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5-Gang-Schaltgetriebe

Das Schaltgetriebe 012 zeichnet sich durch besondere Konstruktionsmerkmale aus:

B exakte und leichte Schaltbarkeit

B Gberwiegender Gleichteileumfang innerhalb der Getriebevarianten
B Reparaturfreundlichkeit

M vollsynchronisierter Rickwartsgang

B verbesserte Synchronisation

B warmedehnungsgesteuerter Ldngenausgleich fur Trieblingslager

B hydraulische Kupplungsbetatigung

M elektromechanischer Signalgeber flir Tachameter

B erhohter Wirkungsgrad durch Verringern der Panschverluste

Kugellager Nadellager

1. Gang



Das Schaltgetriebe ist ein Zweiwellengetriebe mit vollsynchronisiertem
Ruckwartsgang

Beim 4-Gang-Schaltgetriebe wird der Radsatz 5. Gang durch
Distanzhiilsen ersetzt. Dadurch bleibt die Einbaulage des Rickwértsgangrades

und das Schaltbild erhalten.

Zur Schmierung wird ein Synthetik-Ol mit der Bezeichnung G 50 und der
Viskositatsklasse SAE 75/W30 eingesetzt.

Die Olmenge betrdgt bei der Neubefiillung 2,35 Liter und wird

nicht gewechselt.
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Warmegesteuerter Ldngenausgleich
fir Trieblingslager

2. Gang . 5. Gang R.-Gang



Ubersetzungen

Entsprechend der angebotenen Motorleistungen wird die Getriebelbersetzung

optimal angepaft.

So gibt es z. B. 6 Ubersetzungen fir den 5. Gang und 5 Ubersetzungen fir
den Achsantrieb.
Bei Reparaturen, die ein Wechseln von Schaltradpaaren oder des Achsantriebes

erforderlich machen, ist unbedingt auf die vorgeschriebene Ubersetzung
zu achten.

Das Schaltgetriebe wird als 4- und 5-Gang- sowie als 4+E-Getriebe angeboten.
Der Kennbuchstabe gibt Auskunft Uber Ausfiihrung und Ubersetzung.

Ubersetzungsverhiltnisse

1 2 3 4 5 Achsantrieb
40:28 35:34 31:37
(1,43) (1.03) (0,84)
30:38
(0,79)
40:19 39:30 33:35
(2,11) (1,30) (0,94)
39:11 30:39 35:9 37:9 37:10 41:9 43:9
(3,55) 0,77) (3,89) (4,11) (3,70) (4,56) (4,78)
32:36 29:40
(0,89) (0,73)
39:21 37:32 | 31:37 | 28:41
(1,86) (1,16) (0,84) (0,68)
30:38 27:42
(0,79) (0,64)




Motor 1 2 3 4 E 5 Achsantrieb | Kennbuchstabe
1,8-1- 66 kW. 39:11 | '39:21 37:32 | 31:37 | 28:41 - 37:9 AKM
(90 PS) | (3,55) | (1,16) | (1,16) | (0,48) | (0,68) (4,11)
1.8-1 82 kw 39:11 | 40:19 | 39:30 | 33:35 ~ 30:38 37:9 AKL
(112 PS) (3,55) | (2,11) | (1,30) | (0,94) (0,79) (4,11)




Getriebegehause

Das Getriebegehduse ist zweiteilig und aus Aluminium. Es ist fUr das
4- und 5-Gang-Schaltgetriebe gleich.

Die Befestigungsschrauben fir den Gehdusedeckel und fir den Deckel fir Achsantrieb
sind 8 mm-Torxschrauben.

Das Lochbild der Kupplungsglocke ist flr den Motorflansch aller
4- und 5-Zylindermotoren vorgesehen.

Der Dichtring fir die Antriebswelle sitzt in der Fihrungshilse des
Ausricklagers.

Getriebegehduse

Dichtring fir
Antriebswelle

Fihrungshiilse fir
Ausriicklager

Tacho-Geber



Kupplungs-Nehmerzylinder

Geh&duse-Entliiftung

Multifunktions-Schalter

e a | =Y - Getriebedeckel

e O

Torx-Schrauben, 8 mm

Achtung:
@ Zur Montage wird ein neuer
| Torxschraubendreher T 45
Deckel flUr Achsantrieb bendtigt.




Wellen

Die Antriebswelle ist drei mal gelagert:

M ein Kugellager als Axiallager bestimmt durch die Einbaulage im Getriebegehiuse
das Fluchten der Gangrader.

B zwei Nadellager als Radiallager, wobei das hintere mit einer Olfiihrungshiilse
versehen ist.

Der Triebling ist 2 mal in Kegelrollenlager gelagert,
mit einem warmedehnungsgesteuerten Langenausgleich
am hinteren Lager.

Alle Génge sind vollsynchronisiert, auch der Rickwartsgang.

Achtung:
Diese Sicherungsringe missen
ausgemessen werden!

Axialsicherung
bestimmt Einbaulage

; ’//’//, der Antriebswelle

Achtung:
gednderter Durchmesser, Kugellager
neuer Kupplungsdorn

erforderlich

Radgruppe:
1. u. 2. Gang
Kegelrollenlager
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Lingenausgleich des Trieblingslagers

Durch Einbau eines wirmegesteuerten Langenausgleichs am hinteren Kegelrollenlager
des Trieblings wird die eingestellte Lagervorspannung bei Ausdehriung des
Getriebegehduses durch Erwdrmung innerhalb der Toleranz gehalten.

So funktioniert es

Die Gummischeibe verhilt sich in einem geschlossenen Raum wie Flissigkeit,
der Druck verteilt sich zu allen Seiten gleichmaBig.

Die Gummischeibe wird mit einer festgelegten Vorspannkraft in den
Gehdusedeckel eingebaut und gleicht die L&ngenverdnderung bei Erwarmung
des Getriebegehduses durch axiale Verschiebung der Druckplatte gegen

das Trieblingslager aus. Dadurch bleibt das Reibmoment der Kegelrollenlager
in allen Betriebszustdnden in der vorgeschriebenen Toleranz.

Radgruppe:
3. u. 4. Gang

Radgruppe:

5. u. R.-Gang
Kegelrollenlager

l

Achtung:
Diese Sicherungsringe missen
ausgemessen werden! Warmegesteuerter L&ngenausgleich

11



]

chmierung 3. und 4.Gang

Um die Panschverluste zu reduzieren und den Wirkungsgrad zu erhdhen,
wurde das Olniveau mit 2,35 Liter Ol-Inhalt gering gehalten.

Diese MaBnahme macht eine gezielte Olversorgung zur Schmierung

der Losréder auf der Antriebswelle und des hinteren Trieblingslagers
Uber eine Olfangschale erforderlich.

4

01fangschale

Entlastungs-
bohrung '
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Antriebswelle

So funktioniert es

Uber eine Olfangschale und Olbohrungen im Getriebegehéduse
wird dem hinteren Nadellager der Antriebswelle und dem
Kegelrollenlager des Trieblings Ol zugefihrt.

Dariiber hinaus werden die Losrdder fur den 3. und 4. Gang
Uber die hohlgebohrte Antriebswelle mit Ol versorgt.

Eine Entlastungsbohrung in der Antriebswelle sorgt fiir
einen stdrungsfreien OIfluB.

Nadellager mit
g1 fihrungshiilse
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Die Sperr-Synchronisation ist NEU und als AuBen-Synchronisierung ausgebildet.
Der Vorteil liegt darin, daB bei fast gleicher GréBe der Bauteile ca. 1/3 mehr
Reibflache zum Synchronisieren zur Verfiigung steht.

Das bedeutet:

B geringeren Verschlei3

H leichteres Schalten

Die Synchronisation ist fir alle Génge funktional gleich.

Der Synchron-Korper flr den 3./4.-Gang hat gegeniiber dem 5./R.-Gang einen Einstich.
Bei der Montage ist die Einbaurichtung zu beachten.

Die Schiebemuffen fir den 3./4.- und 5./R.'—éang sind baugleich.
Bei der Montage ist die Einbaurichtung zu beachten.

Die Synchronringe unterscheiden sich fir die Génge:
W 3.-, 4.-, 5.- und R.-Gang
M 1.- und 2.-Gang (gréBerer Durchmesser)

Synchronring mit auBenliegender konischer Reibflédche

Schiebemuffe mit umlaufender
Rille zur Bestimmung der Einbaurichtung

Schaltrad

Kupplungsverzahnung

Synchronkdrper
Anschlag mit innenliegendem
Formfeder Konus
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So funktioniert es

Sperren

Soll ein Gang geschaltet werden,
wird die Schiebemuffe in Richtung
Schaltrad bewegt.

Dabei wird der Synchronring dber
den Konus der Schiebemuffe
mitgenommen und bis zum Anschlag
verdreht. Die Synchronisation ist
gesperrt, bis das Schaltrad sich im
Gleichlauf mit der Schiebemuffe
befindet.

Schalten

Sobald das Gangrad auf Gleichlauf
gebracht ist, wird die Formfeder
Uberdriickt. Die Kupplungsverzahnungen
Schaltrad - Synchronring - Schiebemuffe
richten sich Uber die DacHschragen aus
und die Schiebemuffe 188t sich bis zum
Anschlag in die Kupplungsverzahnung des
Schaltrades schalten.

Der KraftschluB ist hergestellt.

Konus

Kupplungsverzahnung
gespertt

Dachschrédge der
Kupplungsverzahnung

Formfeder Kupplungsverzahnung
frei
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Die Innenschaltung besteht aus:

M einer Innenschaltwelle

Heiner Umlenkwelle mit Sperreinrichtung fir den Rickwértsgang
und Doppelnocken, die ein gleichzeitiges Schalten von 2 Géangen zu gleicher
Zeit verhindern

B Zwei Schaltstangen mit einer Schwing-Schaltgabel und zwei
Aluminiumgabeln. Dabei ist die Schaltgabel fir den 1.- und
2.-Gang auf der Schaltstange des 5.- und R.-Ganges gelagert

M einer zentralen Gangarretierung

M einer Rickwartsgangsperre

Zentrale Gangarretierung

Unlenkwelle

Multifunktions-
schalter

Schaltgabel
3. und 4. Gang

Innenschaltwelle

Schaltstange 3. u. 4. Gang
kugelgelagert

Schaltgabel
1. und 2. Gang

Schaltstange
5. und R.-Gang
Schaltgabel

5. und R.-Gang
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Innenschaltwelle

Schaltstange
3. und 4. Gang

Schaltstangenlager

: ’ Schaltstange

Schaltgabel
e 5. und R.-Gang

3.=<—Gang-=4.

zentrale Gangarretierung

' Schaltgabel Schaltgabel
1 =-Gang—=2. 5.=—Gang = R.

So funktioniert es

Die Innenschaltwelle steht in Ruhelage in der Position 3./4.-Gang.

Sie Ubertrdgt eine Dreh- und Axialbewegung auf die Umlenkwelle.

Diese verschiebt die entsprechende Schaltstange fir den gewahlten Gang.
Fir eine exakte Fixierung der einzelnen Gange sorgt die zentrale
Gangarretierung.

Die Riickwartsgang-Sperre verhindert ein Durchschalten aus der

Position des 5.-Ganges in den Rickwartsgang.

Doppelschaltnocken auf der Umlenkwelle verhindern das gleichzeitige
Schalten von zwei Gangen.
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Leerlaufstellung

Umlenkwelle

Formfeder

Rolle

Rastierungsblech

Rastierungsbock

Befestigungsschraube
mit Bund zum Sichern
der Formfeder

Getriebegehduse

Rollenrastierung:’

Kurvenbahn

Die zentrale Gangarretierung wird als komplettes Zusammenbauteil montiert.
Eine Einstellung ist nicht notwendig und eine Reparatur nicht vorgesehen.

Aus der Leerlaufstellung heraus konnen zwei Arretierungsbereiche geschaltet
werden:

M Positionierung des Ganges 1, 3, 5
B Positionierung des Ganges 2, 4, R
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So funktioniert es

Wird das Rastierungsblech von der
Umlenkwelle aus der Ruhelage heraus
nach links bewegt, 1duft die untere
Rolle aus der Rastierung heraus auf
den hdchsten Punkt der Kurvenbahn.
Dabei wird die Formfeder gespreizt.
Das erhoht Uber die Rollen die Vorspann-
kraft auf die Kurvenbahnen und das
Rastierungsblech schnappt in die
gewdhlte Position. Durch diesen
"Schnapp-Effekt" wird neben der
Arretierung eine Schaltkraft-
unterstitzung erreicht.

wird das Rastierungsblech aus

der Ruhelage heraus nach rechts
bewegt, erfolgt prinzipiell der
gleiche Funktionsablauf, hier sind
jetzt die Gange 2, 4 oder R arretiert.

Arretierung 1., 3. oder 5.-Gang
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Arretierung 2., 4. oder R.-Gang

|
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