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SAURER/BERNA GESCHICHTE + TECHNIK

HU. Brawn .

Das Foto vergangener Tage : Saurer 5 DM Baujahr 1969 nach
dem erklimmen des Oberblrer Stutzes mit ca. 80 Tonnen Gesamt-
zuggewicht. Das Knurren dieser "Macchina' haben meine Ohren
auch heute noch nicht vergessen!

Liebe Club Mitglieder

Das Jahr 1993 wird fur die Saurer - Geschichte

sozusagen ein Jubilaumsjahr.

t. 95 Jahre Saurer Automobile

2. 140 Jahre Saurer , 1803 - 1993

3. Eroffnung Saurer - Oldtimer - Club Museunm

Aus diesem Grunde lautet mein "Motto" fur 1993

"Lasst die Motoren donnern”

Denn ich liebe es wenn der Motor donnert, das Chassis unter der
Last achzt und stohnt, die Rader singen, der Auspuff gluht und
flimmert, dann sieht man, dass der Wagen arbeitet und etwas
bewegt wird! Mein Lehrmeister 0.Z. hat mir wohl den Hang zu
grosseren "Elefanten™”™ eingeimpft. So habe ich mich in meiner
Griumpelkammer auf die Suche nach eben diesen grosseren Fahr-
zeugen gemacht. Dabei fand ich verschiedenes iiber CVD 12-Zylinder
Motoren und den dazugehorigen Fahrzeugen. Die Zeichnungen konnte
der Modellbauer — Gemeinde Anregungen liefern. Im OCS Museum
hatte es bestimmt vorzugliche Ausstellungsplatze fur solche
Modelle. Als Erganzung zur Gazette Nr.12. habe ich noch ein
Datenblatt der CHD Motoren zusammengestellt und beigelegt. Nun
hoffe ich, dass im neuen Jahr die Club Mitglieder das OCS
Museum im Terminkalender recht zahlreich berucksichtigen!

An Arbeit wird es vorlaufig bestimmt nicht fehlen. Fur das

Jahr 1993 wunsche ich Euch Club Mitglieder alles Gute und recht
viel Ausdauer zur Fertigstellung des Saurer - Oldtimer -

Club - Museum !

Adresse fur Geschichte + Technik

H.U. Braun Hauptstr. 44. 8355 Aadorf
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SAURER Inserat aus der Zeitung : DER MOTORLASTWAGEN 1948

50 Fabre Automobile g_;g

R Erster Saurer-Personenwagen mit im
Hede eingebautem 1-Zylinder-Petrol -
motor

1948 Neuer Car Alpin der PTT mit 43 Sitzplitzen und 27 Stehplitzen fiir Betrieb
mit Personenanhinger. 12-Zyl.-Dieselmotor, links im Hede eingebaut.
R

AKTIENGESELLSCHAFT ADOLPH SAURER

ARBON BASEL MORGES ZURICH




Saurer 4 H , PTT Kurswagen , 1948

-Verwendungszweck
Der Saurer Kurswagen Typ 4 H ist fur den Personentransport
im Uberlandbetrieb mit und ohne Personen-Anhanger bestimmt.

-Allgemeine Abmessungen

Gesamtlange : 11000 mm

Gesamtbreite : 2400 mm

Radstand : 0600 mm

Vord. Uberhang 2350 mm

Hint. Uberhang 3050 mm

Wagenbodenhohe 930 mm

Gesamthohe 2950 mm
-~Hauptdaten

Maximale Leistung 200 PS bei 2000 U/min

Min. Lenkradius 9 m

Min. Begrenzungsradius 10,5 m

Leergewicht ca. 9 t

Bereifung 10.00 x 20

Anzahl Sitzplatze 41

Anzahl Stehplatze 25

Max. Geschwindigkeit ca. 70 km/h

-Motorengruppe ! Der Dieselmotor mit Pumpe und Anlasser wird
hinten seitlich,gut zuganglich und leicht demontierbar an-
geordnet.Kraftiibertragung liber doppelten Winkeltrieb zur
Kupplung und Getriebe,welche zwischen den Langstragern plaziert
sind.Kuhler in Wagenfront.

-Motor : 12-Zylinder, 4-Takt, SAURER Dieselmotor. Bohrung 110 mm,
Hub 140 mm. Zylinderinhalt 15,96 Lit. Direkte Einspritzung
mit SAURER Einspritzpumpe.

-Getriebe : 8 Ganggetriebe,Handschaltung und Druckluftschaltung
fur Normal und Schnellgang.Zweischeiben-Trockenplattenkupplung.

-Hinterachse : Aus gepresstem Stahlblech.Doppelte Riicksetzung
durch Kegelrader mit Spiralverzahnung und Stirnrader mit
Schragverzahnung.

-Bremsen : Fussbremse auf alle 4 Rader wirkend mit hydraulischer
Ubertragung und Druckluftservo.Handbremse auf die Hinterrader
wirkend.SAURER Auspuffmotorbremse.

-Aufbau : Aus Anticorodal und Stahlprofilen.Verschalung aus
Leichtmetall.Auf Wunsch aufklappbares Wagendach "ciel ouvert'".

-Turen : Auf der rechten Wagenseite,2 elektropneumatisch
betatigte Gleitturen von 810 mm Breite,eine ganz vorne,eine
andere hinten.

-Sitze : Die Zweier-Quersitze sind gepolstert und gegeniber dem
Mittelgang erhoht angeordnet.

-Gepackraum : Im Heck,unter den erhohten Quersitzen und in
seitlichen Kofferraumen.

Anhingervorrichtung : Fur Gepack oder Personenanhanger.Die ver-
setzte Motoranordnung gestattet den Durchgang wahrend der
Fahrt zu einem speziellen deichsellosen Personenanhanger.
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Saurer 4 H - CVD , PTT Kurswagen 1948 mit Personenanhanger
auf grosser Probefahrt.
Saurer 4 H - CVD Chassis in seiner ganzen Pracht.
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Kurswagen Typ4H
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Saurer 4 H , PTT Kurswagen , 1948

Postauto Saurer 4H-CVD mit Anhanger auf der Julierpass-Strasse

HULB.



Wer k foto

Saurer

Saurer 6 C - H , 1948

Schwerster 10 - Tonnen Lastwagen, Saurer 6 C-H , mit dem

Zwolfzylinder - Dieselmotor, Typ CVD, 230 PS bei 2200 U/min.
Gebaut fur Exportzwecke.

Dieses herrliche Lastautomobil, des Saurer Typ 6 CVD-H ,
wurde 1948 an die Ausland - Schweizer Firma Rothlisberger
Bogota, Kolumbien geliefert.

Davor steht vermutlich der zukinftige Besitzer des Wagens.
Wahrscheindlich wurde das Foto bei der Ubernahme des Last-
wagens bel Saurer aufgenommen.

HUE.



Saurer 6 C - H , 1948

Werkfoto
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Saurer 6 C-H Chassis noch ohne Aufbauten. Der Vorteil
bei dieser Hochsitz - Bauart war :

1. Die Maschine war in absoluter HOor und Sehweite.

2. Der Beifahrer konnte wahrend der Fahrt Reinigungs-und
Unterhaltsarbeiten, wie Ventile einstellen, usw. erledigen.

3. Linkssteuerung war notig um mit der Vehemenz der Zwei-
hundertdreissig Pferdekrafte die Konkurrenz besser in die
Auspuffrohre schauen zu lassen !

— . -.;Z:::::::k _ H.U.B.
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SAURER 4 GP , 1954/58

Verkehrsbetriebe der Stadt Ziurich

Im Jahre 1954 baute Saurer den ersten Gelenk-Autobus der
Schweiz fir die Verkehrsbetriebe Zurich. Fur die damalige Zeit
war dies ein sehr modernes Fahrzeug. Es muss 1954 die Passagiere
wohl nur schon durch die Grosse und seine Motoren-Musik
beeindruckt haben. Ich habe in den 70 er Jahren jedenfalls das
Seitenfenster immer geoffnet, wenn mir einer dieser zwei
"Elefanten" in die Nahe kam. Fir die Fahrgidste im hinteren
Teil, sah diese Sache wohl etwas anders aus ?!

1958 wurde ein zweiter Prototyp abgeliefert, welcher bis 1979
im Einsatz stand. Der erste wurde 1978 fir Museumszwecke der
VBZ remisiert. Zu diesen Fahrzeugen habe ich im Vierteljahres-
heft der Schweiz. Automobiltechnischen Gesellschaft, Marz 1955,
einen ausfihrlichen Artikel gefunden. Dazu noch eine Zeichnung
und ein Zeitungsausschnitt dieser zwei Saurer Gelenk-Autobusse.

Saurer 4 GP Chassis , 19504

Wer k foto

Saarer




oQop i 1P snOg
OLop Y 4oM 2o4h08 o
2OL Y4IM 220D
5

RS vrbsbo bt




i mal
o2 5
wx -
>I ! P
=2 _ i e
oD ,./‘ FrENETT N e .
5 A MM e B s |2
xm ] i L s 8 =
R _ S & -
i n (3:)
HER 3% . : S |g =
s| § e {/ = et =
- Ig ?ﬁ—qzsm—- 6 %0 o B 160 == 2
g S e ' - 2§00~ = o~
o | M e
e . AL
A ' ]
‘ W
i :
| 23>
Il | =
FAIE-Y [ B TS A z e+
g I 576 | %3@«\\:3'3“\,‘\ g (@)
i cC
R = - 16 135 |
o L m
Sitzplatze 31 - Motorentyp Cvi1b o
Wagenityp SAURER [ Stenplatze. 97 (V5T- Norm) Zytinderzahl V12 - 600 Se_—
| Platze  total 128 Bohrung/Hub - 1N5/140mm ]
L. GP Gewicht vorn __[Mitle hinten | total Hubvolumen 17,46 1 R
. ~ A | Tara Kp | 3370 T 5610 | 4320 {13300 Max.Drehmom. 96 mkp / 1400U/ min N -
Betriebsnummer Lieferant Baujahr Nutzlast Kpr 3480 | 5630 | 2140 | 11250 Steuer/BremsPq 88,87 / 240PS / 2000 U/ min. |
201 - 202 SAURER | 1954/1959 | Br.two Ko | 6850 | 11240 | 6460 | 24550 Getriebe A,bang -Vorwihigetriebe 1 |»v
(7] I R _ Ispur vorn Mitle hinten | Aufladung g"”‘ - B 1c>
s - - . ] e 2102 1853 3102 ;ederunq tahiblatt 3
. . i Preugrosse vorn| 11,60 - 20 14 Ply B Dot bl %
— - T - = e v{, , M_'“". 1100 - 20 1GEty - fur Einmannbetrieb
m :i: ! - T _"__—7 hinten H 00 - 20 6P l ~
B - : __ ______1Bodentreineit 260 mm o Q)
[ I . e i =MD Rl rad ibrs 9.9m . 0
(o i i - - —{Min.lenkradius |aussen 11, 33 / innen 576 N\
—_— — o i Max. Fahrgesch 5 km/h B E}t
Druckluft, Motorbremse
Gcfamlplatzanzahl 2§6 ] - ] :RENISE_N B F;dcers;euchsr Handbremse ] ‘Q
rennstoftvorrat - L
Wagen total 2 “rﬂb!mh 55|,/ 100J<m 1 ?




Vierteljahresheft der Schweizerischen Automobiltechnischen Gesellschaft
Journal trimestriel de la Société suisse de Technique Automobile
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Der Saurer-Gelenkautobus Typ 4 GP

der Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich

Die Voraussetzungen

Um den stdndig steigenden Bedlirfnissen des 6ffent-
lichen Verkehrs Rechnung zu tragen, vor allem aber
um eine leistungsféhigere und raschere Verkehrsbe-
dingung in den ausgeprigten Spitzenzeiten und bei
Sonderfahrten zu gewdhrleisten, sind die Verkehrs-
betriebe der Stadt Ziirich bestrebt, neben den Grof3-
raum-Stralenbahnziigen auch schienenfreie Trans-
portmittel einzusetzen, die eine grofle Zahl von Fahr-
giasten aufzunehmen in der Lage sind. Damit soll im
Interesse der Wirtschaftlichkeit gleichzeitig ein mog-
lichst glinstiges Verhialtnis zwischen Platzangebot und
Bedienungspersonal erzielt werden. Da beim Zwei-
mannbetrieb der stddtischen Verkehrsmittel 34 der
Gesamtbetriebskosten auf die Personalbedienung ent-
fallen, sind denn auch im Laufe der letzten Jahre
eine grofere Anzahl kleiner Wagen mit geringerem
Fassungsvermoégen durch 100pliatzige GroBraumwagen
ersetzt worden. Es ist daher verstdndlich, daBl danach
getrachtet wird, das Platzangebot der einzelnen Fahr-
zeuge durch den Bau noch gréBerer Wageneinheiten
zu erh6hen. Nachdem sich erwiesen hat, da3 die Ver-
groBerung der Transportkapazitidt durch das Mitfiih-
ren von getrennten Personenanhédngern beim Autobus-
und Trolleybusbetrieb einerseits wegen der verkehrs-
technischen Nachteile (groBle Zugslidnge und daher im
dichten Verkehr hinderlich) und anderseits wegen des
groBeren Personalaufwandes durch Mitgabe eines zu-
sdtzlichen Kondukteurs nicht befriedigte, wurde die
Losung durch die Konstruktion eines neuen Fahrzeug-
typs gesucht, der bei wesentlicher VergroBerung des
Nutzraumes eine Einheit bildet und so kompakt
gebaut ist, daB er relativ wenig Fahrbahnfldche be-
ansprucht.

In Zusammenarbeit mit den technischen Organen
der Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich hat die Aktien-

gesellschaft Adolph Saurer in Arbon einen dreiachsi-
gen Gelenkbus entwickelt, der im Prinzip sowohl als
Autobus, wie auch als Trolleybus ausgefiihrt werden
kann. Es handelt sich dabei um ein Fahrzeug, bei
welchem ein einachsiger Anhédnger so mit dem Zug-
wagen kombiniert ist, dal die beim Gelenk mit einem
Faltenbalg verbundenen Wagenteile im Innern einen
einheitlichen Fahrzeugraum bilden, so daf3 die Passa-
giere durch einen einzigen Kondukteur bedient werden
koénnen.

Eine Uebernahme bereits bestehender, &hnlicher
Ausfiihrungen ausldndischer Provenienz konnte nicht
in Frage kommen, da diese den topographischen und
betrieblichen Verhdaltnissen Ziirichs nicht in genligen-
dem MaBe Rechnung trugen. Zudem war unsere lei-
stungsfdhige einheimische Fahrzeugindustrie selbst in
der Lage, ein flir schweizerische Verhéiltnisse geeig-
netes Fahrzeug zu entwickeln und zu bauen. Die
Aktiengesellschaft Adolph Saurer, welche Lieferantin
der Mehrzahl der Ziircher Autobusse ist, hat bereits
vor Jahren die Studien fiir Gelenkwagen aufgenom-
men. Nachdem im Februar 1954 auf Antrag des Stadt-
rates die Bestellung eines Prototyps beschlossen wur-
de, konnte sofort mit dem Bau begonnen werden.

Der nunmehr fertig erstellte erste schweizerische
Gelenkautobus diirfte sich als das fehlende Glied in
der Reihe der schienenfreien Transportmittel erweisen.
Es darf nicht verkannt werden, daB3 diese verh&lt-
nismafBig wenig Raum beanspruchenden Gelenkbusse
gegebenenfalls berufen sein konnen, lange Strafen-
bahn- und Bus-Anhédngerziige zu ersetzen und damit
die StraBlen in verkehrsreichen Zentren zu entlasten.
In diesem Sinne hat auch der schweizerische Stralen-
verkehrsverband die Zulassung solcher Fahrzeuge
zum Sammeln von Erfahrungen beflirwortet, da er
sich davon eine erhebliche Auflockerung des Verkehrs
unter gleichzeitiger Verbesserung der Leistungsfahig-
keit der offentlichen Verkehrsbetriebe verspricht.

Die Saurer-Konzeption

Trotz den bei Gelenkwagen ganz anders gearteten
technischen Gegebenheiten gelang es der Hersteller-
firma, die wesentlichen Merkmale moderner Stadt-
omnibusse, wie tiefliegender FufBlboden, kleiner Wen-
dekreis, glinstiges Leistungsgewicht und gute Zuging-
lichkeit zu den mechanischen Organen beizubehalten.
Ueberdies ist eine groBle Zahl von Einzelteilen, wie
Achsen, Lenkung, Bremsen usw. mit denjenigen der
normalen zweiachsigen Autobusse identisch, womit
sich Unterhalt und Ersatzteilhaltung wesentlich ver-
einfachen.



Um den Fahrgastraum frei von hindernden Einbau-
ten zu halten und um den Boden so tief als mdéglich
zu legen, wurde der Motor ganz hinten im Heck
angeordnet und die mittlere, vierfach bereifte, jedoch
nicht lenkbare Achse fiir den Antrieb herangezogen.
Die Plazierung des Triebwerkes tber der hinteren
Achse ergibt zugleich eine angenehme und ausgegli-
chene Federung auf der hintern Plattform und eine
gute Isolationsmoglichkeit des Motorraumes.

Damit das Uber 16 m lange Fahrzeug auch relativ
enge Kurven befahren kann, sind die Riéder der Vor-
derachse und der hinteren Achse lenkbar. Beide
Wagenteile sind durch eine Platte liber dem Gelenk,
welche auch wéahrend der Fahrt als Stehfldche dient,
verbunden. Ein Faltenbalg umschlieBt den Durchgang
zwischen beiden Abteilen.

Der mit einem Dieselmotor von 240 PS ausgeriistete
Gelenkautobus vermag in Stofizeiten 150—180 Fahr-
géste zu beférdern. Die Triebwerkleistung ist so reich-
lich bemessen, daf3 der bei voller Belastung zirka 25
Tonnen schwere Wagen eine so groBle Fahrleistung
aufweist, dafl er sich in den Verkehrsflufl einfiigt,
ohne andere Fahrzeuge zu behindern.

Motor

Als Triebwerk wurde ein V-12-Zylinder Viertakt-
Dieselmotor von 240 PS Leistung gewdhlt, der, wie

alle Saurer-Motoren, nach dem Doppelwirbelungs-
Verbrennungsverfahren mit direkter Brennstoffein-
spritzung arbeitet. Das Motorgehduse ist mit den
beiden in einem Winkel von 60 Grad zu einander
stehenden Zylinderblocken aus einem Stlick in Grau-
gull gegossen. Je drei Zylinder besitzen einen gemein-
samen Zylinderkopf aus legiertem Gufl. Die leicht
auswechselbaren Zylinderbilichsen werden direkt vom
Kihlwasser umspiilt; als Material wird ein legierter
Schleudergull verwendet.

Um die Bauldnge des Motors zu beschrianken, dreht
die aus Einzelhiiben zusammengeschraubte Kurbel-
welle in groB3 dimensionierten Rollenlagern; auf jedem
Hub sind zwei Pleuelstangen angelenkt. Die Leicht-
metallkolben besitzen den im Querschnitt herzformi-
gen Saurer-Verbrennungsraum.

Eine von Stirnrddern angetriebene, siebenfach ge-
lagerte Nockenwelle, zwischen den beiden Zylinder-
reihen liegend, steuert iiber StoBstangen und Kipp-
hebel die hidngenden Ventile. Pro Zylinder ist je ein
EinlaB3- und ein AuslaB3ventil angeordnet. Die Schmie-
rung erfolgt unter Druck durch eine dreifache Zahn-
radpumpe, die Kiihlung durch Zentrifugalpumpe und
Ventilator. Der Kiihler, im Heck eingebaut, wird durch
eine thermostatisch betétigte Jalousie abgedeckt. Au-
Berdem sorgen zwei zusitzliche, im Wasserkreislauf
eingebaute Thermostate fiir das Einhalten der rich-
tigen Wassertemperatur.

Dieselmotor Typ CVD

Motor-Charakteristiken:

Typ CV1iD
Zylinderzahl o s V-12
Winkel der Zylinderreihen 60 °
Bohrung 115 mm
Hub . . . 140 mm
Hubvolumen 17,46 1
Maximale Drehzahl 2000 U/min
Effektive Leistung

bei maximaler Drehzahl . 240 PS
Max. Drehmoment bei 1400 U/min 96 mkg

Beschreibung

Beide Zylinderblocke zu je 6 Zylinder und Kurbel-
gehduse aus einem Stiick in Leichtmetall oder Grau-
gul} gegossen,

Zylinderkopfe aus legiertem Grauguf3,

Ventile hiéngend, durch Stoflstangen und Kipphebel
von der flir beide Zylinderreihen gemeinsamen Nok-
kenwelle aus gesteuert,

Nasse Zylinderblichsen, direkt vom Kiihlwasser um-
spiilt, von Hand auswechselbar,

Kolben aus Leichtmetall,

Kurbelwelle vollstdndig bearbeitet, an den Zapfen
gehartet und geschliffen, in sieben Rollenlagern ge-
lagert,

Nockenwelle vollstdndig bearbeitet, siebenmal ge-
lagert,

Schmierung unter Druck durch Zahnradpumpe,

Kiihlung durch Zentrifugalpumpe und Ventilator,
Einspritzpumpe mit angebautem Regler,

Schwungrad direkt auf Kurbelwelle angeflanscht.



Querschnitt durch den Dieselmotor CVD

Lédngsschnitt durch den Dieselmotor CVD
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Toleranz fiir Leistung und Verbrauch

5 %. Barometer 760 mm Hg., Temp. 15°C

Drehmoment in mkg



Das Triebwerk wird durch einen NOVA-Druckluft-
anlasser angeworfen; die zwei Vorratsbehilter von je
30 Liter Inhalt bei 40 atii werden durch einen riemen-
getriebenen Zweizylinder-Zweistufen-Kompressor ge-
speist.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der guten Zu-
ganglichkeit des Motors geschenkt. Die Motorverscha-
lung im Wageninnern kann hochgeklappt werden,
zudem sind die beiden Heckrundungen ebenfalls als
Klappen ausgebildet, so dal der Motor von allen Sei-
ten frei zugénglich ist. Der Motorraum ist mit einem
Schallschluckmaterial behandelt, das die Motorgerau-
sche gegen das Wageninnere wirksam dampft.

Die Kraftiibertragung

Eine schwingungsddmpfende aperiodische Kupplung
und eine kurze Transmissionswelle tibertragen die
Motorleistung auf das Saurer-Kupplungsgetriebe, eine
Neukonstruktion mit vier Vorwarts- und einem Riick-
wirtsgang. Die Géange des Getriebes werden elek-
trisch vorgewdhlt und beim Betédtigen des Kupplungs-
pedals, das in diesem Falle nur noch die Funktion
eines Steuerorgans hat, hydraulisch geschaltet. Die
Aufgabe der iiblichen Reibungskupplung iibernehmen
die im Getriebe eingebauten Lamellenkupplungen. Im
Sinne einer Standardisierung der Bedienungsorgane ist
der Vorwidhlhebel mit dem Quadranten fiir die ein-
zelnen Génge gleich angeordnet wie bei den bisher
fiir Zirich gelieferten Autobussen.

Die Kraftiibertragung vom Getriebe zur Triebachse
flihrt tiber das Wagengelenk. Aehnlich wie bei einem
Vorderradantrieb ist an dieser Stelle ein doppeltes

Kardangelenk eingebaut, damit kann die Welle den
im Gelenk entstehenden Winkeln folgen.

Untersetzungsverhdaltnisse Geschwindigkeit km/h

1. Gang 1:3,78 14
2. Gang 1:2,44 23
3. Gang 1:1,51 36
4. Gang 1:0,98 55
Riickwirtsgang 1:3,94 14

Untersetzung in der Antriebsachse 1:7,8

Fahrwerk und Gelenk

Kriaftige, durch Traversen versteifte U-Lingstrager
mit angeschweif3ten Auslegern bilden den Rahmen
beider Wagenteile. Das von Saurer patentierte Gelenk
verbindet die beiden Rahmenhilften miteinander und
gestattet relative Bewegungen sowohl um die horizon-
tale als auch um die vertikale Fahrzeugachse. Dank
dieser Konstruktion kann sich der hintere Teil, 4hn-
lich wie ein Einachsanhénger, den Niveau-Unterschie-
den der Fahrbahn (Kuppen, Senken) anpassen. Der
maximal zuldssige Knickwinkel zwischen vorderem
und hinterem Teil' betrdagt 9° Der Gelenkwagen kann
somit StraBen, die abrupt aus der Horizontalen in
Steigungen oder Gefélle bis zirka 16 9% {ibergehen,
ohne Gefahr fiir irgend einen Teil befahren.

Damit der Wagenboden moglichst tief gelegt werden
konnte, sind alle drei Achsen nach unten gekropft
(sogenannte Niederrahmenachsen). Die am meisten be-
lastete mittlere Triebachse ist doppelt, die Rader der
vordern und hintern Achse sind einfach bereift.

Alle Achsen sind durch grof3 .dimensionierte, lange
Halbelliptik-Federn am Rahmen angelenkt; die Fe-
dern der mittleren Achse besitzen Abwéilzsupports,
mit denen eine progressive Federcharakteristik und
damit eine der Belastung angepaf3te gleichmafige
Weichheit der Federung erreicht wird.

Die Vorderrdder werden liber ein Lenkgetriebe wie
bei einem normalen Autobus eingeschlagen; die Rader
der hinteren Achse werden jedoch iiber ein Gestadnge
durch den beim Kurvenfahren im Gelenk entstehen-
den Wagenwinkel automatisch gelenkt. Diese von
Saurer patentierte Lenkung flihrt den hinteren Teil
des Wagens zwangsldaufig so, dal er auch beim Be-
fahren enger Kurven im Raumprofil des Wagenvor-
teils bleibt; der Anhénger folgt damit der Spur des




Zugwagens. Beim Riuckwirtsfahren verhilt sich der
Gelenkautobus &hnlich wie ein Wagen mit Einachs-
anhanger.

Bremsen

Wie alle Saurer-Fahrzeuge besitzt auch der Gelenk-
bus drei voneinander unabhédngige Bremssysteme,
namlich:

— eine auf alle sechs Rédder wirkende und durch das
FuBbremspedal betatigte Luftdruckbremse,

— eine pneumatisch gesteuerte Auspuff-Motorbremse,
die durch einen Hebel unter dem Lenkrad bedient
wird,

— eine auf die Réader der mittleren Antriebsachse
wirkende Handbremse. Sie wird durch einen links
vom Fahrer angebrachten Hebel ausgelost. Zwei
druckluftgesteuerte Federspeicher-Zylinder wirken
so auf das Bremsgestinge, da3 bei geloster Bremse
die Federn durch Druckluft komprimiert werden
und bei angezogener Bremse die volle Federkraft
auf die Bremsbacken wirkt. Beim Betdtigen der
Handbremse wird gleichzeitig auch die hintere
Achse mit Druckluft gebremst.

Die hintere Achse wird sowohl beim Betédtigen der
Fullbremse als auch der Handbremse, gleich wie bei
einem Anhadnger, durch das Bremsventil mit etwas
Voreilung gebremst, so dal der Wagenzug stets ge-
streckt bleibt und der Anhidnger nicht auf den Zug-
wagen auflduft.

Die Druckluft fiir das Bremssystem wird den zwei
Hochdruckbehdltern entnommen. Ein Reduzierventil
entspannt den Druck von 40 atii auf den Bremsdruck
von 6 atli. An das gleiche Ventil angeschlossen ist
auch die Luftentnahme fiir die Nebenbetriebe wie
Tirbetédtigung, Scheibenwischer, Sandstreuer usw. Drei
Pufferbehdlter von 20 resp. 30 Liter Inhalt dienen als
Speichervolumen flir das Bremssystem.

Elektrische Anlage und iibrige Ausriistung

Ein 24 V Wechselstrom-Generator mit einer Lei-
stung von 2 kW dient der Deckung des relativ grofien
Strombedarfes. Er arbeitet liber einen Selen-Gleich-
richter und Regler auf zwei Batterien von je 150 Ah.
Fir die Fluoreszenzbeleuchtung wird die Spannung
durch zwei Umformer auf 220 V transformiert.

Die Ausriistung des Gelenkautobusses wird durch
zwei vor der Mittelachse plazierte elektro-pneumatisch
betédtigte Sandstreuer ergidnzt.

Karosserie

Beim Entwurf der Karosserie galt es, die folgenden
Wiinsche und Forderungen des Kunden zu verwirk-
lichen:

— Erhoéhung des Komforts flir den Fahrgast,

— moglichst einfache und bequeme Flihrung und Be-
dienung des Wagens durch das Fahrpersonal,

— Verkiirzung der Zeiten fiir die Unterhaltsarbeiten
und Vereinfachung der Reparaturarbeiten.

Diese Ueberlegungen fithrten zum Entschluf3, fiir
den Gelenkwagen eine Neukonstruktion zu entwik-
keln, die sich heute am fertigen Wagen wie folgt
préasentiert:

Die Verbund-Karosserie besitzt ein Gerippe aus
patentierten Leichtmetallprofilen, das mit der Rah-
menplattform fest verschraubt ist. Die Verwendung
von Leichtmetall ergibt eine entsprechende Gewichts-
einsparung und schaltet Korrosionserscheinungen an
den nicht kontrollierbaren Stellen aus.

Die AuBenverkleidung des Gerippes besteht aus
Leichtmetallblech. Um die Stillstandszeiten des Fahr-
zeuges bei Unfallreparaturen zu verkilirzen, sind die
Seitenwéande in einzelne Felder unterteilt, die inner-
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halb Kkurzester Zeit ausgewechselt werden koénnen,
ohne daf3 von der Innenverkleidung des Wagens etwas
demontiert werden mufi. Die Seitenwandfenster sind,
im Gegensatz zu fritheren Konstruktionen, nicht mehr
versenkbar, sondern fest eingesetzt. Dadurch wird die
Steifheit des Aufbaues erhéht und die Bildung von
Gerduschen ausgeschaltet. In der oberen Halfte ist
ein nach innen klappbarer Liiftungsfliigel mit strah-
lenabsorbierendem Glas eingebaut. Die Frontscheiben

sind als sogenannte Blockscheiben ausgebildet, deren
Zwischenrdume im Winter aufgeheizt werden konnen,
um ein Anlaufen der Fenster zu verhindern.

Die elektro-pneumatisch betédtigten Tilren liegen
auf der rechten Seite. Die hintere Einsteige- und die
mittlere Aussteigetilire sind als Doppelfliigeltiiren aus-
gefiihrt, die vordere einfache Tlre dient zum Aus-
steigen und zum Einsteigen von Passagieren mit Sicht-
abonnement. An die sehr grol bemessene Einsteig-
und Auffangplattform schlieBt sich rechts der Platz
des Billeteurs an, der den ganzen Wagen {iiberblickt
und dank des breiten Durchganges im Gelenk unge-
hinderte Sicht auf die Mitteltiiren hat.

Eine Wand mit blauer Verglasung trennt das Chauf-
feurabteil vom Fahrgastraum. In der Mitte dieses
vorderen Abschlusses ist eine elektro-pneumatisch be-
tatigte Schiebetiire eingelassen, um das Chauffeur-
abteil abzuschlieBen. Das Instrumententableau ist vor
dem Chauffeur erhoht eingebaut, links davon sind in
einem separaten Kasten sdmtliche Bedienungsschalter,
und rechts, im Mittelsteg der Vorderfront, ist ein
optischer Signalstab zur Kontrolle von Batterieladung,
Wassertemperatur, Oel- und Luftdruck, sowie der
Blinklichter eingebaut.

Ueber dem Drehgelenk des Chassis befindet sich
eine kreisrunde, drehbare Bodenplatte, welche durch
den mit dem Chassis geflihrten Balgtrdger gelenkt
wird. Sie ist in Querrichtung getrennt und hochklapp-
bar, wodurch die gute Zugénglichkeit zu den Gelenk-
teilen gewdhrleistet ist. Das ganze Karosserie-Gelenk
ist unfallsicher ausgebildet. Zu diesem Zwecke wurde
beidseitig vom Faltenbalg, der Karosserie-Hinter- und
-Vorderteil wasser- und staubdicht miteinander ver-
bindet, ein halbhohes Schutzwidndchen angebracht.
Diese Wiandchen sind vorn und hinten durch die Fuf3-
kasten der Passagiersitze abgeschlossen.

Im Gegensatz zu auslédndischen Ausfiihrungen, die
in den meisten Fillen beim Karosseriegelenk eine
Einschniirung der Wagenbreite aufweisen, wurde beim
Saurer-Gelenkwagen Wert darauf gelegt, den Falten-
balg liber die ganze Wagenbreite zu fiihren, um einer-

seits den Passagierflul durch den Wagen zu erleich-
tern und anderseits dem Kondukteur von der hinteren
Wagenpartie aus den Ueberblick liber die ganze Linge
des Wagens zu ermoglichen.

Die Passagiersitze sind, mit Ausnahme der Béanke
liber den Radkisten, leicht demontierbare Einzel-
stiihle; damit kann die Zahl der Sitzpldtze, je nach
Bedarf, von 28 auf 41 erhoht werden. Alle Sitze sind
mit Schaumgummi gepolstert und mit Kunstleder
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ﬁberzogen.‘ Versuchsweise wurden die Sitze etwas
hoher als bisher gebaut, um namentlich dlteren Leuten
das Aufstehen zu erleichtern.

Fir die Liuftung wurde ein neuer Weg beschritten.
Die Frischluft wird vorn unter der Dachkappe und,
bei Hochsommertemperaturen, durch zusétzliche Be-
liftungsklappen auf dem Dach gefaBit und in den

Dachluftkanal geleitet, der iliber die ganze Linge des
Fahrzeuges verlduft. Der Frischluft-Eintritt in den

Innenraum erfolgt durch Liiftungsschlitze. Die Ein-
trittsluftmenge kann reguliert werden. Der Kanal ist
Uberdies mit Entliiftungsklappen ausgestattet, die vor-
wiegend bei kiihler Witterung, bzw. bei eingeschalteter
Heizung, in Funktion gesetzt werden.

Beide Abteile besitzen je eine Warmwasser-Warm-
luft-Heizung. Die Warmluftkandle der Heizung des
Wagen-Hinterteils sind so angebracht, daf Einsteig-
plattform, Kondukteureinschrankung und Gelenkpar-
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tie mit Warmluft durchstromt werden. Die Passagier-
raumheizungen konnen durch die Regulierung der
Warmwasserzufuhr vom Chauffeur und Kondukteur
bedient werden.

Der Passagierraum wird durch Fluoreszenzrohren
beleuchtet. Die Beleuchtungskorper bilden einen form-
schonen seitlichen Abschlufl3 des Dachluftkanals. Diese

Beleuchtungsart ubertrifft die bis heute bekannte
Innenbeleuchtung von Omnibussen in der Lichtstdrke
ganz wesentlich.

Eine Anlage mit sechs Innen- und zwei Aullenlaut-
sprechern, die vom Fahrer oder Kondukteur bedient
wird, sowie die {Ublichen Haltesignalvorrichtungen,

gehoren zur weiteren Ausriistung des Gelenkwagens.

Hauptdaten des Saurer-Gelenkautobusses Typ 4GP

Gesamtlidnge des Wagens 16 180 mm
Gesamtbreite des Wagens 2500 mm
Gesamthéhe ab Boden, belastet 2820 mm
Vorderer Radstand 5800 mm
Hinterer Radstand 6750 mm
Vorderer Ueberhang 2350 mm
Hinterer Ueberhang 1280 mm

Den Fahrgisten zur Verfligung stehende Raum 29 m?
Bereifung 11.00—20”
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Fassungsvermogen normal zirka 150 Personen
Fassungsvermogen in Stof3zeiten zirka 180 Personen
Fahrgewicht unbeladen, fahrbereit zirka 13 000 kg
Maximaler Knickwinkel zwischen vorderem

und hinterem Teil des Wagens 90
Minimaler Lenkradius zirka 10 000 mm
Minimaler Begrenzungsradius zirka 11500 mm

Maximale Geschwindigkeit zirka 55 km’h



SAURER 4 GP , 1954/58

Zeltungsausschnitt aus

X

: Tages - Anzeiger

Der Prototyp eines Systems, das sich durchgesetzt hat. (Bild PD)

Eine Pionierleistung in der Schweiz

TA/AL 28.7 ¢o

Vor 25 Jahren: Erster Gelenkbus der VBZ

TA.Was vor 25 Jahren eine Pionier-
leistung Zirichs im o6ffentlichen,
nicht “schienengebundenen Verkehr
war, gehort heute zum alltédglichen
Erscheinungsbild unserer Stadte und
Agglomerationen: die Verkehrs-
raum sparenden Gelenkautobusse
und Gelenk-Trolleybusse. Nun kon-
‘nen sie bereits ein Jubildum feiern.

Im Januar 1955 stellten die Verkehrsbe-
triebe der Stadt Ziirich (VBZ) ihren ersten
Gelenkautobus, der zugleich auch das er-
ste derartige Fahrzeug in der Schweiz
war, in Dienst. Es handelte sich um den
Prototyp 4 GP der Firma Saurer in Arbon
(urspriingliche Betriebsnummer 201).
Das wesentlich Neue gegeniiber den bis
anhin gebauten zwei- und dreiachsigen
Bussen war die Unterteilung des Chassis
und des Aufbaus in zwei gegeneinander
bewegliche Teile, die hinter der mittleren
der drei Achsen durch Gelenk und Falten-
balg miteinander verbunden waren.
Durch diese Konstruktionsart konnte der
Wagen trotz seiner respektablen Lénge

von 16 Metern leicht auch enge Strassen-
kurven befahren.

Der 240 PS leistende V-12-Dieselmotor,
befand sich im Heck des Nachlduferteils
und trieb iiber das Wagengelenk und ein
doppeltes Kardangelenk die Mittelachse
an. Durch diese Antriebsdisposition
konnte der Wagenboden sehr niedrig ge-
halten werden. Der grosse Vorteil des
neuartigen Autobusses lag auf der wirt-
schaftlichen Seite. Gegeniiber rund 100
Personen in einem zweiachsigen Fahr-
zeug konnten mit dem neuen Gelenkbus
bis zu 180 Passagiere befordert werden,
die damals allerdings noch von einem
mitfahrenden Kondukteur  bedient
wurden.

Spater wurde der Wagen auf die Num-
mer 553 umnumeriert und in den 1970er
Jahren abgestellt. Ein 1:10-Modell eines
modernen Gelenkomnibusses der PTT-

Betriebe fiir den Einsatz im Agglomera- |

tionsverkehr (Saurer Typ VII-U, 1974) mit
57 Sitz- und 75 Stehplatzen steht heute in
der Postabteilung des Verkehrshauses
Luzern und vermittelt einen Eindruck der
Gelenkbus-Technik.

28.1.80.

Werkfoto

Sawurer



SAURFR — Motoren

Zusammen stellung Technischer -Daten CVOD - Typen

£ e/sfuny

Drehmoment

Gewicht

MOZ‘O"‘ Zy/ Boﬁruny /'/Mb /qubraum
Ty/o Zahl | @ mm mm Liter S Ufmin | m kg Ufrmin kg
cvp A2 J70 A40 78,96 2 30 2200 gE AJ200 | JoO00 5au9m0for
flac K
cvor |\ gz | 70 | o \ss9s | 300 | 2200 | ars | w200 | prse | 4O T
2% BBETurbotader
cVv70 72 A7y J40 J7 46 250 2000 g6 FJ200 |A220 Sauymar’or
Auflaclung.
cvipl | 72 | 775 | 790 | 7746 | 300 | zooo | 720 | 7z00 |r370| "NTECNTI
2x BBC-Turboloctr
Fladlung
cCvoMm |72 | 770 A40 75, 96 250 2000 | 775 2500 Audiagang
ZX 55(’ Jerbolacler

CVD , cvDL, CVTID, CVZOL  Bestimml Ffur Spez. fahrizewuge + Stationar ~Anlagen

CVDOM o Bestimmt Fur Armee, FPanzer -Fahrzeage

TE72. 92. HU Brawn.




' BESCHRElBUNG:

12 Zylinder in Vv-Form unter 60°
Bohrung 110 mm

Hub 140 mm

Hubvolumen 15,96 |

Beide Zylinderb\écke zu je 6 Zylindern und
Kurbelgehause aus Stuck in Leicht-
metall oder Grauguh gegossen:

einem

Zy\inderképie aus legiertem Graugufs

Ventile hangend, durch Stofystangen und Kipp-
hebel von der fur beide Zy\inderreihen ge-
meinsamen Nockenwelle aus ges1eueri,

Nasse Zy\inderbﬁchsen, direkt vom Kuhlwasser

umspult, von Hand auswechse\bar,

Kolben aus Leichime*all,

Kurbelwelle vollstandig pearbeitet, an den Zapfen
gehartet und gesch\iﬁen, in sieben Rollenlagern
gelagert,

Nockenwelle vollstandig bearbeitel, siebenmal

gelagert,

R
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]

Schmierung unter Druck durch Z ahnradpumpeé,
Kihlung durch Zentrifugalpumpe und Ventilator,

Einspritzpumpe mit angebau*em Regler,
Schwungrad direkt aut Kurbelwelle angeﬂanschi.

ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG:

Anlasser 13 pS, 24 Volt
Dynamo 400 oder 1200
Schaltkasten
Bleibatterien 24 Volt

Watt, 24 Volt

ZUBEHOR:

Abgasiurbo\ader Typ BBC-VTx110
Filter fur Brennstoff, Schmierdl und Luft
Oelmanometer

Mechanische Brenns’(oﬁérderpumpe
Werkzeud und Reserveteile

Gewicht des kompletten Motors, ohne Batterien
in Leichimeiall-Aus{Ghrung kg 1150

in Graugub-Ausﬂ]hrung



DIESELMOTOR TYP CVDL

Maximale Leistung in PSe

Brennstoffverbrauch
in gr/Psh

1 Ev. Ventilator-Anbau
e\l 2 BBC Abgasturbolader Typ VTx 110
N ——— :;J” by —— 3 Einspritzpumpe mit Regler
S 7] mlg\ii’ﬁ 4 Forderpumpe mit Handpumpe und
] i == Vorfilter
=| & 5 Brennstoffleitung vom Behilter
2 - — 6 Ricklaufleitung zum Behalter
)/’_"" 7 Brennstoffilter
“ 2y, 7 8 Leitungen zu den Disen
' f . 9 Riemenspanner
10 Wasserpumpe
L_s;m—‘ﬂr 11 Wasser-Eintritt
12 Wasser-Austritt
13 Wasserablafjhahn
14 Auspuffrohr 19 Oelablafyschraube 24 Anlasser 29 Leckolleitung
15 Schlammablafyschraube 20 Kurbelgehause-Entlifter 25 Kompressor 30 Anschluffmoéglichkeit fir
16 Schmiersl-Spalifilter 21 Hintere Motoraufthangung 26 Oelabscheider Tachometer
17 Oelmehstab 22 Vordere Motorauthingung 27 Oelmanometer-Anschlufy 31 05"KUhl_e'
18 Oeleinfillstuizen 23 Dynamo 28 Wasserpumpen-Schmierung 32 Gasaustritt
300
290
yd
280 re
270 r/
260 //
250 /
240
/,
230 /
o
220 / -E
c
210 =
c
200 4 120 ¢
/ [e]
190 1104 E
— 'ﬁ
180 / 1001 A
170 90
160
1000 1500 2000 2200 | 1000 1500 2000 | 2200
n/r|mn.
190 2ess ny D=2,
0, <0, 0 -~
180 ) . w2 ~ ~
\@ ~
170 e ]
1(])0 1]20 14[0 160 1?0 200 2?0 240 260 280 300 320 PSe
L | 1

Brennstoffverbrauch (giiltig fiir Gasél von mindestens 10150 Cal/kg unterem Heizwert).
Toleranz fiir Leistung und Verbrauch * 590. Barometer 760 mm Hg., Temp. 15°C.

AKTIENGESELLSCHAFT ADOLPH SAURER ARBON (SCHWEIZ)

Form.

No. 2574 IV. 45

Aenderungen vorbehalten



SAUREFR — MOTOREN

Zusommens tellvrg Jechnischer —DPDaten CHDO Typen

Motor | Zyl | Bohrung| FHub |Hubraum | Leistung DPDrehmoment |Gewicht| Bestimm?
7}/,0 Zah! ¢mm mm L/ ter b ] U/m/n mhkg U/ min A’g Fur
CHD
17~ oo 72 J05 F30 g0 A 70 2000 S0 F200 700 &€
CH 7LD 4 5C
72 | F70 740 H0 64 A3 2000 58 S 200 A60
V= Fo5 6 C
cHzo 72 F75 T4 0 S, 64 760 2000 6 4 F200 750 ”464’ 546, %4
V-g0° ’ 6C, 40P, 6 HA,
CH2 Olm
V - 9p0 A2 I7S JY¥0 7, 64 200 2000 9 F200 FAO | 6H Autobus
CH2Z DR 5cr (6x6)
72 T7S 740 47, 6 4 750 2000 6 4 S200 JOo
V-e6o0° S5Cr (4x4)
CH2DRM .
e 72 J75 T 40 A7 64 A 50 2000 6 4 SJ200 sgoo |a73 Ponzer/aye/'
CH SO
V- g0 A2 F2 0 J40 72,67 | 7F0O 2000 7Z 7200 | OO | s4C,6 6 C

H U Braun.

77.72.92.



SAURER Inserat aus der Zeitung

DER MOTORLASTWAGEN 1953

H U8,

(01953

Frohe Fabrt ins newe Jabr

— aber auf cinem Saurer!

Wir entbicten unserer verehrten Kund-

schaft unsere besten Gliickwiinsche fiir

1993

Vers une nonvelle étape heu-

reuse — mais sur un Saurer!

Nous présentons a notre fidele clientele

les meillenrs veux pour

AKTIENGESELLSCHAFT ADOLPH SAURER

Arbon  Basel Morges  Ziirich
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