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DIE SAURER VORWAEHLGETRIEBE
5C-4-Gang-Vorwahlgetriebe (elektro-hydraulisch)

Bereits Ende der 40er Jahre kam SAURER mit einer epochemachenden Neuheit auf den
Markt. Um den Busfahrern behilflich zu sein, das etliche Meter hinter ihnen im Heck liegende
Getriebe der Heckomnibusse ohne grosse Muskelarbeit und ohne technische Finessen
schalten zu kénnen, lancierte SAURER mit Erfolg sein erstes VORWAEHLGETRIEBE. Es war
ein elektro-hydraulisch geschaltetes Getriebe mit 4 vollsynchronisierten, ger&uscharmen
Gangen. Heute, gut 50 Jahre spéter ist man nicht “in", wenn man nicht ein Easy-shift, EPS,
SAMT, oder wie die Dinger alle heissen, im Fahrzeug hat.

Abb. 1
DAS NEUE SAURER-GETRIEBE MIT ELEKTRO-HYDRAULISCHER SCHALTUNG

Ansicht des montierten Vorwdhligetriebes von der rechten Seite. Rechts angeflanscht das Kupplungsgehduse sowie der Winkel-
trieb. A =" Druckakkumulator, P = Hochdruckpumpe.

Der Vorwahlhebel unter dem Lenkrad wurde auf den zu fahrenden Gang eingestellt, wodurch
die Vorprogrammierung des Schaltvorganges elektrisch vorgenommen wurde. Ein Druck auf
das Kupplungspedal zum gewulnschten Zeitpunkt und der Schaltvorgang wurde selbstandig
durchgefthrt. Alles fast wie heute!!! Ein System von Sicherungsmassnahmen machte diese
Getriebe gegen Bedienungsfehler praktisch unempfindlich.

Das Getriebe als solches war ein normales Zahnstufengetriebe mit drei sténdig im Eingriff be-
findlichen Zahnradpaaren.
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Abb. 2 l 1
SCHEMATISCHE DARSTELLUNG DES VORWAHLGETRIEBES
Viergangbauart mit zwei Gruppen. |: Doppeltwirkende Schalt- Z
kupplung; Il: Einfachwirkende Schaltkupplung, eingeschaltet; I
I11: Einfachwirkende Schaltkupplung, ausgeschaltet. In dieser
Stellung ist der vierte (direkte) Gang eingeschaltet. Rechts
unten : Kraftfluss in allen vier Gangen. -—I—J—_ 3

Die Zweigruppen-Bauweise fur das 4-Gang-Getriebe erlaubte die Raderzahl und damit die
Grésse des Getriebes auf ein Minimum zu beschréanken, bedingte jedoch, im Gegensatz zum
orthodoxen 4-Gang-Getriebe, zwei Trennstellen. Die Verwendung von synchronisierenden
Schaltkupplungen war daher Bedingung. Diese Schaltkupplungen wurden hydraulisch betéatigt
und wirkten als Sperrsynchronkupplungeri. Die einem Bremsbelag &hnlichen konischen
Reibringe waren bei Revision leicht auswechselbar.

Die Betatigung des Getriebes ist aus der folgenden Abbildung ersichtlich.

Die Hochdruck-Oelpumpe HP, eine Taumelscheibenpumpe mit axial angeordneten Zylindern
wird von der Primérseite der Kupplung angetrieben. Sie férdert das Oel Uber den Regler DR
in den kugelférmigen Unterteil des Akkumulators A, der als Speicheraggregat fur das Druckdl
dient. Fur jede Schaltung steht damit eine gentgend grosse Oelmenge zur Verfugung. Je
nach verdrangtem Volumen variiert der Oeldruck zwischen 60-90 atu.
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Das ganze Drucksystem wird durch den vom Kupplungspedal gesteuerten Drehschieber DS
in Schalt- und Steuerteil getrennt. Damit der Drehschieber beim Auskuppeln den vollen Quer-
schnitt fur den Schaltvorgang freigibt, wird das Betatigungsgestange durch eine Feder Vorge-
spannt und der Schieber durch eine Klinke ausgelost.

Die Verteilung des Druckéls auf die einzelnen Schaltzylinder Ubernehmen die Magnetventile
im Steuerventil SV.

Vorwahlhebel und Kontaktschalter KS zur Betatigung der Magnete liegen unter dem Lenkrad.
Der Hauptschalter SCH schliesst den Stromkreis erst beim Auskuppeln.

Der Ablauf des Schaltvorganges wird durch das Sperrventil SP gesteuert. Beim Schalten
zweier Gruppen darf die Synchronisierung nicht gleichzeitig, sondern gestaffelt erfolgen.

Damit nicht vor Beendigung des Schaltvorganges wieder eingekuppelt werden kann, wird das
Pedal in seiner unteren Stellung durch die Sperrvorrichtung V verriegelt.

2zur Kupplung
> sl ‘embrayage

Abb. 5 -
SCHEMA DER ELEKTRO-HYDRAULISCHEN GETRIEBESTEUERUNG. Links oben schemcﬁs:h der Yorwdahlhebel unter dem Lenkrad,
darunter das Schaltpedal. Erlauterung der Buchstaben im Text.

Dass diese Neukonstruktion, an deren Entwicklung wahrend mehreren Jahren gearbeitet
wurde - zusammen mit der gleichzeitigen EinfUhrung der Flussigkeitskupplung - einen we-
sentlichen Beitrag zur Getriebeentwicklung darstellte, bewies das grosse Interesse &ffentli-
cher und privater Verkehrsbetriebe.
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5C-4-Gang-Vorwdhlgetriebe

Dieses elektro-pneumatisch geschaltete Getriebe war eine vereinfachte Weiterentwickl
der elektro-hydraulischen Vorwahlgetriebe. Alle 4 Vorwartsgange waren sperrsynchronis
Drei geschliffene, schragverzahnte Zahnradpaare waren standig im Eingriff.
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Abb. 51 Langsschnitt durch das Getriebe

Schiebegabel 1. Schaltzylinder 9 Distanzbiichse

Schiebegabel 2. Schaltzylinder 10 Distanzbiichse

Schiebegabel 3. Schaltzylinder 11 Rollenlager Sekundiarwelle

Keil 12 Sperr-Ring

Distanzring 13 Synchrongruppe

14 Draht-Sicherungsring

19-47 Zahnriader mit
entsprechenden Zdahnezahlen
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Abb. 44 Schaltschema
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Die Schaltung des Getriebes erfolgte mit Druckluft von 4,5 atl. Die einzelnen Schaltzylinder
wurden durch Dusen unterschiedlicher Kalibrierung mit Druckluft beschickt. Wurde z.B. vom
2. in den 3. Gang geschaltet, wurde zuerst der Vorwéahlhebel 10 von Stellung 2 auf Stellung 3
verschoben. Dadurch wurde die elektrische Anlage so geschaltet, dass sich bei einem
Stromimpuls, welcher durch den im Kupplungs-Servozylinder eingebauten Hauptschalter 9
ausgel6st wurde, die Ventile B, D und F o6ffneten. Durch die Druckbeaufschlagung verschie-
ben sich die Betatigungskolben nach rechts. Nach erfolgtem Schaltvorgang wurde eingekup-
pelt. Dadurch wurde der Hauptschalter wieder geéffnet und der Stromkreis fur die Spulen un-
terbrochen. Die Ventile schlossen und die Zylinder und Druckleitungen wurden entltftet.

Der eingeschaltete Gang wurde wéhrend des Fahrbetriebes mechanisch arretiert durch fe-
derbelastete Bolzen, welche in die Kerben der Schaltwellen einschnappten. Eingebaut wur-

den diese Getriebe in den 50er Jahren in den Bussen 4HK, SHP, und einigen 5DUP Stadt-
bussen.
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5D-5-Gang-Vorwdhlgetriebe

Dieses Getriebe wurde in den Jahren 1954-1958 fur die erste Serie der 3DUX Alpenwagen
mit DCUL-Motor der PTT gebaut. Ebenfalls mit dem gleichen Getriebe ausgestattet waren die
beiden 4GP Gelenkbusse, d.h. die beiden Prototypen der spateren SGUKA Gelenkbusse der
VBZ Zurich.

Analog dem 5C-4-Gang-Vorwéhlgetriebe handelte es sich um ein elektro-pneumatisch ge-
steuertes Getriebe mit direkt angeflanschter Zweischeiben-Trockenkupplung.

Die mechanische Verbindung mit der im Motor gelagerten Flussigkeitskupplung erfolgte Uber
die dazwischen montierte Layrup-Kupplung.

Der 1. Gang, sowie der Ruckwértsgang waren als Mandvriergédnge gedacht. Die Gange 2-5
waren schragverzahnt und sperrsynchronisiert.

Der elektrische Teil bestand aus dem Vorwahlschalter, dem durch das Kupplungsgestanggy
betétigten Ausléseschalter und dem auf dem Schaltdeckel montierten Steuerventilblock. Die
elektrische Steuerung und Schaltung stammte ebenfalls, wie beim 5C-4-Gang-Getriebe, von
MARELLI.

Zum Fahren wurde der gewunschte Gang am Kulissenschalter vorgewahit. Beim Niederdrik-
ken des Kupplungspedales wurde in einer ersten Schaltstufe durch ein Relais im Auslése-
schalter die Nullstellungs-Spule G betatigt. Dadurch gelangte die Druckluft durch innere Boh-

rungen im Schaltdeckel in die 3 Schaltzylinder, so dass das Getriebe in Neutralstellung ge-
bracht wurde.
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Scheme der eleklro-pneumatischen Getriebeschaliung
5 0D-S Gana -Vorwdhi-Setriebe

Schema de la commande electro-pneumatique
ge la boite a vitesses preselective S0 3 S vitesses
Schema del comando eleltro-pneumatico
del cambio velocitd preselettivo SO a S marce

1 Schlisselschalter
2  Ausloseschalter
3 Massenkontakt-
Johlen
4 Vorwihlschalter
5 Druckluftbehilter
6 Batterie
7 Ableitwiderstand
’ Verteilerdose
Schliisselschalter
fiir ibrige elektr. @ ¢ —_ -
Anlage , P vhass
0 Zur elektr. Anlage _ . o Sy @t R ST sl
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Abb. 36 Schaltschema des 5D -5Gang-Vorwiahlgetriebes
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Durch Drehhebel, welche mit den Schaltstangen verbunden waren, wurde die Nullstellung je-
der Ganggruppe mechanisch abgetastet. Sobald dadurch die Massekohlen in Serie geschal-
tet waren schaltete das oben erwahnte Relais um. Die Nullstellungs-Spule wurde nun strom-
los, dafur erhielten nun die Spulen der Gange R und 1-5 Spannung von der Batterie. In der
Folge sprach nun jenes Ventil an, dessen Spule Uber den Vorwahlschalter an die Masse ge-

legt war. Dadurch wurde nun der entsprechende Gang mit Druckluft beaufschlagt und somit
eingeschaltet.

Nach erfolgtem Schaltvorgang wurde wieder eingekuppelt, wodurch Uber den Ausléseschalter
der Steuerventilblock wieder spannungs- und stromlos wurde.

Im Falle einer elektrischen Stérung konnte das Getriebe als Notschaltung manuell geschaltet
werden. Dazu musste der Deckel Uber dem Spulenblock demontiert und ein entsprechender
Spulenkern mechanisch gedrackt werden.

¢

Abb. 37 Massenkontaktkohlen

Schaltstange
Schaltstange
Schaltstange
Massenkontakt zu A
Massenkontakt zu B
Massenkontakt zu C
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