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5D-8-Gang-Vorwdhlgetriebe

Im Interesse, ein fein abgestuftes Getriebe anbieten zu kénnen, wurde ab 1958 das elektro-
pneumatische 8-Gang-Getriebe gebaut. Eingebaut wurde dieses Getriebe vor allem in den
3DUX Alpenwagen der PTT mit dem DCU-Saugmotor, in den 5DUK PTT Bussen des Typ V
und in den 5DU Lastwagen.
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Abb. 49

Anordnung der Spulen fir die elektropneumatischen
Ventile im Schaltkopf mit Handbetdtigung

Das Getriebe war vom mechanischen Konzept her gesehen ahnlich dem friheren 5C-8-Gang-
Getriebe, d.h. ein 4 Gang-Getriebe mit vorgeschaltetem Schnellgang. Nur dass bei diesen
neuen Getrieben nun alle 4 Vorwartsgange und die N/S Gruppe sperrsynchronisiert waren.

Die elektro-pneumatische Betéatigung der Schaltwellen setzte sich analog dem 5D-5-Gang-
Vorwahlgetriebe zusammen aus: Einen Vorwahlschalter unter dem Lenkrad, dem durch das
Kupplungspedal betéatigten Ausléseschalter und dem auf dem Schaltdeckel montierten
Steuerventilblock mit den 8 Magnetventilen fur Nullstellung, R-Gang, N/S-Gang sowie fur die
Génge 14.

Die Schaltung erfolgte ahnlich wie beim 5D-5-Gang-Getriebe. Die Besonderheit war jedoch,
dass bei jedem Schaltvorgang auch die N/S-Gruppe kurzfristig in Neutralstellung ging. Zum
Schalten wurde die gewtnschte Gangkombination mit den beiden Hebelchen far N/S und
Hauptgange am Vorwahlschalter vorgewahlt. Jeder Gangwechsel, auch die Umschaltung von
N auf S und umgekehrt ging immer in drei Phasen vor sich.



Schema der eleklro-pneumalischen Getriebeschaltung
50 -8 Gang Vorwahl-Getriebe
Schéma de la commande électro-pneumatique
de la boile a vitesses préselective 50 a 8 vitesses
Schema del comando elellro-pneumatico
del cambio velocita preseleltivo 50 a 8 marce
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Abb. 48 Schaltschema des 5D-8 Gang-Vorwihlgetriebes
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In der ersten Schaltphase floss - gesteuert durch den Ausléseschalter - Strom so lange
durch die Nullstellungsspule bis tber mechanisch betatigte Schaltkontakte eine Rickmeldung
im Ausloseschalter erfolgte, dass sich alle Gange in Neutralstellung befanden. Sobald dies
feststand, erfolgte durch einen nun entstandenen Masse-Schluss die Umschaltung des
Relais.

In der zweiten Schaltphase wurde nun die Nullstellungsspule stromlos. Dafir wurden nun
die Spulen aller Hauptgénge unter Batteriespannung gesetzt. Je nach dem welcher Gang
vorgewahlt worden war, wurde nun dessen, im Vorwahlschalter an die Masse geschlossene
Spule erregt. Der Spulenkern 6ffnete das Ventil und der Schaltzylinder des entsprechenden
Ganges wurde nun mit Druckluft beaufschlagt und der Gang eingertckt.

In der dritten Schaltphase musste nun letztlich noch die sich in Neutralstellung befindliche
Schnellganggruppe geschaltet werden. Der Impuls dazu gab eine weitere Kontaktgruppe die
die Endlagen der Hauptgénge abtastete.

Diese drei Schaltphasen wiederholten sich unabhéngig davon, ob nur die Halbgénge oder die
Hauptgange geschaltet wurden. Die Umschaltung lediglich der N/S-Gruppe wurde deshalb
zeitlich als etwas lang empfunden.

Um zu vermeiden, dass der Schaltvorgang vorzeitig, wahrend dem Ablauf dieser drei Schalt-
phasen ungewollt unterbrochen wurde, war das Getriebe zusétzlich mit einer sog. Kupplungs-
verriegelung ausgerustet. Diese Vorrichtung sperrte elektro-pneumatisch das Kupplungspedal
solange in ausgekuppelter Stellung (also in betatigter Stellung des Ausléseschalters) bis die
dritte Schaltphase beendet war. In der Endlage der N/S-Gruppe wurde der Haltestrom fur
diese Sperre unterbrochen und der Fahrer konnte - wie bei einem normalen Getriebe - wieder
einkuppeln.

Auch bei diesen Getrieben konnte im Falle einer elektrischen Stérung mit der Handbetéatigung
am Steuerventilblock gefahren werden.

Obwoh! die pneumatisch durchgefihrten Verschiebungen der Schaltwellen durch am Aeus-
sern des Getriebes montierte hydraulische Dampfer gedampft wurden, schalteten die Getrie-
be mitunter relativ laut. Bei den Postchauffeuren hatte dieses Getriebe daher den Spitznamen
"Chlepfgetriebe".
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Die SAURER-Servogetriebe

SAURER war seit den 30er Jahren der Verfechter des vielstufigen Lastwagengetriebes. Dit
mit dem 8-Gang eingeschlagene Entwicklung wurde fur den Lastwagen konsequent verfolgt.

In den Jahren 1965-1972 kamen nun die letzten, immer noch gut bekannten SAURER-Ge
triebe - die SERVOGETRIEBE zum Einsatz.

Das Konstruktionsziel war, nebst einer annahernd geometrischen Gangstufung die der Zug
kraftkurve des Motors ideal angepasst war, ein leichtes Schalten der Gange zu erreichen.

Das Schalten eines vollsynchronisierten Lastwagengetriebes verlangt bei den erforderlicl
grossen Massen, speziell in den unteren Gangen einen recht betrachtlichen Kraftaufwan
und, was im Gelénde und am Berg unerwinscht ist, recht lange Schaltzeiten. Bei den neuel
SAURER-Servogetrieben wird nun, wie der Name schon aussagt, der Schaltvorgang mi
Druckluft unterstutzt. Der Chauffeur hat dazu nur noch eine geringe Handkraft aufzubringer
Mit dem Schalthebel steuert er eigentlich nur noch die Schaltoperation. Die zur Synchronii’”
rung notwendige Kraft Ubernimmt, Gber ein wahrend des Schaltvorganges betétigtes Ven.
die im Innern des Schaltdeckels untergebrachte Servoeinrichtung. Auch diese Getriebe kén
nen bei Ausfall der Servoeinrichtung von Hand, jedoch mit wesentlich grésserem Kraftauf
wand, geschaltet werden.

Diese beliebten Getriebe wurden in folgenden Grundausfuhrungen gebaut:

A) Kleines 2D-Servogetriebe fur ein max. Drehmoment von 60 mkg und einer
Uebertragungsleistung bis 160 PS,

B) Grosses 5D-Servogetriebe fur ein max. Drehmoment von 100 mkg und einer
Uebertragungsleistung bis 270 PS.

Samtliche Rader, mit Ausnahme des R- und 1. Ganges, waren schragverzahnt. Alle Gang
waren positiv verriegelt und an Stelle der friheren Belagsynchronisierung wurden nun kréaftig
Bronce-Synchronkérper verwendet.

(!
Diese Getriebe wurden erfolgreich gebaut bis zu ihrer Abldsung durch die ZF-Getriebe zL
sammen mit den nun starkeren D2KT-Motoren im Jahre 1973.
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DIE SAURER GETRIEBE FUER SCHIENENFAHRZEUGE

Meistens unbekannt, aber trotzdem wahr ist die Tatsache, dass sich SAURER nicht nur m
dem Bau von Fahrzeuggetrieben befasst hatte, sondern auch mit der Konstruktion von Getrie
ben fur diesel-mechanisch angetriebene Bahnen.

abb. 4. Motor-Getriebe-Aggregat, auf dem sog. Maschinenrahmen montiert (die elektro-pneumatischen Ventile
des Stufengetriebes sind normalerweise verschalt)

Abb. 7. «SLM-Winterthur»-Getriebeanlage mit elektro-pneumatischer Fern- und Vielfachsteuerung. Legende:
A drehelastische Federkupplung, B gelenkige Verbindung, CPrimérwelle des Stufengetriebes, D Sekundir-
welle des Stufengetriebes, E Stufengetriebe, F Freilauf-Ueberholungskupplung, G Wendegetriebe, H Kardan-
welle, I Kegelrad-Achsantrieb, K Oelpumpe, L kombiniertes Ueberdruck- und Anfahrventil, a Stufenschalt-
hebel, b Wendeschalter, ¢ Druckluft-Verteilrohr, Ev, ERr elektro-pneumatische Ventile zur Wendegetriebe-
schaltung, Ea, E1. En, Eur, Eiv, Ev elektro-pneumatische Ventile zur Stufengetriebeschaltung, d Schalthahn,
e pneumatischer Steuerapparat, f Luftleitungen, f' elektrische Leitungen, g verzahntes Wellenstiick, h Zahn-
stange, i Kolben mit verschiedenem Hub, k Riickstellkolben, 1 Hauptfeder des Ueberdruckventiles, m Schalt-
gabel zum Wendegetriebe, n Zylinder zur Wendegetriebeschaltung
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Nachdem sich SAURER in den Vorkriegs- und Nachkriegsjahren weltweit einen Namen mit
den BZD-12-Zylinder Motoren (bis 400 PS Dauerleistung) und den BXDL Motoren (bis 200
PS Dauerleistung) geschafft hatte, ging man in Arbon an die Entwicklung von Flussigkeits-
kupplungen und vor allem von passenden Getrieben fur Schienenfahrzeuge.

Hergestellt wurden 2 Typen: das 7 SF-Getriebe und das stérkere 8 SF-Getriebe.

Beide Getriebe waren 8-Gang-Getriebe in Form von sog. Lamellenkupplungsgetrieben. Vier
standig im Eingriff befindliche Zahnradpaare wurden durch eine Anzahl hydraulisch gesteuer-
ter Mehrscheiben kraftschllUssig so verbunden, dass je nach Stellung des Ganghebels eine
der 8 Gangstufen eingeschaltet war.

Die Uebertragung der Gangschaltung vom Fuhrerstand auf die Getriebe erfolgte elektrisch.
Mit einem einzigen Hebel wurden gleichzeitig beide Getriebe ohne zusétzliche Betéatigung ei-
ner Schaltkupplung geschaltet. Die Schaltzeiten waren so kurz, dass der Kraftschluss zwi-
schen Motor und Wagen praktisch kaum unterbrochen wurde. Durch Niederdricken des
Gangwahlhebels konnte zum sanften Anfahren und Manévrieren der Druck auf die Kupplun-
gen vorUbergehend reduziert und damit ein weiches Eingreifen der Kupplung erzielt werden.



Eingebaut wurden solche Getriebe in den diesel-mechanischen Triebwagen der Mittelthur
gaubahn anfangs 1950 und in den chilenischen und peruanischen Staatsbahnen, welche in
Extremfall auf einem Weg von nur 160 km von der Kuste aus eine Meereshéhe von 4781 n
erreichten. '

Wenn SAURER auch immer nur eine kleine Firma in der Branche war, so darf man ruhi
sagen:

"AUCH IM GETRIEBEBAU PIONIERLEISTUNGEN VON ANFANG BIS ZUM ENDE"

UNSERE KONSTRUKTEURE HATTEN GROSSES GELEISTET !

September 1993
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