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Getriebe und Achsantrieb

Alles in einem

Wie schon mehrfach in diesem Buch erwahnt, sind Motor, Getriebe und
Achsantrieb bzw. Differential in einem mehrfach unterteilten Gehéuse
(LeichtmetallguB) vereinigt. Mit diesem Kunstgriff schlug man verschiedene
Fliegen mit einer Klappe: Man bekam einen kompakten, kleinen Antriebs-
block, erzielte Gewichtsersparnis (wichtig fiir einen Heckmotor) und — was
den Eigenpfleger hier besonders interessiert — man konnte sich mit
einer gemeinsamen Olfiillung begniigen. Da wir uns iber schmierseitige
MaBnahmen schon im Kapitel ,Schmieren aller Teile“ ausgelassen haben,
kénnte dieses Kapitel hier eigentlich schon abgeschlossen werden, zumal
hier sonst kaum noch etwas in eigener Regie erledigt werden kann. Ein
paar erlauternde Worte werden aber trotzdem nicht verschmaht werden.

Im vorhergehenden Kapitel erklarten wir den KraftfluB von der Kurbelwelle
zur Kupplung und wieder zurilick in Richtung Motor (Uber die Hohlwelle mit
der antreibenden Kupplungsscheibe). Von der Hohlwelle erfolgt die Weiter-
leitung an die Getriebe-Hauptwelle und zwar mit einem Stirnzahnradpaar.
Hier erfolgt auch die erste feste Teil-Untersetzung vom Motor auf die Hin-
terrader, namlich im Verhéltnis 2,08 : 1 ins Langsame. Dann flieBt die Kraft
weiter Uber die jeweils eingeschalteten Gangstufen auf die sogenannte

Recht interessant ist die
Anordnung von Schalt-
getriebe und Achsantrieb
beim NSU-Prinz. Das grofBe
Zahnrad ganz rechts wird von
der Kupplung her angetrieben
(Primar-Untersetzung). Es
treibt die Antriebswelle des
Getriebes an, von dort erfolgt
die Weiterleitung der Motor-
leistung auf die Abtriebs-
welle bzw. (ber die des
Rlckwirtsganges. Zuletzt
treibt ein kleines Zahnrad
ein groBes des Achs-
antriebes an (Sekundér-
Ubersetzung). Im letzteren
silzt das Diflerential. Links
und rechts vom Achsantrieb
die Kreuzgelenke der Rad-
Antriebswellen. Dazwischen
der Kugelkopf, mit dem die
Schaltstange gelenkig
verbunden ist.
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Getriebe-Abtriebswelle um von hier aus mit der zweiten festen Teil-Unter-
setzung das Differential (Ausgleichsgetriebe) anzutreiben. Das letztere
treibt Giber je beiderseits mit ihm verbundene Kreuzgelenke und Halbwellen
die Hinterrader an. Diese zweite Untersetzung betragt 2,31 : 1.

Demnach ergibt sich die Gesamt-Untersetzung Motor-Antriebsrader durch
Malnehmen dieser beiden Werte, und das ist 4,8. Wird diese Zahl mit der
Ubersetzung der jeweiligen Getriebe-Stufe malgenommen, erhalt man die
betreffende Gesamt-Untersetzung.

Der Prinz | wurde 1957 mit dem motorradmaBigen 4-Gang-Klauen-Getriebe
in Serie gebracht, was Herunterschalten mit Zwischengas erforderlich
machte. Mit dem Prinz |l wurde im Januar 1959 erstmals ein synchronisier-
tes Getriebe eingeflhrt, was dem Fahrer Zwischengasgeben oder Zwischen-
kuppeln ersparte, aber etwas Leistung kostete.

Das Synchronisieren, also das Herstellen des Gleichlaufes zwischen zwei
Zahnradern, erfolgt, was gar nicht so sehr bekannt ist, durch Reibung. Und
zwar wird ein innen kegeliger Synchronring durch den Schalthebel gegen
das betreffende Gang-Zahnrad gedriickt. Da dieses ebenfalls eine kegelige
Flache (Gegenkonus) besitzt, wird es dadurch abgebremst. Falls die ent-
sprechenden Zahnrader im Getriebe nicht gleiche Drehzah!l haben, ,sperrt”
eine sinnreiche Einrichtung die Weiterbewegung des Schalthebels. Das mer-
ken Sie am Widerstand wahrend der Schaltbewegung. Erst wenn Gleichlauf
(Synchronisation) erfolgt ist, werden die beiden Zahnrader der betreffenden
Gangstufe miteinander verkuppelt. Das eine Zahnrad jeder Gangstufe wird
durch die mit ihm verbundene kleine Reibungskupplung (Konus und Gegen-
konus) jeweils abgebremst (beim Heraufschalten) und beschleunigt (beim
Herunterschalten). Bei einwandfreier Kupplung machen sich schadhafte
Synchronringe durch Kratzen oder Krachen beim Schalten bemerkbar.
Werkstatt aufsuchen.

Beliebte Frage: Schont man mit Zwischengas das synchronisierte Getriebe?
An sich ist Zwischengasgeben bei iblicher oder auch ziigiger Fahrweise
nicht erforderlich, denn die Gangzahnrader bringen sich, wie gesagt, von
selbst auf Gleichlauf. Allerdings werden beim sehr frihen Herunterschalten
(sportliches Fahren) durch die dann auftretenden hohen Drehzahlen die
Synchronringe durch die Reibung stark strapaziert. Auch muB die Kupp-
lungsscheibe den betrachtlichen Drehzahlunterschied durch eine meist
heiBe Reibphase ausgleichen. Auch das bedeutet zusatzlichen VerschleiB.
Zwischengasgeben hat also auch beim Synchron-Getriebe einen guten Ein-
fluB, aber wie gesagt lohnt es sich nur — denn es kostet hoheren Kraftstoff-
verbrauch — bei echt sportlichem Fahren.

Allerdings kann es auch in besonderen Situationen ntzlich sein, z. B.
wenn man bei nachlassenden oder gar ausfallenden Bremsen aus an sich
zu hoher Geschwindigkeit herunterschalten muB, um das Motorbremsmo-
ment mit auszunutzen.

Das Einlegen der Géange erfolgt durch den sehr griffglinstig liegenden
Knippelschalthebel, der gelenkig mit einer Schaltstange verbunden ist. Diese
fihrt im Mitteltunnel nach hinten Uber ein Verbindungsgelenk in das Ge-
triebegehduse. Nun kann es immer einmal vorkommen, daB die Uber-
tragung des Schaltens nicht mehr einwandfrei erfolgt. Steht z. B. der Schalt-
hebel bei eingelegtem 2. Gang zu weit nach rechts geneigt, berlhrt er seit-
lich das Fihrungsblech und der 3. und 4. Gang lassen sich nicht mehr

Zwischengas?

Schalthebel
justieren
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Zur Justierung des Schalt-
hebels, z. B. wenn wéahrend
der Fahrt ein Gang heraus-
springt, muB der Hebel aus-
gebaut werden. Die folgende
Arbeit, die Korrektur des
Sitzes des Klemmstiickes auf
der im Mitteltunnel befind-
lichen Schaltstange, ist eine
reine Praktiker-Arbeit und
solite moglichst der Werk-
statt dberlassen bleiben.

exakt einlegen. Die Folge kann sein, daB diese Gange beim Fahren heraus-
springen.

Normal muB der Schalthebel im 2. Gang senkrecht stehen oder nur leicht
nach rechts geneigt stehen und in Leerlauf-Stellung nach vorn und hinten
gleich viel Spiel aufweisen. Korrekturen erfolgen durch Lésen eines Klemm-
stiickes, das Schalthebel und Schaltstange miteinander verbinden. Zu die-
sem Zweck muB zundchst der Schalthebel ausgebaut werden: Abschrau-
ben der beiden Bolzen seines Gelenk-Gehauses auf dem Mitteltunnel. Dann
unter dem Wagen das Abdeckblech unterhalb des Schalthebels abschrau-
ben und Heizschlauch herausziehen (siehe Gaszug-Ausbau im Kapitel
»Vergaser-Praxis"). Das nun erkennbare Klemmstick wird mit einem Steck-
schlussel geldst und so zurechtgesetzt, daB es genau mit der Ausnehmung
des Schalthebels im Tunnel fluchtet. Jetzt das Klemmstiick wieder etwas
festziehen. Schalthebel einbauen (Spreizfeder im Kugelgelenk zusammen-
pressen). Zur Prifung den 2. Gang einlegen. Schalthebel muB senkrecht
stehen (in Fahrtrichtung gesehen). Steht er zu weit nach links bzw. hat er
zuviel Spiel in dieser Richtung, driickt man ihn mit sanfter Gewalt mehr nach
rechts. Da das Klemmsltiick auf der Schaltstange noch nicht ganz fest an-
gezogen wurde, muB3 sich dabei auch das Klemmstiick in die richtige Lage
verschieben. Bevor man alle Schrauben festzieht, alle Gange durchprobie-
ren. Sie missen sich ohne Widerstand einlegen lassen. Evtl. noch das Ge-
lenkgehause des Schalthebels geringfiigig parallel nach rechts versetzen.
Hinweis: Das Klemmstliick muB kréaftig angezogen werden, damit es sich
nicht im Betrieb verschiebt. Es darf daher nicht eingefettet werden.

Diese Arbeit ist jedoch nur fur den versierten Praktiker gedacht. Die Werk-
statt kann diese Dinge aus einschlédgiger Erfahrung heraus mit mehr Fein-
gefiihl ausfihren.

LaBt sich auch nach richtigem Einstellen der Schaltung auf die geschilderte
Weise ein Herausspringen von Gangen nicht vermeiden, kann es nur noch
an der Betatigung im Getriebe liegen.

Getriebe und Achsantrieb  Hans Homburg / 14-10-2026


http://www.nsu4.nl



