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Die Entwicklung des neuen Reisepost-Omnibusses IV-HU

Ulrich BRETSCHER, Bern

Zusammenfassung. Als Ersatz fur die
in den Jahren 1955...1968 beschafften
Alpenwagen IV-U hatte eine Arbeits-
gruppe der Automobilabteilung einen
Omnibus mit Heckunterflurmotor vorge-
schlagen. Diese neue Postautogenera-
tion weist eine fortschrittliche Technik
auf und wird in den nachsten finf Jah-
ren in mindestens 100 Exemplaren bei
der Reisepost zum polyvalenten Einsatz
kommen. Dieser Beitrag befasst sich mit
Fragen der Beschaffung und den we-
sentlichen technischen Neuerungen des
Fahrgestells. Serienbau und weitere Ka-
rosseriedetails sollen in einem spateren
Beitrag erldutert werden.

Le développement du nouvel omni-
bus IV-HU du service postal des
voyageurs

Résumé. Pour remplacer le car alpin
IV-U acheté au cours des années 1955...
1968, un groupe de travail de la Division
des automobiles avait proposé un omni-
bus pourvu d’un moteur arriére sous le
plancher. Cette nouvelle génération
d’automobiles postales est caractérisée
par une technique avancée et quelque
100 unités de ce type au moins seront
mises en circulation dans les cing an-
nées a venir a des fins tres diverses.
L’auteur expose ici des problemes tou-
chant a l'acquisition et a la technique du
chdéssis. La construction en série et cer-
tains détails de la carrosserie seront pré-
sentés dans un article qui paraitra ulté-
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Lo sviluppo del nuovo omnibus
IV-HU per il servizio postale dei
viaggiatori

Riassunto. Per sostituire i carri alpini
IV-U acquistati negli anni 1955...1968, un
gruppo di lavoro della divisione delle
automobili aveva proposto un omnibus
con un motore a sogliola. Questa nuova
generazione di vetture postali dispone di
una tecnica avanzata e 100 veicoli del
genere verranno impiegati in modo poli-
valente nei prossimi cinque anni per il
servizio postale dei viaggiatori. Questo
articolo tratta questioni inerenti al mate-
riale e alle innovazioni tecniche piu im-
portanti della carrozzeria. La produzione
in serie e ulteriori dettagli concernenti la
carrozzeria verranno spiegati in un se-
condo tempo.

rieurement.

1 Einleitung

Die Schweizer Reisepost der PTT-Betriebe verfigt
Uber einen Fahrzeugpark von 500 Personentransportwa-
gen verschiedener Gréssen. Mit den 765 Fahrzeugen der
im Auftrag der Reisepost fahrenden Postautohalter kann
der Betrieb auf einem Netz von 7535 km gewahrleistet
werden. 1977 wurden 42,5 Millionen Kilometer zurtickge-
legt.

Die Automobilabteilung der Generaldirektion PTT be-
schafft die Fahrzeuge der Regie und der Postautohalter.
Diese werden entsprechend ihrer Platzzahl in sieben
Grossen zusammengefasst. Innerhalb der gleichen
Grossen sind die Fahrzeuge je nach Verwendungszweck
und Ausstattung in Alpenwagen, Reisewagen und Omni-
busse unterteilt.

Bei der Entwicklung des neuen Reisepostomnibusses
ging es darum, fur die in den Jahren 1955...1968 be-
schafften Alpenwagen IV-U (Grésse IV mit Mittelunter-
flurmotor) einen Nachfolger zu bestimmen, um nach
und nach die in Betrieb stehenden 115 Wagen zu erset-
zen. Da auch die Postautohalter noch Gber etwa 160 Al-
penwagen IV-U und ahnliche Typen verfligen, war auch
dieser Ersatz einzuplanen.

2 Auftrag

Am 22. Marz 1974 trat eine aus den interessierten
Dienststellen der Automobilabteilung PTT gebildete Ar-
beitsgruppe erstmals zusammen. Sie hatte den Auftrag,
einen Nachfolger des Alpenwagens IV-U zu finden, der
sowohl im Kurs- als auch im Reisebetrieb (Tagesfahrten)
wirtschaftlich eingesetzt werden kann.

3 Vorgehen

Die Mitglieder der Arbeitsgruppe waren sich von An-
fang an bewusst, dass es schwierig sein wiirde, die ver-
schiedenen Anspriche des Kurs- und Reisebetriebes zu
koordinieren und einen annehmbaren Kompromiss fur
den polyvalenten Einsatz zu finden. Vorerst wurden alle
Fakten fir jede Sparte zusammengetragen. Da der neue
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Einheitswagen in der ganzen Schweiz zum Einsatz kom-
men soll, mussten auch die Besonderheiten der einzel-
nen Kursgruppen erforscht werden. Als es soweit war,
ergab sich die Gelegenheit, mit der Saurer AG in Arbon
an einem Prototyp mitzuarbeiten, der in anschliessen-
den Betriebsversuchen in verschiedenen Kursgruppen
getestet wurde. Nach und nach schalte sich der mog-
liche, allseits tragbare Kompromiss heraus, so dass die
Arbeitsgruppe am 6. Juli 1977 den Antrag zur Beschaf-
fung stellen konnte. Dieser sah als wichtigsten Punkt ein
Fahrzeug mit Heckunterflurmotor vor, das in einer fort-
schrittlichen Technik gestaltet, betrieblich wirtschaft-
lich, reparaturfreundlich und zuverlassig sein sollte.

4 Beschaffung

Nachdem der Anforderungskatalog aufgestellt war,
ergab sich zwangslaufig eine gezielte Ausschreibung
unter den beiden Schweizer Firmen Saurer AG in Arbon
und Franz Brozincevic (FBW) in Wetzikon. Kein anderes

Werk in Europa hatte die Winsche der Automobilabtei-
lung PTT befriedigen konnen, was daran liegt, dass fir
den polyvalenten Einsatz folgende Hauptanforderungen
gestellt werden mussten:

— Alpeneinsatz: Spezifische Motorleistung von etwa
15 kW/t Gesamtgewicht, hochste Sicherheit im Lenk-
und Bremssystem, Breite 2,3 m

— Kurseinsatz: Breite, gut begehbare Ein- und Aus-
stiege, Heckkofferraum

— Sonderfahrten: Grosse Kofferraume unterflur, anato-
misch richtige Sitze, wenig Larm, gute Sicht nach
aussen, angenehmes Klima (Heizung und Liftung)

Aus technischen und preislichen Grinden erhielt der
Auftrag die Firma Saurer. Da der notwendige Bestand
an neuen Wagen in den nachsten finf Jahren feststand,
konnte mit der Saurer AG ein Vertrag fir die Lieferung
von 100 Fahrgestellen in funf Jahren abgeschlossen
werden.

Im September 1977 wurden sechs einheimische Ka-
rossiers eingeladen, Offerten fur die Aufbauten einzurei-
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Fig. 1
Fahrgestell des Saurer-Omnibusses IV-HU ohne Podestaufbau

chen. Die drei grossten Unternehmen, Hess in Bellach,
Ramseier & Jenzer in Biel und Tischer in Zurich, bilde-
ten eine Arbeitsgemeinschaft, die eine optimale Aus-
gangslage fur den Auftrag-ergab. Da mit dem Aufbau
der Firma Hess in Leichtmetall eine fortschrittliche, aber
bereits bewahrte Konstruktion angeboten wurde, konnte
auch dieser Vertrag im Dezember 1977 abgeschlossen
werden.

5 Fahrgestell
Das Fahrgestell (Fig. 1) besteht aus drei Teilen:

® dem Frontteil mit Vorderachse, Lenkung, elektri-
schem Tableau, Steuerungsteilen, Treibstofftank

® dem Zentralrohrrahmen, durchgehend bei der
Vorderachse, auslaufend iber der Hinterachse in
eine gabelformige Struktur, enthalt alle Versor-
gungsleitungen zwischen Vorder- und Heckteil

® dem Heckteil mit Unterflurmotor, Getriebe, Hinter-
achse und Zusatzaggregaten

Um namentlich im Winter oder bei schlechten Stras-
senverhaltnissen einerseits die Karosserieunterseite
nicht zu beschadigen, den Wagen anderseits ohne Strei-
fungen durch niedrige Tunnels fahren zu konnen, ist eine
Anhebe- beziehungsweise Absenkvorrichtung einge-
baut. Damit kann der Wagen um 80 mm von der Normal-
hohe gehoben oder gesenkt werden. Dies konnte mit
dem Einbau von zusatzlichen Ventilen zur Luftfederung
erreicht werden.

51 Vorderachse

Einen wesentlichen Anteil am Fahrkomfort hat die
Vorderachse. Nachdem einige Bushersteller seit Jahren
die Einzelradaufhdngung vorn (Fig. 2) anbieten, war es
selbstverstandlich, die von Saurer angebotene, in tech-
nischer Zusammenarbeit mit Neop/an (Stuttgart) herge-
stellte Achse zu Ubernehmen. Diese bietet namentlich
auf schlechten Strassen ein sicheres Lenken und eine
wesentlich bessere Federung. Mit der von Saurer veran-
lassten Uberarbeitung konnte auch der Radeinschlag
vergrossert werden, was einen kleineren Wendekreis er-
gibt, der in den Bergen sehr willkommen ist. Gleichzeitig
wurde der Nachlauf auf 1°30" angehoben und damit der
Geradeauslauf des Wagens verbessert. Dass die gros-
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sere Zahl bewegter Teile gegenlber der Starrachse den
Unterhalt verteuern wiirde, konnte nicht belegt werden,
um so mehr als die Einzelradaufhdngung den Stoss-
dampferverschleiss herabsetzt.

52 Scheibenbremsen vorn

Aus Sicherheitsgriunden hat man bei der Beschaffung
von Reisepostfahrzeugen immer grossten Wert auf die
Bremssysteme gelegt. Die hohen spezifischen Motorlei-
stungen, die dadurch erhohten Beschleunigungswerte,
die Endgeschwindigkeit von 100 km/h und die dauernde
Bremsbereitschaft in den Bergen verlangen eine ent-
sprechend dimensionierte und ausgeristete Bremsan-
lage.

Mit der nun auch im Grossfahrzeugbau Eingang fin-
denden Scheibenbremse erreicht man ein besseres Fa-
dingverhalten, eine hohere thermische Belastbarkeit und
ein besseres Thermoschockverhalten der Bremsscheibe.
Auch ist das Ansprechverhalten feinfihliger, was bei der
verhaltnismassig geringen Vorderachsbelastung der
Heckmotortypen vorteilhaft ist.

Die Bremsscheiben sind innenbeltftet. Damit konnte
die Bremsscheibentemperatur bei gleichen Bremsbedin-
gungen auf einem Wert von 120. . .150° gegeniiber etwa
250° bei voller Bremsscheibe gehalten werden. Bei letz-
terer ware jedoch das einmalige Aufnahmevermogen
grosser, was aber weniger hoch zu gewichten ist als die
raschere Abkuhlung bei intermittierendem Betrieb.

Vorlaufig werden bei den Saurer-Omnibussen nur bei
der Vorderachse Scheibenbremsen eingebaut. Da sich
beim Bremsen eine dynamische Verschiebung der Ge-
wichte auf die Vorderachse ergibt, ist hier eine optimale
Bremseinrichtung wichtig. Ausserdem wirkt vor allem
der im Getriebe integrierte hydraulische Retarder zur
verschleisslosen Bremsleistung, so dass mit dem zur
Anwendung gelangenden System eine grosse Sicher-
heit gewahrleistet ist. Die Konstruktion der Radbremsen
vorn und hinten ist auch in dem Sinn zukunftsgerichtet,
dass der nachtragliche Einbau einer Blockierschutzvor-
richtung maglich ist. Aus Kostengrinden wurde jedoch
vorerst darauf verzichtet. Entsprechende Versuche wur-

Fig. 2
Vorderachse mit Einzelradaufhangung und Scheibenbremse
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den aber mit dem Prototyp im Winter 1976/77 am Berni-
napass erfolgreich durchgefiihrt.

Die eingebaute Perrot-Scheibenbremse weist das im
Personenwagenbau millionenfach bewahrte Festsattel-
prinzip auf. Saurer hat seit drei Jahren auf diesem Ge-
biet Erfahrungen im Lastwagensektor und bleibt aus
Standfestigkeitsgriunden dieser Konstruktion treu. Auf
die Vorteile der Schwimmfaustsattelvariante anderer
Hersteller (grossere Belagflache, hohere thermische Be-
lastbarkeit) kann dank des integrierten Retarders ver-
zichtet werden.

53 Lenkung

Seit Jahren werden in Europa im Grossfahrzeugbau
fast ausschliesslich Lenkungen der Zahnradfabrik Fried-
richshafen (ZF) eingebaut. Da die gesetzliche Verord-
nung in der Schweiz uUber Bau und Ausristung der
Strassenfahrzeuge die maximale Lenkkraft am Lenkrad

Fig. 4
Kompletter Rahmen in Leichtstahl, bereit zu Montage der Aggregate

—
Fig. 3
Lenkgetriebe mit integrierter Servohilfe

begrenzt, ist eine hydraulische Lenkhilfe notwendig.
Erstmals an einem PTT-Fahrzeug wird das Lenkgetriebe
mit der integrierten Servohilfe (Fig. 3) nicht mehr im
Lenkstock, sondern zentral uber der Vorderachse einge-
baut. Dadurch kann das Gestange bis zum Lenkgetriebe
einfacher ausgefuhrt werden, und Revisionen lassen
sich kostenglinstiger durchfihren. Zudem ist bei einem
Frontalzusammenstoss das Verhalten der Lenkung neu-
tral, da der Schlag auf die Langslenkstange ausbleibt.

54 Rahmen

Im Fahrzeugbau unterscheidet man selbsttragende
und Rahmenbauweise. Fur kleinere Serien kommt aus
wirtschaftlichen Griinden nur die Rahmenbauweise in
Frage. Nach der bisher zur Anwendung gelangten
Leiterrahmenkonstruktion hat Saurer beim neuen Typ
auf den Zentralrohrrahmen in Leichtstahlbauweise
(Fig. 4) zuriickgegriffen. Damit sind Vorteile fir den Her-

Fig. 5

Auswertung des Nastranprogramms unter Beriicksichtigung der Karosseriekonstruktion Hess

‘ Belastung auf Rahmen in Kilo
} bei Vollbelastung
t Entlastung des Rahmens in Kilo
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© Aufnahme der Last durch die Luftfederbeldage
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Fig. 6
Rohbaukarosserie mit Dehnungsmessstreifen, bereit zur Messfahrt
auf Schlechtwegstrecke

steller (freie Radstandwahl), fir den Aufbauhersteller
(keine Einengung in der Gestaltung) und fiir den Bestel-
ler (maximale Kofferraume unterflur) verbunden.

Nachdem als Nebenprodukt der amerikanischen
Raumfahrt ein Computerprogramm zur Untersuchung
komplizierter, statisch unbestimmter Konstruktionen zur
Verfligung steht, hat Saurer das neue Chassis dieser Be-
rechnungsmethode unterworfen. Das NASTRAN-Ver-
fahren (NAsa-STRess-ANalysis) ermdglicht es, verschie-
dene Lastvarianten aus der Praxis in Anwendung zu
bringen: Statische Last, Vollbremsung, Beschleunigung
und Verwindung bei verschiedener Steifigkeit der Karos-
serie (Fig. 5).

Mit diesen Berechnungen war es bereits im Frihsta-
dium moglich, die Konstruktion an den kritischen Stellen
(vor der Hinterachse) zu verbessern und an einigen Or-
ten zusatzliche Verstarkungen vorzusehen.

Dieses Rechnungsprogramm ist aber nur Theorie, so-
fern die kritischen Werte nicht durch praktische Ver-
suche am Objekt bestatigt werden konnen. Im konkreten
Fall hat diese die Alusuisse AG anhand von statischen
und dynamischen Spannungsmessungen durchgefihrt
(Fig. 6). Mit dem im Rohbau karossierten Wagen wurde
bei voller Belastung ein Normprogramm gefahren. Die
an 41 verschiedenen Stellen auftretenden Spannungen
wurden mit Dehnungsmessstreifen elektrisch aufge-

Fig.7
Aufnahme der Messsignale im Testwagen
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nommen (Fig. 7) und anschliessend ausgewertet. Die
grossten Spannungen traten im Bereich vor der Hinter-
achse bei Vollbremsung auf. Sie betragen im Maximum
6 kg/mm? und liegen weit innerhalb der Dauerfestigkeit
des Stahls. In Anbetracht der extremen Prifbedingun-
gen wird diese Spitzenspannung beim normalen Einsatz
nur sehr selten auftreten. Da der Grenzbereich nicht an-
nahernd erreicht wird, konnte auf eine Dauerfestanalyse
verzichtet werden (Fig. 8).

Die gemessenen Werte stimmen praktisch mit den
berechneten Zahlen uberein, was lbrigens dem theore-
tischen NASTRAN-Programm ein gutes Zeugnis abgibt.

55 Motor

Uber den umweltfreundlichen Saurer-D2KTU-Motor
wurde bereits 1973 alles Wesentliche in den Fachzeit-
schriften publiziert [1]. Anfang 1977 erreichte die
Weiterentwicklung unter der Bezeichnung D3KTU-Mo-
tor die Produktionsreife (Fig. 9).

Folgende Zielsetzungen werden damit erfullt:

Leistungsverhalten. Turboaufgeladener Reihen-6-Zy-
linder-Dieselmotor fir den Einsatz in Lastwagen und
Omnibussen, stehend oder liegend im Bereich von
160...206 kW, wobei uber den Drehzahlbereich von
1000...2200 U/min stabiler, rauchfreier Vollastbetrieb
moglich ist (Fig. 10).

Die wesentlichen Vorteile der Abgasturboaufladung
sind:

- geringeres Leistungsgewicht (kg/kW) und giinstigere
Einbauverhaltnisse als ein Saugmotor gleicher Lei-
stung

— besserer Drehmomentverlauf

— geringerer spezifischer Treibstoffverbrauch

- verringerte Schadstoffemission

— verbessertes Leistungsverhalten in Hohenlagen

- geringere Gerauschentwicklung

Larmentwicklung. Mit einer vor allem im Stadtbetrieb

notwendigen Motorkapselung werden Aussenlarmwerte
unter 80 dBA erreicht bei einem Messabstand von 7m

Spannungsamplitude

‘kg/mm’
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; I !
50 wé'”erku, — Zeitfest Dauerfest —]
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(Nach Alusuisse Bericht Nr. 3206/78)
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Fig. 8
Auswirkung des Lastkollektivs der am meisten beanspruchten Stelle
im Vergleich zur normierten Wéhlerkurve
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und hochster Drehzahl (Standmessung). Saurer hat eine
wesentliche Entwicklungsarbeit geleistet, um den Larm
an der Quelle zu reduzieren. So wurden das Ansaugrohr,
das Kurbelwellengehause, die Schwungradschissel und
der Olbehalter steif konstruiert, so dass weniger
Schwingungen auftreten und im Endeffekt die Schallab-
strahlungsintensitat vermindert wird.

Wirtschaftlichkeit. Es war eine Losung anzustreben,
die, ohne teure und vermehrte Wartung erfordernde Zu-
satzeinrichtungen, optimales Abgasverhalten (Fig. 11)
bei geringstem Treibstoffverbrauch garantiert. Der
Normtreibstoffverbrauch bei 1350 U/min betragt
215 g/kWh.

Lebensdauer. Im Uberlandbetrieb miissen 500 000 km
ohne Revision erreicht werden. Revisionen sollen ein-
fach und rasch durchgefihrt werden konnen.

Der Einbau als Heckunterflurmotor stand nach den
abgeschlossenen Untersuchungen der eingesetzten Ar-
beitsgruppe fest. Dadurch stand der vom Betrieb gefor-
derten Beibehaltung des hinteren Gepéackraumes (aller-
dings mit einer um 20 cm angehobenen Ladehdhe)

o/kwh

30

T & T 5 T
co NOy +HC HC

Fig. 11
Vergleich der Abgaswerte des D3KTU-Motors mit den US-Federal-
Grenzwerten 1974...1978/79

US-Federal-Grenzwert 1974 —1978

US-Federal-Grenzwert 1979

[m

]

O

Streubereich der verschiedenen Leistungsklassen
D3KTU
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Fig. 10

Vergleich des Vollastrauches des D3KTU-Motors mit der auch in der
Schweiz gultigen ECE-Grenzkurve

-«
Fig. 9
D3KTU-Motor im Heck unterflur eingebaut

nichts mehr im Wege, und zudem ergab sich eine er-
hohte Reparaturfreundlichkeit gegentuber dem stehen-
den Motor.

Fur den vorgesehenen Betrieb genligt die Leistung
von 184 kW, entsprechend 980 Nm bei 1300 U/min
(Fig. 12). Die Kihlung des Motors geschieht Gber den
hinten links angeordneten Wabenkuhler. Der Antrieb
des Ventilators ist hydrostatisch und temperaturgere-
gelt.

56 Getriebe

Nachdem die PTT-Reisepostfahrzeuge seit 1955 mit
halbautomatischen Getrieben (handgeschaltete Plane-
tengetriebe mit Flissigkeitskupplung) ausgeristet sind,
war es naheliegend, bei Gelegenheit auf vollautomati-
sche Getriebe zu wechseln. 1966 wurden versuchsweise
zwei Omnibusse damit ausgerustet, und seit 1972 sind
fast alle Wagen mit automatischen Getrieben von Daim-
ler-Benz und Allison versehen. Man stellt jedoch fest,
dass fur die gehobenen Anspriiche der Reisepost noch

P [kw] Mg [Nm]
200 1300
180 /r = 1200
/ P
160 // 1100
140+ Z 1000
\ Mg
120 // \’\ 900
100 800
' 1
o] n
1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 [1/min]

Fig. 12
Leistungskurve des D3KTU-Motors, wie er im Omnibus IV-HU zum
Einbau kommt
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Fig. 13

Blick auf die im Heck eingebauten Aggregate: In der Mitte vorn der
ZF-Automat, angeblockt am Motor. Rechts der Kihler, dahinter die
Warmwasser-Fremdheizung von 20 000 kcal

wesentliche Entwicklungsarbeit an diesen Getrieben zu
leisten war.

Als 1977 die Zahnradfabrik Friedrichshafen ihr auto-
matisches Getriebe HP 500 nach finfjahriger Entwick-
lungsarbeit vorfihren konnte, war damit eine neue Ge-
neration geschaffen (Fig. 13). Die Versuche auf der Test-
strecke Chur—Lenzerheide —Julier—Maloja verliefen
sehr zufriedenstellend; auch das Fahrpersonal war von
diesem Getriebe eingenommen. Die Mdoglichkeit, auch
andere Getriebe einzubauen, bleibt indessen bestehen.

Die Anforderungen an ein automatisches Getriebe fur
PTT-Kursstrecken sind jedoch hart und lauten zum Bei-
spiel:

— Geschwindigkeitsbereich 0 bis etwa 110 km/h

— Anfahren im 2. Gang

— Blockierungsmaoglichkeit verschiedener Gangstufen

— Langsamfahrt im Gefélle mit 8 km/h ohne Fussbrems-
benutzung

— weiche Schaltvorgange

— kein erhohter Treibstoffkonsum

— integrierter Retarder genligender Leistung

— Revisionsintervall 500 000 km

— gerauschloser Betrieb

— optimale Gangstufen

— Beeinflussungsmoglichkeit der Schaltpunkte

Die Einfuhrung der automatischen Getriebe im Omni-
busbetrieb (1972) hatte eine Senkung des Treibstoffkon-
sums bis zu 25 % gegeniiber Fahrzeugen mit halbauto-
matischen Planetengetrieben zur Folge. Dies war der
gezwungenen Fahrweise im gunstigsten Drehzahlbe-
reich bei etwa 1300 U/min (geringster Treibstoffkonsum
der Dieselmotoren) und einer hoheren Endgeschwindig-
keit zuzuschreiben. Da der Motorverschleiss uberdies
proportional der Tourenzahl verlauft, ist auch in bezug
auf die Standfestigkeit (und dadurch Wirtschaftlichkeit)
Positives zu sagen.
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Beim integrierten hydrodynamischen Retarder, der
die friher verwendete Motorbremse ablost und die dop-
pelte Bremsleistung aufweist, konnten verschiedene An-
forderungen in Einklang gebracht werden, wie:

hohes Bremsmoment in allen Gangen

kleines Bauvolumen

kleines Fiillvolumen des Olkreislaufes, damit ein ra-
sches Ansprechen gewahrleistet ist

niedrige Leerlaufverluste auch bei hohen Fahrge-
schwindigkeiten

|

57 Hinterachse

Da sich im Lastwagen die Aussenplanetenachse
(Fig. 14) wegen ihrer Robustheit durchgesetzt hat, ‘lag
fur Saurer nahe, diese auch im Busprogramm zu ver-
wenden. Leider ergaben sich aber Larmprobleme, die im
Lastwagen wegen Fehlens der Karosserie (Resonanzka-
sten) nicht ins Gewicht fallen. In langen Versuchen
konnte Mitte 1978 die Ursache entdeckt werden. Bei
Larmmessungen zeigte sich, dass die Eingangsunterset-
zung im Differential nicht, wie urspringlich vorgesehen,
etwa 1:1 sein darf, sondern moglichst gross sein muss.
Mit der inzwischen eingebauten Ubersetzung 19:27 ist
die Achse zwar nicht gerauschlos, der verursachte Larm
aber ertraglich. Eine weitere Verbesserung ist er-
winscht. Da eine Schallisolierung wegen der hohen Fre-
quenz der Gerdusche kaum in Frage kommen kann, gilt
es, die Ursache des Gerdusches zu bekampfen.

Die angewandte Konstruktion ermoglicht einen Aus-
tausch der Backen der Trommelbremse ohne Demon-
tage der Achse, was sich im Reparaturdienst vorteilhaft
auswirkt.

Zur Erreichung der optimalen Wirtschaftlichkeit auf
einer bestimmten Strecke ware eine rechnerische Fahr-
simulation moglich gewesen. Da aber die Fahrzeuge uni-
versell eingesetzt werden mussen, und die technischen
Anforderungen bekannt waren, wurden die Uberset-
zungsverhéltnisse ohne dieses von Saurer angebotene

‘Hilfsmittel bestimmt.

Fig. 14
Die Aussenplaneten-Hinterachse vor der Montage im Fahrgestell
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Fig. 15
Beladenes Fahrgestell bei der Messung der Lenkradien

6 Testprogramm

Die Firma Saurer hat das folgende Testprogramm
durchgespielt und den Wagen anschliessend typenpri-
fen lassen.

61 Testprogramm Fahrgestell

— Fahrgestell genau wiegen, Achslasten aufnehmen

— Hilfsrahmen aufbauen, um Fahrgestell auf 16t zu be-
lasten

— Lenkungsgeometrie ausmessen, Lenkradius bestim-
men (Fig. 15), auf 16 m reduzieren, Lenkkraft durch die
Zahnradfabrik Friedrichshafen messen lassen, in obe-
rer und unterer Luftfederbalgstellung Lenkeinschlag
bestimmen, Konstruktion optimieren, Lenkstock und
Lenkwellenlagertrager kontrollieren

— Luftfedersteuerung Uberprifen und mit Hebe- und
Senkvorrichtung kombinieren

— Bremsversuche nach der Verordnung uber Bau und
Ausristung der Strassenfahrzeuge (BAV); Aufnahme
der Ansprech- und Losezeiten, Ladezeiten des Kom-
pressors, Behaltervolumen, Bremsanteil der Vorder-
und Hinterachse, Verzogerungsverhalten auf der
Strasse aufnehmen

— Getriebefunktion Uberprifen, Schaltvorgéange kontrol-
lieren, Retarderverzogerungen messen, Optimierung
des Regelgestanges

— Zugénglichkeit der einzelnen Aggregate kontrollieren

— Wasserleitungssystem betreffend Leitungsquerschnitt
und Verlegung pruifen

— Zentralrohrrahmen. Dichtheit des Zentralrohres zwi-
schen Vorderachse und Gepéackraum prifen

62 Testprogramm mit karossiertem Wagen

— Allgemeine Funktionskontrolle aller Aggregate

— Kihlanlage. Wasserdurchsatz, Luftdurchsatz sowie
Temperatur bei maximaler Leistung und maximalem
Drehmoment messen, Verschmutzung von Kihlan-
sauggrill prafen, Heizungsanlage und Entliftungssy-
stem prifen

— Federung. Optimierung der Luftfedersteuerung, Ab-
stimmung der Stossdampfer, Seitenstabilitat im lee-
ren und beladenen Bus bestimmen

— Bremsen. Bremsverzogerung prifen, Bremsverhalten
in der Kurve bei schlechten Strassenverhaltnissen
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— Lenkung. Fahrverhalten bei hohen Geschwindigkeiten
untersuchen, leer und beladen, erneut Hebe- und
Senkvorrichtung prifen

— Getriebe. Feinabstimmung durch ZF

— Larmmessungen nach BAV und ISO (International Or-
ganization for Standardization) durchfihren, Innen-
larm aufnehmen mit und ohne Polstersitze

— Beschleunigungs- und Verzégerungsmessungen leer
und beladen, Auslaufversuche mit verschiedenen
Gangstufen

— Elektrische Anlage. Totale Stromaufnahme (berpri-
fen, Funktionskontrolle aller Apparate durchfiihren

- Brennstoffmessungen auf Vergleichsstrecken Uber-
land und Bergstrecke

— Typenprifung. Vorbereitung und Durchfiihrung

— Wérme- und Kélteverhalten im Windkanal der Firma
Behr in Stuttgart

7 Fahrverhalten

Die Lage des Motors als schwerstes kompaktes Ag-
gregat beeinflusst im wesentlichen die Achsbelastung.
Der neue Omnibus IV-HU erreicht eine Vorderachsbela-
stung von etwa 30 %. In bezug auf das Bremsen ist eine
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Fig. 16

Querschnitt durch den Karosserieaufbau mit Doppelverglasung, Aus-
senschwing-Gepackraumdeckel und 600 mm hohem Seitenwandpro-
fil
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nahezu ausgeglichene Belastung beider Achsen vorteil-
haft. Sie ist es aber nicht, wenn man dem Antrieb den
Vorrang einrdumt. So werden hecklastige Fahrzeuge im
Winterbetrieb Vorteile bringen, namentlich dann, wenn
sie, wie im vorliegenden Fall, mit einem Retarder ausge-
rustet sind. Den Beweis dafir hat auch die neue Kon-
struktion des Schubgelenkbusses von Daimler-Benz ge-
bracht, in dem erstmals die Nachlauferachse angetrie-
ben wird und die — in Verbindung mit der eingebauten
Gelenkknickregelung — ausgezeichnete Testerfahrun-
gen im Winterbetrieb ergab.

8 Karosserie

Die auf Leichtmetallaufbauten seit 40 Jahren speziali-
sierte Firma Hess in Bellach hatte 1973 beschlossen,
eine in vielen Richtungen fortschrittliche Neukonstruk-
tion in die Wege zu leiten. Das Ziel war die Vereinfa-
chung im Gerippebau (Kostenverminderung), geringer
Aufwand bei Reparaturen und erhohte Sicherheit der
Passagiere bei seitlich auftretenden Kollisionen (Fig. 16).
Nachdem der Prototyp 1976 vorgestellt werden konnte,
wurde anschliessend die Fabrikation auf die neue Bau-
weise umgestellt. Die Konstruktion fand auch im Aus-
land Beachtung, was in Lizenzvergebungen zum Aus-
druck kam.

Im Sommer 1976 bestellten die PTT die erste Serie
von 12 Aufbauten auf einem FBW-Chassis mit Merce-
des-Triebblock der Grosse Ill. Im Herbst 1977 kam eine
zweite Serie von 11 Wagen in gleicher Ausfuhrung
hinzu.

Die Frage, ob Stahl- oder Leichtmetallaufbau, war
stets eine Kostenfrage. Nachdem nun dank der Aus-
schreibung kein gravierender Unterschied zu Lasten der
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korrosionsfesten Aluminiumbauweise bestand, wurde
auch die neue Serie in dieser Art bestellt.

Die Innenausristung wurde weitgehend von den Om-
nibussen IlI-H (FBW/Mercedes) ibernommen. Beibehal-
ten wurden auch die bei den Fahrzeugen O IlI-H erst-
mals verwendeten Aussenschwing-Gepackraumdeckel
seitlich, die ein raumsparendes Offnen erlauben.

Weitere Einzelheiten uUber den Karosserieaufbau der
neuen Omnibusse IV-HU werden in einem spateren Bei-
trag erlautert.

9 Schlussbetrachtungen

Um die erste Serie der neuen Omnibusse IV-HU von
Anfang an optimal herstellen zu konnen, wurde im Frih-
jahr 1978 ein Vorlaufer bestellt. Das Fahrgestell hatte
Saurer bereits im Herbst 1977 aufgelegt, so dass die Ka-
rossierung sofort moglich war und der Wagen im
August 1978 zu Testfahrten bereitstand (7itelbild). Diese
verliefen in jeder Hinsicht zufriedenstellend. Betriebs-
versuche in den Kursgruppen Chur und Brig vervollstan-
digten das Testprogramm. Der Wagen wird nun fir wei-
tere Abklarungen, fur Instruktion des Garage- und Werk-
stattpersonals sowie in der Fahrschule eingesetzt.

Saurer und die drei Karosseriebetriebe der Arbeitsge-
meinschaft HRT sind nun bereit, die Serienherstellung
aufzunehmen.
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