Zeitschrift: Gazette / Oldtimer Club Saurer
Herausgeber: Oldtimer Club Saurer

Band: - (1991)
Heft: 7
Rubrik: Der Weg zum Erfolg

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 20.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Unter den Erzeugern von Nutzfahrzeugen
kennt man in Osterreich eine Reihe klingen-
der Namen, keiner aber kennzeichnet dieses
Gebiet treffender als der Name Saurer: ein
Unternehmen, das in dizsem Jahr das Jubi-
laum seines 60jahrigen Bestandes feiert. Aus
dem kleinen Betrieb der Jahrhundertwende
hat sich in steter Aufbauarbeit und trotz vie-
ler Riickschldge eine Firma entwickelt, deren
Erzeugnisse heute in aller Welt Anerkennung
geniefben.

An einem sonnigen Julitag des Jahres 1906
trafen sich in Weyregg am Attersee drei
Freunde, die erkannt hatten, daB die Zukunft
eindeutig dem Automobil gehért. Osterreich,
damals noch die grofe Donau-Monarchie,
besaB kein Werk, das Lastwagen oder Omni-
busse baute. Es schien also durchaus erfolg-
versprechend, ein Unternchmen zu griinden,
das diese Liicke schliefen sollte, wenn nur
der Mut und die nétigen Mittel aufzubringen
wiren. Oberingenieur M. Schwarzl, Betriebs-
leiter der Internationalen Elektrizitatsgesell-
schaft, Franz Probst, Chef des Kabelbiiros
der gleichen Gescllschaft, waren bereit mit-
zumachen, wenn Ing. Alfred Radio-Radiis die
Fiihrung eines derartigen Betriebes iiberneh-
men sollte. Wenige Monate spéater notierte
das Handelsregister eine Gesellschaftsgriin-
dung mit vier Teilhabern: im ncunten Wiener
Gemeindebezirk aber begann man in einem
kleinen Gebdude mit der Arbeit.

Das erste Ereignis: der Verkauf eines fran-
zosischen Aries-Lastwagen, auf dem man eine

Paketwagenkarosserie montiert hatte, an die
k. u. k. Postdirektion. Auch das Kriegsmini-
sterium prifte eine &ahnliche Konstruktion
eingehend und selbst der Linzer Postdirektor
interessierte sich fir einen bergfreudigen
Linienbus, der Steigungen von 20 %0 bewilti-
gen konnte.

Auf der Suche nach einem geeigneten Fahr-
zeug kam Ing. Radio-Radiis mit dem Schwei-
zer Unternchmen Saurer in Kontakt, ein
Bezichung, die fiir die weitere Entwicklung
der Gesellschaft entscheidend war. Mit einem
Lizenzvertrag kehrte der riihrige Unternch-
mer aus Arbon nach Wien zuriick: das Han-
delsministerium gab mehrere Omnibusse fir
die oberdsterreichischen Postlinien und einen
Paketwagen fiir die Dolomitenlinic in Auf-
trag. 1908 startete Ing. Radio-Radiis cine
grofBe Propagandafahrt, die iiber die Pot-
schenhéhe, den Radstadter Tauern, Salzburg,
den Steinpa und Lofer nach Innsbruck
fihrte, von dort iiber den FernpaB nach
Reutte, zuriick nach Finstermiinz, Meran, Bo-
zen, Neumarkt und Canazei auf die Dolomi-
tenstrafbe, schlieflich nach Mezzolombardo
und Madonna di Campiglio und Trient ging.
Eine Gewaltiour, die aber zur vollsten Zu-
friedenheit der mitreisenden Behordenvertre-
ter aus Wien verlief. Diese Fahrt war der
Beginn eines sich von Jahr zu Jahr steigorn-
den Verkaufs von Lastkraftwagen und Omni-
bussen in alle Teile der Monarchie. Selbst
bis nach Dalmatien und Montencgro fiihrte
die Postlinien, auf denen der unverwiistliche




seinen Dienst

Jahre hindurch

Saurer-Bus
versah.
Zum Erfolg auf dem Postwagen-Sektor trat
bald ein sensationeller Durchbruch des
.urcr—Laslwagens in Handel und Verkehr.
ahrend in der ersten Zeit der Produktion
die Fertigfabrikate zum groften Teil direkt
aus der Schweiz bezogen wurden, ging man
in Wien langsam zu einer eigenen Herstel-
lung iber. Erst zuletzt aber wagte sich das
umsichtig gefiihrte Unternehmen an die Fer-
tigung des Motors. Ing. Radio-Radiis war
mafgeblich an der technischen Verbesserung
der Saurcr-Erzeugnisse beteiligt: er konstru-
ierte ein , Winterrad”, den Vorlaufer unserer
grobprofilierten Nutzfahrzeug-Reifen, er baute
auswechscibare Kettenantriebe, ein sperrbares
Differential usw.
Auch der breiten Offentlichkeit wollte er die
Vorziige des Saurer-Wagens deutlich vor
Augen fithren: auf einer Konkurrenzfahrt mit
verschiedenen in- und ausldndischen Fabri-
katen bestanden die 3 Saurer-Fahrzeuge glan-
zend. Eines benétigte bei vier Tonnen Nutz-
last fir die Strecke Wien — Briinn kaum
17 Liter Benzin.
Kein Wunder, daB der erste Stockautobus der
adt Wien, der auf der Strecke Stephans-
z— Nordbahnhof verkehrte, ein Saurer
35-PS-Wagen mit Kardanantrieb war, und
daff im Jahre 1912 auf der alten Glockner-
strafe mit Saurer-Bussen ein regelrechter
Liniendienst eingerichtet werden konnte.
Der Erste Weltkrieg trieb die Produktion wei-

ter voran: auf der Simmeringer Heide wurde
in 10 Monaten eine komplette Fabrik aufge-
baut, die sich auf die Erzeugung der alt-
bewahrten 4- und 5-Tonnen-Kettenwagen und
der neuen 2- und 3-Tonnen-Kardanwagen spe-
zialisierte. Umso trauriger aber war der Zu-
sammenbruch des Unternehmens in den In-
flationsjahren. Nur langsam und zégernd war
es mit Hilfe frilherer Handelsverbindungen
moglich, das groBe Unternehmen von ncuem
in Gang zu bringen. Saurer lieferte nach Un-
garn und Rumanien, in die Tschechoslowakei
und nach Jugoslawien — und, eine Sensa-
tion dieser Jahre, erstmals 25 einstéckige
Stadtbusse nach Warschau. Bei diesem Trans-
port, der mit eigener Kraft auf der Strafic
erfolgte, muften unzahlige elektrische Frei-
leitungen abmontiert werden, um die unge-
wohnlich hohen Fahrzeuge sicher an ihren
Bestimmungsort zu bringen.

1927, als die groBten Schwierigkeiten bereits
iberwunden schienen, wurde aus der che-
maligen, Kraftfahrzeuggesellschaft”” endgiiltig
die ,Oesterreichischen Saurerwerke AG.
Zwei Jahre darauf war Saurer die erste Firma,
welche Offentlichkeit und Fachwelt mit
einem Dieselmotor iiberraschte, der durch
das sogenannte Doppelwirbelsystem allen an-
deren Dieselmotoren weit voraus war. Uber-
dies bot dieses Patent den Vorteil, den damals
erzeugten CR-Benzinmotor ohne allzu grofen
Aufwand in einen Dieselmotor umzuwandeln.
War bereits der 2-BH ein beliebtes Fahrzeug,
kam auch der 2-CRD-Diesel bei den Kun-

den gut an. In den groBen Postomnibusse
dic damals in Dienst gestellt wurden, fandc
die neuen 6-Zylinder-Motoren der Typen B
und BL Verwendung. Internationales Au
sehen erregte iibrigens ein originell konstrt
iertes Raupenfahrzeug fiir das osterreich
sche Bundesheer.

Mit dem Jahr 1938 sank nicht nur die ste
reichische Fahne, auch die Saurerwerk
wurden ,,umgestellt”: die 2-, 3- und 6-Tonne¢
mufBten aufgelassen werden, einzig der ®
Tonnen-Wagen sollte in Grofserie gefertis
werden. Im Zuge der Vereinheitlichung de
Kriegsindustrie gingen die Saurerwerke ein
Arbeitsgemeinschaft mit Henschel und Me
girus ein. Der co-produzierte 5-Tonner blie
neben zwei Halbkettenfahrzeugen bis Kriegs
ende in Produktion.-

Der Marz 1945 verwandelte die groBe
Werkshallen in ein uniibersehbares Triimmer
feld. Alles, was an Maschinen und Werk
zeugen erreichbar war, wurde in den ,.siche
ren”” Westen Osterreichs geschafft — de
Grofiteil der kostbaren Einrichtung aber wan
derte in die entgegengesetzte Richtung. Mi

Ein historischer Bilderbogen: Die drel Saurer-Fahrzeug:
der berlhmten Konkurrenzfahrt vom Oktober 1909 (link:
oben), der elegante Bus der Zwanzigerjahre mit den
aufklappbaren Frontfenster (oben Mitte), ein nSaurer-Zug'
der Vorkriegszeit, wie er in B3hmen verkehrte (oben)
der Saurer-Stockbus, der In Wien vom Stephansplatz zun
Nordbahnhof fuhr (links unten), einer der ersten LKW
Kipper aus dem Hause Saurer, und daneben ein Post
omnibus aut dem Pordoj-Joch (unten Mitte), der ,Ge
mischte“ fir Personen- und Lastentransport und ein

Post-Bus in Winter-Adjustierung (rechts unten)




ilfe der treuen Belegschaft versuchte die
rmenleitung zumindest einen Bruchteil der
iheren Produktion aufrechtzuerhalten. Giin-
ige Verkaufsabschlisse ermoglichten es, im
wfe der folgenden Jahre den zusammen-

schrumpften Maschinenpark mit neuen
ochleistungsmaschinen  auszustatten: in
wum zehn Jahren erreichte die Produktion
ne so beachtliche Hohe, daB sich die
urer-Werke als eine der leistungsfahigsten
itzfahrzeugfabriken Osterreichs sahen. In
nstruktiver Hinsicht benutzte man die Zeit
ch dem Zusammenbruch, um grundlegende
:rbesserungen an den Fahrzeugen durchzu-
hren. So entstand der neue ,, Komet'"-Motor,
r sein Sinnbild aus dem Adelswappen der
milie Radio bezog. Neben dem robusten 5-
nnen-Wagen mit dem 6-Zylinder-,, Komet"”
{lten auch ein 4-Zylinder- und ein 8-Zy-
der mit neuen Fahrgestellen iiber die &ster-
chischen Strafen.
1s dem Raupenschlepper Ost, der wahrend
r Kriegsjahre in den Simmeringer Fabriks-
llen gefertigt wurde, entwickelten die
urer-Techniker den bekannten , Motor-
1li”, ein Raupenfahrzeug, das praktisch in
lem Gelédnde eingesetzt werden konnte: er
safb ein flexibles, vollstandig gefedertes
afwerk mit grofen, unabhidngig bewegli-
>n Laufrollen.
s Ausland war natiirlich auf die erstaun-
hen Fahrzeuge aufmerksam geworden. Als
Saurer-LKW bei einer auferordentlich
weren Wertungsfahrt in Jugoslawien den

Sieg errangen, erbat Jugoslawien in einem
Lizenzvertrag auf langere Zeit hin die Liefe-
rung von Fahrgestellen. Im dbrigen expor-
tieren die Saurer-Werke nach der Tiirkei,
den Lindern des Vorderen Orients, nach
Brasilien und Argentinien, nach Agypten,
Athiopien und Siidafrika.

1959, in einer Zeit uberaus schwieriger
Marktverhiltnisse, beschlof die Firmenlei-
tung, den Betrieb der Steyr-Daimler-Puch
AG, dem grofiten Fahrzeugproduzenten Oster-
reichs, anzugliedern. Saurer konnte dadurch
nicht blof sein Erzeugungsprogramm auf-
rechterhalten, durch den Zusammenschluf
erhielt der Betrieb auch neue Aufgaben. So
wurde beispielsweise die gesamte Autobus-
Fertigung in Wien konzentriert, ebenso die
Schwerlaster-Produktion im Werk Simmering
zusammengefafit und echte Rationalisierungs-
mafinahmen eingeleitet.

Die mederne Linie im Fahrzeugbau fand mit
dem vielseitigen Frontlenker (150 oder 200 PS)
seinen Ausdruck: Motorkipper, Zugmaschi-
nen und Allrad-LKW setzten sich im Stra-
Benbau und Transportgewerbe rasch durch.
Indem man bewuft an die Omnibus-Tradi-
tion der Grinderjahre anschloB, zogen die
Konstrukteure des Unternehmens mit einem
Die Omnibushalle der Saurerwerke im 11. Wiener Ge-
meindebezirk (oben links) — Fir die Gemeinde Wien
wurde ein ,Tatzelwurm“-Gelenkbus gebaut (oben
rechts) — Die bemerkenswerteste Entwicklung des
Wiener Werkes: der beim Bundesheer verwendete

Schitzenpanzerwagen im freien Gelande (unten links) —
Ein moderner Dreiseitenkipper Type 9 GV mit dem

200-PS-Motor (unten rechts)

Grofiraum-Unterflurbus das Interesse von
Fachwelt und Offentlichkeit auf sich: Der
charakteristische Stadtautobus der Gemeinde
Wien hat sich das Vertrauen der Bevolkerung
der Bundeshauptstadt erworben.

Saurer beliefert heute Bundesbahn und Post
mit Autobussen, Zugmaschinen und Spezial-
fahrzeugen; fiir das Bundesheer werden wie
bereits vor 40 Jahren Sonderfahrzeuge her‘
gestellt: Radarwagen, Munitions- und Trup
pentransporter. Als Neuentwicklung beson-
derer Art erlangte der Saurer-Schiitzenpanzer
internationale Bedeutung. Die Fahrzeugtech-
niker bei Saurer sind selten miifig: sie be-
faften sich eingehend mit dem Problem
Rauchverminderung bei Dieselmotoren und
stellten Untersuchungen tber Ladegeréte an.
Die Direkteinspritzung des Saurer-Diesel-
motors gestattet es namlich, den Motor vom
reinen Dieseldl-Betrieb auf Fliissiggas- oder
Mischbetrieb umzusteilen: das sogenannte
Ziindstrahlverfahren ermoglicht diese Um-
stellung. Der Vorteil dieses Verfahrens licgt
in einer vollstandigeren Verbrennung des
Treibstoffes — die Bildung von Diesclqualm
und schéadlichen Abgasen wird auf diese
Weise weitgehend ausgeschaltet.

In den 60 Jahren ihres Bestandes haben die
Saurerwerke einen entscheidenden Beitrag
zur wirtschaftlichen Entwicklung Osterreichs
ecleistet, der durch die Einbezichung in die
Steyr-Daimler-Puch AG eine Bcdeulsamkci!
erlangt hat, wie ihn erst kommende Genera
tionen gebiihrend werden wiirdigen konnen.
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