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Einer der Sätze, die wir im Feld am häufigsten hören, lautet: "Das Getriebe ist in Ordnung, aber die
Gänge lassen sich nicht einlegen." Meistens liegt das Problem nicht an den Zahnrädern, sondern
an der kritischsten Schnittstelle zwischen der Hand des Fahrers und dem Getriebe – am
Schaltturm, auch Schaltdom oder Getriebedeckel mit Schaltmechanik genannt. In
Nutzfahrzeugen überträgt der Schaltturm die Wähl- und Schaltbewegung mechanisch auf die
Schaltstangen im Getriebe und trägt in den meisten modernen Getrieben zusätzlich die
druckluftbetätigten Bereichsgruppen- (Range-) und Splitventile. Ist der Schaltturm verschlissen,
verliert das Fahrzeug nicht an Zugkraft – der Fahrer findet lediglich den Gang nicht. Ein beim
Anfahren durchrutschender Hebel, ein am Berg nicht schaltbarer Übergang zwischen 5 und 6
oder ein bei niedrigem Druck blockierendes Bereichsventil werden in vielen Flotten als
"Getriebeüberholung" verbucht, sind in Wirklichkeit aber eine Arbeit von wenigen Stunden am
Schaltturm. Dieser Leitfaden bündelt Praxisnotizen aus dem Feld, um den Schaltturm zu
verstehen, korrekt zu diagnostizieren, bei Aus- und Einbau keine Einstellung zu verfehlen und seine
Lebensdauer zu verlängern.

💡 TIPP — E-E-A-T-Hinweis: Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN, das im
Bereich Nutzfahrzeugpneumatik und Antriebsstrang tätig ist, auf Basis von Rückmeldungen aus dem
Servicealltag, Analysen von Garantierückläufern und Fertigungsprüfungen erstellt. Die genannten
Werte sind typische Richtwerte. Für eine bestimmte Kombination aus Fahrgestell, Motor und Getriebe
müssen die genauen Anzugsmomente, Drücke und Einstellmaße stets anhand der aktuellen
Werkstattunterlagen des Fahrzeug- bzw. Getriebeherstellers überprüft werden. Letzte Aktualisierung:
Juli 2026.

Was ist der Schaltturm (Schaltdom)? Aufgabe und
Funktionsprinzip

Der Schaltturm (Schaltdom) ist eine mechanisch-pneumatische Baugruppe, die auf den
oberen Getriebedeckel geschraubt wird, die vom Schalthebel oder von den Schaltseilzügen
kommende Wähl- (select) und Schaltbewegung (shift) auf die Schaltstangen im Getriebe
überträgt und in den meisten Nutzfahrzeuganwendungen zusammen mit den
Bereichsgruppen- und Splitventilen auch die pneumatische Ansteuerung trägt.

Das Funktionsprinzip beruht auf einer Bewegung in zwei Achsen. Bewegt der Fahrer den Hebel
nach rechts oder links, dreht sich der Schaltfinger (Wählwelle) im Schaltturm und wählt aus, auf
welche Schaltstange er einwirkt; drückt der Fahrer den Hebel vor oder zurück, verschiebt sich
dieselbe Welle axial, hebt die gewählte Schaltstange aus ihrer Rastung und drückt sie auf die
Synchronisierung. Damit sich diese beiden Bewegungen nicht überlagern, befinden sich im
Gehäuse des Schaltturms Sperrstifte (Interlock) sowie eine gefederte Rückstellung in die
Neutralgasse; lässt die Rückstellfeder nach, findet der Hebel seine Gasse nicht mehr und der
Fahrer meldet: "Der Hebel bleibt nicht in der Mitte."

In Nutzfahrzeuggetrieben mit 12 bis 16 Vorwärtsgängen ist der Schaltturm zugleich ein
pneumatischer Verteilerblock. Das Signal des Splitschalters am Schaltknauf steuert das Splitventil
am Schaltturm, der Gassenwechsel im H-Schema dagegen das Bereichsventil (Range). Da das
Bereichsventil im Schaltturm über eine mechanische Klinke oder Kulisse ausgelöst wird, wird bei
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verschlissenem Schaltturm auch der Gruppenwechsel gestört – der im Feld am häufigsten
verwechselte Punkt. Diese Architektur ist bei Getrieben vom ZF-Typ, vom Eaton-Typ und bei
Pendants der Mercedes G-Baureihe konzeptionell identisch; Unterschiede bestehen in der
Ventilanordnung und den Hubmaßen. Die Druckluftversorgung wird in der Regel vom Nebenkreis
des Vierkreis-Schutzventils vom Typ Knorr-Bremse oder Wabco abgegriffen; erwartet wird
trockene Luft aus dem Lufttrockner.

Schaltturmgehäuse (oberer Deckel): Aluminium oder Grauguss; sitzt mit Dichtung auf dem
Getriebedeckel und bildet die Bezugsfläche der inneren Mechanik.

Wähl- und Schaltwelle (Schaltfinger): Hauptelement, das die zweiachsige Bewegung auf die
Schaltstangen überträgt.

Sperrstifte und Sperrplatte (Interlock): Verhindern das gleichzeitige Einlegen zweier Gänge.

Rückstellfeder und Kolben: Führen den Hebel in die Neutralgasse zurück; bei pneumatisch
unterstützten Ausführungen luftbetätigt.

Bereichsventil (Range) und Splitventil: Steuern den Wechsel zwischen niedriger/hoher
Gruppe und die Zwischenstufe.

Kugelgelenke / Anschlusshebel der Seilzüge: Anbindungspunkte der Schaltseilzüge oder der
Gestängeschaltung unter der Kabine.

Wellendichtring-, O-Ring- und Dichtungssatz: Verhindert Öl- und Luftaustritt; die am
häufigsten erneuerten Teile des Schaltturms.

Entlüftung (Breather) und Druckluftverschraubungen: Innendruckausgleich und
pneumatische Versorgung.

Unterschied zwischen mechanischem und pneumatisch unterstütztem Schaltturm
Rein mechanische Schalttürme werden überwiegend im Verteiler- und Bauverkehr in Getrieben
mit 6 bis 9 Vorwärtsgängen eingesetzt: Sie enthalten keine Ventile, die gesamte Bewegung wird
durch die Handkraft des Fahrers erzeugt. Pneumatisch unterstützte Schalttürme (Servo Shift) sind
dagegen in Fernverkehrssattelzugmaschinen Standard; sie unterstützen die Schaltbewegung mit
Druckluft, um die Handkraft zu senken. Der Fehlercharakter unterscheidet sich: Beim
mechanischen Schaltturm lautet die Beanstandung meist Spiel und Schwergängigkeit, beim
pneumatischen dagegen Verzögerung, Leckage und vollständiger Ausfall bei niedrigem
Luftdruck.

Direkt geschaltete und ferngeschaltete (seilzugbetätigte) Systeme
Bei der Direktschaltung sitzt der Schalthebel unmittelbar auf dem Schaltturm; da die
Kabinenfederung die Bewegung auf den Hebel überträgt, wird diese Bauart vorwiegend bei
Kabinen mit vorn angeordnetem Motor gewählt. Bei der Fernschaltung befinden sich zwischen
Schaltturm und Hebel zwei Bowdenzüge oder ein Gestänge. In seilzugbetätigten Systemen geht
ein erheblicher Teil der Beanstandung "Gang lässt sich nicht einlegen" nicht auf den Schaltturm
zurück, sondern auf einen gelängten oder innen aufgeriebenen Schaltzug. Das Messen des
Seilzugspiels vor der Entscheidung für einen Schaltturmwechsel ist der wirksamste Filter gegen
unnötigen Teiletausch.
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Entsprechung in elektronisch geschalteten (AMT-)Getrieben
In automatisierten Schaltgetrieben weicht der klassische Schaltturm einem
elektropneumatischen Aktuatormodul, das auf demselben Gehäuse sitzt. Wähl- und
Schaltzylinder, Positionssensoren und Magnetventile sind hier in einem Block zusammengefasst.
Das mechanische Prinzip bleibt gleich, die Fehlersuche erfolgt jedoch nicht mehr über das
Hebelgefühl, sondern über Fehlercodes und Positionssensordaten. Die mechanischen Prüfungen
dieses Leitfadens gelten auch für AMT-Module; vor dem Ausbau müssen jedoch stets
Aktuatorkalibrierung und Systemdruck mit dem Diagnosegerät ausgelesen werden.

Schaltturmtyp Typische Anwendung Betätigung Range-/Splitventil
Typischer
Fehlercharakter

Rein mechanischer
Schaltturm

Verteiler, Bau, Getriebe
mit 6–9 Gängen

Direkter
Hebel

Keines oder nur
Range

Spiel,
Schwergängigkeit,
Federermüdung

Pneumatisch
unterstützter
Schaltturm (Servo Shift)

Fernverkehrs-
Sattelzugmaschinen,
12–16 Gänge

Seilzug oder
Gestänge

Range + Split Luftleckage,
verzögerter
Gangwechsel

Schaltturm mit Seilzug-
Fernschaltung

Hohe Kabine,
kippbares Fahrerhaus

Zwei
Bowdenzüge

Range + Split Fehldiagnose durch
Seilzuglängung

Elektropneumatischer
Aktuator (AMT)

Moderne
Sattelzugmaschinen
und Busse

ECU +
Magnetventil

Integrierter
Ventilblock

Kalibrierungsverlust,
Sensorfehler

Schaltturm mit
Schwerlast-
Gussgehäuse

Bergbau,
Zugmaschine mit
Anhänger, Off-Road

Direkt oder
Gestänge

Doppelte
Bereichsgruppe

Schraubenlockerung
durch Vibration

⚠ ACHTUNG — Teilenummernprüfung ist Pflicht: Selbst bei zwei Fahrzeugen mit identischem
Fahrgestell und identischem Motorcode können Getriebetyp, Lage des Bereichsventils und
Anbindungsgeometrie der Seilzüge unterschiedlich sein. Prüfen Sie vor der Bestellung eines
Schaltturms den Getriebecode auf dem Typenschild, die Guss- bzw. Teilenummer auf dem Schaltturm
und, sofern vorhanden, die OE-Referenz des Herstellers gemeinsam. Eine Auswahl allein nach
Modelljahr führt nach der Montage zum Ergebnis "Schaltschema stimmt nicht" und ist der größte
Posten bei zurückgesandten Schalttürmen.

Fehlersymptome und Diagnose

Schaltturmfehler treten selten allein auf; meist sind Schaltseilzug, Luftaufbereitung und
Kupplungseinstellung mit im Spiel. Die folgende Tabelle ordnet die im Feld häufigsten Symptome
den möglichen Ursachen und den ersten Prüfschritten zu. Werden diese Prüfungen vor dem
Ausbau des Schaltturms abgeschlossen, sinken unnötiger Arbeitsaufwand und Teilekosten
deutlich.
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Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Übermäßiges Spiel am
Schalthebel, Hebel wackelt
in Neutralstellung

Verschleiß der Kugelgelenke,
ermüdete Rückstellfeder,
Buchsenspiel

Bei abgestelltem Motor und gesichertem
Fahrzeug den Hebel in alle Richtungen
bewegen; das Wellenspiel am
Schaltturmeingang von Hand prüfen und mit
der Freibewegung am Seilzugende
vergleichen

Gang lässt sich schwer
einlegen oder Gasse wird
nicht gefunden

Verschleiß der Sperrstifte,
verstellter Seilzug, Kupplung
trennt nicht vollständig

Zuerst Pedalspiel und Ausrückweg der
Kupplung prüfen; anschließend die
Seilzuglänge mit dem Herstellermaß
vergleichen

Gang springt selbsttätig
heraus (besonders unter
Last)

Rastkugel/-feder der
Schaltstange schwach,
Schaltfinger verschlissen,
Motorlager eingesunken

Notieren, ob das Verhalten unter Last
reproduzierbar ist; beim Ausbau des
Schaltturms die Kontaktfläche des
Schaltfingers auf Stufenverschleiß prüfen,
Lagerbewegung kontrollieren

Hohe/niedrige Gruppe
schaltet nicht, Hebel
klemmt im H-Schema

Defektes Bereichsventil,
Feuchtigkeit/Korrosion im Ventil,
zu niedriger Versorgungsdruck

Systemdruck mit Manometer ablesen;
Versorgungsleitung des Ventils trennen und
auf Druck prüfen; Standzeit der
Lufttrocknerpatrone hinterfragen

Splitgruppe arbeitet nicht
oder schaltet verzögert

Undichtes Splitventil, defekter
Schalter am Schaltknauf,
Wasser in der Luftleitung

Schalter am Schaltknauf auf Signal prüfen;
am Ventilausgang mit Seifenwasser
Leckagen suchen; Wasser aus der Leitung
ablassen

Getriebeölaustritt rund um
den Schaltturm

Gequetschte
Schaltturmdichtung, verhärteter
Wellendichtring, Gehäuseriss

Fläche reinigen und die Leckstelle nach einer
kurzen Probefahrt verfolgen;
Anzugsmomente prüfen, Gehäuse auf Risse
untersuchen

Dauerhaftes
Luftaustrittsgeräusch am
Schaltturm

Undichter O-Ring/Ventilkörper,
gelockerte Verschraubung,
innere Kolbendichtung

Bei gefülltem System und abgestelltem
Motor Seifenwassertest durchführen; jeweils
in Neutral-, Range- und Splitstellung separat
wiederholen

Hebel kehrt nach dem
Gangeinlegen nicht in die
Mittelstellung zurück

Gebrochene Zentrierfeder,
verstopfter pneumatischer
Zentrierkolben

Nach dem Ausbau die freie Länge der Feder
messen; bei pneumatischer Ausführung die
Zentrierleitung kontrolliert mit Luft
beaufschlagen und die freie Rückstellung
des Kolbens beobachten

Schaltturm oder Schaltseilzug? Methode zur Unterscheidung
Die praktischste Unterscheidung lautet: Trennen Sie die Schaltseilzüge unter der Kabine vom
Hebel des Schaltturms und bewegen Sie diesen Hebel direkt von Hand. Gibt der Schaltturmhebel
klare Gassen vor und lassen sich alle Gänge einzeln und exakt einlegen, ist der Schaltturm in
Ordnung; die Ursache liegt dann im Seilzug, in der Hebelmechanik oder in der Kabinenfederung.
Sind auch bei direkter Betätigung von Hand Spiel, Reibung oder ein Verlust der Gassen spürbar,
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ist die Baugruppe verdächtig. Dieser Test dauert zehn Minuten und ist die wirksamste Barriere
gegen falschen Teiletausch.

Isolierung der pneumatischen Seite
Bei Beanstandungen an Range und Split ist die erste Anlaufstelle nicht der Schaltturm, sondern
die Luftaufbereitung. Ist der Lufttrockner am Ende seiner Standzeit, lässt die mitgeführte
Feuchtigkeit die Kunststoffhülse im Ventil quellen und blockiert es bei Kälte vollständig. Kommt
beim Entwässern der Behälter Wasser heraus, tritt der Fehler auch nach einem Ventiltausch bald
wieder auf. Beurteilen Sie den Druckwert nicht anhand der Kabinenanzeige, sondern über ein am
Ventileingang angeschlossenes Prüfmanometer; besteht zwischen beiden Anzeigen ein
deutlicher Unterschied, liegt eine Leitungsdrosselung vor.

Protokollierung während der Probefahrt
Ein erheblicher Teil der Schaltturmfehler ist temperatur- und lastabhängig: Ein Getriebe, das kalt
einwandfrei arbeitet und bei Betriebstemperatur den Gang herausspringen lässt, deutet auf
andere Ursachen hin als eines, das unter allen Bedingungen schwer schaltet. Halten Sie während
der Probefahrt fest, welcher Gang bei welcher Last, welcher Getriebetemperatur und welchem
Systemdruck Probleme macht. Diese drei Angaben sind entscheidend, um einen
Schaltturmfehler von einem Synchronisierungsschaden zu unterscheiden; ohne Protokollierung
steigt die Nacharbeitsquote spürbar.

Austausch / Einbauschritte

⚠ ACHTUNG — Persönliche Schutzausrüstung und Arbeitssicherheit: Arbeitshandschuhe, Schutzbrille
und Sicherheitsschuhe sind Pflicht. Stellen Sie das Fahrzeug auf ebenem Untergrund ab, schalten Sie
die Zündung aus, trennen Sie den Batterietrennschalter, legen Sie Unterlegkeile ein und ziehen Sie die
Feststellbremse an. Wird das Fahrerhaus gekippt, ist die Sicherungsstütze zu verriegeln. Bevor Sie an
pneumatischen Leitungen arbeiten, bauen Sie den Systemdruck nach dem vom Hersteller
angegebenen Verfahren ab – das Lösen einer unter Druck stehenden Verschraubung führt zu
schweren Verletzungen. Arbeiten Sie nicht bei heißem Getriebeöl.

Fahrzeug vorbereiten und Fehler letztmalig verifizieren: Bestätigen Sie die Beanstandung
vor dem Ausbau noch einmal durch Bewegen des Hebels von Hand; notieren Sie das
aktuelle Gassengefühl, um später vergleichen zu können.

1

Druck abbauen und Batterie trennen: Entlüften Sie den Druckluftkreis und schalten Sie den
Batterietrennschalter ab. Bei AMT-Fahrzeugen kann zusätzlich erforderlich sein, das System
per Diagnosegerät in den Servicemodus zu versetzen.

2

Zugang schaffen: Kippen Sie das Fahrerhaus oder demontieren Sie Innenverkleidung,
Tunneldeckel und Manschette. Bewahren Sie ausgebaute Schrauben und Clips gruppiert
auf.

3
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Worauf zu achten ist (häufige Fehler)

⚠ ACHTUNG — Der teuerste Fehler: Den Schaltturm bei eingelegtem Gang aus- oder einzubauen.
Werden bei nicht fluchtendem Schaltfinger und Schaltstangenaufnahme die Schrauben angezogen,
wird die Mechanik verspannt; bei der ersten Probefahrt geht entweder die Gasse verloren oder die
Schaltstange verbiegt sich. Der Fehler kommt dann nicht mehr vom Schaltturm, sondern aus dem
Getriebeinneren – und die Kosten vervielfachen sich.

Luftleitungen und Steckverbinder gekennzeichnet trennen: Beschriften Sie jeden
Schlauch. Verwenden Sie Blindstopfen oder saubere Tücher, damit kein Staub in offene
Verschraubungen und Schlauchenden gelangt; ein erheblicher Teil pneumatischer
Störungen entsteht durch Schmutz, der bei der Montage eindringt.

4

Schaltseilzüge oder Gestänge demontieren: Halten Sie die Position der Einstellmuttern
durch Markierung oder Messung fest; knicken Sie den Seilzug nicht scharf ab, sondern
hängen Sie ihn an einem festen Punkt auf.

5

Getriebe in Neutralstellung bringen: Stellen Sie vor dem Ausbau sicher, dass das Getriebe
zweifelsfrei in Neutral steht. Wird der Schaltturm bei eingelegtem Gang ausgebaut, tritt der
Schaltfinger unter Zwang aus der Schaltstange aus und lässt sich beim Einbau nicht mehr
ausrichten.

6

Schaltturmschrauben stufenweise lösen: Über Kreuz und nicht in einem Durchgang
vollständig lösen, um einen Verzug des Gehäuses zu vermeiden. Bei Ausführungen mit
unterschiedlichen Schraubenlängen die Positionen skizzieren.

7

Schaltturm gerade abheben: Ohne seitliches Verkanten abheben, sodass der Schaltfinger
sauber aus der Schaltstangenaufnahme austritt. Verschließen Sie die Getriebeöffnung
sofort mit einem sauberen Tuch; bereits ein hineingefallenes Dichtungsstück kann das
Getriebe unbrauchbar machen.

8

Dichtflächen reinigen und prüfen: Entfernen Sie alte Dichtungsreste, ohne die Fläche zu
verkratzen. Zeigen die Aufnahmen der Schaltstangen starken Verschleiß, gebrochene
Rastkugeln oder Metallspäne, reicht ein Schaltturmwechsel allein nicht aus; dann ist eine
Innenkontrolle des Getriebes erforderlich.

9

Neuen Schaltturm mit neuer Dichtung einsetzen und anziehen: Verbauen Sie die
Dichtung trocken oder mit dem vom Hersteller vorgegebenen Dichtmittel. Ziehen Sie die
Schrauben über Kreuz stufenweise auf das Herstellermoment an; kein Anziehen nach
Gefühl.

10

Seilzüge anschließen, einstellen und prüfen: Stellen Sie die Seilzuglänge nach
Herstellermaß ein, schließen Sie die Luftleitungen gemäß Beschriftung an, bringen Sie das
System auf Druck und führen Sie einen Leckagetest mit Seifenwasser durch. Legen Sie bei
stehendem Motor alle Gänge einzeln ein und absolvieren Sie anschließend eine Probefahrt
ohne und mit Last.

11
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⚠ ACHTUNG — Verschmutzung der Luftleitung: Offen liegende Schlauchenden tragen Staub und
Feuchtigkeit in den Ventilkörper. Ein erheblicher Teil der Gruppenschaltprobleme, die eine Woche nach
dem Einbau eines neuen Schaltturms auftreten, geht auf Schmutz zurück, der während der Montage ins
System gelangt ist. Ist die Lufttrocknerpatrone am Ende ihrer Standzeit, beurteilen Sie sie gemeinsam
mit dem Schaltturm.

Dichtung wiederverwenden: Eine gequetschte Dichtung wird nach dem ersten Wärmezyklus
undicht; Dichtungs- und O-Ring-Satz sind bei jedem Ausbau zu erneuern.

Anziehen nach Gefühl: Bei Schalttürmen mit Aluminiumgehäuse sind ausgerissene Gewinde
und Gehäuseverzug verbreitet; verwenden Sie einen Drehmomentschlüssel.

Seilzugeinstellung überspringen: Wird ein neuer Schaltturm mit der alten Seilzugeinstellung
belassen, verschiebt sich das Schaltschema und der Kunde hält das Teil für defekt.

Leckagetest auslassen: Bleibt der Seifenwassertest nach der Montage aus, entleert sich der
Druckluftkreis über Nacht und kommt am nächsten Morgen als Beanstandung "Fahrzeug fährt
nicht an" zurück.

Ölstand nicht prüfen: Ein gewisser Ölverlust beim Ausbau ist normal; der Stand ist nach dem
vom Hersteller vorgegebenen Verfahren wieder aufzufüllen.

Kupplungseinstellung ignorieren: Mit einer nicht vollständig trennenden Kupplung schaltet
kein Schaltturm sauber; ein Austausch überdeckt diesen Fehler nicht, er verzögert ihn nur.

Motor- und Getriebelager übergehen: Eingesunkene Lager verändern bei seilzugbetätigten
Systemen die Schaltgeometrie und verkürzen die Lebensdauer des neuen Schaltturms.

Falschen Ventiltyp verbauen: Ein optisch ähnliches Bereichsventil mit abweichendem Hub
oder abweichender Kreisanzahl erzeugt im Getriebe die Gefahr des Doppelgangs.

Technische Werte und Prüfpunkte

Die folgenden Werte sind typische Richtbereiche, wie sie in Nutzfahrzeuganwendungen häufig
vorkommen; sie variieren je nach Marke, Modell und Getriebetyp. In der Praxis sind stets die
aktuellen Werkstattunterlagen des Fahrzeug- und Getriebeherstellers maßgeblich.

Parameter Typischer Richtbereich Hinweis

Systembetriebsdruck (Nebenkreis) 7,5 – 9,5 bar (ca. 110 – 138
psi)

Abschaltdruck je nach Hersteller
unterschiedlich

Mindestbetriebsdruck des
Schaltturmventils

ca. 5,0 – 6,0 bar (73 – 87
psi)

Darunter ist der Gruppenwechsel
unzuverlässig

Zulässiger Druckabfall (10 Minuten,
statisch)

im Bereich von 0,1 – 0,3 bar Ein höherer Abfall weist auf Leckage
hin

Betriebstemperatur des Getriebeöls ca. 70 – 110 °C Nähert sich unter schwerem Zug der
Obergrenze

Umgebungstemperaturtoleranz im
Schaltturmbereich

Bereich -40 °C bis +120 °C Bestimmt die Lebensdauer der
Elastomerdichtungen
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Parameter Typischer Richtbereich Hinweis

Freies Spiel des Schalthebels (in
Neutral)

im Bereich weniger mm;
deutliches Wackeln ist
unzulässig

Gemeinsam mit Seilzug- und
Gelenkeinstellung bewerten

Einstelltoleranz des Schaltseilzugs ± 1 – 2 mm vom
Herstellermaß

Werte außerhalb der Toleranz führen
zur Verschiebung des Schaltschemas

Innendurchmesser der Luftleitung
(typische Steuerleitung)

4 – 8 mm Ein verengter Querschnitt erzeugt
Schaltverzögerung

Verbindung
Typischer
Momentbereich

Anwendungshinweis

Schaltturmgehäuse –
Getriebedeckelschrauben (M8)

ca. 20 – 30 Nm Über Kreuz, in zwei Stufen

Schaltturmgehäuseschrauben (M10) ca. 40 – 55 Nm Bei Aluminiumgehäuse die Obergrenze
nicht ausreizen

Befestigungsschrauben Range-/Splitventil ca. 8 – 15 Nm Überziehen verzieht den Ventilkörper

Pneumatische Verschraubungen ca. 10 – 20 Nm Statt Gewindeband das vom Hersteller
vorgesehene Dichtmittel

Schelle und Einstellmutter des
Schaltseilzugs

ca. 15 – 25 Nm Nach dem Einstellen die Kontermutter
sichern

💡 TIPP — Praxistipp: Ziehen Sie die Schaltturmschrauben in zwei Stufen an – zunächst auf etwa die
Hälfte des Zielmoments, danach auf den vollen Wert. Bei Schalttürmen mit Aluminiumgehäuse führt
das Anziehen auf das volle Moment in einem Durchgang dazu, dass die Dichtfläche nicht gleichmäßig
aufliegt und beim ersten Wärmezyklus Mikroleckagen entstehen. Führen Sie das Anziehen am kalten
Getriebe durch.

Legen Sie nach der Montage alle Gänge zunächst bei stehendem Motor und anschließend im
Leerlauf einzeln ein.

Führen Sie bei gefülltem System und abgestelltem Motor den Seifenwassertest jeweils in
Neutralstellung, in niedriger und in hoher Gruppe durch.

Notieren Sie, um wie viel der Luftdruck bei einem über Nacht stehenden Fahrzeug abfällt.

Prüfen Sie, ob die Entlüftungsbohrung (Breather) des Schaltturms offen und sauber ist.

Wischen Sie den Bereich um den Schaltturm nach der Probefahrt ab und kontrollieren Sie
erneut auf Ölaustritt.

Bestätigen Sie die Seilzugeinstellung nach der Probefahrt noch einmal; unter der ersten Last
kann sie sich setzen.

Vermerken Sie das Wechseldatum der Lufttrocknerpatrone in der Serviceakte.
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Wartung und Lebensdauer

Der Schaltturm ist bei korrekter Montage und Versorgung mit sauberer Luft eine langlebige
Baugruppe; die drei wesentlichen lebensdauerverkürzenden Faktoren sind verschmutzte, feuchte
Luft, ein nicht eingestellter Schaltseilzug und die dauernde Zwangsbelastung durch eingesunkene
Lager. Der Schaltturm sollte nicht wie ein Verschleißteil, sondern wie ein Indikator für den Zustand
des Gesamtsystems betrachtet werden: Tritt am selben Fahrzeug ein zweites Mal ein
Schaltturmfehler auf, liegt das Problem nicht am Schaltturm, sondern am versorgenden System.

Bei jeder Wartung: Sichtprüfung rund um den Schaltturm – auf Ölschwitzen, Schlauchrisse
und gelockerte Verschraubungen achten.

Lufttrocknerpatrone: Im vom Hersteller vorgegebenen Intervall wechseln. Die
Trocknerwartung bestimmt unmittelbar die Lebensdauer des Schaltturmventils.

Behälterentwässerung: Bei Systemen mit manueller Entwässerung die Druckluftbehälter
regelmäßig entleeren; Farbe und Menge des austretenden Wassers geben Aufschluss über
den Trockner.

Schaltseilzug und Gelenke: Mindestens einmal jährlich auf Spiel prüfen; an den vom Hersteller
freigegebenen Stellen fetten.

Motor- und Getriebelager: Auf Einsinken und Risse prüfen; ein defektes Lager ermüdet auch
einen neuen Schaltturm rasch.

Getriebeöl: Stand und Wechselintervall einhalten; ein niedriger Stand beschleunigt den
Verschleiß von Schaltgabeln und Synchronisierung und wirkt auf den Schaltturm zurück.

Fahrgewohnheiten: Das Suchen des Gangs unter Krafteinwirkung am Hebel erzeugt den
schnellsten Verschleiß an Schaltfinger und Sperrstiften; lassen Sie diesen Punkt in
Flottenschulungen nicht aus.

Schnelles Eingreifen nach Leckagen: Ein geringfügiges Ölschwitzen kann sich in wenigen
tausend Kilometern zu einem Ölstandsabfall und einem teureren Schaden entwickeln.

In der Praxis kann der Schaltturm bei Fahrzeugen mit regelmäßig gewarteter Luftaufbereitung
und geprüfter Seilzugeinstellung bis zur Hauptüberholung störungsfrei arbeiten. Bei einer
Sattelzugmaschine mit vernachlässigtem Lufttrockner erzeugt dieselbe Baugruppe dagegen
deutlich früher Beanstandungen. Deshalb senkt es die Nacharbeitsquote spürbar, den
Schaltturmwechsel nicht als isolierte Reparatur, sondern als kleines Arbeitspaket inklusive
Luftaufbereitung, Schalteinstellung und Lagerkontrolle zu planen.

Häufig gestellte Fragen

Kann ein Fahrzeug mit defektem Schaltturm noch auf die Straße?
Das hängt von der Art des Symptoms ab. Bei geringem Spiel ist ein eingeschränkter Betrieb
möglich; springt der Gang jedoch selbsttätig heraus, blockiert der Gruppenwechsel oder besteht
eine dauerhafte Luftleckage, darf das Fahrzeug nicht bewegt werden. Ein am Berg
herausspringender Gang ist im Nutzfahrzeug ein unmittelbares Sicherheitsrisiko.
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Wie lange dauert der Austausch eines Schaltturms?
Das hängt von den Zugangsbedingungen ab. Bei einer Sattelzugmaschine mit kippbarem
Fahrerhaus ist es für ein erfahrenes Team typischerweise eine Arbeit von etwa einem halben
Arbeitstag; bei Fahrzeugen, die eine Demontage im Innenraum erfordern oder deren
Seilzugeinstellung verstellt ist, verlängert sich die Zeit. Wird eine Innenkontrolle des Getriebes
nötig, wächst der Arbeitsumfang.

Muss beim Ausbau des Schaltturms das Öl abgelassen werden?
In den meisten Anwendungen liegt der Schaltturm oberhalb des Ölniveaus, sodass ein
vollständiges Ablassen nicht erforderlich ist; ein gewisser Verlust ist jedoch normal und der Stand
muss nach der Montage gemäß Herstellerverfahren aufgefüllt werden. Steht das Fahrzeug in
Schräglage, kann ein vorheriges Absenken des Ölstands notwendig sein.

Ist der Schaltturm immer die Ursache der Beanstandung "Gang lässt sich nicht
einlegen"?
Nein. Im Feld geht ein erheblicher Teil dieser Beanstandung auf die Seilzugeinstellung, eine nicht
vollständig trennende Kupplung, eingesunkene Motorlager oder zu niedrigen Luftdruck zurück.
Der Test, die Seilzüge zu trennen und den Schaltturmhebel direkt von Hand zu betätigen, ist der
schnellste Weg, den Schaltturm von anderen Ursachen abzugrenzen.

Worauf ist zuerst zu achten, wenn der Gruppenwechsel (Range) ausbleibt?
Zuerst auf den Systemluftdruck und die Luftaufbereitung. Liegt der Druck unter dem
Mindestbetriebswert des Schaltturmventils, schaltet es auch im einwandfreien Zustand nicht.
Anschließend werden Feuchtigkeit in der Leitung, Standzeit der Trocknerpatrone und der
Versorgungsschlauch des Ventils geprüft; der Ausbau des Schaltturms kommt erst nach diesen
Schritten.

Kann die Schaltturmdichtung einzeln getauscht werden?
Ja. Beschränkt sich die Beanstandung auf eine Leckage und arbeitet die Mechanik einwandfrei,
lässt sich das Problem durch Erneuerung des Dichtungs- und O-Ring-Satzes beheben. Ist der
Schaltturm jedoch ohnehin ausgebaut und weist die Mechanik Verschleiß auf, ist der komplette
Austausch der Baugruppe meist wirtschaftlicher; ein zweiter Ausbau verdoppelt die
Arbeitskosten.

Aufgearbeiteter oder neuer Schaltturm – was ist vorzuziehen?
Entscheidend ist, dass die Hubmaße und die Ventilcharakteristik der Baugruppe den OE-Werten
entsprechen. Bei Aufarbeitungen ohne nachgewiesene Maßhaltigkeit ist das Risiko einer
Verschiebung des Schaltschemas und früher Undichtigkeit hoch. Bei Fernverkehrs- und
Flottenfahrzeugen mit hoher Laufleistung ist einer maßgeprüften Neueinheit der Vorzug zu geben.

Ist nach dem Schaltturmwechsel eine Einstellung oder Kalibrierung erforderlich?
Bei Handschaltgetrieben ist die Längeneinstellung des Schaltseilzugs zwingend. Bei AMT-
Getrieben arbeitet das System nach dem Tausch des Aktuatormoduls ohne Positionskalibrierung
mit dem Diagnosegerät nicht korrekt; wird dieser Schritt ausgelassen, entstehen Fehlercodes
oder die Gangwechsel werden ruppig.
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Die Schaltturm-Produktfamilie von VADEN ORIGINAL deckt die in Nutzfahrzeuganwendungen
verbreiteten mechanischen, pneumatisch unterstützten sowie mit Range-/Splitventil
ausgestatteten Ausführungen ab und wird auf Basis von OE-Hubmaßen, Dichtungs- und O-Ring-
Paketen sowie Prüfungen unter Druck gefertigt. Prüfen Sie bei der Auswahl des passenden
Schaltturms den Getriebetypcode und die Teilenummer der vorhandenen Einheit gemeinsam; in
unserem Katalog finden Sie ab Lager verfügbare Schalttürme, Ventile und Dichtungssätze sowie
die Anwendungsunterstützung des technischen Teams von VADEN unter einem Dach.

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


