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Das Getriebe ist im Nutzfahrzeug das zentrale Bindeglied, das das vom Motor erzeugte
Drehmoment auf die StralRe Ubertragt — fallt es aus, steht das Fahrzeug sofort. Der Satz, den wir in
der Praxis am hdaufigsten héren, lautet: ,Der Gang geht raus, der RUckwdartsgang lasst sich kaum
einlegen, im Leerlauf klappert es.” Ein Teil dieser Symptome deutet tatséchlich auf einen Schaden
im Getriebe hin, ein erheblicher Anteil hat jedoch Ursachen aul3erhalb des Getriebes:
Kupplungseinstellung, Kupplungshydraulik, Spiel in Schalthebel und Schaltgesténge oder ein
falscher Olstand. Ein Nutzfahrzeuggetriebe auszubauen, abzulassen und wieder einzubauen ist
kosten- und zeitintensiv — deshalb ist eine saubere Diagnose genauso wertvoll wie eine gute
Reparatur. Dieser Ratgeber fasst die Funktionsweise des Nutzfahrzeuggetriebes, die in der Praxis
auftretenden Stérungsbilder, die Diagnoselogik, die Wechselschritte und die Wartungsdisziplin

auf Basis der Felderfahrung des technischen Teams von VADEN zusammen.
[
! TIPP—
E-E-A-T-Hinweis: Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN ORIGINAL auf Grundlage
der Feld- und Produkterfahrung mit Antriebsstrangkomponenten fur schwere Nutzfahrzeuge erstellt.
Die genannten Werte sind typische Richtwerte; fur exakte Angaben wie Drehmoment, Olmenge und
Toleranzen ist stets die aktuelle Werkstattliteratur des Fahrzeug- bzw. Getriebeherstellers maRgeblich.
Letzte Aktualisierung: Juli 2026.

Was ist ein Nutzfahrzeuggetriebe? Aufgabe und Funktionsprinzip

Das Nutzfahrzeuggetriebe ist eine geschlossene mechanische Einheit aus Zahnradsaétzen,
Wellen, Synchronisierungen und Ubertragungselementen, die das vom Motor in einem engen
Drehzahlband erzeugte Drehmoment liber verschiedene Ubersetzungen vergroRert oder
verringert und an die Antriebsachse weiterleitet — und damit das fiir Anfahren, Steigung,
Fahrbetrieb und Riickwadartsfahrt erforderliche Verhdltnis von Drehmoment und
Geschwindigkeit herstelit.

Das Funktionsprinzip ist im Kern einfach: Der Motor Ubertrégt seine Drehbewegung Uber die
Kupplung auf die Eingangswelle des Getriebes. Das Zahnrad auf der Eingangswelle steht
permanent mit der Vorgelegewelle (Layshaft/Countershaft) in Eingriff. Die Zahnrader
unterschiedlicher Durchmesser auf der Vorgelegewelle kdmmen dauerhaft mit den frei
drehenden R&dern auf der Hauptwelle. Das Einlegen eines Gangs besteht lediglich darin, das
gewdhlte Zahnrad Uber Synchronring und Schaltmuffe mit der Hauptwelle zu verblocken. Der
Kraftfluss verlduft damit Gber Eingangswelle — Vorgelegewelle — gewdhltes Zahnrad —
Hauptwelle — Abtriebsflansch. Im Nutzfahrzeug wird dieser Grundaufbau mit ,Hauptgetriebe +
Nachschaltgruppe (Range)" und meist zusdtzlich mit einer ,Vorschaltgruppe (Splitter)"
multipliziert und erreicht so 12-16 Vorwdartsgdnge: Aus einem drei- oder vierstufigen
Hauptgetriebe, einer Schnell-/Langsamgruppe und einer Halbgangteilung ergibt sich ein breites
Ubersetzungsspektrum.

In modernen schweren Nutzfahrzeugen wird der Gangwechsel weitgehend pneumatisch und
elektronisch gesteuert statt Gber einen mechanischen Hebel. Druckluft (in der Regel ein aus der
Fahrzeugluftanlage gespeister separater Kreis) bewegt Uber Zylinder die Schaltgabeln; die TCU
(Getriebesteuergerdt) verarbeitet Drehzahl-, Geschwindigkeits-, Fahrpedal- und
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Neigungsinformationen und bestimmt den Schaltzeitpunkt. Ein Nutzfahrzeuggetriebe ist deshalb
nicht nur ein mechanisches, sondern zugleich ein pneumatisches und elektronisches System —
die Diagnose muss diese drei Ebenen gemeinsam betrachten.

* Gehéuse (Getriebegehéuse): Meist aus Aluminium oder Grauguss; tragt den Radsatz, bildet
das Olbad und die Anbauschnittstelle.

e Eingangswelle und Vorgelegewelle(n): Verteilen das Motordrehmoment auf die Radsdtze; in
schweren Getrieben teilen sich zwei Vorgelegewellen die Last.

e Hauptwelle und Radsatz: Schrégverzahnte Réder bilden die Ubersetzungsstufen; der
Hauptwellenabtrieb ist Uber den Flansch mit der Gelenkwelle verbunden.

* Synchronisierungen und Schaltmuffen: Gleichen die Drehzahlen an und machen den
Zahnradeingriff gerduschlos und schadensfrei.

* Schaltgabeln und Schaltschienen: Schieben die Muffe auf das richtige Rad; Verschleil? zeigt
sich hier als verzégerter oder unvollsténdiger Gangwechsel.

* Range-/Splitter-Gruppe: Vervielfacht die Gangzahl Gber einen Planetensatz oder einen
zusdtzlichen Radsatz.

* Pneumatische Aktuatoren und Ventilblock: Zylinder, die die Gabeln mit Luftdruck bewegen;
Ventil- und Magnetventilgruppen vom Typ ZF/Knorr-Bremse/Wabco sind weit verbreitet.

* TCUund Sensoren: Ein- und Ausgangsdrehzahlsensoren, Positionssensoren,
Oltemperatursensor.

* Wellendichtringe, Dichtungen und Entliiftung (Breather): Oldichtheit und
Innendruckausgleich.

* Nebenabtrieb-Schnittstelle (PTO): Kraftabgabe fur Aufbauten wie Kipper, Mischer oder Kran.

Manuelle, automatisierte (AMT) und vollautomatische Getriebe

In der Praxis begegnen uns drei Bauarten. Beim manuellen Getriebe schaltet der Fahrer selbst
Uber Kupplung und Hebel; es ist die einfachste, am besten instandsetzbare Bauart und im
Schwerstbetrieb wie Bau und Bergbau nach wie vor gefragt. Das automatisierte Schaltgetriebe
(AMT) ist mechanisch identisch mit dem manuellen Getriebe; der Unterschied liegt darin, dass
Kupplung und Schaltgabeln Gber pneumatische Aktuatoren von der TCU betdétigt werden —
Systeme vom Typ ZF TraXon/AS-Tronic und Mercedes PowerShift gehéren in diese Klasse und
sind bei europdischen Sattelzugmaschinen nahezu Standard. Vollautomatische Getriebe
arbeiten dagegen mit Drehmomentwandler und Planetensétzen; Getriebe vom Typ Allison sind in
Stadtbussen, Feuerwehrfahrzeugen und Fahrzeugen mit hdufigem Stop-and-go verbreitet. Die
Fehlerlogik unterscheidet sich bei allen dreien: beim manuellen Getriebe steht mechanischer
Verschleild im Vordergrund, beim AMT Luft und Elektronik, beim Vollautomaten Hydraulikdruck
und Olqualitdt.

Ubersetzung, Steigfdahigkeit und Fahrbetrieb im Gleichgewicht

Im Nutzfahrzeug ist die Getriebelbersetzung fur sich allein nicht aussagekraftig; sie wird
zusammen mit der AchsUbersetzung als ,Gesamtlbersetzung” bewertet. Fir das Anfahren unter
Last ist der erste Gang hoch Ubersetzt (typisch im Bereich 11:1-16:1), fir die Autobahnfahrt wird der
héchste Gang direkt (1,00) oder als Schongang (etwa 0,78-0,85) ausgelegt. Eine falsche
Ubersetzungswohl l&isst den Motor auRerhalb seines Drehzahlbands arbeiten, selbst wenn das
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Getriebe einwandfrei ist; die Folge sind Mehrverbrauch, verbrannte Kupplung und eine TCU, die
permanent nach dem passenden Gang sucht. Wird ein Fahrzeug einem neuen Einsatzprofil

zugeteilt (etwa Baustelle statt Fernverkehr), muss die Ubersetzungsauslegung unbedingt

Uberpruft werden.

Ol, Wéarme und Lebensdauer

Getriebedl schmiert nicht nur; es trédgt den Druck an der Zahnflanke, fihrt Warme ab und nimmt
VerschleiBpartikel auf. Liegt die Oltemperatur in Nutzfahrzeuggetrieben dauerhaft tber 100-110 °C,
beschleunigt sich die Oxidation und die Filmfestigkeit des Ols sinkt. Bei Getrieben mit Olkuhler
(mit Retarder oder im Schwerlasteinsatz) kann ein verstopfter Kuhler die Lebensdauer von Rédern

und Lagern halbieren, ohne dass im Getriebe selbst ein mechanisches Problem vorliegt. Kurz
gesagt: Warme ist der eigentliche Feind des Getriebes.

Fahrzeugklasse [
Einsatz

Fernverkehrs-
Sattelzugmaschine
(Actros [ TGX [ FH /
R-Serie und
vergleichbar)

Bau- / Kippfahrzeug

Stadtbus

Verteiler-Lkw der
mittleren Klasse

Sattelzugmaschine
+ schwerer Auflieger
(Mega/Tieflader)

Bus / Reisebus (mit
Retarder)

A ACHTUNG —

Typisches

Motordrehmoment

~2.000-2.600 Nm

~1.700-2.300 Nm

~1.200-1.700 Nm

~800-1.300 Nm

~2.300-3.000 Nm

~1.5600-2.100 Nm

Ubliche Getriebebauart

AMT, Typ ZF TraXon /
Typ PowerShift

Manuell oder AMT +
Offroad-Software

Vollautomatik (Typ
Allison), mit
Drehmomentwandler

Manuell oder AMT

Schwerlast-AMT mit
Kriechgang

AMT + integrierter
Retarder (Typ
Voith/ZF)

Typische
Gangzahl

12-16
Vorwdrtsgdnge

9-16
Vorwdrtsgdnge

4-6
Vorwdrtsgdnge

6-9
Vorwdrtsgdnge

16
Vorwdrtsgdnge

12
Vorwdrtsgdnge

Kritischer Punkt

Luftqualitdt,
Kupplungsaktuator,
TCU-Software

PTO-Last, Oltemperatur,
Gabelverschleil®

Olstandzeit, Kuhler,
Erwdrmung durch Stop-
and-go

Synchronringverschleif3,
Spiel im Schaltgestdnge

AnfahrUbersetzung,
Retarder-Temperatur,
Range-Gruppe

Gemeinsame
Olversorgung mit dem
Retarder und Kihlung

Teilenummernprifung ist Pflicht: Gleiches Fahrzeugmodell und gleiche Motorleistung bedeuten nicht
gleiches Getriebe. Die Getriebeausfuhrung richtet sich nach Achstbersetzung, PTO-Schnittstelle,
Vorhandensein eines Retarders, Abtriebsflanschtyp und TCU-Softwarestand. Vor der Bestellung
mussen Fahrgestellnummer, Typ-/Serienschild am Getriebe und die vorhandene OE-Teilenummer
gemeinsam abgeglichen werden. Die Querverweise im VADEN Katalog dienen ausschlieRlich der
Zuordnung; mafigeblich fur die endgultige Freigabe ist der Teilekatalog des Fahrzeugherstellers.
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Stérungsbilder und Diagnose

Die grole Mehrheit der Getriebebeanstandungen Id@sst sich eingrenzen, ohne das Getriebe
auszubauen. Die richtige Reihenfolge lautet: zuerst Olstand und Olzustand, dann Luftdruck und

Kupplung, dann elektronische Fehlercodes und ganz zuletzt der mechanische Innenschaden. Wer
diese Reihenfolge Uberspringt, baut am Ende ein intaktes Getriebe unnétig aus.

Symptom

Gang ldasst sich schwer
einlegen, Ruckwdartsgang
hakt

Gang springt heraus
(Fahrzeug geht
selbsttétig in Leerlauf)

Klappern im Leerlauf, das
beim Treten der
Kupplung verschwindet

Heulen in einem
bestimmten Gang [ mit
der Geschwindigkeit
zunehmendes Gerdusch

Olleckage
(vorderer/hinterer
Wellendichtring, Deckel,
Gehduse)

AMT schaltet nicht, bleibt
im Leerlauf, Warnleuchte
an

Ol wird zu heiR /
Temperaturwarnung

Mégliche Ursache

Kupplung trennt nicht vollstandig;
Kupplungshydraulik/-aktuator,
Spiel im Schaltgestdnge,
Synchronringverschleif?

Schaltgabelverschleif3,
verrundete Zahnkanten an
Muffe/Rad, schwache Rastfeder,
defektes Motorlager

Verschleil? des
Eingangswellenlagers oder der
Vorgelegewellenlager; Spiel im
Getriebe

Schaden ausschliefslich am Rad
oder Lager dieser Stufe (Pitting,
Spalling)

Verhdrteter Dichtring, Einlaufspur
an der Welle, verstopfte
Entluftung (Breather), zu hoher
Olstand

Zu niedriger Luftdruck,
Ventil-/Magnetventildefekt,
Signalausfall des
Drehzahlsensors, TCU-
Versorgungs- oder Kalibrierfehler

Kahler verstopft, Olstand zu

niedrig oder falsche Olsorte,
dauerndes Schleichen unter
hoher Last, Retarder-Wdérme

Prifung / Verifizierung

Ausruckweg der Kupplung messen;
Nehmerzylinder auf Leckage prufen;
Hebelspiel und Gestéingeeinstellung
kontrollieren. Lésst sich der Gang bei
stehendem Motor problemlos einlegen, liegt
das Problem an der Kupplung, nicht am
Getriebe.

Beobachten, ob der Gang unter Last und im
Motorbremsbetrieb herausspringt; Deckel
abnehmen und Gabel sowie Rastierung
prufen; Motor—/GetriebeIager von Hand
belasten und auf Spiel prufen.

Verschwindet das Gerdusch beim Kuppeln,
liegt es auf der Eingangsseite; bleibt es im
Leerlauf bestehen, ist die Vorgelegewelle
verdéchtig. Ablassschraube/Magnetstopfen
auf Metallspdne prufen.

Festhalten, in welchem Gang und bei welcher
Drehzahl das Gerdusch auftritt; prafen, ob es
sich im Schub oder unter Last verdndert;
Olprobe und Magnetstopfen untersuchen.

Getriebe reinigen und die Quelle mit UV-
Farbstoff oder Trockenkontrolle lokalisieren;
Breather ausbauen und Luftdurchgang prufen
- ein verstopfter Breather driickt selbst einen
intakten Dichtring heraus.

Fehlercodes mit dem Diagnosegerdt auslesen;
anstehenden Luftdruck am Getriebe mit dem
Manometer messen; Sensorwiderstand und
Steckerkorrosion prufen;
Kupplungskalibrierung wiederholen.

Oltemperatur Uber Live-Daten beobachten;
Temperaturdifferenz zwischen Kdhlerein- und
-austritt messen; Olsorte mit der
Betriebsanleitung abgleichen.
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Symptom Mégliche Ursache Prifung / Verifizierung
Vibration wéhrend der Unwucht/Kreuzgelenk der Anzugsmoment der Flanschmutter und
Fahrt, Rupfen beim Gelenkwelle, loser Kreuzgelenk der Welle prufen; Lager visuell
Anfahren Abtriebsflansch, eingesacktes und unter Belastung kontrollieren. Das
Getriebelager Getriebeinnere ist hier nicht der erste
Verddchtige.

Innerhalb oder auRerhalb des Getriebes? Die Abgrenzungslogik

Der teuerste Fehler in der Praxis ist, eine Stérung aulerhalb des Getriebes fur einen Innenschaden
zu halten und das Getriebe auszubauen. Grenzen Sie einfach ein: Lassen sich die Gdnge bei
stehendem Motor problemlos einlegen, bei laufendem Motor aber nicht, trennt fast immer die
Kupplung nicht vollstéindig. Sind alle Gadnge betroffen, ist ein gemeinsames Element verd&chtig
(Kupplung, Luftversorgung, Hauptventil); ist nur ein Gang betroffen, sind Synchronring,
Schaltgabel oder Zahnrad dieser Stufe verddchtig. Tritt ein Geréusch nur im Leerlauf auf, stehen
Eingangs- und Vorgelegewelle im Vordergrund, tritt es nur unter Last auf, die Zahnflanken.

Ol und Magnetstopfen: das glinstigste Diagnosewerkzeug

Der ehrlichste Blick ins Getriebe, ohne es zu éffnen, ist das Ol. Ist das Ol dunkel und riecht
verbrannt, lag Uberhitzung vor. Ein feiner, flaumartiger Belag am Magnetstopfen ist normaler
Verschleil; blattrige Metallpartikel oder blanke Spdne deuten dagegen auf einen Rad- oder
Lagerschaden hin — in diesem Fall darf keine Freigabe erteilt werden, ohne das Getriebe zu
éffnen. Findet sich Wasser oder eine Emulsion im O, ist eine innere Kdhlerleckage oder
Wassereintritt beim Waschen zu untersuchen.

AMT und die Reihenfolge der elektronischen Diagnose

Bei AMT-Getrieben sollten Sie keine mechanische Beurteilung abgeben, ohne die Fehlercodes
gelesen zu haben. Die Reihenfolge: (1) Luftdruck und Zustand des Lufttrockners im Fahrzeug, (2)
Versorgungsdruck am Getriebe, (3) Fehlercodes und Umgebungsdaten (Freeze Frame), (4) Live-
Daten der Drehzahlsensoren, (5) KupplungsverschleiR- und Kalibrierwerte. Erst wenn auch der
funfte Schritt unauffallig ist, geht es an die mechanische Untersuchung. Feuchtigkeit und Ol in der
Druckluft blockieren den Ventilblock von innen und sind die h&ufigste Scheinstérung, die ein
.defektes Getriebe" vortduscht — bei einem Fahrzeug mit vernachldssigter Lufttrocknerpatrone ist
das die erste Adresse.
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Wechsel [ Einbauschritte

[

© 0 o ©o

©

A ACHTUNG —

Persénliche Schutzausriistung und Sicherheit: Ein Nutzfahrzeuggetriebe kann zwischen 200 und 350
kg wiegen; es darf niemals von Hand bewegt werden. Verwenden Sie einen Getriebeheber bzw.
Getriebelift mit ausreichender Tragfdhigkeit und zertifizierte Anschlagmittel. Das Fahrzeug muss
entladen, die Feststelloremse angezogen, die RGder unterlegt und die Batterieklemmme abgeklemmt
sein. Die Luftanlage ist unbedingt zu entliften — ein Kreis unter Druck kann beim Lésen Schiéuche
wegschleudern. Schutzbrille, schnittfeste Handschuhe, Sicherheitsschuhe mit Stahlkappe und Schutz
gegen heiRes Ol sind zwingend. In einem heiRen Getriebe kann das Ol Gber 100 °C haben; warten Sie,
bis es abgekunhlt ist.

Vordiagnose und Freigabe: Stutzen Sie die Wechselentscheidung auf einen Befund, der
mit der oben beschriebenen Eingrenzungslogik verifiziert wurde. Halten Sie Fehlercodes,
Olzustand und Beanstandung schriftlich fest; nach dem Ausbau nach der ,eigentlichen
Ursache” zu suchen, ist zu spdat.

Teile- und Schnittstellenprifung: Typenschild, Abtriebsflansch, PTO-Deckel, Sensorstecker
und Kupplungsschnittstelle des neuen bzw. instandgesetzten Getriebes werden eins zu
eins mit dem alten verglichen. Bei Abweichungen nicht mit dem Einbau beginnen.

Fahrzeug vorbereiten: Batterieklemme abklemmen, Luftanlage entliften, Fahrzeug auf
geeigneter Hohe und stabil anheben. Soll das Fahrerhaus gekippt werden, ist die
Kippvorrichtung zu sichern.

Ol ablassen: Das Getriebedl in einem geeigneten Behdlter auffangen und die Menge
notieren; eine geringere Olmenge als erwartet ist ein wichtiger Hinweis auf die
Schadensursache. Magnetstopfen prufen und fotografieren.

Anschliisse trennen: Gelenkwelle markieren und ausbauen (die Lagemarkierung ist fur die
Wuchtung zwingend), Luftleitungen, elektrische Stecker, Kupplungsaktuator,
Geschwindigkeitssensor, PTO und — falls vorhanden — RetarderanschlUsse beschriftet
trennen. Ohne Beschriftung zu demontieren kostet beim Einbau Stunden.

Getriebe abstiitzen: Den Getriebeheber unter dem Schwerpunkt des Getriebes ansetzen
und mit Spanngurt sichern. Das Getriebe muss vollstdndig abgestitzt sein, bevor die
Schrauben der Kupplungsglocke geldst werden.

Ausbau und Ablassen: Die Schrauben der Kupplungsglocke Uber Kreuz I6sen. Das Getriebe
wird geradlinig aus der Kupplungsnabe zurtickgezogen — wird es schrdg herausgehebelt,
nehmen Eingangswelle und Kupplungsscheibe Schaden.

Kupplungseinheit priifen: Bei ausgebautem Getriebe werden Kupplungsscheibe,
Druckplatte, Ausrucklager und Schwungradfléiche gepruft. Eine Kupplung an der
VerschleiRgrenze mit dem Gedanken ,die hdélt noch etwas” zu belassen, bedeutet, dieselbe
Arbeit bald erneut zu machen. Luftspalt und Zentrierung am Schwungrad sind zu
kontrollieren.
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e Neues Getriebe vorbereiten: Transportstopfen entfernen, auf die Verzahnung der

Eingangswelle einen diinnen Film des vom Hersteller vorgegebenen Ols bzw. Fetts
auftragen (zu viel spritzt auf die Scheibe und fuhrt zum Rutschen). Neue Dichtringe,
Dichtungen und bei Bedarf einen neuen Breather einbauen.

@ Montage und Anzugsmoment: Das Getriebe geradlinig einsetzen; keine Schraube darf

angezogen werden, bevor das Getriebe vollstdndig an der Kupplungsglocke anliegt — das
Heranziehen mit Schrauben reil3t die Glocke ein. Die Schrauben Uber Kreuz und mit dem
vom Hersteller vorgegebenen Drehmoment anziehen. Die Gelenkwelle entsprechend der
Ausbaumarkierung einbauen.

G Olbefiillung und Erstkontrolle: Ol der vom Hersteller vorgegebenen Sorte und Viskositét

bis zur Unterkante der Einfull-/Kontrollschraube einfullen. Anschlisse und Stecker
montieren, Luftanlage befullen.

@ Kalibrierung und Probefahrt: Bei AMT-Getrieben Kupplungs- und

Gangpositionskalibrierung mit dem Diagnosegerat durchfihren und Fehlercodes I6schen.
AnschlieRend Probefahrt beladen und unbeladen; in jeder Stufe Schaltvorgang, Geréusch
und Temperatur beobachten. Nach dem Test Dichtheit und Olstand erneut prufen.

Worauf zu achten ist (héufige Fehler)

[

A ACHTUNG —

Ziehen Sie das Getriebe nicht mit den Schrauben heran. Liegt das Getriebe nicht von Hand an der
Kupplungsglocke an, besteht ein Ausrichtungsproblem — die Eingangswelle ist nicht sauber in der
Kupplungsnabe zentriert. Das Getriebe durch Anziehen der Schrauben heranzuziehen, reif3t das
Aluminiumgehduse ein und verzieht die Kupplungsscheibe dauerhaft. Das ist der hdufigste und
teuerste Montagefehler in der Praxis.

A ACHTUNG —

Falsches Ol tétet das Getriebe lautlos. In synchronisierten Nutzfahrzeuggetrieben greift ein Ol mit
falschem Additivpaket (etwa ein nicht buntmetallvertrégliches Produkt vom Typ GL-5 dort, wo der
Hersteller GL-4 vorschreibt) die Synchronringbronze an. Der Fehler kehrt Monate spéter als ,Gang lésst
sich schwer einlegen’ zurlck, und die Ursache ist dann nicht mehr nachvollziehbar. MaRgeblich fur die
Olauswahl ist nicht die Marke, sondern die Freigabe-/Sperzifikationsliste des Herstellers.

Den Breather vergessen: Eine verstopfte Entliftung erzeugt im erwdrmten Getriebe Innendruck
und druckt das Ol Uber den schwdchsten Dichtring heraus. Einen neuen Dichtring einzubauen,
ohne den Breather zu reinigen, garantiert dieselbe Leckage.

Die Gelenkwelle ohne Markierung ausbauen: Eine in falscher Lage eingebaute Welle erzeugt
durch Unwucht Vibrationen und verkurzt die Lebensdauer der Kreuzgelenke.

Schlieen, ohne die Kupplungseinheit zu priifen: Bei ausgebautem Getriebe kostet die
Kupplungspruafung praktisch nichts; nach dem Einbau muss dieselbe Arbeit komplett
wiederholt werden.
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 Zuviel Ol einfillen: Die Logik ,viel hilft viel" ist falsch; zu viel Ol schédumt, erhitzt sich und tritt
Uber den Breather aus. Referenz ist die Unterkante der Kontrollschraube.

* Den Lufttrockner ignorieren: Ein System, das feuchte und dlhaltige Luft in ein AMT-Getriebe
schickt, setzt auch im neuen Getriebe den Ventilblock schnell aulzer Betrieb. Das Getriebe zu
tauschen, ohne die Trocknerpatrone zu wechseln, heifdt, den Fehler mitzukaufen.

» Motor-/Getriebelager Giberspringen: Ein eingesacktes Lager stért die Ausrichtung und ruiniert

das Eingangswellenlager des neuen Getriebes vorzeitig.

» Ubergabe ohne Kalibrierung: Wird ein Fahrzeug mit AMT-Getriebe ohne Kalibrierung

Ubergeben, sind die Schaltvorgdnge hart, die Kupplung verschleift frih und der Kunde sagt:
.Das neue Getriebe ist defekt."

* Zuviel Fett auf der Verzahnung: Uberschussiges Fett wird durch Flienhkraft auf die
Kupplungsscheibe geschleudert und verursacht Rutschen; ein dinner Film genugt.

Technische Werte und Prifpunkte

Die nachfolgenden Werte sind typische/allgemeine Referenzbereiche, wie sie in der Praxis an

Getriebesystemen schwerer Nutzfahrzeuge beobachtet werden. Je nach Getriebebauart,
Hersteller und Fahrzeugkonfiguration kénnen erhebliche Abweichungen auftreten; fur exakte
Werte ist die aktuelle Werkstattliteratur des Fahrzeug- und Getriebeherstellers mafigeblich.

Parameter

Luftdruck der
Schaltbetatigung (AMT)

Abschaltdruck der Anlage
(Kompressor/Regler)

Normale OI-
Betriebstemperatur

Temperatur-Warnschwelle
(typisch)

Olmenge (Hauptgetriebe,
bauartabhéngig)

Getriebegewicht (trocken)

Spiel zwischen Schaltgabel
und Muffe

Axialspiel der Hauptwelle

Typischer Referenzbereich

~7,5-9,5 bar (=110-140 psi)

~10-12,5 bar (=145-180 psi)

~70-100 °C

~120-130 °C

~10-16 Liter

~200-350 kg

~0,2-1,0 mm (Verschleif&grenze
bauartabhangig)

~0,05-0,30 mm

Hinweis

Wird gemeinsam mit der
Fahrzeugluftanlage gespeist; zu niedriger
Druck fuhrt zu Schaltfehlern.

Die Reglereinstellung liegt im
Nutzfahrzeug typischerweise in diesem
Band.

Dauerbetrieb Uber 110 °C verklrzt die
Olstandzeit deutlich.

Bei Getrieben mit Retarder kénnen
kurzzeitige Spitzenwerte héher liegen.

Retarder und PTO erhéhen das Volumen;
mafdgeblich ist der Wert aus der
Werkstattliteratur.

Die Tragfé@higkeit der Hebemittel ist
entsprechend zu wdhlen.

Spiel Uber der Grenze fuhrt zu
Herausspringen des Gangs und
verzogerten Schaltvorgdngen.

Mit der Messuhr zu messen; ein Wert tGber
der Grenze weist auf ein Lager- oder
Einstellproblem hin.
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Parameter Typischer Referenzbereich Hinweis

Zahnflankenspiel (chklash) ~0,10-0,40 mm Bauartabhdngig; bei Heulgerduschen zu
prufen.

Restbelagdicke der VerschleiRanzeige/Grenzwert Bei ausgebautem Getriebe der gunstigste

Kupplung mafigeblich Zeitpunkt fur die Prafung.

Verbindun Typischer Anwendungshinweis

9 Drehmomentbereich 9
Kupplungsglocke — ~80-200 Nm Uber Kreuz und stufenweise anziehen.

Getriebeschrauben (M12-M16)

Mutter des Abtriebsflansches ~350-600 Nm Bauartabhdngig; in den meisten Anwendungen ein
Sicherungselement zur einmaligen Verwendung.

Flanschschrauben der ~60-140 Nm Neue Sicherungselemente werden empfohlen.
Gelenkwelle (M10—-M14)

Olablass- [ Kontrollschraube ~50-90 Nm Mit neuer Dichtung/Scheibe; Uberdrehen reilt das
Gewinde im Gehduse aus.

Schrauben von Getriebedeckel ~20-40 Nm Niedriges Drehmoment; Uberdrehen reilRt das
| Ventilblock Aluminiumgewinde aus.
Schrauben der Getriebelager ~150-300 Nm MalRRgeblich ist der Wert des Fahrzeugherstellers.
r
TIPP —

L]

Praxistipp: Die oben genannten Drehmoment- und Spielwerte sind allgemeine Vergleichsbdnder;
keiner davon darf als exakter Wert fUr eine bestimmte Getriebebauart verwendet werden.
Insbesondere die Mutter des Abtriebsflansches und die Schrauben der Kupplungsglocke unterscheiden
sich von Hersteller zu Hersteller erheblich und erfordern in vielen Anwendungen Schrauben/Muttern zur
einmaligen Verwendung. Prifen Sie auch das Kalibrierdatum Ihres Drehmomentschltssels — mit einem
unkalibrierten Schlussel I&sst sich nicht ,nach Vorgabe" anziehen.

* Messen Sie den am Getriebe anstehenden Luftdruck bei laufendem Motor und gefullter Anlage
mit dem Manometer — der Wert im Kombiinstrument ist kein ausreichender Nachweis.

 Prufen Sie den Olstand auf ebenem Untergrund und bei kaltem OI; heies Ol dehnt sich aus
und tduscht.

¢ Untersuchen und fotografieren Sie den Magnetstopfen bei jeder Wartung; nur die
Dokumentation macht den Verschleifdtrend sichtbar.

* Reinigen oder erneuern Sie den Breather; wenige Minuten Arbeit ersparen einen
Dichtringwechsel.

¢ Messen Sie bei vorhandenem Olkuhler die Temperaturdifferenz zwischen Ein- und Austritt;
ohne Differenz arbeitet der KUhler nicht.

* Lesen Sie bei AMT-Fahrzeugen den Kupplungsverschleif? in Prozent und die Kalibrierwerte
regelmaRig aus.

¢ Prufen Sie Motor- und Getriebelager bei jeder grélieren Wartung visuell und unter Belastung.
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Wartung und Lebensdauer

Ein Nutzfahrzeuggetriebe ist ein Produkt, das mit dem richtigen Ol und vernUnftiger Nutzung Uber
die gesamte Fahrzeuglebensdauer ohne Grunduberholung arbeiten kann. Dass dieses Ziel in der
Praxis verfehlt wird, liegt fast nie am Getriebe selbst: verschleppte Olwechsel, falsche Olsorte, ein
vernachldssigter Lufttrockner, eine verschlissene Kupplung und Betrieb auf3erhalb des
Drehzahlbands schlagen im Getriebe als Schaden durch. Anders gesagt: Getriebewartung ist
zum grofden Teil eine Disziplin ,auRerhalb des Getriebes".

» Olwechselintervall: Im Fernverkehr typischerweise 200.000-500.000 km oder 2—-3 Jahre; im
harten Einsatz wie Baustelle, Kipper oder Sattelzug mit schwerem Auflieger verkUrzt sich dieses
Intervall deutlich. MaRgeblich ist die Herstellertabelle.

* Olauswahl: Halten Sie sich an die Spezifikation aus der Freigabeliste des Herstellers.
Synthetisches Ol bietet Vorteile bei Temperaturbestdndigkeit und verl@ngerten Intervallen; das
Etikett ,synthetisch” allein bedeutet jedoch keine Eignung.

* Olfilter: Bei Getrieben mit Filter wird der Filter zusammen mit dem Ol gewechselt. In Getrieben
ohne Filter ist der Magnetstopfen der einzige Schutz.

* Prufung des Magnetstopfens: Bei jedem Olwechsel reinigen und untersuchen; eine
zunehmende Spanmenge ist eine FriUhwarnung.

¢ Breather-Wartung: Bei Faohrzeugen im Staubbetrieb wird eine jahrliche Kontrolle empfohlen.

¢ Lufttrocknerpatrone: Im Herstellerintervall wechseln — die Lebensdauer des Ventilblocks im
AMT-Getriebe hdngt unmittelbar davon ab.

* Kupplungsdisziplin: Anfahren mit schleifender Kupplung und Stehenbleiben auf der Kupplung
belasten sowohl die Kupplung als auch das Eingangswellenlager.

* Fahrverhalten: Unnétige Eingriffe im Manuellmodus beim AMT, Halten am Berg mit
schleifender Kupplung und Fahren aufderhalb des Drehzahlbands sind die gréfite Variable fur
die Getriebelebensdauer.

e PTO-Betrieb: Wdhrend der Aufbau arbeitet, erwdrmt sich das Getriebedl und die normale
Fahrschmierung nimmt ab; bei Fahrzeugen mit intensivem PTO-Einsatz ist das Olintervall zu
verkurzen.

e Dokumentation: Olwechsel, Befunde am Magnetstopfen und Kalibrierwerte gehéren in die
Fahrzeugakte; mit diesen Aufzeichnungen dauert die Diagnose der néchsten Stérung nur
Minuten.

Die ehrlichste Zusammenfassung zur Lebensdauer lautet: Ein Getriebe lebt so lange, wie die
Qualitat des Ols, die Trockenheit der Luft und die Gewohnheiten des Fahrers es zulassen. Halt der
Wartungsplan diese drei EingangsgréfRen unter Kontrolle, ist es realistisch, von einem
Nutzfahrzeuggetriebe Uber 1.000.000 km stérungsfreien Dienst zu erwarten. Umgekehrt kommt
selbst das hochwertigste Getriebe in einem Fahrzeug, in dem das richtige Ol Gbergangen wurde,
nach einigen hunderttausend Kilometern zurtck.
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Haufig gestelite Fragen

Wann wird das Getriebeél gewechselt?

Im Fernverkehr typischerweise alle 200.000-500.000 km oder alle 2-3 Jahre; bei Baustellen-,

Kipper- und intensivem PTO-Einsatz verkurzt sich dieses Intervall. MaRgeblich flr den exakten
Wert ist der Wartungsplan des Fahrzeugherstellers. Ist das Ol dunkel geworden oder riecht es
verbrannt, wechseln Sie es auch dann, wenn die Laufleistung noch nicht erreicht ist.

Warum ldsst sich der Gang schwer einlegen?

Die haufigste Ursache ist nicht das Getriebe, sondern eine nicht vollsténdig trennende Kupplung:
Kupplungshydraulik/-aktuator, Spiel im Schaltgestédnge oder ein Problem mit der Scheibe. Lassen
sich die Gange bei stehendem Motor problemlos einlegen, bei laufendem Motor aber nicht, sind
Sie fast sicher auf der Kupplungsseite. Hakt es auch bei stehendem Motor, ist Verschleild an
Synchronring oder Schaltgabel zu vermuten.

Wie viele Kilometer hdlt ein Getriebe?

Mit dem richtigen O, trockener Luft und verntnftiger Nutzung sind bei Nutzfahrzeuggetrieben
Uber 1.000.000 km Laufleistung méglich. Das ist jedoch keine Garantie, sondern das Ergebnis von
Wartungsdisziplin; falsches Ol oder eine vernachldssigte Luftanlage kénnen diese Zahl auf ein
Drittel reduzieren.

Ist eine Getriebedlleckage geféhrlich?

Ja, aus zwei Grinden. Erstens sinkt der Olstand und die Schmierung wird unzureichend — das ist
der schnellste Weg zu Rad- und Lagerschaden. Zweitens fuhrt austretendes Ol zum Rutschen,
wenn es die Kupplungsscheibe erreicht. Selbst eine Leckage auf Tropfenniveau muss lokalisiert
und behoben werden; die erste Anlaufstelle ist eine verstopfte Entltftung (Breather).

Kann das Fahrzeug bei einem Defekt des AMT-Getriebes abgeschleppt werden?

In der Regel ja, aber mit Auflagen. Die meisten Nutzfahrzeughersteller verlangen den Ausbau der
Gelenkwelle, wenn mit der Antriebsachse am Boden geschleppt wird; andernfalls dreht die
Olpumpe bei stehendem Motor nicht mit und das Getriebe IGuft ohne Ol und nimmt Schaden. Vor
dem Abschleppen ist die Abschleppanweisung in der Betriebsanleitung unbedingt zu lesen.

Ist ein instandgesetztes (Rebuilt-)Getriebe sicher?

Ein hochwertiger Instandsetzungsprozess — vollstindige Demontage, Vermessung, Austausch
aller Teile Uber der Verschleildgrenze, Erprobung auf dem Prufstand - liefert zuverlassige
Ergebnisse und einen deutlichen Kostenvorteil. Entscheidend ist, ob der Instandsetzer Mess- und
Prufprotokolle nachweisen kann. Von einem ,Uberholten” Getriebe ohne Dokumentation sollten
Sie die Finger lassen.

Kommt das Getriebegeré@usch von innen oder von auf3en?

Eine einfache Abgrenzung: Ist das Ger&usch im Leerlauf vorhanden und verschwindet beim
Treten der Kupplung, sind es die Lager von Eingangs- oder Vorgelegewelle; steht es im Leerlauf
still und nimmt nur in einem bestimmten Gang mit der Geschwindigkeit zu, ist es das Rad dieser
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Stufe; tritt es nur beim Anfahren als Vibration auf, sind Gelenkwelle, Flansch oder Lager
verddchtig. Spdne an der Olablassschraube sind der konkreteste Beweis fur einen Innenschaden.

Muss beim Getriebewechsel auch die Kupplung erneuert werden?

Zwingend ist es nicht, aber fast immer die richtige Entscheidung. Bei ausgebautem Getriebe
erfordert der Kupplungswechsel keinen zusétzlichen Arbeitsaufwand; nach dem Einbau des
Getriebes muss fur dieselbe Arbeit die komplette Demontage wiederholt werden. Néhert sich die
Kupplung der Verschleildgrenze, wechseln Sie sie im selben Zug.

Ich habe das Getriebe getauscht und derselbe Fehler ist wieder da. Warum?

In diesem Bild liegt die Grundursache meist auRerhalb des Getriebes: Ein vernachldssigter
Lufttrockner verschmutzt den Ventilblock erneut, ein eingesacktes Lager stort die Ausrichtung,
falsches Ol greift die Synchronringe an, eine Ubergabe ohne Kalibrierung macht die
Schaltvorgénge hart. SchlieRen Sie diese vier Punkte unbedingt aus, bevor Sie ein neues Getriebe
einbauen.

VADEN ORIGINAL bietet im eigenen Katalog eine ab Lager verfugbare Produktfamilie far
Nutzfahrzeuggetriebe im Bereich Antriebsstrangkomponenten fur schwere Nutzfahrzeuge; die
Produkte sind nach Fahrzeugtyp, Getriebebauart, Abtriebsflansch und PTO-Schnittstelle
querreferenziert. Um das passende Getriebe fur Ihr Fohrzeug zu bestimmen, prufen Sie mit
Fahrgestellnummer, Typenschild des Getriebes und vorhandener OE-Teilenummer die
Zuordnung im VADEN Produktkatalog; im Zweifelsfall steht Innen das technische Team von VADEN
zur Verifizierung zur Seite.

Dieses Dokument dient nur zur Information; maRgeblich sind das aktuelle Werkstatthandbuch und die Sicherheitshinweise des
Fahrzeugherstellers. Die Werte sind allgemeine Richtwerte fur géingige Nutzfahrzeugsysteme; fur modellspezifische Werte die jeweilige
OE-Serviceunterlage verwenden. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.S. - vadenoriginal.com



