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Automatisches DB-Getriebe W4A 018

Allgemeine Daten, MaBe und Toleranzen

Ubersetzungsverhiltnisse

Gang Ubersetzung Schaltglieder 9§§\|§|ttart1izstjngs-
i im vorderen und hinteren Planetenradsatz B2, (F) 4,007
2. im vorderen, mittleren und hinteren Planetenradsatz B1, B2 2,392
3. im hinteren Planetenradsatz K1, B2 1,463
£ keine Ubersetzung K1, K2 1
Rickwartsgang im vorderen und hinteren Planetenradsatz B3, (F) 5,495
vorderer mittlerer hinterer

Deckelschale Planetenradsatz Tlane%enradsatz Planetenradsatz

Bremsband B 3 Bremsband B 1 Bremsband B 2

Kupplung K 1 Kupplung K 2
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Priifwerte hydraulische Driicke - Festbremsdrehzahl

Fahrzeugtyp 0309 /L 409 0309D/L407D
Motor-Baumuster 116.952 616.910
Modulierdruck ; 5 317 2,4 3)
in kp/cm 2 in Stellung , 4 55 2) 40 9
. 37 5'1_1" ,7_3
Arbeitsdruck m Stellung = 2 = &7
in kp/ecm?2 in Stellung ,1” 19,5 2) und dartiber 16,5 4) und darliber
jn Stellung ,R" 19,5 2) und darilber 16,5 *) und darlber
Giiltige Werte bei einer ReifengroBe von 6.00 - 16 und
Reglerdrlicl einer Hinterachslibersetzung i
in kp/cm -
1=65 1= 5,857
20 km/h 0,9 +0,2 O,8_+ 0,2
35 km/h 1,9+0,2 16 +0,2
50 km/h 2,8+0,2 26+0,2
70 km/h 42 +0,2 3,7+0,2
Festbremsdrehzahl bei 1/min 1750 1500

) Gemessen bei 35 km/h mit angeschlossener Unterdruckleitung unter Vollgas

% Gemessen im Stand mit abgeschlossener Unlerdruckleitung und Voligas, nichi Ubergas (Festbremsdrehzahl)
%) Gemessen bei 35 km/h unier Vollgas

%) Gemessen im Stand und Voligas, nicht Ubergas (Festbremsdrehzahi)

Achtung!

Die Festbremsdrehzahldarf wegen der starken Warme-
entwicklung héchstens 5 Sekunden gehalten werden,
dabei muB der Wagen mit der Feststellbremse und mit
der Betriebsbremse gut abgebremst werden.

2-m8

Bild 2

1 Arbeitsdruck
2 Reglerdruck
3  Modulierdruck



Fahrbetrieb

l. Allgemein

Das Getriebe ist ein vollautomatisches 4-Gang Pla-
netengetriebe, bei dem sich das Kuppeln und Schal-
ten von Seiten des Fahrers eribrigt. Der Fahrer muB
nach dem Einlegen einer bestimmten Wahihebel-
stellung nur noch gasgeben oder bremsen.

Mit Hilfe des Wahlhebels hat der Fahrer die Moglich-
keit in die Schaltautomatik einzugreifen und diese
noch speziell auf die einzelnen Betriebsverhaltnisse
abzustimmen. Der Wahihebel ist auf der rechten
Seite des Batteriekastens angebracht. Er wird liber
eine Kulisse in der Schaltkonsole gefiihrt. Die Stel-
lung des Wahlhebels wird auf eine Wéhlhebelan-
zeige, die am Armaturenbrett angebracht ist, Uber-
tragen, so daB3 der Fahrer jederzeit eine Kontrolle
Uber den gewdhlten Funktionsbereich hat.

Bild 3

Wahlhebel

R27-7227

Bild 4

Wihlhebelanzeige

Il. Bedeutung der einzelnen Wahlhebelstellungen

Wahlhebel in Stellung ,N”

Die Stellung ,,N” bedeutet Leerlauf und AnlaBstel-
lung. In dieser Stellung besteht kein KraftschiuB zwi-
schen Motor und Hinterachse. Der Motor kann nur
in dieser Wahlhebeistellung angelassen werden,
wahrend in allen anderen Stellungen der Stromkreis
des Anlassers durch eine AnlaB-Sperre unterbro-
chen ist.

Wihlhebel in Stellung ,,R”

Das Einlegen des Wéahlhebels in Stellung ,R” fiir
Rickwartsfahrt darf nur bei stehendem Fahrzeug
erfolgen.

Wahlhebel in Stellung ,,4”

In dieser Wahlhebelstellung werden alle 4 Vorwérts-
génge automatisch geschaltet. In nahezu allen Be-
triebsféllen ergibt die Stellung ,4” das optimale
Fahrverhalten und wird deshalb normalerweise bei
allen Fahrten iiber Land und in der Stadt benitzt.

Wihlhebel in Stellung ,3”

In dieser Wahlhebelstellung steht der 4. Gang nicht
zur Verfligung. Diese Wahlheblsteliung ist fiir Fahr-
ten auf mittleren Steigungen und Geféllen gedacht.

Wahlhebel in Stellung ,,2”

Diese Wahlhebeistellung ist flir Fahrten auf steilen
Passen und in Kolonnen mit hdaufigem Wiederan-
fahren gedacht. Der 3. und 4. Gang stehen hierbei
nicht mehr zur Verfiigung.

Wihlhebel in Stellung ,,1”

In Wahlhebelstellung ,,1” schaltet das Getriebe nicht
aus dem 1, Gang.

lll. Fahrgeschwindigkeit beim Gangwechsel

Der Fahrer kann liber den FahrfuBhebel die Schalt-
punkte beeinflussen. Grundsatzlich besteht zwi-
schen FahrfuBhebelstellung und Schaltzeitpunkt
folgende Beziehung:

Viel Gas = spéte Hochschaltung = starke Beschleu-
nigung,

wenig Gas = frilhe Hochschaltung = schwache Be-
schleunigung.



Der FahrfuBhebel kann liber die Voligas-Stellung
hinaus, die durch einen Druckpunkt fixiert ist, in die
Ubergas-Stellung (Kickdown) gedriickt werden. In
dieser Ubergas-Stellung erfolgt die Hochschaltung
in den ndchsten Gang erst bei der flr diesen Gang
festgelegten Grenz- oder Endgeschwindigkeit; um-

gekehrt kann, um schnell beschieunigen zu kénnen,
beinormaler Fahrtein schnelles Riickschalten durch
Ubergasgeben herbeigefiihrt werden. Eine Wahl-
hebelrickschaltung darf nur unterhalb der flr den
einzulegenden Gang zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit erfolgen.

Schaltpunkte
Fahrzeugtyp 0309 /L 409 0309 D /L 407 D
Motor-Baumuster 115.952 616.910
Getriebetyp W4A018
A v A \4
Wahlhebelstellung Schaltung km/h km/h km/h km/h
-4
1-2-1 8 6 9 6
Leergas 2-3-2 25 20 18 13
3-4-3 33 24 31 26
1-2-1 25 15 22 15
Vollgas 2-3-2 43 23 39 26
3-4-3 71 43 66 40
1 =251 25 17 22 15
Ubergas 2-3-2 43 38 39 37
3-4-3 71 64 66 60
Wiaéhlhebelstellung
el
1=2=1 8 6 9 6
Leergas
2-3-2 25 20 18 13
1-2-1 25 15 22 15
Voligas 2-3-2 43 23 a9 2
. 1-2-1 25 17 22 15
Hberges 2-3-2 43 38 39 37
Wahlhebelstellung
w2
Leergas 1-2-1 26 6 22 6
Voligas 1-2-1 26 15 22 15
Ubergas 1-2-1 26 17 22 15

Zeichenerkldrung: A = Hochschaltung
¥ = Rickschaltung

Anmerkung: Samtliche Geschwindigkeitsangaben sind ca.-Werte.
Unter Leergas ist die Leerlaufstellung des Fahrpedals zu verstehen.




IV. Fahrhinweise

Bei normalen Fahrbedingungen, sowohi im Uber-
land- als auch im Stadtverkehr ist der Wahlhebel
in Stellung ,4” zu bringen. Beim Umlegen des Wahl-
hebels von Stellung ,N" in eine der Fahrstellungen
ist die FuBbremse zu betéatigen, da ein geringer Ein-
schaltstoB unvermeidlich ist. Es ist deswegen beim
Einlegen des W&hlhebels in eine Fahrstellung nie-
mals der FahrfuBhebel zu betatigen; auBerdem darf
bei eingelegtem Gang und betéatigter Bremse nicht
mit dem FahrfuBhebel gespielt werden.

Bei Stadtfahrten ist besonders darauf zu achten, daB
die Bremse betétigt wird, wenn flr kurze Zeit (vor
Ampeln und an Kreuzungen) angehalten werden
muB, und der Wahlhebel in der Fahrstellung belas-
sen wird (Kriechneigung des Fahrzeuges).

Zum langsamen Mandvrieren beim Einparken wird
der Motor zweckmaBigerweise mit demrechten FuB
auf einer bestimmten, den Verhaltnissen entspre-
chenden Drehzahi gehalten und das Fahrzeug durch
mehr oder weniger starkes Bremsen mit dem linken
FuB bewegt.

Allgemeine Beschreibung

Das automatische Nutzfahrzeug-Getriebe besteht
aus einem Drehmoment-Wandler und einem nach-
geschlteten 4-Gang-Planetengetriebe. Zur Schal-
tung der einzelnen Gange werden fiinf hydraulisch
betatigte Servoglieder, und zwar zwei Lamellen-
kupplungen und drei Bremsbénder, in geeigneter
Kombination verwendet.

Es ist ein sehr kompaktes Aggregat von verhaltnis-
maBig geringem Gewicht, das durch die weitgehen-
de Verwendung von Leichtmetall bei Bauteilen, wie
Getriebe und hinteres Getriebegehause, vorderes
Getriebegehause und Schaltschiebergehduse er-
reicht wurde,

Das gesamte Getriebe ist aus einzelnen, getrennt
montierten Untergruppen, zu einer Einheit zusam-
mengesetzt,

Die Untergruppen sind:

a Getriebegehduse

b Hinteres Getriebegehduse mit Sekundédrpumpe
und Tachometerantrieb

Vorderes Getriebegehduse mit Primarpumpe
Planetenradsdtze mit Lamellenkupplungen und
Bremsbénder

Drehmomentwandler

Schaltschiebergehduse

Olkiihier

Elektrischer Teil

[e o]

o o

Fahrzeug anschleppen

Sollte der Motor aus irgend einem Grunde nicht ge-
startetwerden kénnen, kann das Fahrzeug wie jedes
andere auch, angeschlepptwerden. Dabeiistjedoch
darauf zu achten, daB der Wahlhebel bis zu einer
Geschwindigkeit von 40 km/h auf Stellung ,N” ste-
hen muB und dann erst Stellung ,2” eingelegt wird.
Nach dem Anspringen des Motors ist der Wahlhebel
sofort wieder auf Stellung ,N” zu bringen um ein
Auffahren auf das schleppende Fahrzeug zu ver-
hindern.

Fahrzeug abschleppen

MuB das Fahrzeug abgeschleppt werden, so ist der
Wahlhebelin Stellung ,N” zu bringen. Die Abschlepp-
geschwindigkeit darf 50 km/h nicht libersteigen.
Bei langen Abschleppstrecken (iiber 100 km) und
grundsétzlich bej im Getriebe vermuteten Schaden
ist jedoch die Gelenkwelle abzuflanschen. An Un-
falifahrzeugen ist ebenfalls die Gelenkwelle abzu-
flanschen, da durch das eventuell verbogene Schalt-
gestédnge eine andere Stellung als ,N" eingelegt sein
kann.

a Getriebegehéuse

Im Getriebegehause befinden sich die Planetenrad-
satze mit den Lamellenkupplungen und Bremsbén-
dern. Die Wande haben eine Vielzahlvon Bohrungen
zur Befestigung der Teile und Kanilen zur Olfiihrung.
AuBerdem sind im Getriebegehduse verschiedene
Bolzen, AnschluBrohre, Buchsen und Dichtringe ein-
gesetzt.

b Hinteres Getriebegehduse mit Sekundarpumpe
und Tach_ometerantrieb

Das hintere Getriebegeh&duse ist auf dem Getriebe-
gehause aufgeschraubt und bildet mit der hinteren
Getriebegehdusewand einen gesonderten Raum, in
dem der Fliehkraftregler untergebracht ist.

In der seitlichen Gehausewand befinden sich Sekun-
darpumpe und Tachometerantrieb.

¢ Vorderes Getriebegehduse mit Primarpumpe

Das vordere Getriebegehduse dient zur Aufnahme
des Drehmomentwandiers. Die Trennwand des vor-
deren Getriebegehduses ist gleichzeitig Deckel flr
das Getriebegehause. Die Primarpumpe, eine Zahn-
radpumpe, ist in diesem vorderen Deckel unterge-
bracht. Sie wird von der Wandlernabe mit Motor-
drehzah| angetrieben. Die Lagerung der Wandler-
nabe geschiehtdurch ein Rollenlagerim Primarpum-
pengehause.



d Planetenradsitze mit Lamellenkupplungen und
Bremsbénder

Die Konstruktion des Radsatzes ist eines der typi-
schen Merkmale des automatischen Getriebes.

Sie umfaBt Antriebs-, Abtriebs-, Zwischen-und Hohl-
welle, die drei hintereinander geschalteten Plane-
tenradsidtze mit den dazugehdrigen Lamellenkupp-
lungen und Bremsbé&ndern.

Die Antriebswelle istan der Rlickwand des Getriebe-
gehauses und im hinteren Getriebegehduse mit je
einem Rillenkugellager gelagert.

Die Antriebswelle ist im vorderen Getriebedeckel
mit einem Rillenkugellager gelagert. Die Lagerung
der Zwischen- und Hohlwelle erfolgt durch Nadel-
lager.

Fest verbunden sind miteinander:

Turbinenrad des Drehmomentwandlers bzw. der
hydraulischen Kupplung Uber die Antriebswelle
mit dem Sonnenrad des vorderen Planetenrad-
satzes.

Bremsbandtrommel B3 mit dem Hohlrad des mitt-
leren Planetenradsatzes sowie mit dem Planeten-
radtrédger des vorderen Planetenradsatzes lber die
Zwischenwelle mit dem Hohlrad des hinteren Pla-
netenradsatzes.

Hohlrad des vorderen Planetenradsatzes mit dem
Planetenradtrager des mittleren Planetenradsatzes
sowie dem Innenlamellentrager der Kupplung K1
Uber die Hohlwelle mit dem Freilauf-AuBenring und
dem Innenlamellentrager der Kupplung K2.

Bremsbandtrommel B1 mit dem AuBenlamellentra-
ger der Kupplung K1 und dem Sonnenrad des mitt-
leren Planetenradsatzes.

Bremsbandtrommel B2 mit dem AuBenlamellentra-
ger der Kupplung K2 sowie dem Freilauf-Innenring
und dem Sonnenrad des hinteren Planetenrad-
satzes.

Planetenradtrager des hinteren Planetenradsatzes
mit der Abtriebswelle.

e Drehmomentwandler

Der Wandler besteht aus Pumpen-, Turbinen- und
Leitrad. Der Wandler ist liber eine Mithehmerschei-
be mit der Kurbelwelle verschraubt.

Das Leitrad stiitzt sich Uber einen Freilauf auf der
Statorwelle ab.
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f Schaitschiebergehiduse

Das Schaltschiebergehause ist der eigentliche Steu-
erapparat des automatischen Getriebes. Es ist an
der Unterseite des Getriebes befestigt und befindet
sich somit immer im Olsumpf. Das Schaltschieber-
gehause besteht aus einem Oberteil, einem Unter-
teil und aus der Olverteilerplatte. Samtliche Schie-
ber, Kolben, Drosseln und Ventile befinden sich in
den einzelnen Teilen.

Das von den Pumpen tber ein Feinstfilter angesaug-
te Ol, gelangt in das Schaltschiebergehause, von
dem aus dann die Olversorgung des Wandlers und
der Schmierung gesteuert und jedes Kommando
auf hydraulischem Wege zu den Schaltgliedern wei-
tergeleitet wird.

g Olkiihler

Um die, vor allem im Wandlerbereich entstehenden
Warmemengen abzufiihren ist das Getriebe mit
einem Olkiihler ausgeriistet. Er ist im unteren Was-
serkasten des Wasserkiihlers eingebaut und durch
eine Zu- und Riickleitung mit dem Getriebe verbun-
den.

h Elektrischer Teil

Die elektrische Ausriistung umfaBt den AnlaBsperr-
Riickfahrlichtschalter, das Ubergas-Magnetventil
sowie die elektrische Schaltung des ersten Ganges.

Der AnlaBsperr-Riickfahrlichtschalter wird iber den
Bereichswahlhebel betatigt. In den Wahlhebelstel-
lungen ,4”,,3",,2", ,1” und ,R” wird der Stromkreis
zum Anlasser unterbrochen, in der Wahlhebelstel-
lung ,R” wird gleichzeitig der Stromkreis zum Rick-
fahrlichtschalter geschlossen.

Das Ubergas-Magnetventil wird iiber einen Schalter,
derunter dem FahrfuBhebel angebrachtist, betétigt.

Der 1. Gang wird, da der Schalthebel am Getriebe
nur bis zum 2. Gang geschaltet werden kann, elek-
trisch geschaltet. Uber einen Schalter im Kontakt
geber fir die elektrische Wahlhebelanzeige gelangt
Spannung zu dem an der Olverteilerplatte des
Schaltschiebergehduses angebrachten Magnet-
ventil, welches die Schaltung des 1. Ganges bewirkt.
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Mechanik der Schaltvorgéange

Allgemein

Fiir die Konstruktion eines automatischen Getriebes
bietet sich als Radsatz ein Planetengetriebe an, da
auf Grund seines Aufbaues durch Festhalten und L6-
sen einzelner Elemente (Sonnenrad, Planetenrad-
trager, Hohlrad) verschiedene Ubersstzungen her-
zustellen sind, ohne Zahnréder oder Schiebemuffen
bewegen zu miissen. Die Zahnrader sind alsoimmer
im Eingriff und ein Schaltvorgang besteht aus dem
hydraulischen SchlieBen und Ldsen von Kupplungs-
lamellen und Bremsb&ndern in geeigneter Kombi-
nation.

Planetenradséatze

Ein Planetenradsatz besteht aus dem Hohlrad (1),
den Planetenradern (2), dem Sonnenrad (3)und dem
Planetenradtrager (4). In letzterem sind die Plane-
tenrdder gelagert und dadurch miteinander verbun-
den.

Bild6

1 = Hohlrad

2 = Planetenrad

3 = Sonnenrad

4 = Planelenradtrager

Damit ein Planetenradsatz ein Drehmoment iiber-
tragen kann, muB entweder das Hohlrad, der Pla-
netenradtirdger oder das Sonnenrad gegen das Ge-
triebegehduse abgestiitzt werden (Bremse) oder
der ganze Planetenradsatz muB in sich blockiert sein
(Kupplung).

Bei automatischen Getrieben werden folgende

Ubersetzungsmﬁglichkeiten angewandt:

1. Hohlrad festgehalten
Sonnenrad treibend
Planetenradtrager getrieben.

12

Bild 7

2. Sonnenrad festgehalien
Hohlrad treibend
Planetenradtrdager getrieben.

Bild 8

3. Planetenradtrager festgehalten
Sonnenrad treibend
Hohlrad getrieben
(Drehrichtungsumkehr).

-178

Bild 9

4. Verblockung zweier Elemente miteinander, so
daB der Planetenradsatz als Ganzes umlauft und
der direkten Kraftiibertragung dient.



Wandler

Allgemein

Der Wandler stellt den KraftfluB zwischen Motor und
Getriebe her, und zwar sowoh! bei drehendem als
auch bei stillstehendem Abtrieb. Dabeij libernimmt
er auch die Funktion der herkdmmlichen Anfahr-
kupplung. Das libertragbare Drehmoment ist bei
Motorleerlauf gering. Mit steigender Motordrehzahl
wird mehr Antriebsdrenmoment vom Wandler auf-
genommen und verstarkt abgegeben. Die Verstér-
kung nimmt mit geringer werdender Drehzahldiffe-
renz ab.

Im Gegensatz zur bekannten Fliissigkeitskupplung
die nur iiber ein Pumpen- und ein Turbinenrad ver-
fiigt, besteht der Wandler aus Pumpen-, Turbinen-
und Leitrad. Das Innere des Gehduses ist standig mit
Druckol durchspiilt, welches vom Arbeitsdrucksy-
stem des Getriebes abgezweigt wird. Auf Grund der
im Wandler-Fahrbereich entstehenden Warme-
mengen durchflieBt das Ol auf dem Riickweg zum
Getriebe einen Olkiihler.

Wirkungsweise

Bewegungsiibertragend ist der Massedruck des
stromenden Oles, das durch Pumpen- iber Turbi-
nen- und Leitrad im geschlossenen Kreislauf zirku-
liert. Die Schaufein des durch den Motor angetrie-
benen Pumpenrades driicken das Ol zum Turbinen-
rad. Im Turbinenrad wird die Geschwindigkeitsener-
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Bild 10
A Pumpenrad F  Antriebswelle
B Turbinenrad G Primarpumpen-Aniriebsflansch
C  Leitrad H  Freilauf
D Deckelschale [ Statorwelle
E  Druckhalteventil

gie des Olstromes in Kraft umgesetzt, d. h. die Tur-
bine beginnt sich ebenfalls zu drehen. Tritt nun das
Ol aus dem Turbinenrad aus, so sorgen die Schau-
feln des Leitrades dafiir, daB das Ol in einem zum
Eintritt in das Pumpenrad giinstigen Winkel umge-
leitet wird. Ein Freilauf stiitzt das Leitrad an der fest-
stehenden, mit dem Getriebegeh&duse verschraub-
ten Statorwelle ab und verhindert eine gegenlaufige
Drehbewegung des Leitrades.

Die Umlenkung des Olstromes bringt den Vorteil
mit sich, daB bei stehendem Fahrzeug das Antriebs-
drehmoment verstérkt und mit zunehmender Fahr-
geschwindigkeit stufenlos auf ein anndhernd glei-
ches Verhdlinis zuriickgefihrt wird. Je mehr die
Drehgeschwindigkeit zwischen Pumpen- und Tur-
binenrad voneinander abweicht, um so starker wirkt
sich die Umlenkung des Olstromes durch das Leit-
rad in erhohtem Drehmoment aus. Ist die Drehge-
schwindigkeit von Pumpen- und Turbinenrad fast
gleich, so findet keine Verstarkung des Drehmo-
mentes mehr statt, d. h. der Wandler wirkt nur als
Flissigkeitskupplung, wobei das Leitrad in gleicher
Drehrichtung wie Pumpen- und Turbinenrad mit-
lauft.

13



Hydraulik

Zur Steuerung des hydraulischen Systems und zur
Betatigung der Schaltglieder sind folgende Driicke
erforderlich:

Arbeitsdruck
Schmierdruck
Modulierdruck
Steuerdruck
Reglerdruck

O Q00T

Die Olversorgung erfolgt durch die Primarpumpe,
die vom Drehmomentwandler angetrieben wird. Fir
das Anschleppen steht die Sekundarpumpe zur Ver-
fligung, sie wird bei laufendem Motor automatisch
auBer Funktion gesetzt.

a Arbeitsdruck

Der Arbeitsdruck hat die Aufgabe, die Bremsbéander
und Kupplungen zu schalten. Die Regelung erfolgt
durch einen Regelschieber. Der Arbeitsdruck ist
vom Modulierdruck abhangig und es bedeutet:

niederer Modulierdruck = niederer Arbeitsdruck
hoher Modulierdruck  =hoher Arbeitsdruck
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b Schmierdruck

Der Schmierdruck ist ein Teildruck des Arbeitsdruk-
kes. Das Schmierd! gelangt iiber den Oikiihler, Dreh-
momentwandler und durch die Antriebswelle zuden
Schmierstellenim mechanischen Teildes Getriebes.

¢ Modulierdruck

Der Modulierdruck regeit die Hohe des Arbeitsdruk-
kes.Er wird bei Benzinmotoren iiber die Unterdruck-
dose in Abhédngigkeit vom Unterdruck im Saugrohr
variabel eingeregelt. Bei Dieselmotoren wird durch
eine Druckfeder im Schraubstutzen ein konstanter
Druck eingestelit.

d Steuerdruck

Der Steuerdruck wird vom Modulierdruck abgeleitet.
Er beeinfluBt iber Kommandoschieber die Schalt-
punkte.

e Reglerdruck

Der Reglerdruck wird vom Arbeitsdruck abgeleitet
und geschwindigkeitsabh&ngig vom Fliehkraftregler
geregelt.



Wartungsarbeiten

Olstandskontrolle

Die Olstandskontrolle ist bei jedem Kundendienst
durchzufiihren.

Diese Priifung ist bei laufendem Motor, angezoge-
ner Feststellbremse, Wahlhebel in Stellung ,N”
durchzufiihren, wobei das Fahrzeug auf ebenem
Boden stehen und das Getriebe betriebswarm (ca.
80° C Kiihlwassertemperatur) sein muB. Vor der
Kontrolle istder Motor etwa 1 -2 Minutenim Leerlauf
laufen zu lassen, damit sich der Drehnmomentwand-
ler fillen kann.

Bei einer Oltemperatur von 20 bis 30° C liegt der
maximale Olstand ca. 30 mm unter der Minimal-
Marke. Diese Angabe dient zur Orientierung beim
Olwechsel, der im allgemeinen bei dieser Oltempe-
ratur durchgefiihrt wird.

Der OlmeBstab (1) ist mit einem faserfreien Lappen
(am besten Leder) abzuwischen, zur Messung voll
einzutauchen, wieder herauszuziehen und der OI-
stand abzulesen (Bild 11 und 12).

Bild 11

1 OlmeBstab (Benzinmotor)

Hinweise

Ein vollig ausgekiihites Getriebe zeigt auch bei kor-
rekter Olfiillung einen Olstand unter der unteren
MeBstabmarke an.

Bild 12

1 OlmeBstab (Dieselimotor)

Fehlende Olmenge durch einen Trichter mit feinma-
schigem Sieb in die Réhre fiir den OlmeBstab bei
laufendem Motor einfiillen. (Es ist dafir der Trichter
111 589 04 63 00 zu empfehlen.) Es darf nur Fliissig-
keitsgetriebedl (ATF) Type B, Dexron B verwendet
werden.

Bei zu niedrigem Olstand wird von der Olpumpe
Luft gesaugt, was deutlich horbar ist. Das Ol
schaumt auf und fiihrt bei der Olstandskontrolle
zu einem falschen Ergebnis. Motor abstellen, bis
das Ol entschaumt ist (ca. 2 Minuten), Ol nach-
fiillen und Olstand kontrollieren.

Zuviel Getriebedl muB unbedingt abgelassen oder
abgesaugt werden, da sonst der Getrieberadsatz
unndtig Panscharbeit leistet. Die Temperatur steigt
unzulassig, bis das aufgeschaumte Of zum Entliifter
ausgeworfen wird. Nach langerem Betrieb wiirde
das Getriebe Schaden nehmen. Die Spriize 112589
00 72 00 zum Spiilen des Olkiihlers eignet sich, mit
einem Schlauch versehen, zum Absaugen von zu-
viel eingefiilltem Getriebedl.

Wenn nach dem Oleinfiillen die obere MeBstab-
marke erreicht wird, Betriebsbremse betatigen,
Wahlhebelin die StellungR—N~4-N-R~-injeder
Stellung einige Sekunden belassen - und wieder in
Stellung ,N” bringen, damit die Arbeitskolben der
Servoglieder mit Ol beaufschlagt werden. Daraufhin
Olstand nochmals kontroliieren und gegebenenfalls
berichtigen.
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Olwechsel, Filterwechsel

Fiillmenge in Ltr. und Olsorten

Bei Neufullung 7.9
Bei Olwechsel 6,9

Flussigkeitsgetriebed! (ATF) Type B, Dexron B
freigegebene Ole, siehe Betriebsstoff-Vorschriften
Blatt 236,4

Blwechselintervalle

Olwechsel, Filterwechsel alle 40000 km ")

1) Fahrzeuge, die unter erschwerten Bedingungen laufen (d. h, bei tber-
wiegendem Stadt-, Anhdnger- oder Hochgebirgsbetrieb), ist zwischen-
durch ein zusatziicher Olwechse! (ohne Fillererneuerung) durchzu-
fGhren.

Ol ablassen und Filter auswechseln

Folgende Bedingungen sind beim Olwechsel zu be-
achten: Fahrzeug auf ebenem Boden, Getriebe be-
triebswarm, Motor abgestelit.

Olablngchraube (1) an der Olwanne abschrauben
und Ol auslaufen lassen (Bild 13).

Bild 13

1 OlablaBschraube
2 OlablaBschraube Wandler

Die Kurbelwelle durchdrehen bis die OlablaBschrau-
be (2) sichtbar wird und herausgeschraubt werden
kann (Bild 13).

Wenn aus Getriebe und Drehmomentwandler kein

Ol mehr abléuft, Getribedlwanne abnehmen und OI-
filter (1) erneuern (Bild 14).
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Olwanne montieren und Befestigungsschrauben
mit 8 Nm (0,8 kpm) anziehen. Oleinfiillrohr be-
festigen.

OlablaBschraube (2) in den Drehmomentwandler
mit einem neuen Dichtring einschrauben.

Bild 14

1 Filter
2 Befestigungsschrauben

Ol einfiillen

Durch einen Trichter mit feinmaschigem Sieb in das
Rohr fiir den OlmeBstab bei stehendem Motor zu-
nachst eine gréBere Menge (ca. 4 Lir)) eines der
freigegebenen Automatic-Getriebedle einfiillen.
Motor in Wéhlhebelstellung ,N” starten und im
Leerlauf laufen lassen. Restliches Ol sofort nach-
flllen.

Betriebsbremse betatigen und Wahlhebel in jeder
Stellung einige Sekunden belassen. AnschlieSend
bei betriebswarmem Ol den Olstand kontrollieren.

Achtung! Der Olstand im Getriebe dndert sich mit
der Oltemperatur. Die Markierungen (max. und min.)
am OlmeBstab beziehen sich auf eine Oltemperatur
von80° C - Normaltemperaturdesbetriebswarmen
Getriebes. — Bei einer Oltemperatur von 20-30° C
liegt jedoch der maximale Olstand 30 mm unter der
Minimal-Marke am OlmeBstab. Diese Angabe dient
zur Orientierung beim Olwechsel, der im allgemei-
nen bei dieser Oltemperatur durchgefiihrt wird.



Einstellarbeiten

Wabhlstange

Waihistange einstellen

1 Wabhlstange (1) am Bereichswahlhebel des Ge-
triebes aushangen.

2 Whdhlstange in ausgezogenem Zustand so ein-
stellen, daB sie in Fahrstellung ,4" des Wahlhebels
und Bereichswahlhebels spannungsfrei eingehéngt
werden kann (Bild 15)

Bild 15

Kontaktgeber elektrische Wahlhebelanzeige

Kontaktgeber fiir elektrische Wahlhebelanzeige
einstellen.

1 Deckelvon der Schaltkonsoleaufderrechten Seite
des Batteriekastens abnehmen.

2 Verbindungstange so einstellen, daB bei Fahrstel-
lung ,,1” des Wahlhebels die Markierung ,,A” am Be-
tatigungshebel und Schaltergehduse ibereinstim-
men (Bild 16).

Bild 16

A = Markierung
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Anschlagbegrenzung Bereichswahlhebel

Anschlagbegrenzung des Bereichswahlhebels
einstellen

1 Wahlhebel in Fahrstellung ,2” bringen

2 Zwischen Anschlagschraube (1) und Bereichs-
wahlhebel (2) muB ein Spiel von ca. 1 mm einge-
stellt werden (siehe Bild 17).

Bild 17

1 Anschlagschraube
2 Bereichswahihebel

AnlaBsperr- und Riickfahrlichtschalter

AnlaBsperr- und Riickfahrlichtschalter einstellen

1 Wahlhebelstellung ,N” einlegen und die Wahl-
stange am Bereichswahlhebel (2) aushéngen.

2 Einstellschraube (3) 16sen und Fixierstift (5) durch
den Mitnehmer in die Fixierbohrung im Schaltge-
h&duse einfiihren.

3 Einstellschraube (3) festziehen und Fixierstift ent-
fernen (siehe Bild 18).

4 Wahlstange einhangen und kontrollieren, ob sich
der Motor in Wahlhebelstellung ,N” starten 1a8t.

227-285

Bild 18

2 Bersichswahlhebel
3 Einslellschraube
5 Fixierstifl
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Steuerdruckgestange

Steuerdruckgestinge einstellen 0309 D/ L407 D

1 Drehknopf fiir Leeriaufversteller ganznachrechts
drehen und Leerlauf des Motors an der Leerlauf-
anschlagschraube auf 700-800 1/min einstellen.
Der Wahlhebel des Getriebes muB in Fahrstellung
,N” gelegt werden.

2 Alle Gestdange am Zwischenhebel (8) aushéngen.
Einsteilehre (6) mit der Leergasraste in die Bohrung
des Zwischenhebels (8) einhdngen und federndes
Zuggestédnge (1) zur Drosselklappe spannungsfrei
montieren.

Hinweis:

Das federnde Zuggestange muB dabeiganz zusam-
mengeschoben werden und die Drosselklappe muB
am Leerlaufanschlag anliegen (siehe Bild 19).

R27-7234

Bild 19

Federndes Zuggestange
Einstellehre

Bohrung im Zwischenhebel
2Zwischenhebel

DN =

3 Einstellehre (8) mit der Vollgasraste in die Boh-
rung des Zwischenhebels (8) einhdngen. In Vollgas-
stellung der Drosselklappe darf das federnde Zug-
gestange nicht Uber den Leerweg hinaus auseinan-
dergezogen werden (siehe Bild 20).

Hinweis:

Bei Abweichungen der Positionen 2 und 3 ist am
Kugelkopfim Langloch des Zwischenhebels (8) aus-
zumitteln. Geringe Abweichungen sind am Zugge-
stange (1) auszugleichen.

R
R27~7232
Bild 20
1 Federndes Zuggestange
6  Einsteliehre
7  Bohrung im Zwischenhebel
8  Zwischenhebel

4 Verbindungsstange (2)auf 233 mm einstellen und
einhdngen (siehe Bild 21)

5 Leerweggestange (3) zur Einspritzpumpe in aus-
gezogenem Zustand so einstellen, daB der Stupser-
hebelca. 4 mmvomunteren Anschiag hochgezogen
wird. Dabei muB der Umienkhebel (9) soweit beté-
tigt werden, daB der Leerweg des federnden Zug-
gestanges (1) aufgehoben, die Drosselklappe
jedoch noch am Leerlaufanschlag anliegt (siehe
Bild 21).

R27-7228

Bild 21

2  Verbindungsstange
3  Leerweggestinge
9  Umlenkhebel
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6 In Leergassteliung (Drosselkiappe im Leerlauf-
anschlag und federndes Zuggestange (1) zusam-
mengeschoben) die Steuerdruckstange (5) span-
nungsfrei einstellen. Dabei muB der Steuerdruckhe-
bel des Getriebes am hinteren Anschiag anliegen
Siehe Bild 22).

R27-7231

Bild 22
5  Steuerdrucksiange
7 FahrfuBhebel mittels einer Lehre auf 41° anstel-

len und Druckstange zum Umlenkhebel (9) am Ku-
gelkopf spannungsfrei einstellen. (siehe Bild 23)

L R27-7228

Bild 23
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Einstellehre zur Seibstanferligung

Steuerdruckgestange einstellen 0 309 / L 409

1 Alle Gestdnge am Winkelhebel (1) aushédngen
(siehe Bild 25).

2 Winkelhebel (1) und Drosselklappenhebel am
Vergaser auf Vollastanschlag bringen. Leerweg-
gestange (2) in ausgezogenem Zustand spannungs-
frei einstellen und montieren (siche Bild 25)

3 Verbindungsstange (3) auf 224 mm (Mitte Kugel-
kopf) einstellen und einhangen (siehe Bild 25).

Bild 25

Winkelhebel
Leerweggesldnge
Verbindungssiange
Uberdruckstange
Steuerdruckstange
Vollastanschlag

DO AN~



4 FahrfuBhebel auf Vollgasstellung bringen (Uber-
gasschalter nicht betétigt). Winkelhebel (1) gegen
den Vollastanschlag (6) driicken und Uberdruck-
stange (4) spannungsfrei einstellen und einhangen
(siehe Bild 25).

Ubergasschalter

Ubergasschalter einstellen

|. Dieselmotor

1 FahrfuBhebel soweitdurchtreten, bis die Drossel-
klappe am Vollastanschlag anliegt. Das federnde
Zuggestange (1 Bild 19) darf nicht Uber den Leer-
weg hinaus auseinandergezogen werden.

Il. Vergasermotor

1 FahrfuBhebel soweit durchtreten, bis Drossel-
klappenhebel am Vergaser auf Vollastanschlag
steht. Die Uberdruckstange (4 Bild 25) darf dabei
nicht eingedriickt werden.

2 Der FahrfuBhebel darf in dieser Stellung den
Ubergasschalter (10) gerade beriihren (siehe
Bild 26).

3 Abweichungen am Klemmbiigel (11) des Fahr-
fuBhebels korrigieren (siehe Bild 26).

Hydraulische Drucke

Arbeits- und Reglerdruck sind zwar mefBbar, aber
nicht direkt einstelibar.

Der Arbeitsdruck stellt sich beirichtig eingestelitem
Modulierdruck automatisch ein.

Der Regierdruck kann die Hohe des Arbeitsdrucks
niemals Ubersteigen. Zur Prufung des Arbeits-Reg-
ler- und Modulierdrucks ist das Priifgerdt 112 583 05
2100 zu verwenden,

Modulierdruck messen und einstellen

Vor der Priifung sémilicher Driicke ist der Modulier-
druck zu messen und gegebenenfalls einzustellen.
Der Modulierdruck kann mittels eines Schrauben-
ziehers an der Stellschraube der Unterdruckdose
(Benzinmotor) oder dem Schraubstutzen (Diesel-
motor) verstellt werden.

Als Anhaltswert dient:
Eine Umdrehung an der Einstellschraube ergibt eine
Druckanderung von ca. 0,2 bar (kp/cm"’).

5 In Leergasstellung (Drosselklappe des Vergasers
muB am Leerlaufanschlag anliegen) Steuerdruck-
stange (5) aushangen und den Kugelkopf span-
nungsfrei einhdngen. Der Steuerdruckhebel des
Getriebes muB dabeiamhinteren Anschlag anliegen
(siehe Bild 25).

Bild 26

10 Ubergasschaller
11 Klemmbiigel

Bild 27

1 Unterdruckdose
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R27-7233

Bild 28 : Bt

1 Arbeitsdruck
2 Reglerdruck
3  Modulierdruck

2  Schraubsiutzen
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Hinweise fur Fehlersuche

Fehler

Ursache

Anlasser 1388t sich nicht betatigen

1. Anlasser defekt
2. Wéhlhebelanzeige zeigt falsch an
3. AnlaBsperrschalter gibt keinen Kontakt

Starker EinschaltstoB

Leerlaufdrehzahl des Motors zu hoch

Motor bleibt stehen beim Einlegen einer Fahrstellung

Leerlauf des Motors nicht in Ordnung

Wagen kriecht zu stark

Leerlaufdrehzahl des Motors zu hoch

Keine Kraftiibertragung in allen Fahrstellungen

Zu geringer oder kein Arbeitsdruck
Primarpumpe ausgefallen

Keine Ubergas-Riickschaltung

1. Ubergasschalter schlecht eingestellt oder
defekt

2. Kabel oder deren AnschluBstellen schadhaft
oder lose

3. Sicherung durchgebrannt

Motor springt nicht an, wenn der Wagen
angeschleppt wird

1. Motor defekt
2. Zu geringer Oldruck (Sekundérpumpe)

Schaltstorungen allgemein wie:

1. Durchgehen des Motors bei eingelegter
Fahrstellung

2. UnregelmaBige Schaltungen

3. Stark verzogerte Bremsschaltungen, insbeson-
dere in kaltem Zustand

In der Regel liegt hier Verschmutzung vor
(Kontrolle durch Abnehmen der Olwanne)

Anm.: Zeigen sich viele Spane, verbrannter Abrieb
und sonstige Fremdkdrper, so muf das Ge-
triebe vollsténdig zerlegt, gereinigt und
gegebenenfalls repariert werden. Bei sau-
berer Olwanne (vereinzelte Aluminium-
Spéne sind belanglos) genligt meist ein
Wechsel bzw. eine Reparatur des Schalt-
schiebergehauses, um die Stérung zu
beheben.

Motor geht im 3. und 4. Gang durch

Kupplung K1 ausgefallen

Motor gehtim 2. Gang durch

Bremsband B1 ausgefallen

Motor gehtim 1. und 2. Gang durch

Bremsband B2 ausgefallen

Motor geht im 4. Gang durch

Kupplung K2 ausgefallen

Motor geht bei starkerem Gasgeben durch
(alle Fahrstellungen)

Meodulierdruck zu niedrig

Bei Olstandskontrolle Getriebedl schwarz gefarbt
und verbrannt riechend

Schaltglieder (vorwiegend Lamellenkupplungen)
verbrannt und zersté6rt. In der Regel ist das ein Fol-
geschaden; der Primdrschaden ist haufig zu niedri-
ger Modulierdruck im Voll- und Ubergasbereich,
verklemmte Schaltschieber und dergleichen.
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