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Abt. 4 (44) Stérungssuche BW 55
und AW bb*

Die Stoérungssuche in autom. Getrieben ist normaler-
weise eine leichte Aufgabe.

Sie erleichtern sich ihre Arbeit als Mechaniker, indem
Sie sich gediegene Kenntnisse tiber die Konstruktion
und Funktion dieses Getriebes beschaffen.

Bei Volvo haben wir teilweise neue Storungssuchme-
thoden ausgearbeitet, von denen wir hoffen, daf? sie
Ihnen die Arbeit erleichtern werden.

Bezlglich Aufbau, Methodik und Gebrauch lehnt sich
dieses Handbuch an die gewdhnlich vorkommenden
Beanstandungen von Seiten der Fahrzeugbesitzer an.

Den ersten Eindruck von einem fehlerhaften Getriebe
erhélt die Werkstatt normalerweise durch die Aussage
des Kunden. Es hat sich gezeigt, da? man die Bean-
standungen von Seiten der Kundschaft im allgemeinen
dem Inhalt nach in drei groRe Hauptkategorien ein-
teilen kann:

1. Das Getriebe arbeitet auf irgendeine Weise nicht
einwandfrei.

2. Das Getriebe verursacht Nebengerduche.

3. Das Getriebe verliert Hydraulikél.

Indem man auch das Handbuch iiber die schematische
Stérungssuche nach diesen Beanstandungskategorien
aufbaut, kann man einen Mechaniker zielbewul3ter an
bestimmte Stérungsbereiche heranfithren.

Zun&chst gilt es also, den Fehler nach den folgenden
Kategorien einzuordnen:

Getriebe funktioniert nicht einwandfrei (Seite 2);
Nebengerausche im Getriebe (Seite 12);
Getriebe verliert Hydraulikol (Seite 13).

Schlagen Sie die zutreffende Seite auf und fiihren Sie
die einleitenden Priifmomente durch.

Das Handbuch enthdlt ganz zum Schiul eine Aus-
klappseite mit Explosivdarstellungen der einzelnen
Getriebebauteile.

*AW b5 ist die Abkiirzung fur ,Aisin-Warner 55", Die-
ses Getriebe ist anndhernd identisch mit BW 55 und
wird gegenwadrtig in 242 und 244 mit Motor B21F
eingebaut.



Getriebe funktioniert nicht einwandfrei

Dieser Abschnitt der Stdrungssuche ist insofern un-
konventionell, als er nicht die gewdhnliche Liste der
Fehlersymptome, Fehlerursachen und Gegenmal3nah-
men enthalt.

Statt dessen besteht dieser Abschnitt zum grél3ten
Teil aus einer Reihe von Vorpriifungen.

Ganz abgesehen davon, um welche Fehlersympto-
me es sich bei einem gestorten Getriebe handelt, ge-
ben diese sich im Laufe der nachstehend beschriebe-
nen Vorpriifungen zu erkennen.

Im Anschlul® an diese Vorprifungen folgt eine Aus-
wertung der Prifungsergebnisse mit Hinweisen auf
denkbare Fehler.

Da sich in den Vorprifungen der Zustand der Haupt-

funktionstréger eines Getriebes wiederspiegelt, kann
man mit einer geringen Anzahl von Prifungen eine
grofde Anzahl verschiedener Fehlersymptome eindek-
ken. Ohne Rucksicht auf die unter dem Titel ,Getriebe
funktioniert nicht einwandfrei” aufgefiihrten Feh-
lersymptome sollten Sie deshalb die Vorpriifungen der
Reihe nach durchfiihren, bis Sie auf ein negatives Er-
gebnis stol3en, das lhrer Meinung nach fiir die Feh-
lerindikation des Getriebes urséchlich sein kann.

Hinweis! Falls bei allen Priifungen befriedigende Er-
gebnisse erziehlt werden, fallt die Stérung in eine Feh-
lerkategorie, wo sich der Fehler durch keine der Vor-
prifungen zu erkennen gibt. Zur Ermittlung des Fehlers
werden Sie an den Abschnitt mit dem Titel , Fehler
besonderer Art” auf Seite 10 verwiesen.



4A,

4B.

Hydraulikolstand prifen

Waéhlhebel in Parkstellung P flihren. Motor an-
lassen und im Leerlauf arbeiten lassen.

Wahlhebel durch die einzelnen Vorwahistellungen
flihren und in jeder Vorwahlstellung 4-5 Sekun-
den lang stehen lassen.

Wahlhebel zurick in Parkstellung P schieben.
Nach ca. 2 Minuten Wartezeit den Stand des
Hydraulikdls prifen.

Zu niedriger Hydraulikélstand: nachprifen, dal3
der niedrige Olstand nicht auf einer Undichtigkeit
beruht.

Zu hoher Hydraulikélstand: nachpriifen, daf? das
Hydraulikd! kein Wasser enthélt. Wasserhaltiges
Hydraulikdl ist etwas weils gefarbt. Bei wasser-
haltigem Hydraulik® miissen Getriebe und Dreh-
momentwandler ausgebaut und gereinigt wer-
den, Olkiihler reparieren oder auswechseln.

4C. Hydraulikol ist verfarbt oder riecht verbrannt:

5.

Olwanne ausbauen. Hydraulikél auf abnorme Ver-
unreinigung durch Stahl-, Aluminium- oder Pref3-
stoffpartikel (von Scheibenbeldgen) Uberpriifen,
Bei normalem Verunreinigungsgrad, Hydraulikd!
wechseln; bei abnormen Verunreinigungsgrad,
Getriebe ausbauen und zerlegen. Ursache fir ab-
normen Abrieb feststellen. Schadhafte Teile aus-
wechseln. Wird im Getriebe selbst kein Fehler
festgestellt, stammen die Festpartikel wahr-
scheinlich vom Drehmomentwandler; ggf. Wand-
ler auswechseln sowie Olklhler und Hydraulik-
schiduche reinigen.

Hydraulikélstand nach Bedarf berichtigen. Dabei
beachten, dal? der Abstand zwischen der MIN.-
und MAX.-Marke am MeRstab nur einer Olmenge
von ca. 2 dl entspricht.

Fir Nachfullzwecke nur ATF, Typ F benutzen.
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Wahlhebelgestange prufen und einstellen

Durch Vor- und Rickwartsbewegung des Wahl-
hebels nachpriifen, ob das Spiel bis zum Anschlag
in den Vorwahlstellungen D und 2 ungefahr gleich
ist.

Bei abweichendem Spiel, Wahlhebel durch An-
derung der wirksamen Lénge der Regelstange
richtig einstellen.

Grobeinstellung durch Vor- und Zuriickschrau-
ben des Gabelkopfes auf dem Gewinde der Re-
gelstange.

Feineinstellung ist durch Verdrehen der geréan-
delten Hilse am Gabelkopf mdglich. (Die Lange
des freien Gewindes auf der Regelstange darf
max. 28 mm betragen.) Weniger Spiel in Vor-
wahlstellung D durch Verldngerung der Regel-
stange; mehr Spiel in Vorwahlstellung D durch
Verkirzung der Regelstange. AnschlieRend den
Wéhlhebel zuerst in Vorwahlstellung 1 und da-
nach in Parkstellung P fiihren. Prifung wie vor-
stehend unter Pos. 1 wiederholen.



Drosselkabel priifen und einstellen

Bei einem vorschriftsméaRig eingestellten Drossel-
kabel muRR der Seilzug in Leerlaufstellung ge-
streckt sein. Der Abstand zwischen Verstellhiilse
und Klammer soll 0,25-1,0 mm betragen.

Seilzug von Hand ca. 10-15 mm herausziehen
und dann loslassen. Vom Getriebe soll ein sch-
nappendes Gerdusch deutlich zu vernehmen sein,
das anzeigt, dal® der Seilzug unbehindert an der
Seiltrommel auf- und abspult und der Laststeuer-
nokken in Ausganstellung zuriickgeht.

Fahrpedal ganz niedertreten. Der Seilzug soll jetzt
mit einer Lédnge von 51%04 mm vorgezogen
werden, was dem Regelbereich zwischen Leer-
last- und Vollaststellung entspricht.

Wenn die Lange nicht stimmt, ist die Einstellung
des Gasregelzuges nachzuprifen. Kontrollieren,
ob sich die Seiltrommel tatsachlich von Anschlag
bis Anschlag drehen laf3t.

Nach Uberpriifung des Gasregelzuges, Drossel-
kabel gem. Pos. 1 u. 2 einstellen.



Anlagedruck messen (Getriebe im Fahrzeug)

Vordere VerschiuRschraube entfernen und Reduzier-
nippel 5074 eindrehen. Manometer an der Tirscheibe
aufhéngen. Danach den Prifschlauch hinter dem
Schmutzfanger Gber den Langslenker verlegen und
zwischen den Olrohrleitungen zum Getriebe vorziehen.
Prufschlauch am Reduziernippel 5074 anschlie3en.
Motor anlassen und mit dem Wahlhebel in Neutral-
stellung N bei einer Leerlaufdrehzahl von ca. 15 r/s
(900 U/min) arbeiten lassen. Bremspedal betétigen
und Wahlhebel in Vorwaértsfahrstellung D fihren. Ma-
nometer ablesen. Wahlhebel in Riickwértsfahrstellung
R fihren. Manometer ablesen. (Manometer noch nicht
abhangen; es wird noch zur Priifung der Festbrems-
drehzahl benétigt.)

BW 55 AW b5
D| 525-6,3 bar 4,0-4,5 bar
R | 7,35-9,1 bar 5,8-6,8 bar

Anlagedruck zu hoch

Ein zu hoher Anlagedruck beruht (bei vorschriftsmaRig
eingestelltem Drosselkabel) beinahe ausnahmslos auf
einem klemmenden Ventil in der Steuer- und Kontroll-
anlage. Der Fehler kann in diesem Fall auf das Primar-
Druckregelventil oder das Drosselventil zurlickgefihrt
werden.
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Primar-Druckregelventil

Motor mit Teilgas belasten und das Manometer be-
obachten. Wenn sich das Primar-Druckregelventil in
einer bestimmten Stellung verklemmt hat, unterbleibt
die normale Druckregelung, so daf der Druck nun im
direkten Verhiltnis zur Drehzahl der Olpumpe (d.h. zur
Motordrehzahl} schwankt.

Drosselventil

Da das Drosselventil den Anlagedruck beeinfluf3t, 14(3t
sich dessen Funktion wie folgt prifen: Motor im Leer-
lauf arbeiten lassen, wahrend der Wahihebel in Neu-
tralstellung N steht, Drosselkabel von Hand {nicht tber
das Fahrpedal) betatigen. Normalerweise mul sich der
Anlagedruck dabei erhéhen; wenn dies nicht zutrifft,
ist das Drosselventil verklemmt.

Anlagedruck zu niedrig

Auch ein zu niedriger Anlagedruck kann auf einem ver-
klemmten Drosselventil bzw. Primar-Druckregelventil
beruhen. Die Funktion dieser Ventile wird in gleicher
Weise Uberpriift wie unter dem Titel ,, Anlagedruck zu
hoch” beschrieben.

Ist nach beiden Prifungen festgestellt worden, dal
der niedrige Anlagedruck nicht auf einem verklemmten
Drosselventil bzw. Primé&r-Druckregelventil beruht,
dann ist er entweder auf ein fehlerhaftes Druckbe-
grenzungsventil” oder eine gestdrte Olpumpe zuriick-
zenfiihren. Hinweis! Eine schadhafte Olpumpe verur-
sacht Nebengerausche.

Y Hinweis! Nur frih. Ausf.



Festbremsdrehzahl

Die Festbremsdrehzah! gibt in erster Linie Aufschluf?
lber den Zustand des Drehmomentwandiers und der
Lamellenkupplungen im Getriebe. Damit ein Fest-
bremstest zuverldssige Werte ergeben kann, missen
folgende zwei Forderungen erfiillt sein:

1. Der Motor mul} volle Leistung erbringen.

2. Es muld vorschriftsmaRiger Anlagedruck herr-
schen. (Festbremsprobe niemals bei zu niedrigem
Anlagedruck durchfihren.)

Vordere VerschluRschraube entfernen und den Redu-
ziernippel 5074 eindrehen. Das Manometer 2531 an
der Turscheibe aufhangen. Prifschlauch hinter dem
Schmutzfanger tber den Langslenker verlegen, zwi-
schen den Olrohrleitungen zum Getriebe vorziehen und

9992531

am Reduziernippel anschlieRen. AufRerdem einen
Drehzahlmesser anschlieBen, der vom Fahrersitz aus
abgelesen werden kann. Handbremse anziehen und
das Bremspedal fest antreten.

Motor anlassen und auf Betriebstemperatur erwéar-
men. Wahlhebel in Vorwértsfahrstellung D flhren.
Fahrpedal ganz niedertreten und die max. Drehzahl
vom Drehzahlmesser bzw. den Anlagedruck vom Ma-
nometer ablesen. Hinweis! Die Priifung darf héchstens
auf b Sekunden ausgedehnt werden! Danach den Mo-
tor eine Weile im Leerlauf arbeiten lassen, wahrend
der Wahlhebel in Neutralstellung N steht. Anschlies-
send den Festbremstest mit dem Wahlhebel in Riick-
wartsfahrstellung R wiederholen.

BW 55 D R
Festbremsdrehzahl U/min B27:2150-2400 B27:2150-2400
Anlagedruck bei Festbremsdrehzahl bar 11,2-13,7 15,4-19,6

AW 55 (B21F) D R
Festbremsdrehzahl U/min 2400-2650 2400-2650
Anlagedruck bei Festbremsdrehzahl bar 9,5-12,0 13,6-17,0




Festbremsdrehzahl ca. 600 U/ min un-
ter Normalwert

Der Fehler liegt wahrscheinlich im Drehmomentwand-
ler. Ein sicheres Erkennungsmerkmal ist die schlechte
Beschleunigung aus dem Stand, wéhrend das Fahr-
zeug bei Geschwindigkeiten Gber ca. 70 km/h wieder
normal beschleunigt.

Der Fehler beruht darauf, dald der Freitauf des Leitrades
durchruscht. Wenn dagegen das Freilauflager klemmt,
wodurch das Leitrad blockiert wird, gibt sich dies durch
niedrige Spitzengeschwindigkeit, schlechte Beschleu-
nigung im Fahrtbereich Uber 50 km/h und starke
Uberhitzung zu erkennen. Diese speziellen Fehler
bewirken keine Verdnderung der Festbremsdrehzahl.
In beiden Fé&llen muR der Drehmomentwandler aus-
gewechselt werden.

Festbremsdrehzahl ca. 300 U/ min un-
ter Normalwert

Nochmals (iberpriifen, ob der Motor volle Leistung ab-
gibt.

Festbremsdrehzahl in Ruckwartsfahr-
stellung R bei kreischender Lamellen-
kupplung (C2) oder Mehrscheiben-
bremse (B3) mehr als 300 U/min uber
Normalwert

Das Getriebe muf} ausgebaut werden. Hintere Lamel-
lenkuppiung C2 und hintere Mehrscheibenbremse B3
genauestens Uberpriifen. Wenn die Mehrscheiben-
bremse B3 durchrutscht, ist zugleich die Motorbrems-
wirkung in Vorwértsfahrstellung 1 schlecht oder gleich
Null.

Festbremsdrehzahl in den Vorwarts-
fahrstellungen 1, 2 oder D bei krei-
schender Lamellenkupplung (C 1) mehr
als 300 U/min uber Normalwert

Das Getriebe muf} ausgebaut werden. Vordere Lamel-
lenkupplung C1 genauestens Uberpriifen.

Festbremsdrehzahl ohne kreischende
Lamellenkupplungen (C1, C2) oder
Mehrscheibenbremse (B3) mehr als
300 U/min tber Normalwert

1. Nachpriifen, ob der Hydraulikdlstand korrekt ist.

2. Olwanne ausbauen und nachpriifen, ob das Olsieb
verschmutzt und undurchléssig ist.



Reglerdruck messen (Getriebe im Fahrzeug)

Da der Reglerdruck ein ,,umwandelter” Anlagedruck
ist, fihrt ein falscher Anlagedruck zwangslaufig auch
zu falschem Reglerdruck. Es ist daher sinnlos, den
Reglerdruck zu priifen, solange die Fehler, die zu fal-
schem Anlagedruck gefiihrt haben, nicht behoben
worden sind.

Manometer 5114 an der Tirscheibe aufh&ngen. Den
Prafschlauch hinter dem Schmutzfanger Uber den

9995114

Langslenker verlegen und zwischen den Olrohrleitun-
gen zum Getriebe vorziehen. Hintere VerschluRschrau-
be entfernen und passenden Reduziernippel eindrehen.
Priifschlauch am Reduziernippel anschliefen. Fahr-
zeug mit dem Wahlhebel in Vorwartsfahrstellung pro-
befahren und die vom Manometer abgelesenen Druck-
werte mit den Werten der folgenden Tabelle verglei-

chen.

Ausfiihrung Druck bei Geschwindigkeit x

BW 55 B27E. F 1,0-1,3 bar bei 1,5-1,9 bar bei 3,6-4,6 bar bei
Hinterachsunterset-

zung 3,54 32 km/h 57 km/h 110 km/h

BW 55 B21F 1,0-1,3 bar bei 1,6-2,0 bar bei 3,7-4,4 bar bei
Hinterachsunterset-

zZung 410 28 km/h 51 km/h 98 km/h

BW 55 B21F 1,0-1,3 bar bei 1,6-2,0 bar bei 3,7-4.4 bar bei
Hinterachsunterset-

zung 391 31 km/h 56 km/h 108 km/h
AW 55 B21F 0,9-1,5 bar bei 1,6-2,2 bar bei 4,1-5,3 bar bei
Hinterachsunterset-

zung 4,10 28 km/h 51 km/h 98 km

AW 55 B21F 0,9-1,5 bar bei 1,6-2,2 bar bei 4,1-5,3 bar bei
Hinterachsunterset-

zung 3,91 31 km/h 56 km/h 108 km/h

Bei Stillstand und in Ruckwartsfahrstellung R soll
der Druck O bar betragen.




Reglerdruck zu hoch

Der Regler klemmt. Regler ausbauen und Uberpriifen.

Reglerdruck zu niedrig

Der Regler ist undicht oder klemmt.

Mégliche Undichtigkeiten:

Schadhafte Dichtung zwischen Abdeckplatte und Ol-
bohrungen zum Regler.

Schadhafte Dichtringe im Regler auf der Seite der Ab-
tricbswelle,

Fehler besonderer Art

Nicht zu diesem Abschnitt (ibergehen, bevor samtliche Vorpriifungen druckgefuhrt worden sind.

Anfahren vorwarts nicht moglich in
Vorwahlstellung D bzw. Schlupf in
Vorwahistellung D

1.

Nachpriifen, ob das Anfahren riickwarts moglich
ist. Wenn das Fahrzeug in R anfahrt, weif? man,
dafl C2 und B3 funktionieren.

Wenn das Fahrzeug in R nicht anfahrt, beruht
der Fehler wahrscheinlich darauf, daf3 entweder
Kupplung C2 oder Bremse B3 und/oder deren
Druckolkreise gestort sind.

Durch Anfahrversuch in der Vorwartsfahrstellung
1 kdnnen weitere Aufschlisse erhalten werden.,

- Wenn das Fahrzeug riickwérts in R und vor-

warts in 1 anfahrt, liegt der Fehler am Freilauf
F2.

— Wenn das Fahrzeug zwar rlickwarts in R, aber

nicht vorwarts in 1 anfahrt, beruht der Fehler
wahrscheinlich auf der Kupplung C1 und/oder
deren Druckolkreis (vgl. mit dem Ergebnis von
der Festbremsprobe).

—~ Wenn das Fahrzeug weder riickwiérts in R noch

vorwarts in 1 anfahrt, siehe unter ,Anfahren
weder vorwarts noch rickwarts maéglich”.

Die Stérung kann auf einem mechanischen Fehler
in beispielsweise Drehmomentwandler, Keilwell-
en verband oder Planetensatz (Hohlwelle) beruh-
en. Getriebe auf Nebengerdusche abhoren.

Anfahren nicht moglich in Ruckwarts-
fahrstellung R bzw. Schlupf in Ruck-
wartsfahrstellung R

1.

Nachprifen, ob das Getriebe bei Vorwartsfahrt
in den 3. Gang weiterschaltet.

Nachprtfen, ob in Vorwartsfahrstellung 1 Motor-
bremswirkung erzielt wird.

— Ein Weiterschalten in den 3. Gang bei Vorwarts-
fahrt besagt, daf} die Kupplung C2 funktioniert
(vgl. mit der Festbremsprobe in Ruckwartsfahr-
steliung R).

—Wird in Vorwartsfahrstellung 1 keine Motor-
bremswirkung erzielt, ist wahrscheinlich die
Bremse B3 und/oder deren Druckolkreis ge-
stort.

—Wenn das Getriebe bei Vorwartsfahrt normal
in den 3. Gang weiterschaltet und in Vorwarts-
fahrstellung 1 Bremswirkung erzielt wird, Fest-
bremsprobe durchfiihren. Schlupf bei vor-
schriftsmaligem Anlagedruck 4Rt auf einen
Fehler in der Steuer- und Kontrollaniage {Steu-
erventil fir Bremse B3 genau prifen) oder in
der Kupplung C2 und/oder deren Druckdlkreise
schliel3en.

Die Stérung kann auf einem mechanischen Fehler
in beispielsweise Drehmomentwandler, Keilwel-
lenverband oder Planetensatz (Hohlwelle) beru-
hen. Getriebe auf Nebengerdusche abhoren.

Anfahren weder vorwarts noch ruck-
warts moglich

1.

Fahrzeug mit dem Wéhlhebel in Vorwartsfahr-
stellung D rollen lassen und nachprifen, daf3 sich
der Mechanismus der Parksperre nicht verklemmt
hat.

Die Stdrung kann auch auf einem mechanischen
Fehler im Drehmomentwandler oder auf Keilwel-
lenbruch beruhen. Getriebe auf Nebengerausche
abhoren.

Der Fehler kann aus einer Kombination der vor-
stehend genannten Symptome bestehen.
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Getriebe schaltet normal aufwarts und
abwarts, aber rickig zwischen zwei
oder mehreren Gangen

1. Riickige Schaltiibergiange zwischen N-D und
N-R.

Der Fehler beruht wahrscheinlich auf einem un-
dichten oder klemmenden Druckspeicherkolben
der Kupplung C1 oder C2.

2. Rickige Schaltiibergange zwischen 1.-2. Gang
bzw. 2.-1. Gang

Der Fehler beruht wahrscheinlich auf einem un-

dichten oder klemmenden Druckspeicherkolben
der Bremse B2 oder einem Klemmen des hand-
gesteuerten Modulatorventils 3-2.

3. Riickige Schaltiibergange zwischen 2.-3. Gang
bzw. 3.-2. Gang

Der Fehler beruht wahrscheinlich auf einem un-
dichten oder klemmenden Druckspeicherkolben
der Kupplung C2 oder einer Stérung in der Steuer-
und Kontrollanlage.

Genau nachpriifen, ob das handgesteuerte Mo-
dulatorventil 3-2 klemmt.

Schlupf bei Aufwartsschaltung 1.-2.
Gang

BW 55: Der Fehler kann auf einem Klemmen des hand-
gesteuerten Modulatorventils 3-2 beruhen,
das den Anliegedruck der Bremse B1 regelt.
Kriterium: In diesem Fall wird im 2. Gang auch
keine Bremswirkung erzielt.

AW B5: Ansonsten ist der Fehler wahrscheinlich auf

die Bremsen B1 und/oder B2 bzw. deren
Druckélkreise oder den Freilauf F1 zuriickzu-
fhren,
Hinweis! In AW 55 ist die Bremse B1 nur in
Vorwiértsfahrstellung 2 angelegt, d.h. in Vor-
wartsfahrstellung D wird im 2. Gang keine
Motorbremswirkung erzielt.

Schlupf beim Aufwartsschalten 2.-3.
Gang

Die Storung beruht wahrscheinlich auf einem Fehler
in der Kupplung C2 und/oder deren Druckdlkreis oder
einem Fehler in der Steuer- und Kontrollanlage, z.B.
verursacht durch ein klemmendes Schaltventil 2.-3.
Gang. (Vgl. Anlagedruck und Drehzahlleistung bei der
Festbremsprobe in Rickwartsfahrstellung.)

Keine Motorbremswirkung in Vor-

wartsfahrstellung 1

1.  Nachprifen, ob Anfahren in Rickwartsfahrstel-
lung R moglich ist.

—Wenn das Fahrzeug in Rickwartsfahrstellung

- R anfahrt, ist nachgewiesen, daf? die Bremse B3
funktioniert. Der Fehler beruht in diesem Fall
auf einem Klemmen des handgesteuerien Mo-
dulatorventils 2.~1. Gang oder einer Sperrung
des ausgesteuerten Abwaértsschaltventils 2.-1.
Gang.

Keine Abwartsschaltung 2.-1. Gang
nach Anwahlen der Vorwahistellung 1

Vorausgesetzt, da? das Fahrzeug in Rickwartsfahr-
stellung anféhrt —was besagt, daf? die Bremse B3 funk-
tioniert — beruht der Fehler wahrscheinlich auf einem
Klemmen des handgesteuerten Modulatorventils 2.—1.
Gang bzw. des handgesteuerten Abwartsschattventils
2-1. Gang.

Keine Motorbremswirkung in Vor-

wartsfahrstellung 2

Die Stdérung beruht wahrscheinlich auf einem Fehler
in der Bremse B1 und/oder deren Druckdlkreis. {In
diesem Zusammenhang evtl. Schlupf bei Aufwarts-
schaltungen 1.-2. Gang dberprifen.) Genau nachpri-
fen, ob das handgesteuerte Modulatorventit 3.-2.
Gang klemmt.

Anfahren im 2. Gang

1. Nachprifen, dal3 der Reglerdruck bei stillstehen-
dem Fahrzeug O bar betragt.

2. Nachpriifen, ob das Schaltventii 1-2. Gang
klemmt.

11



Nebengerausche im Getriebe

Hydraulikdlstand priifen marken am MelRstab nur einer Fulimenge von 2 dl
1. Wihlhebel in Parkstellung P fiihren. Motor an- entspricht. Fir Nachfillzwecke nur ATF, Typ F ver-
: wenden.

lassen und im Leerlauf arbeiten lassen.
Fahrzeug probefahren und mit Sicherheit feststellen,
daR tatsachlich stérende Nebengerduche vorkommen,
die auf das Getriebe zuriickzufiihren sind.

2. Wahlhebel durch die einzelnen Vorwahlstellungen
fithren und in jeder Stellung 4-5 Sekunden lang
stehen lassen.

3. Wahihebel in Parkstellung P zuriickfithren. Etwa
% Minuten vergehenlassen und danach erneut den
Olstand priifen,

Gleichzeitig notieren, bei welchen Betriebszustédnden
und welchen Vorwahlstellungen die Gerdusche auf-
treten.

AnschlieRend versuchen, die Geriusche anhand der

4, Fehlende Hydraulikoi hfiillen. D f
n ycrauiioimenge nachiuien. Harau nachstehenden Tabelle zu identifizieren.

achten, daR der Abstand zwischen den Olstand-

Art des Nebengerausches Wahrscheinlicher Fehler MaRnahmen zur Abhilfe

Starkes Sagezahngerdusch, | Drehmomentwandler. (Um sicher zu | Drehmomentwandler auswechseln.
das bei Festbremsung oder | sein, daR das Gerdusch tatsachlich | Olkiibler reinigen.

Beschleunigung auftritt bzw. | vom Wandler herriihrt, kann man das
an Intensitdt zunimmt. Fahrzeug mit aufgebockter Hinterach-
se im unteren Teillastbereich fahren;
Wihlhebel wechselweise in D und N.)
Evtl. Nebengerdusche unter der
Woandlerglocke abhdren.

Zahngerdusch oder mahlen- | a) Befestigungsschrauben zwischen | Befestigungsschrauben mit einem

des Gerausch. Wandler und Mitnehmerscheibe Moment von 41-50 Nm {4-5 mkp)
Klopfgerausche. locker. festziehen.
b) Freilaufkupplungen. Getriebe ausbauen und zerlegen.

¢} Planetensatze. __
d) Axialnadellager. e
el Buchsen. e

Pfeif- oder Schnarrgerdusche. | a} Drehmomentwandler
Nebengerdusch verschwindet evtl. | Drehmomentwandler auswechseln,

in Neutralstellung N. Olkiihler reinigen.

b) Olpumpe Olpumpe auswechseln.
Nebengerausch schwankt mit der
Motordrehzahl.

In einzelnen Vorwahlstellungen betatigte Komponenten

Vorwahl- Eingeriickte Angelegte Motorbrems-
steliung Gang Kupplung Bremse Freilauf wirkung
D 1. vordere (C1) - F2 nein
2. vordere (C1) B1, B2 F1 jaV
3. beide (C1, C2) B2 - ja
2 1. vordere (C1) - F2 nein
2. vordere (C1) B1, B2 F1 ja
1 1. vordere (C1) B3 F2 ja
R Rickwirtsgang | hintere (C2) B3 - ja
N - - - - nein
P - - B3? - nein®

" Bei Geschwindigkeiten iiber 25 km/h wird bei Freigabe des Fahrpedals immer der 3. Gang eingeschaltet.
2) Bei laufendem Motor.
3} Abtriebswelle durch Parksperre blockiert.
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Getriebe verliert Hydraulikol

Wenn zu viel Hydraulikél in das Getriebe geflillt wor-
den ist, kann die Uberschiissige Menge durch den Ent-
loftungsnippel hinter der Wandlerglocke entweichen.
Bei Verdacht wegen Olverlust soll daher zunschst
Uberprift werden, ob der Hydraulikéistand normal ist
und ob der Olaustritt vom Entliiftungsnippel kommt.

Ist dies nicht der Fall, kann die nachstehende Abbildung
bei der Auffindung der Leckstelle behilflich sein. Ge-
triebe zunéchst aulden reinigen. Besteht der Verdacht,

Dichtungsverbande am Getriebe, die sich bauseitig im
Fahrzeug liberpriifen lassen:

Dichtring, Getriebehals — Abtriebsflansch
Dichtung, Getriebegehause — Getriebehals
O-Ringe, MefBanschliisse

Dichtring, Schaltwelle

Dichtung, Olwanne

O-Ringe, Rohranschliisse vom/zum Olkiihler
O-Ring, Drosselkabel

O-Ring, Tachometerritzel

- QO WU hWN =

_

daR das Leckdl durch eine Schweifdnaht im Wandler
ausleckt, kann man zur Uberpriifung sin Stiick Papier
in die Wandlerglocke einfihren. Dabei vorher das
Kunststoffgitter auf der Unterseite der Wandlerglocke
entfernen. Papier einflihren und den Motor ein paar
Minuten lang im Leerlauf arbeiten lassen. Papierstrei-~
fen aus der Wandlerglocke ziehen. Der Papierstreifen
darf keine Olflecke aufweisen.

Dichtungsverbénde, die sich nur bei ausgebautem Getriebe
liberpriifen lassen:

6 O-Ring, Pumpengehduse — Getriebegehiuse
7 Befestigungsschraube, Olpumpe — Getriebegehiuse
8 Dichtring, Drehmomentwandler — Oipumpe
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Ausklappseite: Explosivdarstellung der Getriebe-
bauteile

Olpumpe

Vordere Lamellenkupplung

Olpumpe nach den Anweisungen im Service-Hand-
buch , Reparatur und Instandhaltung, Abt. 4 (44} au-
tomatisches Getriebe BW 55" vermessen und auf Ver-
schleiRspuren lberpritfen. Hinweis! Eine schadhafte
Olpumpe muR komplett erneuert werden.

Trennwandblock
Hintere
Lamellenkupplung

(einschl. Bremsen B1 und B2 sow

1 Lamellensatz
2 Kugelventil
3 Kolbendichtringe

Planeten

{einschl. St
wie Plane

Nachpriifen, dal die Ventile keine Riefen oder andere
VerschleiRspuren aufweisen und leicht in ihren Boh-
rungen gleiten.

Steuer- und
Kontrollanlage
einschi. Regler

Umschaltschieber

Primar-Druckregelventil

Schaltventil 1~-2. Gang

Handgesteuertes Abwiértsschaltventil 2-1. Gang
Uberstrémventil

Druckbegrenzungsventil
Sekundar-Druckregelventil

Drosselventil

9 Kick-Down-Ventil

10 Reduzierventil

11 Schaltventil 2-3. Gang

12 Handgesteuertes Abwiértsschaltventil 3.-2. Gang
13 Sperrventil

14 Handgesteuertes Modulatorventit 3-2. Gang

15 Steuerventil fur hintere Lamellenkupplung

16 Modulatorventil fir Druckminderung

17 Handgesteuertes Modulatorventil 2-1. Gang

18 Druckspeicherkolben

19 Fliehkraftregler

20 Deckplatte fur Olbohrungen zum Regler

O~NOOrWN =




Vordere Lamellenkupplung

1 Kolbendichtringe
2 Kugelventil
3 Lamellensatz

Hinweis! Die Oldichtringe befinden sich auf der Riick-
seite der Olpumpe.

Trennwandblock

Scheibensatz fiir Bremse B1
Kolbendichtringe fiir Bremse B1
Kolbendichtringe fir Bremse B2
Freilauf F1

Scheibensatz fir Bremse B2

OB WN =

Planetengetriebe

{einschl. Scheibensatz fiir Bremse B3, Freilauf F2 so-
wie Planetensatz)

1 Scheibensatz fur Bremse B3
2 Freilauf F2

3 Planetensatz

4 Ansetzrohr fir Bremse B3

Modulstorvend 2-1. Gang

T

1 Kolbendichtringe
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