicken erhältlich)

Anlaufscheibe/Overdrive-Kolben Anlaufscheibe und Distanzring sind passend zu
wählen. Näheres hierzu siehe Größentabelle
und Auswahlverfahren unter “Zerlegung und
Zusammenbau” der Overdrive-Einheit.

Distanzring/Zwischenwelle

RUCKPRÜFUNG

Overdrive-Kupplung Nur 4. Gang Im Leerlauf/Schiebebetrieb muß der Druck 469-496
kPa (68-72 psi) betragen und bei Teillast (50-75%
Drosselklappenöffnung) auf 620-896 kPa (90-130 psi)
ansteigen.

Hauptdruck (an
Druckspeicher)

Leerlauf/Schiebebetrieb 372-414 kPa (54-60 psi).

Vorderes Servoelement Nur 3. Gang Maximal 21 kPa (3 psi) niedriger als Hauptdruck.

Hinteres Servoelement Fahrbereich 1 Maximal 21 kPa (3 psi) niedriger als Hauptdruck.

Fahrbereich R 1103 kPa (160 psi) im Leerlauf, steigt auf 1862 kPa
(270 psi) bei 1600 min-1.

Regler Fahrbereich D, Leerlauf/
Schiebebetrieb

Der Druck muß sich gleichmäßig mit der
Fahrgeschwindigkeit ändern und beim Anhalten in den
Wählhebelstellungen D, 1 und 2 wieder auf 0-7 kPa
(0-1,5 psi) absinken. Ein Druck von über 7 kPa (1,5
psi) im Stand verhindert, daß das Getriebe
herunterschaltet.
PEZIALWERKZEUGE

ETRIEBE RE

Federspanner und Zentrierdorn—6227
Lehre—6311
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Führungsbolzen—C-3288-B

Druckmeßgerät—C-3292

Druckmeßgerät—C-3293SP

Meßuhr—C-3339

Federspanner—C-3422-B
Abzieher, Gleithammer—C-3752

Lehre zum Einstellen des Drosseldrucks—C-3763

Einbauwerkzeug für Wellendichtringe—C-3860-A

Ausbauwerkzeug für Wellendichtringe—C-3985-B

Einbauwerkzeug—C-3995-A
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Universalgriff—C-4171

Einbauwerkzeug für Wellendichtringe—C-4193-A

Meßschieber—C-4962

Montagewerkzeugsatz für Buchsen—C-3887-J
Mutter, Ausbauwerkzeug für Buchsen—SP-1191, aus
Werkzeugsatz C-3887-J

Napf, Ausbauwerkzeug für Buchsen—SP-3633, aus
Werkzeugsatz C-3887-J

Ausbauwerkzeug, Lagerbuchse—SP-3551

Einbauwerkzeug, Lagerbuchse—SP-5117

Ausbauwerkzeug, Lagerbuchse—SP-5324
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug, Lagerbuchse—SP-5325

Federspanner—C-3575-A

Lehre—6312

Adapter—C-3705
Spülgerät—6906

Einbauwerkzeug—8114

Ausbauwerkzeug—6957

Einbauwerkzeug—6951
Halter—6583
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UNKTIONSBESCHREIBUNG

UTOMATIKGETRIEBE 45RFE

ESCHREIBUNG
Das Getriebe 45RFE ist ein hochentwickeltes, elek-

ronisch gesteuertes Automatikgetriebe mit optimier-
en Übersetzungsverhältnissen, die ein sehr gutes
nsprechverhalten und einen hohen Wirkungsgrad
rmöglichen. Auch die akustischen und schwingungs-
echnischen Eigenschaften wurden optimiert, um
inen ruhigen Lauf zu erzielen. Zu den weiteren
erkmalen gehören eine adaptive Gangwechselsteue-

ung, die sich den Gewohnheiten des Fahrers anpaßt,
nd drei Planetenradsätze zum Abdecken eines gro-
en Übersetzungsbereichs mit optimaler Abstufung
er einzelnen Gänge. Die drei Planetenradsätze
rmöglichen zudem eine alternative Übersetzung für
en 2. Gang, die in dieser Form einmalig ist. Beim
ormalen Durchschalten der Gänge paßt die Haupt-
bersetzung des 2. Gangs zwischen die Gänge 1 und
. Die alternative Übersetzung für den 2. Gang
“2prime”) ermöglicht einen ruckfreieren Kickdown
om 4. in den 2. Gang bei höheren Geschwindigkei-
en. Der Geschwindigkeitsbereich des 2. Gangs wird
rweitert, was besonders beim Überholen auf Land-
traßen vorteilhaft ist.
Die Getriebehydraulik besteht aus Flüssigkeitska-

älen, Ventilen und mehreren Hauptdruckregelglie-
ern.
Die wesentlichen mechanischen Bauteile des
etriebes sind:
• Drei Lamellenkupplungen;
• Drei Lamellenbremsen;
• Fünf Hydraulikdruckspeicher;
• Drei Planetenradsätze;
• Zweistufige Hydraulikölpumpe;
• Ventilgehäuse;
• Magnetventilblock.
Der TCM ist das “Kernstück” oder “Gehirn” der

lektronischen Steuerung; er verarbeitet Informatio-
en von mehreren direkten und indirekten Eingän-
en (Fühler, Schalter usw.), aus denen die Wünsche
es Fahrers und die aktuellen Betriebsbedingungen
es Fahrzeugs ermittelt werden. Auf der Grundlage
ieser Informationen kann der TCM die erforderli-
hen Schaltvorgänge berechnen und mit Hilfe ver-
chiedener Steuer- und Regelvorrichtungen
Magnetventilblock, Getrieberelais usw.) durchfüh-
en.

ETRIEBEKENNZEICHNUNG
Die Getriebekennzeichnung ist auf der linken
ehäuseseite unmittelbar über dem Ölwannen-

lansch eingestanzt (Abb. 1). Bei Ersatzteilbestellun-
en ist die Getriebekennzeichnung anzugeben.
Oberhalb der eingestanzten Kennzeichnungsnummer
ist ein Typenschild am Getriebegehäuse befestigt.
Das Schild enthält zusätzliche Informationen, die
ebenfalls zu Identifizierungszwecken dienen.

GETRIEBEÜBERSETZUNGEN
Übersetzungsverhältnisse des Getriebes 45RFE:

1. Gang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,00:1
2. Gang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,67:1
2. Gang alternativ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,50:1
3. Gang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,00:1
4. Gang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,75:1
Rückwärtsgang . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,00:1

FUNKTIONSWEISE
Das Getriebe 45RFE bietet eine vollelektronische

Steuerung aller Gangwechsel (automatisches Hoch-
und Herunterschalten) und besitzt eine für den Echt-
zeitbetrieb ausgelegte Adaptivregelung. Dieses
System sorgt dafür, daß die Schaltelemente immer
mit präzise angepaßten Drücken betätigt werden.
Die elektronische Steuerung der Schaltelemente und
der Wandlerkupplung trägt zum Schutz des Getrie-
bes vor Beschädigung durch hohe Temperaturen bei,
wie sie unter erschwerten Betriebsbedingungen auf-
treten können. Schaltprogramme, Hauptdruck und
Wandlerüberbrückung werden so angepaßt, daß die
Wärmeentwicklung vermindert und die Getriebeküh-
lung verbessert wird.

Um Wirkungsgradverluste zu verringern, besitzt
das Getriebe eine zweistufige Ölpumpe mit elektroni-
scher Förderdruckregelung. Unter den meisten Fahr-
bedingungen übersteigt der Pumpenförderdruck bei
weitem den Druck, der zum Betätigen der Kupplun-

Abb. 1 Teile- und Seriennummer des Getriebes
1 – KENNZEICHNUNGSNUMMER (EINGESTANZT)

SCHILD
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
en erforderlich ist. Die Pumpendruckregelung des
etriebes 45RFE überwacht das Antriebsdrehmo-
ent und paßt den Pumpendruck entsprechend an.
ie erste Stufe der Pumpe arbeitet ständig, die

weite Stufe wird nur bei erhöhtem Druckbedarf
enutzt. Das Regelsystem überwacht außerdem die
ntriebs- und Abtriebsdrehzahl, um beginnenden
upplungsschlupf zu erkennen. Sobald Schlupf auf-

ritt, wird durch Ansteuern des elektromagnetischen
ruckregelventils der Kupplungsdruck dem Bedarf
ntsprechend erhöht.
Ein Wandlerschwingungsdämpfer mit großem Ver-

rehweg erlaubt früheres Einrücken der Wandler-
upplung, um Schlupfverluste zu reduzieren. Als
adellager ausgeführte Drucklager verringern die

nnere Reibung. Das Gehäuse des Getriebes 45RFE
esteht aus Aluminium-Druckguß und ist einteilig
usgeführt. Um Schwingungen und damit die
eräuschentwicklung zu minimieren, besitzt das
ehäuse eine hohe Biegesteifigkeit um die Quer- und
ochachse und eine hohe Torsionssteifigkeit. Eine
ittragende Staubschutzabdeckung verbindet den
oden des Wandlergehäuses mit der Motorgrund-
latte und erhöht zusätzlich die Gesamtsteifigkeit
es Antriebsstrangs. Doppelte Filter schützen Pumpe
nd andere Bauteile. Zusätzlich zu dem üblichen
auptfilter in der Ölwanne ist ein Pumpenrücklauf-

ilter vorhanden. Unabhängige Schmier- und Kühl-
reisläufe stellen sicher, daß genügend Druck für die
ormalen Getriebefunktionen zur Verfügung steht,
elbst wenn der Kühler verstopft ist oder die Getrie-
eflüssigkeit aufgrund extrem niedriger Temperatu-
en nicht fließfähig ist.
Die hydraulische Steuerung (ohne elektronische
nterstützung) schaltet das Getriebe in die Bereiche
ARK, RÜCKWÄRTSGANG, LEERLAUF, 2. GANG
nd 3. GANG, je nachdem, welche Wählhebelstellung
er Fahrer einlegt. Durch diese Auslegung ist das
etriebe (im Notbetrieb) auch dann noch funktions-

ähig, wenn die Elektronik ausfällt oder eine Situa-
ion eintritt, in der vom Computer/Getriebesteuerung
TCM) sicherheitshalber auf Notbetrieb umschaltet
ird, um einem möglichen Getriebeschaden vorzu-
eugen.
Der TCM führt außerdem eine Reihe von Eigendia-

nosefunktionen durch und speichert dabei umfang-
eiche Informationen (Fühlerdaten, Fehlercodes usw.)
ür die Diagnose und Instandsetzung des Getriebes.
iese Informationen können mit dem DRB IIIt-
andtestgerät abgerufen werden.

LÜSSIGKEIT

INWEIS: Zu den für dieses Getriebe vorgeschrie-
enen Intervallen für Flüssigkeits-/Filterwechsel
iehe Kapitel 0, “Schmierung und Wartung”.
HINWEIS: Näheres zum Prüfen der Ölstände siehe
Arbeitsbeschreibungen in diesem Kapitel.

BESCHREIBUNG
Vorgeschriebene Getriebeflüssigkeit für Automatik-

getriebe in Fahrzeugen von DaimlerChrysler: Mopart
ATF Plus 3, Typ 7176.

Dexron II ist NICHT zu empfehlen. Verwen-
dung ungeeigneter Flüssigkeit kann zum Rup-
fen der Kupplungen führen.

Automatikgetriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3
Typ 7176) ist im Neuzustand von roter Farbe. Die
utomatikgetriebeflüssigkeit wird rot gefärbt, um sie
on anderen Betriebsflüssigkeiten, z.B. Motoröl oder
rostschutz, unterscheiden zu können. Die rote Fär-
ung bleibt nicht auf Dauer erhalten und ist kein
riterium für den Zustand der Flüssigkeit. Im Fahr-
etrieb wird die ATF mit der Zeit dunkler und kann
chließlich einen braunen Farbton annehmen. Dies
st normal. Dunkelbraune/schwarze Verfärbung, ver-
rannter Geruch der Flüssigkeit und/oder eine Ver-
chlechterung der Schaltqualität können auf eine
ualitätsminderung der Flüssigkeit oder einen
etriebeschaden hindeuten.

LÜSSIGKEITSZUSÄTZE
Zusätze, die den oben genannten Getriebeflüssig-

eiten hinzugefügt werden, sind von DaimlerChrys-
er nicht freigegeben. Ausnahmen von dieser Regel
ind Färbemittel zum Erkennbarmachen von Undich-
igkeiten.

Im Handel sind verschiedene “spezielle” Additive
nd Zusätze erhältlich, die angeblich das Schaltver-
alten und/oder die Schaltqualität verbessern. Die
ersteller dieser Additive und anderer Zusätze
ehaupten weiterhin, daß dadurch die Funktion der
andlerkupplung verbessert wird und Überhitzung,
xidation, Harz- und Schlammbildung vermieden
erden. Diese Behauptungen haben sich nicht zur
ufriedenheit von DaimlerChrysler bestätigt, und
iese Additive dürfen nicht verwendet werden.
ie Verwendung sogenannter “Dichtmittel” für das
etriebe ist ebenfalls zu vermeiden, da diese die
ichtungen des Getriebes angreifen können.

FUNKTIONSWEISE
Die Automatikgetriebeflüssigkeit muß eine Reihe

von Qualitätsanforderungen erfüllen. Die Flüssigkeit
muß die Innenteile des Getriebes durch einen
Schmierfilm zwischen aufeinander gleitenden Metall-
teilen schützen. Die Flüssigkeit muß thermisch stabil
sein, damit ihre Viskosität über einen großen Tempe-
raturbereich gleich bleibt. Wenn die Viskosität bei
den im Betrieb auftretenden Temperaturen gleich
bleibt, bleiben auch Funktion und Schaltqualität des
Getriebes gleich. Die Getriebeflüssigkeit muß außer-
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
em ein guter Wärmeleiter sein. Die Flüssigkeit muß
ärme von den Innenteilen des Getriebes aufneh-
en und diese Wärme an das Getriebegehäuse abge-

en.

REHMOMENTWANDLER

ESCHREIBUNG
Der Drehmomentwandler (Abb. 2) ist eine Einrich-

ung, die es ermöglicht, die Motorkurbelwelle auf
ydraulischem Weg mit dem Getriebe zu koppeln.
er Drehmomentwandler besteht aus einer Außen-

chale, die folgende Funktionseinheiten beherbergt:
urbinenrad, Leitrad, Wandlerfreilauf, Pumpenrad
nd elektronisch schlupfgeregelte Wandlerüberbrük-
ungskupplung. Im eingerückten Zustand reduziert
ie Wandlerkupplung die Motordrehzahl und den
raftstoffverbrauch. Das Einrücken der Kupplung

rägt auch dazu bei, die Temperatur der Getriebeflüs-
igkeit zu verringern. Die Wandlerkupplung wird im
. Gang eingerückt. Die Wandlernabe treibt die
etriebeölpumpe an und ist mit O-Ringen abgedich-

et.
Der Drehmomentwandler bildet eine abgeschlos-

ene und zugeschweißte Einheit, die nicht instand-
etzbar ist und bei Bedarf komplett ausgetauscht
ird.

CHTUNG! Ein Austausch des Drehmomentwand-
ers ist erforderlich, wenn bei einem Getriebescha-
en die Flüssigkeit durch große Mengen von
etallspänen oder Kupplungsabrieb verunreinigt
urde. Wenn die Flüssigkeit verunreinigt ist, Getrie-
eölkühler und Leitungen spülen.
PUMPENRAD
Das Pumpenrad (Abb. 3) ist fest mit dem Wandler-

gehäuse verbunden. Das Pumpenrad besteht aus
gekrümmten Schaufeln, die radial entlang der Innen-
wand des Gehäuses auf der Getriebeseite des Wand-
lers angeordnet sind. Wandlergehäuse und
Pumpenrad bilden ein Teil, das mit dem Motor
rotiert und damit das treibende Glied des Systems
darstellt.

Abb. 2 Drehmomentwandler
1 – TURBINENRAD
2 – LEITRAD
3 – WANDLERNABE
4 – O-RING
5 – PUMPENRAD
6 – KOLBEN DER WANDLERKUPPLUNG
7 – NABE/TURBINENRAD
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
URBINENRAD
Das Turbinenrad (Abb. 4) bildet den Abtrieb oder

as getriebene Glied des Wandlers. Das Turbinenrad
st innerhalb des Gehäuses gegenüber dem Pumpen-
ad angeordnet, aber nicht fest mit dem Gehäuse
erbunden. Die Antriebswelle wird durch die Mitte

Abb. 3 P
1 – MITNEHMERSCHEIBE DES MOTORS
2 – ÖLSTROM VON DER PUMPENRADSEKTION ZUR

TURBINENSEKTION
3 – PUMPENRADSCHAUFELN UND DECKEL BILDEN EIN TEIL
des Pumpenrads eingeführt und ist durch Verzah-
nungen formschlüssig mit dem Turbinenrad verbun-
den. Das Turbinenrad besitzt den gleichen
konstruktiven Aufbau wie das Pumpenrad, mit der
Ausnahme, daß die Schaufeln des Turbinenrads ent-
gegengesetzt gekrümmt sind.

enrad
4 – MOTORDREHUNG
5 – MOTORDREHUNG

AUFBAU UND KRÜMMUNG
DER PUMPENRADSCHAU-

FELN
ump
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
EITRAD
Das Leitrad (Abb. 5) sitzt auf einer feststehenden
elle, die ein fester Bestandteil der Ölpumpe ist.
as Leitrad ist zwischen Pumpenrad und Turbine

nnerhalb des Wandlergehäuses angeordnet (Abb. 6).

Abb. 4 T
1 – TURBINENSCHAUFEL
2 – MOTORDREHUNG
3 – ANTRIEBSWELLE
Das Leitrad enthält einen Freilauf, der das Leitrad
nur in einer Richtung (nach rechts) drehen läßt. Zur
Drehmomenterhöhung durch den Wandler kommt es
dann, wenn sich das Leitrad gegen den sperrenden
Freilauf abstützt.

nenrad
4 – TEIL DES WANDLERDECKELS
5 – MOTORDREHUNG
6 – ÖLSTROM INNERHALB DER TURBINENSEKTION

SCHAUFELAUFBAU
urbi
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ANDLERKUPPLUNG (TCC)
Die Wandlerkupplung (Abb. 7) wurde eingebaut,

m den Wirkungsgradverlust, der durch den Schlupf
er Strömungskupplung entsteht, zu vermeiden. Eine
trömungskupplung bietet eine geschmeidige, ruck-

reie Kraftübertragung, was jedoch mit unvermeidli-
hem Schlupf verbunden ist. Stellt man eine

Abb. 5 Leitrad—Einzelteile
1 – KLEMMRING (AUSSENRING)
2 – ROLLE
3 – FEDER
4 – INNENRING

3/4-ANSICHT DES LEITRADS
VON DER MOTORSEITE,
ZEIGT DIE SCHAUFEL-

KRÜMMUNG
ANSICHT VON DER

MOTORSEITE

Abb. 6 Einbaulage des Leitrads
1 – LEITRAD
2 – PUMPENRAD
3 – FLÜSSIGKEITSSTROM
4 – TURBINENRAD
mechanische Überbrückung zwischen Pumpenrad
und Turbine her, läßt sich der Schlupf auf Null redu-
zieren. Um diese mechanische Überbrückung zu rea-
lisieren, wurde das Turbinenrad um einen
Hydraulikkolben ergänzt und die Innenseite des vor-
deren Deckels mit einem Reibbelag versehen.

FUNKTIONSWEISE
Das Pumpenrad (treibendes Glied) (Abb. 8) ist

fester Bestandteil des Wandlergehäuses und mit der
Mitnehmerscheibe des Motors verschraubt. Das Pum-
penrad rotiert mit Motordrehzahl. Das Turbinenrad
(getriebenes Glied) wird von dem Flüssigkeitsdruck,
den das Pumpenrad aufbaut, in Drehung versetzt.
Diese Drehbewegung wird an die Antriebswelle des
Getriebes weitergegeben.

TURBINENRAD
Wenn die Flüssigkeit, die von den Schaufeln des

Pumpenrads in Bewegung gesetzt wurde, auf die
Schaufeln des Turbinenrads trifft, überträgt sie einen
Teil ihrer Energie und Drehkraft auf Turbinenrad
und Antriebswelle. Daraufhin machen diese beiden
Teile (Turbinenrad und Antriebswelle) die Rechtsdre-
hung des Pumpenrads mit. Wenn die Flüssigkeit an
den Hinterkanten der Turbinenradschaufeln austritt,
wird sie umgelenkt und wieder zum Pumpenrad
zurückgeleitet. Wird die Flüssigkeit vor dem Auftref-

Abb. 7 Wandlerkupplung (TCC)
1 – PUMPENRAD IM VORDEREN DECKEL
2 – DRUCKSCHEIBE
3 – PUMPENRAD
4 – LEITRAD
5 – TURBINENRAD
6 – REIBSCHEIBE
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
en auf das Pumpenrad nicht umgelenkt, trifft sie
as Pumpenrad so, daß dieses verlangsamt wird.

EITRAD
Die Drehmomenterhöhung wird durch Sperren des

eitradfreilaufs auf seiner Welle erreicht (Abb. 9).
ei festgebremstem Wandler (Turbinenrad dreht sich
icht) trifft die von den Schaufeln des Turbinenrads
erdrängte Flüssigkeit die Vorderseite der Leitrad-
chaufeln und übt dadurch eine Drehkraft in Gegen-
ichtung (nach links) aus. Wenn dies geschieht,
perrt der Leitradfreilauf und hindert das Leitrad
m Rotieren. Bei blockiertem Leitrad trifft die Flüs-
igkeit auf die Schaufeln des Leitrads und wird in
ine unterstützende Richtung umgelenkt, bevor sie
ieder in das Pumpenrad gelangt. Dieser Flüssig-
eitskreislauf vom Pumpenrad zum Turbinenrad,
om Turbinenrad zum Leitrad und vom Leitrad zum
umpenrad kann eine maximale Drehmomenterhö-
ung von etwa 2,4:1 erzeugen. Sobald sich die Dreh-
ahl des Turbinenrads der Drehzahl des Pumpenrads
nnähert, trifft die Flüssigkeit nicht mehr in dem
aße auf das Leitrad, daß der Freilauf sperrt. In die-

em Betriebszustand beginnt das Leitrad mitzudre-
en und der Wandler wirkt als Strömungskupplung.

Abb. 8 Funktion der Flüssigk
1 – BETÄTIGUNGSDRUCK
2 – DER KOLBEN WIRD EIN KLEINES STÜCK NACH VORN

VERSCHOBEN

WANDLERKUPPLUNG GELÖST
eit im Drehmomentwandler
3 – LÖSEDRUCK
4 – DER KOLBEN BEWEGT SICH EIN KLEINES STÜCK NACH

HINTEN

ENTLÜFTET

WANDLERKUPPLUNG BETÄTIGT
Abb. 9 Funktion des Leitrads
1 – RICHTUNG, IN DER DAS LEITRAD MITDREHT, WEIL

FLÜSSIGKEIT GEGEN DIE RÜCKSEITE DER SCHAUFELN
DRÜCKT

2 – VORDERSEITE DES MOTORS
3 – ZUNEHMENDER WINKEL, FLÜSSIGKEIT STRÖMT GEGEN

DIE SCHAUFELN
4 – RICHTUNG, IN DER DAS LEITRAD DURCH ANSTRÖMUNG

DER LEITRADSCHAUFELN BLOCKIERT WIRD

DURCHSTRÖMUNG
IN ANNÄHERND
GERADER RICH-

TUNG (KLEINERER
WINKEL)

TEILLASTBETRIEBIM FESTGEBREMSTEN
ZUSTAND
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ANDLERKUPPLUNG (TCC)
In einem normalen Drehmomentwandler rotieren

umpenrad und Turbinenrad mit annähernd gleicher
rehzahl. Das Leitrad dreht sich mit, ohne eine
rehmomenterhöhung zu bewirken. Indem der Kol-
en des Turbinenrads gegen den Reibbelag auf dem
orderen Deckel gedrückt wird, läßt sich eine voll-
ommene mechanische Überbrückung des Wandlers
rreichen. Das Ergebnis dieser Überbrückung ist eine
irekte mechanische Verbindung zwischen Motor und
etriebe.
Das Einrücken der Wandlerkupplung in den Gän-

en 3 und 4 wird durch die am Computer/Motor-
teuerung (PCM) anliegenden Fühlereingangssignale
esteuert. Eingangssignale für das Einrücken der
upplung sind: Kühlmitteltemperatur, Motordreh-

ahl, Fahrgeschwindigkeit, Drosselklappenstellung
nd Ansaugunterdruck. Die Wandlerkupplung wird
urch das Magnetventil/Wandlerkupplung im Ventil-
ehäuse eingerückt. Je nach Stellung des Bedien-
chalters kann die Kupplung im 3. und 4. Gang
Overdrive) eingerückt werden. Befindet sich der
verdrive-Bedienschalter in der Normalstellung EIN,
ird die Kupplung eingerückt, sobald der 4. Gang
eschaltet und eine Fahrgeschwindigkeit von ca. 72
m/h (45 mph) erreicht wurde. In Stellung AUS des
verdrive-Bedienschalters wird die Kupplung einge-

ückt, sobald der 3. Gang geschaltet und eine Fahr-
eschwindigkeit von ca. 56 km/h (35 mph) bei Teillast
rreicht wurde.

ETÄTIGUNG DER ELEKTRONISCH
CHLUPFGEREGELTEN WANDLERKUPPLUNG
EMCC)

ESCHREIBUNG
Als Vorbeugung gegen zu starke Wärmeentwick-

ung im Getriebe und gegen Torsionsschwingungen
m Antriebsstrang kann der TCM die Wandlerkupp-
ung durch schrittweises Betätigen des L/R-TCC-Ma-
netventils ruckfrei betätigen. Diese Funktion wird
ls elektronische Schlupfregelung der Wandlerkupp-
ung (EMCC) bezeichnet und kann zu verschiedenen
eitpunkten in Abhängigkeit von folgenden Variablen
irksam werden:
• Wählhebelstellung;
• Aktueller Gangbereich;
• Getriebeöltemperatur;
• Motorkühlmitteltemperatur;
• Antriebsdrehzahl;
• Öffnungswinkel der Drosselklappe;
• Motordrehzahl.

UNKTIONSWEISE
Der TCM steuert die Wandlerkupplung (WK) über

eine interne Software. Die Programmierung der
Software erlaubt dem TCM das Steuern des L/R-
TCC-Magnetventils. Die elektronische Steuerung ver-
fügt über vier Ausgangszustände, die folgende
Betriebsarten ermöglichen:

• Wandlerbetrieb ohne Einrücken der Wandler-
kupplung;

• Wandlerbetrieb mit teilweise (schlupfgeregelt)
eingerückter Wandlerkupplung;

• Wandlerbetrieb mit vollständig eingerückter
Wandlerkupplung;

• Schlupfgeregeltes Ausrücken der Wandlerkupp-
lung.

WANDLERBETRIEB OHNE EINRÜCKEN DER WK
In dieser Betriebsart ist das L/R-Magnetventil

AUSGESCHALTET. Die Betriebsart wird unter ver-
schiedenen Bedingungen aktiviert, beispielsweise
wenn eine Funktionsstörung des Getriebes aufgetre-
ten ist oder wenn die momentanen Fahrbedingungen
kein Einrücken der WK erforderlich machen.

WANDLERBETRIEB MIT SCHLUPFGEREGELTER
EINGERÜCKTER WK

Bei dieser Betriebsart wird das L/R-Magnetventil
so angesteuert, daß die Wandlerkupplung teilweise
schlupfgeregelt eingerückt wird. Die Betriebsart wird
solange beibehalten, bis ein Wechsel zur vollständig
eingerückten WK erforderlich ist und eingeleitet
wird. Beim schlupfgeregelten teilweisen Einrücken
der WK ist ein gewisses Maß an Schlupf vorhanden.
Diese Betriebsart kommt normalerweise bei niedri-
gen Geschwindigkeiten, bei geringer Motorlast und
beim Beschleunigen mit Teillast zum Einsatz.

WANDLERBETRIEB MIT VOLLSTÄNDIG EINGERÜCKTER WK
In dieser Betriebsart verlängert der TCM die rela-

tive Einschaltdauer des L/R-Magnetventils soweit,
daß die Wandlerkupplung vollständig eingerückt
wird. Dies geschieht, nachdem die Drehzahlen von
Motor und Getriebeantriebswelle durch eine teilweise
Schlupfregelung zuvor weitgehend aneinander ange-
glichen wurden.

SCHLUPFGEREGELTES AUSRÜCKEN DER WK
Diese Betriebsart erlaubt einen stufenlosen Über-

gang von einer vollständig oder teilweise eingerück-
ten WK auf Wandlerbetrieb ohne WK. Dabei
verkürzt der TCM die relative Einschaltdauer des
L/R-Magnetventils schrittweise, bis die Wandlerkupp-
lung vollständig ausgerückt ist. Dies geschieht vor
allem im mittleren Motorlastbereich.

ÖLPUMPE

BESCHREIBUNG
Die Ölpumpe (Abb. 10) befindet sich im vorderen

Bereich des Getriebes im Wandlergehäuse und hinter
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
em vorderem Getriebedeckel. Die Ölpumpe besteht
us zwei unabhängigen Pumpen (Abb. 11), einer
eihe von Ventilen (Abb. 12), einem vorderen Dicht-
ing (Abb. 13) und einer angeschraubten Zwischen-
elle mit Leitrad. Schalt- und Steuerventil der
andlerkupplung sowie Regelventil, Druckregelven-

il und Wandlerdruckbegrenzungsventil sind alle im
lpumpengehäuse untergebracht.

Abb. 10 Ölpumpe
1 – SCHRAUBE/ÖLPUMPENGEHÄUSE (6)
2 – ÖLPUMPE

Abb. 11 Ölpumpenräder
1 – PUMPENGEHÄUSE
2 – TREIBENDES ZAHNRAD
3 – GETRIEBENE ZAHNRÄDER
FUNKTIONSWEISE
Der rotierende Drehmomentwandler treibt über die

Wandlernabe das Antriebszahnrad/Ölpumpe an. Bei
der Drehung der Zahnräder, wobei das Antriebszahn-
rad auf zwei getriebene Zahnräder wirkt, verändert
sich die Größe des Raums zwischen den Verzahnun-
gen im Sichelbereich, und es entsteht ein Sog am
Einlauf der Pumpe. Dadurch wird Flüssigkeit aus
der Ölwanne angesaugt. Wenn die Größe des Raums
zwischen den Verzahnungen im Sichelbereich
abnimmt, wird die Flüssigkeit in den Pumpenauslauf
und zu den Ölpumpenventilen gedrückt.

Bei niedrigen Drehzahlen wird das Getriebe von
beiden Pumpen mit Druckflüssigkeit versorgt. Mit
zunehmender Wandlerdrehzahl nimmt der Förder-
druck beider Pumpen zu, bis der Druck der Primär-
pumpe einen Punkt erreicht, an dem das Sperrventil
zwischen den beiden Pumpen geschlossen werden
kann. Bei geschlossenem Sperrventil wird die Sekun-
därpumpe stillgelegt, und die Primärpumpe liefert
die gesamte Druckflüssigkeit für das Getriebe.

SCHALTVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
Das Schaltventil/Wandlerkupplung hat die Auf-

gabe, den auf der Vorderseite (Ausrückseite) der
Wandlerkupplung anliegenden Hydraulikdruck zu
steuern.

Abb. 12 Ölpumpenventile
1 – DRUCKSPEICHERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
2 – STEUERVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
3 – SCHALTVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
4 – PUMPENDECKEL
5 – DRUCKREGELVENTIL
6 – BEGRENZUNGSVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RUCKREGELVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
Das Druckregelventil/Wandlerkupplung beeinflußt

en auf der Rückseite (Einrückseite) der Wandler-
upplung anliegenden Hydraulikdruck.

Abb. 13 Zwischenwelle mit Le
1 – PUMPENGEHÄUSE
2 – DICHTRING
3 – ÖLFILTERDICHTUNG
DRUCKBEGRENZUNGSVENTIL/DREHMOMENTWANDLER
Das Druckbegrenzungsventil/Drehmomentwandler

sorgt dafür, daß der zum Beaufschlagen der Wandler-
kupplung verfügbare Hauptdruck einen Wert von ca.
120 psi nicht überschreitet.

und Dichtring/Ölpumpe
4 – DICHTRING (5)
5 – LEITRADSTÜTZE
6 – VENTILGEHÄUSE
itrad
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ENTILGEHÄUSE

ESCHREIBUNG
Das Ventilgehäuse besteht aus Gehäuse (Alumini-

mguß), Zwischenplatte und Kanalplatte. Das Ventil-
ehäuse enthält Ventile und Verschlußkugeln, die die
ersorgung von Wandlerkupplung, Bremsbändern
nd Lamellenkupplungen mit Druckflüssigkeit steu-
rn. Das Ventilgehäuse enthält die folgenden Einzel-
eile (Abb. 14) und (Abb. 15):

• SchaltMagnetventil;
• Wählschieber;
• L/R-Umsteuerventil;
• Fünf Druckspeicher;
• Verschlußkugeln (7 Stück).

UNKTIONSWEISE

INWEIS: Näheres zur Einbaulage, Funktion und
onstruktion der Ventile ist den Hydraulikplänen zu
ntnehmen.

Abb. 14 Ventilge
1 – L/R-DRUCKSPEICHER
2 – L/R-UMSTEUERVENTIL
3 – OBERPLATTE DES VENTILGEHÄUSES
4 – WÄHLSCHIEBER
5 – SCHALTMAGNETVENTIL
SCHALTMAGNETVENTIL (SSV)
Das Schaltmagnetventil (SSV) steuert die Strö-

mungsrichtung der Getriebeflüssigkeit, wenn das
L/R-TCC-Magnetventil aktiviert wird.

e—Einzelteile
6 – DRUCKSPEICHER FÜR OVERDRIVE
7 – DRUCKSPEICHER FÜR UNDERDRIVE
8 – DRUCKSPEICHER 4C
9 – DRUCKSPEICHER 2C

Abb. 15 Einbaulage der Verschlußkugeln
häus
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Das Schaltmagnetventil (SSV) regelt den Haupt-
ruck vom L/R-TCC-Magnetventil. Im 1. Gang befin-
et sich das SSV in der heruntergeschalteten
tellung und leitet das Öl in den Hydraulikkreis der
/R-Kupplung. Im 2., 3. und 4. Gang befindet sich
as Ventil in der heraufgeschalteten Stellung und lei-
et Öl in den Hydraulikkreis der Wandlerkupplung
TCC).

Beim Schalten in den 1. Gang wird eine spezielle
ydrauliksequenz ausgeführt, um sicherzustellen,
aß das SSV in die heruntergeschaltete Stellung
echselt. Der L/R-Druckschalter wird überwacht, um
ie Bewegung des SSV zu bestätigen. Wenn die Ven-
ilbewegung nicht bestätigt wird (der L/R-Druck-
chalter schließt nicht), wird anstelle des 1. Gangs
er 2. Gang verwendet. Wenn der Versuch, in den 1.
ang zu schalten, während einer Fahrt dreimal
escheitert ist, wird ein Fehlercode gespeichert.

ÄHLSCHIEBER
Der Wählschieber ist ein Übergangsventil. Der

weck des Wählschiebers ist es, Druckflüssigkeit in
en jeweils richtigen Hydraulikkreis für einen
estimmten Gang oder Fahrbereich zu leiten. Der
ählschieber wird vom Fahrer durch einen Hebel

uf der Oberseite des Ventilgehäuses betätigt. Der
ählschieber ist durch einen Seilzug mechanisch mit

em Wählhebel verbunden. Durch eine federbelastete
olle oder Kugel, die in eine Rastenklinke (Abb. 16)
m Wählschieber eingreift, wird der Wählschieber in
einen einzelnen Stellungen gehalten.

Abb. 16 Wählscheibe/Fahrbereichsfühler und
Rastfeder

1 – WÄHLSCHEIBE/FAHRBEREICHSFÜHLER
2 – RASTFEDER
3 – DICHTRINGE DER KUPPLUNGSKANÄLE
L/R-UMSTEUERVENTIL
Ermöglicht die Betätigung der L/R-Kupplung ent-

weder durch das LR/CC-Magnetventil oder das
MS-Magnetventil.

KOLBEN

BESCHREIBUNG
In einem Automatikgetriebe werden Kolben mehre-

rer Größen und Bauarten verwendet. Einige Kolben
dienen zum Betätigen von Kupplungen, andere zum
Betätigen von Bremsbändern. Alle haben gemeinsam,
daß sie einen kreisförmigen Querschnitt besitzen, in
einem glattwandigen, an einem Ende abgeschlosse-
nen Zylinder angeordnet sind und Flüssigkeitsdruck
in mechanische Bewegung umwandeln. Der auf den
Kolben ausgeübte Flüssigkeitsdruck wird durch
Dichtringe im System gehalten.

FUNKTIONSWEISE
Das Arbeitsprinzip ist als Pascalsches Gesetz

bekannt. Das Pascalsche Gesetz besagt: “Wird Druck
auf eine eingeschlossene Flüssigkeit ausgeübt, breitet
sich dieser Druck gleichmäßig in alle Richtungen aus
und wirkt mit gleicher Kraft auf Flächen gleicher
Größe.”

DRUCK
Druck (Abb. 17) ist nichts anderes als Kraft geteilt

durch Fläche oder Kraft pro Flächeneinheit. Wenn
ein Gewicht von 100 Pfund mit einer Fläche von 100
Quadratzoll auf dem Boden aufliegt, übt das Gewicht
den folgenden Druck auf den Boden aus: 100 Pfund
geteilt durch 100 Zoll oder 1 Pfund pro Quadratzoll,
was üblicherweise in “psi” ausgedrückt wird.

Abb. 17 Verhältnis von Kraft und Druck

AUF JEDEM QUADRATZOLL
LASTET EIN PFUND

1 QUADRATZOLL

DRUCK = 1 PFUND PRO QUADRATZOLL

1000 PFUND KRAFTABGABE

FLÄCHE = 100 QUADRATZOLL
P = F/A

(PSI) DRUCK = KRAFT (PFUND) : FLÄCHE (QUADRATZOLL)

KRAFT AM GROSSEM KOLBEN = 1000 PFUND

FLÄCHE = 10
QUADRATZOLL

100 PFUND
KRAFTEINWIR-

KUNG

INSGESAMT
100 PFUND

DRUCK = 10 PSI
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
RUCK AUF EINE EINGESCHLOSSENE FLÜSSIGKEIT
Auf eine eingeschlossene Flüssigkeit wird Druck

usgeübt (Abb. 18), indem man eine Kraft auf eine
estimmte Fläche, die mit der Flüssigkeit in Berüh-
ung steht, einwirken läßt. Ein gutes Beispiel hierfür
st ein mit Flüssigkeit gefüllter Zylinder, der mit
inem paßgenau eingesetzten Kolben dicht abge-
chlossen wird. Wenn auf den Kolben eine Kraft ein-
irkt, entwickelt sich in der Flüssigkeit ein Druck.
atürlich entsteht kein Druck, wenn die Flüssigkeit
icht eingeschlossen ist. Die Flüssigkeit entweicht
ann einfach am Kolben vorbei. Das Entweichen der
lüssigkeit muß verhindert werden, damit Druck
ntsteht. Die Kolbenabdichtung ist in der Hydraulik
ußerst wichtig. Innerhalb eines Getriebes wird dies
urch mehrere Arten von Dichtungen erreicht.
ierzu gehören O-Ringe, D-Ringe, Lippendichtringe
nd andere Dichtringe. Es besteht auch die Möglich-
eit, durch extrem enge Toleranzen zwischen Kolben
nd Zylinderwand einen dichten Abschluß zu errei-
hen. Die ausgeübte Kraft ist nach unten gerichtet
Schwerkraft), doch das Prinizip bleibt gleich, unab-
ängig von der Richtung der Krafteinwirkung. Der in
er Flüssigkeit entstehende Druck ist gleich der ein-
irkenden Kraft geteilt durch die Kolbenfläche.
eträgt die Kraft 100 Pfund und die Kolbenfläche 10
uadratzoll, entsteht ein Druck von 10 Pfund pro
uadratzoll (psi). Eine andere Deutung des Pascal-

chen Gesetzes besagt, daß unabhängig von der Form
der Größe des Behälters überall der gleiche Druck
errscht, solange die Flüssigkeit eingeschlossen ist.
er Druck der Flüssigkeit ist also im gesamten
ehälter gleich.

ERVIELFACHUNG DER KRAFT
Am Beispiel des Drucks von 10 psi in der Abbil-

ung (Abb. 19) kann eine Last von 1000 Pfund mit
iner Kraft von nur 100 Pfund bewegt werden. Das
eheimnis der Kraftvervielfältigung in Hydrauliksy-

temen liegt in der Gesamtwirkfläche der Flüssigkeit
egründet. Die Abbildung (Abb. 19) zeigt eine Fläche,

Abb. 18 Druck auf eine eingeschlossene Flüssigkeit

AM KOLBEN
VORBEI ENT-
WEICHENDE
FLÜSSIGKEIT

WENN DIE FLÜSSIGKEIT
NICHT EINGESCHLOSSEN

IST, ENTSTEHT KEIN
DRUCK

DRUCK ENTSTEHT IN
EINER EINGESCHLOSSE-

NEN FLÜSSIGKEIT

0 PSI

10 PSI

10 PSI

FLÄCHE = 10 QUADRATZOLL

DRUCK = 10 PSI

FLÄCHE = 10 QUADRATZOLL

KRAFT VON
100 PFUND

KRAFT VON
100 PFUND
die zehnmal größer ist als die ursprüngliche Fläche.
Der Druck, der mit der kleineren Krafteinwirkung
von 100 Pfund erzeugt wird, beträgt 10 psi. Der
Grundsatz “Druck ist überall gleich” bedeutet, daß
der Druck unter dem größeren Kolben ebenfalls 10
psi beträgt. Der Druck ist gleich der einwirkenden
Kraft geteilt durch die Wirkfläche. Deshalb kann
mittels einer einfachen algebraischen Rechnung die
Kraftabgabe ermittelt werden. Dieser Grundsatz ist
äußerst wichtig, da er nicht nur auf die Kolben zum
Betätigen der Kupplungen und Bremsbänder im
Getriebe, sondern auch auf die Konstruktion und
Funktion sämtlicher Schalt- und Begrenzungsventile
der hydraulischen Steuerung im Ventilgehäuse ange-
wendet wird. Es bedarf lediglich unterschiedlich gro-
ßer Flächen, um einen Druckunterschied zum
Bewegen eines Gegenstands zu erzeugen.

WEG DES KOLBENS
Die Kraftübersetzung ist bei der hydraulischen

Presse und beim mechanischen Hebel gleich. Bei
einem mechanischen Hebel handelt es sich um eine
gewichts- und längenbezogene Kraftabgabe und nicht
um eine druck- und flächenbezogene Kraftabgabe.
Bei den gleichen Kräften und Flächen wie im voran-
gegangenen Beispiel muß der kleinere Kolben (Abb.
20) einen zehnmal längeren Weg zurücklegen, um
den größeren Kolben um ein Zoll zu verschieben.
Deshalb gilt, daß jeder Zoll, um den der größere Kol-
ben verschoben werden soll, vom kleineren Kolben
einen Weg von 10 Zoll erfordert. Dieses Prinizip trifft
auch in anderen Fällen zu. Ein einfacher hydrauli-
scher Wagenheber ist ein gutes Beispiel. Es ist mög-
lich, ein 2000 Pfund schweres Fahrzeug mit einem
Kraftaufwand von nur 100 Pfund anzuheben. Für
jeden Zoll, den sich das Fahrzeug nach oben bewegt,
muß der Betätigungskolben des Wagenhebers 20 Zoll
nach unten bewegt werden.

Abb. 19 Vervielfachung der Kraft

1000 PFUND
KRAFTABGABE

FLÄCHE =
10 QUA-

DRATZOLL

100 PFUND
KRAFTEIN-
WIRKUNG

FLÄCHE = 100 QUADRATZOLL

10 PSI

10 PSI
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
NTRIEBSKUPPLUNGEN

ESCHREIBUNG
Drei hydraulisch betätigte Antriebskupplungen

reiben die Planetengetriebe an. Die Antriebskupp-
ungen für Underdrive, Overdrive und Rückwärts-
ang sind innerhalb der Kupplungsgruppe/
ntriebswelle untergebracht (Abb. 21) and (Abb. 22).
ie Kupplungsgruppe/Antriebswelle umfaßt außer-
em:
• Antriebswelle;
• Antriebsnabe;
• Kupplungskorb;
• Underdrive-Kolben;
• OD/R-Kolben;
• Overdrive-Nabe;
• Underdrive-Nabe.

Abb. 20 Kolbenweg

VERDRÄNGTES
VOLUMEN

1 ZOLL

10 ZOLL
FUNKTIONSWEISE
Die drei Antriebskupplungen sind für den Antrieb

der verschiedenen Planetengetriebekomponenten ver-
antwortlich.

UNDERDRIVE-KUPPLUNG
Die Underdrive-Kupplung wird in den Gängen 1, 2

und 3 (Direktgang) hydraulisch betätigt, d.h. der
Underdrive-Kolben wird mit Druckflüssigkeit beauf-
schlagt. Bei betätigter Underdrive-Kupplung treibt
die Underdrive-Nabe das Sonnenrad/Antriebsgruppe
an.

OVERDRIVE-KUPPLUNG
Die Overdrive-Kupplung wird im 3. Gang (Direkt-

gang) und im 4. Gang (Overdrive) hydraulisch betä-
tigt, d.h. der OD/R-Kolben wird mit Druckflüssigkeit
beaufschlagt. Bei betätigter Overdrive-Kupplung
treibt die Overdrive-Nabe die aus Planetenradträger/
Rückwärtsgang und Hohlrad/Antriebsgruppe beste-
hende Baugruppe an.

RÜCKWÄRTSKUPPLUNG
Die Rückwärtskupplung wird im Rückwärtsgang

hydraulisch betätigt, d.h. der OD/R-Kolben wird mit
Druckflüssigkeit beaufschlagt. Bei betätigter Rück-
wärtskupplung wird das Hohlrad/Reaktionsglied
angetrieben.

LAMELLENBREMSEN

BESCHREIBUNG
Drei hydraulisch betätigte Lamellenkupplungen

werden zum Festhalten von Planetengetriebekompo-
nenten verwendet, die Antriebskupplungen dienen
dagegen zum Bewegen der Planetengetriebe. Kupp-
lung 2C, Kupplung 4C und L/R-Kupplung sind
Lamellenbremsen. Die Kupplungen 2C und 4C befin-
den sich im Kupplungskorb/Lagerschild 4C (Abb. 23),
während die L/R-Kupplung im hinteren Bereich des
Getriebegehäuses angeordnet ist (Abb. 24).
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 21 Kupplungsgrupp
1 – NABE/ANTRIEBSKUPPLUNG
2 – DICHTRING
3 – DICHTRING
4 – SICHERUNGSRING
5 – SICHERUNGSRING
6 – UD-AUSGLEICHKOLBEN
7 – SICHERUNGSRING
8 – UD-KOLBEN
9 – FEDER
10 – BELAGLAMELLE
e/Antriebswelle—Teil 1
11 – UD-KUPPLUNG
12 – STAHLLAMELLE
13 – KUPPLUNGSKORB
14 – DICHTRING
15 – OD/R-KOLBEN
16 – TELLERFEDER (BELLEVILLE)
17 – SICHERUNGSRING
18 – DICHTRING
19 – ANTRIEBSWELLE
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Abb. 22 Kupplungsgrupp
1 – LAGER 3
2 – OD-NABE/WELLE
3 – SICHERUNGSRING (GEWELLT)
4 – R/OD-STÜTZRING
5 – LAGER 4
6 – SICHERUNGSRING (FLACH)
7 – R-NABE/WELLE
8 – RÜCKWÄRTSKUPPLUNG
9 – R-STÜTZRING
e/Antriebswelle—Teil 2
10 – SICHERUNGSRING (PASSEND GEWÄHLT)
11 – STAHLLAMELLE
12 – BELAGLAMELLE
13 – OD-KUPPLUNG
14 – SICHERUNGSRING (KONISCH)
15 – UD/OD-STÜTZRING (PASSEND GEWÄHLT)
16 – SICHERUNGSRING (FLACH)
17 – UD-NABE/WELLE
18 – LAGER 2
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Abb. 23 Kupplu
1 – DICHTRING
2 – KOLBEN 2C
3 – STAHLLAMELLE
4 – BELAGLAMELLE
5 – TELLERFEDER 2C (BELLEVILLE)
6 – SICHERUNGSRING
7 – SICHERUNGSRING (PASSEND GEWÄHLT)
ngen 2C und 4C
8 – STÜTZRING
9 – SICHERUNGSRING
10 – RÜCKSTELLFEDER
11 – DICHTRING
12 – KOLBEN 4C
13 – KUPPLUNGSKORB/LAGERSCHILD 4C
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE

UPPLUNG 2C
Die Kupplung 2C wird im 2. Gang hydraulisch

etätigt, d.h. der Kolben der Kupplung 2C wird mit
ruckflüssigkeit beaufschlagt. Bei betätigter Kupp-

ung 2C wird das Sonnenrad/Rückwärtsgang mit dem
etriebegehäuse verblockt; dies geschieht durch
esthalten des Planetenradträgers/Reaktionsglied.

Abb. 24 L/
1 – SICHERUNGSRING (PASSEND GEWÄHLT)
2 – STÜTZRING
3 – BELAGLAMELLE
4 – STAHLLAMELLE
5 – KORB DER L/R-KUPPLUNG
6 – DICHTRING
7 – KOLBEN
KUPPLUNG 4C
Die Kupplung 4C wird im 4. Gang hydraulisch

betätigt, d.h. der Kolben der Kupplung 4C wird mit
Druckflüssigkeit beaufschlagt. Bei betätigter Kupp-
lung 4C wird das Hohlrad/Reaktionsglied blockiert
bzw. fest mit dem Getriebegehäuse verbunden.

upplung
8 – DICHTRING
9 – TELLERFEDER (BELLEVILLE)
10 – HALTER
11 – SICHERUNGSRING
12 – FREILAUFKUPPLUNG
13 – SICHERUNGSRING
R-K
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
/R-KUPPLUNG
Die L/R-Kupplung wird in den Wählhebelstellun-

en P und N sowie im 1. Gang und im Rückwärts-
ang hydraulisch betätigt, dabei wirkt
ruckflüssigkeit auf den Kolben der L/R-Kupplung.
ei betätigter L/R-Kupplung wird das Hohlrad/An-

riebsgruppe blockiert bzw. fest mit dem Getriebege-
äuse verbunden.

LANETENGETRIEBE

ESCHREIBUNG
Das Planetengetriebe befindet sich hinter dem
upplungskorb/Lagerschild 4C am hinteren Ende des
etriebes. Das Planetengetriebe besteht aus drei
auptbaugruppen:
• Reaktionsglied (Abb. 25)
• Rückwärtsgang (Abb. 26)
• Antrieb (Abb. 26).

Abb. 25 Planetenge
1 – LAGER 8
2 – LAGER 9
3 – PLANETENRADTRÄGER/REAKTIONSGLIED
4 – SONNENRAD/REAKTIONSGLIED
FUNKTIONSWEISE

PLANETENGETRIEBE/REAKTIONSGLIED
Planetenradträger und Sonnenrad/Rückwärtsgang

des Planetengetriebes/Reaktionsglied bilden eine ver-
blockte Komponente, die bei Bedarf von der Kupp-
lung 2C festgehalten wird. Das Hohlrad/
Reaktionsglied stellt eine unabhängige Komponente
dar, die von der Rückwärtskupplung angetrieben
oder von der Kupplung 4C festgehalten werden kann.
Das Sonnenrad/Reaktionsglied wird von der Overdri-
ve-Kupplung angetrieben.

PLANETENGETRIEBE/RÜCKWÄRTSGANG
Das Planetengetriebe/Rückwärtsgang ist das mitt-

lere der drei Planetenradsätze. Der Planetenradträ-
ger/Rückwärtsgang kann nach Bedarf durch die
Overdrive-Kupplung angetrieben werden. Außerdem
ist der Planetenradträger/Rückwärtsgang durch Ver-

e/Reaktionsglied
5 – LAGER 7
6 – ANLAUFSCHEIBE
7 – LAGER 6
8 – HOHLRAD/REAKTIONSGLIED
trieb
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ahnungen formschlüssig mit dem Hohlrad/Antriebs-
ruppe verbunden, das durch die L/R-Kupplung
estgehalten werden kann. Hohlrad des Planetenrad-
atzes/Rückwärtsgang, Planetenradträger/Antriebs-
ruppe und Abtriebswelle bilden alle ein Teil.

LANETENGETRIEBE/ANTRIEBSGRUPPE
Das Antriebsonnenrad des Planetengetriebes/An-

riebsgruppe wird von der Underdrive-Kupplung
ngetrieben.

CHALTMECHANISMUS

ESCHREIBUNG
Der Schaltmechanismus besitzt sechs Stellungen:
• Parkstellung (P);
• Rückwärtsgang (R);
• Leerlauf (N);
• Dauerfahrstufe (D);
• Fahrbereich 2. Gang (2);
• Fahrbereich 1. Gang (1).

Abb. 26 Rückwärtsgang/
1 – SICHERUNGSRING
2 – LAGER 10
3 – LAGER 11
4 – HOHLRAD/ANTRIEBSGRUPPE
FUNKTIONSWEISE
In Fahrbereich (1) wird nur der 1. Gang geschaltet.

In diesem Fahrbereich steht die größte Motorbrems-
wirkung zur Verfügung. In Fahrbereich (2) schaltet
das Getriebe nur bis in den 2. Gang.

Im Dauerfahrbereich/Drive (D) werden alle Gänge
geschaltet, also 1. Gang, 2. Gang, 3. Gang und 4.
Gang (Overdrive). Der Overdrive (4. Gang) wird
automatisch eingerückt, nachdem der 3. Gang in
Fahrbereich D geschaltet wurde. Es ist keine weitere
Betätigung des Schaltmechanismus erforderlich, um
den Gangwechsel 3-4 auszulösen.

Das Hochschalten in den 4. Gang erfolgt automa-
tisch, wenn sich der Overdrive-Schalter in Stellung
ON befindet. In manchen Schaltprogramme wird das
Hochschalten in den 4. Gang verhindert oder verzö-
gert. Näheres hierzu siehe unter “Computer/Getrie-
besteuerung (TCM)”.

iebsplanetengetriebe
5 – PLANETENRADTRÄGER/ANTRIEBSGRUPPE
6 – SONNENRAD/ANTRIEBSGRUPPE
7 – PLANETENRADTRÄGER/RÜCKWÄRTSGANG
Antr



O

B

d
s
d
O

F

Z
S
g
d
d
w
e
O
a
s
t
m
M
G
B

21 - 210 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
VERDRIVE-AUS/SCHALTER

ESCHREIBUNG
Der Overdrive-AUS/Schalter (Bedienschalter) ist in

en Schaltknauf integriert. Der Schalter ist als Tast-
chalter ausgeführt. Das Schaltersignal veranlaßt
en PCM, den jeweiligen Schaltzustand der
verdrive-Funktion zu wechseln.

UNKTIONSWEISE
Die Overdrive-Funktion kann bei eingeschalteter

ündung geschaltet werden. Einmaliges Drücken des
chalters bewirkt, daß die Overdrive-Funktion aus-
eschaltet wird, dies wird durch die Leuchte Over-
rive OFF im Schalter angezeigt. Erneutes Drücken
es Schalters bewirkt, daß die Overdrive-Funktion
iederhergestellt wird. Die Leuchte Overdrive OFF
rlischt. Nach dem Einschalten der Zündung ist die
verdrive-Funktion grundsätzlich eingeschaltet,
uch wenn sie während der vorherigen Fahrt ausge-
chaltet wurde. Der Normalzustand des Bedienschal-
ers ist der Zustand ON/EIN. Der Bedienschalter
uß sich in diesem Zustand befinden, damit das
agnetventil zum Hochschalten vom 3. in den 4.
ang aktiviert werden kann. Die Kontrolleuchte im
edienschalter leuchtet nur dann, wenn sich der

Abb. 27 Seilzug der Wähl
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
Overdrive-Schalter in Stellung OFF/AUS befindet
oder die Leuchte vom Computer/Getriebesteuerung
(TCM) eingeschaltet wurde.

SICHERHEITSVERRIEGELUNG FÜR
BREMSPEDAL, WÄHLHEBEL UND
ZÜNDSCHALTER

BESCHREIBUNG
Das Verriegelungssystem für Bremspedal, Getrie-

bewählhebel und Zündschalter (BTSI) wird durch
Seilzug und Elektromagnet betätigt. Das System ver-
bindet den Mittelschalthebel des Automatikgetriebes
mit dem Zündschalter an der Lenksäule (Abb. 27).

FUNKTIONSWEISE
Das System verriegelt den Wählhebel in Stellung

PARK. Die Verriegelung rastet ein, wenn der Zünd-
schalter in Stellung LOCK oder ACC gebracht wird.
Eine zusätzliche elektrisch gesteuerte Funktion
bewirkt, daß der Wählhebel nur dann aus Stellung P
herausbewegt werden kann, wenn das Bremspedal
mindestens 15 mm weit durchgetreten wurde. Ein in
den Parksperren-Seilzug integrierter Elektromagnet
wird beim Einschalten der Zündung (Zündschalter in
Stellung RUN) aktiviert. Wenn sich der Schlüssel in

l/Zündschalter-Sperre
4 – LENKSÄULE
5 – SEILZUG
hebe
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
tellung RUN befindet und das Bremspedal betätigt
ird, entriegelt das System den Wählhebel. Der
ählhebel kann dann in eine beliebige Stellung

ebracht werden. Das Verriegelungssystem sorgt
ußerdem dafür, daß der Zündschalter nur dann in
tellung LOCK oder ACC gebracht werden kann,
enn der Wählhebel vollständig in Stellung PARK
ingerastet ist

OMPUTER/GETRIEBESTEUERUNG (TCM)

ESCHREIBUNG
Der Computer/Getriebesteuerung (TCM) befindet

ich im Motorraum auf der rechten Seite (Beifahrer-
eite) neben der zentralen Stromversorgung (PDC)
Abb. 28).

UNKTIONWEISE
Der TCM ist das Steuergerät für alle elektroni-

chen Steuerfunktionen des Getriebes. Der TCM
rfaßt Informationen über den Betriebszustand des
ahrzeugs aus direkten und indirekten Eingangssi-
nalen und wählt die Betriebsart des Getriebes.
irekte Eingänge sind mit dem TCM festverdrahtet
nd werden ausschließlich vom TCM genutzt. Indi-
ekte Eingangssignale kommen von anderen Steuer-
eräten im Fahrzeug und werden dem TCM über den
atenbus des Fahrzeugs mitgeteilt.
Beispiele für direkte Eingänge zum TCM:
• Batteriespannung (B+);
• Spannung bei eingeschalteter Zündung;
• Getrieberelais (B+ über Relais);
• Fühler/Drosselklappenstellung;
• Kurbelwinkelgeber;
• Fahrbereichsfühler;
• Druckschalter;

Abb. 28 Lage des Computers/Getriebesteuerung
1 – COMPUTER/GETRIEBESTEUERUNG

(TCM)
2 – 60-POLIGER STECKVERBINDER

VORN
• Getriebeöl-Temperaturfühler;
• Fühler/Antriebsdrehzahl;
• Fühler/Abtriebsdrehzahl
• Hauptdruckfühler.
Beispiele für indirekte Eingänge zum TCM:
• Kenncode für Motor/Fahrzeugtyp;
• Ansaugunterdruck;
• Soll-Leerlaufdrehzahl;
• Bestätigung/Drehmomentminderung;
• Motorkühlmitteltemperatur;
• Außen-/Batterietemperatur;
• Datenaustausch/DRB IIIt-Handtestgerät.
Anhand der Informationen von diesen Eingängen

ermittelt der TCM ein geeignetes Schaltprogramm
und wählt die Schaltpunkte unter Berücksichtigung
der aktuellen Betriebsbedingungen und der Vorgaben
des Fahrers. Dies wird über die Steuerung verschie-
dener direkter und indirekter Ausgänge ermöglicht.

Beispiele für direkte Ausgänge des TCM:
• Getrieberelais;
• Magnetventile;
• Anforderung/Drehmomentminderung.
Beispiele für indirekte Ausgänge des TCM:
• Getriebeöl-Temperaturfühler (an PCM);
• PRNDL-Position (an Fahrzeugcomputer).
Zusätzlich zur Überwachung von Eingängen und

Steuerung von Ausgängen übernimmt der TCM noch
andere wichtige Aufgaben und Funktionen:

• Speichern und Aufrechterhalten von Kupplungs-
volumina (CVI);

• Speichern und Auswählen von geeigneten
Schaltprogrammen;

• Eigendiagnose des Systems;
• Diagnosefunktionen (mit DRB IIIt-Handtestge-

rät).

HINWEIS: Falls der TCM ausgetauscht wurde, muß
das “Schnell-Lernprogramm” durchgeführt werden.
Näheres hierzu siehe “Schnell-Lernprogramm” im
Abschnitt “Arbeitsbeschreibungen” in diesem Kapi-
tel.

KUPPLUNGSVOLUMEN
Eine wichtige Funktion des TCM ist die Überwa-

chung der Kupplungsvolumina (CVI-Werte). Das
Kupplungsvolumen gibt an, welche Hydrauliköl-
menge erforderlich ist, um eine Lamellenkupplung
zusammenzudrücken.

Der TCM überwacht Änderungen im Überset-
zungsverhältnis, indem er die Signale für Antriebs-
und Abtriebsdrehzahl vergleicht. Der Fühler/An-
triebsdrehzahl sendet ein elektrisches Signal an den
TCM, das die Drehzahl der Antriebswelle meldet.
Der Fühler/Abtriebsdrehzahl liefert Informationen,
wie schnell sich die Abtriebswelle dreht.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
Durch Vergleichen der beiden Eingangssignale
ann der TCM bestimmen, ob und wann ein Gang-
echsel vollständig durchgeführt wurde. Die Dauer
es Schaltvorgangs dient dem TCM zur genauen
erechnung und ggf. Anpassung der Kupplungsvolu-
ina (Abb. 29).

Die Getriebeübersetzungen lassen sich mit dem
RB IIIt-Handtestgerät bestimmen. Hierzu die
nzeige “Monitors” (Überwachte Fühler) aufrufen
nd die Werte für “Input Speed Sensor” (Fühler/An-
riebsdrehzahl) sowie “Output Speed Sensor” (Fühler/
btriebsdrehzahl) ablesen. Das
bersetzungsverhältnis wird ermittelt, indem man
en Wert für die Antriebsdrehzahl durch den Wert
ür die Abtriebsdrehzahl teilt.

Wenn beispielsweise die Antriebswelle mit einer
rehzahl von 1000 min-1 und die Abtriebswelle mit

iner Drehzahl von 500 min-1 rotiert, erkennt der
CM ein Übersetzungsverhältnis von 2:1. Im direk-
en Gang (3. Gang) beträgt das Übersetzungsverhält-

Abb. 29 Beispiel für die CVI-Berechnung
1 – FÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL
2 – ABTRIEBSWELLE
3 – LAMELLENPAKET
4 – ZWISCHENPLATTE
5 – BELAGLAMELLEN
6 – ANTRIEBSWELLE
7 – FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL
8 – KOLBEN UND DICHTRING

DER TCM BERECHNET, WIE
LANGE ES DAUERT, EINE

LAMELLENKUPPLUNG ZUM
GANGWECHSEL ZUSAM-

MENZUDRÜCKEN

TCM
nis 1:1. Das Übersetzungsverhältnis ändert sich
immer dann, wenn die Lamellenkupplungen einge-
rückt oder gelöst werden. Aus der Zeit, die zwischen
einem Schaltbefehl und der Änderung des Überset-
zungsverhältnisses vergeht, ermittelt der TCM, wie-
viel Hydrauliköl zum Einrücken oder Lösen eines
Schaltelements benötigt wird.

Das zum Betätigen der Schaltelemente benötigte
Getriebeflüssigkeitsvolumen wird durch die lernfä-
hige Steuerung ständig aktualisiert. Je stärker sich
die Beläge der Lamellen abnutzen, desto mehr
Hydrauliköl wird zum Betätigen des Schaltelements
benötigt.

Bestimmte mechanische Störungen in der Kupp-
lungsgruppe/Antriebswelle (gebrochene Rückstellfe-
dern, verrutschte Sprengringe, übermäßiges Spiel des
Lamellenpakets, fehlerhafter Zusammenbau usw.)
können zu falschen Werten für das Füllvolumen des
jeweiligen Schaltelements führen. Ähnliche Störun-
gen können auch durch defekte Fühler für Antriebs-
und Abtriebsdrehzahl verursacht werden. Die fol-
gende Tabelle zeigt, welche Kupplungsvolumina
benötigt und wann sie überwacht/aktualisiert wer-
den:

SCHALTPROGRAMME
Wie bereits erwähnt, kann der TCM mit Hilfe sei-

ner Programmierung eine Reihe verschiedener
Schaltprogramme auswählen. Die Auswahl des
Schaltprogramms richtet sich nach:

• Wählhebelstellung;
• Drosselklappenstellung;
• Motorlast;
• Getriebeöltemperatur;
• Software-Version.
Da sich die Fahrbedingungen ständig ändern, paßt

der TCM das Schaltprogramm entsprechend an. Die
folgende Tabelle zeigt, unter welchen Fahrbedingun-
gen welche Funktionsweisen vorgesehen sind.

KUPPLUNGSVOLUMEN

Kupplung
Aktualisierung

bei
Sollwert

Kupplungsvolumen

L/R
Gangwechsel
2-1 oder 3-1

45 bis 134

2C Kickdown 3-2 25 bis 85

OD
Gangwechsel

2-3
30 bis 100

4C
Gangwechsel

3-4
30 bis 85

UD Kickdown 4-3 30 bis 100
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Schaltprogramm Zustand Vorgesehene Funktion

Extrem kalt Öltemperatur unter -26,6°C (-16°F) - In Stellung D nur P, R, N sowie 1. und 3.
Gang. Der 2. Gang wird nur in manuell
gewähltem Fahrbereich 2 oder L geschaltet

- Wandlerbetrieb ohne Einrücken der
Wandlerkupplung

Sehr kalt Öltemperatur zwischen -24,4 und -12,2°C
(-12 und 10°F)

- Verzögertes Hochschalten 2-3

- Verzögertes Hochschalten 3-4

- Früheres Herunterschalten 4-3 im
Schiebebetrieb

- Kickdown-Schaltungen 4-2, 3-2 und 2-1
bei hohen Geschwindigkeiten werden
verhindert

- Bei hoher Motorlast (große
Drosselklappenöffnung) wird früher
geschaltet

- Wandlerbetrieb ohne Einrücken der
Wandlerkupplung

Kalt Öltemperatur zwischen -12,2 und 2,2°C
(10 und 36°F)

- Gleiches Schaltprogramm wie unter “Sehr
kalt”, außer daß Gangwechsel 2-3 nicht
verzögert wird

Warm Öltemperatur zwischen 4,4 und 26,7°C (40
und 80°F)

- Normalbetrieb (Hochschalten, Kickdown
und Herunterschalten im Schiebebetrieb)

- Wandlerbetrieb ohne Einrücken der
Wandlerkupplung

Heiß Öltemperatur über 26,7 und 115,6°C (80
und 240°F)

- Normalbetrieb (Hochschalten, Kickdown
und Herunterschalten im Schiebebetrieb)

- Normalfunktion der elektronisch
geregelten WK

Überhitzung Temperatur der Getriebeflüssigkeit über
115,6°C (240°F) oder Temperatur des
Motorkühlmittels über 117,8°C (244°F)

- Verzögertes Hochschalten 2-3

- Verzögertes Hochschalten 3-4

- 3. Gang mit vollständig eingerückter WK
von 48-77 km/h bzw. 30-48 mph

- 3. Gang mit schlupfgeregelt eingerückter
WK über 56 km/h (35 mph)

- Oberhalb von 40 km/h (25 mph) bleibt
der Drehmomentwandler überbrückt, bis
auf folgende Ausnahmen: Die
Drosselklappe wird geschlossen oder eine
Kickdown-Schaltung 2-1 mit teilweiser
Schlupfregelung der WK wird ausgelöst.
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
AGNETVENTIL-/DRUCKSCHALTERBLOCK

ESCHREIBUNG
Der Magnetventil-/Druckschalterblock ist inner-

alb des Getriebes am Ventilgehäuse montiert (Abb.
0). Der Block besteht aus sechs Magnetventilen, die
en Öldruck für die sechs Schaltelemente (Lamellen-
upplungen) und die Wandlerkupplung steuern. Die
agnetventile sind im Ventil- und Druckschalterge-

äuse eingebaut. Der Magnetventilblock enthält
ußerdem fünf Druckschalter, die Informationen an
en TCM übermitteln.

UNKTIONSWEISE
Die Magnetventile in diesem Block werden vom
etrieberelais mit Spannung versorgt. Zum Aktivie-

en der einzelnen Magnetventile verbindet der Com-
uter/Getriebesteuerung (TCM) die Rückleitung des
eweiligen Magnetventils mit Masse. Die Druckschal-
er zeigen dem TCM lediglich an, ob im Hydraulik-
reis einer Kupplung Druck vorhanden ist oder
icht.

PANNUNGSVERSORGUNG DES COMPUTERS/
ETRIEBESTEUERUNG (TCM)

ESCHREIBUNG
Der TCM wird über eine abgesicherte Direktlei-

ung von der Batterie ständig mit Spannung ver-
orgt.

Abb. 30 Magnetventil-/Druckschalterblock
1 – DRUCKREGELMAGNETVENTIL
2 – FAHRBEREICHSFÜHLER
3 – 23-POLIGER STECKVERBINDER
4 – MAGNETVENTILBLOCK
FUNKTIONSWEISE
Die ständige Versorgung mit Batteriespannung ist

erforderlich, um die adaptiven Lernwerte im Arbeits-
speicher (RAM) des TCM zu halten. Wenn die Batte-
riespannung (B+) abgeklemmt wird, geht der
Speicherinhalt verloren. Nachdem die Batterie (B+)
wieder angeklemmt ist, registriert der TCM den Ver-
lust seines Speicherinhalts und legt einen entspre-
chenden Fehlercode ab.

RELAIS—GETRIEBESTEUERUNG

BESCHREIBUNG
Das Relais wird mit einer über den Computer/Ge-

triebesteuerung (TCM) geschalteten, abgesicherten
Batteriespannung (B+) versorgt; es legt Spannung an
den Magnetventilblock, wenn das Getriebe im Nor-
malbetrieb arbeitet.

FUNKTIONSWEISE
Bei abgeschaltetem Relais wird der Magnetventil-

block nicht mit Spannung versorgt, und das Getriebe
arbeitet im “Notbetrieb”. Nach dem Zurücksetzen des
Steuergeräts aktiviert der TCM das Relais. Zuvor
kontrolliert er allerdings, ob die Relaiskontakte offen
sind. Dies ist dann der Fall, wenn die Klemmen,
über die Batteriespannung vom TCM geschaltet
wird, spannungslos sind. Anschließend wird die
Spannung an den Druckschaltern im Magnetventil-
block überprüft. Nachdem er das Relais aktiviert hat,
überwacht der TCM die Klemmen, um sicherzustel-
len, daß die anliegende Spannung mindestens 3 V
beträgt.

DRUCKSCHALTER

BESCHREIBUNG
Die Druckschalter sind im Magnetventil-/Druck-

schalterblock eingebaut. Diese Baugruppe kann nur
komplett ausgetauscht werden.

FUNKTIONSWEISE
Der TCM benötigt Signale von fünf Druckschal-

tern, um den Öldruck in den Hydraulikkreisen L/R,
2C, 4C, UD und OD zu überwachen. Diese Schalter
sollen dem TCM in erster Linie melden, ob und wann
eine Störung im Hydraulikkreis einer Kupplung auf-
tritt. Die Schalter schließen bei einem Druck von 1,6
bar (23 psi) und öffnen bei einem Druck von 0,8 bar
(11 psi); sie zeigen lediglich an, ob Druck vorhanden
ist oder nicht. Die Schalter werden vom TCM ständig
auf den richtigen Zustand (offen oder geschlossen)
überwacht. Dabei gelten folgende Sollzustände für
die einzelnen Gänge:
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Wenn der TCM feststellt, daß einer der Druck-
chalter in einem Gang zum falschen Zeitpunkt offen
der geschlossen ist, wird ein Fehlercode gespeichert.

ÜHLER FÜR ANTRIEBS- UND
BTRIEBSDREHZAHL

ESCHREIBUNG
Die Fühler für Antriebs- und Abtriebsdrehzahl sind

weiadrige, magnetische Impulsgeber, die der Wellen-
rehzahl proportionale Wechselspannungssignale
rzeugen. Die Drehzahlfühler sind auf der linken
eite in das Getriebegehäuse eingeschraubt. Die
ignale der Drehzahlfühler gehören zu den wichtig-
ten Eingangssignalen für den Computer/Getriebe-
teuerung (TCM).

UNKTIONSWEISE
Der Fühler/Antriebsdrehzahl meldet, wie schnell

ich die Antriebswelle dreht. Wenn die Zähne der
abe/Antriebskupplung an der Spule des Fühlers vor-
eilaufen, wird eine Wechselspannung erzeugt und an
en TCM angelegt. Der TCM errechnet aus dem Span-
ungssignal die Drehzahl der Antriebswelle.
Der Fühler/Abtriebsdrehzahl erzeugt auf ähnliche
eise ein Wechselspannungssignal, seine Spule wird

edoch durch die Drehung der Mitnehmer am hinteren
lanetenradsatz erregt. Der TCM errechnet aus dem
pannungssignal die Drehzahl der Abtriebswelle.
Der TCM vergleicht die Drehzahlsignale für
ntriebs- und Abtriebswelle zu folgenden Zwecken:
• Erkennen der Getriebeübersetzung
• Erkennen von Fehlern im Drehzahlverhältnis
• Berechnen der Kupplungsvolumina (CVI).

GANG L/R 2C 4C UD OD

R OFFEN OFFEN OFFEN OFFEN OFFEN

P/N
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN OFFEN OFFEN OFFEN

1. GANG
GE-

SCHLOS-
SEN*

OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN

2. GANG OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN

2. GANG
ALTERNATIV OFFEN OFFEN

GE-
SCHLOS-

SEN

GE-
SCHLOS-

SEN
OFFEN

D OFFEN OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

OD OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

*L/R ist geschlossen, wenn die Abtriebsdrehzahl weniger als 100
min-1 in D beträgt, und L/R 2. Gang/manuell ist offen in manuell

gewähltem Fahrbereich 1.
Der TCM vergleicht auch die Drehzahlsignale für
Antriebswelle und Motordrehzahl miteinander, um
folgendes zu ermitteln:

• Schlupf der Wandlerkupplung
• Übersetzungsverhältnis des Drehmomentwand-

lers.

HAUPTDRUCKREGELUNG

BESCHREIBUNG
Der Getriebehauptdruck wird vom TCM geregelt.

Das Regelsystem arbeitet mit einem Proportionalma-
gnetventil als Druckregelventil. Dieses Druckregel-
ventil ist neben dem Magnetventil-/
Druckschalterblock angeordnet. Der TCM steuert das
Magnetventil so an, daß überschüssiger Hauptdruck
(von der Ölpumpe erzeugt) in die Ölwanne entwei-
chen kann. Dies geschieht durch Verändern der rela-
tiven Einschaltdauer des Magnetventils. Das System
besitzt außerdem einen Hauptdruckfühler, dessen
Signal als direkter Eingang am TCM anliegt. Das
Hauptdruck-Magnetventil überwacht den Getriebe-
hauptdruck und vervollständigt den geschlossenen
Regelkreis. Der TCM nutzt diese Informationen, um
das Druckregelventil so anzusteuern, daß der benö-
tigte Hauptdruck erreicht wird.

FUNKTIONSWEISE
Der TCM berechnet den benötigten Hauptdruck

auf der Grundlage der Eingangssignale von Getriebe
und Motor. Das an der Getriebeantriebswelle anlie-
gende Motordrehmoment dient als Haupteingangssi-
gnal für die Berechnung. Während der
Schaltvorgänge und in den Getriebepositionen P und
N wird der Hauptdruck auf einen vorbestimmten
Wert einreguliert. Hierdurch wird eine gleichblei-
bende Schaltqualität sichergestellt. In allen anderen
Betriebszuständen wird der Istwert des Hauptdrucks
mit dem Sollwert verglichen. Abweichungen vom
Sollwert werden durch entsprechendes Aktivieren
des elektromagnetischen Druckregelventils ausgegli-
chen.

FÜHLER/DROSSELKLAPPENSTELLUNG (TPS)

FUNKTIONSWEISE
Der Computer/Getriebesteuerung (TCM) erfaßt das

Signal für die Drosselklappenstellung und die zuge-
hörige Masseverbindung vom Fühler/Drosselklappen-
stellung (TPS). Der Fühler/Drosselklappenstellung
(TPS) wird vom Computer/Motorsteuerung mit einer
Pull-Up-Spannung von 5 V versorgt. Das Drossel-
klappensignal wird vom TCM daraufhin überwacht,
ob es seinen normalen Spannungsbereich verläßt
oder mit sporadischen Sprüngen auftritt (ungewöhn-
lich starke Signalschwankungen).
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AHRBEREICHSFÜHLER

ESCHREIBUNG
Der Fahrbereichsfühler (TRS) ist im Getriebe über

em Ventilgehäuse eingebaut.
Der Fahrbereichsfühler (TRS) hat sechs Schaltkon-

akte, die:
• die Wählhebelstellung ermitteln;
• das Anlasserrelais mit Masse verbinden (nur in

en Wählhebelstellungen P und N);
• den TCM/Rückfahrleuchten mit Masse verbin-

en (nur im Rückwärtsgang).
Darüber hinaus besitzt der TRS einen integrierten

emperaturfühler (Thermowiderstand), der die
etriebeöltemperatur mißt und an TCM und PCM
bermittelt.

UNKTIONSWEISE
Der Fahrbereichsfühler (TRS) erfaßt die Stellung

es Wählhebels anhand der Kombination aus offenen
nd geschlossenen Schaltern und meldet die jewei-

ige Wählhebelstellung an den TCM. Jeder Wählhe-
elstellung ist eine Kombination aus
chalterstellungen (offen/geschlossen) zugeordnet, die
ber vier Spannungsfühler-Stromkreise an den TCM
bermittelt werden. Der TCM wertet diese Informa-
ionen aus und bestimmt daraus die jeweilige Gang-
osition und das Schaltprogramm.
Es gibt viele mögliche Kombinationen offener und

eschlossener Schalter (Codes). Sieben dieser mögli-
hen Codes sind auf Gangpositionen bezogen, fünf
elten als Positionen “zwischen Gängen”. Damit erge-
en sich viele Codes, die niemals auftreten dürfen.
ie sind “ungültige” Codes. Ein ungültiger Code führt
ur Speicherung eines Fehlercodes; anschließend
estimmt der TCM die Wählhebelstellung aufgrund
er Daten von den Druckschaltern. Dies gestattet
uch bei Auftreten eines TRS-Fehlers noch einen
nnähernd normalen Betrieb des Automatikgetriebes.

ETRIEBEÖL-TEMPERATURFÜHLER

ESCHREIBUNG
Der Getriebeöl-Temperaturfühler ist ein Thermowi-

erstand, der in den Fahrbereichsfühler (TRS) inte-
riert ist.

UNKTIONSWEISE
Der Getriebeöl-Temperaturfühler mißt die
lsumpftemperatur und übermittelt den Meßwert an
en TCM. Da die Öltemperatur die Schaltqualität
nd das Einrücken der Wandlerkupplung beeinflus-
en kann, benötigt der TCM diese Information zum
uswählen des Schaltprogramms.
Berechnete Temperatur
Falls der Temperaturfühler oder der Fühlerstrom-

kreis ausfällt, wird anstelle der tatsächlichen Öltem-
peratur ein berechneter Temperaturwert verwendet.
Die berechnete Temperatur ist ein theoretischer Wert
für die Öltemperatur, der aus einer Kombination ver-
schiedener Eingangssignale ermittelt wird:

• Batterietemperatur (Außentemperatur)
• Motorkühlmitteltemperatur
• Betriebsdauer in einem Gang seit Einlegen des

Gangs.

MAGNETVENTILE

BESCHREIBUNG
Zum Steuern der Schaltelemente L/R, 2C, 4C, OD

und UD dienen Magnetventile. Die Rückwärtskupp-
lung wird durch den Hauptdruck und die Stellung
des Wählschiebers im Ventilgehäuse gesteuert. Alle
diese Magnetventile sind im Magnetventil-/Druck-
schalterblock zusammengefaßt. Zusätzlich enthält
der Magnetventil-/Druckschalterblock das Multi-Se-
lect-Ventil (MS). Dieses Magnetventil dient haupt-
sächlich dazu, im Notfahrbetrieb das Schalten der
Gänge 2 und 3 zu ermöglichen.

GANG C5 C4 C3 C2 C1

Park
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

Temp 1
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN

Rückwärtsgang OFFEN OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN

Temp 2 OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN
OFFEN

Leerlauf 1 OFFEN OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

Leerlauf 2 OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

Temp 3 OFFEN
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

GE-
SCHLOS-

SEN
OFFEN

D
OFFEN GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

OFFEN OFFEN

Temp 4
OFFEN GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN OFFEN OFFEN

Manuell 2
GE-

SCHLOS-
SEN

GE-
SCHLOS-

SEN

OFFEN OFFEN OFFEN

Temp 5
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN OFFEN OFFEN OFFEN

Manuell 1
GE-

SCHLOS-
SEN

OFFEN GE-
SCHLOS-

SEN

OFFEN OFFEN



F

t
A
t
(
m
w
o
w
s

s
e

r
M
k
m
W
S
Z
d
g
o

S

B

V
d
a

F

d
d
S
L
d
t
(

H
d
w
d
t
s
d
G
g

WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 217

FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
UNKTIONSWEISE
Die Magnetventile werden über eine einzige Lei-

ung vom Getrieberelais mit Spannung versorgt. Zum
ktivieren oder Betätigen der einzelnen Magnetven-

ile verbindet der Computer/Getriebesteuerung
TCM) die Rückleitung des jeweiligen Magnetventils
it Masse. Beim Aktivieren des Elektromagneten
ird das Ventil verstellt und ein Ölkanal geöffnet
der geschlossen (je nach Ruhezustand). Dadurch
ird eine Lamellenkupplung oder -bremse geschlos-

en oder geöffnet (betätigt oder gelöst).
Die Magnetventile MS und UD sind im Ruhezu-

tand geöffnet, um bei einer Störung an der Elektrik
inen Notbetrieb des Getriebes zu ermöglichen.
Die Magnetventile und ihre Stromkreise werden

egelmäßig auf Durchgang geprüft. Dabei wird jedes
agnetventil (je nach seinem aktuellen Zustand)

urz aktiviert oder abgeschaltet. Bei dieser Prüfung
uß der TCM eine Induktionsspitze registrieren.
enn keine Induktionsspitze auftritt, wird der

tromkreis sicherheitshalber noch einmal geprüft.
usätzlich zu diesen regelmäßigen Prüfungen werden
ie Stromkreise der Magnetventile auch dann
eprüft, wenn ein fehlerhaftes Drehzahlverhältnis
der Druckschaltersignal auftritt.

CHALTMAGNETVENTIL (SSV)

ESCHREIBUNG
Das Schaltmagnetventil (SSV) befindet sich im

entilgehäuse und schaltet die Strömungsrichtung
es Getriebeöls um, wenn das L/R-TCC-Magnetventil
ktiviert wird.

UNKTIONSWEISE
Das Schaltmagnetventil (SSV) regelt den Haupt-

ruck vom L/R-TCC-Magnetventil. Im 1. Gang befin-
et sich das SSV in der heruntergeschalteten
tellung und leitet das Öl in den Hydraulikkreis der
/R-Kupplung. Im 2., 3. und 4. Gang befindet sich
as Ventil in der heraufgeschalteten Stellung und lei-
et Öl in den Hydraulikkreis der Wandlerkupplung
TCC).

Beim Schalten in den 1. Gang wird eine spezielle
ydrauliksequenz ausgeführt, um sicherzustellen,
aß das SSV in die heruntergeschaltete Stellung
echselt. Der L/R-Druckschalter wird überwacht, um
ie Bewegung des SSV zu bestätigen. Wenn die Ven-
ilbewegung nicht bestätigt wird (der L/R-Druck-
chalter schließt nicht), wird anstelle des 1. Gangs
er 2. Gang verwendet. Wenn der Versuch, in den 1.
ang zu schalten, während einer Fahrt dreimal
escheitert ist, wird ein Fehlercode gespeichert.
FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG

AUSWIRKUNGEN EINES ZU NIEDRIGEN ODER
ZU HOHEN GETRIEBEÖLSTANDS

Bei zu niedrigem Ölstand saugt die Ölpumpe
zusammen mit dem Öl Luft an. Dies hat einen nied-
rigen Öldruck und einen langsameren Druckaufbau
zur Folge. Wurde zuviel Öl in das Getriebe eingefüllt,
“pantschen” die Getrieberäder im Öl, was ebenfalls
zu Lufteinschluß und den o.g nachteiligen Folgen
führt. In beiden Fällen wird durch Luftblasen eine
Überhitzung und Oxidation des Öls verursacht,
wodurch die Funktion der Ventile, Kupplungen und
Servolenkung beeinträchtigt wird. Beeinträchtigt
wird außerdem das Ölvolumen, was zu Ölaustritt aus
der Getriebeentlüftung oder dem Einfüllrohr führen
kann. Bei oberflächlicher Prüfung kann dies fälschli-
cherweise als Undichtigkeit interpretiert werden.

URSACHEN FÜR VERBRANNTE FLÜSSIGKEIT
Verbrannte, verfärbte Getriebeflüssigkeit ist die

Folge von Überhitzung, wofür zwei Hauptursachen in
Frage kommen:

(1) Der Flüssigkeitsstrom durch den Haupt- und/
oder Zusatzkühler ist behindert. Dies ist normaler-
weise die Folge eines Defekts oder einer
Beschädigung des Haupt- bzw. Zusatzkühlers oder
stark verengter Durchflußquerschnitte in Kühlern
und Leitungen aufgrund von Schmutzansammlungen
oder geknickter Rohre.

(2) Schwere Beanspruchung eines Fahrzeugs, das
für den Einsatzzweck nicht richtig ausgerüstet ist.
Anhängerbetrieb oder ähnlich hohe Belastungen füh-
ren zu Überhitzung der Getriebeflüssigkeit, wenn
das Fahrzeug nicht entsprechend ausgerüstet ist.
Fahrzeuge, die solchen erschwerten Betriebsbe-
dingungen unterliegen, müssen einen zusätzlichen
Getriebeölkühler und ein verstärktes Motorkühlsy-
stem besitzen. Außerdem müssen Motorisierung und
Achsübersetzung so kombiniert sein, daß schwere
Lasten bewältigt werden können.

VERUNREINIGUNG DES GETRIEBEÖLS
Die Verunreinigung des Getriebeöls ist im allge-

meinen auf folgende Ursachen zurückzuführen:
• Verwendung einer falschen Ölsorte;
• Ölmeßstab und Einfüllrohr wurden bei der

Ölstandskontrolle nicht gereinigt;
• Eindringen von Motorkühlmittel in das Getriebe;
• Entstehung von Splittern/Abriebteilchen auf-

grund eines Getriebedefekts;
• Ölschlammbildung aufgrund einer Überhitzung;
• Ölkühler und Leitungen wurden nach einer

Instandsetzung nicht durchgespült;
• Verunreinigter Drehmomentwandler wurde nach

einer Instandsetzung nicht ausgetauscht.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
Der Gebrauch von nicht empfohlenen Ölsorten
ann zu einer Getriebestörung führen. Dies äußert
ich gewöhnlich in ungleichmäßigen Schaltungen,
chlupf und übermüßigem Verschleiß und führt letzt-

ich zum Ausfall des Getriebes aufgrund von
lschlammbildung. Aus diesem Grunde sind aus-

chließlich die empfohlenen Ölsorten zu verwenden.
Vor jeder Ölstandskontrolle den Deckel des Ölmeß-

tabs und das Einfüllrohr sauberwischen. Schmutz,
ett und andere Fremdkörper am Deckel und Ein-

üllrohr können bei der Ölstandskontrolle in das
etriebe gelangen, wenn sie nicht zuvor entfernt
erden. Vor dem Herausziehen des Ölmeßstabs sollte
an sich daher die Zeit zur Reinigung des Deckels
nd Einfüllrohrs nehmen.
Das Vorhandensein von Motorkühlmittel im Getrie-

eöl ist im allgemeinen auf einen Ölkühlerdefekt
urückzuführen. In diesem Fall muß der Kühler aus-
etauscht werden, weil ein separater Austausch des
arin angeordneten Ölkühlers nicht möglich ist.
enn sich das Kühlmittel schon einige Zeit im
etriebe befindet, ist unter Umständen auch eine
etriebeüberholung erforderlich, vor allem, wenn
ereits Schaltprobleme auftreten.
Bei jedem Getriebefehler, bei dem Ölschlamm und
brieb/Splitter entstehen, müssen der Ölkühler und
ie Ölkühlerleitungen von hinten durchgespült
zwangsgespült) werden. Außerdem ist in einem der-
rtigen Fall der Drehmomentwandler auszutauschen.
Wenn der Ölkühler und die zugehörigen Leitungen

icht durchgespült werden, führt dies dazu, daß das
etriebe erneut verunreinigt wird, was einen erneu-

en Werkstattaufenthalt nach sich zieht. Bei Ausstat-
ung mit einem Zusatzölkühler muß dieser ebenfalls
urchgespült werden. Der Drehmomentwandler muß
ei einer Verunreinigung mit Ölschlamm und Abrieb/
plittern ausgetauscht werden, da sich mit den übli-
hen Spülmethoden keine vollständige Reinigung
rzielen läßt.

LLGEMEINE FEHLERSUCHE AM
UTOMATIKGETRIEBE 45RFE

CHTUNG! Bevor mit Instandsetzungsarbeiten am
utomatikgetriebe 45RFE begonnen wird, ist mit
em DRB III T-Handtestgerät eine Fehlercode-Ab-

rage durchzuführen.

Funktionsstörungen am Automatikgetriebe lassen
ich auf folgende Ursachen zurückführen:
• Mangelhafte Motorleistung
• Nicht einwandfreie Einstellwerte
• Funktionsstörungen an der Hydraulik
• Funktionsstörungen an der Mechanik
• Funktionsstörungen an der Elektronik.
Bei der Fehlersuche immer mit leicht durchzufüh-
renden Prüfungen beginnen: Füllstand und Zustand
der Getriebeflüssigkeit, Einstellung des Gangwahl-
zugs. Anschließend eine Probefahrt durchführen, um
festzustellen, ob die Störung behoben wurde oder
eine weiterführende Fehlersuche notwendig ist. Falls
die Störung nach den vorläufigen Prüfungen und
Korrekturmaßnahmen weiterbesteht, sind Hydraulik-
druckprüfungen durchzuführen.

VORBEREITENDE FEHLERSUCHE
Es gibt zwei grundlegende Verfahren. Das eine

Verfahren ist bei Fahrzeugen anzuwenden, die noch
fahrbereit sind. Das andere Verfahren gilt für Fahr-
zeuge, die nicht mehr gefahren werden können
(weder vorwärts noch rückwärts).

FAHRZEUG IST FAHRBAR
(1) Getriebefehlercodes mit DRB IIIt-Handtestge-

rät abfragen.
(2) Füllstand und Zustand der Getriebeflüssigkeit

prüfen.
(3) Falls verzögerte Gangwechsel, falsche Schalt-

zeitpunkte oder Schaltrucke beanstandet werden,
den Gangwahlzug einstellen.

(4) Auf einer Probefahrt feststellen, ob das
Getriebe hoch- und herunterschaltet und ob die
Gänge richtig fassen.

(5) Falls mangelhaftes Beschleunigungsvermögen
beanstandet wird, eine Festbremsprüfung durchfüh-
ren. Das gleiche gilt, wenn bei richtig eingestelltem
Motor unverhältnismäßig viel Gas gegeben werden
muß, um normale Geschwindigkeiten zu halten.

(6) Falls bei der Probefahrt Schaltprobleme festge-
stellt wurden, eine Hydraulikdruckprüfung durchfüh-
ren.

(7) Funktion der Kupplungen mit Druckluft prü-
fen.

FAHRZEUG IST NICHT FAHRBAR
(1) Füllstand und Zustand der Getriebeflüssigkeit

prüfen.
(2) Prüfen, ob der Gangwahlzug gerissen oder aus-

gehängt ist.
(3) Auf gerissene, undichte Kühlerleitungen oder

lose oder fehlende Verschlußstopfen der Druckprüf-
anschlüsse prüfen.

(4) Fahrzeug anheben und auf Sicherheits-Unter-
stellböcken abstützen. Motor anlassen, Getriebe in
einen Gangbereich schalten und auf folgende Punkte
achten:

(a) Falls sich die Gelenkwelle dreht, die Räder
aber nicht, sind Differential oder Achswellen
defekt.

(b) Falls sich die Gelenkwelle nicht dreht und
Getriebegeräusche hörbar sind, den Motor abschal-
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ten. Ölwanne abbauen und auf Schmutzansamm-
lungen prüfen. Falls die Ölwanne sauber ist, das
Getriebe ausbauen und auf Beschädigung von Mit-
nehmerscheibe, Wandler, Ölpumpe oder Antriebs-
welle prüfen.

(c) Falls sich die Gelenkwelle nicht dreht und
das Getriebe keine Geräusche verursacht, durch
Hydraulikdruckprüfung feststellen, ob die Funk-
tionsstörung hydraulischer oder mechanischer
Natur ist.

CHALTSPERRE
(1) Nachprüfen, ob der Schlüssel nur in Parkstel-

ung abgezogen werden kann
(2) Wenn sich der Wählhebel in Parkstellung

efindet und der Druckknopf am Schaltknauf nicht
ingedrückt ist, müßte sich der Zündschlüssel pro-
lemlos von Stellung OFF in Stellung LOCK drehen
assen. Bei einer anderen Wählhebelstellung (ein-
chließlich N) dürfte sich der Zündschlüssel nicht
ach LOCK drehen lassen.
(3) Bei Stellung OFF des Zündschlüssels müßte

ich der Wählhebel aus der Parkstellung herausbe-
egen lassen.
(4) Der Wählhebel dürfte sich nicht aus der Park-

tellung herausbewegen lassen, wenn der Druck-
nopf mit maximaler Kraft (11 kg oder 25 lbs.)
edrückt wird und der Zündschlüssel sich in Stellung
UN oder START befindet, es sei denn, das Brems-
edal wird ca. 13 mm (1/2 Zoll) niedergetreten.
(5) Bei Stellung ACC oder LOCK dürfte sich der
ählhebel nicht aus der Parkstellung herausbewe-

en lassen.
(6) Bei Zündschalterstellung RUN oder START

nd stehendem oder fahrendem Fahrzeug kann ein
echsel zwischen allen Gängen, in Leerlauf- oder in
arkstellung erfolgen, ohne daß das Bremspedal nie-
ergetreten werden muß.

ANGWAHLZUG
(1) Wählhebelstellung, Gangposition in der Schalt-

ulisse und die entsprechenden Rastpositionen müs-
en in allen Gangstellungen übereinstimmen.
(2) Das Anlassen des Motors darf nur in den Wähl-
hebelstellungen P und N möglich sein.

(3) Bei nicht gedrückter Taste im Schaltknauf gilt
folgendes:

(a) STELLUNG P - In Mitte des Schaltknaufs
nach vorn drücken und wieder loslassen. Der
Motor muß angelassen werden können.

(b) STELLUNG P - In Mitte des Schaltknaufs
nach hinten drücken und wieder loslassen. Der
Motor muß angelassen werden können.

(c) STELLUNG N - Normale Position. Anlassen
des Motors muß möglich sein.

(d) STELLUNG N - Motor läuft, Bremspedal
wird betätigt. In Mitte des Schaltknaufs nach vorn
drücken. Das Getriebe darf sich nicht in den Rück-
wärtsgang schalten lassen.

PROBEFAHRT
Vor der Probefahrt sicherstellen, daß Flüssigkeits-

stand und Einstellung des Gangwahlzugs geprüft
und gegebenenfalls berichtigt wurden. Prüfen, ob alle
Fehlercodes gelöscht wurden (nach Behebung der
Fehler).

Während der Probefahrt die Leistungsentwicklung
des Motors beobachten. Wenn der Motor schlecht ein-
gestellt ist, läßt sich die Funktion des Getriebes
nicht zutreffend analysieren.

Getriebe in allen Gangbereichen prüfen. Auf
ungleichmäßigen Ablauf von Schaltvorgängen und
plötzliches Hochdrehen des Motors achten, weil diese
Symptome auf rutschende Kupplungen hindeuten.
Feststellen, ob Schaltrucke auftreten oder die Schalt-
vorgänge zu spät oder zu früh erfolgen und ob das
Herunterschalten bei Teillast mit ausreichender
Empfindlichkeit ausgelöst wird.

Durch plötzliches Hochdrehen des Motors ange-
zeigter Schlupf bedeutet normalerweise, daß Kupp-
lungen oder Freilaufkupplung defekt sind.

Eine rutschende Kupplung läßt sich oft identifizie-
ren, indem man vergleicht, welche Schaltelemente in
den verschiedenen Gängen betätigt werden. Die
Übersicht/Kupplungsbetätigung liefert eine Grund-
lage für das Auswerten der Probefahrtergebnisse.
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ÜBERSICHT KUPPLUNGSBETÄTIGUNG

WÄHLHEBELSTELLUNG UD OD R 2C 4C L/R FREILAUF

P-PARKEN EIN

R-RÜCKWÄRTSGANG EIN EIN

N-LEERLAUF EIN

D-OVERDRIVE, 1. GANG EIN EIN* EIN

2. GANG EIN EIN

2. GANG ALTERNATIV EIN EIN

3. GANG EIN EIN

4. GANG EIN EIN

NOTBETRIEB EIN EIN

2-1 EIN EIN* EIN

2. GANG EIN EIN

NOTBETRIEB EIN EIN

FAHRBEREICH 1 EIN EIN EIN

*Die L/R-Kupplung wird nur betätigt (Zustand EIN), wenn die Drehzahl der Abtriebswelle weniger als 150 min-1 beträgt.
G
F
a

YDRAULIKDRUCKPRÜFUNG
Es werden ein genauer Drehzahlmesser und
ruckprüfgeräte benötigt. Das Meßgerät C-3293-SP
at einen Meßbereich bis 300 psi und wird immer
ann verwendet, wenn die zu messenden Drücke 100
si übersteigen.

age der Druckprüfanschlüsse
Am Getriebegehäuse sind nur zwei Druckan-

chlüsse vorhanden. Die Prüfanschlüsse für Drehmo-
entwandler EIN und Drehmomentwandler AUS

efinden sich auf der rechten Seite des Getriebege-
äuses (Abb. 31).
Zum Bestimmen des Hauptdrucks stehen zwei
ethoden zur Verfügung. Das DRB IIIt-Handtestge-

ät kann zum Ablesen des Hauptdrucks anhand des
ignals vom Hauptdruckfühler verwendet werden.
ie zweite Methode besteht darin, den Hauptdruck-
dapter 8259 (Abb. 33) am Getriebegehäuse anzu-
ringen und anschließend das Druckmeßgerät und
en ursprünglich eingebauten Fühler in den Adapter
inzubauen. Dies ermöglicht einen Vergleich der
eßwerte von DRB IIIt-Handtest- und Druckmeßge-

ät, um Aufschluß über die Genauigkeit der Rück-
ührsignale im Regelkreis zu erhalten.

Zum Freilegen der übrigen Druckprüfanschlüsse
uß die Getriebeölwanne abgebaut werden. Dann
erden die Stopfen der Druckanschlüsse herausge-
reht und der Adapter 8258 (Ventilgehäuse-Druck-
rüfanschluß) (Abb. 34) montiert. Die mit dem
dapter 8258 gelieferten Verlängerungen ermögli-
hen das Anschließen von Druckmeßgeräten am Ven-
tilgehäuse. Siehe (Abb. 32) zum Identifizieren und
richtigen Zuordnen der Druckprüfanschlüsse.

PRÜFVERFAHREN
Bei allen Druckmessungen müssen folgende Vor-

aussetzungen erfüllt sein: Getriebeflüssigkeit auf vor-
geschriebenem Füllstand und normaler
Betriebstemperatur, Motordrehzahl 1.500 min-1.

etriebe in allen Gangpositionen auf einwandfreie
unktion prüfen. Falls die Störungsursache bereits
uf ein bestimmtes Schaltelement eingegrenzt wurde,

Abb. 31 Prüfanschlüsse für Wandlerdruck
1 – ZUM WANDLER (WK AUS)
2 – ZUM KÜHLER
3 – VOM WANDLER (WK EIN)
4 – VOM KÜHLER
5 – DRUCKWANDLER/LEITUNGEN
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
en Druck in mindestens zwei Gangpositionen, in
enen dieses Element wirksam ist, prüfen. Näheres
ierzu ist den Hydraulikplänen am Ende dieses
bschnitts zu entnehmen. In den Hydraulikplänen
ind die richtigen Drücke für jedes in einer bestimm-
en Gangposition wirksame Schaltelement angege-
en.

INWEIS: Das Getriebe 45RFE arbeitet mit einem
eschlossenen Regelkreis für den Pumpenhaupt-
ruck. Die Druckmeßwerte können deshalb stark
chwanken, müssen jedoch immer dem Hauptdruck
olgen.

Abb. 32 Lage der Druckprüfanschlüsse

LP

UD

REV

VFS

OD

LR

Abb. 33 Leitungsdruck Adapter 8259
1 – FÜHLERAUSGANG/LEITUNGSDRUCK
2 – FÜHLER/LEITUNGSDRUCK
3 – SPEZIALWERKZEUG 8259
4 – DRUCKPRÜFANSCHLUSS
Einige Drücke, die üblicherweise gemessen werden,
um das Betriebsverhalten von Pumpe und Kupplun-
gen zu messen, sind die Drücke beim Hochschalten/
Herunterschalten und der Schaltdruck beim
Anfahren. Die Drücke beim Hochschalten/Herunter-
schalten für alle Gangwechsel außer 3-4, 4-3 und
4-2prime betragen 120 psi. Die Drücke beim Hoch-
schalten/Herunterschalten für die Gangwechsel 3-4,
4-3 und 4-2prime betragen 100 psi. Beim Anfahren
aus dem Stand beträgt der Schaltdruck 220 psi für
den Schaltvorgang N-R und 120 psi für den Schalt-
vorgang R-N und N-1.

FUNKTIONSWEISE DER
GETRIEBEKUPPLUNGEN MIT DRUCKLUFT
PRÜFEN

Die Funktion der Kupplungen kann durch Beauf-
schlagen mit Druckluft geprüft werden. Diese Funk-
tionsprüfungen können entweder am eingebauten
Getriebe oder am ausgebauten Getriebe als Endkon-
trolle nach einer Instandsetzung durchgeführt wer-
den.

Voraussetzung für die Funktionsprüfung mit
Druckluft ist, daß Ölwanne und Ventilgehäuse vom
Getriebe abgebaut sind. Die Kanäle zum Einleiten
der Druckluft zeigt (Abb. 35).

HINWEIS: Die verwendete Druckluft muß frei von
Feuchtigkeit und Schmutz sein. Der Druck zum Prü-
fen der Kupplungen soll ca. 2 bar (30 psi) betragen.

Abb. 34 Adapter 8258/Ventilgehäuse-
Druckprüfanschluß

1 – GETRIEBE 45RFE
2 – SPEZIALWERKZEUG 8258
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FEHLERSUCHE UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
Jeden Kupplungskanal mit Luftdruck beaufschla-
en. Die einwandfreie Funktion der Kupplung hört
ich wie ein dumpfer Schlag an. Die Funktion der
upplung ist auch beim Berühren des jeweiligen
chaltelements während der Druckluftbeaufschla-
ung spürbar. Sobald die Druckluftbeaufschlagung
eendet wird, muß die Kupplung wieder lösen.

ECKSUCHE AM WANDLERGEHÄUSE
Vor Beginn der Lecksuche am Wandlergehäuse
üssen zwei Punkte geklärt werden.
(1) Prüfen, ob tatsächlich ein Leck vorhanden ist.
(2) Die wahre Herkunft der ausgetretenen Flüssig-

eit feststellen.
Manchmal sind Flüssigkeitsspuren gar nicht auf
ndichtigkeiten des Wandlergehäuses zurückzufüh-

en. Es kann sich um Restflüssigkeit im Wandlerge-
äuse oder überschüssige Flüssigkeit handeln, die
ei der Befüllung im Werk oder nach einer Instand-
etzung verschüttet wurde. Undichtigkeiten des
andlergehäuses können mehrere Ursachen haben.
urch genaues Beobachten kann die Herkunft der
usgetretenen Flüssigkeit bestimmt werden, bevor
as Getriebe zur Instandsetzung ausgebaut wird.
urch den Wellendichtring der Ölpumpe ausgetre-

ene Flüssigkeit bewegt sich entlang der Antriebs-
abe zur Rückseite des Wandlers. Undichtigkeiten
m O-Ring des Pumpendeckels zeigen die gleichen
ymptome wie ein Leck am Wellendichtring.

Abb. 35 Kanäle zum Einleiten von Druckluft zur
Funktionsprüfung

1 – L/R-KUPPLUNG
2 – KUPPLUNG 4. GANG
3 – KUPPLUNG 2. GANG
4 – OVERDRIVE-KUPPLUNG
5 – UNDERDRIVE-KUPPLUNG
6 – RÜCKWÄRTSKUPPLUNG
MÖGLICHE LECKSTELLEN AM
DREHMOMENTWANDLER

Mögliche Quellen für Flüssigkeitsverlust aus dem
Wandler:

(1) Undichtigkeiten an der umlaufenden Schweiß-
naht des Wandlers (Abb. 36).

(2) Undichtigkeiten an der Schweißnaht der Wand-
lernabe (Abb. 36).

ARBEITSBESCHREIBUNGEN

FÜLLSTAND DER FLÜSSIGKEIT PRÜFEN
Ein zu niedriger Füllstand der Getriebeflüssigkeit

kann zu verschiedenen Störungen führen, da die
Ölpumpe zusammen mit der Getriebeflüssigkeit auch
Luft ansaugt. Wie in jedem Hydrauliksystem führen
Lufteinschlüsse zu einem Aufschäumen der Flüssig-
keit. Dadurch baut sich der Betriebsdruck zu lang-
sam auf und ist insgesamt niedriger als
vorgeschrieben.

Bei falscher Befüllung kann auch zuviel Flüssig-
keit im Getriebe eingefüllt sein. In diesem Fall wird
die Flüssigkeit durch die Zahnräder schaumig
geschlagen, was letztlich zu ähnlichen Störungen
führt wie ein zu niedriger Füllstand.

In beiden Fällen können Luftblasen im Öl zur
Überhitzung und/oder Oxidation und Verharzung der
Getriebeflüssigkeit führen. Dies kann die normale
Funktion von Ventilen, Kupplungen und Druckspei-
chern beeinträchtigen. Schaumbildung kann auch
zur Folge haben, daß Getriebeflüssigkeit aus der
Entlüftungsöffnung austritt und fälschlicherweise für
ein Leck gehalten wird.

Neben dem Füllstand ist auch der Zustand der
Flüssigkeit zu prüfen. Wenn die Flüssigkeit ver-
brannt riecht und mit Metallspänen oder Kupp-
lungsabriebpartikeln verunreinigt ist, muß das
Getriebe komplett überholt werden. Daher ist die

Abb. 36 Leckstellen am Wandler—Typisch
1 – UMLAUFENDE SCHWEISSNAHT DES WANDLERS
2 – SCHWEISSNAHT DER WANDLERNABE
3 – ANLASSERZAHNKRANZ
4 – MITNEHMER
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
lüssigkeit am Peilstab sorgfältig auf ihren Zustand
u prüfen. Falls Zweifel über den einwandfreien
ustand aufkommen, eine Probe ablassen und einge-
end prüfen.
Nach der Prüfung den Peilstab wieder vollständig

ineinstecken, um dem Eindringen von Wasser und
chmutz vorzubeugen.
Der Füllstand der Getriebeflüssigkeit ist minde-

tens einmal alle sechs Monate zu prüfen.

ORGEHENSWEISE ZUM PRÜFEN DES
LÜSSIGKEITSSTANDS
Das Getriebe besitzt einen Peilstab zum Prüfen des

lüssigkeitsstands. Dieser befindet sich rechts vom
otor. Vor dem Herausziehen den Peilstab gründlich

auberwischen.
Der Drehmomentwandler wird in den beiden Wähl-

ebelstellungen P (Park) und N (Leerlauf) gefüllt.
ählhebel in Stellung P (Parken) bringen, damit die

üllstandkontrolle einwandfreie Werte ergibt. Das
ahrzeug muß auf ebenem Untergrund stehen,
nd der Motor muß mindestens eine Minute mit
eerlaufdrehzahl laufen. Bei normaler Betriebs-

emperatur (ca. 82°C oder 180°F) muß der Flüssig-
eitsstand am Peilstab im Bereich HOT (schraffierter
ereich) ablesbar sein. Bei einer Flüssigkeitstempe-
atur von 21°C (70°F) muß der Flüssigkeitsstand
twa auf Höhe der mit COLD (kalt) gekennzeichne-
en Bohrung im Peilstab liegen.

INWEIS: Motor und Getriebe sind vor dieser Prü-
ung auf normale Betriebstemperatur zu bringen.

(1) Motor anlassen und Feststellbremse anziehen.
(2) Getriebe für ca. zwei Sekunden auf D schalten.
(3) Getriebe für ca. zwei Sekunden auf R schalten.
(4) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(5) DRB IIIt-Handtestgerät anschließen und
etriebe auswählen.
(6) Fühler wählen.
(7) Getriebetemperaturwert ablesen.
(8) Öltemperaturwert mit dem Diagramm verglei-

hen.
(9) Füllstand der Getriebeflüssigkeit berichtigen,

is die im Diagramm angegebenen Werte erreicht
erden.

INWEIS: Nach dem Einfüllen von Flüssigkeit in
as Getriebe mindestens zwei Minuten warten, bis
ie Flüssigkeit durch das Einfüllrohr vollständig in
as Getriebe gelaufen ist, und erst dann den Flüs-
igkeitsstand erneut prüfen.

(10) Getriebe auf Undichtigkeiten prüfen.
FLÜSSIGKEIT UND FILTER WECHSELN
Vorgeschriebene Wechselintervalle siehe “War-

tungspläne” in Kapitel 0, “Schmierung und War-
tung”. Das Fassungsvermögen des Getriebes 45RFE
beträgt 13,25 Liter (14,0 qts.).

AUSBAU
(1) Fahrzeug anheben und auf Sicherheits-Unter-

stellböcken abstützen.
(2) Eine große flache Auffangwanne unter die

Getriebeölwanne stellen.
(3) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die

Ölwanne vorn und seitlich am Getriebe befestigt ist.
(4) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die

Ölwanne hinten am Getriebe befestigt ist.
(5) Vorderteil der Ölwanne langsam vom Getriebe

trennen und die Flüssigkeit in die Auffangwanne lau-
fen lassen.

(6) Ölwanne hochhalten und die letzte Befesti-
gungsschraube Ölwanne-Getriebe herausdrehen.

(7) Ölwanne waagerecht halten und vom Getriebe
absenken.

(8) Restliche Flüssigkeit aus der Ölwanne in die
Auffangwanne laufen lassen.

(9) Filter vom Ventilgehäuse abschrauben (Abb.
37).

(10) Filter von Ventilgehäuse und Ölpumpe tren-
nen und die im Filter verbliebene Flüssigkeit in die
Auffangwanne gießen.

(11) Ölfilterdichtung vom Boden der Ölpumpe ent-
fernen und wegwerfen.

(12) Kühlerrücklauffilter mit Ölfilterschlüssel 8321
vom Getriebe abbauen.

(13) Gebrauchte Getriebeflüssigkeit und Filter vor-
schriftsmäßig entsorgen.

INSPEKTION
Ölwannenboden und Magnet auf übermäßige Men-

gen von Metallabrieb untersuchen. Eine dünne
Schicht abgelagerter Kupplungsabrieb am Boden der
Ölwanne ist unbedenklich, solange kein Kupplungs-
schlupf oder schleifende Übergänge beim Gangwech-
sel aufgetreten sind. Falls Flüssigkeit und Ölwanne
mit übermäßigen Abriebmengen verschmutzt sind,
siehe Abschnitt “Fehlersuche” in diesem Kapitel.

REINIGUNG
(1) Ölwanne und Magnet mit geeignetem Lösungs-

mittel reinigen.
(2) Altes Dichtungsmaterial mit einem geeigneten

Schaber von der Dichtfläche des Getriebegehäuses
und vom Dichtflansch der Getriebeölwanne entfer-
nen.
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
INBAU
(1) Neue Ölfilterdichtung am Boden der Ölpumpe

inbauen.

Übersicht Getrie
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Abb. 37 Getriebeölfilter
1 – HAUPTÖLFILTER
2 – KÜHLERFILTER
3 – BYPASS-VENTIL/FILTER
4 – VENTILGEHÄUSE
HINWEIS: Auf keinen Fall versuchen, die Dichtung
zuerst auf den Ölfilter und dann in die Ölpumpe ein-
zubauen. Wenn die Dichtung unsachgemäß zwi-
schen Ölpumpe und -filter eingebaut wird, kann Luft
in die Pumpe gelangen.

(2) Neuen Filter am Ventilgehäuse und in der
Ölpumpe ansetzen.

(3) Filter am Ventilgehäuse anschrauben (Abb. 37).
Schrauben mit einem Anzugsmoment von 4,5 N·m
(40 in. lbs.) festziehen.

(4) Neuen Kühlerrücklauffilter am Getriebe mon-
tieren. Filter mit einem Anzugsmoment von 14,12
N·m (125 in. lbs.) festziehen.

(5) Einen Wulst Mopart RTV-Dichtmasse auf die
Dichtfläche des Getriebegehäuses auftragen.

(6) Ölwanne am Getriebe in Einbaulage bringen.
(7) Ölwanne am Getriebe anschrauben. Schrauben

mit einem Anzugsmoment von 11,8 N·m (105 ft. lbs.)
festziehen.

(8) Fahrzeug absenken und Getriebe mit Automa-
tikgetriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3 (Typ 7176)
befüllen.

GETRIEBE BEFÜLLEN
Damit das Getriebe bei einem Flüssigkeitswechsel

oder nach einer Überholung nicht überfüllt wird, ist

temperaturen
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
eim Einfüllen der Getriebeflüssigkeit wie folgt vor-
ugehen:
(1) Peilstab herausziehen und einen sauberen

richter in das Einfüllrohr stecken.
(2) Folgende Anfangsmenge Mopart ATF Plus 3 in

as Getriebe einfüllen:
(a) Falls nur Flüssigkeit und Filter gewechselt

wurden, 4,7 Liter (5 qts.) ATF Plus 3 in das
Getriebe einfüllen.

(b) Wenn das Getriebe vollständig überholt, der
Drehmomentwandler ausgetauscht oder entleert
und der Kühler gespült wurde, 11,28 Liter (12
qts.) ATF Plus 3 in das Getriebe einfüllen.
(3) Näheres zur richtigen Vorgehensweise siehe

Überprüfung/Füllstand”in diesem Kapitel.

ÖRDERMENGE DER ÖLPUMPE PRÜFEN
Die Messung der Ölpumpen-Fördermenge gibt Auf-

chluß darüber, ob genügend Flüssigkeit durch den
etriebeölkühler strömt und ob ein Getriebeschaden
orliegt oder nicht.
Füllstand der Getriebeflüssigkeit prüfen. Näheres

ierzu siehe unter “Flüssigkeitsstand prüfen” in die-
em Abschnitt. Falls notwendig, Getriebe bis zur
ichtigen Höhe mit Automatikgetriebeflüssigkeit
opart ATF+3 (Typ 7176) befüllen.
(1) Die zum Kühler führende Leitung am Kühler-

inlauf lösen und einen Auffangbehälter unter die
bgeklemmte Leitung stellen.

CHTUNG! Vom vorgeschriebenen Ölinhalt des
etriebes darf nicht mehr als 1 Liter herausge-
umpt werden, andernfalls besteht die Gefahr eines
etriebeschadens.

(2) Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen
nd den Wählhebel auf N stellen.
(3) Wenn innerhalb von 20 Sekunden 1 Liter (1

t.) Getriebeflüssigkeit in den Behälter läuft, liegt
ie Fördermenge der Ölpumpe innerhalb der zulässi-
en Grenzwerte. Falls die Flüssigkeit stoßweise aus-
ritt oder wenn es länger als 20 Sekunden dauert, bis
ich 1 Liter (1 qt.) ATF im Auffangbehälter gesam-
elt hat, siehe weiterführende Diagnose unter

Hydraulikdruckprüfungen” in diesem Abschnitt.
(4) Leitung zum Kühler wieder am Einlauf des
etriebeölkühlers anschließen.
(5) Getriebe bis zur richtigen Höhe neu befüllen.

LKÜHLER UND ÖLKÜHLERLEITUNGEN
PÜLEN
Wird das Getriebeöl bei einem Getriebedefekt ver-

nreinigt, muß der Ölkühler durchgespült werden.
uch der Drehmomentwandler muß ausgetauscht
erden. Dadurch wird verhindert, daß erneut Metall-
späne oder Ölschlamm in das überholte (oder neue)
Getriebe gelangen.

Zum Spülen des Kühlers und der Leitungen aus-
schließlich das Kühlerspülgerät 6906A verwenden.

VORSICHT! SCHUTZBRILLE TRAGEN. DER
AUGENSCHUTZ MUSS DEN GESETZLICHEN
ANFORDERUNGEN BZW. DEN VORSCHRIFTEN
DER BERUFSGENOSSENSCHAFT ENTSPRECHEN.
ZUM SCHUTZ DER HÄNDE SIND ROBUSTE GUMMI-
HANDSCHUHE ZU TRAGEN.

BRENNENDE ZIGARETTEN, FUNKEN, OFFENES
FEUER UND ANDERE ZÜNDQUELLEN VOM
ARBEITSBEREICH FERNHALTEN, UM DIE ENTZÜN-
DUNG BRENNBARER FLÜSSIGKEITEN UND GASE
ZU VERHINDERN. IM EINSATZBEREICH DES KÜH-
LERSPÜLGERÄTS IST EIN FEUERLÖSCHER DER
KLASSE B BEREITZUHALTEN.

DEN ARBEITSBEREICH GUT BELÜFTEN.
DAS ZUM SPÜLEN VERWENDETE LÖSUNGSMIT-

TEL DARF NICHT MIT AUGEN ODER HAUT IN
BERÜHRUNG KOMMEN: FALLS LÖSUNGSMITTEL
IN DIE AUGEN GELANGEN SOLLTE, DIE AUGEN 15
BIS 20 SEKUNDEN MIT WASSER SPÜLEN. VERUN-
REINIGTE KLEIDUNG ABLEGEN UND BETROFFENE
HAUTSTELLEN MIT WASSER UND SEIFE
WASCHEN. ARZT AUFSUCHEN.

KÜHLER MIT WERKZEUG 6906A SPÜLEN
(1) Deckel/Verschluß des Werkzeugs 6906A abneh-

men. Vorratsbehälter zur Hälfte bis zu drei Vierteln
mit frischer Spülflüssigkeit füllen. Als Spülflüssigkei-
ten werden normalerweise Reinigungslösungen auf
Mineralölbasis verwendet, um die Bauteile des Auto-
matikgetriebes zu reinigen. KEINESFALLS
Lösungsmittel verwenden, die Säuren, Wasser, Ben-
zin oder andere korrosive Bestandteile enthalten.

(2) Deckel des Werkzeugs 6906 wieder aufsetzen.
(3) Sicherstellen, daß sich der Einschaltknopf der

Pumpe in Stellung OFF (AUS) befindet. Rote Kroko-
dilklemme an den Pluspol (+) der Batterie anschlie-
ßen. Schwarze Krokodilklemme (-) mit guter Masse
verbinden.

(4) Kühlerleitungen am Getriebe lösen.

HINWEIS: Getriebeölkühler und Leitungen immer
GEGEN die normale Strömungsrichtung spülen.

(5) Den BLAUEN Druckschlauch an den AUS-
LAUF der Leitung VOM Kühler anschließen.

(6) Den TRANSPARENTEN Rücklaufschlauch an
den EINLAUF der Leitung ZUM Kühler anschließen.

(7) Pumpe für zwei bis drei Minuten einschalten,
um Kühler und Leitungen durchzuspülen.

(8) Pumpe ausschalten.
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ARBEITSBESCHREIBUNGEN (Fortsetzung)
(9) TRANSPARENTE Saugleitung vom Vorratsbe-
älter des Spülgeräts abklemmen. TRANSPARENTE
ücklaufleitung ebenfalls abklemmen und in eine
uffangwanne hängen.
(10) Pumpe für 30 Sekunden einschalten, um die

pülflüssigkeit aus Kühler und Leitungen zu drük-
en. Pumpe ausschalten.
(11) TRANSPARENTE Saugleitung in einen
ehälter mit 1 Liter (1 qt.) Automatikgetriebeflüssig-
eit Mopart ATF Plus 3 (Typ 7176) hängen.
(12) Pumpe einschalten, bis Behälter und Leitun-

en vollständig von Getriebeflüssigkeit entleert sind.
adurch werden Reste der Spülflüssigkeit aus
etriebeölkühler und Leitungen entfernt. Pumpe
usschalten.
(13) Krokodilklemmen von Batterie und Masse

ösen. Spülschläuche wieder am Spülgerät anschlie-
en und Spüladapter von den Kühlerleitungen
bnehmen.

CHNELL-LERNPROGRAMM
Für das Schnell-Lernprogramm wird das DRB IIIt-
andtestgerät benötigt.
Es handelt sich hierbei um ein Anpassungspro-

ramm, das der elektronischen Getriebesteuerung
rmöglicht, sich auf die individuellen Eigenschaften
es Getriebes und des Fahrzeugs einzustellen. Hier-
urch wird die bestmögliche Getriebefunktion
rreicht. Das Schnell-Lernprogramm ist erforderlich,
enn eine der folgenden Arbeiten ausgeführt wurde:
• Austausch des Getriebes.
• Austausch des Computers/Getriebesteuerung

TCM).
• Austausch des Magnetventilblocks.
• Austausch von Kupplungslamellen und/oder
ellendichtringen.
• Austausch oder Überholung des Ventilgehäuses.
Voraussetzungen für die Durchführung des

chnell-Lernprogramms:
• Die Bremsen müssen betätigt werden.
• Die Motordrehzahl muß über 500 min-1 betra-

en.
• Der Öffnungswinkel der Drosselklappe (TPS)
uß weniger als 3° betragen.
• Die Wählhebelstellung darf erst dann verändert
erden, wenn das DRB IIIt-Handtestgerät dazu auf-

ordert, den Overdrive einzulegen.
• Der Overdrive muß solange eingelegt bleiben,

is das DRB IIIt-Handtestgerät anzeigt, daß der Vor-
ang abgeschlossen ist.
• Die berechnete Öltemperatur muß über 15,6°C

60°F) betragen und darf 93,3°C (200°F) nicht über-
chreiten.
INSTANDSETZEN EINES
ALUMINIUMGEWINDES

Ein beschädigtes oder verschlissenes Gewinde im
Aluminium-Getriebegehäuse oder im Ventilgehäuse
kann mit einem Gewindeeinsatz (Helicoil) instandge-
setzt werden. Das verschlissene oder beschädigte
Gewinde wird hierzu zunächst ausgebohrt und
anschließend mit einem Gewindebohrer geschnitten.
Zum Schluß wird der Gewindeeinsatz in die Bohrung
eingesetzt. Dadurch erhält das Gewinde wieder sein
ursprügliches Maß.

Gewindeeinsätze und geeignetes Werkzeug sind im
Fachhandel erhältlich.

AUS- UND EINBAU

FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL

AUSBAU
(1) Fahrzeug anheben.
(2) Eine geeignete Auffangwanne unter das

Getriebe stellen.
(3) Kabelstecker vom Fühler/Antriebsdrehzahl

abziehen (Abb. 38).
(4) Die Schraube herausdrehen, mit welcher der

Fühler/Antriebsdrehzahl am Getriebegehäuse befe-
stigt ist.

(5) Fühler/Antriebsdrehzahl vom Getriebegehäuse
abbauen.

Abb. 38 Fühler/Antriebsdrehzahl
1 – FÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL
2 – HAUPTDRUCKFÜHLER
3 – FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INBAU
(1) Fühler/Antriebsdrehzahl in das Getriebege-

äuse einbauen.
(2) Die Befestigungsschraube für den Fühler/An-

riebsdrehzahl eindrehen. Die Schraube mit einem
nzugsmoment von 11,9 N·m (105 in. lbs.) festziehen.
(3) Kabelstecker am Fühler/Antriebsdrehzahl

nschließen.
(4) Füllstand der Getriebeflüssigkeit prüfen. Falls

otwendig, Flüssigkeit nachfüllen.
(5) Fahrzeug absenken.

ÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL

USBAU
(1) Fahrzeug anheben.
(2) Eine geeignete Auffangwanne unter das
etriebe stellen.
(3) Kabelstecker vom Fühler/Abtriebsdrehzahl

bziehen (Abb. 39).
(4) Die Schraube herausdrehen, mit welcher der

ühler/Abtriebsdrehzahl am Getriebegehäuse befe-
tigt ist.
(5) Fühler/Abtriebsdrehzahl vom Getriebegehäuse

bbauen.

INBAU
(1) Fühler/Abtriebsdrehzahl in das Getriebege-

äuse einbauen.
(2) Die Befestigungsschraube für den Fühler/Ab-

riebsdrehzahl eindrehen. Die Schraube mit einem
nzugsmoment von 11,9 N·m (105 in. lbs.) festziehen.
(3) Kabelstecker am Fühler/Abtriebsdrehzahl

nschließen.

Abb. 39 Fühler/Abtriebsdrehzahl
1 – FÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL
2 – HAUPTDRUCKFÜHLER
3 – FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL
(4) Füllstand der Getriebeflüssigkeit prüfen. Falls
notwendig, Flüssigkeit nachfüllen.

(5) Fahrzeug absenken.

HAUPTDRUCKFÜHLER

AUSBAU
(1) Fahrzeug anheben.
(2) Eine geeignete Auffangwanne unter das

Getriebe stellen.
(3) Kabelstecker vom Hauptdruckfühler abziehen

(Abb. 40).
(4) Die Schraube herausdrehen, mit welcher der

Hauptdruckfühler am Getriebegehäuse befestigt ist.
(5) Hauptdruckfühler vom Getriebegehäuse

abbauen.

EINBAU
(1) Hauptdruckfühler in das Getriebegehäuse ein-

bauen.
(2) Die Befestigungsschraube für den Hauptdruck-

fühler eindrehen. Die Schraube mit einem Anzugsmo-
ment von 11,9 N·m (105 in. lbs.) festziehen.

(3) Kabelstecker am Hauptdruckfühler anschlie-
ßen.

(4) Füllstand der Getriebeflüssigkeit prüfen. Falls
notwendig, Flüssigkeit nachfüllen.

(5) Fahrzeug absenken.

VENTILGEHÄUSE
Das Ventilgehäuse kann zur Instandsetzung ausge-

baut werden, ohne das gesamte Getriebe ausbauen
zu müssen.

Abb. 40 Hauptdruckfühler
1 – FÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL
2 – HAUPTDRUCKFÜHLER
3 – FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
Das Ventilgehäuse kann zum Reinigen und Prüfen
er Einzelteile zerlegt werden. Näheres hierzu siehe
Arbeitsbeschreibungen” für Zerlegung und Zusam-
enbau.

USBAU
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Steckverbinder vom Anschluß des Magnetven-

il-/Druckschalterblocks abziehen.
(4) Eine Auffangwanne unter die Getriebeölwanne

tellen.
(5) Getriebeölwanne abbauen.
(6) Hauptölfilter vom Ventilgehäuse abbauen.
(7) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das

entilgehäuse am Getriebegehäuse befestigt ist (Abb.
1).
(8) Ventilgehäuse absenken und Steckverbinder

us dem Getriebegehäuse lösen.
(9) Ventilgehäuse vom Getriebe trennen.

INBAU
(1) Zustand der Dichtringe an Ventilgehäuse und
agnetventil-/Druckschalterblock prüfen. Dichtringe

rneuern, falls eingeschnitten oder verschlissen.
(2) Wählscheibe/Fahrbereichsfühler in Parkstel-

ung bringen.
(3) Getriebe in Parkstellung schalten.
(4) Dichtring am Steckverbinder des Magnetven-

il-/Druckschalterblocks mit Vaseline schmieren.
(5) Ventilgehäuse am Getriebe anbringen und den
andschalthebel am Ventilgehäuse mit dem Zapfen
es Handschalthebels am Getriebe ausrichten.

Abb. 41 Schrauben/Ventilgehäuse
1 – SCHRAUBEN/VENTILGEHÄUSE
(6) Ventilgehäuse in das Getriebegehäuse einset-
zen und mit einer oder zwei Schrauben in Einbau-
lage befestigen.

(7) Ventilgehäuseschrauben abwechselnd und
gleichmäßig mit einem Anzugsmoment von 12 N·m
(105 in. lbs.) festziehen.

(8) Neuen Flüssigkeitsfilter am Ventilgehäuse
anbauen. Filterschrauben mit einem Anzugsmoment
von 4,5 N·m (40 in. lbs.) festziehen.

(9) Steckverbinder des Magnetventil-/Druckschal-
terblocks anschließen.

(10) Ölwanne montieren. Ölwannenschrauben mit
einem Anzugsmoment von 12 N·m (105 ft. lbs.) fest-
ziehen.

(11) Fahrzeug absenken und Getriebe mit Automa-
tikgetriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3 Typ 7176
befüllen.

(12) Falls notwendig, den Gangwahlzug prüfen
und einstellen.

MAGNETVENTIL-/DRUCKSCHALTERBLOCK

AUSBAU
(1) Ventilgehäuse vom Getriebegehäuse abbauen

(Abb. 42).

(2) Die Schrauben herausdrehen, mit denen der
Magnetventil-/Druckschalterblock an der Kanalplatte
des Ventilgehäuses befestigt ist (Abb. 43).

(3) Magnetventil-/Druckschalterblock vom Ventil-
gehäuse trennen.

EINBAU
(1) Wählscheibe/Fahrbereichsfühler in Parkstel-

lung bringen.

Abb. 42 Ventilgehäuseschrauben
1 – VENTILGEHÄUSESCHRAUBE (6)
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(2) Magnetventil-/Druckschalterblock am Ventilge-
äuse ansetzen. Sicherstellen, daß beide Führungs-
tifte sich vollständig in Endlage im Ventilgehäuse
efinden und die Schaltkontakte des Fahrbereichs-
ühlers richtig in der Wählscheibe angeordnet sind.

(3) Die Schrauben eindrehen, mit denen der
agnetventil-/Druckschalterblock am Ventilgehäuse

efestigt wird.
(4) Die Schrauben des Magnetventilblocks neben

en im Boden des Ventilgehäuses eingegossenen Pfei-
en zuerst festziehen. Schrauben mit einem Anzugs-

oment von 5,7 N·m (50 in. lbs.) festziehen.
(5) Die übrigen Schrauben des Magnetventilblocks
it einem Anzugsmoment von 5,7 N·m (50 in. lbs.)

estziehen.
(6) Ventilgehäuse in das Getriebe einbauen.

ETRIEBE

CHTUNG! Getriebe und Drehmomentwandler müs-
en gemeinsam ausgebaut werden, um Beschädi-
ung von Bauteilen zu vermeiden.
itnehmerscheibe des Wandlers, Pumpenbuchse
der Wellendichtring können beschädigt werden,
enn der Wandler beim Ausbau mit der Mitnehmer-
cheibe verbunden bleibt. Darauf achten, daß
etriebe und Wandler gemeinsam ausgebaut wer-
en.

USBAU
(1) Batterie-Minuskabel (-) abklemmen.
(2) Fahrzeug anheben und abstützen.

Abb. 43 Schrauben für Magnetventil-/
Druckschalterblock

1 – SCHRAUBEN FÜR MAGNETVENTILBLOCK (15)
(3) Gelenkwelle und Gelenkflansche für richtigen
Wiedereinbau kennzeichnen.

(4) Hintere Gelenkwelle ausbauen.
(5) Vordere Gelenkwelle ausbauen.
(6) Versteifungsbrücke zwischen Motor und

Getriebe ausbauen (Abb. 44).

(7) Auspuffhalterung von der Rückseite des Getrie-
bes abbauen.

(8) Teile der Auspuffanlage nach Bedarf abflan-
schen, absenken oder abbauen.

(9) Anlasser ausbauen.
(10) Kurbelwelle nach rechts drehen, bis die

Wandlerschrauben zugänglich sind. Dann die Schrau-
ben einzeln nacheinander herausdrehen. Kurbelwelle
mit einem auf der Dämpferschraube angesetzten
Steckschlüssel drehen.

(11) Steckverbinder von Magnetventil-/Druckschal-
terblock und von den Fühlern für Antriebsdrehzahl,
Abtriebsdrehzahl und Hauptdruck abziehen.

(12) Gangwahlzug am Wählschieberhebel des
Getriebes aushängen (Abb. 45).

(13) Schaltseil des Verteilergetriebes am Bereichs-
wahlhebel des Verteilergetriebes aushängen (Abb.
46).

(14) Den Halteclip entfernen, mit dem das Schalt-
seil des Verteilergetriebes in der Seilzughalterung
befestigt ist.

(15) Leitungen zum Getriebeölkühler von den
Anschlüssen und Halteclips am Getriebe lösen.

Abb. 44 Versteifungsbrücke/Getriebe
1 – MOTOR
2 – VERSTEIFUNGSBRÜCKE MOTOR/GETRIEBE
3 – GETRIEBE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(16) Getriebe-Entlüftungsschlauch vom Getriebe
ösen.

(17) Hinteren Bereich des Motors mit Sicherheits-
nterstellbock oder Hydraulikheber abstützen.
(18) Getriebe mit Rangierwagenheber geringfügig

nheben, um Querträger und Stützen zu entlasten.
(19) Die Schrauben herausdrehen, mit denen hin-

ere Stütze und Auflage an Getriebe und Querträger
efestigt sind (Abb. 47).
(20) Die Schrauben herausdrehen, mit denen der
uerträger am Rahmen befestigt ist, und den Quer-

räger ausbauen.
(21) Verteilergetriebe ausbauen (Abb. 48) und

Abb. 49).

Abb. 45 Gangwahlzug
1 – GANGWAHLZUG
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – WÄHLSCHIEBERHEBEL

Abb. 46 Schaltseil des Verteilergetriebes
1 – SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
2 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
(22) Alle übrigen Wandlergehäuseschrauben her-
ausdrehen.

(23) Getriebe und Drehmomentwandler gemein-
sam vorsichtig nach hinten schieben und von den
Führungsstiften am Motorblock lösen.

(24) Drehmomentwandler während des Getriebe-
ausbaus in Einbaulage festhalten.

(25) Getriebe absenken und Baugruppe von Unter-
seite des Fahrzeugs ausbauen.

(26) Drehmomentwandler zum Ausbau vorsichtig
aus dem Getriebe schieben.

Abb. 47 Hinterer Getriebequerträger
1 – QUERTRÄGER
2 – HINTERE GETRIEBEBEFESTIGUNG

Abb. 48 Verteilergetriebe NV247 ausbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE NV247
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INBAU
(1) Wandlernabe und Mitnehmerverzahnung auf

charfe Kanten, Grate, Kratzer oder Scharten prüfen.
alls notwendig, Nabe und Verzahnung mit Schleif-
apier oder Schleifleinen der Körnung 320/400 glät-
en. Die Nabe muß glatt sein, damit der
ellendichtring der Pumpe beim Einbau nicht

eschädigt wird.
(2) Beim Einbau eines Austauschgetriebes müssen

ie benötigten Anbauteile, z.B. Handschalthebel und
chaltseilhalterung, vom alten Getriebe auf das Aus-
auschgetriebe umgebaut werden.

(3) Dichtlippe des Ölpumpendichtrings mit Getrie-
eflüssigkeit schmieren.
(4) Wandler und Ölpumpe ausrichten.
(5) Wandler vorsichtig in Ölpumpe einführen.
ann den Wandler hin- und herdrehen, bis er die
ndlage in den Pumpenrädern erreicht hat.
(6) Endlage des Wandlers mit Meßschieber und

tahllineal prüfen (Abb. 50). In Endlage des Wand-
ers muß die Oberfläche der Wandlermitnehmer 13

m (1/2 Zoll) hinter dem Lineal liegen.
(7) Wandler vorübergehend mit Schraubzwinge

ichern.
(8) Getriebe auf Heber anordnen und mit Ketten

efestigen.
(9) Zustand der Mitnehmerscheibe des Wandlers

rüfen. Mitnehmerscheibe auswechseln, falls geris-
en, verzogen oder beschädigt. Außerdem darauf
chten, daß die Getriebeführungsstifte im
otorblock sitzen und weit genug vorstehen,

m das Getriebe in der richtigen Lage zu fixie-
en.
(10) Eine dünne Schicht Mopart-Hochtemperatur-

ett hinten in die Ausparung der Wandlernabe auf-
ragen.

(11) Getriebe anheben. Wandler mit Mitnehmer-
cheibe und Wandlergehäuse mit Motorblock ausrich-

Abb. 49 Verteilergetriebe NV242 ausbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE NV242
en.
(12) Getriebe nach vorn schieben. Anschließend
das Getriebe anheben, absenken oder neigen, um das
Wandlergehäuse mit den Führungsstiften am Motor-
block auszurichten.

(13) Getriebe vorsichtig nach vorn und über die
Führungsstifte am Motorblock schieben, bis die
Wandlernabe in der Kurbelwelle sitzt.

(14) Wandlergehäuse mit zwei Schrauben am
Motor befestigen.

(15) Die übrigen Schrauben zum Befestigen des
Wandlergehäuses am Motor eindrehen und mit
einem Anzugsmoment von 68 N·m (50 ft. lbs.) festzie-
hen.

(16) Hinteren Getriebequerträger einbauen. Die
Schrauben zum Befestigen des Querträgers am Rah-
men mit einem Anzugsmoment von 68 N·m (50 ft.
lbs.) festziehen.

(17) Hintere Stütze am Getriebe befestigen.
Schrauben mit einem Anzugsmoment von 47 N·m (35
ft. lbs.) festziehen.

(18) Getriebe auf den Querträger absenken und
die Getriebebefestigung am Querträger anschrauben.
Die Schrauben zum Befestigen des Haltebügels am
Querträger mit einem Anzugsmoment von 47 N·m
(35 ft. lbs.) festziehen. Die Schraube zum Befestigen
des Haltebügels an der hinteren Stütze mit einem
Anzugsmoment von 68 N·m (50 ft. lbs.) festziehen.

(19) Motor-Haltevorrichtung entfernen.
(20) Gelöste Schaltseile mit neuen Kunststofftüllen

versehen. Die Tüllen dürfen nicht wiederverwendet
werden. Stange und Tülle mit Montierhebel trennen
und alte Tülle abschneiden. Neue Tülle mit Zange in
Seil drücken und Tülle am Hebel einrasten lassen.

Abb. 50 Einbautiefe des Wandlers prüfen—Typisch
1 – MESSSCHIEBER
2 – LINEAL
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(21) Gangwahlzug am Getriebe einhängen.
(22) Steckverbinder am Magnetventil-/Druckschal-

erblock und an den Fühlern für Antriebsdrehzahl,
btriebsdrehzahl und Hauptdruck anschließen.
arauf achten, daß die Getriebe-Kabelbäume richtig
erlegt sind.

CHTUNG! Es ist wichtig, daß der Wandler mit
chrauben der richtigen Länge an der Mitnehmer-
cheibe befestigt wird. Zu lange Schrauben beschä-
igen die Kupplungsoberfläche im Wandler.

(23) Schrauben zum Befestigen des Drehmoment-
andlers an der Mitnehmerscheibe eindrehen.
chrauben mit einem Anzugsmoment von 31 N·m

270 in. lbs.) festziehen.
(24) Anlasser und Halterung/Kühlerleitung ein-

auen.
(25) Ölkühlerleitungen am Getriebe anschließen.
(26) Getriebe-Einfüllrohr montieren.
(27) Bauteile der Auspuffanlage montieren.
(28) Verteilergetriebe einbauen. Muttern/Verteiler-

etriebe mit einem Anzugsmoment von 35 N·m (26 ft.
bs.) festziehen.

(29) Schaltseil des Verteilergetriebes an der Seil-
ughalterung befestigen und am Bereichswahlhebel
inhängen.
(30) Versteifungsbrücke an Getriebe und Motor
ontieren. Schrauben mit einem Anzugsmoment von

4 N·m (40 ft. lbs.) festziehen.
(31) Gelenkwelle(n) ausrichten und anflanschen.
(32) Falls notwendig, den Gangwahlzug einstellen.
(33) Fahrzeug absenken.
(34) Getriebe mit Automatikgetriebeflüssigkeit
opart ATF Plus 3 (Typ 7176) befüllen.

REHMOMENTWANDLER

USBAU
(1) Getriebe und Drehmomentwandler aus dem

ahrzeug ausbauen.
(2) Eine geeignete Auffangwanne unter das Wand-

ergehäuse des Getriebes stellen.

CHTUNG! Prüfen, ob das Getriebe sicher an
ebezeug aufgehängt ist bzw. fest auf einer Arbeits-

läche steht. Wenn der Drehmomentwandler ausge-
aut wird, verlagert sich der Schwerpunkt des
etriebes, wodurch das Getriebe in eine instabile
age gerät.
Der Drehmomentwandler ist ein schweres Bauteil.

orsicht beim Trennen des Drehmomentwandlers
om Getriebe!

(3) Drehmomentwandler nach vorn ziehen, bis die
ittelnabe vom Wellendichtring der Ölpumpe frei-

ommt.
(4) Drehmomentwandler vom Getriebe trennen.

EINBAU
Wandlernabe und Mitnehmerverzahnung auf

scharfe Kanten, Grate, Kratzer oder Scharten prüfen.
Falls notwendig, Nabe und Verzahnung mit Schleif-
papier oder Schleifleinen der Körnung 320/400 glät-
ten. Die Nabe muß glatt sein, damit der
Wellendichtring der Pumpe beim Einbau nicht
beschädigt wird. Sicherstellen, daß der O-Ring der
Wandlernabe beim Getriebe 45RFE nicht beschädigt
ist. Gegebenenfalls erneuern.

(1) Dichtlippe des Ölpumpendichtrings mit Getrie-
beflüssigkeit schmieren.

(2) Drehmomentwandler in Einbaulage am
Getriebe bringen.

ACHTUNG! Beim Einführen des Drehmomentwand-
lers in das Wandlergehäuse vorn am Getriebe
darauf achten, daß der Wellendichtring der
Ölpumpe und die Lagerbuchse nicht beschädigt
werden.

(3) Drehmomentwandler mit der Öffnung des Wel-
lendichtrings der Ölpumpe ausrichten.

(4) Wandlernabe in die Ölpumpe einführen.
(5) Drehmomentwandler unter gleichzeitigem Dre-

hen einschieben, bis der Wandler die Endlage in den
Ölpumpenrädern erreicht hat.

(6) Endlage des Wandlers mit Meßschieber und
Lineal prüfen (Abb. 51). In Endlage des Wandlers
muß die Oberfläche der Wandlermitnehmer 13 mm
(1/2 Zoll) hinter dem Lineal liegen.

(7) Falls notwendig, den Wandler vorübergehend
mit einer am Wandlergehäuse befestigten Schraub-
zwinge fixieren.

(8) Getriebe in das Fahrzeug einbauen.
(9) Getriebe mit freigegebener Flüssigkeit befüllen.

VORDERER ÖLPUMPENDICHTRING

AUSBAU
(1) Getriebe aus dem Fahrzeug ausbauen.
(2) Drehmomentwandler vom Getriebe abbauen.
(3) Den vorderen Ölpumpendichtring mit Hilfe

einer Gewindestange und eines Schlagabziehers aus-
bauen.

EINBAU
(1) Dichtringbohrung der Ölpumpe von Resten

oder Partikeln des alten Dichtrings säubern.
(2) Neuen Dichtring mit Einbauwerkzeug

C-3860-A im Ölpumpengehäuse montieren (Abb. 52).
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
ELLENDICHTRING IM GEHÄUSEFORTSATZ

USBAU
(1) Verteilergetriebe vom Getriebe abbauen.
(2) Den Wellendichtring im Gehäusefortsatz mit
ilfe einer Gewindestange und eines Schlagabziehers
usbauen.

Abb. 51 Endlage des Drehmomentwandlers
prüfen—Typisch

1 – MESS-SCHIEBER
2 – LINEAL

Abb. 52 Vorderen Ölpumpendichtring einbauen
1 – WERKZEUG C-3860-A
EINBAU
(1) Reste des alten Dichtrings aus der Dichtring-

bohrung im Gehäusefortsatz entfernen.
(2) Neuen Wellendichtring mit Einbauwerkzeug

C-3860-A für Wellendichtringe im Gehäusefortsatz
montieren (Abb. 53).

(3) Verteilergetriebe am Getriebe anbauen.

GANGWAHLZUG

AUSBAU
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Öse des Gangwahlzugs am Handschalthebel

des Getriebes aushängen (Abb. 54).
(4) Gangwahlzug von der Seilzughalterung lösen.
(5) Fahrzeug absenken.
(6) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

ausbauen, um Schalthebeleinheit und Schaltseil/
Gangwahlzug freizulegen.

(7) Seilzug von Schalthebel und Halterung am
Schaltbock lösen (Abb. 55).

(8) Die Muttern abschrauben, mit denen die Dicht-
platte des Schaltseils/Gangwahlzugs an der Boden-
wanne befestigt ist (Abb. 56).

(9) Seilzug durch die Öffnung im Bodenblech zie-
hen.

(10) Schaltseil/Gangwahlzug aus dem Fahrzeug
ausbauen.

Abb. 53 Wellendichtring in Gehäusefortsatz
einbauen

1 – WERKZEUG C-3860-A
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INBAU
(1) Seilzug durch die Öffnung in der Bodenwanne

ühren.
(2) Dichtplatte auf den Stehbolzen in der Boden-
anne montieren.
(3) Die Muttern anschrauben, mit denen die Dicht-

latte an der Bodenwanne befestigt wird. Muttern
it einem Anzugsmoment von 7 N·m (65 in. lbs.)

estziehen.
(4) Gangwahlzug an der Halterung am Schaltbock
ontieren. Seil in die Halterung drücken und einra-

ten lassen.
(5) Mittelschalthebel in Parkstellung bringen.

Abb. 54 Gangwahlzug vom Getriebe abbauen
1 – GANGWAHLZUG
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – WÄHLSCHIEBERHEBEL

Abb. 55 Gangwahlzug am Schaltbock
1 – SCHALTHEBELZAPFEN
2 – EINSTELLSCHRAUBE
3 – GANGWAHLZUG
4 – HALTERUNG AM SCHALTBOCK
(6) Einstellschraube am Gangwahlzug lösen.
(7) Gangwahlzug auf dem Schalthebelzapfen einra-

sten lassen.
(8) Fahrzeug anheben.
(9) Gangwahlzug an der Halterung des Gangwahl-

zugs befestigen.
(10) Wählhebel des Getriebes auf P stellen. Stel-

lung P ist die hinterste Raststellung des Handschalt-
hebels am Getriebe.

(11) Gangwahlzug am Handschalthebel des Getrie-
bes einrasten.

(12) Fahrzeug absenken.
(13) Prüfen, ob sich der Schalthebel in Parkstel-

lung befindet.
(14) Einstellschraube mit einem Anzugsmoment

von 7 N·m (65 in. lbs.) festziehen.
(15) Schaltbock auf einwandfreie Funktion prüfen.
(16) Schalthebelblende und ausgebaute Teile der

Mittelkonsole wieder einbauen.

SCHALTBOCK

AUSBAU
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

ausbauen, um Schalthebeleinheit und Schaltseile
freizulegen.

(3) Gangwahlzug des Getriebes am Schalthebel
aushängen und von der Halterung am Schaltbock
lösen (Abb. 57).

(4) Seilzug der Bremspedal/Wählhebel-Sperre an
BTSI-Hebel/Schaltbock aushängen und von der Hal-
terung am Schaltbock lösen.

(5) Schaltseil des Verteilergetriebes am Zapfen/Be-
reichswahlhebel aushängen (Abb. 59).

Abb. 56 Schaltseile an Bodenwanne
1 – DICHTPLATTEN
2 – GANGWAHLZUG/GETRIEBE
3 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(6) Den Halteclip entfernen, mit dem das Schalt-
eil des Verteilergetriebes in der Halterung am
chaltbock befestigt ist.
(7) Schaltseil des Verteilergetriebes von der Halte-

ung am Schaltbock lösen.

Abb. 57 Gangwahlzug am Schaltbock
1 – SCHALTHEBELZAPFEN
2 – EINSTELLSCHRAUBE
3 – GANGWAHLZUG
4 – HALTERUNG AM SCHALTBOCK

Abb. 58 Seilzug der Brem
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
(8) Alle Kabelstecker am Schaltbock abziehen.
(9) Alle Muttern abschrauben, mit denen der

Schaltbock an der Bodenwanne befestigt ist (Abb.
60).

(10) Schaltbock aus dem Fahrzeug ausbauen.

dal/Wählhebel-Sperre
4 – LENKSÄULE
5 – SEILZUG DER WÄHLHEBELSPERRE

Abb. 59 Schaltseil des Verteilergetriebes
1 – HALTECLIP
2 – SCHALTBOCK
3 – ZAPFEN AM SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
4 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
spe



E

m

S
t
l

b
s

r
a

r

B
r

m
s

r

l

v

21 - 236 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INBAU
(1) Schaltbock auf den Stehbolzen/Bodenwanne
ontieren.
(2) Die Muttern anschrauben, mit denen der

chaltbock auf der Bodenwanne befestigt wird. Mut-
ern mit einem Anzugsmoment von 28 N·m (250 in.
bs.) festziehen.

(3) Kabelbaum an der Halterung am Schaltbock
efestigen. Alle am Schaltbock abgezogenen Kabel-
tecker wieder anschließen.
(4) Schaltseil des Verteilergetriebes an der Halte-

ung am Schaltbock montieren. Seilzug mit Halteclip
n der Halterung befestigen.
(5) Schaltseil des Verteilergetriebes am Zapfen/Be-

eichswahlhebel einrasten.
(6) Seilzug der Bremspedal/Wählhebel-Sperre an
TSI-Hebel/Schaltbock einhängen und an der Halte-
ung am Schaltbock befestigen.
(7) Gangwahlzug an der Halterung am Schaltbock
ontieren. Seil in die Halterung drücken und einra-

ten lassen.
(8) Mittelschalthebel in Parkstellung bringen.
(9) Einstellschraube am Gangwahlzug lösen.
(10) Gangwahlzug auf dem Schalthebelzapfen ein-

asten lassen.
(11) Prüfen, ob sich der Schalthebel in Parkstel-

ung befindet.
(12) Einstellschraube mit einem Anzugsmoment

on 7 N·m (65 in. lbs.) festziehen.

Abb. 60 Schaltbock
1 – BODENWANNE
2 – SCHALTBOCK
(13) Schaltbock auf einwandfreie Funktion prüfen.
(14) Schalthebelblende und ausgebaute Teile der

Mittelkonsole wieder einbauen.

BREMSPEDAL/WÄHLHEBELSPERRE

AUSBAU
(1) Lenksäule absenken.
(2) Seilzug der Wählhebelsperre von der Lenksäule

abbauen (Abb. 61).
(3) Mittelkonsole und dazugehörige Verkleidungen

ausbauen. Näheres hierzu siehe Kapitel 23, “Karos-
serie”.

(4) BTSI-Seilzug an BTSI-Hebel/Schaltbock aus-
hängen und von der Halterung am Schaltbock lösen.

(5) Steckverbinder vom Elektromagneten am Seil-
zug abziehen.

(6) BTSI-Seilzug von den übrigen Halteclips lösen.
(7) BTSI-Seilzug aus dem Fahrzeug ausbauen.

EINBAU

HINWEIS: Bevor der Seilzug der Bremspedal/Wähl-
hebelsperre (BTSI) eingebaut wird, ist der Gang-
wahlzug zu befestigen und richtig einzustellen.

(1) BTSI-Seilzug in der Lenksäule einrasten las-
sen.

(2) Kabelbinder für Elektromagnet/BTSI-Seilzug in
der Öffnung im Mantelrohr der Lenksäule einrasten
lassen.

(3) Kabelstecker vom Bremslichtschalter im
Gehäuse für Elektromagnet/BTSI-Seilzug befestigen.

(4) BTSI-Seilzug zum Schaltmechanismus verle-
gen.

(5) Nippel des BTSI-Seilzugs in BTSI-Hebel/
Schaltbock einhängen.

(6) An der Hülle des BTSI-Seilzugs nach hinten
ziehen und die Seilzughülle in der Halterung am
Schaltbock befestigen.

(7) Zündschloß in Stellung LOCK bringen.
(8) Laschen der Einstellvorrichtung für BTSI-Seil-

zug in der Halterung am Mittelschaltbock einrasten
lassen.

(9) Arretierung der Einstellvorrichtung zum Einra-
sten nach unten drücken.

(10) Mittelkonsole und dazugehörige Verkleidun-
gen einbauen. Siehe hierzu Kapitel 23, “Karosserie”.

(11) Funktion des BTSI-Seilzugs prüfen.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
ERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU

ETRIEBE

ERLEGUNG
(1) Getriebeflüssigkeit ablassen.
(2) Getriebe von außen mit geeignetem Lösemittel

der Hochdruckreiniger säubern.
(3) Drehmomentwandler vom Getriebe abbauen.
(4) Handschalthebel vom Getriebe abbauen.
(5) Folgende Fühler aus dem Getriebegehäuse aus-

auen: Antriebsdrehzahl, Abtriebsdrehzahl und
auptdruck (Abb. 62).
(6) Fühler auf Schmutzansatz prüfen. Ver-

chmutzte Fühler können die Ursache für Getriebe-
törungen sein.
(7) Stützvorrichtung 8257 am Getriebegehäuse

nbringen (Abb. 63).
(8) Mit Adapter 8266-1 aus dem Werkzeugsatz

266 (Meßgeräte für Axialspiel) und Meßuhr C-3339
as Axialspiel der Antriebswelle messen und schrift-
ich festhalten (Abb. 64).

Abb. 61 Bremsped
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
al/Wählhebelsperre
4 – LENKSÄULENEINHEIT
5 – SEILZUG DER WÄHLHEBELSPERRE
Abb. 62 Fühler für Antriebsdrehzahl,
Abtriebsdrehzahl und Hauptdruck

1 – FÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL
2 – HAUPTDRUCKFÜHLER
3 – FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
INWEIS: Beim Messen des Axialspiels der
ntriebswelle sind zwei “Anschläge” spürbar. Wenn
ie Antriebswelle nach innen gedrückt und die Meß-
hr auf Null gestellt wird, ist der erste spürbare
Anschlag” beim anschließenden Herausziehen der
ntriebswelle die Bewegung der Welle in der
ehäusenabe/Antriebskupplung. Dieser Wert darf
icht in den Axialspiel-Meßwert einbezogen werden,
ondern ist vom Anzeigewert der Meßuhr abzuzie-
en.

Abb. 63 Stützvorrichtung 8257 anbringen
1 – WERKZEUG 8257

Abb. 64 Axialspiel der Antriebswelle messen
1 – WERKZEUG 8266
2 – WERKZEUG C-3339
(9) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
Getriebeverlängerung bzw. der Gehäusefortsatz am
Getriebegehäuse angeflanscht ist.

(10) Verlängerung/Gehäusefortsatz vom Getriebe-
gehäuse abbauen.

(11) Axialspiel der Abtriebswelle mit Ausricht-
platte 8261, Adapter 8266-17 aus dem Werkzeugsatz
8266 (Meßgeräte für Axialspiel) und Meßuhr C-3339
messen und schriftlich festhalten (Abb. 65).

(12) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
Getriebeölwanne am Getriebegehäuse befestigt ist.

(13) Getriebeölwanne vom Getriebegehäuse
abbauen.

(14) Hauptölfilter und Ölkühlerfilter ausbauen
(Abb. 66).

(15) Bypass-Ventil des Kühlers ausbauen.
(16) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das

Ventilgehäuse am Getriebegehäuse angeflanscht ist
(Abb. 67).

(17) Ventilgehäuse vom Getriebegehäuse abbauen.
(18) Den äußeren Sicherungsring ausbauen, mit

dem der vordere Getriebedeckel im Getriebegehäuse
befestigt ist (Abb. 68).

(19) Den inneren Sicherungsring ausbauen, mit
dem der vordere Getriebedeckel an der Ölpumpe
befestigt ist (Abb. 68).

(20) Mit einem langen stumpfen Werkzeug, das
durch eine Gehäuseöffnung im Ventilgehäusebereich
eingeführt wird, den vorderen Getriebedeckel aus
dem Getriebegehäuse ausbauen.

Abb. 65 Axialspiel der Abtriebswelle messen
1 – WERKZEUG 8261
2 – WERKZEUG 8266
3 – WERKZEUG C-3339
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(21) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
lpumpe im Getriebegehäuse befestigt ist (Abb. 69).
(22) Ölpumpe ausbauen. Antriebswelle nach innen

rücken, damit die Kupplungsgruppe/Antriebswelle
icht mit der Ölpumpe herausfällt (Abb. 69).
(23) Lager 1 von der Kupplungsgruppe/Antriebs-
elle abbauen (Abb. 70).
(24) Kupplungsgruppe/Antriebswelle aus dem
etriebegehäuse ausbauen (Abb. 70).

Abb. 66 Hauptölfilter und Ölkühlerfilter ausbauen
1 – HAUPTÖLFILTER
2 – KÜHLERFILTER
3 – BYPASS-VENTIL/FILTER
4 – VENTILGEHÄUSE

Abb. 67 Ventilgehäuse abbauen
1 – VENTILGEHÄUSESCHRAUBE (6)
(25) Lager 5 und passend gewählte Anlaufscheibe
von der Kupplungsgruppe/Antriebswelle (Abb. 70)
bzw. dem Korb/Lagerschild der Kupplung 4C
abbauen.

(26) Den konischen Sicherungsring für den Korb/
Lagerschild der Kupplung 4C aus dem Getriebege-
häuse ausbauen (Abb. 71).

Abb. 68 Vorderen Getriebedeckel abbauen
1 – INNERER SICHERUNGSRING
2 – GETRIEBEDECKEL
3 – ÄUSSERER SICHERUNGSRING

Abb. 69 Ölpumpe ausbauen
1 – SCHRAUBE ÖLPUMPE/GEHÄUSE (6)
2 – ÖLPUMPE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(27) Korb/Lagerschild der Kupplung 4C aus dem
etriebegehäuse ausbauen (Abb. 71).

Abb. 70 Kupplungsgruppe/Antriebswelle ausbauen
1 – LAGER 5
2 – ANLAUFSCHEIBE (PASSEND GEWÄHLT)
3 – KUPPLUNGSGRUPPE/ANTRIEBSWELLE
4 – LAGER 1

Abb. 71 Korb/Lagerschild der Kupplung 4C
ausbauen

1 – SICHERUNGSRING
2 – KORB/LAGERSCHILD DER KUPPLUNG 4C
(28) Den vorderen Sicherungsring der Kupplung
2C aus dem Getriebegehäuse ausbauen (Abb. 72).

(29) Lamellenpaket der Kupplung 2C aus dem
Getriebegehäuse ausbauen (Abb. 72).

(30) Hintere passend gewählte Scheibe und Lager
6 dem Hohlrad/Reaktionsglied ausbauen (Abb. 73).

(31) Hohlrad/Reaktionsglied vom Planetenradträ-
ger/Reaktionsglied abbauen (Abb. 73).

(32) Lager 7 ausbauen (Abb. 73).
(33) Sonnenrad/Reaktionsglied ausbauen (Abb. 73).
(34) Lager 8 vom Planetenradträger/Reaktions-

glied abbauen (Abb. 73).
(35) Planetenradträger/Reaktionsglied ausbauen

(Abb. 73). Beachten, daß dieser Planetenradsatz drei
Planetenräder besitzt.

(36) Lager 9 vom Planetenradsatz/Rückwärtsgang
abbauen (Abb. 73).

(37) Den Sicherungsring ausheben, mit dem der
Parksperrenzahnkranz auf der Abtriebswelle befe-
stigt ist (Abb. 74).

(38) Parksperrenzahnkranz von der Abtriebswelle
abbauen (Abb. 75).

(39) Planetengetriebe für Antrieb/Rückwärtsgang
ausbauen (Abb. 76).

Abb. 72 Lamellenpaket der Kupplung 2C ausbauen
1 – SICHERUNGSRING
2 – PLATTE
3 – SCHEIBE
4 – STÜTZRING (PASSEND GEWÄHLT)
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Abb. 73 Hohlrad/Reaktionsglied u
1 – LAGER 8
2 – LAGER 9
3 – PLANETENRADTRÄGER/REAKTIONSGLIED
4 – SONNENRAD/REAKTIONSGLIED
nd Planetenradträger ausbauen
5 – LAGER 7
6 – ANLAUFSCHEIBE
7 – LAGER 6
8 – HOHLRAD/REAKTIONSGLIED
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(40) Lager 12 vom Planetengetriebe für Antrieb/
ückwärtsgang abbauen (Abb. 76).
(41) Den Sicherungsring ausheben, mit dem der
orb der L/R-Kupplung in Getriebegehäuse befestigt

st (Abb. 77).
(42) Korb der L/R-Kupplung aus dem Getriebege-

äuse ausbauen (Abb. 77).
(43) Parksperrenstange und Sicherungsklammer

usbauen (Abb. 78).

Abb. 74 Sicherungsring der Parksperrenklinke
ausbauen

1 – SICHERUNGSRING

Abb. 75 Parksperrenzahnkranz ausbauen
1 – PARKSPERRENZAHNKRANZ
(44) Sicherungsring für Führung der Parksperren-
stange ausbauen (Abb. 78).

(45) Führung der Parksperrenstange ausbauen
(Abb. 78).

(46) Drehachse/Parksperrenklinke, Parksperren-
klinke und Feder ausbauen (Abb. 78).

(47) Handschaltwelle ausbauen (Abb. 78).
(48) Dichtring der Handschaltwelle ausbauen.
(49) Dichtring für Führungsrohr des Peilstabs aus-

bauen.

Abb. 76 Planetengetriebe für Antrieb/
Rückwärtsgang ausbauen

1 – PLANETENGETRIEBE FÜR ANTRIEB/RÜCKWÄRTSGANG
2 – LAGER 9
3 – LAGER 12

Abb. 77 Korb der L/R-Kupplung ausbauen
1 – L/R-FREILAUFKUPPLUNG
2 – SICHERUNGSRING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
USAMMENBAU
(1) Alle Bauteile reinigen und prüfen. Alle Bau-

eile austauschen, die übermäßige Verschleißspuren
der Riefenbildung aufweisen.
(2) Bypass-Ventil für Kühlerfilter einbauen.
(3) Bypass-Ventil mit dem vorgeschriebenen
nzugsmoment festziehen. Das Ventil besitzt ein
onisches Rohrgewinde. Durch übermäßiges Festzie-
en kann das Getriebegehäuse beschädigt werden.
ypass-Ventil für Kühlerfilter mit einem Anzugsmo-
ent von 11,3 N·m (100 in. lbs.) festziehen.
(4) Neuen Schaltwellendichtring mit Einbauwerk-

eug 8253 (Abb. 79) montieren.
(5) Handschaltwelle montieren und Befestigungs-

chraube eindrehen. Befestigungsschraube der Hand-
chaltwelle mit einem Anzugsmoment von 28 N·m
250 in. lbs.) festziehen.

(6) Parksperrenklinke, Feder und Welle einbauen
Abb. 78).

(7) Parksperrenstange und Sicherungsklammer
ontieren (Abb. 78).

Abb. 78 Schaltwelle/Parksperre—Einzelteile
1 – FÜHRUNG
2 – SICHERUNGSRING
3 – WELLE
4 – FEDER
5 – PARKSPERRENKLINKE
6 – SCHALTWELLE/HEBEL
7 – PARKSPERRENSTANGE
(8) Führung und Sicherungsring der Parksperren-
stange montieren (Abb. 78).

(9) Neuen Dichtring für Führungsrohr des Peil-
stabs mit Einbauwerkzeug 8254 montieren (Abb. 80).

HINWEIS: Vor der Endmontage der Getriebemittelli-
nie müssen die Einzelteile der Kupplung 2C/4C in
Einbaulage gebracht und wie folgt gemessen/ausdi-
stanziert werden:

Abb. 79 Schaltwellendichtring mit Werkzeug 8253
montieren

1 – DICHTRING
2 – WERKZEUG 8253

Abb. 80 Dichtring für Peilstab-Führungsrohr mit
Werkzeug 8254 montieren

1 – WERKZEUG
8254

2 – DICHTRING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(10) Stützring 2C in das Getriebegehäuse ein-
auen (Abb. 72). Der Stützring ist passend gewählt
nd muß in einer bestimmten Einbaurichtung mon-
iert werden. Der Ring muß mit der flachen Seite
ach vorn montiert werden.
(11) Lamellenpaket der Kupplung 2C in das
etriebegehäuse einbauen (Abb. 72).
(12) Den flachen Sicherungsring der Kupplung 2C

n das Getriebegehäuse einbauen (Abb. 72).
(13) Kupplungskorb/Lagerschild 4C in das Getrie-

egehäuse einbauen. Sicherstellen, daß die Ölversor-
ungsbohrungen zum Ventilgehäusebereich weisen.
(14) Den konischen Sicherungsring für den Korb/

agerschild 4C in das Getriebegehäuse einbauen.
er Stoß des Sicherungsrings muß sich in der zum
entilgehäusebereich weisenden Gehäuseöffnung
efinden.
(15) Mit einer durch die Öffnung in der Rückseite

es Getriebegehäuses eingeführten Fühlerlehre das
üftspiel der Kupplung 2C zwischen dem Stützring
C und dem Getriebegehäuse an vier verschiedenen
tellen messen. Der Mittelwert dieser Meßwerte ist
as Lüftspiel der Kupplung 2C. Falls notwendig, das
piel einstellen. Das vorgeschriebene Kupplungsspiel
eträgt 0,533-1,27 mm (0,021-0,050 Zoll). Der Stütz-
ing ist passend gewählt. Den gewählten Stützring
inbauen und das Kupplungsspiel erneut messen, um
ie Richtigkeit der Wahl nachzuprüfen.
(16) Kupplungskorb/Lagerschild 4C und alle Teile

er Kupplung 2C aus dem Getriebegehäuse aus-
auen.
(17) L/R-Kupplung einbauen (Abb. 81). Sicherstel-

en, daß die Ölzulaufbohrung zum Ventilgehäusebe-
eich weist und daß die kalibrierte Ablaufbohrung an
er Aussparung in der Rückseite des Getriebegehäu-
es ausgerichtet ist.
(18) Den Sicherungsring montieren, mit dem der
orb der L/R-Kupplung im Getriebegehäuse befestigt
ird (Abb. 81). Der Sicherungsring ist konisch und
uß mit der konischen Seite nach vorn eingebaut
erden. Nach dem Einbau prüfen, ob der Sicherungs-

ing vollständig in der Nut sitzt.
(19) L/R-Kupplung mit Druckluft prüfen und die

reilaufkupplung auf korrekte Funktion prüfen.
(20) Planetengetriebe für Antrieb/Rückwärtsgang

urch die L/R-Kupplung (Abb. 82) einbauen.
(21) Lager 12 über die Abtriebswelle des hinteren

lanetenradsatzes führen und an der L/R-Kupplung
nbringen. Die flache Seite des Lagers muß zur
upplung weisen.
(22) Parksperrenzahnkranz auf der Abtriebswelle
montieren (Abb. 83).

(23) Den Sicherungsring montieren, mit dem der
Parksperrenzahnkranz auf der Abtriebswelle befe-
stigt wird (Abb. 84).

Abb. 81 Korb der L/R-Kupplung einbauen
1 – L/R-FREILAUFKUPPLUNG
2 – SICHERUNGSRING

Abb. 82 Planetengetriebe für Antrieb/
Rückwärtsgang einbauen

1 – PLANETENGETRIEBE FÜR ANTRIEB/RÜCKWÄRTSGANG
2 – LAGER 9
3 – LAGER 12
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Abb. 83 Parksperrenzahnkranz einbauen
1 – PARKSPERRENZAHNKRANZ

Abb. 84 Sicherungsring der Parksperrenklinke
einbauen

1 – SICHERUNGSRING
(24) Stützring 2C in das Getriebegehäuse ein-
bauen (Abb. 85). Der Stützring ist passend gewählt
und muß in einer bestimmten Einbaurichtung mon-
tiert werden. Der Ring muß mit der flachen Seite
nach vorn montiert werden.

(25) Lamellenpaket der Kupplung 2C in das
Getriebegehäuse einbauen (Abb. 85).

(26) Lager 8 im Planetenradträger/Reaktionsglied
einbauen. Die runde Seite muß zum Planetenradträ-
ger weisen.

(27) Planetenradsatz/Reaktionsglied und Lager 9
in das Getriebegehäuse einbauen (Abb. 86).

(28) Den flachen Sicherungsring der Kupplung 2C
in das Getriebegehäuse einbauen (Abb. 85).

(29) Sonnenrad/Reaktionsglied in den Planetenrad-
satz/Reaktionsglied einbauen, dabei muß der schmale
Bund zur Vorderseite des Getriebes weisen (Abb. 86).

(30) Lager 7 am Sonnenrad/Reaktionsglied anbrin-
gen, dabei muß die flache Seite am Sonnenrad anlie-
gen (Abb. 86).

Abb. 85 Lamellenpaket der Kupplung 2C einbauen
1 – SICHERUNGSRING
2 – PLATTE
3 – SCHEIBE
4 – STÜTZRING (PASSEND GEWÄHLT)
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(31) Die passend gewählte Anlaufscheibe der
btriebswelle am Hohlrad/Reaktionsglied anbringen,
abei müssen die Ölnuten zum Hohlrad weisen. Die
asen und Aussparungen so ausrichten wie in der
bbildung gezeigt (Abb. 87).
(32) Lager 6 am passend gewählten Distanzring

er Abtriebswelle ansetzen, dabei muß die flache
eite am Distanzring anliegen (Abb. 86).
(33) Hohlrad/Reaktionsglied in den Planetenrad-

atz/Reaktionsglied einbauen (Abb. 86).
(34) Kupplungskorb/Lagerschild 4C in das Getrie-

egehäuse einbauen. Sicherstellen, daß die Ölversor-
ungsbohrungen zum Ventilgehäusebereich weisen.
ohlrad/Reaktionsglied während des Montagevor-

angs drehen, damit der Kupplungskorb/Lagerschild
C leichter in Einbaulage gebracht werden kann.
(35) Den konischen Sicherungsring für den Korb/

agerschild 4C in das Getriebegehäuse einbauen
Abb. 88). Der Stoß des Sicherungsrings muß sich in

Abb. 86 Hohlrad/Reaktionsglied u
1 – LAGER 8
2 – LAGER 9
3 – PLANETENRADTRÄGER/REAKTIONSGLIED
4 – SONNENRAD/REAKTIONSGLIED
der zum Ventilgehäusebereich weisenden Gehäuseöff-
nung befinden.

(36) Funktion der Kupplungen 2C und 4C mit
Druckluft prüfen.

(37) Axialspiel der Abtriebswelle mit Ausricht-
platte 8261, Adapter 8266-17 aus dem Werkzeugsatz
8266 (Meßgeräte für Axialspiel) und Meßuhr C-3339
messen und schriftlich festhalten (Abb. 89). Das vor-
geschriebene Axialspiel der Abtriebswelle beträgt
0,53-0,78 mm (0,021-0,031 Zoll). Nach Bedarf einstel-
len. Den für die Abtriebswelle gewählten Distanzring
einbauen und das Axialspiel erneut messen, um die
Richtigkeit der Wahl nachzuprüfen.

(38) Einen Wulst RTV-Silikondichtmasse auftragen
und die Verlängerung/Gehäusefortsatz am Getriebe-
gehäuse anbauen.

(39) Die Schrauben eindrehen, mit denen die Ver-
längerung/Gehäusefortsatz am Getriebegehäuse befe-
stigt wird, und die Schrauben festziehen. Das

Planetenradträger einbauen
5 – LAGER 7
6 – ANLAUFSCHEIBE
7 – LAGER 6
8 – HOHLRAD/REAKTIONSGLIED
nd
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
orgeschriebene Anzugsmoment beträgt 54 N·m (40
t. lbs.).

(40) Lager 5 und Distanzring am Kupplungskorb/
agerschild 4C montieren (Abb. 90).
(41) Kupplungsgruppe/Antriebswelle in das Getrie-

egehäuse einbauen (Abb. 90). Sicherstellen, daß die
upplungsgruppe/Antriebswelle beim Einbau voll-

tändig zur Endlage gebracht wird. Dies ist mittels
ichtprüfung durch die Öffnung für den Fühler/An-

Abb. 87 Anlaufscheibe ausrichten
1 – FÜHRUNG/MITNEHMER (3)
2 – ANLAUFSCHEIBE

Abb. 88 Korb/Lagerschild der Kupplung 4C
einbauen

1 – SICHERUNGSRING
2 – KORB/LAGERSCHILD DER KUPPLUNG 4C
triebsdrehzahl zu kontrollieren. Ist der Impulsring
auf der Kupplungsgruppe/Antriebswelle sichtbar,
wurde die Baugruppe korrekt in Endlage montiert.

(42) Lager 1 mit der flachen Seite nach unten in
den Sitz an der Kupplungsgruppe/Antriebswelle ein-
bauen (Abb. 90).

(43) Ölpumpe in das Getriebegehäuse einbauen
(Abb. 91).

Abb. 89 Axialspiel der Abtriebswelle messen
1 – WERKZEUG 8261
2 – WERKZEUG 8266
3 – WERKZEUG C-3339

Abb. 90 Kupplungsgruppe/Antriebswelle einbauen
1 – LAGER 5
2 – ANLAUFSCHEIBE (PASSEND GEWÄHLT)
3 – KUPPLUNGSGRUPPE/ANTRIEBSWELLE
4 – LAGER 1
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(44) Die Schrauben eindrehen, mit denen die
lpumpe im Getriebegehäuse befestigt wird. Ölpum-
enschrauben mit einem Anzugsmoment von 28 N·m
250 in. lbs.) festziehen.

(45) Mit Adapter 8266-1 aus dem Werkzeugsatz
266 (Meßgeräte für Axialspiel) und Meßuhr C-3339
as Axialspiel der Antriebswelle messen und schrift-
ich festhalten (Abb. 92). Das vorgeschriebene Axial-
piel beträgt 0,79-1,07 mm (0,031-0,042 Zoll). Nach
edarf einstellen. Den gewählten Distanzring an
ager 5 anbringen und das Axialspiel erneut messen,
m die Richtigkeit der Wahl nachzuprüfen.

INWEIS: Beim Messen des Axialspiels der
ntriebswelle sind zwei “Anschläge” spürbar. Wenn
ie Antriebswelle nach innen gedrückt und die Meß-
hr auf Null gestellt wird, ist der erste spürbare
Anschlag” beim anschließenden Herausziehen der
ntriebswelle die Bewegung der Welle in der
ehäusenabe/Antriebskupplung. Dieser Wert darf
icht in den Axialspiel-Meßwert einbezogen werden,
ondern ist vom Anzeigewert der Meßuhr abzuzie-
en.

(46) Vorderen Getriebedeckel in das Getriebege-
äuse einbauen (Abb. 93).
(47) Den äußeren Sicherungsring einbauen, mit

em der vordere Getriebedeckel im Getriebegehäuse
efestigt wird (Abb. 93).
(48) Den inneren Sicherungsring, mit dem der vor-

ere Getriebedeckel an der Ölpumpe befestigt wird,
eilweise einbauen (Abb. 93).

Abb. 91 Ölpumpe einbauen
1 – SCHRAUBE/ÖLPUMPEN/GEHÄUSE (6)
2 – ÖLPUMPE
(49) Den inneren Sicherungsring des vorderen
Getriebedeckels mit Einbauwerkzeug 8255 den rest-
lichen Weg auf die Ölpumpe treiben (Abb. 94).

(50) Ventilgehäuse montieren (Abb. 95). Die
Schrauben, mit denen das Ventilgehäuse am Getrie-
begehäuse befestigt wird, mit einem Anzugsmoment
von 12 N·m (105 in. lbs.) festziehen.

(51) Hauptölfilter und Ölkühlerfilter einbauen
(Abb. 96). Die Schrauben, mit denen der Hauptölfil-
ter am Ventilgehäuse befestigt wird, mit einem

Abb. 92 Axialspiel der Antriebswelle messen
1 – WERKZEUG 8266
2 – WERKZEUG C-3339

Abb. 93
1 – INNERER SICHERUNGSRING
2 – GETRIEBEDECKEL
3 – ÄUSSERER SICHERUNGSRING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
nzugsmoment von 4,5 N·m (40 in. lbs.) festziehen.
lkühler-Rücklaufilter mit Ölfilterschlüssel 8321 am
etriebegehäuse montieren und mit einem Anzugs-
oment von 14 N·m (125 in. lbs.) festziehen.
(52) Getriebeölwanne mit RTV-Silikondichtmasse

estreichen und montieren. Schrauben mit einem
nzugsmoment von 12 N·m (105 in. lbs.) festziehen.

Abb. 94 Sicherungsring mit Werkzeug 8255 in
Endlage bringen

1 – WERKZEUG
8255

2 – SICHERUNGSRING

Abb. 95 Ventilgehäuse einbauen
1 – VENTILGEHÄUSESCHRAUBE (6)
(53) Folgende Fühler einbauen: Antriebsdrehzahl,
Abtriebsdrehzahl und Hauptdruck (Abb. 97). Schrau-
ben mit einem Anzugsmoment von 12 N·m (105 in.
lbs.) festziehen.

(54) Handschalthebel am Getriebe anbauen. Halte-
schraube mit einem Anzugsmoment von 16 N·m (140
in. lbs.) festziehen.

Abb. 96 Hauptölfilter und Ölkühlerfilter einbauen
1 – HAUPTÖLFILTER
2 – KÜHLERFILTER
3 – BYPASS-VENTIL/FILTER
4 – VENTILGEHÄUSE

Abb. 97 Fühler für Antriebsdrehzahl,
Abtriebsdrehzahl und Hauptdruck einbauen

1 – FÜHLER/ABTRIEBSDREHZAHL
2 – HAUPTDRUCKFÜHLER
3 – FÜHLER/ANTRIEBSDREHZAHL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ENTILGEHÄUSE

ERLEGUNG
(1) Die Schrauben herausdrehen, mit denen der
agnetventil-/Druckschalterblock an der Kanalplatte

es Ventilgehäuses befestigt ist (Abb. 98). Schrauben
uf der Oberseite des Magnetventil-/Druckschalter-
locks nicht herausdrehen.
(2) Magnetventil-/Druckschalterblock vom Ventil-

ehäuse trennen.

(3) Die Schraube herausdrehen, mit der die Rast-
eder am Ventilgehäuse befestigt ist (Abb. 99).

(4) Rastfeder vom Ventilgehäuse abbauen.
(5) Wählscheibe des Fahrbereichsfühlers von Ven-

ilgehäuse und Wählschieber abbauen.
(6) Falls notwendig, Dichtringe der Kupplungska-

äle vom Ventilgehäuse abbauen.
(7) Die Schrauben herausdrehen, mit denen der
ruckspeicherdeckel am Ventilgehäuse befestigt ist

Abb. 100).
(8) Druckspeicherfedern und -kolben aus dem Ven-

ilgehäuse ausbauen. Die Einbaulage der einzelnen
ruckspeicherkolben und Federn schriftlich festhal-

en.
(9) Ventilgehäuse mit der Kanalplatte nach oben

uf die Werkbank legen.

INWEIS: Das Ventilgehäuse enthält sieben Ver-
chlußkugeln. Die Kanalplatte muß nach oben wei-
en, damit die Verschlußkugeln nicht herausfallen,
enn die Kanalplatte vom Ventilgehäuse abgebaut
ird.

Abb. 98 Schrauben für Magnetventil-/
Druckschalterblock

1 – SCHRAUBEN FÜR MAGNETVENTILBLOCK (15)
(10) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das
Ventilgehäuse an der Kanalplatte befestigt ist.

(11) Kanalplatte vom Ventilgehäuse abbauen. Die
Einbaulage sämtlicher Verschlußkugeln schriftlich
festhalten (Abb. 101).

(12) Verschlußkugeln aus dem Ventilgehäuse ent-
nehmen.

(13) Die Haltebleche entfernen, mit denen Schalt-
magnetventil, Wählschieber, und L/R-Umsteuerventil
im Ventilgehäuse befestigt sind. Ventilschieber und
Federn ausbauen. Zusammengehörige Ventile und
Federn mit Informationen zur Einbaulage kennzeich-
nen, damit die einzelnen Teile später wieder an den
richtigen Stellen montiert werden können.

ZUSAMMENBAU
(1) Ventile, Federn und Bohrungen für Ventilschie-

ber im Gehäuse mit sauberer Getriebeflüssigkeit
schmieren.

(2) Schaltmagnetventil, Wählschieber und L/R-
Umsteuerventil in das Ventilgehäuse einbauen.

(3) Haltebleche für sämtliche Ventilschieber im
Ventilgehäuse montieren.

(4) Verschlußkugeln an den richtigen Stellen im
Ventilgehäuse einsetzen.

(5) Kanalplatte auf dem Ventilgehäuse anordnen.
(6) Die Schrauben eindrehen, mit denen die Kanal-

platte am Ventilgehäuse befestigt wird. Schrauben
mit einem Anzugsmoment von 4,5 N·m (40 in. lbs.)
festziehen.

Abb. 99 Ventilgehäuse—Außenteile
1 – WÄHLSCHEIBE/FAHRBEREICHSFÜHLER
2 – RASTFEDER
3 – DICHTRINGE DER KUPPLUNGSKANÄLE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(7) Druckspeicherkolben und -federn an den richti-
en Stellen im Ventilgehäuse einbauen. Beachten,
aß alle Druckspeicher mit Ausnahme des Overdrive-

Abb. 100 Ventilge
1 – L/R-DRUCKSPEICHER
2 – L/R-UMSTEUERVENTIL
3 – OBERPLATTE DES VENTILGEHÄUSES
4 – WÄHLSCHIEBER
5 – SCHALTMAGNETVENTIL

Abb. 101 Einbaulage der Verschlußkugeln
Druckspeichers zwei Federn besitzen. Der Overdrive-
Druckspeicher besitzt nur eine Feder.

(8) Druckspeicherdeckel auf dem Ventilgehäuse
anordnen.

(9) Die Schrauben eindrehen, mit denen der
Druckspeicherdeckel am Ventilgehäuse befestigt
wird. Schrauben mit einem Anzugsmoment von 4,5
N·m (40 in. lbs.) festziehen.

(10) Wählscheibe des Fahrbereichsfühlers an Ven-
tilgehäuse und Wählschieber anbauen.

(11) Magnetventil-/Druckschalterblock am Ventil-
gehäuse montieren.

(12) Die Schrauben eindrehen, mit denen der
Magnetventil-/Druckschalterblock am Ventilgehäuse
befestigt wird. Schrauben mit einem Anzugsmoment
von 5,7 N·m (50 in. lbs.) festziehen. Die Schrauben
neben den an der Unterseite der Kanalplatte einge-
gossenen Pfeilen zuerst festziehen.

(13) Rastfeder am Ventilgehäuse anbauen.

se—Einzelteile
6 – DRUCKSPEICHER FÜR OVERDRIVE
7 – DRUCKSPEICHER FÜR UNDERDRIVE
8 – DRUCKSPEICHER 4C
9 – DRUCKSPEICHER 2C
häu
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(14) Die Schraube eindrehen, mit der die Rastfeder
m Ventilgehäuse befestigt wird. Schraube mit einem
nzugsmoment von 4,5 N·m (40 in. lbs.) festziehen.
(15) Falls notwendig, neue Dichtringe für Kupp-

ungskanäle am Ventilgehäuse anbringen.

LPUMPE

ERLEGUNG
(1) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die

eitradstütze an der Ölpumpe befestigt ist (Abb.
03).
(2) Leitradstütze von der Ölpumpe abbauen (Abb.

03).
(3) Alle Schrauben herausdrehen, mit denen die
lpumpenhälften zusammengehalten werden (Abb.
03).

Abb. 102 Ventilgehäuse—Einzelteile
1 – SCHALTMAGNETVENTIL
2 – WÄHLSCHIEBER
3 – L/R-UMSTEUERVENTIL
4 – L/R-DRUCKSPEICHER
5 – DRUCKSPEICHER FÜR KUPPLUNG 2. GANG
6 – DRUCKSPEICHER FÜR UNDERDRIVE
7 – DRUCKSPEICHER FÜR OVERDRIVE
8 – DRUCKSPEICHER FÜR KUPPLUNG 4. GANG
9 – VERSCHLUSSKUGELN (7)
(4) Zum Trennen der Ölpumpenhälften geeignete
Hebelwerkzeuge an den dafür vorgesehenen Stellen
ansetzen und die Teile auseinanderhebeln.

HINWEIS: Die Ölpumpenhälften sind durch zwei
Führungsstifte zueinander zentriert. Darauf achten,
daß gleichmäßig nach oben gehebelt wird, um
Beschädigung der Ölpumpenteile zu vermeidend.

(5) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
Zwischenplatte am Ölpumpengehäuse befestigt ist
(Abb. 104).

(6) Zwischenplatte vom Ölpumpengehäuse
abbauen (Abb. 104).

(7) Die Einbaulage aller Zahnräder kennzeichnen.
Die Zahnräder sind passend gewählt und müssen
wieder am ursprünglichen Ort eingebaut werden,
wenn die Ölpumpe wiederverwendet werden soll.

(8) Ölpumpenräder aus dem Ölpumpengehäuse
ausbauen (Abb. 104).

(9) Halter für Ölpumpenventile ausbauen und
Ventile mit Federn einzeln nacheinander entnehmen
(Abb. 105) (Abb. 106). Bauteilkombination als
Gruppe kennzeichnen und mit Anhängern versehen,
auf denen die Einbaulage angegeben ist.

ZUSAMMENBAU
(1) Alle Bauteile reinigen und prüfen. Sicherstel-

len, daß alle Kanäle gründlich gereinigt werden, es
dürfen keine Verschmutzungen zurückbleiben.
Sicherstellen, daß alle Ventile ungehindert in ihrer
jeweiligen Bohrung beweglich sind. Sicherstellen, daß
alle Zahnradsitze und Buchsen frei von übermäßigen
Verschleißspuren und Riefen sind. Ölpumpe austau-
schen, falls übermäßige Verschleißspuren oder Riefen
festgestellt werden.

(2) Zahnräder mit Mopart ATF+3 (Typ 7176)
bestreichen und in ursprünglicher Einbaulage mon-
tieren.

(3) Ölpumpenventile mit Mopart ATF+3 (Typ
7176) schmieren. Ventile, Federn und Halter in die
jeweiligen Bohrungen in das Ventilgehäuse/Ölpumpe
einsetzen (Abb. 105), (Abb. 106).

(4) Zwischenplatte auf das Ölpumpengehäuse set-
zen (Abb. 104).

(5) Die Schrauben eindrehen, mit denen die Zwi-
schenplatte am Ölpumpengehäuse befestigt wird
(Abb. 104). Schrauben mit einem Anzugsmoment von
4,5 N·m (40 in. lbs.) festziehen.

(6) Ölpumpendeckel auf die Führungsstifte setzen
(Abb. 103).

(7) Die beiden Ölpumpenhälften zusammensetzen
und alle Schrauben mit Handkraft anziehen.

(8) Alle Schrauben allmählich festziehen, dabei in
der Mitte beginnen und nach außen weiterarbeiten.
Das vorgeschriebene Anzugsmoment beträgt 4,5 N·m
(40 ft. lbs.).
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(9) Prüfen, ob die Ölpumpenräder ungehindert und
leichmäßig drehbar sind.
(10) Leitradstütze in die Ölpumpe einsetzen (Abb.

03).

Abb. 103
1 – PUMPENGEHÄUSE
2 – DICHTRING
3 – ÖLFILTERDICHTUNG
(11) Die Schrauben eindrehen, mit denen die Leit-
radstütze an der Ölpumpe befestigt wird (Abb. 103).
Das vorgeschriebene Anzugsmoment beträgt 12 N·m
(105 ft. lbs.).

pumpe
4 – DICHTRING (5)
5 – LEITRADSTÜTZE
6 – VENTILGEHÄUSE
Öl
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Abb. 104 Ölpumpenge
1 – ZWISCHENPLATTE
2 – GETRIEBENES ZAHNRAD (2)
3 – RÜCKSCHLAGVENTIL
4 – PUMPENGEHÄUSE
häuse und Zahnräder
5 – FÜHRUNGSSTIFT (2)
6 – TREIBENDES ZAHNRAD
7 – SCHRAUBE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
UPPLUNGSGRUPPE/ANTRIEBSWELLE

ERLEGUNG
(1) Den passend gewählten Sicherungsring für den

tützring der Rückwärtskupplung vom Korb der
upplungsgruppe/Antriebswelle abbauen (Abb. 107).
(2) Stützring/Rückwärtskupplung aus dem Korb

er Kupplungsgruppe/Antriebswelle ausbauen.
(3) Rückwärtsgang-Nabe und Lamellenpaket der
ückwärtskupplung vom Korb der Kupplungsgruppe/
ntriebswelle abbauen.
(4) Lager 4 von der Overdrive-Nabe abnehmen.
(5) Overdrive-Nabe aus dem Korb der Kupplungs-

ruppe/Antriebswelle ausbauen (Abb. 107).
(6) Lager 3 von der Underdrive-Nabe abnehmen.
(7) Sicherungsring für OD/R-Stützring vom Korb

er Kupplungsgruppe/Antriebswelle abbauen.
(8) Folgende Teile aus dem Korb der Kupplungs-

ruppe/Antriebswelle ausbauen: Underdrive-Nabe,

Abb. 105 Ventilgehäuse/Ölpumpe
1 – WANDLER-REGLERVENTIL
2 – BEGRENZUNGSVENTIL/DREHMOMENTWANDLER
3 – REGELVENTIL
4 – VENTILGEHÄUSE/ÖLPUMPE
Overdrive-Kupplung und Overdrive-Stützring (Abb.
107).

HINWEIS: Die Belaglamellen und Stahllamellen der
Overdrive-Kupplung sind dicker als die Lamellen in
Underdrive-Kupplung und Rückwärtskupplung.

(9) Lager 2 von der Nabe/Antriebskupplung abneh-
men.

(10) Den gewellten Sicherungsring der Overdrive-
Kupplung aus dem Korb der Kupplungsgruppe/An-
triebswelle ausbauen.

(11) Den konischen Sicherungsring des UD/OD-
Stützrings aus dem Korb der Kupplungsgruppe/An-
triebswelle ausbauen.

(12) UD/OD-Stützring aus dem Korb der Kupp-
lungsgruppe/Antriebswelle ausbauen.

(13) Den flachen Sicherungsring des UD/OD-Stütz-
rings aus dem Korb der Kupplungsgruppe/Antriebs-
welle ausbauen (Abb. 107).

Abb. 106 Schaltventil/Wandlerkupplung
1 – HALTER
2 – SCHALTVENTIL/WANDLERKUPPLUNG
3 – VENTILGEHÄUSE/ÖLPUMPE
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Abb. 107 Kupplungsgrup
1 – LAGER 3
2 – OD-NABE/WELLE
3 – SICHERUNGSRING (GEWELLT)
4 – R/OD-STÜTZRING
5 – LAGER 4
6 – SICHERUNGSRING (FLACH)
7 – R-NABE/WELLE
8 – RÜCKWÄRTSKUPPLUNG
9 – R-STÜTZRING
pe/Antriebswelle—Teil I
10 – SICHERUNGSRING (PASSEND GEWÄHLT)
11 – STAHLLAMELLE
12 – BELAGLAMELLE
13 – OD-KUPPLUNG
14 – SICHERUNGSRING (KONISCH)
15 – UD/OD-STÜTZRING (PASSEND GEWÄHLT)
16 – SICHERUNGSRING (FLACH)
17 – UD-NABE/WELLE
18 – LAGER 2
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(14) Lamellenpaket der Underdrive-Kupplung aus
em Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle aus-
auen (Abb. 109).
(15) UD/OD-Ausgleichkolben mit Federspanner

251 eindrücken und den Sicherungsring von der
abe/Antriebskupplung abbauen (Abb. 108).
(16) UD/OD-Ausgleichkolben und Kolbenrückstell-

eder aus dem Korb der Kupplungsgruppe/Antriebs-
elle ausbauen (Abb. 109).
(17) Underdrive-Kolben aus dem Korb der Kupp-

ungsgruppe/Antriebswelle ausbauen (Abb. 109).

INWEIS: Sowohl der UD/OD-Ausgleichkolben als
uch der Underdrive-Kolben besitzen unlösbar mit
em Kolben verbundene Dichtringe. Falls der Dicht-
ing beschädigt ist, darf nicht versucht werden,
inen neuen Dichtring auf dem Kolben anzubringen.
s ist nur ein Komplettaustausch von Kolben und
ichtring möglich.

(18) Den konischen Sicherungsring für den Korb
er Kupplungsgruppe/Antriebswelle ausbauen.
(19) Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle von

er Nabe/Antriebskupplung trennen.
(20) OD/R-Kolben vom Halter der Nabe/Antriebs-

upplung trennen (Abb. 109).
(21) Alle Dichtringe und O-Ringe von Antriebs-
elle und Antriebsnabe abbauen. Die O-Ringe auf
er Antriebsnabe sind farblich gekennzeichnet. Unbe-
ingt schriftlich festhalten, welcher O-Ring an wel-

he Stelle gehört.
Abb. 108 UD/OD-Ausgleichkolben mit Werkzeug
8251 eindrücken

1 – EINDRÜCKEN
2 – WERKZEUG

8251
3 – AUSGLEICHKOLBEN
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
USAMMENBAU
(1) Alle neuen Dichtringe und O-Ringe auf
ntriebswelle und Antriebsnabe anbringen. Die
-Ringe auf der Antriebsnabe sind farblich gekenn-

eichnet. Darauf achten, daß alle O-Ringe an der
eweils richtigen Stelle angebracht werden.

(2) Alle Dichtringe vor dem Einbau mit Mopart
TF+3 (Typ 7176) schmieren.
(3) OD/R-Kolben auf der Nabe/Antriebskupplung
ontieren (Abb. 109).
(4) Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle auf

er Nabe/Antriebskupplung montieren.

Abb. 109 Kupplungsgrup
1 – NABE/ANTRIEBSKUPPLUNG
2 – DICHTRING
3 – DICHTRING
4 – SICHERUNGSRING
5 – SICHERUNGSRING
6 – UD-AUSGLEICHKOLBEN
7 – SICHERUNGSRING
8 – UD-KOLBEN
9 – FEDER
10 – BELAGLAMELLE
(5) Den konischen Sicherungsring für den Korb
der Kupplungsgruppe/Antriebswelle mit der koni-
schen Seite nach oben auf der Nabe/Antriebskupp-
lung montieren.

(6) Kolbenführungen 8504 im Korb der Kupplungs-
gruppe/Antriebswelle (Abb. 110) und auf der Nabe/
Antriebskupplung anordnen, um den inneren und
äußeren Dichtring des Underdrive-Kolbens in Ein-
baulage zu bringen.

(7) Underdrive-Kolben in den Korb der Kupplungs-
gruppe/Antriebswelle und über der Nabe/Antriebs-
kupplung einbauen (Abb. 109).

ntriebswelle—Teil II
11 – UD-KUPPLUNG
12 – STAHLLAMELLE
13 – KUPPLUNGSKORB
14 – DICHTRING
15 – OD/R-KOLBEN
16 – TELLERFEDER (BELLEVILLE)
17 – SICHERUNGSRING
18 – DICHTRING
19 – ANTRIEBSWELLE
pe/A
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(8) Rückstellfedersatz für UD/OD-Ausgleichkolben
n den Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle ein-
auen.
(9) Kolbenführung 8252 im Korb der Kupplungs-

ruppe/Antriebswelle (Abb. 111) anordnen, um den
ichtring des UD/OD-Ausgleichkolbens innerhalb des
nderdrive-Kolbens in Einbaulage zu bringen.

Abb. 110 Underdrive-Kolben mit Werkzeug 8504
montieren

1 – WERKZEUG
8504

Abb. 111 Ausgleichkolben mit Werkzeug 8252
montieren

1 – WERKZEUG
8252
(10) UD/OD-Ausgleichkolben in Korb der Kupp-
lungsgruppe/Antriebswelle und Underdrive-Kolben
montieren.

(11) UD/OD-Rückstellfedersatz mit Federspanner
8251 zusammendrücken und den Kolben mit dem
Sicherungsring in Einbaulage fixieren (Abb. 112).

(12) Lamellenpaket der Underdrive-Kupplung in
den Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle ein-
bauen (Abb. 109).

(13) Unteren flachen Sicherungsring für UD/OD-
Stützring einbauen (Abb. 107). Der richtige Siche-
rungsring ist an den beiden vorspringenden Laschen
erkennbar.

(14) UD/OD-Stützring in den Korb der Kupplungs-
gruppe/Antriebswelle einbauen. Der Stützring ist mit
dem großen Absatz nach unten einzubauen. Der
Stützring ist zudem passend gewählt und muß gege-
benenfalls ausgewechselt werden, um das richtige
Kupplungsspiel zu erreichen.

(15) Den oberen konischen Sicherungsring für den
UD/OD-Stützring mit der konischen Seite nach oben
montieren.

(16) Kupplungsgruppe/Antriebswelle an Druckvor-
richtung 8260 montieren (Abb. 113). Meßuhr an der
Baugruppe einrichten. Kupplungslamellen eindrük-
ken, Meßuhrtaster auf den Lamellen der Underdrive-
Kupplung ansetzen und Meßuhr auf Null stellen
(Abb. 114). Underdrive-Kupplung mit Druckluft (1,5
bar bzw. 20 psi) beaufschlagen und den Ablesewert
der Meßuhr schriftlich festhalten. Lamellenpaket der

Abb. 112 UD/OD-Ausgleichkolben mit Werkzeug
8251 eindrücken

1 – EINDRÜCKEN
2 – WERKZEUG

8251
3 – AUSGLEICHKOLBEN
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
D-Kupplung an vier um 90° versetzten Stellen mes-
en und Meßwerte schriftlich festhalten. Den Mittel-
ert der vier Meßwerte bilden und mit dem Sollwert

ür das Spiel des Lamellenpakets in der UD-Kupp-
ung vergleichen. Das vorgeschriebene Kupplungs-
piel beträgt 0,76-1,16 mm (0,030-0,063 Zoll). Nach
edarf einstellen. Den gewählten Stützring einbauen
nd erneut messen, um die Richtigkeit der Wahl
achzuprüfen.

(17) Lamellenpaket der Overdrive-Kupplung in
en Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle ein-
auen (Abb. 107). Die Stahllamellen der Overdrive-
upplung sind daran erkennbar, daß keine
albmondförmigen Ausschnitte in den Führungsna-
en vorhanden sind.
(18) Den gewellten Sicherungsring der Overdrive-
upplung mit den beiden vorspringenden Laschen in
en Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle ein-
auen.
(19) OD/R-Stützring in den Korb der Kupplungs-

ruppe/Antriebswelle einbauen. Die Einbaurichtung
es Stützrings ist unbedeutend (Abb. 107).
(20) Den flachen Sicherungsring des OD/R-Stütz-

ings in den Korb der Kupplungsgruppe/Antriebs-
elle einbauen.
(21) Meßuhr an der Baugruppe einrichten.
eßuhrtaster am OD/R-Stützring ansetzen und die
eßuhr auf Null stellen (Abb. 115). Overdrive-Kupp-

ung mit Druckluft (1,5 bar bzw. 20 psi) beaufschla-

Abb. 113 An Werkzeug 8260 montierte
Kupplungsgruppe/Antriebswelle

1 – KUPPLUNGSGRUPPE/ANTRIEBSWELLE
2 – WERKZEUG

8260
gen und den Ablesewert der Meßuhr schriftlich
festhalten. Spiel des OD-Lamellenpakets an vier um
90° versetzten Stellen messen und Meßwerte schrift-
lich festhalten. Den Mittelwert der vier Meßwerte
bilden und mit dem Sollwert vergleichen. Das Kupp-
lungsspiel muß 1,016-1,65 mm (0,040-0,065 Zoll)
betragen.

Abb. 114 Spiel der UD-Kupplung messen
1 – WERKZEUG

C-3339
2 – LAMELLENPAKET DER UNDERDRIVE-KUPPLUNG

Abb. 115 Spiel der OD-Kupplung messen
1 – WERKZEUG

C-3339
2 – OD/R-STÜTZRING
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(22) Lamellenpaket der Rückwärtskupplung in den
orb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle einbauen

Abb. 107).
(23) Stützring der Rückwärtskupplung in den
orb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle einbauen.
(24) Den passend gewählten Sicherungsring für

en Stützring der Rückwärtskupplung in den Korb
er Kupplungsgruppe/Antriebswelle einbauen.
(25) Meßuhr an der Baugruppe einrichten und

amellen eindrücken. Stützring hochziehen, um
icherzustellen, daß der Ring richtig in Endlage
ebracht wurde. Taster der Meßuhr auf den Lamel-
en der Rückwärtskupplung ansetzen und Meßuhr
uf Null stellen (Abb. 116). Rückwärtskupplung mit
ruckluft (1,5 bar bzw. 20 psi) beaufschlagen und
en Ablesewert der Meßuhr schriftlich festhalten.
piel des Lamellenpakets der Rückwärtskupplung an
ier um 90° versetzten Stellen messen und Meßwerte
chriftlich festhalten. Den Mittelwert der vier Meß-
erte bilden und mit dem Sollwert vergleichen. Das
orgeschriebene Kupplungsspiel beträgt 0,81-1,24
m (0,032-0,049 Zoll). Nach Bedarf einstellen. Den

ewählten Sicherungsring einbauen und erneut mes-
en, um die Richtigkeit der Wahl nachzuprüfen.

(26) Lamellenpaket der Rückwärtskupplung aus
em Korb der Kupplungsgruppe/Antriebswelle aus-
auen.
(27) Lager 2 mit der flachen Seite nach oben/vorn

n der Underdrive-Nabe ansetzen und mit Vaseline
ixieren.

Abb. 116 Spiel des Lamellenpakets in der
Rückwärtskupplung messen

1 – WERKZEUG
C-3339

2 – LAMELLENPAKET DER RÜCKWÄRTSKUPPLUNG
(28) Underdrive-Nabe in den Korb der Kupplungs-
gruppe/Antriebswelle einbauen.

(29) Lager 3 mit der flachen Seite nach oben/vorn
in die Overdrive-Nabe einsetzen und mit Vaseline
fixieren.

(30) Overdrive-Nabe in den Korb der Kupplungs-
gruppe/Antriebswelle einbauen.

(31) Lager 4 mit der flachen Seite nach oben/vorn
in die Rückwärtsgang-Nabe einsetzen und mit Vase-
line fixieren.

(32) Rückwärtsgang-Nabe in den Korb der Kupp-
lungsgruppe/Antriebswelle einbauen.

(33) Das komplette Lamellenpaket der Rückwärts-
kupplung einbauen.

(34) Stützring/Rückwärtskupplung und Siche-
rungsring montieren.

(35) Stützring nach oben drücken, damit die Rück-
wärtskupplung ungehindert beweglich ist.

KUPPLUNGSKORB/LAGERSCHILD 4C

ZERLEGUNG
(1) Sicherungsring der Tellerfeder für Kolben 2C

vom Kupplungskorb/Lagerschild 4C abbauen (Abb.
117).

(2) Tellerfeder für Kolben 2C aus dem Kupplungs-
korb/Lagerschild ausbauen (Abb. 117).

(3) Kolben 2C aus dem Kupplungskorb/Lagerschild
ausbauen. Falls notwendig, den Kolben mit Hilfe von
Druckluft (1,5 bar bzw. 20 psi) ausbauen.

(4) Sicherungsring für Kupplung 4C aus dem
Kupplungskorb/Lagerschild ausbauen (Abb. 117).

(5) Lamellenpaket der Kupplung 4C aus dem
Kupplungskorb/Lagerschild ausbauen (Abb. 117).

(6) Mit Federspanner 8250 und einer geeigneten
hydraulischen Presse die Rückstellfeder für Kolben
4C zusammendrücken und den Sicherungsring aus-
bauen (Abb. 117).

(7) Rückstellfeder für Kolben 4C und Kolben aus
dem Kupplungskorb/Lagerschild ausbauen (Abb.
117). Falls notwendig, den Kolben mit Hilfe von
Druckluft (1,5 bar bzw. 20 psi) ausbauen.

ZUSAMMENBAU
(1) Alle Bauteile reinigen und prüfen. Alle Bau-

teile austauschen, die übermäßige Verschleißspuren
oder Riefenbildung aufweisen.

(2) Kolben 2C und 4C mit neuen Dichtringen ver-
sehen (Abb. 117).

(3) Alle Dichtringe vor dem Einbau mit Mopart
TF+3 (Typ 7176) schmieren.
(4) Kolben 4C in den Kupplungskorb/Lagerschild

C einbauen (Abb. 117).
(5) Rückstellfeder für Kolben 4C auf dem Kolben

nordnen.
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(6) Mit Federspanner 8250 und einer geeigneten
ydraulischen Presse die Rückstellfeder für Kolben
C zusammendrücken und den Sicherungsring ein-
auen (Abb. 118).
(7) Lamellenpaket der Kupplung 4C zusammenset-

en und in den Kupplungskorb/Lagerschild einbauen
Abb. 117).

(8) Stützring 4C und Sicherungsring in den Kupp-
ungskorb/Lagerschild einbauen (Abb. 117). Die Ein-
aurichtung des Stützrings 4C ist unbedeutend.
(9) Spiel der Kupplung 4C messen. Das vorge-

chriebene Kupplungsspiel beträgt 0,81-1,35 mm
0,032-0,053 Zoll). Der Sicherungsring ist passend

Abb. 117 Kupplungskorb/L
1 – DICHTRING
2 – KOLBEN 2C
3 – STAHLLAMELLE
4 – BELAGLAMELLE
5 – TELLERFEDER 2C
6 – SICHERUNGSRING
7 – SICHERUNGSRING (PASSEND GEWÄHLT)
gewählt. Den gewählten Sicherungsring einbauen
und erneut messen, um die Richtigkeit der Wahl
nachzuprüfen.

(10) Kolben 2C in den Kupplungskorb/Lagerschild
einbauen (Abb. 117).

(11) Tellerfeder 2C auf Kolben 2C anordnen.
(12) Sicherungsring auf Tellerfeder 2C anordnen

(Abb. 117).
(13) Mit Federspanner 8249 und einer geeigneten

hydraulischen Presse (Abb. 119) die Tellerfeder ein-
drücken, bis der Sicherungsring in der Ringnut im
Kupplungskorb/Lagerschild einrastet.

schild 4C—Einzelteile
8 – STÜTZRING
9 – SICHERUNGSRING
10 – RÜCKSTELLFEDER
11 – DICHTRING
12 – KOLBEN 4C
13 – KUPPLUNGSKORB/LAGERSCHILD 4C
ager
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Abb. 118 Rückstellfeder für Kolben 4C mit
Werkzeug 8250 zusammendrücken

1 – EINDRÜCKEN
2 – WERKZEUG

8250

Abb. 119 Tellerfeder 2C mit Werkzeug 8249
zusammendrücken

1 – EINDRÜCKEN
2 – WERKZEUG

8249
PLANETENRADSATZ

ZERLEGUNG
(1) Den Sicherungsring ausheben, mit dem das

Hohlrad/Antriebsgruppe im Planetenradträger/An-
triebsgruppe befestigt ist (Abb. 120).

(2) Hohlrad/Antriebsgruppe vom Planetenradträ-
ger/Antriebsgruppe abbauen (Abb. 120).

(3) Lager 9 vom Planetenradträger/Rückwärtsgang
abbauen. Beachten, daß dieser Planetenradträger
vier Planetenräder besitzt.

(4) Planetenradträger/Rückwärtsgang ausbauen
(Abb. 120).

(5) Lager 10 vom Sonnenrad/Antriebsgruppe
abbauen (Abb. 120).

(6) Sonnenrad/Antriebsgruppe vom Planetenrad-
träger/Antriebsgruppe abbauen (Abb. 120).

(7) Lager 11 vom Planetenradträger/Antriebs-
gruppe abbauen (Abb. 120).

ZUSAMMENBAU
(1) Alle Bauteile reinigen und prüfen. Alle Bau-

teile austauschen, die übermäßige Verschleißspuren
oder Riefenbildung aufweisen.

(2) Lager 11 mit der flachen Seite nach oben und
nach vorn in den Planetenradträger/Antriebsgruppe
einbauen (Abb. 120).

(3) Sonnenrad/Antriebsgruppe in den Planetenrad-
träger/Antriebsgruppe einbauen (Abb. 120).

(4) Lager 10 an der Rückseite des Planetenradträ-
gers/Rückwärtsgang montieren. Dabei muß die flache
Seite zum Planetenradträger weisen (Abb. 120).

(5) Lager 9 an der Vorderseite des Planetenradträ-
gers/Rückwärtsgang montieren. Dabei muß die abge-
rundete Seite zum Planetenradträger und die flache
Seite nach oben weisen (Abb. 120).

(6) Planetenradträger/Rückwärtsgang in den Pla-
netenradträger/Antriebsgruppe einbauen (Abb. 120).

(7) Hohlrad/Antriebsgruppe in den Planetenradträ-
ger/Antriebsgruppe einbauen (Abb. 120).

(8) Den Sicherungsring montieren, mit dem das
Hohlrad/Antriebsgruppe im Planetenradträger/An-
triebsgruppe befestigt wird (Abb. 120).
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
Abb. 120 Planetenradträger/R
1 – SICHERUNGSRING
2 – LAGER 10
3 – LAGER 11
4 – HOHLRAD/ANTRIEBSGRUPPE
ückwärtsgang Antriebsgruppe
5 – PLANETENRADTRÄGER/ANTRIEBSGRUPPE
6 – SONNENRAD/ANTRIEBSGRUPPE
7 – PLANETENRADTRÄGER/RÜCKWÄRTSGANG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
/R-KUPPLUNG

ERLEGUNG
(1) Sicherungsring für Freilaufkupplung aus dem
orb der L/R-Kupplung ausbauen (Abb. 121).

Abb. 121 L
1 – SICHERUNGSRING (PASSEND GEWÄHLT)
2 – STÜTZRING
3 – BELAGLAMELLE
4 – STAHLLAMELLE
5 – KORB DER L/R-KUPPLUNG
6 – DICHTRING
7 – KOLBEN
(2) Den äußeren flachen Sicherungsring für den
Stützring der L/R-Kupplung ausbauen (Abb. 121).

(3) L/R-Kupplung und Freilaufkupplung gemein-
sam aus dem Korb der L/R-Kupplung ausbauen (Abb.
121).

(4) L/R-Kupplung von der Freilaufkupplung trennen.

upplung
8 – DICHTRING
9 – TELLERFEDER
10 – HALTER
11 – SICHERUNGSRING
12 – FREILAUFKUPPLUNG
13 – SICHERUNGSRING
/R-K
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(5) Sicherungsring der Overdrive-Kupplung aus-
auen (Abb. 122).
(6) Distanzring von der Freilaufkupplung abbauen

Abb. 122).
(7) Innen- und Außenring der Freilaufkupplung

rennen (Abb. 122).
(8) Unteren Sicherungsring der Freilaufkupplung

usbauen (Abb. 122).

(9) Mit Federspanner 8285 und einer geeigneten
ydraulischen Presse (Abb. 123) die Tellerfeder für
en Kolben der L/R-Kupplung zusammendrücken
nd den geteilten Sicherungsring ausbauen, der die
ellerfeder im Korb der L/R-Kupplung hält.
(10) Tellerfeder und Kolben der L/R-Kupplung aus

em Korb der L/R-Kupplung ausbauen. Falls notwen-
ig, den Kolben mit Hilfe von Druckluft (1,5 bar bzw.
0 psi) ausbauen.

USAMMENBAU
(1) Alle Bauteile reinigen und prüfen. Alle Bau-

eile austauschen, die übermäßige Verschleißspuren
der Riefenbildung aufweisen.
(2) Die kalibrierte Ablaufbohrung prüfen. Die Boh-

ung darf nicht verstopft oder verengt sein.
(3) Kolben der L/R-Kupplung mit einem neuen
ichtring versehen. Dichtring vor dem Einbau mit
opart ATF+3 (Typ 7176) schmieren.
(4) Kolben der L/R-Kupplung in den Korb der L/R-
upplung einbauen.
(5) Tellerfeder auf den Kolben der L/R-Kupplung

etzen.

Abb. 122 Freilaufkupplung
1 – SICHERUNGSRING
2 – AUSSENRING
3 – FREILAUFKUPPLUNG
4 – DISTANZRING
(6) Mit Federspanner 8285 und einer geeigneten
hydraulischen Presse (Abb. 123) die Tellerfeder für
den Kolben der L/R-Kupplung zusammendrücken
und den geteilten Sicherungsring einbauen, der die
Tellerfeder im Korb der L/R-Kupplung hält.

(7) Unteren Sicherungsring der Freilaufkupplung
einbauen (Abb. 122).

(8) Innen- und Außenring der Freilaufkupplung
zusammensetzen (Abb. 122).

(9) Distanzring an der Freilaufkupplung anordnen.
(10) Oberen Sicherungsring der Freilaufkupplung

einbauen (Abb. 122).
(11) Lamellenpaket der L/R-Kupplung zusammen-

setzen und in den Korb der L/R-Kupplung einbauen
(Abb. 121).

(12) Stützring der L/R-Kupplung in den Korb der
L/R-Kupplung einbauen (Abb. 121). Der Stützring
muß in einer bestimmten Richtung, und zwar mit
der flachen Seite nach unten, montiert werden.

(13) Sicherungsring für Lamellenpaket der L/R-
Kupplung montieren (Abb. 121). Der Sicherungsring
muß passend gewählt werden, um das Lüftspiel des
Lamellenpakets richtig einzustellen.

(14) Das Spiel des Lamellenpakets der L/R-Kupp-
lung messen und nach Bedarf einstellen. Das vorge-
schriebene Kupplungsspiel beträgt 1,14-1,91 mm
(0,045-0,05 Zoll).

(15) Freilaufkupplung in den Korb der L/R-Kupplung
einbauen. Dabei darauf achten, daß die Führungsver-
zahnung mit dem Kupplungskorb ausgerichtet ist.

(16) Inneren Sicherungsring der Freilaufkupplung
einbauen.

Abb. 123 L/R-Tellerfeder mit Werkzeug 8285
spannen

1 – PRESSE
2 – WERKZEUG

8285
3 – TELLERFEDER
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EINIGUNG UND PRÜFUNG

ENTILGEHÄUSE
Gehäuseteile, Ventilschieber, Stopfen, Federn und
analplatten nur mit handelsüblicher Reinigungslö-

ung säubern. Keinesfalls Benzin, Kerosin oder
tzende Lösungen verwenden.
Keine Elektroteile in Reinigungslösung tauchen.
lektroteile nur durch Abwischen mit trockenem
utzlappen reinigen.
Alle Teile, außer Elektroteilen, mit Druckluft trock-

en. Sicherstellen, daß alle Kanäle sauber und frei
on Hindernissen sind. Zum Trocknen oder Abwi-
chen von Einzelteilen des Ventilgehäuses
eine Putzlappen verwenden. Von den Lappen
elöste Flusen können an Ventilgehäuseteilen
aften bleiben, die Ventilfunktion stören und
ilter und Flüssigkeitskanäle verstopfen.
Alle Paßflächen am Ventilgehäuse auf Kratzer,

charten, Grate oder Verzug prüfen. Planheit der
berflächen mit einem Lineal prüfen. Geringfügige
ratzer können mit Schleifleinen geglättet werden,
abei jedoch nur sehr geringen Druck ausüben.
Geringfügiger Verzug einer Paßfläche am Ventilge-

äuse kann durch Glätten mit Schleifleinen korri-
iert werden. Schleifleinen auf eine Richtplatte,
lasscheibe oder eine andere ebene Fläche legen.
alls eine Paßfläche stark verzogen ist oder eine
berfläche tiefe Riefen aufweist, muß das Ventilge-
äuse ausgetauscht werden.
Schieber und Stopfen (Abb. 124) auf Kratzer,
rate, Scharten oder Riefen prüfen. Geringfügige
rate oder Kratzer in der Oberfläche von Ventilschie-
ern und Stopfen aus Stahl können jedoch mit
chleifleinen geglättet werden, doch dabei dürfen
ie Steuerkanten nicht abgerundet werden. Es

st äußerst wichtig, daß diese Kanten scharf bleiben.
ie Kanten verhindern, daß sich Fremdkörper zwi-

chen Ventilschieber/Stopfen und Bohrung festsetzen.
Alle Bohrungen für Ventilschieber und Stopfen

rüfen. Mit einer Stablampe in die Bohrungen hin-
inleuchten. Ventilgehäuse austauschen, wenn Boh-
ungen verzogen oder riefig sind. Alle Federn im
entilgehäuse prüfen. Die Federn dürfen keine blei-
enden Verformungen oder gebrochene Wicklungen
ufweisen.
Jeden Ventilschieber und jeden Stopfen zur Probe

n die jeweilige Bohrung einsetzen, um ungehinderte
eweglichkeit zu prüfen. Im sauberen und trockenen
ustand müssen die Ventilschieber und Stopfen
urch ihr Eigengewicht in die Bohrungen fallen.
Die Bohrungen im Ventilgehäuse nutzen sich im
etrieb nicht ab. Falls das Ventilgehäuse im Neuzu-
tand funktioniert hat, ist nach dem Reinigen und
rüfen die richtige Funktion weiterhin gewährleistet.
Ein Austausch des Ventilgehäuses ist nur dann not-
wendig, wenn es während der Montage zu Beschädi-
gungen kommt.

Alle Druckspeicherbohrungen im Ventilgehäuse
prüfen. Mit einer Stablampe in die Bohrungen hin-
einleuchten. Ventilgehäuse austauschen, wenn Boh-
rungen verzogen oder riefig sind. Alle
Druckspeicherfedern prüfen. Die Federn dürfen keine
bleibenden Verformungen oder gebrochene Wicklun-
gen aufweisen.

Alle Dichtringe am Ventilgehäuse prüfen (Abb.
125). Dichtringe, die gerissen, verformt oder in
irgendeiner Weise beschädigt sind, müssen ausge-
tauscht werden. Diese Dichtringe geben Flüssigkeits-
druck direkt an die Kupplungen weiter.
Druckverluste an diesen Stellen können Störungen
der Getriebefunktion verursachen.

Abb. 124 Ventilgehäuse—Einzelteile
1 – SCHALTMAGNETVENTIL
2 – WÄHLSCHIEBER
3 – L/R-UMSTEUERVENTIL
4 – L/R-DRUCKSPEICHER
5 – DRUCKSPEICHER FÜR KUPPLUNG 2. GANG
6 – DRUCKSPEICHER FÜR UNDERDRIVE
7 – DRUCKSPEICHER FÜR OVERDRIVE
8 – DRUCKSPEICHER FÜR KUPPLUNG 4. GANG
9 – VERSCHLUSSKUGELN (7)
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ETRIEBE

LLGEMEINES
Beschädigte, überdrehte oder verschlissene
ewinde in Aluminiumteilen können mit Helicoil-
insätzen instandgesetzt werden. Diese Einsätze
ind im Kfz-Fachhandel allgemein erhältlich. Vor-
ugsweise sind Edelstahleinsätze zu verwenden.
Glätten von Teilen mit Schleifleinen ist zulässig,

ofern dies sachgerecht und vorsichtig geschieht.
eim Bearbeiten von Ventilschiebern ist äußerst
orgfältig darauf zu achten, daß scharfe Kanten nicht
bgerundet werden. Scharfe Kanten sind Vorausset-
ung dafür, daß keine Fremdkörper zwischen Ventil-
chieber und Ventilbohrung gelangen.
Wellendichtringe, Flachdichtungen, O-Ringe und

onstige Dichtringe bei einer Getriebeüberholung
icht wiederverwenden. Diese Teile grundsätzlich
rneuern. Auch Sicherungsringe und Sicherungs-
lammern dürfen nicht wiederverwendet werden,
enn sie verbogen oder verzogen sind. Diese Teile
benfalls erneuern.
Getriebeteile während der Überholung und Mon-

age mit Getriebeflüssigkeit Mopart ATF Plus 3 (Typ
176) schmieren. Wenn Wellendichtringe, O-Ringe

Abb. 125 Dichtringe/Ventilgehäuse
1 – UNDERDRIVE-DRUCKSPEICHER (2 FEDERN)
2 – DRUCKSPEICHER FÜR KUPPLUNG 4. GANG (2 FEDERN)
3 – DRUCKSPEICHER FÜR KUPPLUNG 2. GANG (2 FEDERN)
4 – L/R-DRUCKSPEICHER (2 FEDERN)
5 – DICHTRING FÜR L/R-KANAL
6 – DICHTRING FÜR KANAL ZUR KUPPLUNG 2. GANG
7 – DICHTRING FÜR KANAL ZUR KUPPLUNG 4. GANG
8 – OVERDRIVE-DRUCKSPEICHER (1 FEDER)
und Anlaufscheiben vor dem Einbau geschmiert wer-
den sollen, kann dies mit Vaseline, Mopart Door
Ease oder Ru-Glyde geschehen. Zum Fixieren von
Kleinteilen während der Montage ist Vaseline zu ver-
wenden.

GETRIEBEGEHÄUSE REINIGEN UND PRÜFEN
Gehäuse in einem mit Lösungsmittel gefüllten

Behälter reinigen. Bohrungen und Flüssigkeitskanäle
im Gehäuse gründlich mit Lösungsmittel reinigen.
Gehäuse und alle Flüssigkeitskanäle mit Druckluft
trockenblasen. Darauf achten, daß sämtliche
Lösungsmittelreste aus dem Gehäuse entfernt wer-
den und alle Flüssigkeitskanäle offen sind.

HINWEIS: Zum Trocknen des Gehäuses (und aller
anderen Getriebeteile) keine Putzlappen verwenden,
sofern diese nicht aus flusenfreiem Material beste-
hen. Flusen bleiben an Gehäuseoberflächen und
Getriebeteilen haften und zirkulieren nach dem
Zusammenbau im Getriebe. Angesammelte Flusen
können Flüssigkeitskanäle verstopfen und die
Funktion der Steuerventilschieber im Ventilgehäuse
beeinträchtigen.

Gehäuse auf Risse, poröse Stellen, verschlissene
Bohrungen und beschädigte Gewinde untersuchen.
Beschädigte Gewinde können mit Helicoil-Einsätzen
instandgesetzt werden. Bei Anzeichen von Beschädi-
gung oder Verschleiß muß das Gehäuse jedoch ausge-
tauscht werden.

L/R-KUPPLUNG
Freilaufkupplung, Klemmkörper und Korb der L/R-

Kupplung reinigen. Teile nach dem Reinigen mit
Druckluft trockenblasen.

Zustand jedes Kupplungsteils nach dem Reinigen
prüfen. Rollen und Federn der Freilaufkupplung aus-
wechseln, wenn Rollen oder Federn verschlissen oder
beschädigt sind oder wenn der Rollenkäfig verzogen
oder beschädigt ist. Klemmkörper auswechseln, falls
verschlissen, gerissen oder beschädigt.

Korb der L/R-Kupplung austauschen, wenn Lauf-
ring, Rollenoberfläche oder Innenwand riefig, ver-
schlissen oder beschädigt sind.

DRUCKSPEICHER
Druckspeicherkolben und Dichtringe prüfen. Dicht-

ringe ersetzen, falls verschlissen oder eingeschnitten.
Kolben austauschen, falls Materialausbrüche oder
Risse festgestellt werden.

Zustand der inneren und äußeren Druckspeicherfe-
der prüfen. Federn austauschen, falls sie gerissen,
verzogen oder ermüdet sind.
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
LPUMPE UND LEITRADSTÜTZE
Einzelteile von Pumpe und Stütze in Lösungsmit-

el reinigen und mit Druckluft trockenblasen.
Zustand der Dichtringe und der Anlaufscheibe auf

er Leitradstütze prüfen. Die Dichtringe brauchen
ur dann erneuert zu werden, wenn sie gerissen,
ebrochen oder stark verschlissen sind.
Einzelteile von Pumpe und Stütze prüfen. Pumpe

zw. Stütze austauschen, wenn die Dichtringnuten
der gehobelten Oberflächen verschlissen, riefig,
eschädigt sind oder ausgehöhlt sind. Pumpenräder
ustauschen, falls sie Schäden durch Pitting, Abplat-
ungen oder Verschleiß aufweisen.
Pumpenbuchse prüfen. Anschließend die Lager-

uchse der Leitradstütze prüfen. Beide Buchsen nur
ann austauschen, wenn sie stark verschlissen, riefig
der beschädigt sind. Es ist nicht notwendig, die
uchsen auszutauschen, wenn sie keine tatsächli-
hen Schäden aufweisen.
Ventilschieber und Stopfen auf Kratzer, Grate,

charten oder Riefen prüfen. Geringfügige Grate
der Kratzer in der Oberfläche von Ventilschiebern
nd Stopfen aus Stahl können mit Schleifleinen
eglättet werden, doch dabei dürfen die Steuer-
anten nicht abgerundet werden. Es ist äußerst
ichtig, daß diese Kanten scharf bleiben. Die Kanten
erhindern, daß sich Fremdkörper zwischen Ventil-
chieber/Stopfen und Bohrung festsetzen.
Alle Bohrungen für Ventilschieber und Stopfen im
lpumpendeckel prüfen. Mit einer Stablampe in die
ohrungen hineinleuchten. Ölpumpe austauschen,
enn Bohrungen verzogen oder riefig sind. Alle Ven-

ilfedern prüfen. Die Federn dürfen keine bleibenden
erformungen oder gebrochene Wicklungen aufwei-
en.
Jeden Ventilschieber und jeden Stopfen zur Probe

n die jeweilige Bohrung einsetzen, um ungehinderte
eweglichkeit zu prüfen. Im sauberen und trockenen
ustand müssen die Ventilschieber und Stopfen
urch ihr Eigengewicht in die Bohrungen fallen.

LANETENGETRIEBE
Einzelteile des Planetengetriebes in Lösungsmittel

einigen und mit Druckluft trockenblasen.
Zustand von Sonnenrad und Antriebstrommel prü-

en. Wenn die Lagerbuchsen riefig oder verschlissen
ind oder das Zahnrad beschädigt ist, muß das Zahn-
ad ausgetauscht werden. Die Buchsen sind nicht
uswechselbar. Antriebstrommel austauschen, falls
erschlissen, gerissen oder beschädigt.
Planetenradsätze austauschen, falls Zahnräder,

lanetenradachsen oder Planetenradträger in irgend-
iner Weise beschädigt sind. Hohlräder und Abstütz-
lemente austauschen, falls Einzelteile verschlissen
der beschädigt sind.
Abtriebswelle austauschen, falls die gehobelten
Oberflächen durch Riefen, Aushöhlung oder andere
Defekte beschädigt sind. Die Welle ebenfalls austau-
schen, wenn die Verzahnungen beschädigt sind oder
Risse aufweisen.

EINSTELLUNGEN

BREMSPEDAL/WÄHLHEBELSPERRE
Der Verriegelungszug/Parksperre ist Teil des

Bremspedal/Wählhebel-Sperrsystems. Die richtige
Einstellung der Seilzüge ist für eine einwandfreie
Funktion des Sperrsystems äußerst wichtig. Sowohl
der Gangwahlzug als auch der Parksperrenzug müs-
sen richtig eingestellt sein, damit der Wählhebel aus
der Parkstellung herausbewegt werden kann.

Einstellverfahren für Verriegelungszug/Parksperre
(1) Getriebe in Parkstellung schalten.
(2) Zündschalter in Stellung LOCK drehen. Das

Zündschloß muß in Stellung LOCK gebracht
werden. In allen anderen Stellungen ist es
nicht möglich, den Seilzug richtig einzustellen.

(3) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole
nach Bedarf ausbauen, um den Seilzug der Bremspe-
dal/Wählhebelsperre freizulegen.

(4) Seilzug-Arretierknopf nach oben ziehen, um
den Seilzug zu lösen (Abb. 126).

(5) Seilzug nach hinten ziehen. Dann den Seilzug
loslassen und den Arretierknopf bis zum Einrasten
nach unten drücken.

FUNKTION DER BREMSPEDAL/
WÄHLHEBELSPERRE PRÜFEN

(1) Das Abziehen des Zündschlüssels darf nur in
Parkstellung möglich sein.

(2) Wenn der Wählhebel auf P steht und die
Drucktaste im Schaltknauf herausgesprungen ist,
muß der Zündschlüssel ungehindert von OFF nach
LOCK gedreht werden können. In allen anderen
Wählhebelstellungen darf es nicht möglich sein, den
Zündschlüssel von OFF nach LOCK zu drehen.

(3) In Zündschlüsselstellung OFF muß es möglich
sein, den Wählhebel aus Stellung P herauszubewe-
gen.

(4) Nur wenn das Bremspedal ca. 12 mm (1/2 Zoll)
durchgetreten wird und der Zündschlüssel auf RUN
oder START steht, darf es möglich sein, den Wählhe-
bel aus Stellung P herauszubewegen. Gleichzeitig
muß die Drucktaste im Schaltknauf mit einer Kraft
von max. 113 N (25 lb.) betätigt werden.

(5) In den Zündschlüsselstellungen ACC und
LOCK darf das Herausbewegen des Wählhebels aus
Stellung P nicht möglich sein.
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EINSTELLUNGEN (Fortsetzung)
(6) In den Zündschlüsselstellungen RUN und
TART ist es sowohl bei stehendem Fahrzeug als
uch während der Fahrt möglich, zwischen den ver-
chiedenen Gangbereichen und Stellung P oder N
Leerlauf) zu wechseln, ohne das Bremspedal zu
etätigen.
(7) Die Stellungen und Positionsanzeigen des Mit-

elschalthebels und der Schaltkulisse müssen in
ämtlichen Raststellungen des Getriebes überein-
timmen.
(8) Anlassen des Motors darf nur in den Stellun-

en P und N des Schalthebels bzw. der Schaltkulisse
öglich sein. In anderen Stellungen als P und N darf
nlassen des Motors nicht möglich sein.
(9) Bei nicht eingedrückter Taste im Hebelgriff

nd in Hebelstellung:
• Stellung P: Auf Griffmitte nach vorn drücken

nd Druck lösen. Anlassen des Motors muß möglich
ein.
• Stellung P: Auf Griffmitte nach hinten drücken

nd Druck lösen. Anlassen des Motors muß möglich
ein.
• Stellung N: Anlassen des Motors muß möglich

ein.

Abb. 126 Seilzug der Bre
1 – SCHALTMECHANISMUS
2 – SCHALTBOCK/BTSI-HEBEL
3 – EINSTELLCLIP
• Stellung N bei laufendem Motor, betätigten
Bremsen und Druck nach vorn auf die Griffmitte: Es
darf nicht möglich sein, das Getriebe in den Rück-
wärtsgang zu schalten.

GANGWAHLZUG
Einstellung des Gangwahlzugs durch Anlassen des
otors in den Wählhebelstellungen P und N prüfen.
er Gangwahlzug ist richtig eingestellt, wenn der
otor nur in diesen beiden Wählhebelstellungen ange-

assen werden kann. Kann der Motor in einer anderen
ählhebelstellung angelassen werden, ist die Einstel-

ung nicht in Ordnung. Falls der Motor in einer ande-
en Wählhebelstellung als P oder N angelassen
erden kann oder falls Anlassen des Motors über-
aupt nicht möglich ist, kann der P/N-Sicherheits-
chalter oder Fahrbereichsfühler (TRS) defekt sein.

Gangschaltung einstellen
(1) Wählhebel des Getriebes auf P stellen.
(2) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

ausbauen, um die Einstellvorrichtung für das Schalt-
seil bzw. den Gangwahlzug freizulegen.

(3) Einstellschraube am Gangwahlzug lösen (Abb.
127).

edal/Wählhebelsperre
4 – LENKSÄULE
5 – SEILZUG DES SPERRSYSTEMS
msp
(4) Fahrzeug anheben.
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EINSTELLUNGEN (Fortsetzung)
(5) Seilzugöse am getriebeseitigen Schalthebel aus-
asten (Abb. 128).
(6) Sicherstellen, daß der getriebeseitige Schalthe-

el in Parkstellung eingerastet ist (Hebel bis zum
nschlag nach hinten bewegen). Die hinterste Raste
ntspricht der Parkstellung.
(7) Prüfen, ob die Getriebeparksperre richtig ein-

astet. Zu diesem Zweck versuchen, die Gelenkwelle
u drehen. Wenn die Parksperre eingerastet ist, läßt
ich die Welle nicht drehen.
(8) Seilzugöse am getriebeseitigen Schalthebel ein-

asten.

Abb. 127 Gangwahlzug am Schaltbock
1 – SCHALTHEBELZAPFEN
2 – EINSTELLSCHRAUBE
3 – GANGWAHLZUG
4 – HALTERUNG AM SCHALTBOCK
(9) Fahrzeug absenken.
(10) Einstellschraube des Gangwahlzugs mit
einem Anzugsmoment von 7 N·m (65 in. lbs.) festzie-
hen.

(11) Auf einwandfreie Funktion prüfen.
(12) Schalthebelblende und ausgebaute Konsolen-

teile wieder einbauen.

SCHALTPLÄNE UND
ABBILDUNGEN

HYDRAULIKPLÄNE

Abb. 128 Befestigung des Gangwahlzugs am
Getriebe

1 – GANGWAHLZUG
2 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
3 – WÄHLSCHIEBERHEBEL
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SCHALTPLÄNE UND ABBILDUNGEN (Fortsetzung)
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SCHALTPLÄNE UND ABBILDUNGEN (Fortsetzung)
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ECHNISCHE DATEN

ETRIEBE

LLGEMEINES

ETRIEBEÜBERSETZUNGEN

GANG ÜBERSETZUNGSVERHÄLTNIS
1. GANG . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,00:1
2. GANG . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,67:1
2. GANG ALTERNATIV . . . . . . . . . . . . . . . . 1,50:1
3. GANG . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,00:1
4. GANG . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,75:1
RÜCKWÄRTSGANG . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,00:1

NZUGSMOMENTE

BESCHREIBUNG ANZUGSMOMENTE
Anschluß, Kühlerleitung . . . 17,5 N·m (155 in. lbs.)
Schraube, Drehmomentwandler . . . . . . . . . 31 N·m

(23 ft. lbs.)
Schraube, Mitnehmerscheibe . . 75 N·m (55 ft. lbs.)
Schraube/Mutter, Querträger . . 68 N·m (50 ft. lbs.)
Schraube, Ölwanne . . . . . . . 11,8 N·m (105 in. lbs.)
Schraube, Hauptölfilter . . . . . . 4,5 N·m (40 in. lbs.)
Filter, Kühlerrücklauf . . . . . . . 14 N·m (125 in. lbs.)
Schraube, Ölpumpe . . . . . . . 28,2 N·m (250 in. lbs.)
Schraube, Ölpumpengehäuse an Deckel . . . 4,5 N·m

(40 in. lbs.)
Schraube, Platte an Ölpumpengehäuse . . . 4,5 N·m

(40 in. lbs.)

Bauteil Millimeter Zoll

Axialspiel der
Abtriebswelle

0,53-0,78
mm

0,021-0,031
Zoll

Axialspiel der
Antriebswelle

0,79-1,07
mm

0,031-0,042
Zoll

Lüftspiel der Kupplung
2C

0,53-1,27
mm

0,021-0,050
Zoll

Lüftspiel der Kupplung
4C

0,81-1,35
mm

0,032-0,053
Zoll

Lüftspiel der L/R-
Kupplung

1,14-1,91
mm

0,045-0,075
Zoll

Lüftspiel der OD-
Kupplung

1,016-1,65
mm

0,040-0,065
Zoll

Lüftspiel der UD-
Kupplung

0,76-1,160
mm

0,030-0,063
Zoll

Lüftspiel der
Rückwärtskupplung

0,81-1,24
mm

0,032-0,049
Zoll

Freigegebene
Flüssigkeit

MoparT ATF Plus 3 (Typ
7176)
BESCHREIBUNG ANZUGSMOMENTE
Verschlußschraube, Druckprüfanschluß . . . 5,1 N·m

(45 in. lbs.)
Schraube, Leitradstütze . . . . 11,8 N·m (105 in. lbs.)
Schraube, Ventilgehäuse . . . 11,8 N·m (105 in. lbs.)
Schraube, Ventilgehäuse an Kanalplatte . . 4,5 N·m

(40 in. lbs.)
Schraube, Magnetventilblock

an Kanalplatte . . . . . . . . . . . 5,7 N·m (50 in. lbs.)
Schraube, Druckspeicherdeckel . . . . . . . . . 4,5 N·m

(40 in. lbs.)
Schraube, Rastfeder . . . . . . . . . 4,5 N·m (40 in. lbs.)
Schraube, Fühler/Antriebsdrehzahl . . . . . 11,8 N·m

(105 in. lbs.)
Schraube, Fühler/Abtriebsdrehzahl . . . . . 11,8 N·m

(105 in. lbs.)
Schraube, Hauptdruckfühler . . . . . . . . . . 11,8 N·m

(105 in. lbs.)
Schraube, Gehäusefortsatz . . . . 54 N·m (40 ft. lbs.)
Anschluß, Entlüftung . . . . . . . 12 N·m (100 in. lbs.)
Halteschraube, Wählschiebersegment . . . . 4,5 N·m

(40 in. lbs.)
Schraube, Handschalthebel . . . . . . . . . . . 28,2 N·m

(250 in. lbs.)

SPEZIALWERKZEUGE

GETRIEBE 45RFE

Druckmeßgerät C-3292

Druckmeßgerät C-3293SP
Meßuhr C-3339
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug C-3860-A für Wellendichtringe

Spülgerät 6906

Federspanner 8249

Federspanner 8250
Federspanner 8251

Einbauwerkzeug 8252 für Kolben

Einbauwerkzeug 8253 für Wellendichtringe

Einbauwerkzeug 8254 für Wellendichtringe



WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 293

SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug 8255

Stützvorrichtung 8257

Adapter 8258 für Druckprüfanschluß

Adapter 8259 für Hauptdruckleitung
Druckvorrichtung 8260 für Antriebskupplung

Ausrichtplatte 8261

Einstellsatz 8266 für Axialspiel

Federspanner 8285
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug 8320 für Lager
Filterschlüssel 8321
Einbauwerkzeug 8504 für Kolben



F

F

A

F

V

B

t
e
a

d
d
t
U
2

G
H
a
K
z
k
e
d

z
d
d
A
G

K

d
u

WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 295
VERTEILERGETRIEBE NV242
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UNKTIONSBESCHREIBUNG

ERTEILERGETRIEBE NV242

ESCHREIBUNG
Das Verteilergetriebe NV242 ist ein Verteilerge-

riebe für permanenten Allradantrieb (Abb. 1). Es
rmöglicht das Fahren mit Zweiradantrieb (Hinter-
chsantrieb) oder Allradantrieb.
Ein Differential im Verteilergetriebe dient dazu,

as Antriebsdrehmoment zwischen Hinter- und Vor-
erachse zu verteilen. Ein Untersetzungsgetriebe bie-
et erhöhte Zugkraft im Geländebetrieb. Das
ntersetzungsverhältnis der Geländegänge beträgt
,72:1.
Das Antriebszahnrad ist formschlüssig mit der
etriebeabtriebswelle verbunden. Es treibt die
auptwelle über Planetengetriebe und Schaltkörper
n. Die Antriebswelle zur Vorderachse wird über eine
ette von der Hauptwelle angetrieben. Das Antriebs-

ahnrad wird durch die auf Schaltmuffe und Schalt-
örper wirkende Schaltgabel des Verteilergetriebes
in- und ausgerückt. Schaltmuffe und Schaltkörper
es Verteilergetriebes sind nicht synchronisiert.
Die Kraftübertragungselemente sind in einem

weiteiligen Aluminiumgehäuse eingebaut. Die bei-
en Gehäusehälften sind zusammengeflanscht. Vor-
eres und hinteres Lager der Hauptwelle sitzen in
luminium-Lagergehäusen, die mit der jeweiligen
ehäusehälfte verschraubt sind.

ENNZEICHNUNG DES VERTEILERGETRIEBES
In den WJ-Fahrzeugen kommen zwei Versionen

es Verteilergetriebes NV242 zum Einsatz: NV242LD
der Führung der hinteren Abtriebswelle unterscheid-
bar. Beim NV242LD dient ein Gummifaltenbalg zum
Abdecken der hinteren Abtriebswelle, während beim
NV242HD ein Aluminiumgußgehäuse verwendet
wird. Abgesehen von diesem Unterschied sind die
Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten an den bei-
den Verteilergetrieben gleich.

Auf der Rückseite des Verteilergetriebes befindet
sich ein rundes Typenschild (Abb. 2). Das Typen-
schild enthält folgende Informationen über das Ver-
teilergetriebe: Typennummer, Baugruppennummer,
Seriennummer und Geländeuntersetzung.

Aus der Seriennummer des Verteilergetriebes geht
auch das Fertigungsdatum hervor.

Abb. 1 Verteilergetriebe NV242
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ANGBEREICHE
Das Verteilergetriebe NV242 besitzt folgende
etriebsbereiche: ausschließlicher Hinterachsantrieb,
interachsantrieb mit automatischer Zuschaltung
es Vorderachsantriebs, manuell zugeschalteter Vor-
erachsantrieb und Allradantrieb mit Geländeunter-
etzung.
Die Bereiche Hinterachsantrieb und Hinterachsan-

rieb mit manuell Zuschaltung des Vorderachsan-
riebs können jederzeit auf jeder Fahrbahnoberfläche
ingelegt werden.
Der Hinterachsantrieb mit manueller Zuschaltung

es Vorderachsantriebs und der Allradantrieb ist
icht für befestigte Straßen vorgesehen. Auf befestig-
en Straßen darf der Allradantrieb nur eingeschaltet
erden, wenn die Fahrbahnoberfläche mit Schnee
der Eis bedeckt ist.

Abb. 2 Lage von Einfüllschraube, Ablaßschraube
und Typenschild

1 – TYPENSCHILD
2 – EINFÜLLSCHRAUBE
3 – ABLASS-SCHRAUBE
SCHALTMECHANISMUS
Die Gangbereiche des Verteilergetriebes werden

mit dem Bereichswahlhebel auf der Mittelkonsole
eingelegt. Der Bereichswahlhebel ist über einen ver-
stellbaren Seilzug mit dem Schalthebel am Verteiler-
getriebe verbunden. Alle Gangbereiche liegen in einer
Gasse. Die Gangbereichspositionen sind auf der
Schaltkulisse des Bereichswahlhebels gekennzeich-
net.

SCHMIERMITTEL UND FÜLLSTAND

BESCHREIBUNG
Empfohlenes Schmiermittel für das Verteilerge-

triebe NV242: Mopart Dexron II oder ATF Plus (Typ
7176). Die Füllmenge beträgt 1,35 Liter (2,85 Pints).

Einfüll- und Ablaßschraube befinden sich in der
hinteren Gehäusehälfte (Abb. 3). Der richtige Füll-
stand liegt auf Höhe der Unterkante der Einfüllöff-
nung. Darauf achten, daß das Fahrzeug beim Prüfen
des Füllstands waagerecht steht.

Abb. 3 Lage der Einfüll-/Ablaßschraube
1 – TYPENSCHILD
2 – EINFÜLLSCHRAUBE
3 – ABLASS-SCHRAUBE
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EHLERSUCHE UND PRÜFUNG
EHLERSUCHE AM VERTEILERGETRIEBE NV242
FEHLERSUCHTABELLE

STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

Gewünschter Gangbereich des
Verteilergetriebes läßt sich nur
schwer oder gar nicht einlegen.

1) Schaltgestänge des
Verteilergetriebes schwergängig.

1) Gestänge nach Bedarf
instandsetzen oder austauschen.

2) Zu wenig oder ungeeignetes
Schmiermittel.

2) Schmiermittel ablassen und
Verteilergetriebe mit Schmiermittel
der richtigen Sorte und Menge neu
befüllen.

3) Innenteile des Verteilergetriebes
schwergängig, verschlissen oder
beschädigt.

3) Einzelteile nach Bedarf
instandsetzen oder austauschen.

Verteilergetriebe arbeitet in allen
Gangbereichen geräuschvoll.

1) Zu wenig oder ungeeignetes
Schmiermittel.

1) Schmiermittel ablassen und
Verteilergetriebe mit Schmiermittel
der richtigen Sorte und Menge neu
befüllen.

Schmiermittel tritt an
Wellendichtringen des
Verteilergetriebes oder an Entlüftung
aus.

1) Füllstand der Getriebeflüssigkeit
im Verteilergetriebe zu hoch.

1) Flüssigkeit ablassen, bis der
richtige Füllstand erreicht ist.

2) Entlüftung des Verteilergetriebes
ganz oder teilweise verstopft.

2) Verstopfung beseitigen oder
Entlüftung auswechseln.

3) Wellendichtringe des
Verteilergetriebes beschädigt oder
falsch eingebaut.

3) Beschädigte(n) Wellendichtring(e)
auswechseln.

Verteilergetriebe schaltet nicht durch
Längssperrenbereich (Leuchte
erlischt nicht).

1) Schaltvorgang aufgrund von
Drehmomentbelastung des
Antriebsstrangs nicht vollständig
ausgeführt.

1) Kurz Gas wegnehmen, damit der
Schaltvorgang abgeschlossen wird.

2) Falscher Reifenluftdruck. 2) Reifenluftdruck nach Bedarf
berichtigen.

3) Übermäßiger Reifenverschleiß. 3) Für einwandfreien Zustand der
Reifen sorgen.

4) Fahrzeug überladen. 4) Nach Bedarf richtigstellen.
US- UND EINBAU

ERTEILERGETRIEBE

USBAU
(1) Verteilergetriebe auf N schalten.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Ablaßschraube des Verteilergetriebes heraus-

rehen und Schmiermittel auslaufen lassen.
(4) Gelenkgabeln der Antriebswellen zur Vorder-

nd Hinterachse für richtigen Wiedereinbau kenn-
eichnen.
(5) Getriebe mit Hubvorrichtung abstützen.
(6) Hinteren Querträger und Schutzplatte (je nach
usstattung) ausbauen (Abb. 4).
(7) Gelenkgabeln der Antriebswellen zur Vorder-
und Hinterachse vom Verteilergetriebe abflanschen.
Näheres hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und
Antriebsstrang”.

(8) Schaltseil des Verteilergetriebes am Bereichs-
wahlhebel aushängen.

(9) Entlüftungsschlauch des Verteilergetriebes
(Abb. 5) und Steckverbinder des Schalters für Kon-
trolleuchte/Allradantrieb abziehen (je nach Ausstat-
tung).

(10) Verteilergetriebe mit Getriebeheber abstützen.
(11) Verteilergetriebe mit Ketten am Getriebeheber

befestigen.
(12) Verteilergetriebe vom Schalt- bzw. Automatik-

getriebe abflanschen.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(13) Verteilergetriebe und Getriebeheber nach hin-
en ziehen, um das Verteilergetriebe vom Schalt- bzw.
utomatikgetriebe zu lösen.
(14) Verteilergetriebe nach unten ausbauen.

INBAU
(1) Verteilergetriebe auf Getriebeheber setzen.
(2) Verteilergetriebe mit Ketten am Getriebeheber

efestigen.
(3) Verteilergetriebe unter dem Fahrzeug in Ein-

aulage bringen.

Abb. 4 Querträger aus-/einbauen
1 – QUERTRÄGER
2 – HINTERE GETRIEBEBEFESTIGUNG

Abb. 5 Befestigung des Verteilergetriebes
1 – VERTEILERGETRIEBE

NV242
(4) Wellenstumpf am Verteilergetriebe in das
Schalt- bzw. Automatikgetriebe einführen, Kompo-
nenten paßgenau ausrichten und Verteilergetriebe
anflanschen.

(5) Befestigungsmuttern des Verteilergetriebes
anschrauben und mit einem Anzugsmoment von 35
N·m (26 ft. lbs.) festziehen (Abb. 5).

(6) Gelenkwellen mit Hilfe der Markierungen in
der ursprünglichen Einbaulage anflanschen. Siehe
hierzu Kapitel 3, “Differential und Antriebsstrang”.

(7) Verteilergetriebe mit der vorgeschriebenen
Flüssigkeit befüllen. Füllstand der Getriebeflüssig-
keit prüfen. Nach Bedarf berichtigen.

(8) Hinteren Querträger und Schutzplatte (je nach
Ausstattung) einbauen. Schrauben des Querträgers
mit einem Anzugsmoment von 41 N·m (30 ft. lbs.)
festziehen.

(9) Getriebeheber und Stützvorrichtung entfernen.
(10) Schaltstange mit dem Bereichswahlhebel des

Verteilergetriebes verbinden.
(11) Schaltseil des Verteilergetriebes einstellen.
(12) Fahrzeug absenken und prüfen, ob sich das

Verteilergetriebe einwandfrei schalten läßt.

WELLENDICHTRING DER VORDEREN
ABTRIEBSWELLE

AUSBAU
(1) Fahrzeug anheben.
(2) Gelenkwelle zur Vorderachse ausbauen. Nähe-

res hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
strang”.

(3) Anschlußflansch der vorderen Abtriebswelle
ausbauen.

(4) Wellendichtring mit Montierhebel aus der vor-
deren Gehäusehälfte ausbauen (Abb. 6).

EINBAU
(1) Neuen Wellendichtring für vordere Abtriebs-

welle mit Einbauwerkzeug 6952-A wie folgt ein-
bauen:

(a) Wellendichtring auf das Werkzeug setzen.
Die Ringfeder des Wellendichtrings muß zur
Innenseite des Gehäuses weisen.

(b) Wellendichtring durch anfängliche leichte
Hammerschläge soweit in die Bohrung klopfen,
daß er nicht mehr von selbst herausfällt (Abb. 7).
Nach diesem vorläufigen Fixieren der Einbaulage
den Wellendichtring weiter in die Bohrung treiben,
bis das Einbauwerkzeug am Gehäuse anschlägt.
(2) Anschlußflansch montieren und Mutter mit

einem Anzugsmoment von 122-176 N·m (90-130 ft.
lbs.) festziehen.

(3) Gelenkwelle zur Vorderachse einbauen. Nähe-
res hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
strang”.
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INTERES LAGERGEHÄUSE UND
ELLENDICHTRING DES

ERTEILERGETRIEBES NV242HD

USBAU
(1) Fahrzeug anheben.
(2) Gelenkwelle zur Hinterachse ausbauen. Nähe-

es hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
trang”.
(3) Mit einem geeigneten Montierhebel oder einer
ewindestange, die an einem Schlagabzieher befe-

tigt ist, den Wellendichtring aus dem hinteren
agergehäuse ausbauen.

Abb. 6 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
ausbauen

1 – WELLENDICHTRING DER ABTRIEBSWELLE
2 – MONTIERHEBEL

Abb. 7 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
einbauen

1 – EINBAUWERKZEUG 6952-A
2 – VERTEILERGETRIEBE
(4) Lagerbuchse mit Ausbauwerkzeug 6957 aus
dem hinteren Lagergehäuse ausbauen (Abb. 8).

EINBAU
(1) Flüssigkeitsreste von der Dichtfläche entfernen

und auf Fehler prüfen.
(2) Neue Lagerbuchse in hinteres Lagergehäuse

einsetzen, dabei den Flüssigkeitskanal in der Lager-
buchse mit der Nut im Lagergehäuse zur Deckung
bringen.

(3) Lagerbuchse mit Einbauwerkzeug 8160 eintrei-
ben, bis das Einbauwerkzeug am Gehäuse anschlägt
(Abb. 9).

(4) Wellendichtring mit Einbauwerkzeug C-3995-A
in das hintere Lagergehäuse eintreiben (Abb. 10).

Abb. 8 Lagerbuchse aus hinterem Lagergehäuse
ausbauen

1 – AUSBAUWERKZEUG 6957
2 – LAGERBUCHSE/HINTERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 9 Lagerbuchse in hinteres Lagergehäuse
einbauen

1 – LAGERBUCHSE/HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – EINBAUWERKZEUG 8160
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(5) Gelenkwelle einbauen.
(6) Flüssigkeitsstand prüfen.
(7) Fahrzeug absenken.

CHALTSEIL DES VERTEILERGETRIEBES

USBAU
(1) Verteilergetriebe auf N schalten.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Öse des Schaltseils am Bereichswahlhebel des

erteilergetriebes aushängen (Abb. 11).
(4) Gangwahlzug von der Seilzughalterung lösen.

(5) Fahrzeug absenken.
(6) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

usbauen, um Schalthebeleinheit und Schaltseil frei-
ulegen.

Abb. 10 Wellendichtring in hinteres Lagergehäuse
einbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG C-3995-A

Abb. 11 Schaltseil des Verteilergetriebes am
Verteilergetriebe

1 – SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
2 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
(7) Seilzug von Schalthebel und Halterung am
Schaltbock lösen (Abb. 12).

(8) Die Muttern abschrauben, mit denen die Dicht-
platte des Schaltseils an der Bodenwanne befestigt
ist (Abb. 13).

(9) Seilzug durch die Öffnung im Bodenblech zie-
hen.

(10) Schaltseil des Verteilergetriebes aus dem
Fahrzeug ausbauen.

Abb. 12 Schaltseil des Verteilergetriebes am
Schaltbock

1 – HALTECLIP
2 – SCHALTBOCK
3 – ZAPFEN AM SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
4 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE

Abb. 13 Schaltseile an Bodenwanne
1 – DICHTPLATTEN
2 – GANGWAHLZUG/GETRIEBE
3 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
INBAU
(1) Seilzug durch die Öffnung in der Bodenwanne

ühren.
(2) Dichtplatte auf den Stehbolzen in der Boden-
anne montieren.
(3) Die Muttern anschrauben, mit denen die Dicht-

latte an der Bodenwanne befestigt wird (Abb. 13).
uttern mit einem Anzugsmoment von 7 N·m (65 in.

bs.) festziehen.
(4) Schaltseil des Verteilergetriebes an der Halte-

ung am Schaltbock montieren. Seilzug in der Halte-
ung befestigen und Halteclip anbringen (Abb. 12).
(5) Prüfen, ob der Bereichswahlhebel des Verteiler-

etriebes (an Konsole) auf N steht.
(6) Schaltseil auf dem Schalthebelzapfen einrasten

assen (Abb. 12).
(7) Fahrzeug anheben.
(8) Schaltseil an der Schaltseilhalterung befestigen

nd Halteclip anbringen (Abb. 11).
(9) Prüfen, ob der Bereichswahlhebel des Verteiler-

etriebes noch auf N steht.
(10) Schaltseil am Bereichswahlhebel des Vertei-

ergetriebes einrasten lassen (Abb. 11).
(11) Fahrzeug absenken.
(12) Prüfen, ob das Verteilergetriebe in allen
angbereichen richtig arbeitet.
(13) Schalthebelblende und ausgebaute Konsolen-

eile wieder einbauen.

ERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU

ERTEILERGETRIEBE NV242

ERLEGUNG

INTERES LAGERGEHÄUSE NV242LD
(1) Faltenbalg der Abtriebswelle ausbauen. Die
lemmschelle, die den Faltenbalg an der Abdeck-

cheibe hält, mit einer geeigneten Ahle aufbiegen.
nschließend den Faltenbalg von der Welle streifen

Abb. 14).
(2) Hintere Abdeckscheibe mit Abzieher
MD-998056-A ausbauen (Abb. 15).

Abb. 14 Faltenbalg/Abtriebswelle—Typisch
1 – ABDECKSCHEIBE
2 – FALTENBALG
3 – AHLE
4 – VERTEILERGETRIEBE

Abb. 15 Hintere Abdeckscheibe ausbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE
2 – SPEZIALWERKZEUG MD998056-A
3 – ABDECKSCHEIBE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(3) Hinteren Wellendichtring aus dem Halter aus-
auen (Abb. 16). Einen Montierhebel verwenden oder
en Dichtring zum Ausbauen mit einem Dorn stau-
hen.

(4) Den Innensicherungsring des hinteren
btriebslagers ausheben (Abb. 17).

(5) Tachoantrieb ausbauen.
(6) Schrauben des hinteren Lagergehäuses heraus-

rehen.
(7) Hinteres Lagergehäuse ausbauen. Lagerge-

äuse durch Klopfen mit einem Hammer und durch
bhebeln nach oben lockern und den Dichtmittel-
ulst aufbrechen. Anschließend das Lagergehäuse
on Gehäuse und Abtriebswelle abbauen (Abb. 18).

Abb. 16 Hinteren Wellendichtring ausbauen
1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – WELLENDICHTRING DER ABTRIEBSWELLE

Abb. 17 Innensicherungsring des hinteren
Abtriebslagers ausbauen

1 – SICHERUNGSRINGZANGE
2 – INNENSICHERUNGSRING FÜR HINTERES ABTRIEBSLAGER
HINTERES LAGERGEHÄUSE NV242HD
(1) Schrauben des Gehäusefortsatzes herausdre-

hen.
(2) Mit Kunststoff- oder Lederhammer gegen den

Gehäusefortsatz klopfen, um das Dichtmittel in der
Trennfuge aufzubrechen (Abb. 19).

(3) Gehäusefortsatz vom hinteren Lagergehäuse
trennen.

(4) Sicherungsring des hinteren Lagers ausheben
(Abb. 20).

(5) Die Schrauben herausdrehen, mit denen das
hintere Lagergehäuse an der hinteren Gehäusehälfte
befestigt ist.

(6) Tachoantrieb ausbauen.

Abb. 18 Hinteres Lagergehäuse ausbauen
1 – HAUPTWELLE
2 – HINTERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 19 Gehäusefortsatz abbauen
1 – GEHÄUSEFORTSATZ
2 – KUNSTSTOFFHAMMER
3 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(7) Hinteres Lagergehäuse mit einem Montierhe-
el lockern, um das Dichtmittel in der Trennfuge auf-
ubrechen. Nur an der Ansatzfläche des
agergehäuses hebeln, wie in der Abbildung gezeigt

Abb. 21).

Abb. 20 Sicherungsring des hinteren Lagers
ausheben

1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – SICHERUNGSRING
3 – HINTERES LAGER

Abb. 21 Hinteres Lagergehäuse lösen
1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – HALTENASE (2)
3 – SCHRAUBENDREHER
4 – ARRETIERZUNGE
(8) Lagergehäuse von Gehäuse und Abtriebswelle
abbauen (Abb. 22).

ÖLPUMPE UND HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
(1) Außensicherungsring des hinteren Lagers mit

Sicherungsringzange ausheben. Anschließend die
Pumpe kippen und von der Abtriebswelle schieben
(Abb. 23).

Abb. 22 Hinteres Lagergehäuse ausbauen
1 – HAUPTWELLE
2 – HINTERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 23 Ölpumpe ausbauen
1 – ÖLPUMPE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) O-Ring für Ölansaugrohr aus der Pumpe ent-
ernen (Abb. 24), aber die Pumpe nicht zerlegen; sie
ann nicht instandgesetzt werden.
(3) Dichtring mit einem Montierhebel aus der

umpe ausbauen.

(4) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die
intere Gehäusehälfte an der vorderen Gehäuse-
älfte befestigt ist (Abb. 25). Auf die Lage der beiden
chwarzen Schrauben auf jeder Seite des Gehäuses
chten. Diese Schrauben gehen durch die Gehäuse-
ührungsstifte und erfordern eine Unterlegscheibe
nter dem Schraubenkopf.

(5) Hintere Gehäusehälfte von der vorderen
ehäusehälfte abbauen (Abb. 26). Schraubendreher

Abb. 24 Lage des O-Rings für Ölansaugrohr
1 – ÖLPUMPE
2 – O-RING

Abb. 25 Lage der Zahnkopfschrauben und
Führungsstifte

1 – FÜHRUNGSSTIFT UND UNTERLEGSCHEIBE (2)
2 – GEHÄUSESCHRAUBE (5)
3 – ZAHNKOPFSCHRAUBE (1)
in die Gußaussparungen auf jeder Seite des Gehäu-
ses stecken. Anschließend nach oben hebeln, um den
Dichtmittelwulst aufzubrechen, und die hintere
Gehäusehälfte abbauen.

ACHTUNG! Hebel nicht an den Dichtflächen der
Gehäusehälften ansetzen, da hierdurch die Oberflä-
chen beschädigt werden.

(6) Ansaugrohr der Ölpumpe und Filtersieb aus
der hinteren Gehäusehälfte ausbauen (Abb. 27).

Abb. 26 Hintere Gehäusehälfte lösen/abbauen
1 – HAUPTWELLE
2 – SCHRAUBENDREHER
3 – VORDERE GEHÄUSEHÄLFTE
4 – SCHRAUBENDREHER
5 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE

Abb. 27 Ölansaugsieb, Schlauch und Rohr
ausbauen

1 – VERBINDUNGSSCHLAUCH
2 – ANSAUGSIEB
3 – ANSAUGROHR
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ELENKFLANSCH UND BEREICHSWAHLHEBEL
(1) Vordere Gelenkflanschmutter abschrauben:

(a) Bereichswahlhebel in Stellung 4L bringen.
(b) Mutter mit Stecknuß und Schlagschrauber

lösen (Abb. 28).

(2) Gelenkflansch ausbauen. Falls es Schwierigkei-
en bereitet, den Gelenkflansch von Hand auszu-
auen, eine Lager-Trennvorrichtung oder einen
ormalen Klauenabzieher (zwei Klauen) verwenden
Abb. 29). Darauf achten, daß der Abzieher am
elenkflansch und nicht an der Abdeckscheibe ange-

etzt wird, andernfalls wird die Abdeckscheibe
eschädigt.

Abb. 28 Gelenkflanschmutter abschrauben
1 – SCHLAGSCHRAUBER
2 – STECKNUSS
3 – GELENKFLANSCH

Abb. 29 Gelenkflansch ausbauen
1 – ABZIEHER
2 – GELENKFLANSCH
(3) Dichtscheibe von der vorderen Abtriebswelle
abbauen und entsorgen, denn sie darf nicht wieder-
verwendet werden.

(4) Die Mutter abschrauben, die den Bereichswahl-
hebel auf der Segmentwelle hält, und die Unterleg-
scheibe entfernen. Anschließend das Segment in
Leerlaufstellung bringen und den Bereichswahlhebel
von der Welle abbauen (Abb. 30).

VORDERE ABTRIEBSWELLE UND ANTRIEBSKETTE
(1) Sicherungsring für Antriebskettenrad ausbauen

(Abb. 31).

Abb. 30 Bereichswahlhebel ausbauen
1 – BEREICHSWAHLHEBEL
2 – SEGMENTWELLE

Abb. 31 Sicherungsring für Antriebskettenrad
ausbauen

1 – ANTRIEBSKETTENRAD
2 – SICHERUNGSRING FÜR ANTRIEBSKETTENRAD
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Antriebskettenrad und Antriebskette ausbauen
Abb. 32).

(3) Vordere Abtriebswelle ausbauen (Abb. 33).

Abb. 32 Antriebskettenrad und Antriebskette
ausbauen

1 – ANTRIEBSKETTENRAD
2 – ANTRIEBSKETTE

Abb. 33 Vordere Abtriebswelle ausbauen
1 – VORDERE ABTRIEBSWELLE
SCHALTGABELN UND HAUPTWELLE
(1) Die aus Verschlußschraube, Feder und Bolzen

bestehende Schaltwiderstandseinheit ausbauen (Abb.
34).

(2) Dichtstopfen aus der Montageöffnung für den
Sicherungsstift der Schaltgabel/Untersetzungsge-
triebe entfernen. Anschließend das Schaltsegment so
verschieben, daß der Sicherungsstift der Schaltgabel/
Untersetzungsgetriebe durch die Montageöffnung
zugänglich ist.

(3) Sicherungsstift der Schaltgabel/Untersetzungs-
getriebe mit Ausziehstift der Größe 1 wie folgt aus-
bauen:

(a) Ausziehstift durch die Montageöffnung seit-
lich im Verteilergetriebe und in den Sicherungsstift
einführen.

(b) Ausziehstift mit Hammer in den Sicherungs-
stift klopfen, bis der Ausziehstift fest in den Siche-
rungsstift eingreift.

(c) Am Ausziehstift einen Griff (z.B. Griff für
Gewindeschneider) anbringen.

(d) Griff am Ausziehstift befestigen.
(e) Zum Entfernen des Sicherungsstifts den Griff

mit einer gleichzeitigen Linksdrehung in einer
Bewegung nach oben ziehen.
(4) Schaltstange gerade nach oben aus der Gabel

ziehen (Abb. 35).
(5) Schaltgabel/Verteilergetriebe und Hauptwelle als

zusammenhängende Baugruppe ausbauen (Abb. 36).
(6) Die aus Schaltmuffe und Schaltgabel/Verteiler-

getriebe bestehende Baugruppe von der Hauptwelle
abbauen (Abb. 37). Einbaulage der Schaltmuffe/Ver-
teilergetriebe in der Gabel schriftlich festhalten und
die Schaltmuffe ausbauen.

Abb. 34 Einzelteile/Schaltwiderstand ausbauen
1 – BOLZEN
2 – O-RING
3 – STOPFEN
4 – FEDER
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Abb. 35 Schaltstange ausbauen
1 – SCHALTSTANGE
2 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE

Abb. 36 Schaltgabel/Verteilergetriebe und
Hauptwelle ausbauen

1 – HAUPTWELLE
2 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE
(7) Sicherungsring für Zwischenwelle/Kupplung
ausbauen (Abb. 38).

(8) Anlaufring für Kupplungswelle ausbauen (Abb.
39).

(9) Zwischenwelle/Kupplung ausbauen (Abb. 40).

Abb. 37 Schaltgabel/Verteilergetriebe und
Schaltmuffe ausbauen

1 – HAUPTWELLE
2 – MUFFE
3 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(10) Sicherungsring für Differential ausbauen
Abb. 41).

(11) Differential ausbauen (Abb. 42).

Abb. 38 Sicherungsring für Zwischenwelle/
Kupplung ausbauen

1 – SICHERUNGSRING
2 – ZWISCHENWELLE/KUPPLUNG

Abb. 39 Anlaufring für Kupplungswelle ausbauen
1 – ANLAUFRING FÜR KUPPLUNGSWELLE
(12) Differential-Nadellager und beide Nadellager-
Anlaufscheiben von der Hauptwelle abbauen.

Abb. 40 Zwischenwelle/Kupplung ausbauen
1 – ZWISCHENWELLE/KUPPLUNG

Abb. 41 Sicherungsring für Differential ausbauen
1 – SICHERUNGSRING FÜR DIFFERENTIAL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(13) Stift der Schaltgabel/Untersetzungsgetriebe
us der Aussparung im Schaltsegment schieben (Abb.
3).
(14) Schaltgabel und Schaltkörper des Unterset-

ungsgetriebes ausbauen (Abb. 44).
(15) Schaltsegment ausbauen (Abb. 45).
(16) Buchse und O-Ring des Schaltsegments aus-

auen (Abb. 46).

Abb. 42 Differential ausbauen
1 – DIFFERENTIAL
2 – HAUPTWELLE
Abb. 43 Schaltgabel/Untersetzungsgetriebe
ausbauen

1 – SCHALTSEGMENT
2 – SCHALTGABEL/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
3 – ZAPFEN
4 – AUSSPARUNG
Abb. 44 Schaltkörper und Schaltgabel des
Untersetzungsgetriebes ausbauen

1 – SCHALTGABEL/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
2 – SCHALTKÖRPER
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ANTRIEBSZAHNRAD UND UNTERSETZUNGSGETRIEBE
ZUSAMMENBAUEN

(1) Schrauben des vorderen Lagergehäuses heraus-
drehen.

(2) Vorderes Lagergehäuse ausbauen. Lagerge-
häuse vorsichtig mit einem Schraubendreher loshe-
beln (Abb. 47). Schraubendreher in den
Gußaussparungen des Lagergehäuses ansetzen.

(3) Sicherungsring für Antriebszahnrad ausbauen
(Abb. 48).

(4) Antriebszahnrad/Untersetzungsgetriebe mit
Griff C-4171 und Werkzeug 7829A vom Lager
abbauen (Abb. 49).

(5) Sicherungsring für Untersetzungsgetriebe aus-
bauen (Abb. 50).

(6) Halter/Antriebszahnrad, Anlaufscheiben und
Antriebszahnrad vom Untersetzungsgetriebe
abbauen (Abb. 51).

(7) Hohlrad/Untersetzungsgetriebe prüfen (Abb.
52). Dieses Zahnrad ist nicht instandsetzbar.
Falls beschädigt, Zahnrad und vordere Gehäu-
sehälfte als zusammenhängende Baugruppe
austauschen.

(8) Wellendichtringe von folgenden Teilen abbauen:
• Vorderes Lagergehäuse.
• Hinteres Lagergehäuse.
• Ölpumpe.
• Gehäusehälften.

Abb. 47 Vorderes Lagergehäuse ausbauen
1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE
2 – AUSSPARUNG IM LAGERGEHÄUSE
Abb. 45 Lage des Schaltsegments
1 – SCHALTSEGMENT
2 – SCHALTGABEL/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
3 – ZAPFEN
4 – AUSSPARUNG
Abb. 46 Buchse und O-Ring des Schaltsegments
ausbauen

1 – BUCHSE/SCHALTSEGMENT
2 – O-RING
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Abb. 48 Sicherungsring für Antriebszahnrad
ausbauen

1 – ANTRIEBSZAHNRAD
2 – SICHERUNGSRING

Abb. 49 Antriebszahnrad und Planetenradsatz/
Geländeuntersetzung ausbauen

1 – ANTRIEBSZAHNRAD/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
2 – SPEZIALWERKZEUG 7829A
3 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
Abb. 50 Sicherungsring für Untersetzungsgetriebe
ausbauen/einbauen

1 – SICHERUNGSRING FÜR UNTERSETZUNGSGETRIEBE
Abb. 51 Untersetzungsgetriebe zerlegen
1 – ANLAUFSCHEIBEN
2 – UNTERSETZUNGSGETRIEBE
3 – ANTRIEBSZAHNRAD
4 – HALTER
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
IFFERENTIAL
(1) Die Hälften des Ausgleichgehäuses markieren,

m Wiedereinbau in gleicher Lage zu ermöglichen.
(2) Schrauben am Ausgleichgehäuse herausdrehen.
(3) Differential auf der Werkbank umdrehen.
(4) Oberteil und Unterteil des Gehäuses trennen.
eim Auseinanderhebeln der Gehäusehälften die
ussparungen als Hebelansatzpunkte nutzen (Abb.
3).
(5) Anlaufscheiben und Planetenräder von den

lanetenradachsen im Gehäuse abnehmen (Abb. 54).
(6) Hauptwelle und Kettenräder aus dem Unterteil

es Gehäuses ausbauen (Abb. 55). Einbausituation
er Zahnräder vor dem Auseinandernehmen kenn-
eichnen, um Wiedereinbau in gleicher Lage zu
rmöglichen.

USAMMENBAU
Bauteile des Verteilergetriebes während der Mon-

age mit Automatikgetriebeflüssigkeit oder Vaseline
wo angegeben) schmieren.

CHTUNG! Die Lagerbohrungen in verschiedenen
auteilen des Verteilergetriebes sind mit Ölversor-
ungsbohrungen versehen. Beim Einbauen neuer
ager sicherstellen, daß die Bohrungen nicht blok-
iert werden.

AGER UND DICHTRINGE
(1) Den Sicherungsring ausheben, mit dem das

ordere Abtriebswellenlager in der vorderen Gehäu-
ehälfte befestigt ist (Abb. 56). Anschließend das

Abb. 52 Hohlrad/Untersetzungsgetriebe prüfen
1 – HOHLRAD/GELÄNDEUNTERSETZUNG
Abb. 53 Hälften des Ausgleichgehäuses trennen
1 – GEHÄUSE-OBERTEIL
2 – GEHÄUSESCHRAUBEN
3 – GEHÄUSESCHRAUBEN
4 – NUTEN IM GEHÄUSE
5 – GEHÄUSESCHRAUBEN
Abb. 54 Planetenräder und Anlaufscheiben
ausbauen

1 – GEHÄUSE-UNTERTEIL
2 – ANLAUFSCHEIBEN (12)
3 – PLANETENRÄDER (6)
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ager ausbauen. Lager mit Hammerstiel oder Ham-
er und Messingdorn aus dem Gehäuse treiben.
(2) Neues vorderes Lager für vordere Abtriebswelle
it Griff C-4171 und Einbauwerkzeug 8033A (Kegel
ach oben) montieren (Abb. 57).

Abb. 55 Hauptwelle und Kettenrad ausbauen
1 – ZAHNRAD/HAUPTWELLE
2 – KETTENRAD
3 – GEHÄUSE-UNTERTEIL

Abb. 56 Sicherungsring für vorderes Lager der
vorderen Abtriebswelle ausheben

1 – SICHERUNGSRING FÜR VORDERES LAGER
(3) Sicherungsring für vorderes Lager montieren
(Abb. 56).

(4) Dichtring der vorderen Abtriebswelle mit
einem geeigneten Montierhebel (Abb. 58) oder mit
Gewindestange und Schlagabzieher ausbauen.

(5) Neuen Wellendichtring für vordere Abtriebs-
welle mit Einbauwerkzeug 6952-A montieren (Abb.
59).

Abb. 57 Vorderes Lager der vorderen Abtriebswelle
einbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG 8033A

Abb. 58 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
ausbauen

1 – WELLENDICHTRING DER ABTRIEBSWELLE
2 – MONTIERHEBEL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(6) Lager des Antriebszahnrads mit Griff C-4171
nd Werkzeug C-4210 ausbauen (Abb. 60).
(7) Sicherungsring am neuen Lager/Antriebszahn-

ad montieren.
(8) Neues Lager für Antriebszahnrad mit Griff
-4171 und Werkzeug C-4210 montieren. Lager in
inbaulage treiben, bis der Sicherungsring am
ehäuse anliegt (Abb. 61).

(9) Führungslager/Antriebswelle wie folgt aus-
auen: Ein Treibwerkzeug in passender Größe durch
ie Innenverzahnung des Antriebszahnrads einfüh-
en und das Lager durch Hammerschläge auf das
erkzeug austreiben (Abb. 62).

Abb. 59 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
einbauen

1 – EINBAUWERKZEUG 6952-A
2 – VERTEILERGETRIEBE

Abb. 60 Lager für Antriebszahnrad ausbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG C-4210
(10) Neues Führungslager mit Einbauwerkzeug
8128 und Griff C-4171 montieren (Abb. 63).

(11) Neuen Dichtring mit Einbauwerkzeug 7884 in
vorderes Lagergehäuse einbauen (Abb. 64).

Abb. 61 Lager für Antriebszahnrad in Endlage
treiben

1 – SICHERUNGSRING
2 – ANTRIEBSWELLENLAGER

Abb. 62 Führungslager/Antriebswelle ausbauen
1 – TREIBWERKZEUG
2 – ANTRIEBSZAHNRAD



WJ GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE 21 - 315

ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(12) Hinteres Abtriebswellenlager mit Gewinde-
stange und Backen des Ausbauwerkzeugs L-4454 und
Topf 8148 ausbauen (Abb. 65).

(13) Neues Lager mit Griff C-4171 und Einbau-
werkzeug 5066 montieren (Abb. 66). Lager nach dem
Einbau schmieren.

Abb. 65 Hinteres Lager der vorderen Abtriebswelle
ausbauen

1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – SPEZIALWERKZEUG L-4454-1 UND L-4454-3
3 – SPEZIALWERKZEUG 8148
Abb. 63 Führungslager/Antriebswelle montieren
1 – GRIFF C-4171
2 – EINBAUWERKZEUG 8128
3 – ANTRIEBSZAHNRAD
Abb. 64 Wellendichtring in vorderes Lagergehäuse
einbauen

1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE
2 – SPEZIALWERKZEUG 7884
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(14) Neuen Dichtring mit Spezialwerkzeug 7888 in
as Gehäuse/Ölpumpeneinlauf einbauen (Abb. 67).

(15) Neuen O-Ring für Ölansaugrohr in Ölpumpe
inbauen (Abb. 68).

Abb. 66 Hinteres Lager der vorderen Abtriebswelle
einbauen

1 – GRIFF C-4171
2 – INNERES ABTRIEBSWELLENLAGER
3 – EINBAUWERKZEUG 5066

Abb. 67 Wellendichtring der Ölpumpe einbauen
1 – GEHÄUSEDICHTRING
2 – SPEZIALWERKZEUG 7888
3 – GEHÄUSE/ÖLPUMPENEINLAUF
(16) Lager mit Einbauwerkzeug 8128 und Griff
C-4171 aus dem hinteren Lagergehäuse ausbauen
(nur NV242HD).

(17) Hinteres Lager mit Griff C-4171 und Einbau-
werkzeug 5064 in das Lagergehäuse einbauen (Abb.
69) (nur NV242HD).

Abb. 68 O-Ring für Ölansaugrohr einbauen
1 – O-RING FÜR ÖLANSAUGROHR

Abb. 69 Hinteres Lager in Lagergehäuse einbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG 5064
3 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
IFFERENTIAL
(1) Bauteile des Differentials mit Automatikgetrie-

eflüssigkeit schmieren.
(2) Kettenrad in Unterteil des Differentialgehäu-

es einbauen (Abb. 70).

(3) Planetenräder des Differentials mit neuen
nlaufscheiben montieren (Abb. 71). Darauf achten,
aß Anlaufscheiben vor und hinter jedem Pla-
etenrad montiert werden.
(4) Hauptwellenrad des Differentials montieren

Abb. 71).
(5) Oberteil des Differentialgehäuses auf Unterteil

usrichten und ansetzen (Abb. 72). Die beim Zerle-
en angezeichneten Markierungen zur Deckung brin-
en.
(6) Gehäusehälften zusammenhalten, Differential

mdrehen und Gehäuseschrauben eindrehen.
(7) Gehäuseschrauben mit dem vorgeschriebenen
nzugsmoment festziehen.

Abb. 70 Kettenrad/Differential einbauen
1 – KETTENRAD
2 – GEHÄUSE-UNTERTEIL
Abb. 71 Hauptwelle und Planetenräder montieren
1 – ZAHNRAD/HAUPTWELLE
2 – ANLAUFSCHEIBEN (12)
3 – PLANETENRÄDER (6)
Abb. 72 Ausgleichkorb/Differential
1 – GEHÄUSE-OBERTEIL
2 – GEHÄUSE-UNTERTEIL
3 – PASSMARKIERUNGEN AN GEHÄUSE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
NTRIEBSZAHNRAD UND UNTERSETZUNGSGETRIEBE
USAMMENBAUEN
(1) Untersetzungsgetriebe, Anlaufscheiben für
ntriebszahnrad, Antriebszahnrad und Halter/An-

riebszahnrad zusammenbauen (Abb. 73).
(2) Sicherungsring für Untersetzungsgetriebe mon-

ieren (Abb. 74).

(3) Antriebszahnrad und Untersetzungsgetriebe
it Automatikgetriebeflüssigkeit schmieren.
(4) Welle/Antriebszahnrad im Lager in der vorde-

en Gehäusehälfte ansetzen.
(5) Welle/Antriebszahnrad in das Lager in der vor-

eren Gehäusehälfte einpressen.
(6) Neuen Sicherungsring für Antriebszahnrad
ontieren (Abb. 75).
(7) Einen 3 mm (1/8 Zoll) breiten Wulst Mopart-

lüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungskleber auf
ie Dichtfläche des vorderen Lagergehäuses aufbrin-
en.
(8) Vorderes Lagergehäuse einbauen (Abb. 76).
alteschrauben mit einem Anzugsmoment von 16
·m (21 ft. lbs.) festziehen.

CHALTGABELN UND HAUPTWELLE
(1) Neuen O-Ring und neue Buchse für Segment-
elle einbauen (Abb. 77).
(2) Schaltsegment einbauen.
(3) Falls notwendig, neue Beläge auf der Schaltga-

el/Untersetzungsgetriebe anbringen (Abb. 78).
(4) Schaltgabel und Schaltkörper des Unterset-

ungsgetriebes zusammenbauen (Abb. 78).

bb. 73 Untersetzungsgetriebe und Antriebszahnrad
1 – ANLAUFSCHEIBEN
2 – UNTERSETZUNGSGETRIEBE
3 – ANTRIEBSZAHNRAD
4 – HALTER
(5) Schaltgabel/Untersetzungsgetriebe und Schalt-
körper im Gehäuse anordnen. Darauf achten, daß der
Stift der Schaltgabel/Untersetzungsgetriebe in die
Aussparung des Schaltsegments eingreift (Abb. 79).

Abb. 74 Sicherungsring für Untersetzungsgetriebe
montieren

1 – SICHERUNGSRING FÜR UNTERSETZUNGSGETRIEBE

Abb. 75 Sicherungsring für Antriebszahnrad
montieren

1 – ANTRIEBSZAHNRAD
2 – SICHERUNGSRING
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Abb. 76 Vorderes Lagergehäuse einbauen
1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 77 O-Ring und Buchse für Schaltsegment
einbauen

1 – BUCHSE/SCHALTSEGMENT
2 – O-RING
Abb. 78 Schaltgabel und Schaltkörper des
Untersetzungsgetriebes zusammenbauen

1 – SCHALTGABEL/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
2 – BELÄGE
3 – NABE
Abb. 79 Schaltgabel/Untersetzungsgetriebe
anordnen

1 – SCHALTSEGMENT
2 – SCHALTGABEL/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
3 – ZAPFEN
4 – AUSSPARUNG
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(6) Ersten Distanzring für Hauptwellenlager auf
er Hauptwelle montieren (Abb. 80).
(7) Lagerrollen auf der Hauptwelle montieren

Abb. 80). Lagerrollen mit reichlich Vaseline in
inbaulage fixieren.
(8) Übrigen Distanzring für Lager auf der Haupt-
elle montieren (Abb. 80). Beim Montieren des
istanzrings darauf achten, daß keine Lager verscho-
en werden.

(9) Differential montieren (Abb. 81). Beim Mon-
ieren des Differentials keine Hauptwellenlager
erschieben.
(10) Sicherungsring für Differential montieren

Abb. 82).
(11) Zwischenwelle/Kupplung montieren (Abb. 83).
(12) Anlaufscheibe für Kupplungswelle montieren

Abb. 84).
(13) Sicherungsring für Kupplungswelle montieren

Abb. 85).
(14) Schaltgabel/Verteilergetriebe prüfen (Abb. 86).

alls notwendig, Beläge und Buchse austauschen.
abelrohr austauschen, wenn die Buchsen im Rohr
erschlissen oder beschädigt sind. Außerdem Federn
nd Haltebügel/Schaltgabel prüfen (Abb. 86). Ver-
chlissene und schadhafte Teile austauschen.

Abb. 80 Lagerrollen und Distanzringe auf
Hauptwelle montieren

1 – LAGERROLLEN/HAUPTWELLE
2 – LAGERDISTANZRINGE
Abb. 81 Differential einbauen
1 – DIFFERENTIAL
2 – HAUPTWELLE
Abb. 82 Sicherungsring für Differential montieren
1 – SICHERUNGSRING FÜR DIFFERENTIAL
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Abb. 83 Zwischenwelle/Kupplung montieren
1 – ZWISCHENWELLE/KUPPLUNG

Abb. 84 Anlaufscheibe für Kupplungswelle
montieren

1 – ANLAUFRING FÜR KUPPLUNGSWELLE
Abb. 85 Sicherungsring für Kupplungswelle
montieren

1 – SICHERUNGSRING
2 – ZWISCHENWELLE/KUPPLUNG
Abb. 86 Schaltgabel/Verteilergetriebe prüfen
1 – SCHIEBER
2 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE
3 – BUCHSE/FEDER
4 – ROHR
5 – BELÄGE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(15) Schaltmuffe/Verteilergetriebe in Schaltgabel/
erteilergetriebe einbauen (Abb. 87). Anschließend
ie vormontierte Schaltmuffe/Schaltgabel auf der
auptwelle anbringen. Darauf achten, daß die Ver-

ahnungen von Schaltmuffe und Differential richtig
usammengefügt werden.
(16) Die aus Schaltgabel/Verteilergetriebe und
auptwelle bestehende Baugruppe im Gehäuse mon-

ieren (Abb. 88). Hauptwelle etwas drehen, damit
elle und Zahnräder des Untersetzungsgetriebes in
ingriff kommen.

(17) Stift der Schaltgabel/Verteilergetriebe in die
ussparung des Schaltsegments drehen.
(18) Schaltstange montieren (Abb. 89). Darauf

chten, daß die Stange richtig in beiden Schalt-
abeln sitzt.
(19) Schaltsegment so drehen, daß die Bohrung für

en Sicherungsstift in der Schaltgabel/Unterset-
ungsgetriebe durch die Montageöffnung im Gehäuse
ugänglich ist.

Abb. 87 Schaltgabel/Verteilergetriebe und
Schaltmuffe einbauen

1 – HAUPTWELLE
2 – MUFFE
3 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE
(20) Einen Ausziehstift in den Sicherungsstift der
Schaltgabel einführen, damit dieser während der
Montage fixiert ist (Abb. 90). Der Sicherungsstift
ist an einem Ende leicht angespitzt. Das ange-
spitzte Ende in Gabel und Stange einführen.

(21) Sicherungsstift durch die Montageöffnung in
die Schaltgabel einführen (Abb. 90). Dann den Aus-
ziehstift entfernen und den Bolzen mit einem Dorn
in Endlage treiben.

(22) Montageöffnung für Sicherungsstift mit Stop-
fen verschließen.

(23) Rastbolzen, Rastfeder und Verschlußschraube/
Rastbolzen im Gehäuse einbauen (Abb. 91).

VORDERE ABTRIEBSWELLE UND ANTRIEBSKETTE
(1) Vordere Abtriebswelle einbauen (Abb. 92).
(2) Antriebskette einbauen (Abb. 92). Kette mit

den Zähnen des Kettenrads auf der vorderen
Abtriebswelle in Eingriff bringen.

(3) Antriebskettenrad montieren (Abb. 92). Zähne
des Antriebskettenrads mit der Kette in Eingriff
bringen. Anschließend die Verzahnungen von Ketten-
rad und Hauptwelle zusammenfügen.

(4) Sicherungsring für Antriebskettenrad montie-
ren (Abb. 93).

Abb. 88 Vormontierte Hauptwelle und Schaltgabel
einbauen

1 – HAUPTWELLE
2 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE
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Abb. 89 Schaltstange einbauen
1 – SCHALTSTANGE
2 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE

Abb. 90 Sicherungsstift der Schaltgabel/
Untersetzungsgetriebe einbauen

1 – SICHERUNGSSTIFT DER SCHALTGABEL/
UNTERSETZUNGSGETRIEBE

2 – MONTAGEÖFFNUNG
3 – AUSZIEHSTIFT
Abb. 91 Rastbolzen, Feder und Verschlußschraube
montieren

1 – BOLZEN
2 – O-RING
3 – STOPFEN
4 – FEDER
Abb. 92 Antriebskette und Kettenrad einbauen
1 – VORDERE ABTRIEBSWELLE
2 – ANTRIEBSKETTE
3 – ANTRIEBSKETTENRAD
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LPUMPE UND HINTERES GEHÄUSE
(1) Ansaugrohr der Ölpumpe in die Ölpumpe ein-

ühren. Ölsieb und Verbindungsschlauch am Ansaug-
ohr befestigen. Pumpe, Rohr und Sieb anschließend
n die hintere Gehäusehälfte einbauen (Abb. 94).
arauf achten, daß richtiger Sitz des Siebs in der
ehäuseaussparung erreicht wird.
(2) Magnet im Sitz in der vorderen Gehäusehälfte
ontieren (Abb. 95).
(3) Einen 3 mm (1/8 Zoll) breiten Wulst Mopart-

lüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungskleber auf
ie Dichtfläche der vorderen Gehäusehälfte aufbrin-
en.
(4) Hintere Gehäusehälfte an vorderer Gehäuse-

älfte ausrichten und montieren. Darauf achten, daß
ie Gehäuseführungsstifte eingesetzt sind und die
auptwellenverzahnung in das Innenzahnrad der
lpumpe eingreift.
(5) Schrauben zum Verbinden der vorderen und

interen Gehäusehälfte eindrehen und mit einem
nzugsmoment von 41 N·m (30 ft. lbs.) festziehen.
arauf achten, daß die Schrauben an den
ehäuseführungsstiften mit einer Unterleg-

cheibe versehen werden.

Abb. 93 Sicherungsring für Antriebskettenrad
montieren

1 – ANTRIEBSKETTENRAD
2 – SICHERUNGSRING FÜR ANTRIEBSKETTENRAD
HINTERES LAGERGEHÄUSE NV242LD
(1) Hinteres Lager in Lagergehäuse mit Einbau-

werkzeug 8128 und Griff C-4171 ausbauen.

Abb. 94 Ölsieb und Ölansaugrohr einbauen
1 – ÖLPUMPE
2 – ÖLSIEB
3 – STECKVERBINDER
4 – ANSAUGROHR

Abb. 95 Magnet in Gehäuse einsetzen
1 – MAGNET
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Hinteres Lager in Lagergehäuse mit den Werk-
eugen C-4171 und 5064 einbauen (Abb. 96).

(3) Außensicherungsring des hinteren Lagers mit
icherungsringzange montieren (Abb. 97). Darauf
chten, daß der Sicherungsring vollständig in der
ut sitzt.

(4) Einen Wulst Mopart-Dichtmittel 82300234
der Loctitey Ultra Gray auf die Paßfläche des hin-
eren Lagergehäuses auftragen. Der Dichtmittelwulst
arf maximal 5 mm (3/16 Zoll) breit sein.
(5) Hinteres Lagergehäuse an hinterer Gehäuse-

älfte montieren. Schrauben mit einem Anzugsmo-
ent von 20-27 N·m (15-20 ft. lbs.) festziehen.

Abb. 96 Hinteres Lager in Lagergehäuse einbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG 5064
3 – HINTERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 97 Sicherungsring für hinteres Lager einbauen
1 – AUSSENSICHERUNGSRING FÜR HINTERES LAGER
2 – SICHERUNGSRINGZANGE
(6) Innensicherungsring für hinteres Abtriebslager
und Distanzring auf der Abtriebswelle montieren.

(7) Neuen hinteren Wellendichtring und Abtriebs-
welle reichlich mit Vaseline bestreichen. Dies ist not-
wendig, um die Dichtlippen während des
Einbauvorgangs zu schützen.

(8) Dichtring auf Dichtringschutz 6992 schieben
(Abb. 98). Dichtringschutz und Dichtring auf die
Abtriebswelle schieben.

(9) Einbauwerkzeug C-4076-B auf den Dichtring-
schutz schieben, dabei muß die Vertiefung am Werk-
zeug zum Dichtring weisen. Dichtring mit
Einbauwerkzeug C-4076-B und Griff MD-998323 in
das hintere Lagergehäuse eintreiben (Abb. 99).

Abb. 98 Abtriebswellendichtring und
Dichtringschutz

1 – WELLENDICHTRING DER ABTRIEBSWELLE
2 – SPEZIALWERKZEUG 6992
3 – VERTEILERGETRIEBE

Abb. 99 Hinteren Wellendichtring einbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4076-B
2 – SPEZIALWERKZEUG MD998323
3 – VERTEILERGETRIEBE
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(10) Hintere Abdeckscheibe mit Einbauwerkzeug
408 montieren.
(11) Faltenbalg auf der Abdeckscheibe der
btriebswelle montieren und Befestigungsschelle mit
erkzeug C-4975-A quetschen (Abb. 100).

INTERES LAGERGEHÄUSE NV242HD
(1) Außensicherungsring des hinteren Lagers mit

icherungsringzange montieren (Abb. 101). Darauf
chten, daß der Sicherungsring vollständig in der
ut sitzt.

Abb. 100 Faltenbalg für Abdeckscheibe einbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4975-A
2 – ABDECKSCHEIBE
3 – FALTENBALG
4 – SCHELLE

Abb. 101 Sicherungsring für hinteres Lager
einbauen

1 – AUSSENSICHERUNGSRING FÜR HINTERES LAGER
2 – SICHERUNGSRINGZANGE
(2) Einen Wulst Mopart-Dichtmittel 82300234
oder Loctitey Ultra Gray auf die Paßfläche des hin-
teres Lagergehäuses auftragen. Der Dichtmittelwulst
darf maximal 5 mm (3/16 Zoll) breit sein.

(3) Hinteres Lagergehäuse an hinterer Gehäuse-
hälfte montieren. Schrauben mit einem Anzugsmo-
ment von 20-27 N·m (15-20 ft. lbs.) festziehen.

(4) Neuen Sicherungsring für Abtriebswellenlager
montieren (Abb. 102). Falls notwendig, die Haupt-
welle etwas anheben, um den Sicherungsring in die
Wellennut einsetzen zu können.

(5) Einen 3 mm (1/8 Zoll) breiten Wulst Mopart-
Flüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungskleber auf
die Auflagefläche des Gehäusefortsatzes aufbringen.
Dichtmittel vor dem Fortsetzen der Montage leicht
ablüften lassen.

(6) Neuen hinteren Wellendichtring in das hintere
Lagergehäuse einbauen.

(7) Schrauben des Gehäusefortsatzes eindrehen
und mit einem Anzugsmoment von 35-46 N·m (26-34
ft. lbs.) festziehen.

ANSCHLUSSFLANSCH EINBAUEN
(1) Anschlußflansch mit Getriebeflüssigkeit

schmieren und an vorderer Welle montieren.
(2) Neue Dichtscheibe auf der vorderen Welle

anbringen.
(3) Flansch an der vorderen Welle montieren und

die Mutter mit einem Anzugsmoment von 122-176
N·m (90-130 ft. lbs.) festziehen.

Abb. 102 Sicherungsring für Abtriebslager
1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – SICHERUNGSRING
3 – HINTERES LAGER
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EINIGUNG UND PRÜFUNG

ERTEILERGETRIEBE NV242
Bauteile des Verteilergetriebes mit handelsübli-

hem Reinigungs-/Lösungsmittel säubern. Alle Dicht-
ittelreste mit Schaber und Allzweckreiniger von
etriebe- und Lagergehäusen entfernen. Lösungsmit-

elreste mit Druckluft aus den Ölkanälen in Gehäu-
ehälften, Lagerhaltern, Zahnrädern und Wellen
ntfernen.
Das Ölansaugsieb kann mit Lösungsmittel gerei-

igt werden. Überschüssiges Lösungsmittel nach
em Reinigen vom Sieb abschütteln und das Sieb an
er Luft trocknen lassen. Das Sieb nicht mit Druck-
uft trocknen.

AUPTWELLE/KETTENRAD/NABE PRÜFEN
Verzahnungen an Nabe und Welle und die Zähne

es Kettenrads prüfen. Geringfügige Scharten und
ratzer können mit einem Ölstein geglättet werden.
eschädigte Teile sind jedoch auszutauschen.
Berührungsflächen in der Kettenradbohrung und

uf der Hauptwelle prüfen. Geringfügige Scharten

Abb. 103 Antriebszahnrad und
1 – PLANETENRADTRÄGER
2 – HINTERE ANLAUFSCHEIBE
3 – VORDERE ANLAUFSCHEIBE
und Kratzer können mit Schmirgelleinen der Kör-
nung 320-400 geglättet werden. Die Welle ist jedoch
auszutauschen, wenn Scharten oder Verschleiß stark
ausgeprägt sind.

ANTRIEBSZAHNRAD UND PLANETENRADTRÄGER
Zähne des Zahnrads prüfen (Abb. 103). Geringfü-

gige Scharten können mit einem Ölstein bearbeitet
werden. Das Zahnrad ist allerdings auszutauschen,
wenn Zähne gebrochen, gerissen oder abgeplatzt
sind. Die Lagerfläche am Zahnrad kann gegebenen-
falls mit Schmirgelleinen der Körnung 300-400
geglättet werden.

Gehäuse/Planetenradträger und Planetenräder auf
Verschleiß oder Beschädigung prüfen. Der Planeten-
radträger muß komplett ausgetauscht werden, falls
Gehäuse, Planetenradachsen oder Planetenräder
beschädigt sind.

Sicherungsring und beide Anlaufscheiben auf Ver-
chleiß oder Risse prüfen. Falls notwendig, austauschen.
ußerdem den Sicherungs-/Haltering austauschen, falls
erbogen, verzogen oder gebrochen.

etenradträger—Einzelteile
4 – SICHERUNGSRING FÜR PLANETENRADTRÄGER
5 – SICHERUNGS-/HALTERING FÜR PLANETENRADTRÄGER
6 – ANTRIEBSZAHNRAD
Plan
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
CHALTGABELN/SCHALTKÖRPER/SCHALTMUFFEN
Zustand der Schaltgabeln und Schaltstangen prü-

en (Abb. 104). Geringfügige Scharten in der Schalt-
tange können mit Schmirgelleinen der Körnung
20-400 geglättet werden.

Verschleißbeläge der Schaltgabel prüfen. Die Beläge
er Schaltgabel/Verteilergetriebe können bei Bedarf
usgewechselt werden. Die Beläge der Schaltgabel/Un-
ersetzungsgetriebe sind ebenfalls auswechselbar.

Beide Schaltmuffen auf Verschleiß oder Beschädi-
ung prüfen, besonders an der Innenverzahnung. Die
chaltmuffen austauschen, falls verschlissen oder
eschädigt.

INTERES LAGERGEHÄUSE/LAGER/DICHTRING/
BDECKSCHEIBE/FALTENBALG
Einzelteile des Lagergehäuses prüfen (Abb. 105).
as Lager austauschen, falls es rauh oder geräusch-
oll läuft. Lagergehäuse auf Risse oder Verschleiß in
er Lagerbohrung prüfen. Dichtflächen des Lagerge-
äuses mit Schaber und Allzweckreiniger säubern.

Abb. 104 Schaltgabeln
1 – SCHALTGABEL/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
2 – SCHALTGABEL/VERTEILERGETRIEBE MIT SCHALTSTANGE
3 – FEDER
Dadurch wird einwandfreie Haftung des Dichtmittels
beim Zusammenbau sichergestellt.

Abdeckscheibe und Dichtring grundsätzlich aus-
tauschen; keines dieser Teile wiederverwenden.

Halteringe und Unterlegscheiben prüfen. Verzo-
gene, verbogene oder gebrochene Teile austauschen.
Wiederverwendung ist nicht zu empfehlen. Außerdem
den Faltenbalg austauschen, falls eingeschnitten
oder eingerissen. Klemmschellen des Faltenbalgs
erneuern, nicht wiederverwenden.

HINTERE ABTRIEBSWELLE/GELENKFLANSCH/
ANTRIEBSKETTE

Zustand der Dichtring-Auflagefläche an der
Abdeckscheibe/Gelenkflansch prüfen (Abb. 106).
Diese Oberfläche muß sauber und glatt sein, um eine
ausreichende Haltbarkeit des Dichtrings sicherzu-
stellen. Gelenkflanschmutter und Dichtscheibe aus-
tauschen, da keines dieser Teile wiederverwendet
werden darf.

Gewinde auf der Welle, Zähne des Kettenrads und
Lagerflächen prüfen. Geringfügige Scharten an den
Zähnen können mit einem Ölstein geglättet werden.
Geringfügige Kratzer auf der Wellenlagerfläche mit
Schmirgelleinen der Körnung 320-400 glätten. Das
Gewinde auf der Welle kann bei Bedarf mit einer
Gewindefeile nachgearbeitet werden. Die Welle aus-
tauschen, falls die Gewinde beschädigt sind, die
Lagerflächen riefig sind oder Zähne des Kettenrads
gerissen oder gebrochen sind.

Antriebskette und Wellenlager prüfen. Kette und
beide Kettenräder austauschen, falls die Kette
gedehnt oder verzogen ist oder falls Kettenglieder
klemmen. Lager austauschen, falls rauher oder
geräuschvoller Lauf festgestellt werden.

HOHLRAD/GELÄNDEUNTERSETZUNG
Zustand des Hohlrads sorgfältig prüfen. Das Hohl-

rad wird nur als Teil der vorderen Gehäusehälfte
ausgetauscht. Falls das Zahnrad beschädigt ist, muß
es gemeinsam mit der vorderen Gehäusehälfte ausge-
tauscht werden. Nicht versuchen, das Zahnrad aus-

zubauen. (Abb. 107).
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
Abb. 105 Hinteres Lagergehäuse—Einzelteile
1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – INNENSICHERUNGSRING FÜR HINTERES LAGER
3 – HINTERER WELLENDICHTRING
4 – FALTENBALG

5 – KLEMMSCHELLEN
6 – HINTERE ABDECKSCHEIBE
7 – AUSSENSICHERUNGSRING FÜR HINTERES LAGER
8 – HINTERES LAGER
Abb. 106 Auflagefläche für Dichtring an der
Abdeckscheibe/Gelenkflansch

1 – VORDERE ABDECKSCHEIBE (TEIL DES
GELENKFLANSCHS)

2 – AUFLAGEFLÄCHE FÜR DICHTRING MUSS SAUBER UND
GLATT SEIN
Abb. 107 Hohlrad/Untersetzungsgetriebe
1 – VORDERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – HOHLRAD/GELÄNDEUNTERSETZUNG
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ORERE/HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE UND
ORDERES LAGERGEHÄUSE
Getriebe- und Lagergehäuse auf Verschleiß und
eschädigung prüfen. Dichtflächen mit Schaber und
llzweckreiniger säubern. Dadurch wird einwand-

reie Haftung des Dichtmittels beim Zusammenbau
ichergestellt. Dichtring am Antriebslager austau-
chen, nicht wiederverwenden.
Zustand des Gehäuses prüfen. Falls Undichtigkei-

en beanstandet wurden, die Gehäusedichtflächen
uf Grate und tiefe Riefen untersuchen. Außerdem
icherstellen, daß die Stehbolzen der vorderen
ehäusehälfte in einwandfreiem Zustand sind.
Stehbolzen und Entlüftungsrohr der vorderen
ehäusehälfte prüfen. Das Rohr kann mit Loctitey
71 oder 680 befestigt werden, falls es sich gelöst
at. Die Stehbolzengewinde können bei Bedarf mit
iner Gewindefeile nachgearbeitet werden. Außerdem
ie Gewinde der Einfüll- und Ablaßschraube in der
interen Gehäusehälfte prüfen. Falls notwendig, kön-
en die Gewinde mit einem Gewindebohrer nachge-
rbeitet werden. Bei Bedarf besteht auch die
öglichkeit, die Gewinde mit Edelstahleinsätzen

Helicoil) instandzusetzen.

LPUMPE/ÖLANSAUGROHR
Einzelteile von Ölpumpe und Ölansaugrohr prüfen.

umpe austauschen, falls ein Teil verschlissen oder
eschädigt erscheint. Die Pumpe nicht zerlegen, da
inzelteile nicht erhältlich sind. Die Pumpe ist nur als
omplette Baugruppe erhältlich. Ansaugsieb, Schlauch
nd Rohr sind die einzigen Teile, die einzeln erhältlich
ind und ausgetauscht werden können.

ECHNISCHE DATEN

NZUGSMOMENTE

BESCHREIBUNG ANZUGSMOMENTE
Verschlußschraube, Rastbolzen . . . . . . . 16-24 N·m

(12-18 ft. lbs.)
Schraube, Ausgleichkorb . . . 17-27 N·m (15-24 ft. lbs.)
Ablaß-/Einfüllschraube . . 20-25 N·m (15-25 ft. lbs.)
Schraube, vorderes Lagergehäuse . . . . . 16-27 N·m

(12-20 ft. lbs.)
Schraube, Gehäusehälfte . . . 35-46 N·m (26-34 ft. lbs.)
Mutter, vorderer Gelenkflansch . . . . . 122-176 N·m

(90-130 ft. lbs.)
Schraube, Ölpumpe . . . . 1,2-1,8 N·m (12-15 in. lbs.)
Mutter, Bereichswahlhebel . . . . . . . . . . . 27-34 N·m

(20-25 ft. lbs.)
Schraube, hinteres Lagergehäuse . . . . . . 35-46 N·m

(26-34 ft. lbs.)
Muttern, Aufhängung . . . . . . . . 35 N·m (26 ft. lbs.)
Schrauben, Kreuzgelenk . . . . . . 19 N·m (17 ft. lbs.)
SPEZIALWERKZEUGE

NV242

Einbauwerkzeug C-4076-B

Universalgriff C-4171

Ausbauwerkzeug C-4210

Abzieher MD-998056-A für Abdeckscheibe
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug MD-998323

Einbauwerkzeug 5064 für Lager

Einbauwerkzeug 8128

Einbauwerkzeug 5066

Einbauwerkzeug 6952-A
Ausbauwerkzeug L-4454

Topf 8148

Dichtringschutz 6992

Einbauwerkzeug 7829-A für Lager/Antriebszahnrad

Einbauwerkzeug 7884 für Wellendichtring
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SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug 7888 für Dichtring/Pumpengehäuse

Einbauwerkzeug 8033-A für Lager
Einbauwerkzeug C-4975-A für Faltenbalgschelle
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UNKTION DES VERTEILERGETRIEBES NV247

ESCHREIBUNG
Das Verteilergetriebe NV247 (Abb. 1) ist ein Vertei-

ergetriebe, das den Allradantrieb nach Bedarf akti-
iert. Es besitzt zwei Gangbereiche und eine
eerlaufstellung. Die Gangbereiche sind 4-High

Straßengänge) und 4-Low (Geländegänge). Im Gang-
ereich 4-Low steht höhere Zugkraft für den Gelän-
ebetrieb zur Verfügung.

ENNZEICHNUNG DES VERTEILERGETRIEBES
Auf der Rückseite von jedem Verteilergetriebe
V247 ist eine runde Kennzeichnungsplakette befe-

Abb. 1 Verteilergetriebe NV247
stigt (Abb. 2). Auf der Plakette befinden sich folgende
Informationen:

• Model Nr.
• Serien Nr.
• Zusammenbau Nr.
• Übersetzungsverhältnis
• Herstellungsort.
Aus der Seriennummer des Verteilergetriebes geht

auch das Baudatum hervor.

FUNKTIONSWEISE
Unter normalen Fahrbedingungen arbeitet das

System mit konventionellem Antrieb, d.h. der größte
Teil des verfügbaren Drehmoments wird den Hinter-

Abb. 2 Kennzeichnungsplakette/Verteilergetriebe
1 – EINFÜLLSCHRAUBE
2 – KENNZEICHNUNGSPLAKETTE
3 – ABLASS-SCHRAUBE
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FUNKTIONSBESCHREIBUNG (Fortsetzung)
ädern zugeleitet. Wenn jedoch Drehzahlunterschiede
wischen Vorder- und Hinterrädern auftreten, über-
rägt eine progressiv wirkende Kupplung das
ntriebsdrehmoment zu der Achse mit der besseren
raktion. Dadurch wird das Durchdrehen der Räder
eitgehend verhindert und die Fahrstabilität opti-
iert.
Das Schlüsselelement dieser Konstruktion ist die

rogressiv wirkende Kupplung (Abb. 3), die durch
ine Zahnrotorpumpe mit Drucköl beaufschlagt wird.
umpenrotor und Gehäuse werden durch die vordere
zw. hintere Gelenkwelle angetrieben und fördern
inen dem jeweiligen Drehzahlunterschied proportio-
alen Druckölstrom zur Kupplung. Die progressiv
irkende Kupplung enthält eine Lamellenkupplung,
ie durch Verzahnungen abwechselnd mit der vorde-
en und der hinteren Gelenkwelle formschlüssig ver-
unden ist. Die Kupplung begrenzt entsprechend der
umpenfördermenge die Drehmomentunterschiede
wischen den Gelenkwellen zur Vorder- und Hinter-
chse.
Kalibrierte Bohrungen und Ventile regulieren den
nsprechpunkt der Kupplung und den Anstieg der
rehmomentübertragung durch die Kupplung. Dies
rmöglicht dem System, Drehzahlunterschiede zwi-
chen den Vorder- und Hinterrädern, die bei unglei-
her Achslastverteilung oder bei Kurvenfahrt normal
ind, von solchen Situationen zu unterscheiden, in
enen tatsächlich Antriebsschlupf auftritt.
Die Gangbereiche des Verteilergetriebes werden
it dem Bereichswahlhebel auf der Mittelkonsole

ingelegt. Der Bereichswahlhebel ist über einen ver-
tellbaren Seilzug mit dem Schalthebel am Verteiler-
etriebe verbunden. Die Gangbereichspositionen sind
uf der Schaltkulisse des Bereichswahlhebels
ekennzeichnet.
FREIGEGEBENES SCHMIERMITTEL UND
FÜLLMENGE

BESCHREIBUNG
Als Schmiermittel für das Verteilergetriebe NV247

ist nur Mopart-Verteilergetriebeschmiermittel freige-
geben. Die Füllmenge des Getriebes bei Neubefüllung
beträgt ca. 1,6 Liter (3,4 pints).

Einfüll- und Ablaßschraube befinden sich an der
Gehäuserückseite. Der richtige Füllstand liegt auf
Höhe der Unterkante der Einfüllöffnung. Beim Prü-
fen des Füllstands muß das Fahrzeug waagerecht
stehen.

Abb. 3 Progressiv wirkende Kupplung
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EHLERSUCHE UND PRÜFUNG
EHLERSUCHE AM VERTEILERGETRIEBE NV247

STÖRUNG MÖGLICHE URSACHE ABHILFE

GEWÜNSCHTER
GANGBEREICH DES
VERTEILERGETRIEBES
LÄSST SICH NUR
SCHWER ODER GAR
NICHT EINLEGEN.

1. Zu hohe Fahrgeschwindigkeit
läßt Schaltvorgang nicht zu

1. Vor dem Schalten die Fahrgeschwindigkeit
auf 3-4 km/h (2-3 mph) verringern

2. Äußeres Schaltseil des
Verteilergetriebes klemmt

2. Seilzug schmieren, instandsetzen oder
austauschen bzw. lose Teile nach Bedarf
befestigen

3. Zu wenig oder ungeeignetes
Schmiermittel

3. Schmiermittel ablassen und bis zum Rand der
Einfüllöffnung mit geeignetem Schmiermittel
befüllen

4. Innenteile des
Verteilergetriebes schwergängig,
verschlissen oder beschädigt

4. Verteilergetriebe zerlegen und verschlissene
oder beschädigte Bauteile nach Bedarf
austauschen

VERTEILERGETRIEBE
ARBEITET IN ALLEN
GANGBEREICHEN
GERÄUSCHVOLL

1. Zu wenig oder ungeeignetes
Schmiermittel

1. Schmiermittel ablassen und bis zum Rand der
Einfüllöffnung mit geeignetem Schmiermittel
befüllen. Falls das Verteilergetriebe auch nach
dem Schmiermittelwechsel noch
geräuschvoll arbeitet, kann eine Zerlegung
und Prüfung der Bauteile erforderlich sein,
um die Ursache der Geräuschentwicklung
festzustellen

GERÄUSCHE IN DEN
GELÄNDEGÄNGEN
ODER
GELÄNDEGANGBEREICH
SPRINGT HERAUS

1. Geländegangbereich nicht
vollständig eingerastet
(möglicherweise wurde bei
rollendem Fahrzeug in den
Bereich 4-Low geschaltet)

1. Fahrzeug anhalten, Verteilergetriebe auf N
schalten und anschließend Gangbereich 4-Low
einlegen

2. Schaltgestänge lose,
schwergängig oder falsch
eingestellt

2. Einzelteile des Gestänges festziehen,
schmieren oder nach Bedarf instandsetzen. Falls
notwendig, Gestänge einstellen

3. Schaltgabel/
Untersetzungsgetriebe gerissen,
Schaltgabelbeläge verschlissen
oder Schaltgabel/
Untersetzungsgetriebe klemmt
auf Schaltstange

3. Verteilergetriebe zerlegen und nach Bedarf
instandsetzen

4. Hohlrad oder Sicherungsblech
verschlissen oder beschädigt

4. Verteilergetriebe zerlegen und nach Bedarf
instandsetzen

SCHMIERMITTEL TRITT
AN DICHTRINGEN DER
ABTRIEBSWELLEN
ODER ENTLÜFTUNG
AUS

1. Flüssigkeitsstand im
Verteilergetriebe zu hoch

1. Flüssigkeit bis zum richtigen Füllstand
ablassen

2. Entlüftung ganz oder teilweise
verstopft

2. Verstopfung beseitigen oder Entlüftung
auswechseln

3. Abtriebswellendichtringe
beschädigt oder falsch
eingebaut

3. Dichtringe austauschen. Beim Einbau darauf
achten, daß die Dichtlippe zur Innenseite des
Gehäuses weist. Außerdem darauf achten, daß
die Oberflächen am Wellendichtring/Gelenkgabel
keine Riefen oder Grate aufweisen. Riefen und
Grate mit feinem Schleifpapier glätten oder, falls
notwendig, Gelenkgabel(n) austauschen.
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US- UND EINBAU

ERTEILERGETRIEBE

USBAU
(1) Verteilergetriebe auf N schalten.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Ablaßschraube des Verteilergetriebes heraus-

rehen und Schmiermittel auslaufen lassen.
(4) Gelenkgabeln der Antriebswellen zur Vorder-

nd Hinterachse für richtigen Wiedereinbau kenn-
eichnen.
(5) Getriebe mit Hubvorrichtung abstützen.
(6) Hinteren Querträger und Schutzplatte (je nach
usstattung) ausbauen (Abb. 4).

(7) Gelenkwelle zur Vorderachse am Anschluß-
lansch vom Verteilergetriebe trennen. Gelenkwelle
ur Hinterachse aus dem Fahrzeug ausbauen. Nähe-
es hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
trang”.

CHTUNG! Gelenkwellen nicht am noch befestigten
nde herabhängen lassen. Beschädigung des
elenks kann die Folge sein.

(8) Schaltseil des Verteilergetriebes am Bereichs-
ahlhebel aushängen.
(9) Entlüftungsschlauch des Verteilergetriebes

Abb. 5) aushängen.
(10) Verteilergetriebe mit Getriebeheber abstützen.

Abb. 4 Querträger ausbauen/einbauen
1 – QUERTRÄGER
2 – HINTERE GETRIEBEBEFESTIGUNG
(11) Verteilergetriebe mit Ketten am Getriebeheber
befestigen.

(12) Verteilergetriebe vom Schalt- bzw. Automatik-
getriebe abflanschen.

(13) Verteilergetriebe und Getriebeheber nach hin-
ten ziehen, um das Verteilergetriebe vom Schalt- bzw.
Automatikgetriebe zu lösen (Abb. 5).

(14) Verteilergetriebe nach unten ausbauen.

EINBAU
(1) Verteilergetriebe auf Getriebeheber setzen.
(2) Verteilergetriebe mit Ketten am Getriebeheber

befestigen.
(3) Verteilergetriebe unter dem Fahrzeug in Ein-

baulage bringen.
(4) Wellenstumpf am Verteilergetriebe in das

Schalt- bzw. Automatikgetriebe einführen und zen-
trieren. Verteilergetriebe anflanschen.

(5) Befestigungsmuttern des Verteilergetriebes
anschrauben und mit einem Anzugsmoment von 35
N·m (26 ft. lbs.) festziehen (Abb. 5).

(6) Gelenkwelle zur Vorderachse anflanschen und
Gelenkwelle zur Hinterachse einbauen. Näheres hierzu
siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebsstrang”.

(7) Verteilergetriebe mit der vorgeschriebenen
Flüssigkeit befüllen. Füllstand der Getriebeflüssig-
keit prüfen. Nach Bedarf berichtigen.

(8) Hinteren Querträger einbauen (Abb. 4).
Schutzplatte einbauen (je nach Ausstattung). Schrau-
ben des Querträgers mit einem Anzugsmoment von
41 N·m (30 ft. lbs.) festziehen.

(9) Getriebeheber und Stützvorrichtung entfernen.
(10) Prüfen, ob das Verteilergetriebe auf N

geschaltet ist. Schaltseil am Bereichswahlhebel des
Verteilergetriebes einhängen.

(11) Fahrzeug absenken und prüfen, ob sich das
Verteilergetriebe einwandfrei schalten läßt.

(12) Falls notwendig, das Schaltseil des Verteiler-
getriebes einstellen.

Abb. 5 Befestigung des Verteilergetriebes
1 – VERTEILERGETRIEBE

NV247
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
CHALTSEIL DES VERTEILERGETRIEBES

USBAU
(1) Verteilergetriebe auf N schalten.
(2) Fahrzeug anheben.
(3) Öse des Schaltseils am Bereichswahlhebel des

erteilergetriebes aushängen (Abb. 6).
(4) Schaltseil von der Seilzughalterung lösen.

(5) Fahrzeug absenken.
(6) Schalthebelblende und Teile der Mittelkonsole

usbauen, um Schalthebeleinheit und Schaltseil frei-
ulegen.
(7) Seilzug von Schalthebel und Halterung am

chaltbock lösen (Abb. 7).
(8) Die Muttern abschrauben, mit denen die Dicht-

latte des Schaltseils an der Bodenwanne befestigt
st (Abb. 8).

(9) Seilzug durch die Öffnung im Bodenblech zie-
en.
(10) Schaltseil des Verteilergetriebes aus dem

ahrzeug ausbauen.

INBAU
(1) Seilzug durch die Öffnung in der Bodenwanne

ühren.
(2) Dichtplatte auf den Stehbolzen in der Boden-
anne montieren.
(3) Die Muttern anschrauben, mit denen die Dicht-

latte an der Bodenwanne befestigt wird (Abb. 8).
uttern mit einem Anzugsmoment von 7 N·m (65 in.

bs.) festziehen.
(4) Schaltseil des Verteilergetriebes an der Halte-

ung am Schaltbock montieren. Seilzug in der Halte-
ung befestigen und Halteclip anbringen (Abb. 7).

Abb. 6 Schaltseil des Verteilergetriebes am
Verteilergetriebe

1 – SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
2 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
(5) Prüfen, ob der Bereichswahlhebel des Verteiler-
getriebes (an Konsole) auf N steht.

(6) Schaltseil auf dem Schalthebelzapfen einrasten
lassen (Abb. 7).

(7) Fahrzeug anheben.
(8) Schaltseil an der Schaltseilhalterung befestigen

und Halteclip anbringen (Abb. 6).
(9) Prüfen, ob der Bereichswahlhebel des Verteiler-

getriebes noch auf N steht.
(10) Schaltseil am Bereichswahlhebel des Vertei-

lergetriebes einrasten lassen (Abb. 6).
(11) Fahrzeug absenken.

Abb. 7 Schaltseil des Verteilergetriebes am
Schaltbock

1 – HALTECLIP
2 – SCHALTBOCK
3 – ZAPFEN AM SCHALTHEBEL/VERTEILERGETRIEBE
4 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE

Abb. 8 Schaltseile an Bodenwanne
1 – DICHTPLATTEN
2 – SCHALTSEIL/GETRIEBE
3 – SCHALTSEIL/VERTEILERGETRIEBE
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AUS- UND EINBAU (Fortsetzung)
(12) Prüfen, ob das Verteilergetriebe in allen
angbereichen richtig arbeitet.
(13) Schalthebelblende und ausgebaute Konsolen-

eile wieder einbauen.

ELLENDICHTRING DER VORDEREN
BTRIEBSWELLE

USBAU
(1) Fahrzeug auf Hebebühne anheben.
(2) Gelenkwelle zur Vorderachse ausbauen. Nähe-

es hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
trang”.
(3) Anschlußflansch der vorderen Abtriebswelle

usbauen.
(4) Wellendichtring mit Montierhebel aus der vor-

eren Gehäusehälfte ausbauen (Abb. 9).

INBAU
(1) Neuen Wellendichtring für vordere Abtriebs-
elle mit Einbauwerkzeug 6952-A wie folgt ein-
auen:

(a) Wellendichtring auf das Werkzeug setzen.
Die Ringfeder des Wellendichtrings muß zur
Innenseite des Gehäuses weisen.

(b) Wellendichtring durch anfängliche leichte
Hammerschläge soweit in die Bohrung klopfen,
daß er nicht mehr von selbst herausfällt (Abb. 10).
Nach diesem vorläufigen Fixieren der Einbaulage
den Wellendichtring weiter in die Bohrung treiben,
bis das Einbauwerkzeug am Gehäuse anschlägt.
(2) Anschlußflansch montieren und Mutter mit

inem Anzugsmoment von 122-176 N·m (90-130 ft.
bs.) festziehen.

Abb. 9 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
ausbauen

1 – WELLENDICHTRING DER ABTRIEBSWELLE
2 – MONTIERHEBEL
(3) Gelenkwelle zur Vorderachse einbauen. Nähe-
res hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
strang”.

HINTERES LAGERGEHÄUSE UND
WELLENDICHTRING

AUSBAU
(1) Fahrzeug auf Hebebühne anheben.
(2) Gelenkwelle zur Hinterachse ausbauen. Nähe-

res hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
strang”.

(3) Mit einem geeigneten Montierhebel oder einer
Gewindestange, die an einem Schlagabzieher befe-
stigt ist, den Wellendichtring aus dem hinteren
Lagergehäuse ausbauen.

(4) Lagerbuchse mit Ausbauwerkzeug 6957 aus
dem hinteren Lagergehäuse ausbauen (Abb. 11).

EINBAU
(1) Flüssigkeitsreste von der Dichtfläche entfernen

und auf Fehler prüfen.
(2) Neue Lagerbuchse in hinteres Lagergehäuse ein-

setzen, dabei den Flüssigkeitskanal in der Lagerbuchse
mit der Nut im Lagergehäuse zur Deckung bringen.

(3) Lagerbuchse mit Einbauwerkzeug 8145 eintrei-
ben, bis das Einbauwerkzeug am Gehäuse anschlägt
(Abb. 12).

(4) Wellendichtring mit Einbauwerkzeug C-3995-A
in das hintere Lagergehäuse eintreiben (Abb. 13).

(5) Gelenkwelle zur Hinterachse einbauen. Nähe-
res hierzu siehe Kapitel 3, “Differential und Antriebs-
strang”.

(6) Flüssigkeitsstand prüfen.
(7) Fahrzeug absenken.

Abb. 10 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
einbauen

1 – EINBAUWERKZEUG 6952-A
2 – VERTEILERGETRIEBE
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Abb. 11 Lagerbuchse aus hinterem Lagergehäuse
ausbauen

1 – AUSBAUWERKZEUG 6957
2 – LAGERBUCHSE HINTERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 12 Lagerbuchse in hinteres Lagergehäuse
einbauen

1 – LAGERBUCHSE HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – EINBAUWERKZEUG 8145
ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU

VERTEILERGETRIEBE NV247

ZERLEGUNG
Verteilergetriebe über eine flache Auffangwanne

stellen. Ablaßschraube herausdrehen und restliches
Schmiermittel ablaufen lassen.

HINTERES LAGERGEHÄUSE UND ÖLPUMPE AUSBAUEN
(1) Hinteres Lagergehäuse abschrauben (Abb. 14).
(2) Stopfen aus Führungsring des hinteren Lagers

entfernen (Abb. 15).

Abb. 13 Wellendichtring in hinteres Lagergehäuse
einbauen

1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG C-3995-A

Abb. 14 Schraube aus hinterem Lagergehäuse
herausdrehen

1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(3) Hinteres Lagergehäuse mit Montierhebel lok-
ern, um den Dichtmittelwulst aufzubrechen. Nur an
er Ansatzfläche des Lagergehäuses hebeln, wie in
er Abbildung (Abb. 16) gezeigt.
(4) Hinteres Lagergehäuse wie folgt ausbauen:

(a) Führungsring des hinteren Lagers mit Siche-
rungsringzange spreizen (Abb. 17).

(b) Anschließend das Lagergehäuse von Haupt-
welle und hinterem Lager schieben (Abb. 18).

Abb. 15 Gummistopfen entfernen
1 – STOPFEN

Abb. 16 Hinteres Lagergehäuse lösen
1 – ANSATZFLÄCHE AM LAGERGEHÄUSE
2 – MONTIERHEBEL
3 – DICHTMITTELWULST
4 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
(5) Sicherungsring des hinteren Lagers ausheben.
(6) Hinteres Lager ausbauen. Lage der Nut für

den Führungsring des Lagers schriftlich festhalten,
um richtigen Wiedereinbau zu gewährleisten.

(7) Ansaugrohr von der Ölpumpe lösen und die
Ölpumpe ausbauen (Abb. 19).

(8) O-Ring für Ölansaugrohr aus der Ölpumpe ent-
fernen (Abb. 20), falls notwendig. Die Ölpumpe nicht
zerlegen; sie ist nicht instandsetzbar.

Abb. 17 Führungsring des hinteren Lagers lösen
1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – SICHERUNGSRINGZANGE MIT PARALLELBACKEN

Abb. 18 Hinteres Lagergehäuse ausbauen
1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ROGRESSIV WIRKENDE KUPPLUNG AUSBAUEN
(1) Führungs-/Sicherungsring der Ölpumpe und

icherungsring der progressiv wirkenden Kupplung
on der Hauptwelle abbauen (Abb. 21).
(2) Progressiv wirkende Kupplung von der Haupt-
elle abbauen (Abb. 21).

Abb. 19 Hinteres Lager und Ölpumpe ausbauen
1 – ÖLPUMPE
2 – O-RING FÜR ROHR
3 – ÖLANSAUGROHR

Abb. 20 Lage des O-Rings für Ölansaugrohr
1 – ÖLPUMPE
2 – O-RING
ANSCHLUSSFLANSCH UND BEREICHSWAHLHEBEL
AUSBAUEN

(1) Mutter am vorderen Anschlußflansch wie folgt
abschrauben:

(a) Bereichswahlhebel in Stellung 4L bringen.
(b) Mutter mit Stecknuß und Schlagschrauber

lösen.
(2) Anschlußflansch ausbauen. Falls es Schwierig-

keiten bereitet, den Flansch von Hand auszubauen,
eine Lager-Trennvorrichtung oder einen normalen
Klauenabzieher (zwei Klauen) verwenden. Darauf
achten, daß der Abzieher am Flansch und nicht an
der Abdeckscheibe angesetzt wird, andernfalls wird
die Abdeckscheibe beschädigt.

(3) Dichtscheibe von der vorderen Abtriebswelle
abbauen und entsorgen, denn sie darf nicht wieder-
verwendet werden.

(4) Die Mutter abschrauben, die den Bereichswahl-
hebel auf der Segmentwelle hält, und die Unterleg-
scheibe entfernen. Anschließend das Segment in
Leerlaufstellung bringen und den Bereichswahlhebel
von der Welle abbauen.

HINWEIS: Auf die Stellung des Bereichswahlhebels
achten, damit der Hebel wieder richtig angebaut
werden kann.

Abb. 21 Progressiv wirkende Kupplung ausbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE
2 – PROGRESSIV WIRKENDE KUPPLUNG
3 – SICHERUNGSRINGE
4 – HAUPTWELLE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
ORDERE ABTRIEBSWELLE UND ANTRIEBSKETTE
USBAUEN
(1) Verteilergetriebe so aufstellen, daß die hintere
ehäusehälfte nach oben weist.
(2) Die Schrauben herausdrehen, mit denen die

ordere Gehäusehälfte an der hinteren Gehäuse-
älfte befestigt ist. Für die Gehäusezentrierschrau-
en werden Flachscheiben benötigt (Abb. 22).
(3) Hintere Gehäusehälfte mit Schlitzschrau-

endreher lockern, um den Dichtmittelwulst aufzu-
rechen. Schraubendreherklinge nur in die dafür
orgesehenen Aussparungen auf jeder Seite des
ehäuses stecken (Abb. 23).
(4) Hintere Gehäusehälfte abbauen (Abb. 24).

(5) Ansaugrohr der Ölpumpe aus der hinteren
ehäusehälfte ausbauen (Abb. 25).
(6) Sicherungsring für Antriebszahnrad ausheben

Abb. 26).

Abb. 22 Lage der Zentrierschrauben für hintere
Gehäusehälfte

1 – ZENTRIERSCHRAUBE MIT UNTERLEGSCHEIBE (AUF
JEDER SEITE DES GEHÄUSES)

Abb. 23 Hintere Gehäusehälfte lösen
1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – MONTIERHEBEL

(IN GEHÄUSEAUSSPARUNG)
3 – VORDERE GEHÄUSEHÄLFTE
(7) Antriebszahnrad vom Sitz lösen (Abb. 26).
Zahnrad nach oben von der Hauptwelle hebeln, wie
in der Abbildung gezeigt.

(8) Vordere Abtriebswelle, Antriebskette und
Antriebszahnrad als zusammenhängende Baugruppe
ausbauen (Abb. 26).

(9) Sicherungsring für Antriebszahnrad/Abtriebs-
welle ausheben.

(10) Antriebszahnrad/Abtriebswelle von der
Abtriebswelle abbauen.

Abb. 24 Hintere Gehäusehälfte abbauen
1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – HAUPTWELLE
3 – VERTEILERGETRIEBE

Abb. 25 Ölansaugrohr ausbauen
1 – ÖLANSAUGROHR
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
CHALTGABELN UND HAUPTWELLE AUSBAUEN
(1) Folgende Teile ausbauen: Verschlußschraube,
-Ring, Rastfeder und Rastbolzen (Abb. 27).

bb. 26 Vordere Abtriebswelle, Antriebszahnrad und
Kette ausbauen

1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – ABTRIEBSWELLE MIT KETTENRAD
3 – KETTENRAD/HAUPTWELLE
4 – SICHERUNGSRING
5 – ANTRIEBSKETTE

Abb. 27 Verschlußschraube, Feder und Bolzen
ausbauen

1 – VERSCHLUSS-SCHRAUBE
2 – RASTFEDER
3 – RASTBOLZEN
4 – O-RING FÜR VERSCHLUSS-SCHRAUBE
(2) Schaltstange von Schaltgabel und Verteilerge-
triebegehäuse abbauen.

(3) Bereichsschaltgabel drehen, bis sie aus dem
Schaltsegment freikommt.

(4) Hauptwelle und Schaltgabel vom Führungsla-
ger/Antriebswelle abbauen.

HINWEIS: Die Nabe des Antriebskettenrads wird
durch lose Nadellager auf der Hauptwelle geführt.
Hauptwelle nicht an der Nabe des Antriebsketten-
rads anheben, weil dabei die Nadellager verrut-
schen.

(5) Unterhalb der Nabe des Antriebskettenrads
einen Lappen um die Hauptwelle wickeln und die
Nabe des Antriebskettenrads von der Hauptwelle
abnehmen. Darauf achten, daß kein Nadellager der
Nabe/Antriebskettenrad verlorengeht.

(6) Den Sicherungsring ausheben, der die Schalt-
muffe auf der Hauptwelle hält.

(7) Folgende Teile von der Hauptwelle abbauen:
Schaltmuffe/Untersetzungsgetriebe, Sperrfeder,
Schaltkranz und Schaltkranzfeder (Abb. 28).

Abb. 28 Schaltmuffe/Untersetzungsgetriebe,
Sperrfeder, Schaltkranz und Schaltkranzfeder

1 – SCHALTKRANZFEDER
2 – SPERRFEDER
3 – SICHERUNGSRING
4 – SCHALTMUFFE/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
5 – SCHALTKRANZ
6 – NABE/ANTRIEBSKETTENRAD
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(8) Schaltsegment ausbauen. Segment zum Aus-
auen nach Bedarf drehen und neigen (Abb. 29).
(9) Buchse und O-Ring des Schaltsegments aus-

auen (Abb. 30).

NTRIEBSZAHNRAD/GELÄNDEUNTERSETZUNG AUSBAUEN
(1) Vordere Gehäusehälfte auf die Seite drehen,

m das vordere Lagergehäuse zugänglich zu machen.
(2) Vorderes Lagergehäuse abschrauben (Abb. 31).
(3) Vorderes Lagergehäuse wie folgt ausbauen:

Abb. 29 Schaltsegment ausbauen
1 – SCHALTSEGMENT

Abb. 30 Buchse und O-Ring des Schaltsegments
ausbauen

1 – BUCHSE/SCHALTSEGMENT
2 – O-RING
(a) Lagergehäuse mit Schlitzschraubendreher
lockern, um den Dichtmittelwulst aufzubrechen.
Damit Getriebegehäuse und Lagergehäuse
nicht beschädigt werden, darf die Schrau-
bendreherklinge nur in den dafür vorgesehe-
nen Aussparungen im Lagergehäuse
angesetzt werden (Abb. 32).

(b) Anschließend das Lagergehäuse von Getrie-
begehäuse und Zahnradsatz abbauen.

(4) Den Sicherungsring ausheben, mit dem die
Welle/Antriebszahnrad im vorderen Lager befestigt
ist (Abb. 33).

(5) Antriebszahnrad und Planetenradsatz/Gelände-
untersetzung ausbauen (Abb. 34).

(6) Wellendichtringe von folgenden Teilen abbauen:
• Vorderes Lagergehäuse.
• Hinteres Lagergehäuse.
• Gehäusehälften.

Abb. 31 Vorderes Lagergehäuse abschrauben
1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE

Abb. 32 Vorderes Lagergehäuse ausbauen
1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE
2 – AUSSPARUNG IM LAGERGEHÄUSE
3 – SCHLITZSCHRAUBENDREHER
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Abb. 33 Sicherungsring für Antriebszahnrad
ausbauen

1 – ANTRIEBSZAHNRAD
2 – SICHERUNGSRING

Abb. 34 Antriebszahnrad und Planetenradsatz/
Geländeuntersetzung ausbauen

1 – ANTRIEBSZAHNRAD UND PLANETENRADSATZ/
GELÄNDEUNTERSETZUNG
ANTRIEBSZAHNRAD UND UNTERSETZUNGSGETRIEBE
ZERLEGEN

(1) Den Sicherungsring ausheben, mit dem das
Antriebszahnrad im Untersetzungsgetriebe befestigt
ist (Abb. 35).

(2) Halter ausbauen (Abb. 36).
(3) Vordere Anlaufscheibe mit Nasen ausbauen

(Abb. 37).
(4) Antriebszahnrad ausbauen (Abb. 38).
(5) Hintere Anlaufscheibe mit Nasen vom Unter-

setzungsgetriebe abbauen (Abb. 39).

Abb. 35 Sicherungsring für Antriebszahnrad
ausbauen

1 – SICHERUNGSRING FÜR ANTRIEBSZAHNRAD

Abb. 36 Halter/Antriebszahnrad ausbauen
1 – ANTRIEBSZAHNRAD
2 – UNTERSETZUNGSGETRIEBE
3 – HALTER
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USAMMENBAU
Bauteile des Verteilergetriebes während der Mon-

age mit Automatikgetriebeflüssigkeit Mopart
exron II oder Vaseline (wo angegeben) schmieren.

CHTUNG! Die Lagerbohrungen in verschiedenen
auteilen des Verteilergetriebes sind mit Ölversor-
ungsbohrungen versehen. Beim Einbauen neuer
ager sicherstellen, daß die Bohrungen nicht blok-
iert werden.

Abb. 37 Vordere Anlaufscheibe mit Nasen ausbauen
1 – VORDERE ANLAUFSCHEIBE MIT NASEN

Abb. 38 Antriebszahnrad ausbauen
1 – ANTRIEBSZAHNRAD
2 – UNTERSETZUNGSGETRIEBE
LAGER UND DICHTRINGE EINBAUEN
(1) Dichtring der vorderen Abtriebswelle mit Mon-

tierhebel aus der vorderen Gehäusehälfte ausbauen
(Abb. 40).

Abb. 39 Hintere Anlaufscheibe mit Nasen ausbauen
1 – UNTERSETZUNGSGETRIEBE
2 – HINTERE ANLAUFSCHEIBE MIT NASEN

Abb. 40 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
ausbauen

1 – WELLENDICHTRING DER ABTRIEBSWELLE
2 – MONTIERHEBEL
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Den Sicherungsring ausheben, mit dem das
ordere Abtriebswellenlager in der vorderen Gehäu-
ehälfte befestigt ist (Abb. 41).

(3) Lager mit Werkzeug 6953 aus der vorderen
ehäusehälfte ausbauen (Abb. 42).
(4) Neues Lager mit Werkzeug 6953 einbauen.

Abb. 41 Sicherungsring für vorderes
Abtriebswellenlager ausheben

1 – VORDERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – VORDERES LAGER DER ABTRIEBSWELLE
3 – SICHERUNGSRING DES LAGERS

Abb. 42 Vorderes Lager der Abtriebswelle ausbauen
1 – GRIFF C-4171
2 – MONTAGEWERKZEUG 6953
(5) Lager mit Sicherungsring im Gehäuse fixieren.
(6) Neuen Wellendichtring für vordere Abtriebs-

welle mit Einbauwerkzeug 6952-A wie folgt ein-
bauen:

(a) Wellendichtring auf das Werkzeug setzen.
Die Ringfeder des Wellendichtrings muß zur
Innenseite des Gehäuses weisen.

(b) Wellendichtring durch anfänglich leichte
Hammerschläge soweit in die Bohrung klopfen,
daß er nicht mehr von selbst herausfällt (Abb. 43).
Nach diesem vorläufigen Fixieren der Einbaulage
den Wellendichtring weiter in die Bohrung treiben,
bis das Einbauwerkzeug am Gehäuse anschlägt.

Abb. 43 Wellendichtring der vorderen Abtriebswelle
einbauen

1 – EINBAUWERKZEUG 6952-A
2 – VERTEILERGETRIEBE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(7) Hinteres Abtriebswellenlager mit Gewinde-
tange und Backen des Ausbauwerkzeugs L-4454 und
opf 8148 ausbauen (Abb. 44).
(8) Neues Lager mit Griff C-4171 und Einbau-
erkzeug 5066 montieren (Abb. 45). Die Lagerboh-
ung ist oben angefast. Lager so montieren, daß
s bündig mit der Unterkante dieser Fase
bschließt (Abb. 46).

Abb. 44 Hinteres Abtriebswellenlager ausbauen
1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – SPEZIALWERKZEUG L-4454-1 UND L-4454-3
3 – SPEZIALWERKZEUG 8148
Abb. 45 Hinteres Abtriebswellenlager einbauen
1 – GRIFF C-4171
2 – INNERES ABTRIEBSWELLENLAGER
3 – EINBAUWERKZEUG 5066
Abb. 46 Einbautiefe des hinteren
Abtriebswellenlagers

1 – LAGER (ENDLAGE) AN UNTERKANTE DER FASE
2 – FASE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(9) Antriebswellenlager mit Ausbauwerkzeug
-4210 und Griff C-4171 von der Innenseite der
ohlradöffnung im Gehäuse austreiben (Abb. 47).

(10) Führungsring am neuen Lager anbringen.
(11) Gehäuse so aufstellen, daß die Vorderseite

ach oben weist.
(12) Antriebswellenlager mit Ausbauwerkzeug
-4210 und Griff C-4171 in das Gehäuse treiben. Der
ührungsring des Lagers muß vollständig an der
ehäuseoberfläche anliegen (Abb. 48).

Abb. 47 Antriebswellenlager ausbauen
1 – SPEZIALWERKZEUG C-4171
2 – SPEZIALWERKZEUG C-4210

Abb. 48 Antriebswellenlager in Endlage treiben
1 – SICHERUNGSRING
2 – ANTRIEBSWELLENLAGER
(13) Führungslager/Antriebswelle wie folgt aus-
bauen: Ein Treibwerkzeug in passender Größe durch
die Innenverzahnung des Antriebszahnrads einfüh-
ren und das Lager durch Hammerschläge auf das
Werkzeug austreiben (Abb. 49).

(14) Neues Führungslager mit Einbauwerkzeug
8128 und Griff C-4171 montieren (Abb. 50).

Abb. 49 Führungslager/Antriebswelle ausbauen
1 – TREIBWERKZEUG
2 – ANTRIEBSZAHNRAD
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(15) Wellendichtring im vorderen Lagergehäuse
it einem geeigneten Montierhebel ausbauen.
(16) Neues vorderes Lagergehäuse mit Einbau-
erkzeug 7884 montieren (Abb. 51).

NTRIEBSZAHNRAD UND UNTERSETZUNGSGETRIEBE
USAMMENBAUEN
(1) Zahnräder und Anlaufscheiben (Abb. 52) mit

mpfohlener Getriebeflüssigkeit schmieren.
(2) Erste Anlaufscheibe in Untersetzungsgetriebe

inlegen (Abb. 52). Darauf achten, daß die Nasen an
er Scheibe richtig in den entsprechenden Aus-
parungen ausgerichtet sind.
(3) Antriebszahnrad in Untersetzungsgetriebe
ontieren. Das Antriebszahnrad muß vollständig in
ndlage gebracht werden.
(4) Die noch übrige Anlaufscheibe in das Unterset-

ungsgetriebe und auf das Antriebszahnrad legen.
arauf achten, daß die Nasen an der Scheibe richtig

n den entsprechenden Aussparungen ausgerichtet
ind.
(5) Halter an Antriebszahnrad montieren und

icherungsring einsetzen.

Abb. 50 Führungslager/Antriebswelle montieren
1 – GRIFF C-4171
2 – EINBAUWERKZEUG 8128
3 – ANTRIEBSZAHNRAD
Abb. 51 Wellendichtring in vorderes Lagergehäuse
einbauen

1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE
2 – SPEZIALWERKZEUG 7884
Abb. 52 Antriebszahnrad/Untersetzungsgetriebe—
Einzelteile

1 – SICHERUNGSRING
2 – HALTEBLECH
3 – ANTRIEBSZAHNRAD
4 – UNTERSETZUNGSGETRIEBE
5 – ANLAUFSCHEIBEN
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
NTRIEBSZAHNRAD/UNTERSETZUNGSGETRIEBE EINBAUEN
(1) Die aus Untersetzungsgetriebe und Antriebs-

ahnrad bestehende Baugruppe in der vorderen
ehäusehälfte ausrichten und einbauen (Abb. 53).
arauf achten, daß die Planetenräder des Unterset-

ungsgetriebes in die Innenverzahnung des Hohlrads
ingreifen und die Welle/Antriebszahnrad vollständig
m vorderen Lager sitzt.

(2) Antriebszahnrad/Untersetzungsgetriebe mit
icherungsring im vorderen Lager fixieren (Abb. 54).

Abb. 53 Antriebszahnrad/Untersetzungsgetriebe
einbauen

1 – HOHLRAD
2 – ANTRIEBSZAHNRAD/UNTERSETZUNGSGETRIEBE

Abb. 54 Sicherungsring montieren
1 – ANTRIEBSZAHNRAD
2 – SICHERUNGSRING
(3) Dichtmittelreste vom Halter entfernen und den
Halter auf Risse oder andere Schäden überprüfen.

(4) Einen 3 mm (1/8 Zoll) breiten Wulst Mopart-
Flüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungskleber auf
die Dichtfläche des Halters aufbringen.

(5) Aussparung im Dichtringhalter mit der Rück-
laufbohrung im Vorderteil des Gehäuses zur Deckung
bringen.

ACHTUNG! Die Aussparung/Rücklauföffnung in der
Dichtfläche des Halters darf beim Auftragen von
Mopar T-Flüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungs-
kleber nicht blockiert werden. Dichtringausfall und
Flüssigkeitsverlust können die Folge sein.

(6) Die Schrauben eindrehen, mit denen der Hal-
ter am Verteilergetriebe befestigt wird (Abb. 55). Mit
einem Anzugsmoment von 21 N·m (16 ft. lbs.) festzie-
hen.

Abb. 55 Vorderes Lagergehäuse einbauen
1 – VORDERES LAGERGEHÄUSE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
CHALTGABELN UND HAUPTWELLE EINBAUEN
(1) Neuen O-Ring und neue Buchse für Segment-
elle einbauen (Abb. 56).
(2) Schaltsegment einbauen (Abb. 57).

(3) Folgende Teile auf der Hauptwelle montieren:
chaltkranzfeder, Schaltkranz, Sperrfeder und
chaltmuffe/Untersetzungsgetriebe. Siehe (Abb. 58).
icherungsring montieren.

Abb. 56 O-Ring und Buchse für Schaltsegment
einbauen

1 – BUCHSE/SCHALTSEGMENT
2 – O-RING

Abb. 57 Schaltsegment einbauen
1 – SCHALTSEGMENT
(4) Nabe des Antriebskettenrads auf der Haupt-
welle montieren und die Nadellager von Hand bela-
sten bzw. gegen Verrutschen sichern.

(5) Falls notwendig, neue Beläge auf der Schaltga-
bel/Untersetzungsgetriebe anbringen.

(6) Schaltgabel/Untersetzungsgetriebe an der
Schaltmuffe/Untersetzungsgetriebe montieren.
Hauptwelle/Schaltgabel in Verteilergetriebe und
Antrieb/Planetengetriebe montieren. Schaltgabel dre-
hen, bis sie in die Aussparung im Schaltsegment ein-
greift.

(7) Schaltstange an Schaltgabel/Untersetzungsge-
triebe und in Verteilergetriebegehäuse montieren.

(8) Schaltsegment in Leerlaufstellung drehen.
(9) Verschlußschraube/Rastbolzen mit neuem

O-Ring versehen (Abb. 59).
(10) Rastbolzen mit Getriebeflüssigkeit schmieren

oder dünn mit Vaseline bestreichen.
(11) Rastbolzen, Feder und Verschlußschraube

montieren (Abb. 59).
(12) Prüfen, ob der Bolzen richtig in das Schaltseg-

ment eingreift.

VORDERE ABTRIEBSWELLE UND ANTRIEBSKETTE EINBAUEN
(1) Vordere Abtriebswelle mit Kettenrad, Antriebs-

kette und Antriebskettenrad mit Getriebeflüssigkeit
schmieren.

Abb. 58 Schaltmuffe/Untersetzungsgetriebe,
Sperrfeder, Schaltkranz und Schaltkranzfeder

1 – SCHALTKRANZFEDER
2 – SPERRFEDER
3 – SICHERUNGSRING
4 – SCHALTMUFFE/UNTERSETZUNGSGETRIEBE
5 – SCHALTKRANZ
6 – NABE/ANTRIEBSKETTENRAD
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(2) Antriebskette, Antriebskettenrad und vordere
btriebswelle montieren (Abb. 60).
(3) Antriebskettenrad auf der Hauptwelle ansetzen.
(4) Vordere Welle in Lager und Antriebskettenrad

uf Antriebszahnrad/Hauptwelle einführen (Abb. 60).
(5) Sicherungsring für Antriebskettenrad montie-

en (Abb. 61).

Abb. 59 Schaltwiderstand/Rastelemente—Einzelteile
1 – VERSCHLUSS-SCHRAUBE
2 – RASTFEDER
3 – RASTBOLZEN
4 – O-RING

Abb. 60 Antriebskette, vordere Abtriebswelle und
Antriebskettenrad montieren

1 – VORDERE ABTRIEBSWELLE
2 – ANTRIEBSKETTE
3 – HAUPTWELLE
4 – ANTRIEBSKETTENRAD
(6) Falls ausgebaut, Rollenlager einbauen.
(7) Progressiv wirkende Kupplung einbauen (Abb.

62).

Abb. 61 Sicherungsring für Antriebskettenrad
montieren

1 – ANTRIEBSKETTENRAD/HAUPTWELLE
2 – SICHERUNGSRING FÜR ANTRIEBSKETTENRAD
3 – SICHERUNGSRINGZANGE

Abb. 62 Progressiv wirkende Kupplung einbauen
1 – VERTEILERGETRIEBE
2 – PROGRESSIV WIRKENDE KUPPLUNG
3 – SICHERUNGSRINGE
4 – HAUPTWELLE



s
d
(

m

s

F
d
D
u

21 - 354 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(8) Ansaugrohr der Ölpumpe in die hintere Gehäu-
ehälfte einbauen. Darauf achten, daß richtiger Sitz
es Rohrs in der Gehäuseaussparung erreicht wird
Abb. 63).

(9) Magnet im Sitz in der vorderen Gehäusehälfte
ontieren (Abb. 64).

(10) Dichtflächen an vorderer und hinterer Gehäu-
ehälfte mit einem Entfettungsmittel reinigen
(11) Einen 3 mm (1/8 Zoll) breiten Wulst Mopart-

lüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungskleber auf
en Flansch der vorderen Gehäusehälfte aufbringen.
en Dichtmittelwulst um die Schraubenlöcher her-
mführen, wie in der Abbildung gezeigt (Abb. 65).

Abb. 63 Ansaugrohr der Ölpumpe einbauen
1 – GEHÄUSEAUSSPARUNG
2 – ANSAUGROHR DER ÖLPUMPE
3 – NUT IM GEHÄUSE

Abb. 64 Magnet in Gehäuse einsetzen
1 – MAGNET
(12) Hintere Gehäusehälfte an vorderer Gehäuse-
hälfte ausrichten und montieren (Abb. 66).

(13) Prüfen, ob das Ansaugrohr der Ölpumpe noch
in der Gehäuseaussparung sitzt und das Ende des
Rohrs zur Hauptwelle weist (Abb. 67).

(14) Gehäuseschrauben eindrehen. Nur die Zen-
trierschrauben auf jeder Seite des Gehäuses müssen
mit Unterlegscheiben versehen werden (Abb. 68).

(15) Gehäuseschrauben mit einem Anzugsmoment
von 27-34 N·m (20-25 ft. lbs.) festziehen.

Abb. 65 Dichtmittel auf Flansch der vorderen
Gehäusehälfte auftragen

1 – FLANSCH DER VORDEREN GEHÄUSEHÄLFTE
2 – DICHTMITTELWULST

Abb. 66 Hintere Gehäusehälfte montieren
1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – VORDERE GEHÄUSEHÄLFTE
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
NSCHLUSSFLANSCH UND BEREICHSWAHLHEBEL
INBAUEN
(1) Bereichswahlhebel, Unterlegscheibe und Siche-

ungsmutter auf der Segmentwelle montieren (Abb.
9). Sicherungsmutter mit einem Anzugsmoment von
7-34 N·m (20-25 ft. lbs.) festziehen.
(2) Neue Dichtscheibe auf der vorderen Abtriebs-
elle anbringen (Abb. 70).
(3) Flanschnabe mit Getriebeflüssigkeit schmieren

nd Flansch an vorderer Welle montieren.
(4) Neue Dichtscheibe auf der vorderen Welle

nbringen.
(5) Anschlußflansch auf vorderer Abtriebswelle
ontieren und neue Mutter anschrauben.
(6) Flanschmutter mit einem Anzugsmoment von

22-176 N·m (90-130 ft. lbs.) festziehen. Flansch
eim Festziehen der Flanschmutter mit Spezialwerk-
eug C-3281 oder ähnlichem Werkzeug am Mitdrehen
indern.

Abb. 67 Lage des Ölansaugrohrs prüfen
1 – O-RING FÜR ROHR
2 – RICHTIGE LAGE DES ÖLANSAUGROHRS

Abb. 68 Lage der Zentrierschrauben
1 – ZENTRIERSCHRAUBE MIT UNTERLEGSCHEIBE (AUF

JEDER SEITE DES GEHÄUSES)
PROGRESSIV WIRKENDE KUPPLUNG
(1) Kupplung auf der Hauptwelle montieren (Abb.

71).
(2) Zuerst den Sicherungsring der Kupplung mon-

tieren (Abb. 71). Vor dem Fortsetzen der Montage
sicherstellen, daß der Sicherungsring vollständig ein-
gesetzt wurde.

(3) Führungs-/Sicherungsring der Ölpumpe auf der
Hauptwelle montieren (Abb. 71).

HINTERES LAGERGEHÄUSE UND ÖLPUMPE EINBAUEN
(1) Neuen O-Ring am Flanschende des Ölansaug-

rohrs anbringen.
(2) Ölpumpe einbauen (Abb. 72).
(3) Ölansaugrohr in Pumpe einführen (Abb. 73).
(4) Hinteres Lager auf der Hauptwelle montieren

(Abb. 73). Die Führungsringnut im Lager muß zum
Ende der Hauptwelle weisen.

(5) Sicherungsring für hinteres Lager montieren
(Abb. 74).

Abb. 69 Bereichswahlhebel einbauen—Typisch
1 – BEREICHSWAHLHEBEL
2 – UNTERLEGSCHEIBE
3 – SICHERUNGSMUTTER

Abb. 70 Flanschdichtscheibe einbauen
1 – DICHTSCHEIBE/GELENKFLANSCH
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
(6) Führungsring des hinteren Lagers in hinteres
Lagergehäuse einsetzen, falls der Ring während der
Überholung ausgebaut wurde.

(7) Einen 3 mm (1/8 Zoll) breiten Wulst Mopart-
Flüssigdichtmittel oder Silikon-Dichtungskleber auf
die Auflagefläche des hinteren Lagergehäuses auf-
bringen. Dichtmittel vor dem Fortsetzen der Montage
leicht ablüften lassen.

(8) Hinteres Lagergehäuse auf die Hauptwelle
schieben (Abb. 75).

(9) Führungsring des hinteren Lagers spreizen
und hinteres Lagergehäuse in Einbaulage an der hin-
teren Gehäusehälfte schieben (Abb. 76).

(10) Schrauben des hinteren Lagergehäuses mit
einem Anzugsmoment von 27-34 N·m (20-25 ft. lbs.)
festziehen.

(11) Gummistopfen einsetzen (Abb. 77).

Abb. 74 Sicherungsring für hinteres Lager einbauen
1 – HINTERES LAGER
2 – SICHERUNGSRINGZANGE
3 – SICHERUNGSRING

Abb. 75 Hinteres Lagergehäuse einbauen
1 – HINTERE GEHÄUSEHÄLFTE
2 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
Abb. 71 Sicherungsringe für progressiv wirkende
Kupplung und Ölpumpe einbauen

1 – FÜHRUNGSRING/ÖLPUMPE
2 – VISKOSESICHERUNGSRING/KUPPLUNG
Abb. 72 Ölpumpe einbauen
1 – ÖLPUMPE
2 – O-RING FÜR ROHR
3 – ÖLANSAUGROHR
Abb. 73 Hinteres Lager einbauen
1 – HINTERES LAGER
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ZERLEGUNG UND ZUSAMMENBAU (Fortsetzung)
NDMONTAGE
(1) Ablaßschraube eindrehen. Verschlußschraube
it einem Anzugsmoment von 41-54 N·m (30-40 ft.

bs.) festziehen.
(2) Verteilergetriebe in waagerechte Lage bringen

nd mit Automatikgetriebeflüssigkeit Mopart Dexron
I befüllen. Der richtige Füllstand liegt auf Höhe der
nterkante der Einfüllöffnung.
(3) Einfüllschraube eindrehen und mit einem
nzugsmoment von 41-54 N·m (30-40 ft. lbs.) festzie-
en.

Abb. 76 Führungsring des hinteren Lagers
einsetzen

1 – HINTERES LAGERGEHÄUSE
2 – SICHERUNGSRINGZANGE MIT PARALLELBACKEN

Abb. 77 Gummistopfen einsetzen
1 – STOPFEN
REINIGUNG UND PRÜFUNG

BAUTEILE DES VERTEILERGETRIEBES NV247

ALLGEMEINES
Bauteile des Verteilergetriebes mit Reinigungs-/Lö-

sungsmittel säubern. Ölkanäle in Gehäuse- und
Kraftübertragungsteilen mit Lösungsmittel reinigen.
Dadurch werden Schmutz und Fremdkörper aus den
Kanälen entfernt.

Bauteile des Verteilergetriebes mit Druckluft trock-
nen oder zum Trocknen an der Luft auf sauberen
Putzlappen ablegen.

Alle Ölkanäle in den Gehäuse- und Kraftübertra-
gungsteilen mit Druckluft ausblasen, um Rückstände
restlos zu beseitigen.

HAUPTWELLE
Einzelteile der Hauptwelle sorgfältig auf Anzeichen

für Verschleiß oder Beschädigung prüfen.
Anlaufscheiben austauschen, falls verschlissen

oder beschädigt.
Hauptwelle und Kettenräder austauschen, wenn

Zähne oder Zahnradbohrungen verschlissen oder
beschädigt sind.

Hauptwellenlager austauschen, falls sie Verschleiß,
Unrundheit, Wälzkörperdruckstellen oder andere
Schäden aufweisen.

Hauptwelle austauschen, falls sie verbogen ist oder
die Lagerflächen oder Verzahnungen verschlissen
oder beschädigt sind.

ANTRIEBSZAHNRAD UND
UNTERSETZUNGSGETRIEBE

Planetenräder und Planetenradachsen des Unterset-
zungsgetriebes prüfen. Untersetzungsgetriebe austau-
schen, falls Planetenradachsen oder Planetenräder
verschlissen oder beschädigt sind.

Anlaufscheiben, Halter und Sicherungsring prüfen.
Sicherungsring austauschen, falls verbogen oder blei-
bend verformt. Anlaufscheiben und Halter austau-
schen, falls verschlissen, gerissen oder in irgendeiner
Weise beschädigt.

Antriebszahnrad sorgfältig untersuchen. Darauf
achten, daß Verzahnung und Lagerflächen in gutem
Zustand sind. Zahnrad austauschen, falls verschlis-
sen oder beschädigt.

Führungslager/Antriebszahnrad prüfen. Lager drehen
und auf rauhen oder geräuschvollen Lauf prüfen. Auch
die Einbausituation des Lagers in der Bohrung prüfen.
Das Lager muß ca. 2,5 mm (0,100 Zoll) unterhalb der
Bohrungsoberkante liegen. Das Lager darf nicht auf
dem Grund der Bohrung anliegen. Lager austauschen,
falls Verschleiß oder rauher Lauf festzustellen sind.
Sowohl das Zahnrad als auch das Lager austauschen,
wenn das Lager lose in der Bohrung sitzt.
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REINIGUNG UND PRÜFUNG (Fortsetzung)
ETRIEBE- UND LAGERGEHÄUSE
Beide Gehäusehälften und Lagergehäuse sorgfältig

rüfen. Lagergehäuse bzw. Gehäusehälfte austau-
chen, falls Verschleiß, Risse oder andere Schäden
estzustellen sind.

Zustand des Hohlrads/Geländeuntersetzung und
er Schaltstangenbuchse in der vorderen Gehäuse-
älfte prüfen (Abb. 78). Das Hohlrad/Geländeunter-
etzung ist nicht instandsetzbar. Zahnrad und
ehäuse gemeinsam austauschen, falls das Zahnrad

ose, verschlissen oder beschädigt ist. Die Schaltstan-
enbuchse kann bei Bedarf ausgetauscht werden.

Buchse im hinteren Lagergehäuse prüfen. Die
uchse austauschen, falls verschlissen oder riefig.
Dichtflächen beider Gehäusehälften und Lagerge-

äuse prüfen. Geringfügige Grate oder Kratzer auf
iesen Oberflächen können mit Schleifleinen oder
iner feinen Zahnfeile entfernt werden.
Zustand der Schaltstangenbuchse in der vorderen
ehäusehälfte prüfen. Falls die Buchse verschlissen
der beschädigt ist, kann sie mit einem Sacklochaus-
ieher ausgebaut werden. Eine neue Buchse wird mit
inem Treibwerkzeug in passender Größe eingebaut.
ie Buchse ein kleines Stück hinter die Kante der
ohrung treiben, aber nicht bis zum Anschlag in das
ehäuse eintreiben.

Abb. 78 Lage des Hohlrads/Geländeuntersetzung
1 – HOHLRAD/GELÄNDEUNTERSETZUNG
2 – SCHALTSTANGENBUCHSE
ZAHNRADSATZ
Hauptwellenverzahnung, Zahnradzähne und

Lagerflächen sorgfältig auf Anzeichen für Verschleiß
oder Beschädigung prüfen. Falls notwendig, die Welle
austauschen. Nicht versuchen, eine beschädigte
Welle zu retten.

Schaltstange und Schaltgabel/Untersetzungsge-
triebe bilden eine Baugruppe. Beide Teile gemeinsam
austauschen, auch wenn nur ein Teil beschädigt ist.
Die Kunststoffbeläge der Gabel können jedoch ein-
zeln ausgetauscht werden, falls verschlissen oder
gerissen.

Sicherungsringe im Verteilergetriebe genau prüfen.
Nicht versuchen, einen bleibend verformten Siche-
rungsring durch Richten oder Nachbiegen wieder
verwendungsfähig zu machen. Jeder Sicherungsring,
der bleibend verformt oder verschlissen ist, muß
erneuert werden.

Untersetzungsgetriebe, Antriebszahnrad mit
Anlaufscheiben und Sicherungsring prüfen. Das
Untersetzungsgetriebe wird nur komplett ausge-
tauscht. Getriebe austauschen, falls Gehäuse oder
Planetenräder beschädigt sind.

Während der Prüfung außerdem sicherstellen, daß
die Dichtfläche des Antriebszahnrads in gutem
Zustand ist. Geringfügige Oberflächenfehler können
mit Schleifleinen geglättet werden. Zahnrad jedoch
austauschen, wenn die Dichtfläche stark riefig oder
verschlissen ist.

ÖLPUMPE UND PROGRESSIV WIRKENDE
KUPPLUNG

Ölpumpe und progressiv wirkende Kupplung sind
nicht instandsetzbar. Kupplung komplett austau-
schen, falls undicht oder beschädigt. Ölpumpe kom-
plett austauschen, falls die Zähne verschlissen sind
oder die Pumpe beschädigt wurde.

LAGER UND DICHTRINGE
Die Dichtringe des Verteilergetriebes müssen bei

einer Überholung ausgetauscht werden. Lagerhalter/
Antriebszahnrad und Lagergehäuse in vorderer und
hinterer Gehäusehälfte müssen mit neuen Dichtrin-
gen versehen werden. Auch die Dichtscheibe/Gelenk-
flansch und den O-Ring der Verschlußschraube/
Rastbolzen austauschen.

Den Zustand sämtlicher Verteilergetriebelager prü-
fen. Lager, die Anzeichen von rauhem Lauf, Ver-
schleiß oder Beschädigung aufweisen, sind
auszutauschen.
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ECHNISCHE DATEN

NZUGSMOMENTE

BESCHREIBUNG ANZUGSMOMENTE
Schraube, Querträger . . . . . . . . . . . . . 41-47 N·m

(30-35 ft. lbs.)
Verschlußschraube, Rastbolzen . . . . 16-24 N·m

(12-18 ft. lbs.)
Ablaß-/Einfüllschrauben . . . . . . . . . . . 41-54 N·m

(30-40 ft. lbs.)
Schrauben, vorderes Lagergehäuse . . . 16-24 N·m

(12-18 ft. lbs.)
Schrauben, Gehäusehälfte . . . . . . . . . 27-34 N·m

(20-25 ft. lbs.)
Mutter, Anschlußflansch . . . . . . . . . 122-176 N·m

(90-130 ft. lbs.)
Schrauben, hinterer

Gehäusefortsatz . . . . 27-34 N·m (20-25 ft. lbs.)
Sicherungsmutter, Schaltung . . . . . . 27-34 N·m

(20-25 ft. lbs.)
Muttern, Stehbolzen/

Verteilergetriebe . . . 33-41 N·m (24-30 ft. lbs.)

PEZIALWERKZEUGE

ERTEILERGETRIEBE NV247

Einbauwerkzeug 5066

Einbauwerkzeug 6952-A
Einbauwerkzeug 6953

Ausbauwerkzeug 6957

Einbauwerkzeug C-3995-A

Griff C-4171



21 - 360 GETRIEBE UND VERTEILERGETRIEBE WJ

SPEZIALWERKZEUGE (Fortsetzung)
Einbauwerkzeug 8145

Ausbauwerkzeug C-4210

Ausbauwerkzeug L-4454
Topf 8148

Einbauwerkzeug 8128

Einbauwerkzeug 7884
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