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Schaltgetriebe 006

mit hydraulischer

Kupplungsbetatigung

Selbststudienprogramm

- Kundendienst



Das Schaltgetriebe 006 ist ein Getriebe von der Firma Ford, das im Rahmen des
Gemeinschaftsprojektes VW Sharan/Ford Galaxy fiir den VW Sharan an die VW-Motoren
angepaldt wurde.

Das Schaltgetriebe 006 kommt im Sharan in Verbindung mit den quereingebauten Motoren
- 2,8-1-VR8, 2,0-I-Simos und 1,9-I-TDI -
zum Einsatz.

Die Schaltung des Getriebes erfolgt Uber Seilzug, die Kupplungsbetatigung erfolgt hydraulisch.

Das Schaltgetriebe 006 zeichnet sich durch folgende Merkmale aus:
B ausgezeichnete Laufruhe
e kleine Abmessungen

e leichte Schaltbarkeit
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~ Allgemeines

Kupplungsgehause

Schiebemuffe mit
Synchronkdrper
(3. und 4. Gang)

Kegelrollenlager

Getriebegehaduse

Nehmerzylinder

/ mit Ausrucklager

/Antriebswelle

fﬂ,,-Abtriebsritzel

| Abtriebswelle

L Kegel-
rollenlager

Schiebemuffe mit
Synchronkérper
(5. und Rickwértsgang)

\
Schiebemuffe mit
Synchronkérper
(1.und 2. Gang)
Zwischenwelle
Kegelrollenlager Ausgleichgetriebe
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Technische Daten

Bezeichnung: 006
Kennbuchstaben: DBU, DBV, DBW
Gewicht (trocken): 47 kg

Baulange: 393 mm
Maximales Eingangsdrehmoment: 250 Nm
Getriebeol: VW-ATF

e Das zweiteilige Aluminium-Gufl3gehause des Schaltgetriebes 006 besteht aus dem
Kupplungsgehause und dem Getriebegehause.
Beide Gehausehalften haben geschlossene Enden, um die Anzahl der aul3eren Dichtungen
moglichst gering zu halten.

e Die Ubersetzung in allen Giangen wird (iber je eine Zahnradpaarung erreicht.
Alle Zahnradpaarungen sind immer im Eingriff.

e Die Zahnradpaarungen haben eine Schragverzahnung.
Die Vorteile einer Schragverzahnung liegen in der hoheren Belastbarkeit durch gréfRere
Eingriffslangen und in geringeren Laufgerauschen, da immer mehrere Zéahne gleichzeitig im
Eingriff sind. '

e Alle Gange (auch der Riickwartsgang) des Schaltgetriebes 006 sind synchronisiert, wobei
der 1., 2. und 3. Gang eine Doppel-Synchronisation besitzen.

e Auf der Antriebswelle befindet sich die Schiebemuffe mit Synchronkdérper fiir den 3. und
4, Gang, auf der Abtriebswelle die Schiebemuffe mit Synchronkoérper fir den 1. und 2. und
den 5. und Ruckwartsgang.

e Die Drehrichtung der Abtriebswelle im Riickwéartsgang wird durch das Ricklaufrad
umgekehrt, das im Getriebegehause auf einer separaten Achse sitzt.

e Alle Schaltrader sind auf Nadellagern gelagert.
Die Antriebswelle, die Abtriebswelle und das Ausgleichgetriebe sind sowohl in dem
Kupplungsgehause als auch in dem Getriebegehause auf Kegelrollenlagern gelagert.

e Die Ubertragung des Drehmoments auf das Ausgleich'getriebe erfolgt Gber das Abtriebsritzel
der Abtriebswelle.



Aufbau und Funktion

Antriebswelle

Die Antriebswelle ist mit je einem Kegelrollenlager in dem Kupplungsgeh&duse und im
Getriebegehause gelagert.

Auf der Antriebswelle befinden sich die nadelgelagerten Schaltrader fiir 3. und 4. Gang und die
Schiebemuffe mit Synchronkérper fur 3./4. Gang. AulRerdem tragt die Antriebswelle die
Verzahnungen fiir 1. Gang, 2. Gang und Rickwartsgang. Das Zahnrad flir den 5. Gang ist auf
die Antriebswelle aufgeprel3t und durch einen Axialsicherungsring gesichert.

Die Antriebswelle ist im Kupplungsgehause mit einem Radialdichtring abgedichtet, der im
Nehmerzylinder mit Ausrtcklager integriert ist.

Verzahnung 1. Gang

Verzahnung 2. Gang

_ / Verzahnung
Y,

Uckwaértsgang

Nadellager

Schaltrad
3. Gang

Innerer
Synchronring
(3. Gang)

AuRenring fur
3. Gang

Synchronring

AuRerer Synchronring 4. Garig)

(3. Gang)

. Schaltrad 4. Gang
Schiebemuffe mit

Synchronkérper

(3./4. Gang) Zahnrad 5. Gang
SSP 170/03

Service:
Fir die Zerlegung der An- und Abtriebswelle wird Spezialwerkzeug benétigt.



Abtriebswelle (Triebwelle)

Die Abtriebswelle ist mit je einem Kegelrollenlager in dem Kupplungsgehause und im
Getriebegehause gelagert.

Auf der Abtriebswelle befinden sich die nadelgelagerten Schaltrader fur 1., 2., 5. und
Riickwértsgang sowie die Schiebemuffe mit Synchronkérper fiir 1./2. und 5./Rlckwartsgang.
AuBerdem tragt die Abtriebswelle die Verzahnungen flir den Antrieb des Ausgleichgetriebes
(Abtriebsritzel). Die Abtriebswelle ist mit dem Zahnrad fiir Achsantrieb gepaart!

Die Zahnrader fiir den 3. Gang und 4. Gang sind auf die Abtriebswelle aufgepref3t.

Abtriebsritzel

Abtriebswelle

Nadellager

Schaltrad
1. Gang

Innerer Synchronring /

i~ Aufenring fur 1. Gang
‘“ '

| S AuRerer Synchronring

i .

| ~. Schiebemuffe mit

| MR Synchronkorper

oy (1./2. Gang)

Zahnrad
3. Gang

Zahnrad 4. Gang
Schaltrad 5. Gang

Synchronring (5. Gang)

Schiebemuffe mit Synchronkorper
(Ruckwartsgang/5. Gang)

Synchronring (Rickwartsgang)

SSP 170/04 Schaltrad Ruckwartsgang



Aufbau undFun ktion

Einfache Synchronisierung
Der 4., der 5. und der Riickwartsgang sind einfach synchronisiert.
~ Eine beidseitig wirkende Schiebemuffe mit Synchronkérper bringt das entsprechende

Schaltrad mit Hilfe der Synchronringe auf Antriebsdrehzahl, um einen leichten und
gerauschlosen Schaltvorgang zu ermaoglichen.

".

Synchronring

SSP 170/05

Die einfache Synchronisierung besteht aus Schiebemuffe, Synchronkérper, 3 Sperrstiicken,

2 Synchronringen, 3 Federn und 3 Kugeln. Der Synchronkdrper ist formschliissig iber eine
Kerbverzahnung mit der An- bzw. Abtriebswelle verbunden.

Die Sperrstiicke werden vom Synchronkérper gefiihrt und durch die Federn an die
Schiebemuffe geprel3t.

Die Synchronringe haben innen eine kegelférmige Reibflache und auRen eine
Sperrverzahnung.

Die Schaltrader haben auf der Seite zum Synchronkérper aulRen eine kegelférmige Reibflache,
dahinter sitzt die Schaltverzahnung (siehe Seite 11).



Neutralstellung

Die Schiebemuffe ist in Mittellage. Die
Sperrstiicke driicken den Synchronring noch
nicht in Richtung Schaltrad.

Sperr- und Synchronisierstellung

Die Schiebemuffe wird in Richtung des
Schaltrades geschoben und nimmt dabei die
3 Sperrstiicke mit. Diese verschieben den
Synchronring axial und driicken ihn gegen die
Reibflache des Schaltrades. Solange sich
Schiebemuffe und Schaltrad nicht gleich
schnell drehen, entsteht ein Reibmoment, das
den Synchronring so weit verdreht, bis die
Sperrstucke seitlich an den Aussparungen des
Synchronringes anliegen. Dadurch liegen die
Zahne der Schaltverzahnung vor der
Innenverzahnung der Schiebemuffe und
sperren diese gegen Verschieben.

Durch die Reibung zwischen den Reibflachen
von Synchronring und Gangrad wird dieses
beschleunigt bzw. abgebremst und so der
Gleichlauf zwischen Schaltrad, Schiebemuffe
und Welle hergestellt.

Schaltstellung

Nachdem der Gleichlauf hergestelit ist, wirkt

keine Umfangskraft mehr auf den Synchronring,

er 1aRt sich von den Anschragungen der
Innenverzahnung der Schiebemuffe zurlck-
drehen.

Damit ist die Schiebemuffe nicht mehr gesperrt

und 1aRt sich nun Gber die Schaltverzahnung
des Schaltrades schieben. Die Verbindung flr
den KraftfluR zwischen Getriebewelle und
Schaltrad ist hergestellt.

SSP 170/06
Schaltrad

SSP 170/07

Innenverzahnung der
Schiebemuffe

SSP 170/08



Aufbau und Funktion

Doppelte Synchronisierung

Der 1., der 2. und der 3. Gang sind doppelt synchronisiert.

Fur die doppelte Synchronisierung wird ein zweiter Synchronring in Verbindung mit einem
AuBenring verwendet. Dadurch wird die Reibflache fiir die Synchronisierung annahernd

verdoppelt.

Durch die doppelte Synchronisierung wird der Schaltkomfort bei einer Riickschaltung vom 4. in
den 3., vom 3. in den 2. und vom 2. in den 1. Gang deutlich erhoht.

AuBerer
Synchronring

Schaltrad Aufdenring

Innerer

< Synchronring
amU )

—j_ “H\

Synchronkdérper

Schaltrad

Innerer Synchronring

Auféenring
Schiebemuffe mit

A RroRr .
SSP 170/09 ufserer Synchronring Synchronkdrper

Die doppelte Synchronisierung besteht aus innerem Synchronring, AuRenring, duBerem
Synchronring und Schiebemuffe mit Synchronkérper. Die Schiebemuffe mit Synchronkorper ist im
Aufbau identisch mit der der einfachen Synchronisierung. Lediglich die Aussparung im
Synchronkérper ist vergréRert, um die zusétzlichen Bauteile aufzunehmen.

Die Synchronisierung erfolgt iiber die beiden Synchronringe und den Auf3enring.

10



Schaltrader

Die Schaltrader der einfachen Synchronisierung bestehen aus einem Zahnradkérper

und einem Konus mit Schaltverzahnung.
Uber die kegelférmige Reibflache des Konus wird die Drehzahlanpassung vorgenommen.

Uber die Schaltverzahnung wird das Schaltrad von der Schiebemuffe auf dem Synchronkérper
kraftschlissig mit der An- bzw. der Abtriebswelle verbunden.

Die Schaltrader werden nach einem speziellen Verfahren gefertigt. Beide Teile (Zahnrad und

Konus) werden getrennt gehartet.
Der Zahnradkérper und der Konus der Schaltréder werden entweder durch Laserstrahlschweilden

oder durch eine Kerbverzahnung miteinander verbunden.

Die Endbearbeitung, wie Frasen, Honen und Schleifen, wird im gehéarteten Zustand durchgeflihrt.
Es ergibt sich eine sehr gute Verzahnungsqualitat mit hoher Laufruhe, da durch die
Endbehandlung im geharteten Zustand Hartverziige weitestgehend korrigiert werden.

Zahnradkorper Zahnradkorper
Schaltverzahnung Schaltverzahnung
Reibflache — Aufdenring
--""'__..-‘ ATAY,
(Konus) =] v .

i

-'lmll["lI'llllllll'lllhlll',‘_ o
|

(AR
(&2 S

Schaltrad der einfachen Synchronisierung Schaltrad der doppelten Synchronisierung

SSP 170/10

Fiir die Schaltrader der doppelten Synchronisierung entfallt der Konus und damit die Reibflache

am Schaltrad.
Der AuRenring der doppelten Synchronisierung ist formschliissig mit dem Schaltrad verbunden.

11



Aufbau und Funktion

Rucklaufrad

Das Riicklaufrad verbindet die Schragverzahnung auf der Antriebswelle mit dem Schaltrad
flir den Ruckwartsgang auf der Abtriebswelle.
Es hat die Aufgabe, die Drehrichtung der Abtriebswelle im Rlckwartsgang umzukehren.

Das Ricklaufrad ist auf einer separaten Achse durch ein Nadellager gelagert.
Diese Achse fiir das Riicklaufrad ist im Getriebegehause befestigt.
Zusatzlich wird die Achse fiir das Riicklaufrad von einem Lagerbock im Getriebe gefihrt.

Flissiges
Dichtmittel

Flissiges
Dichtmittel

Lagerbock

Achse fir
Riicklaufrad

Rucklaufrad

SSP 170/11

Service:

Die Achse ftir das Riicklaufrad wird beim Zusammenbau durch eine Flihrungsschraube
positioniert und dann eingetrieben. Dazu mul3 das Getriebegehduse mit einem Heil3luftgeblédse
zuerst auf 80 °C erwarmt werden.

Die Dichtflache der Achse sowie die Auflageflachen der Befestigungsschrauben des
Lagerbocks sind mit fliissigem Dichtmittel zu versehen.

12



Ausgleichgetriebe

Das Ausgleichgetriebe gleicht Drehzahlunterschiede der Antriebsrader aus.

Es ist Giber zwei Kegelrollenlager im Getriebe- und Kupplungsgehéause gelagert.
Die Abdichtung erfolgt tiber zwei Radialdichtringe.

Das Abtriebsritzel auf der Abtriebswelle treibt Giber ein am Ausgleichgetriebegehause
verschraubtes Zahnrad fiir den Achsantrieb das Ausgleichgetriebe an.

Uber die Ausgleichkegelrader werden die Antriebswelle und die Zwischenwelle angetrieben.

Achsiibersetzungen:

4,06 : 1 fur 2,8-1-VR6-Motor
4,24 : 1 fur 2,0-1-Simos-Motor und 1,9-I-TDI-Motor

i [éj ‘ Abtriebswelle
L |

Abtriebsritzel S o |

F

Zahnrad fir / Aohse $ir

Achsantrieb = Ausgleichkegelréader
=

Zwischenwelle

Ausgleichkegelrad

|

Antriebswelle

Ausgleichgetriebe-
gehduse Einstellscheibe flr
Ausgleichgetriebe
Antriebsrad fur
SSP 170/12 Geschwindigkeitsmesser
Service:

Die Einstellung des Ausgleichgetriebes erfolgt (iber eine zuvor in ihrer Starke ermittelten
Einstellscheibe, die sich hinter dem rechten Kegelrollenlager im Kupplungsgehé&use befindet.



Kraftflufd

Kraftflu® 1., 2., 3. Gang

SSP 170/13

Ubersetzungen im 1. Gang . 3. Gang
2,8-1-VR6-Motor
2,0-1-Simos-Motor 3,68:1 2,05:1 1,35:1

1,9-I-TDI-Motor

14



KraftfluB 4., 5. und Riickwértsgang 1

1) (Drehrichtungsumkehr {iber das im Zeichnungshintergrund gelegene Riicklaufrad)

J SSP 170/14

Ubersetzungen im 4. Gang Rickwarts-
: i gang
2,8-1-VR6-Motor
0,97 : 1 0,81:1
2,0-I-Simos-Motor 3,46 : 1
“1,9-I-TDI-Motor 0,92 :1 0,67 :1

15



AuRerer Schaltmechanismus

Der auBere Schaltmechanismus besteht im wesentlichen aus dem Schalt-Wahlhebelgehause
mit Schalt-Wahlhebel, dem Flanschgehéause, das die Schaltwelle mit dem inneren
Schaltmechanismus aufnimmt, und zwei Seilziigen.

Getriebeseitig sind die Seilzlige durch Widerlagerhilsen an einem Halter des
Getriebegehauses befestigt und tiber Endstiick und Kugelkopf an der Schaltwelle angelenkt,
die den inneren Schaltmechanismus betatigt. Wahlhebelseitig sind die Widerlagerhiilsen der
Seilzlige in Klemmnuten am Schalt-Wahlhebelgehause befestigt.

Das Endsttick des jeweiligen Seilzuges ist am Schalt-Wahlhebelgeh&use in eine Halterung
eingebettet, wobei es in einen Sicherungsmechanismus einrastet.

Zusatzmasse

Widerlagerhlse

Schaltwelle

Schaltseilzug

Tilgergewicht
(nur beim 2,0--Motor)

SSP170/15 \
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Das Schalt-Wiahlhebelgehause sitzt mit vier Gewindebolzen auf dem Rahmentunnel und wird von
der Fahrzeugunterseite her iber ein Verstarkungsblech und vier Muttern am Rahmentunnel
befestigt.

Die Durchfiihrung durch den Tunnel zum Motorraum hin erfolgt iber ein VerschluBstiick
(Widerlager), das auf zwei angeschweilRten Gewindebolzen verschraubt ist.

Service:

Eiir verbesserten Schaltkomfort befindet sich am Hebel fiir den Schaltseilzug eine Zusatzmasse.
Beim 2,0-I-Motor ist zur Vermeidung von Vibrationen am Hebel fiir den Waéhlseilzug ein
Tilgergewicht angebracht.

Der Wihlseilzug ist blau, der Schaltseilzug ist schwarz gekennzeichnet.

Widerlagerhlilse

Verschlufdstlick
(Widerlager)

Sicherungs-
mechanismus

Schalt-Wéhlhebelgehéuse
Verstarkungsblech @
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Wahlbewegung am Schalt-Wahlhebelgehdause und am Getriebegehause

In der Neutralstellung befindet sich der Schalt-Wahlhebel durch die Kraft der Schenkelfeder
zwischen dem 3. und dem 4. Gang.

Wird der Schalt-Wahlhebel nach links (1. und 2. Gang) oder nach rechts (5. und Riickwarts-
gang) gelegt, wird der drehbar gelagerte Wahlwinkel vertikal verdreht und damit der
Waéhlseilzug in axialer Richtung bewegt.

Diese Axialbewegung wird am Getriebegehause auf einen drehbar gelagerten Hebel
Ubertragen, der mittels Gleitstein liber eine Nut in die Schaltwelle greift.

Der Zug bzw. Schub des Wahlseilzuges verdreht den Hebel, wodurch die Schaltwelle

in axialer Richtung verschoben wird und so das gewiinschte Gangpaar angewahl|t wird.

Schaltwelle

Wahlseilzug

Wahlwinkel

Schenkelfeder

18



Schaltbewegung am Schalt-Wahlhebelgehause und am Getriebegehause

Der Schalt-Wahlhebel ist am unteren Ende direkt liber einen Kugelkopf mit dem Schaltseilzug
verbunden.
Am Getriebegehause ist der Wahlseilzug durch einen Hebel mit der Schaltwelle verbunden.

Nach dem Wahlvorgang erfolgt durch Einlegen eines Ganges die axiale Bewegung des
Schaltseilzuges.

Der Zug bzw. Schub des Schaltseilzuges verdreht die Schaltwelle, wodurch eine der drei
Schaltgabeln am inneren Schaltmechanismus betatigt wird.

Schaltseilzug

Kugelkopf

SSP 170/17

Service:

Die Seilziige sind wartungsfrei und haben eine Lebensdauerschmierung.

Sollte eine Neueinstellung erforderlich werden, so kann (iber den Sicherungsmechanismus
eine Korrektur erfolgen.

Die detaillierte Vorgehensweise entnehmen Sie dem entsprechenden Reparaturleitfaden.

19



Innerer Schaltmechanismus

Der innere Schaltmechanismus ist direkt auf dem Getriebegehduse montiert und besteht im
wesentlichen aus Schaltwelle, zwei Schaltstangen mit Schaltgabeln, Schaltkulisse,
Schaltarretierung und innerer Riickwartsgangsperre.

An der Schaltkulisse ist die drehfederbelastete innere Riickwartsgangsperre befestigt.
Sie verhindert einen Schaltvorgang aus dem 5. Gang in den Riickwértsgang.

Ansicht B

Wihlseilzug

Schaltseilzug

Schalter fur
Rickfahr-
Scheinwerfer

Schaltkulisse

Getriebegehduse
Schaltstange ] T Rickwartsgang-
3. und 4. Gang AL _‘/_ sperre
Schalt- ! A== : ES e S ]
arretierung = ——
P Anslcit A
i =

Schaltstange
1./2. Gang und
5./Rlckwartsgang

Schaltgabel 5. und — |
Riickwirtsgang _L

Schaltwelle Schaltgabel B 1.und 2. Gang
SSP 170/18 3. und 4. Gang
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Auf der Schaltwelle ist mit einer selbstsichernden Spezialschraube eine Hilse befestigt, die den
Wahlfinger und den Schaltfinger tragt.

Durch das axiale Verschieben der Schaltwelle wird der Wahlfinger in der Schaltkulisse
verschoben und das gewlinschte Gangpaar angewahlt.

Durch das Verdrehen der Schaltwelle werden liber den Schaltfinger die Schaltgabeln, die in
Axiallagern auf den Schaltstangen gelagert sind, bedient und damit die einzelnen Géange
geschaltet.

Ansicht A
Schaltwelle Schaltfinger

Getriebegehéuse

Schaltgabel 5. und
Ruickwartsgang

Schaltgabel
3. und 4. Gang

Ruckwartsgang- L
sperre /

-

Wahlfinger 7

selbstsichernde
Spezialschraube
Antriebswelle

Schaltgabel
1. und 2.Gang

Abtriebswelle

SSP 170/19
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Das Profil der Schaltarretierung befindet sich ebenfalls auf der Hiilse, die den Wahl- und den
Schaltfinger tragt.

Die federbelastete Kugel driickt gegen das Profil und verhindert so, daf3 der mechanisch
vorgewahlte Gang ohne Betédtigung der Schaltung verlassen wird.

Ansicht B

e m -

Stellung C

| Schaltwelle

Stellung B

Stellung A

Schaltarretierung

SSP 170/20

Die Schaltarretierung hat drei Stellungen:
- Stellung A: 1., 3. und 5. Gang

- Stellung B: Neutralstellung
- Stellung C: 2., 4. und Rickwartsgang

22



Schalter fiir Rickfahrscheinwerfer

Am Flanschgehause, wo der aulBere in den inneren Schaltmechanismus (ibergeht,
befindet sich der Schalter fiir Riickfahrscheinwerfer.

Bei Einlegen des Riickwartsganges wird liber die Schaltwelle ein Schaltkontakt im

Schaltergehause betatigt.
Dadurch werden die Rilickfahrscheinwerfer eingeschaltet.

Schaltwelle Schaltkontakt Be- und Entliiftung

O
O
‘ [
\ |
Schalter flr
Rickfahrscheinwerfer
SSP 170/21

Die Be-und Entliiftung des Getriebes erfolgt liber eine Bohrung im Schaltergehause.

Hinweis:

Bei Getriebereparaturen ist sicherzustellen, dal die Be- und Entliiftung frei von Schmutz und
Rickstanden ist. Ein verstopfte Be- und Entliiftung kann Uberdruck im Getriebe erzeugen.
Olverlust, Undichtigkeiten und daraus resultierender Schmierstoffmangel sind die Folge.
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haltbetatigung

Neu!

Riickwartsgangsperre

Neu flir das Einlegen des Riickwartsganges ist die Entriegelung der duBeren
Rickwartsgangsperre.

Dazu muR nicht mehr wie bisher der Schalt-Wahlhebel nach unten gedriickt werden, sondern
der Zugknopf, der sich unterhalb des Wahlhebelknaufs befindet, nach oben gezogen werden.
Bei Bedienung des Zugknopfes wird der Sperrhebel am Schalt-Wahlhebel mit hochgehoben,
wodurch der Schaltweg tiber die Sperrnase in den Rickwartsgang frei wird.

Zugknopf

Sperrhebel

Sperrnase
SSP 170/22
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Neu!

Schaltseilzug und Wahlseilzug

Die Seilzlige sind konstruktiv so ausgelegt worden, daf3 Einbau und Einstellung ein Arbeits-

gang ist (Einbau = Einstellung).

Voraussetzungen hierfiir sind:

e Das Einstellwerkzeug (Schalthebellehre 3388) mul3 zur Fixierung des Schalt-Wahlhebels
eingesetzt sein.

e Der innere Schaltmechanismus des Getriebes muR sich in Neutralstellung befinden.

Beachte: Endstlicke, Widerlagerhiilsen und die Seelenendstiicke miissen bei der Montage
hor- und fiihlbar einrasten!
Zudem bietet die Halterung mit dem Sicherungsmechanismus flir die
Seelenendstiicke die Moglichkeit der Einstellungskorrektur, falls diese einmal nétig
sein sollte.
Schaltseilzug und Wahlseilzug kénnen nur zusammen ausgetauscht werden, da sie
ein gemeinsames VerschluRstiick haben.

Schalt-
Wahlhebel

Seelenendstiick

Widerlagerhllsen

VerschluRstiick

Einstell-
werkzeug

Sicherungs-
mechanismus

Halterung

Schalt-
Wahlhebelgehaduse
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Wartung und Diagnose
Oleinfiill-/OlablaRschraube, Dichtstellen

Befestigungsschrauben Dichtmittel laut
des Lagerbocks flr die Spezifikation
Achse des Ricklaufrades ,

Oleinfiillschraube

OlablaRschraube

SSP 170/24

Hinweis:

Vor dem Zusammenbau des Getriebes sind die Dichtflachen der beiden Gehausehalften auf
Beschadigung zu untersuchen. Alte Dichtmasse ist zu entfernen.

Zum Abdichten der Gehausehalften darf nur das Dichtmittel laut Spezifikation verwendet
werden.

Beim Einbau der Achse fiir das Riicklaufrad ist der Flansch mit Dichtmittel laut Spezifikation zu
versehen.
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Lagervorspannung Die Antriebswelle wird bei Raumtemperatur leicht
vorgespannt (0,06 mm), damit sie bei erreichter
Betriebstemperatur spielfrei lauft.

Die Abtriebswelle sowie auch das Ausgleichgetriebe
Dicktrnittel laut erhalten eine grof3ere Pressung (0,12 bzw. 0,20 mm), damit
Spezifikation auch bei Betriebstemperatur noch eine Vorspannung
erhalten bleibt.

Antriebswelle

MeRscheibe 1,00 mm
Einstellscheibe von 1,27 mm
bis 1,71 mm

Abtriebswelle

MeRscheibe 1,00 mm
Einstellscheibe von 1,43 mm
bis 1,91 mm

Ausgleichgetriebe
MeRscheibe 1,10 mm

J Einstellscheibe von 1,40 mm
‘ bis 2,20 mm

Magnetscheibe

Hinweis:
Zur Ermittlung der Einstellscheiben ist durch axiale Belastung und Rotation der Antriebs- bzw.
Abtriebswelle sicherzustellen, dald die Kegelrollenlager ihre minimale Bauhdhe erreicht haben.

Die Dicke der Einstellscheiben ist dazu durch eine Vorspannkraft-Messung zu ermitteln.
Die Ermittlung der Einstellscheiben entnehmen Sie bitte dem Reparaturleitfaden.
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Allgemeines

Im Sharan ist das Schaltgetriebe 006 mit einer hydraulischen Kupplungsbetatigung kombiniert.

Die hydraulische Kupplungsbetatigung bietet gegeniiber der herkdmmlichen Seilzugkupplung
folgende Vorteile:

e Geringere Pedalkrafte und kiirzere Pedalwege, die Uber die gesamte Lebensdauer gleich
bleiben.

e Hoherer Wirkungsgrad durch Verringerung der Reibungsverluste.
e Beim Auskuppeln ergibt sich eine weichere Pedalbetatigung.
e Variable Verlegung der Hydraulikleitungen und Hydraulikschlauche.

e Reduzierte Gerausch- und Vibrationsiibertragung vom Motor.

e Das Kupplungspedalspiel ist selbstnachstellend.

Nehmerzylinder I T__— Vorratsbehilter
Kupplung ’
F
H
SSP 170/25 Geberzylinder Kupplungspedal
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Aufbau

Zur hydraulischen Kupplungsbetatigung wird Bremsfliissigkeit benutzt.
Der Beflllungs- bzw. Entliftungsvorgang ist wie beim Bremssystem durchzufthren.

Die hydraulische Kupplungsbetatigung besteht aus Geberzylinder, Nehmerzylinder, Leitungen,
Schlauchen und Bremsflussigkeitsbehalter.

Der Kupplungskreis ist vom Bremskreis entkoppelt.

Der Bremsfliissigkeitsbehalter wurde dazu in zwei Kammern unterteilt.

Dadurch wird bei einer Leckage im Kupplungssystem das Bremssystem nicht in seiner Funktion
beeintrachtigt.

Bremsfliissigkeits-
behalter

Geberzylinder

Nehmerzylinder

Kammer fir hydraulisches
Kupplungssystem

SSP 170/26

Service:

Nach einem Entliiftungsvorgang mul3 das Kupplungspedal mehrmals vollstdndig durchgetreten
werden.

Dadurch wird sichergestellt, dal3 eventuelle Restluft im System in den Bremsfliissigkeitsbehélter
entweichen kann.

Die Teile der hydraulischen Kupplungsbetétigung dirfen nicht mit Mineraldl in Verbindung
gebracht werden.
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Hydraulische Kupplungsbetatigung

Der Geberzylinder ist am FulRBhebelwerk angebaut.

Uber die Druckleitung ist der Geberzylinder mit dem Nehmerzylinder und

tber die Nachlaufleitung mit dem Bremsflissigkeitsbehalter verbunden.

Durch die Betatigung des Kupplungspedals wird der Hydraulikdruck vom Geberzylinder tber
die Druckleitung auf den Nehmerzylinder Ubertragen.

Das im Geberzylinder integrierte Nachsaugventil stellt sicher,
daR fehlende Bremsflissigkeit im Druckraum erganzt wird.

In unbetatigtem Zustand kann tber die Schniiffelbohrung Bremsflissigkeit

in den Druckraum flieBen.

In betatigtem Zustand kann tiber die Nachsaugbohrung Bremsflissigkeit in den drucklosen
Raum im hinteren Bereich des Kolbens nachflie3en.

Der Kolben ist durch zwei Nutringe abgedichtet.

Nachlaufleitung

Nachsaugbohrung

Schnuffelbohrung Geberzylinder

\ \
\ Kolben
Nachsaugventil
Druckraum Df%%’ﬂgﬂlser

SSP 170/27

Hinweis:
Der Pedalweg betréagt 133 + 3 mm und darf nicht verandert werden.
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Der Nehmerzylinder ist mit drei Schrauben am Kupplungsgehause befestigt.

In dem Nehmerzylinder sind das Ausrucklager sowie ein Radialdichtring, der in Verbindung mit
einem Rundschnurring die Antriebswelle zum Kupplungsgehause hin abdichtet, integriert.
Uber den Hydraulikdruck des Geberzylinders wird das Ausriicklager an die Kupplung gepreRt.
Der Systemdruck von 13 bis 31 bar bringt dabei 1000 bis 1800 N auf das Ausricklager. Der
Systemdruck ist abhangig von der entgegenwirkenden Kraft der Kupplungsfedern und dem
Zustand der Kupplung selbst (Verschlei3).

Eine Druckfeder beaufschlagt das Ausriicklager im unbetatigten Zustand mit einer Vorspannung
von 100 N, wodurch es immer an der Kupplung anliegt und mitdreht.

Radialdichtung
Kolben

<

Druckleitung

= Entlifter

el =
Druckfeder
Ausriicklager
Rundschnurring
SSP 170/28 Nehmerzylinder
Service:

Im ausgebauten Zustand darf der Nehmerzylinder wegen Zerstorungsgefahr nicht mit
Hydraulikdruck beaufschlagt werden.

Der Entliifter und der Leitungsanschlul3 am Nehmerzylinder sind durch eine Aussparung am
Getriebegehéuse erreichbar, die mit einer Gummimanschette abgedichtet ist.
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e lhr Wissen

-

Bitte kreuzen Sie an!
Es konnen auch mehrere Antwaorten richtig sein.

1. Durch welche Merkmale zeichnet sich das Schaltgetriebe 006 aus?
Leichte Schaltbarkeit
Geringes Gewicht
Kleine Abmessungen

@ Ausgezeichnete Laufruhe

2. Welche Gange des Schaltgetriebes 006 sind doppélt synchronisiert?
Riickwértsgang, 1. Gang, 2. Gang
1. Gang, 2. Gang, 3. Gang
Alle Génge

3. Welche Aussage zur doppelten Synchronisierung ist richtig?
Der Auf3enring ist tiber die Reibflache kraftschllissig mit dem Schaltrad verbunden.
Der AuBenring ist formschliissig mit dem Schaltrad verbunden.

Der AuRenring ist mit dem Schaltrad verschweift.

4, Merkmale der doppelten Synchronisation sind:
weniger Bauteile
héherer Schaltkomfort bei einer Riickschaltung

annahernd doppelte Reibflache
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5.

In welcher Reihenfolge erfolgt der KraftfluR im Riickwartsgang?

Antriebswelle - Schaltrad Rlickwartsgang - Riicklaufrad - Schiebemuffe -
Synchronkorper - Abtriebswelle - Ausgleichgetriebe

Abtriebswelle - Riicklaufrad - Schiebemuffe - Synchronkorper -
Schaltrad Riickwartsgang - Antriebswelle - Ausgleichgetriebe

Antriebswelle - Riicklaufrad - Schaltrad Rlckwartsgang - Schiebemuffe -
Synchronkérper - Abtriebswelle - Ausgleichgetriebe

In Verbindung mit welchem Motor befindet sich am Hebel fiir den Wéhlseilzug ein
Tilgergewicht?

2,8-1-VR6
2,0-I-Simos
1,9-1-TDI

@ Bei allen Motorisierungen

Welche Aussagen zur Lagervorspannung sind richtig?

Antriebswelle, Abtriebswelle und Ausgleichgetriebe laufen bei Betriebstemperatur
unter Vorspannung.

Abtriebswelle und Ausgleichgetriebe laufen bei Betriebstemperatur
unter Vorspannung.

Die Antriebswelle lauft bei Betriebstemperatur ohne Vorspannung.

Welche Vorteile bietet die hydraulische Kupplungsbetatigung?
Geringere Pedalkrafte und kiirzere Pedalwege

Reduzierte Gerdusch- und Vibrationsiibertragung vom Motor
Selbstnachstellendes Kupplungspedalspiel

IE Geringerer Kupplungsverschleif3

E Hoherer Wirkungsgrad durch Verringerung der Reibungsverluste
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Nur fiir den internen Gebrauch. Dieses Papier wurde aus
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