0 Die Getriebe des Safrane

Wegen der wiederholten Anfragen an Volker soll hier zu diesem Thema eine strukturierte Zusammenfassung über die Getriebe des Safrane entstehen ohne Anspruch auf Vollständigkeit oder Richtigkeit:

0 Einleitung: Die Getriebe des Safrane

1 Das Schaltgetriebe PK1

2 Der Automat AD8

3 Das Schaltgetriebe VM1

4 Der Automat SU0

5 Der Automat LMO

Einleitung:

Die verwendeten Getriebe im Safrane sind jeweils abhängig von der gewählten Motorisierung und Antriebsart. Sie sind im Laufe des Einsatzes weiterentwickelt worden, so daß auch durch das Fertigungsjahr innerhalb der Serie Unterschiede auftreten können. Im folgenden werden die unterschiedlichen Kombinationen Motor – Getriebe vorgestellt. Die Kombinationen können sowohl in der Phase I wie in der Phase II ab August 1996 je nach der Motorisierung verbaut sein.

Als Schaltgetriebe wurden die verschiedenen PK1-, PK7-, PK9 oder VM1-Getriebe und als Automatikgetriebe die AD8-, SU0 [SUNull]- und LMO-Automaten eingebaut.

Die J, S (4 Zylinder als 2- oder 3-Ventiler)-Motoren sind mit dem PK1-, die Z7X- (PRV-6-Zylinder „Europa“)-Motoren mit PK1-, PK7- und PK9-, die N (Volvo)-Vierventil-Motoren mit dem VM1-Schaltgetriebe ausgerüstet. Das PK7- und PK9-Getriebe sind die Allradversionen des PK1. Die einzelnen PK1-Versionen können sich in den Übersetzungsverhältnissen und dem Tachoantrieb unterscheiden.

Der Automat AD8 ist mit den Motoren J7T, S8U und Z7X, der Automat SU0 mit den Motoren N7Q und N7U und der LMO mit dem L7X (6-Zylinder-24V) kombiniert worden.

1 Das Schaltgetriebe PK1

Dies ist der erste Teil der Zusammenfassung über die Getriebe des Safrane ohne Anspruch auf Vollständigkeit oder Richtigkeit:

Das PK1-Schaltgetriebe ist das Standardgetriebe des Safrane Phase I. Die J, S (4-Zylinder als 2 oder 3 Ventiler)-Motoren sind mit dem PK1-, die Z7X (PRV-6-Zylinder „Europa“)-Motoren mit PK1-, PK7- und PK9- ausgerüstet worden. Das PK7- und PK9-Getriebe sind die Allradversionen des PK1. In der Phase II ist das PK1 nur noch in Kombination mit dem Dieselmotor G8T verwendet worden. Die einzelnen PK1-Versionen können sich in den Übersetzungsverhältnissen und dem Tachoantrieb unterscheiden. Die Art der Verzahnung wurde innerhalb der Serie geändert.

	
	Kennzahl
	Motor
	Hubraum [cm³]

	PK1
	000
	J7R
	1995

	
	001
	J7R, J7T (8,12 V)
	1995, 2165

	
	002
	J7T (8,12 V)
	2165

	
	003
	Z7X
	2975

	
	004
	
	

	
	005
	
	

	
	006
	
	

	
	007
	J8S
	2068

	
	022
	S8U
	2499

	
	023
	S8U
	2499


Tabelle Getriebe PK1 mit ZDX-Verzahnung

	
	Kennzahl
	Motor
	Hubraum [cm³]

	PK1
	020
	J7R
	1995

	
	021
	J7R, J7T (8,12 V)
	1995, 2165

	
	025
	J7T (8,12 V)
	2165

	
	027
	Z7X
	2975

	
	028
	
	

	
	029
	J8S
	2068

	
	033
	S8U
	2499

	
	034
	S8U
	2499

	
	043
	G8T
	2188


Tabelle Getriebe PK1 mit ZDW-Verzahnung

Je nach Motorisierung und weiteren Gesichtspunkten u.a. der Ausstattung können sich die Getriebe eventuell im Übersetzungsverhältnis und Tachoantrieb unterscheiden. Deswegen ist bei einem Austausch die Rückfrage beim freundlichen Renaulthändler nötig. Die Kupplungen sind ebenfalls je nach Motorleistung unterschiedlich dimensioniert.

Die Dieselversionen J8S und S8U sollen mit unterschiedlichen Übersetzungsverhältnissen der Achsantriebe ausgerüstet sein, und in den Gängen III, IV und V länger übersetzt sein als die hier erhältlichen Otto-Motorvarianten, deren jeweilige Gangübersetzungen identisch sein sollen.

Das PK1-Getriebe der 6-Zylinder-Motoren (Z7X) hat folgende Übersetzungsverhältnisse:

	I. Gang
	II.
	III.
	IV.
	V.
	Rück-wärts
	Achs-antrieb

	3,91
	2,21
	1,48
	1,10
	0,90
	3,64
	3,44


Der Getriebeölstand wird mit dem Meßstab oder nach seinem Wegfall in der Serie mit einem Provisorischen und nicht durch Überlaufen ermittelt. Ein zuviel könnte die Funktion des Getriebes beeinträchtigen. Die Füllmenge soll von ursprünglich minimal 2,1 l bis maximal 2,6 l auf 2,55 l ± 0,15 l geändert worden sein. Je nach den verwendeten Synchronkörpern sollte das Getriebeöl gewählt werden, um ein Optimum zwischen einer leichten Schaltbarkeit und einem Durchrutschen der Synchronringe zu gewährleisten. PK1-Getriebe mit Mono-Cone-Synchronkörper benötigen „Tranself TRZ 75W-80“, ein vollsynthetisches Getriebeöl nach der Spezifikation API GL-4+, Getriebe mit Multi-Cone-Synchronkörper verlangen nach „Tranself TRP 75W-80“, einem vollsynthetischen Getriebeöl nach der Spezifikation API GL-5. Da die Getriebe bereits ausgetauscht sein können, soll sich auf der Oberseite ein dreieckiger Aufkleber befinden, der das Öl vorschreibt. Das PK1 soll empfindlich auf andere Getriebeölspezifikationen reagieren. Auch wurde hier in der Vergangenheit von Renault mehrfach die Getriebeölempfehlung geändert.

Das PK7- und das PK9-Getriebe sind die Allradversionen des PK1 mit dem zusätzlichen Antriebsstrang. Das PK7 soll für den Achsantrieb das „kürzere“ Übersetzungsverhältnis (3,53:1) der 4-Zylinder-Otto-Ausführungen haben, das Übersetzungsverhältnis der einzelnen Gänge soll den oben angeführten Otto-Motoren-Ausführungen entsprechen. Der zusätzliche Achsantrieb und die Visko-Kupplung der Getriebe PK7 und PK9 sind an das Getriebegehäuse angeschraubt und das Getriebe zusätzlich mit einen Ölfilter ausgerüstet.

Das PK9 für die Allrad-Biturbo-Motorisierungen soll über den „längeren“ Achsantrieb der 6-Zylinder-Frontgetriebe verfügen und das Übersetzungsverhältnis der einzelnen Gänge soll den Diesel-Ausführungen entsprechen, so daß hier die „längste“ mögliche Übersetzung aus den vorhandenen Bauteilen vorläge. Inwieweit hier konstruktive Verstärkungen oder eine spezielle Materialbehandlung oder –wahl vorgenommen wurde, ist nicht bekannt. Eine zu geringfügige Anpassung an das größere Drehmoment und die Leistung wäre möglicherweise auch ein Hinweis auf Anfälligkeit dieses Getriebetyps.

Die Weiterentwicklung des PK1, das PK6, wird als 6-Gang-Getriebe in den aktuellen Modellen eingesetzt.

2 Der Automat AD8

Dies ist der zweite Teil der Zusammenfassung über die Getriebe des Safrane ohne Anspruch auf Vollständigkeit oder Richtigkeit:

2.1 Vorstellung und Fahreindrücke des AD8

2.2 Funktionsprinzip einer Automatik

2.3 Wartungshinweise und Ölwechselintervall

2.4 Störungen im Betrieb

2.5 Abhilfe

2.6 Getriebefachbetriebe

2.1 Vorstellung und Fahreindrücke des AD8

Der Automat AD8, der seit Beginn der Safranefertigung mit dem 6-Zylinder-PRV-Motor kombiniert wurde und später auch mit den 4-Zylinder-Motoren erhältlich war, ist eine mit VW zusammen entwickelte Vierstufen-Automatik mit Wandlerüberbrückung in der vierten Fahrstufe. Bei VAG wurde das Aggregat als die sogenannten 01 M, 01 P und 01 N Automaten verwendet, deren Innenleben mit dem AD8 identisch sein soll. Die elektronische Steuerung und das Gehäuse sind unterschiedlich. Die leistungsstärkste Kombination war mit dem VW-VR6-Zylinder-Motor mit einem Drehmoment T=235 Nm bei 4200 min-1 und einer Leistung von P=128 kW.

Die Spreizung der Gesamtübersetzungsverhältnisse ist sehr groß, so daß bei Schaltvorgängen recht hohe Drehzahlsprünge stattfinden. Die Gesamtübersetzung ist sehr lang gewählt, so daß die Höchstgeschwindigkeit bei ca. 4800 min-1 erreicht wird. Dies ist weit unterhalb der Nenndrehzahl (Leistungsmaximum) der Motoren und der Grund für den schlappen Eindruck, der in der wandlerüberbrückten vierten Fahrstufe herrscht. Positiv sind natürlich der dadurch geringere Geräuschpegel und der verminderte Kraftstoffverbrauch.

Die Geschwindigkeit bei serienmäßiger Bereifung beträgt in der vierten Fahrstufe bei 1000 min-1 für den 4-Zylinder-Motor (J7T) mit dem Automat AD8 002/003 ca. 41,8 km/h und für den 6-Zylinder (Z7X) in der Safrane Phase I mit dem AD8 004 ca. 43,9 km/h und in der Safrane Phase II mit dem AD8 021 ca. 41,8 km/h.

Als störend kann das Schaltprogramm der Renault-Automatik empfunden werden, das sich mit der Einstellung Sport noch steigern läßt. Bei höherer Geschwindigkeit kommt es dann zu einem unnötigen Hin- und Herspringen innerhalb der Fahrstufen. Beim 6-Zylinder können im Stadtverkehr die festen Rückschaltpunkte und das erst bei knapp über 50 km/h stattfindende Hochschalten in die 3. Fahrstufe stören. Hier führt diese Abstimmung zu entsprechend hohen Drehzahlen und damit zu mehr Lautstärke und erhöhtem Kraftstoffverbrauch.

Im November 1994 soll es zu Modifikationen am Steuergerät und am Schaltschiebergehäuse gekommen sein, um weichere und unauffälligere Gangwechsel zu ermöglichen.

2.2 Funktionsprinzip einer Automatik

Im folgenden wird zunächst vereinfacht das Funktionsprinzip eines Automatikgetriebe erläutert:

Bei einem Automatikgetriebe spricht man nach der Art der Energieübertragung von einer hydromechanischen Kraftübertragung. Das Automatikgetriebe besteht aus zwei wesentlichen Bauelementen:

· dem hydrodynamischen Föttinger-Wandler und 

· dem eigentlichen mechanischen Getriebe.

Beim Frontantrieb ist dem mechanischen Getriebe ein Differential angeflanscht, je nach Bauform mit getrenntem Ölreservoir.

Der Wandler

Der hydrodynamische Wandler ersetzt die schaltbare Scheibenkupplung bei einem handgeschalteten Fahrzeug. Er ermöglicht den Kraftfluß vom antreibenden Motor über das Getriebe zu den angetriebenen Räder und gleicht Drehzahlunterschiede z.B. beim Anfahren aus dem Stand automatisch aus. Im Gegensatz zur hydrodynamischen Kupplung mit einem Pumpenrad und Turbinenrad besitzt der Wandler zusätzlich ein Leitrad.

Bei laufendem Motor versetzt das mit ihm gekuppelte Pumpenrad durch seine Beschaufelung die Wandlerflüssigkeit, das ATF (Automatic Transmission Fluid), in eine Drehbewegung und drückt sie nach außen gegen das Wandlergehäuse. Dabei trifft die Flüssigkeit auf das Leitrad, das den ATF-Strom in die vorgesehene Richtung lenkt. Die kinetische Energie der Wandlerflüssigkeit wird vom Turbinenrad aufgenommen und in eine Drehbewegung umgesetzt, die an das Getriebe weitergegeben wird. Diese Art der Anordnung bewirkt eine Drehzahlreduzierung des Motors, die sogenannte Wandlerdrückung und ermöglicht ein verbessertes Anfahren des Kraftfahrzeuges.

Das Leitrad ist zumeist über einen Freilauf am feststehenden Gehäuse abgestützt. Die Abstützung ermöglicht zwei Betriebsphasen. In der ersten stützt sich das Leitrad gegen das Gehäuse ab, das Antriebsmoment wird gewandelt, d.h. das Drehmoment ist auf der Getriebeseite größer als das Motorseitige. Die zweite arbeitet mit über den Freilauf gelöstem Leitrad, der Wandler arbeitet als hydraulische Kupplung, um den Wirkungsgrads des Wandlers zuverbessern. Weil die Zahnräder des Getriebes dauernd im Eingriff stehen und die Wandlerflüssigkeit bei laufendem Motor immer versucht – durch den Motor in Drehung versetzt – das Getriebe und damit auch die Antriebsräder zu bewegen, „kriecht“ das Fahrzeug im Leerlauf, und muß mit einer Bremse gehalten werden.

Eine Überbrückungskupplung verbindet Pumpen- und Turbinenrad mechanisch, um den Übertragungswirkungsgrad zu verbessern. Die Kupplung besteht aus einer Stahlkupplungsscheibe mit Reibbelag, die hydraulisch an das Pumpenrad gedrückt wird. Beim AD8 ist dies in der vierten Fahrstufe, beim LMO in Abhängigkeit von den Fahrbedingungen in den Fahrstufen II, III und IV möglich.

Das Getriebe:

Das Getriebe ist als Planetengetriebe ausgeführt. Im einfachsten Fall handelt es sich um einen Planetensatz bestehend aus Sonnenrad (in der Mitte), den Planetenräder (je nach Lastverteilung und Baugröße meistens drei bis fünf Planetenräder, die auf einem gemeinsamen Steg gelagert sind) sowie dem Hohlrad. Je nachdem, welches der drei Elemente von den Lamellenkupplungen festgehalten wird, ergibt sich eine andere Übersetzung. Lamellenbremsen stützen sich dazu im Gegensatz zu –kupplungen am Getriebegehäuse ab. Dabei ist es wichtig zu wissen, daß Planetengetriebe grundsätzlich unter Last geschaltet werden können, da immer alle kraftübertragenden Teile im Zahneingriff sind. Zum besseren Fahrstufenwechsel wird durch die elektronische Steuerung kurzzeitig das Drehmoment des Motors abgesenkt, um an den hydraulischen Elementen des Wandlers die Kraftübertragung zu verringern, um die mechanischen Bauteile des Getriebes zu entlasten. Die Ölpumpe dient der Schmierung und Ölversorgung des Wandlers und des Getriebes. Sie versorgt die Lamellenkupplungen und –bremsen mit dem Systemdruck. Das Schaltschiebergehäuse enthält die Steuerkolben, die das unter Druck stehende ATF auf die Lamellenkupplungen und –bremsen verteilen und dadurch den Fahrstufenwechsel bewirken.

2.3 Wartungshinweise und Ölwechselintervalle

Der Automat AD8 ist kein wartungsfreies Getriebe. Der ATF- Wechsel ist aus gutem Grund alle 50.000 km mit gleichzeitigem Filterwechsel vorgeschrieben. Falls Undichtigkeiten vorliegen, sollte zusätzlich der Ölstand alle 10.000 km geprüft werden. In die Wartung muß unbedingt auch der Kühlkreislauf miteinbezogen werden, da der Getriebeölwärmetauscher empfindlich auf Verschlammung reagiert. Ein regelmäßiger Wechsel des Kühlerschutzmittels ist je nach eingesetztem Produkt alle drei bis vier Jahre notwendig. Der Grund dafür ist die Entstehung korrosiver Moleküle durch den Abbau des Frostschutzmittels (Glykol) sowie die allmähliche Zerstörung der im Kühlerschutzmittel enthaltenen Korrosionsinhibitoren. Verursacht wird der Abbau durch die hohen thermischen Belastungen im Kühlkreislauf des Motors.

Die Ölmenge soll im eigentlichen Automat ca. 5,7 l betragen, im Achsantrieb, dessen Getriebeöl nicht gewechselt werden müsste, sollen ca. 1,5 l „Tranself TRX 75W 80W“ nach API GL-5 sein. Die Wechselmenge bei einem Automaten ist wesentlich geringer als die Gesamtmenge, da immer ein Teil des ATFs im Wandler verbleibt. Die Wechselmenge soll hier ca. 4l „Elf Renaultmatic D2“ nach der Herstellervorschrift GM Dexron IID betragen.

Selbstverständlich ersetzt das „Elf Renaultmatic D3 SYN“ nicht das angeführte D2, aber trotzdem sollte man auf eine modernere ATF-Formulierung wechseln, da die GM Dexron IID Norm nicht mehr gültig ist. Alternativ bieten sich mineralische Automatikgetriebeöle nach Dexron IIIF oder IIIG an, die einen geringfügig niedrigeren Reibwert besitzen, der eine Verbesserung der Schalteigenschaften ohne andere Nachteile bringen kann. Diese aktuellen ATFs haben aber ein besseres Temperatur-Viskositätsverhalten und altern etwas langsamer. Dennoch darf wegen der schmutzempfindlichen Steuereinheiten das Wechselintervall nicht verlängert werden.

Möglich wäre das „Liqui-Moly ATF III“ oder direkt das „Megol Hydraulikoel ATF III“ nach Dexron IIIG. Dieses soll neben einem sehr guten Verschleißschutz auch einen optimalen Reibwert bieten, der relativ lange konstant bleiben soll. Das vorgeschlagene ATF hat außerdem einen ungewöhnlich hohen Viskositätsindex (VI) von 205, der bei den meisten ATFs nur bei ungefähr 150 liegt. Durch den bestmöglichen Reibwert in Verbindung mit dem sehr hohen VI, schaltet der Automat stets optimal, egal ob das Öl kalt oder warm ist. Ein ATF nach der Norm Dexron IIE, die eigentlich für die kälteren nordischen Länder gedacht ist, wäre wegen des deutlich niedrigeren Reibwerts nicht geeignet.

Das Ablassen und Befüllen und das anschließende Messen des ATF-Füllstands ist sehr komplex und man soll u.a.:

· einen Prüf-PC für die Ermittlung der ATF- Temperatur, da sich die ermittelte ATF- Menge temperaturabhängig an der Meßstelle ändert,

· einen Zeitmesser,

· ein Messglas für geringe Mengen,

· eine Hebebühne,

· einen Innendreikantschlüssel,

· Geduld, wenn bei der Messung zu wenig ATF ermittelt worden sein sollte,

· ...,

benötigen. Außerdem muß peinlichst auf Sauberkeit geachtet werden.

Die Ausführungen sollen zeigen, daß hier ein nicht unwesentlicher Kenntnisstand von Nöten ist, um nicht in solche zu geraten. Im Zusammenhang mit den Getrieben SU0 und LMO wird dies mit den möglichen Fehlerquellen auch als Grund für die heutigen „Lebensdauerölfüllungen“ ventiliert.

2.4 Störungen im Betrieb

In der Instrumententafel ist eine Elektronik-Kontrollleuchte, die, wenn keine Störung vorliegt, beim Einschalten der Zündung (Wahlhebel „P“ oder „N“) und beim Anlassen des Motors leuchtet, und dann bei laufendem Motor nach drei Sekunden erlischt. Bei einer Störung leuchtet oder blinkt sie auf. Blinkt sie einmal pro Sekunde kann die Öltemperatur weniger als –20° C oder höher als 140° C sein.

Wegen ihres Alters und der damit zumeist einhergehenden hohen Laufleistung tauchen heute vermehrt Safrane Phase I mit Störungen auf. Die Probleme können wegen der häufig fehlenden Wartung in der Vergangenheit vielfältige Beeinträchtigungen hervorrufen und weitere Schäden an Bauteilen verursachen.

· Ein zusitzender Getriebeölfilter läßt das vorhandene ATF noch schneller altern und die Schmiereigenschaften vermindern sich weiter. Die Folge wird ein erhöhter Abrieb sein, der dann die Steuerelemente des Automat beschädigt.

· Ein zugesetzter Wärmetauscher, der das Öl kühlen soll, bewirkt, daß das Getriebe zu heiß wird, wodurch wiederum das ATF schneller thermisch verschleißt. Dies führt wiederum zu den zuvor beschriebenen Sekundärfolgen wie z.B. der Verschmutzung des Schaltschiebergehäuses, wodurch in der Folge ein verstärktes Rucken beim Fahrstufenwechsel auftreten könnte.

Bei einer Störung, die z.B. durch zuwenig und oder zu heißes ATF hervorgerufen wird, schaltet die Elektronik in ein Notprogramm, um die Schaltelemente zu schonen. Nur noch die dritte Fahrstufe steht zur Verfügung.

Wenn Probleme auftreten sollten, dann kann die Werkstatt den Fehlerspeicher auslesen, um die Störungsquelle einzugrenzen. Möglich wären z.B. ein defekter Geschwindigkeitsgeber, Systemdruckgeber oder Mehrzweckschalter.

Wird dabei z.B. ein zu schwacher Druck festgestellt, könnte eine Störung

· in der Pumpenversorgung durch eine Belüftung oder die Ansaugung teilweise am Ölsieb verstopft sein,

· durch Undichtigkeiten an den Kupplungen oder Bremsen,

· durch den Systemdruckgeber oder dessen Leitung

hervorgerufen werden.

Sollte beim Einlegen der Fahrstufe „D“ verzögert oder rupfend geschaltet werden, so könnte dies auch auf eine Störung der Kupplung E1 zurückzuführen sein. Durch Undichtigkeiten, die auf Verschleiß oder Reißen der Dichtlippe zurückzuführen sein könnten, wird nicht genügend Öldruck aufgebaut, um die Kupplung zu schließen. Erst durch Erhöhen der Motordrehzahl kann die erste Fahrstufe geschaltet werden. Beim Rückwärtsfahren kommt zusätzlich zur Kupplung E1 die Kupplung F2 als mögliche Störquelle in Frage. In der extremsten Ausprägung kann nicht mehr angefahren werden.

Sollte es beim Hochschalten der Fahrstufen zu einem Hochdrehen des Motors kommen, sind eventuell die jeweils bei der betroffenen Fahrstufe in Eingriff kommenden Lamellenkupplungen bzw. –bremsen defekt.

Besonders belastet soll auch die Kupplungsbremse F2 sein, die in der vierten Fahrstufe im Eingriff wäre. Deren Stahllamellen wären dann verschließen und müssten gewechselt werden.

Der Wandler des Automaten scheint wesentlich unproblematischer zu sein.

2.5 Abhilfe

Beginnend mit der einfachen Wartung wie:

· Getriebeöl- und -filterwechsel,

· Kühlflüssigkeitswechsel mit Spülung des Gesamtsystems,

· Schaltschiebergehäusereinigung,

· Auswechseln defekter Geber oder Leitungen,

· Tauschen der Lamellenkupplungen und Kolben

· oder dem Austausch des Getriebes

sind hier viele Möglichkeiten je nach Wartungszustand oder der Laufleistung sinnvoll. Renault bietet das Getriebe im Tausch oder die Kupplung E1 als Ersatz an. Die VAG-Händler bzw. Firmen, die Automatikgetriebe überholen, sollen die dazu nötigen Einzelteile anbieten. So soll der zumeist betroffene Kolben der Kupplung E1 ca. € 20 kosten.

Als eine erste Entscheidungshilfe sollen die folgenden Kosten dienen:

· Neues Getriebe von Renault ca. € 4500,

· Austauschgetriebe von Renault ca. € 2500,

· Austauschgetriebe bei Ebay ca. € 1500 – € 2000,

· Reparatur bei einem Automatikgetriebeinstandsetzer ca. € 100 - € 2000,

· Do it yourself Materialkosten € 100 - € 1000.

2.6 Getriebefachbetriebe

Mit der Internet-Suchmaschine Google lassen sich eine Vielzahl von Instandsetzern finden. In den Foren wird auf verschiedene Spezialisten verwiesen, die sich mit dem AD8 in der Vergangenheit auseinandergesetzt haben. Beispielhaft, unvollständig und ohne Wertung sei auf die folgenden verwiesen:

http://www.automatic-berger.de

http://www.at-getriebe.de

http://www.automatikgetriebe.de

Automatik Berger in Bayern liefert auch Einzelteile. Auf der Webseite kann auch eine Explosionszeichnung des AD8 bzw. des VAG 01 eingesehen werden.

3 Das Getriebe VM1

Dies ist der dritte Teil der Zusammenfassung über die Getriebe des Safrane ohne Anspruch auf Vollständigkeit oder Richtigkeit:

Das Getriebe VM1 ist eine Volvo-Entwicklung und wird dort u.a. als M56H eingesetzt. Die Gangabstufung ist bis auf den Rückwärtsgang bei dieser Ausführung H identisch, lediglich der Achsantrieb ist beim VM1 „kürzer“ ausgelegt, da Renault beim 5-Zylinder-20V-Motor (N7U) auf das drehmomenthebende Schaltsaugrohr von Volvo verzichtet hat. Die Geschwindigkeit bei serienmäßiger Bereifung beträgt im fünften Gang bei 1000 min-1 für den Safrane ca. 35 km/h und für einen Volvo mit dem M56H ca. 40,2 km/h. Bei einem Vergleich mit der Bereifung des Safrane erhöht sich die Volvo-Geschwindigkeit nochmals wegen des größeren Abrollumfangs der Safrane Serienreifen rechnerisch um 3¼ %.
	I. Gang
	II.
	III.
	IV.
	V.
	Rück-wärts
	Achs-antrieb

	3,07
	1,77
	1,19
	0,87
	0,70
	3,55
	4,74


Tabelle Übersetzungsverhältnisse VM1

Bei einem Defekt soll es von Renault nur das komplette Getriebe geben. Auch Volvo soll Einzelteile des M56H nicht offensiv vermarkten. Jedoch wird das Gebrauchtteile Angebot durch die Volvo-Varianten mit verschiedenen Übersetzungen erweitert. Jedoch folgt dabei zwingend ein Umbau des Gehäuses, da die gehäuseseitigen Montagebefestigungen für den Safrane-Motorraum fehlen. Danach soll ein Einbau in den Safrane Phase II möglich sein.

Das vorgeschriebene Getriebeöl soll das vollsynthische „Tranself TRZ 75W-80“ sein, das die API GL-4+ und den Standard Volvo 97308 für M56-Getriebe erfüllt. Die Füllmenge soll 2,2 l bis zum Überlauf am Einlaufstopfen betragen.

4 Der Automat SU0

Dies ist der vierte Teil der Zusammenfassung über die Getriebe des Safrane ohne Anspruch auf Vollständigkeit oder Richtigkeit:

Der Automat SU0, den Renault im Safrane II ab 1996 eingesetzt hat, ist ein Aisin-Warner Viergang-Automatikgetriebe mit einem zusätzlichen Sport- und Winterprogramm, das ebenfalls wie die N7Q- (1948 cm³) und N7U- (2435 cm³) Motoren für Volvo entwickelt wurde. Die Geschwindigkeit bei serienmäßiger Bereifung beträgt in der vierten Fahrstufe bei 1000 min-1 für den 4-Zylinder-Motor (N7Q) mit dem Automat SU0 000 ca. 36,7 km/h und für den 5-Zylinder (N7U) mit dem SU0 001 ca. 38,1 km/h.

Der Automat soll durch seine Lebensdauerölfüllung nach der Norm Dexron II E wartungsfrei sein.

Wobei sich hier die Frage stellt, ob die sogenannten „Lebensdauerölfüllungen“ wirklich sinnvoll sind? Und wie lange wird die Lebensdauer damit wohl dauern?

Nach wie vor unterliegen die Lamellenkupplungen des Automats reibungsbedingt einem Verschleiß, d.h. hier erfolgt ein Schmutzeintrag. Neben der mechanischen Belastung durch Scherung bleibt die thermische Belastung des ATF trotz Überwachung bestehen und auch ein vollsynthetisches ATF unterliegt einem vergleichsweise langsamen Alterungsprozeß. Daneben gibt es natürlich auch noch Qualitätsunterschiede innerhalb der Gruppe der vollsynthetischen ATFs. Von den vollsynthetischen ATF nach Dexron IIE sind z. B. das „ATF IIE Synth“ von LiquiMoly oder das „ATF SHC“ von Mobil besonders gut.

So scheint auch einer der hauptsächlichen Gründe für die Einführung von „Lebensdauerölfüllungen“ zu sein, weil in der Vergangenheit bei der Wartung von Automatikgetrieben aller Hersteller wiederholt Fehler gemacht wurden. Es soll entweder ein falsches und oder zuviel oder zuwenig ATF eingefüllt worden sein. Nicht wenige Getriebe sind dadurch vorzeitig kaputt gegangen. Viele sollen den Ölstand wie beim Motoröl bei abgestelltem Motor kontrolliert haben. Bei Automaten muß das aber in der Regel zumindest bei laufendem Motor und bestimmter Öltemperatur vorgenommen werden, damit der angezeigte Stand auch stimmt. Je nach Automat, wie z. B. dem Renault AD8 oder dem VAG 01M können dabei noch wesentlich komplexere Prüfvorschriften bestehen. Die geregelte Wandlerüberbrückung des Renault-LMO erfordert z.B. ein exaktes Einhalten der ATF-Spezifikation, wenn es nicht anschließend zu Störungen kommen soll.
Die neueren Automaten haben deswegen auch gar keinen Ölmeßstab mehr. Auch beim Renault-LMO-Getriebe ist dieser innerhalb der Serie ersatzlos weggefallen.

Um dennoch über die erwartete Lebensdauer einen gleichmäßig funktionsfähigen Automaten garantieren zu können, sind von den Herstellern zusammen mit den Schmierstoff-Produzenten hochwertigere ATFs entwickelt worden, bei denen es sinnvoller erscheint, diese gar nicht mehr zu wechseln, als ein falsches und oder zuwenig oder viel zuviel einzufüllen.
Wirklich unbegrenzt werden aber auch diese nicht halten werden. Deswegen wäre es natürlich besser, auch bei diesen wenigstens nach 100.000 km mit dem Wechseln zu beginnen, da ohne Wandlerausbau immer nur ein Teilaustausch des ATFs stattfindet. Natürlich unter der Voraussetzung, daß die für den jeweiligen Automat zutreffende Wartungsvorschrift exakt eingehalten wird.
Die Komplettfüllung des SU0 soll ca. 7,6 l betragen. Die Wechselmenge ohne Abbau irgendwelcher Peripherie soll ca. 3,3 l sein. Üblicherweise wird das abgelassene ATF in einem Messbecher zum Vergleich aufgefangen.

Das Befüllen des SU0s erfolgt über den Ölpeilstabstutzen des Getriebes. Der Ölpeilstab verfügt über zwei Markierungen. Die 40° Markierung dient nur einer ersten ungefähren Überprüfung oder um einfach selbst periodisch eine Ölstandsveränderung festzustellen zu können. Der erforderliche genaue 80° Wert wird mit Hilfe eines Prüf-PC bestimmt.

Auch heute acht Jahre nach seinem erstmaligen Einsatz hat es den Anschein, daß dieses Aggregat sowohl im Volvo wie im Renault nicht auffällig geworden wäre. Das Nachfolgeaggregat SU1 wird im Avantime, Laguna II, Espace und VelSatis eingesetzt.

5 Der Automat LMO

Dies ist der fünfte Teil der Zusammenfassung über die Getriebe des Safrane ohne Anspruch auf Vollständigkeit oder Richtigkeit:

Der Automat LMO, den Renault im Safrane Phase II ab 1999 und zuvor schon im Laguna I und Espace mit dem L7X- (2.9-V6-24V) Motor verbaute, ist ein von der Zahnradfabrik (ZF) Friedrichshafen entwickeltes Viergangautomatikgetriebe ZF4HP20. Das Getriebe wie auch der Motor werden ebenfalls vom PSA-Konzern eingesetzt.
Es verfügt über sechs verschiedene Schaltprogramme von sehr ökonomisch bis sportlich mit der Fähigkeit, die Schaltpunkte dem individuellen Fahrstil sowie den Fahrbedingungen wie dem Streckenprofil, dem Beladungszustand und den Motor-Parametern automatisch anzupassen. Das Getriebe verfügt zur Verbesserung des Fahrkomforts und zur Verbrauchsreduzierung eine geregelte Wandlerüberbrückungskupplung für die Fahrstufen II, III und IV. Die maximale Belastbarkeit beträgt T=330 Nm bei 3500 min-1 und P=160 kW. Der folgende Link zeigt den Automat und die technischen Daten:

http://www01apps.zf.com/kst827/ZF_ProduktDB/Work/Pdf/p/4hp20.pdf 

Der Automat soll durch seine Lebensdauerölfüllung mit dem vollsynthetischen ATF Esso ATF LT 71141 wartungsfrei sein.
Die Schmierstoffliste von ZF für PKW-Automaten siehe hier:

http://www01apps.zf.com/kst464/ZF_InteroeleV2_download/download.asp?doStatistik=1&doMode=1&mode=3&doID=1&id=727

Wobei sich auch hier wie beim SU0 die Frage stellt, ob die sogenannten „Lebensdauerölfüllungen“ wirklich sinnvoll sind? Und wie lange wird die Lebensdauer damit wohl dauern?

Nach wie vor unterliegen die Lamellenkupplungen des Automats reibungsbedingt einem Verschleiß, d.h. hier erfolgt ein Schmutzeintrag. Neben der mechanischen Belastung durch Scherung bleibt die thermische Belastung des ATF trotz Überwachung bestehen und auch ein vollsynthetisches ATF unterliegt einem vergleichsweise langsamen Alterungsprozeß. Daneben gibt es natürlich auch noch Qualitätsunterschiede innerhalb der Gruppe der vollsynthetischen ATFs.

So scheint auch einer der hauptsächlichen Gründe für die Einführung von „Lebensdauerölfüllungen“ zu sein, weil in der Vergangenheit bei der Wartung von Automatikgetrieben aller Hersteller wiederholt Fehler gemacht wurden. Es soll entweder ein falsches und oder zuviel oder zuwenig ATF eingefüllt worden sein. Nicht wenige Getriebe sind dadurch vorzeitig kaputt gegangen. Viele sollen den Ölstand wie beim Motoröl bei abgestelltem Motor kontrolliert haben. Bei Automaten muß das aber in der Regel zumindest bei laufendem Motor und bestimmter Öltemperatur vorgenommen werden, damit der angezeigte Stand auch stimmt. Je nach Automat, wie z. B. dem Renault AD8 oder dem VAG 01M können dabei noch wesentlich komplexere Prüfvorschriften bestehen. Die geregelte Wandlerüberbrückung des Renault-LMO erfordert z.B. ein exaktes Einhalten der ATF-Spezifikation, wenn es nicht anschließend zu Störungen kommen soll. Die neueren Automaten haben deswegen auch gar keinen Ölmeßstab mehr. Auch beim Renault-LMO-Getriebe ist dieser innerhalb der Serie ersatzlos weggefallen.

Um dennoch über die erwartete Lebensdauer einen gleichmäßig funktionsfähigen Automaten garantieren zu können, sind von den Herstellern zusammen mit den Schmierstoff-Produzenten hochwertigere ATFs entwickelt worden, bei denen es sinnvoller erscheint, diese gar nicht mehr zu wechseln, als ein falsches und oder zuwenig oder viel zuviel einzufüllen.

Wirklich unbegrenzt werden aber auch diese nicht halten werden. Deswegen wäre es natürlich besser, auch bei diesen wenigstens nach 100.000 km mit dem Wechseln zu beginnen, da ohne Wandlerausbau immer nur ein Teilaustausch des ATFs stattfindet. Natürlich unter der Voraussetzung, daß die für den jeweiligen Automat zutreffende Wartungsvorschrift exakt eingehalten wird.

Bei Citröen soll es eine Empfehlung für das 4HP20 geben, wonach das ATF unter erschwerten Bedingungen spätestens nach 80.000 km zu wechseln sei. Auch wird bei ruppigem Schaltverhalten, hauptsächlich dem Schaltwechsel von der dritten Fahrstufe in die zweite Fahrstufe, dringend zu einem Ölwechsel geraten.

Wie auch der seit acht Jahren eingeführte Aisin-Warner SU0-Automat sind die heute erst fünfjährigen LMO-Automaten der Safrane II anscheinend auch nicht auffällig geworden. Wenn es zu seltenen Auffälligkeiten gekommen sein sollte, dann wäre der Wandler wegen zu wenig oder schlechtem Getriebeöl betroffen.

Das ruckelige Zurückschalten des Automats im Schiebebetrieb ist laut ZF, sofern im Fehlerspeicher keine Störung vermerkt ist, auf die verwendete einfache und dadurch langsame Datenübertragung zwischen Motor- und Getriebesteuerung zurückzuführen. Vielleicht ist dies auch der Grund für die sonst insgesamt etwas „nachdenklich“ schaltende Automatik.

Das Befüllen des LMOs soll je nach Herstellungsdatum über den Ölpeilstabstutzen, der später in der Serie weggefallen ist, oder danach über die Öffnung des Tachometergebers möglich sein. Das umfangreiche Prozedere der Kontrolle des Füllstandes erfordert wiederum einen Prüf-PC.

ZF hat sogenannte „ZF-Service-GmbH“s in Deutschland, die Wartungsarbeitungen an ZF-Automaten durchführen. Die Dortmunder Niederlassung soll z.B. in BMW-Kreisen beim Wechsel von „Lebensdauerölfüllungen“ einen vorzüglichen Ruf genießen.

