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Mit der zunehmenden Verbreitung automatisierter Getriebe in Nutzfahrzeugen ist auch die Zahl der
Fahrzeuge gestiegen, die mit Beanstandungen wie "schaltet nicht", "geht am Berg in den Leerlauf" oder
"N blinkt beim Einschalten der Zündung" in die Werkstatt kommen. Bei einem erheblichen Teil dieser
Beanstandungen wird zuerst das Getriebesteuergerät verdächtigt; nach unserer Erfahrung aus der
Praxis liegt die Quote tatsächlich defekter Steuergeräte jedoch deutlich niedriger als die Zahl der
Störungen durch Spannungsversorgung, Masse und Steckverbinder. Dieser Leitfaden erklärt in
Werkstattsprache, welche Aufgabe das Getriebesteuergerät hat, wie Sie zuverlässig unterscheiden, ob
es wirklich defekt ist, wie Austausch und Anlernvorgang (Adaption) ablaufen und welche Gewohnheiten
im Einsatz die Lebensdauer des Steuergeräts verkürzen.

Dieses Dokument wurde vom technischen Team von VADEN auf Basis von Rückmeldungen aus dem
Servicealltag und Katalogdaten erstellt. Die genannten Werte dienen der Orientierung; für verbindliche
Angaben zu Drehmoment, Druck, Widerstand sowie Software- und Parameterdaten ist stets das
aktuelle Werkstatthandbuch des Fahrzeug- und Getriebeherstellers maßgeblich. Letzte Aktualisierung:
September 2026.

Elektronische Fahrzeugkomponenten wie das Getriebesteuergerät fallen unter ISO 16750
(Umgebungsbedingungen und Prüfungen) sowie ECE R10 (Typgenehmigung zur elektromagnetischen
Verträglichkeit).

Was ist ein Getriebesteuergerät (TCU)? Aufgabe und Funktionsprinzip

Das Getriebesteuergerät (TCU) ist das elektronische Steuergerät, das in Nutzfahrzeugen die
Gangwahl sowie die Kupplungs- und Schaltaktuatoren anhand von Sensordaten ansteuert und über
den CAN-Bus mit dem Motorsteuergerät sowie den Brems- und Retardersystemen kommuniziert,
um den richtigen Gang zum richtigen Zeitpunkt einzulegen.

Das Funktionsprinzip ist im Kern ein geschlossener Regelkreis: Das Steuergerät erstellt aus den Signalen
der Eingangs- und Ausgangsdrehzahlsensoren, der Wählhebel- und Schaltpositionssensoren, des
Kupplungswegsensors, der Fahrpedalstellung sowie aus den über CAN übertragenen Informationen zu
Motormoment, Fahrgeschwindigkeit, Bremsung und Steigung ein Gesamtbild. Auf dieser Grundlage
steuert es pneumatische oder elektrohydraulische Aktuatoren an, fordert während des Schaltvorgangs
eine Momentenreduzierung vom Motor an, schließt die Kupplung nach abgeschlossener
Synchronisation und verifiziert das Ergebnis erneut über die Sensorik. Kann die erwartete Position nicht
innerhalb der vorgegebenen Zeit bestätigt werden, legt das Steuergerät einen Fehlereintrag ab, sperrt
die betroffene Funktion und schaltet das Fahrzeug in den meisten Systemen in den Notlaufbetrieb
("limp home").

Bei automatisierten Schaltgetrieben (AMT) ist das Steuergerät in der Regel am Getriebegehäuse
integriert oder in dessen unmittelbarer Nähe montiert; bei Vollautomatikgetrieben mit
Drehmomentwandler kann es als separater Kasten in der Kabine oder am Rahmen sitzen. In beiden
Architekturen sind die angeschlossenen Peripheriekomponenten weitgehend identisch.

Mikrocontroller und Leistungsendstufe: Entscheidungslogik, Ventil- und Magnettreiber sowie
Stromschutzschaltungen.

Drehzahlsensoreingänge: Getriebeeingang, Vorgelegewelle und Abtriebsdrehzahl (induktiv oder
Hall-Typ).

Positionssensoren: Gangwähler, Schaltposition, Kupplungsweg und in manchen Systemen
Aktuator-Hubsensor.
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Aktuatorausgänge: Pneumatische Magnetventile (Schaltung/Wähler/Split/Range),
Kupplungsaktuator, Ölpumpe oder Druckventile.

CAN-Schnittstellen: Fahrzeug-CAN (Motor, Bremse, Retarder, Instrumententafel) und in manchen
Systemen ein separater getriebeinterner Sub-CAN.

Versorgung und Masse: Dauerplus 24 V, Zündungsplus und niederohmige Gehäusemasse.

Nichtflüchtiger Speicher: Adaptionswerte, Verschleißkompensation, Fahrzeugkonfiguration und
Fehlerspeicher.

Warum ist die Adaption (das Anlernen) so entscheidend?
Das Steuergerät kompensiert durch fortlaufendes Lernen die Verschiebung des Kupplungsgreifpunkts
bei zunehmendem Belagverschleiß, mechanische Toleranzen im Aktuatorhub sowie den Verschleiß der
Synchronringe. Diese angelernten Werte liegen im Speicher des Steuergeräts; wird das Steuergerät
getauscht oder der Speicher zurückgesetzt, startet das System bei "null Wissen". Fährt das Fahrzeug
ohne durchgeführte Adaption los, greift die Kupplung hart, es kommt zu Rupfen beim Anfahren und
zum Auskuppeln am Berg. Ein erheblicher Teil der Beanstandungen "neues Steuergerät verbaut, hilft
trotzdem nicht" geht in Wirklichkeit auf eine nicht durchgeführte oder abgebrochene Adaption zurück.

Unterschied zwischen pneumatischer und elektrohydraulischer Architektur
Bei europäischen schweren Sattelzugmaschinen ist auf der AMT-Seite die pneumatische Aktuierung
die verbreitete Lösung: Das Steuergerät steuert Magnetventile an, die Bewegung übernimmt ein
Luftzylinder. In dieser Architektur wirkt sich die Luftqualität unmittelbar auf die Gesundheit des
Steuergeräts aus; feuchte oder ölhaltige Luft schädigt den Ventilblock, und das Steuergerät belastet
seine Endstufe, indem es dem defekten Ventil dauerhaft Strom zuführt. In elektrohydraulischen
Systemen und Wandlerautomaten erfolgt die Druckregelung über Proportionalmagnetventile; hier sind
Öltemperatur und Ölqualität ausschlaggebend. In beiden Fällen lässt sich das Steuergerät nicht
unabhängig vom Zustand des angeschlossenen hydraulischen bzw. pneumatischen Systems
betrachten.

Zusammenspiel mit dem Motorsteuergerät
Ein Gangwechsel ist nicht allein Sache des Getriebes. Das Steuergerät fordert im Schaltmoment eine
Momentenreduzierung vom Motorsteuergerät an; reagiert die Motorseite verspätet oder gar nicht,
werden die Schaltvorgänge hart, die Synchronringe werden überlastet und mit der Zeit häufen sich
Fehler vom Typ "Schaltzeit überschritten". Deshalb verkürzt es die Diagnosezeit erheblich, vor der
Auswertung der Getriebefehlercodes auch die Einträge auf der Motorseite auszulesen.

System / Architektur
Typischer
Einsatzbereich

Aktuierung
Einbauort des
Steuergeräts

Kritischer
Wartungspunkt

AMT — pneumatisch
aktuiert (ZF-Typ /
vergleichbar)

Schwere
Sattelzugmaschine,
Fernverkehr, 4x2
und 6x2

Druckluft +
Magnetventilblock

Auf dem
Getriebegehäuse

Lufttrockner und
Kondensatablass

AMT — pneumatisch,
mit Split-/Range-
Gruppe
(vergleichbar mit
Knorr-Bremse
Ventilkomponenten)

Bau, Kipper,
schwere
Sattelzugmaschine

Luftzylinder + Range-
Ventil

Auf dem
Getriebegehäuse

Dichtheit des
Ventilblocks,
Luftqualität
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System / Architektur
Typischer
Einsatzbereich

Aktuierung
Einbauort des
Steuergeräts

Kritischer
Wartungspunkt

Vollautomatik mit
Drehmomentwandler

Stadtbus,
Feuerwehr,
Betonmischer

Elektrohydraulisch,
Proportionalmagnetventil

Separater Kasten
(Kabine/Rahmen)

Getriebeöl- und
Filterintervall

Systeme mit
integriertem
Retarder (Voith-Typ /
vergleichbar)

Bus, schwere
Lasten,
Gebirgsstrecken

Hydrodynamische
Bremse +
Getriebesteuerung

Gemeinsames
oder separates
Steuergerät

Kühlkreislauf und
Öltemperatur

Manuell mit
automatisierter
Kupplung
(halbautomatisch)

Verteilerverkehr,
mittelschwerer Lkw

Elektropneumatischer
Kupplungsaktuator

Unter der Kabine
/ am Rahmen

Adaption des
Kupplungsverschleißes

Die Prüfung der Teilenummer ist zwingend. Getriebesteuergeräte unterscheiden sich nach
Getriebetyp, Übersetzung, Achsübersetzung, Vorhandensein eines Retarders,
Nebenabtriebskonfiguration und Softwarestand. Zwei Steuergeräte mit identischem Erscheinungsbild
und gleicher Steckerbelegung können zu unterschiedlichen Konfigurationen gehören. Vor der
Bestellung müssen Getriebetypenschild, Fahrzeug-Identifizierungsnummer und die OE-Nummer auf
dem verbauten Steuergerät gemeinsam abgeglichen werden. Ein trotz nicht übereinstimmender
Nummer verbautes Steuergerät kommuniziert in den meisten Systemen entweder gar nicht oder
arbeitet mit falschen Übersetzungen und führt zu Schäden an Synchronringen und Kupplung.

Störungssymptome und Diagnose

Störungen des Getriebesteuergeräts treten selten mit nur einem einzigen Symptom auf. In der Regel
zeigt sich zunächst ein "gelegentliches" Fehlverhalten, danach ein dauerhafter Fehlereintrag und der
Notlaufbetrieb. Die Reihenfolge der Diagnose ist immer gleich: zuerst Spannungsversorgung und Masse,
dann Steckverbinder und Leitungssatz, anschließend Live-Daten von Sensorik und Aktuatorik, ganz
zuletzt das Steuergerät.

Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Bei eingeschalteter Zündung
dauerhaft "N" oder leere
Ganganzeige, Fahrzeug
bewegt sich nicht

Keine Spannungsversorgung am
Steuergerät / Masse unterbrochen /
Sicherung ausgelöst

Zündungs- und Dauerplus am
Steuergerätestecker unter Last messen;
Massewiderstand gegen die Karosserie
prüfen

Diagnosegerät baut keine
Verbindung zum
Getriebesteuergerät auf,
andere Steuergeräte werden
ausgelesen

CAN-Leitung
unterbrochen/kurzgeschlossen, Problem
mit dem Abschlusswiderstand, interner
Steuergerätedefekt

Bei ausgeschalteter Zündung Widerstand
zwischen CAN-H und CAN-L messen,
Leitungskurzschluss eingrenzen; erst
nach Bestätigung der Versorgung das
Steuergerät verdächtigen

Kupplung greift beim
Anfahren hart, Fahrzeug ruckt
oder rollt am Berg zurück

Kupplungsadaption
verloren/unvollständig,
Verschleißkompensation am Limit

Greifpunkt und Kupplungsverschleiß in
Prozent in den Live-Daten auslesen;
Adaptionsprozedur durchführen und
Ergebnis erneut verifizieren
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Symptom Mögliche Ursache Prüfung / Verifizierung

Ein bestimmter Gang lässt
sich nicht einlegen, die
übrigen funktionieren normal

Defekt des zugehörigen Magnetventils
oder Positionssensors, mechanisches
Klemmen

Ventile im Aktuatortest einzeln ansteuern;
Spulenwiderstand messen, Signal des
Positionssensors über den gesamten Hub
verfolgen

Schaltvorgänge verzögern
sich, Motordrehzahl bleibt
während des Schaltens
stehen

Verzögerte Antwort der
Momentenreduzierung motorseitig, zu
niedriger Luftdruck oder CAN-
Verzögerung

Fehlerspeicher von Motor und Getriebe
gemeinsam auslesen; Systemluftdruck
und Druckeinbruch im Schaltmoment
beobachten

Fahrzeug im Notlauf, fährt nur
in wenigen Gängen

Steuergerät im Sicherheitsmodus;
Drehzahlsensor- oder
Aktuatorrückmeldung inkonsistent

Aktive und passive Fehlercodes auslesen;
Signale von Eingangs- und
Abtriebsdrehzahlsensor während der
Fahrt vergleichen (Plausibilität der
Übersetzung)

Fehler treten bei Vibration
oder Nässe im Einsatz auf,
lassen sich in der Werkstatt
nicht reproduzieren

Wasser-/Feuchtigkeitseintritt in den
Steckverbinder, oxidierte Pins,
Beschädigung im Leitungssatz

Stecker abziehen, Pinoberflächen sowie
Dichtung/Dichtmatte begutachten;
Leitungssatz bewegen und dabei in den
Live-Daten auf Signalaussetzer achten

Nach Motorstopp bleiben die
Gänge verriegelt, Steuergerät
schaltet nach Zündung aus
verzögert ab

Problem mit dem Dauerplus (Klemme
30), Steuergerät kann die
Abschaltroutine nicht abschließen

Dauerplussicherung und
Leitungsspannung prüfen; Gewohnheit
des Trennens der Versorgung über den
Batteriehauptschalter hinterfragen

Erst die Elektrik, dann die Elektronik
Der häufigste Fehler bei der Steuergerätediagnose am Nutzfahrzeug besteht darin, beim Auftauchen
des Begriffs "Steuergerät" im Fehlercode direkt den Teiletausch anzugehen. Auch bei zu geringer
Versorgungsspannung oder erhöhtem Massewiderstand verhält sich das Steuergerät inkonsistent und
kann dies als internen Defekt melden. Spannungseinbruch beim Starten, lockere Batteriepolklemmen,
Oxidation an einem zusätzlichen Massepunkt – all das imitiert einen Steuergerätefehler. Deshalb ist
nicht im unbelasteten Zustand zu messen, sondern unter Last, während Startvorgang und
Aktuatoransteuerung.

Ohne Live-Daten keine Entscheidung
Ein Fehlercode ist ein Ausgangspunkt, kein Ergebnis. Ob Eingangs- und Abtriebsdrehzahl der
Gangübersetzung entsprechend verlaufen, ob der Kupplungswegsensor über seinen gesamten Hub
eine lückenlose Kurve liefert und ob die Ventile im Kommandomoment Strom aufnehmen, ist während
der Fahrt oder bei angehobener Antriebsachse zu beobachten. Gibt das Steuergerät den richtigen
Befehl aus, kommt aber keine Rückmeldung, liegt das Problem nicht im Steuergerät, sondern weiter
hinten in der Wirkkette.

Wann steht ein Steuergerätedefekt endgültig fest?
Wenn Versorgungs- und Massemessungen in Ordnung sind, die CAN-Kommunikation mit den übrigen
Steuergeräten einwandfrei funktioniert, Widerstands- und Signalwerte von Sensoren und Aktuatoren im
Sollbereich des Handbuchs liegen und an Steckverbindern und Leitungssatz keine Oxidation vorliegt,
das Steuergerät aber bei Ansteuerung keinen Strom bzw. keine Spannung am Ausgang aufbaut oder
reproduzierbar einen internen Fehler meldet, dann ist der Austausch begründet. Ein vor Abschluss
dieser Verifizierungskette durchgeführter Tausch reproduziert meist denselben Fehler mit einem neuen
Teil.
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Weiterführende Informationen

Einen allgemein verständlichen technischen Überblick zu diesem Thema finden Sie im Referenzartikel
auf Wikipedia. Prüfen Sie konkrete Werte und Verfahren stets anhand der Serviceunterlagen des
Fahrzeugherstellers.

Austausch / Einbauschritte

Persönliche Schutzausrüstung und Sicherheit. Das Fahrzeug muss auf ebenem Untergrund stehen,
die Feststellbremse angezogen, das Fahrzeug gegen Wegrollen gesichert und das Getriebe in
Neutralstellung sein. Arbeitshandschuhe und Schutzbrille sind Pflicht. Beim Arbeiten am elektronischen
Steuergerät sind Maßnahmen gegen elektrostatische Entladung (Erdungsarmband) zu treffen.
Getriebe und Öl können heiß sein; die Abkühlung ist abzuwarten. Im Pneumatiksystem ist der Luftdruck
gemäß Herstellervorgabe auf ein sicheres Niveau abzusenken. Bei Schweißarbeiten, Batterieladung
oder Trennen der Versorgung kann das Steuergerät beschädigt werden; maßgeblich sind die
Herstellervorgaben.

Störung dokumentieren: Lesen und speichern Sie vor dem Austausch die Fehlerspeicher aller
Steuergeräte, Momentaufnahmen der Live-Daten sowie Adaptions- und Konfigurationswerte.
Diese Aufzeichnung wird sowohl im Garantiefall als auch zum Vergleich bei erneutem Auftreten
der Störung benötigt.

1

Teileeignung bestätigen: Gleichen Sie Getriebetypenschild, OE-Teilenummer,
Software-/Hardwarestand und Fahrzeug-Identifizierungsnummer ab. Unterschiede bei
Achsübersetzung, Retarder und Nebenabtriebskonfiguration sind zu vermerken.

2

Fahrzeug elektrisch sichern: Zündung ausschalten, die vom Hersteller angegebene Wartezeit
einhalten (die Steuergeräte schließen ihre Abschaltroutine ab) und anschließend den Minuspol
der Batterie oder den Hauptschalter vorschriftsmäßig trennen.

3

Druck und Betriebsmittel ablassen: Im Pneumatiksystem den Luftdruck auf ein sicheres Niveau
absenken; führt der Ausbau des Steuergeräts bei hydraulischen bzw. Wandlersystemen zu
Ölaustritt, ein geeignetes Auffanggefäß bereitstellen und Stand und Zustand des Öls
dokumentieren.

4

Steckverbinder markiert abziehen: Mehrfachstecker nummerieren oder fotografieren.
Verriegelungen nicht mit Gewalt lösen; eine gebrochene Verriegelung bedeutet später
Kontaktprobleme und erneute Störungen. Pinoberflächen beim Abziehen begutachten.

5

Steuergerät ausbauen und Anlagefläche prüfen: Befestigungsschrauben schrittweise lösen.
Dichtung bzw. Dichtfläche unter dem ausgebauten Steuergerät auf Korrosion,
Feuchtigkeitsspuren und Ölaustritt untersuchen. Bei Feuchtigkeitsspuren darf kein neues
Steuergerät verbaut werden, bevor die Ursache behoben ist.

6

Leitungssatz und Masse instand setzen: Scheuerstellen, Quetschungen, Brandspuren und
oxidierte Pins im Leitungssatz müssen vor dem Einbau des neuen Steuergeräts beseitigt werden.
Massepunkt reinigen und dessen Widerstand messen. Wird dieser Schritt übersprungen, wird
auch das neue Steuergerät auf demselben Weg geschädigt.

7

https://de.wikipedia.org/wiki/Handschaltgetriebe
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Worauf zu achten ist (häufige Fehler)

Schützen Sie das Steuergerät vor Schweißarbeiten. Sind am Rahmen Lichtbogenschweißarbeiten
vorgesehen, müssen die Batterieanschlüsse gemäß Herstellervorgabe getrennt und die Masseklemme
des Schweißgeräts möglichst nahe an der Arbeitsstelle angeschlossen werden. Fließt der
Schweißstrom über das Getriebesteuergerät, hinterlässt dies meist einen bleibenden Schaden, der
nicht sofort, sondern erst Wochen später zutage tritt.

Risiko durch Starthilfe und Schnellladung. Starthilfe mit falscher Polung verursacht einen irreversiblen
Schaden am Steuergerät. Schnellladegeräte mit hohem Ladestrom dürfen nicht am Fahrzeug und bei
angeschlossenen Steuergeräten eingesetzt werden. Auch Spannungseinbrüche bei langen
Startversuchen mit schwacher Batterie können dazu führen, dass das Steuergerät falsche Fehlercodes
erzeugt und Adaptionswerte verfälscht werden.

Die Adaption überspringen: Die Haltung "das Fahrzeug fährt, das machen wir später" verschleißt
Kupplungsbelag und Synchronringe rasch. Die Adaption ist Teil des Austauschs und muss am selben
Tag abgeschlossen werden.

Einbau ohne Übernahme der Konfiguration vom alten Steuergerät: Ein Steuergerät mit falsch
eingetragener Achsübersetzung oder Reifengröße arbeitet im richtigen Gang mit falscher Drehzahl;
der Kraftstoffverbrauch steigt und die Schaltvorgänge werden hart.

Den Steckverbinder mit Druckluft oder Kontaktspray "reinigen" und belassen: Liegt das Problem
an oxidierten Pins, bringt das Spray nur eine vorübergehende Besserung, nach wenigen Wochen ist
die Störung zurück. Der fehlerhafte Pin bzw. das Terminal muss ersetzt werden.

Die Ursache des Wassereintritts nicht beseitigen: Beim Waschen den Hochdruckstrahl direkt auf
den Stecker zu richten, eine gebrochene Schelle oder ein durchgescheuerter Faltenbalg zerstören
das Steuergerät immer wieder aufs Neue.

Die Luftqualität ignorieren: In einem System mit abgelaufener Trocknerpatrone gelangt feuchte Luft
in den Ventilblock; das Steuergerät regelt permanent nach und belastet dadurch seine Endstufe.

Neues Steuergerät montieren: Steuergerät und Dichtfläche sauber und trocken einsetzen, die
Schrauben schrittweise und über Kreuz auf das vom Hersteller vorgegebene Drehmoment
anziehen. Überhöhtes Anzugsmoment kann das Gehäuse reißen lassen; eine lose Montage führt
durch Vibration zur Ermüdung der Lötstellen.

8

Steckverbinder aufstecken und verriegeln: Dichtungen korrekt einsetzen und darauf achten,
dass die Verriegelung hörbar einrastet. Leitungssatz in der Originalverlegung und in seinen
Halteschellen fixieren; ein loser Leitungssatz ist die häufigste Ursache für Wiederholstörungen.

9

Konfiguration und Software aufspielen: Nach Anschluss der Versorgung die
Fahrzeugkonfiguration (Getriebetyp, Achsübersetzung, Reifengröße, Retarder/Nebenabtrieb) mit
dem Diagnosegerät aufspielen und bei Bedarf den Softwarestand auf die
Fahrzeugkompatibilität bringen. Dieser Schritt erfordert eine herstellerspezifische Prozedur.

10

Adaption und Probefahrt: Führen Sie die Prozeduren für Kupplungsgreifpunkt, Aktuator-
Hubgrenzen und Gangpositionslernen vollständig durch. Erproben Sie anschließend bei einer
Probefahrt mit und ohne Last alle Gänge, den Rückwärtsgang, das Anfahren am Berg und das
Zuschalten des Retarders. Lesen Sie am Ende des Tests den Fehlerspeicher erneut aus und
bestätigen Sie, dass er leer ist.

11
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Teile allein nach Fehlercode tauschen: Der Code weist auf den Stromkreis der Störung hin, nicht auf
ihre Adresse. Ein vor Abschluss der Verifizierungskette durchgeführter Tausch birgt das Risiko, ein
zweites defektes Teil zu erzeugen.

Den Leitungssatz nicht in der Originalverlegung fixieren: Ein loser Leitungssatz ist Abgashitze oder
Scheuerstellen ausgesetzt; nach einigen tausend Kilometern entstehen Kriechströme und
sporadische Störungen.

Den Hauptschalter unmittelbar nach dem Ausschalten der Zündung trennen: Das Steuergerät
kann seine Abschaltroutine nicht abschließen; Adaptions- und Fehlereinträge werden unvollständig
geschrieben. Die vom Hersteller vorgegebene Wartezeit ist einzuhalten.

Technische Werte und Prüfpunkte

Die nachstehenden Werte sind in Nutzfahrzeuganwendungen häufig anzutreffende typische Bereiche
und dienen als allgemeine Referenz. Sie unterscheiden sich je nach System, Marke und Modell; für
Mess- und Einstellarbeiten ist das aktuelle Werkstatthandbuch des Fahrzeugherstellers maßgeblich.

Prüfpunkt
Typischer Bereich (allgemeine
Referenz)

Messbedingung / Hinweis

Versorgungsspannung des
Steuergeräts (24-V-System)

etwa 24–28 V Zündung ein, Motor läuft; Messung unter
Last

Mindestzulässige Spannung während
des Startvorgangs

allgemein über 18 V Bei Unterschreitung kann das Steuergerät
sporadische Fehler erzeugen

Massewiderstand (Massepin des
Steuergeräts – Karosserie)

typisch unter 1 Ω, in den meisten
Anwendungen um 0,5 Ω

Wird inklusive Leitungs- und
Übergangswiderstand gemessen

Widerstand zwischen CAN-H und
CAN-L (Zündung aus)

etwa 60 Ω (zwei parallele
Abschlusswiderstände von je
120 Ω)

Werden nur 120 Ω gemessen, kann ein
Abschlusswiderstand fehlen oder die
Leitung unterbrochen sein

Spulenwiderstand pneumatischer
Magnetventile

meist im Bereich 20–60 Ω Temperaturabhängig; mit dem
Handbuchwert abzugleichen

Systemluftdruck (AMT-Aktuierung) etwa 8–12,5 bar (rund 115–180
psi)

Auch der kurzzeitige Einbruch im
Schaltmoment ist zu beobachten

Betriebstemperatur des Getriebeöls typisch 70–100 °C; bei
schwerem Zugbetrieb höher

Die Warnschwelle wird vom Hersteller
festgelegt

Warnbereich Ölübertemperatur in der Regel über 120 °C Bei Systemen mit Retarder ist der
Kühlkreislauf zu prüfen

Umgebungsbetriebstemperatur des
Steuergeräts

etwa –40 °C bis +85 °C Bei Montage auf dem Getriebe wird der
obere Grenzwert eher erreicht

Kupplungsverschleißanzeige (Live-
Daten)

meist Skala 0–100 %; über 80 %
Hinweis auf planbare Wartung

Der Wert ist nach der Adaption
auszulesen

Verbindung
Typischer Drehmomentbereich
(allgemeine Referenz)

Hinweis

Befestigungsschrauben des
Steuergeräts (M6)

etwa 8–12 Nm Schrittweise und über Kreuz anziehen
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Verbindung
Typischer Drehmomentbereich
(allgemeine Referenz)

Hinweis

Befestigungsschrauben des
Steuergeräts (M8)

etwa 20–28 Nm Bei Aluminiumgehäuse besteht bei
Überdrehen Rissgefahr

Massekabelschuh (M8) etwa 15–25 Nm Die Kontaktfläche muss sauber und
lackfrei sein

Befestigungsschraube des
Drehzahlsensors

etwa 8–15 Nm Der Luftspalt wird nach Herstellerwert
geprüft

Befestigungsschrauben des
Ventilblocks

etwa 10–20 Nm Die Dichtfläche muss gleichmäßig
gepresst werden

Die Drehmoment- und Widerstandswerte sollen lediglich eine Vorstellung von der Größenordnung
vermitteln. Da innerhalb derselben Getriebefamilie in verschiedenen Baujahren abweichende Werte
gelten können, ist beim Anziehen und Messen der Wert aus dem aktuellen fahrzeugspezifischen
Werkstatthandbuch zu verwenden. Der Einsatz eines kalibrierten Drehmomentschlüssels und eines
gültig kalibrierten Multimeters senkt die Quote der Wiederholstörungen spürbar.

Sind am Steuergerätestecker und in dessen Umfeld Feuchtigkeit, Salz oder Ölspuren erkennbar?

Liegt der Leitungssatz in der Originalverlegung und sind alle Halteschellen montiert?

Fällt die Versorgungsspannung während des Startvorgangs unter den zulässigen Wert?

Ist das Wechselintervall der Lufttrocknerpatrone überschritten, wird das Kondensat aus den
Luftbehältern abgelassen?

Sind Getriebeölstand, Ölfarbe und Wechselintervall in Ordnung?

Stimmen Kupplungsverschleiß in Prozent und Greifpunkt mit den gespeicherten Werten überein?

Liegt im Motorsteuergerät ein Fehlereintrag zur Momentenreduzierung vor?

Funktionieren bei der Probefahrt alle Gänge, der Rückwärtsgang und das Anfahren am Berg
einwandfrei?

Wartung und Lebensdauer

Das Getriebesteuergerät ist kein Verschleißteil, das planmäßig gewechselt wird; unter korrekten
Betriebsbedingungen soll es über die gesamte wirtschaftliche Lebensdauer des Fahrzeugs seinen
Dienst tun. Die Lebensdauer des Steuergeräts wird weniger von seiner eigenen Qualität bestimmt als
von den Umgebungsbedingungen, denen es ausgesetzt ist: Spannungsschwankungen, Feuchtigkeit,
Vibration, Temperatur und der Zustand des angeschlossenen pneumatischen bzw. hydraulischen
Systems. Der gemeinsame Nenner vorzeitig ausgefallener Steuergeräte in der Praxis ist nahezu immer
einer dieser fünf Punkte.

Wartung von Batterie und Ladesystem: Saubere Polklemmen, fest angezogene Kabelschuhe und
die Kontrolle der Generatorausgangsspannung verlängern die Lebensdauer des Steuergeräts
unmittelbar.

Kontrolle der Massepunkte: Mindestens einmal jährlich sollten die Masseverbindungen gelöst,
gereinigt und mit einem geeigneten Korrosionsschutz versehen werden.

Wartung des Luftsystems: Die Trocknerpatrone ist im vorgesehenen Intervall zu wechseln, das
Kondensat in den Luftbehältern regelmäßig abzulassen. Trockene Luft ist die günstigste
Versicherung für Ventile und Steuergerät.



Getriebesteuergerät (TCU) · vadenoriginal.com

Getriebeöl und Filter: Es sind Öl im vom Hersteller festgelegten Intervall und in der vorgeschriebenen
Spezifikation zu verwenden. Überhitztes Öl verändert das Verhalten der Proportionalmagnetventile
und zwingt das Steuergerät zum permanenten Nachregeln.

Kontrolle von Steckverbindern und Leitungssatz: Bei der planmäßigen Wartung sind
Steckerverriegelung, Dichtung und Leitungsverlegung einer Sichtprüfung zu unterziehen.

Waschdisziplin: Hochdruckwasser darf nicht direkt auf Steuergerät und Steckverbinder gerichtet
werden.

Softwarestand: Vom Hersteller veröffentlichte Updates können Verbesserungen bei bekannter
Schaltqualität und Fehlerbehandlung enthalten; bei größeren Wartungen sollte danach gefragt
werden.

Nachverfolgung der Adaption: Nach Kupplungswechsel, Aktuatorausbau oder Getriebeüberholung
ist die Adaption zwingend neu durchzuführen.

Kurz gesagt: Die Wartung des Steuergeräts ist in Wirklichkeit die Wartung des Systems um das
Steuergerät herum. Saubere Luft, solide Masse, stabile Spannung und das richtige Öl – sind diese vier
Punkte erfüllt, arbeitet das Getriebesteuergerät im schweren Nutzfahrzeugeinsatz viele Jahre
störungsfrei. Auf Flottenseite ist die Aufnahme dieser Positionen in den Wartungsplan der
kostengünstigste Weg, ungeplante Standzeiten zu reduzieren.

Die Produktfamilie der VADEN ORIGINAL Getriebesteuergeräte (TCU) wird für Nutzfahrzeuganwendungen
mit OE-vergleichbaren Abmessungen und Anschlussgeometrien sowie überprüfbarer
Konfigurationskompatibilität ab Lager angeboten. Um das für Ihr Fahrzeug passende Steuergerät zu
bestimmen, können Sie unsere Produktfamilie anhand von Fahrgestellnummer, Getriebetypenschild
und vorhandener OE-Nummer durchsehen; bei der Zuordnung unterstützt Sie das technische Team
von VADEN.

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


