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Saurer 5DU / Berna 5VU

Während in den 50er Jahren die Russen ihre ersten Sputniks ins All geschossen haben, die Amerikaner den

Starfighter konstruierten und wir Schweizer uns mit dem VW Käfer motorisierten, hat auch Saurer sich

Saurer 5DU (Werkfoto Saurer)

den neuen Bedürfnissen angepasst und die neue D-Typenreihe ins Leben gerufen. Die Grundkonstruktion
der vorgehenden C-Reihe stammte aus den 30er Jahren und war daher auch schon 20 Jahre alt. Speziell für
den Überlandverkehr hatte man nichts zeitgemässes mehr zu bieten. Die C-Frontlenkerkabine bestand zu
einem grossen Teil aus Holz, mit den Motoren war man an die Leistungsgrenze angelangt, auch Chassis

und Komponenten suchte man zu verbessern. So verwundert es denn nicht, dass die D-Typenreihe mit
einem Überlandlastwagen begründet wurde. Von Anfang an waren die Typen 3DU, 5DU und der

Reisewagen 3DUX vorgesehen. Der neue Typ war in allen Komponenten eine komplette Neukonstruktion.
Ausgehend von einer höheren Zuladung, mehr Ladefläche und höherer Motorleistung mussten sämtliche
Teile den höheren Belastungen standhalten. Um die nutzbare Brückenlänge zu vergrössern wollte man den

Kunden den Motor in Unterfluranordnung schmackhaft machen. Die Vorteile waren leicht einsehbar:
bessere Gewichtsverteilung, kürzere aber komfortablere Kabine,...

Für dieses völlig neue Konzept musste natürlich ein neues Chassis konstruiert werden. Dadurch, dass

Motor und Getriebe nicht wie bisher vorne ins Chassis gestellt wurden, sondern von unten aufgehängt sind,
Hess sich das Chassis einfacher und stabiler herstellen. Die beiden Längsträger weisen nur noch sehr

geringe Kröpfungen auf. Für die Traversen musste nicht Rücksicht auf die Einbaulage des Antriebes

genommen werden. Neu wurden die beiden U-fÖrmigen Längsträger mit Rohrtraversen verschweisst. Da
auch am Material nicht gespart wurde, geriet das Chassis sehr stabil und steif. Auch



Saurer 5DU Chassis (Werkfoto Saurer)

die Kundschaft merkte bald einmal, dass ein Saurer 5DU teils kräftige Überlast verträgt. Die Lastwagen
wurden teilweise massiv und konsequent überladen ohne dass je Schäden am Chassis aufgetreten wären.

Die Steifigkeit hat ausserdem zu einer sicheren und hervorragenden Strassenlage gefuhrt, die in der Folge
bei Saurer zum Standard wurde und die auch heute noch weitgehendst unerreicht ist! Hinter- und

Vorderachse entsprachen in Konstruktion dem damals üblichen Standard. Die Hinterachse verfugt über

doppelte Rücksetzung mit Differentialsperre, vorne war eine Lenkhilfe oder später die Integrallenkung
eingebaut. Neu wurden an allen Rädern ausschliesslich Druckluftbremsen eingesetzt.

Wohl gehörte zur damaligen Chauffeurskunst Doppelkuppeln und Zwischengas, allerdings braucht der

Schaltvorgang auf diese Weise mehr Zeit und ist mit zahlreichen Risiken, eventuell sogar mit
Geräuschentwicklung verbunden. Da bei der neuen Motoranordnung das Getriebe ca. 5 Meter vom
Chauffeur entfernt ist, und ihm das Schalten wesentlich vereinfachen wollte, kam Anfangs das

neuentwickelte sogenannte Vorwählgetriebe zum Einsatz. Die Gänge wurden nicht mehr von Hand
geschaltet, sondern durch einen elektrischen Schalter am Lenkrad vorgewählt und am Getriebe über

elektromagnetischen Ventile mit Druckluft geschaltet. Nach dem Vorwählen wurde die Schaltung durch
Auskuppeln ausgelöst. Dieses sehr spezielle Getriebe wurde in einer früheren Gazette von H. Hopf
ausfuhrlich beschrieben. Da die elektropneumatische Schaltung allerdings auch ihre Tücken hatte und ab

und zu den Dienst versagte, wurden später auch Druckluftunterstützte Servogetriebe eingebaut, welche
dann allerdings in herkömmlicher Weise von Hand geschaltet werden müssen. Da auch diese Getriebe

vollsynchronisiert sind, lassen sie sich fast ebenso komfortabel Schalten. Kratzgeräusche gehörten somit
der Vergangenheit an, Zwischengas und Doppelkuppeln waren nicht mehr nötig.
Saurer ist mit dem Vorwählgetriebe neue Wege gegangen, die erst kürzlich mit den neuen EPS Getrieben
wieder aufgegriffen worden sind.

Für Busse wurde eine neuentwickelte Flüssigkeitskupplung eingesetzt. Die Flüssigkeitskupplung wurde
zusätzlich zur Doppelplattenkupplung eingebaut um ein sehr sanftes Anfahren zu ermöglichen. Die
Flüssigkeitskupplung ist mit einem sehr steifen Drehmomentwandler vergleichbar. Lastwagen wurden
damit allerdings nie ausgerüstet. Interessant ist zu erwähnen, dass die Kupplung nicht am

Motorschwungrad, sondern am Getriebeeingang montiert ist. Zwischen Kupplung und Motor liegt eine

kurze Welle.



Chassis komplett montiert (Werkfoto Saurer)

Da man mit den bewährten C-Motoren beim CH5D bei 180 PS angelangt war, und die für den CT2Dlm
versprochenen 170 oder 192 PS teilweise nur mit Mühe und Not halten konnte, war eine Neukonstruktion
absolut notwendig. In dieser Zeit versuchte man sich an 2-Takt Motoren, einem Turbinenantrieb,...
Schlussendlich ist ein 6-zylindriger 4-Takt Reihenmotor in liegender Anordnung entstanden. Die

Anordnung von Einspritzdüse, den vier Ventilen und die Form des Kolbenbodens entspricht dem Saurer

Doppelverwirbelungsprinzip, welches sich in den vorangegangenen 20 Jahren bestens bewährt hat und
welches heute fast von jedem namhaften Dieselmotorenhersteller eingesetzt wird. Der
Nockenwellenantrieb wurde neu mit Zahnrädern an der Schwungradseite der Kurbelwelle realisiert. Die
Oelwanne wurde seitlich an den Motor gebaut. Eine doppelt wirkende Oelpumpe saugt einerseits das

zusammenlaufende Oel im Kurbelgehäuse in die Oelwanne, andererseits baut sie den nötigen
Motoroeldruck auf. Da man zu jenen Zeiten offensichtlich immer noch genügend Zeit für die Oelkontrolle
hatte, sind Einspritzpumpe, Einspritzpumpenregler, Druckluftkompressor und Dämpfer der

Keilriemenspanner nicht mit dem Schmiersystem des Motors verbunden.

Die ersten D-Motoren weisen einen Motorblock aus einer Aluminiumlegierung auf, deren Festigkeit nicht
immer genügend war. Um die Qualität in den Griff zu bekommen, wurde während der laufenden

Produktion auf einen Stahlwerkstoff umgestellt. Sehr viele Fahrzeuge wurden nachträglich umgebaut.
Der Kunde wurde immer vor die Wahl zwischen Saugmotor und aufgeladenem Motor gestellt. Die
Variante mit Schraubenlader hatte 50 PS zusätzlich und bot 50% mehr Drehmoment bei 1200 U/min. Die
Aufladung bringt die zusätzliche Kraft speziell bei tiefen Drehzahlen.
Erwähnenswert ist auch das Kühlsystem, insbesondere das sogenannte Kühlaggregat. Das Kühlaggregat
besteht aus einem Wasserkühler und einem sehr aufwendigen Gebläse welches vom Motor über eine lange
Welle oder hydraulisch angetrieben wird. Der Konstrukteur des Gebläses hat sich zweifellos an der

Flugzeugtechnik orientiert. Trotzdem ist das Kühlsystem mit seinen langen Wasserleitungen, seiner

speziellen Wasserpumpe und den Entlüftungsleitungen eine Schwachstelle des Fahrzeugs. Es kann

vorkommen, dass das Fahrzeug im Sommer überhitzt und dass im Winter der Kühler zugeffiert.
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Abb. 10 Querschnitt durch den Unterflurmotor

1 Zahnrad auf der Kurbelwelle für den Steuerräderantrieb 5 Ausrückmuffe
2 Motorschwuntrrad 6 Ausrückhebel
Ii Anlasserzahnkranz 7 Belaprplatten
4 Sa;za-KupplunK 8 Vorwähtaetriebe

Abb. 47

Schnitt durch Motorschwungrad und Zweischeibenkupplung



Antriebsgruppe (Werkfoto Saurer)

Um möglichst viel Ladefläche zu erhalten, musste die neue Kabine sehr kurz sein. Ausserdem sollte Se

einfacher zu herstellen sein als eine C-Frontlenkerkabine. Durch den Einsatz eine Kunststoffrückwand und
einem Kunststoffdach konnte man auf Holz verzichten. Das Design hat das Aussehnen der Saurer

Lastwagen bis zum Schluss geprägt. Die bauchige, rundliche Form ohne Ecken und Kanten eines D 330
BF von 1982 entstammt den 50er Jahren. Der hervorragende und einzigartige Saurer

Seitenscheibenmechanismus, die durchlässigen Türdichtungen die fast schon intime Nähe des Chauffeurs

zur Kabinentür, die blechigen Aschenbecher,... all das entstammt den ersten Saurer 5DU von 1955.

Dadurch, dass der Motor in einiger Entfernung vom Chauffeur lärmt, herrscht im Fahrerhaus angenehme
Ruhe, man kann sich in angemessener Lautstärke unterhalten. Da der Motor in der Kabine auch keinen
Platz beansprucht, ist der Boden durchgehend eben und neben dem gefederten Fahrersitz finden sich eine

Sitzbank für drei Personen. Vier Personen finden bequem Platz. Die Sitzbank lässt sich auch zu einem
feudalen Bett umfunktionieren. Wenn man bedenkt, dass man Schlafkabinen damals speziell bei einem
Carrossier anfertigen lassen musste und dass sie dadurch auch sehr teuer waren, war das eine sehr

komfortable Lösung. Die Möglichkeiten, in einer Lastwagenkabine zu übernachten haben sich auch seither
sehr stark verbessert.

Der Saurer 5DU war der erste Saurer mit serienmässig eingebauter Heizung. Früher war die Heizung teil
der Aufpreisliste. Des öfteren verzichtete man darauf, ausserdem hat der Frontmotor sowieso immer
genügend Wärme abgegeben. Dadurch, dass die Kabine nicht sehr winddicht ist und über keine
Wärmeisolation verfugt, ist die Heizung unterdimensioniert. Die Heizung funktioniert nur bei

Geschwindigkeiten unter 30km/h tadellos. Bei Geschwindigkeiten über 60 km/h und 10 Grad C

Aussentemperatur ist die Heizung nahezu wirkungslos. Wer früher Unterflur gefahren ist jammert noch
heute.

Trotz der vielen kleinen Mängel muss der Saurer 5DU oder Berna 5VU als Technologieträger angesehen
werden. Das Fahrzeug war damals weltweit eine der modernsten Konstruktionen. Sehr viele technische

Lösungen wurden erst in den letzten Jahren wieder aufgegriffen, andere sind in die Produktion von anderen

Fahrzeugtypen eingeflossen. Da der 5DU immer etwa 10% teurer als der vergleichbare 5DF war, aber












