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Der kiirzeste Wagen der Bankastenreibe,
der S 10. Sebr helle Grundfarben sind
offenbar z. Zt. bevorzugt.

Das neue Késsbohrer-Bauprogramm

,,aUS

Vor mehr als 10 Jahren wurde der erste ,Setra’ gebaut und
die uber 4000 Omnibusse, die seitdem die Werkstore von
Késshohrer verlieBen, haben das Fabrikat ,Setra” zu einem
Begriff werden lassen. Sowohl die Tatsache, daB Setra-Busse
einen selbsttragenden Aufbau haben als auch die, daB diese
Fahrzeuge in ausgesprochen groBen Serien hergestellt wer-
den, sind Grund und Ursache, daB man nicht alle zwei Jahre
neue Karosserie-Schépfungen dieses Fabrikates vorgestellt
bekam. Das war aber auch gut so, denn nur in dieser Kon-
sequenz 1aBt sich eine derartige und anfangs noch unge-
wohnliche Konstruktion ausfeilen und bis zur Vollendung
weiterentwickeln. Hinzu kommt, daB mit der Ausreifung der
Setra-Typen eine Rationalisierung in der Fertigung einher-
ging, die direkt dem Kunden in Form von Qualititsverarbei-
tung und Preiswiirdigkeit zugutekam.

Wenn Kiassbohrer nach einer so langen erfolgreichen Pro-
duktionsperiode das Typenprogramm neu formiert und
gleichzeitig auch die duBere Form &ndert, dann ist das nicht
etwa ein Zeichen der Anpassung an die gerade herrschende
Mode in der Formgestaltung, sondern die Notwendigkeit,
zum Zwecke groBten Nutzeffektes die Konstruktion der Fahr-
zeuge den verdnderten gesetzlichen und einsatztechnischen
PBedingungen anzupassen. Die zeitgemdBe Straffung der
dufleren Linie ist nicht als Modesache abzuiun, vielmehr
bringt die Anndherung an die geometrische Form des Qua-
ders den groftmoglichen Innenraum, der bei gegebener
Lénge und Breite des Fahrzeugs heute allgemein verlangt
wird, DaB heute die den Publikumsgeschmack in bezug auf
alle Fahrzeuge stark beeinflussende Pkw-Mode zur Kasten-
form hinstrebt, ist ein gliicklicher Umstand, der zwar keinen
EinfluB auf den Omnibus hatte, aber doch beweist, daB dem
Zeichenstift des Formgestalters verniinftige Grenzen gesetzt
wurden.

Die Seitenansichten der Bamnkastenreibe, von oben
nadh unten: Der S 10 (10 Normalstublreiben),

der S 11 (sog. ,10-m-Wagen®) und der S 12. Ganz
unten der § 11 als Stadtlinienbus mit Kéissbobrer-
Aunflenschwingtiiren. Vollkommen gleich sind die
Bug- und Heckpartien. Der schon mebrfach im
Bilde worgestellte § 14 (12-m-Wagen) ist bier
nicht gezeigt, gehdrt aber selbstverstindlich zu
dieser Baureihe.

dem Baukasten”

Es ist ein typischer Wesenszug des Konstrukteurs (und des
technisch interessierten Mannes schlechthin), Freude an raffi-
nierten technischen Neuerungen zu haben -— auch dann,
wenn der Nutzeifekt in keinem wirtschaftlich guten Verhilt-
nis zum Preis steht. Die Techniker aber, die fiir die Entwidk-
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lung eines GroBserienproduktes verantwortlich sind, miissen
diesen Zug zum Neuen sehr unter Kontrolle haben, wenn
das Produkt ein Dauererfolg werden soll. Noch sind unsere
konventionellen und bewéhrten eintachen Bauelemente noch
lange nicht restlos in ihren Moglichkeiten ausgeschopft. Erst,
wenn das der Fall ist, soll man den Griff zum neueren und
fur den Zweck besser geeigneten Bauteil wagen. Bei Kdss-
bohrer hingt man sehr diesem Prinzip der ratio an, was
durch die Tatsache bewiecsen wird, daB man sich eines Bau-
kastensystems fir alle Setra-Typen bedient und daB man
beispielsweise auch bei den neuen Fahrzeugen die gute alte
Blattfeder beibehdlt, obwohl man reichlich Erfahrung mit
Gummi- und Luftfederungen sammeln konnte. (Der Setra-
Gelenkbus SG 175 hat z. B. eine reine Luftfederung, weil sie
dort deutliche Vorziige bietet.)

Die Typen des neuen Sefra-Programms

Die Typen des neuen Baukastenprogramms sind:

der S10 mit 10 Sitzreihen, entsprechend 43 normalen bzw.
39 verstellbaren Schlafsesseln;

der S 11 mit 11 Sitzreihen, entsprechend 45 Normalplitzen
oder 41 Schlafsesseln;

der S 12 mit 12 Sitzreihen, entsprechend 49 Normal- bzw,
43 oder 47 Schlafsesseln und

der S 14 mit bis zu 14 Siizreihen, besonderer Raumkomfort
fiir 50 bis 57 Fahrgéste.

Der S10 und der S 11 sind ausgesprochen mittelgroBe Aus-

flugs- und Reisewagen mit 4 bzw. 4,6 cbm Kofferraum und

kénnen fiir den Einsatz in der Schweiz auch mit 2,3 m Breite

geliefert werden. Der S 11 ist in seiner Grundauslequng aber

auch ein ausgezeichneter 10-Meter-Stadtwagen und kommt

auch — wie bereits angedeutet — die Aufbauten. Diese
Rationalisierung kommt nun nicht etwa allein dem Ferti-
gungsbetrieb bzw. der Preisgestaltung zugute, sondern vor
allem dem Fahrzeughalter, denn wenn 80%0 aller Bauteile
wie hier bei 4 verschiedenen Omnibussen gleich und aus-
tauschbar sind, dann bedeutet das fiir den Besitzer einer
solchen Busflotite ebenfalls eine betrdachtliche Kostenerspar-
nis. Nicht nur die Ersatzteilhaltung wird wesentlich verbil-
ligt und vereinfacht, sondern auch der Wartungskostenan-
teil, denn das Personal braucht nur auf Fahrzeuge einer Art
geschult zu sein.

Ausgereifte Technik

Die Gerippe-Konstruktion der neuen Setras entspricht in der
generellen Ausfiihrung der bisherigen, allerdings wurde mit
Hilfe modernster elektronischer MeBgerdte (DehnungsmeB-
streifen) die Beanspruchung bei extremen Belastungszustdn-
den uberprift, und es wurden entsprechende kleinere Kor-
rekturen vorgenommen. Die Bauleile des Gerippes aller
Typen, also Seitenwinde, Bug- und Hedkgerippe usw. wer-
den in den gleichen Vorrichtungen geschweiBit. Der abge-
schlossene Kanal unter dem Mittelgang — gleichzeitig Riick-
grat des Bodengerippes und Luftleitkanal mit grofem Quer-
schnitt — nimmt die verschiedenen Bedienungsorgane des
Triebwerks geschiitzt und gut zugénglich auf. Alle Beplan-
kungen bestehen aus Stahlblech, tragen also mit, sind je-
doch nicht in die Festigkeitsrechnung einbezogen. Die frither
an einigen Stellen fast verwirrend engmaschige Fachwerk-
konstruktion scheint klarer und vor allem raumsparender
geworden zu sein,

Das Gerippe des S 14 zeigt den Aufbau der selbsttragenden Konstruktion aus elebtrisch ver-
schweifiten Vierkantrohren. Eine steife Konstruktion, die grofiziigice und durchgehende
Kofferrinme erméglicht.

bei einem Nutzlastfaktor von 1,2 auf ein Fassungsvermégen
von 100 Fahrgasten. Beachtenswert: der geringe Spurkreis-
durchmesser von nur 15,1 m. Kofferraumangebot beim S 11:
4,4 bzw. 525 cbm bei seitlich erhéhtem FuBboden.

Nicht minder gut geeignet fiir den universellen Einsatz ist
der S 12, welcher als Uberland- oder Stadtlinienbus von 11 m
Lange bis zu 110 Personen fafit. Wie bei allen Setra-Typen
kann der FuBboden wahlweise auch seitlich erhht ausge-
fiihtt werden, wodurch sich gréfere Kofferriume (hier
6,25 cbm) ergeben. Die Ausfithrung mit auBen biindigen
Schwingtiiren sieht eine wahlweise Lage der hinteren Tiir
vor oder hinter der Achse vor.

Der S 14 als grofter Wagen der Baureihe ist bereits weiten
Kreisen bekannt, denn nach noch nicht ganz einem Jahr
wurden schon mehr als 150 Fahrzeuge dieses Typs ausge-
liefert. Er ist ein echter GroBraumbus fiir alle Zwecke und
bei groéBter Wirtschaftlichkeit. Man verfiigt beim $ 14 als
Reisewagen tber 7,5 chm Kofferraum. Eine Sonderstellung
nimmt der nach wie vor auBierhalb der Baukastenreihe ge-
fertigte S6 ein, von dem in den nachsten Tagen der 1000.
Wagen fertiggestellt wird, An ihm &ndert sich vorerst nichts.
Der Versuch, ein ausgedehntes Omnibusprogramm weitest-
gehend zu rationalisieren, kann mit der Typenreihe S 10
bis §14 als gegliickt bezeichnet werden, denn nicht nur
Fahr- und Triebwerk dieser Omnibusse bestehen im wesent-
lichen aus untereinander austauschbaren Teilen, sondern

Das Fahrwerk der neuen Setiras erscheint dem Betrach-
ter zundchst konservativ, da man Starrachsen mit Blattfeder-
Gummibalgkombinitionen verwendet. Man hat hier im In-
teresse des Fahrzeughalters den Weg der reinen Vernunft
gewihlt und ist bei der anspruchslosen Blattfeder geblieben,
die bekanntlich nicht nur ihre Aufgabe als Feder, sondern
auch die der exakten Achsfithiung in Lings- und Querrich-
tung ohne besondere zusdtzliche Einrichtungen Ubernimmt.
Dank der erst in den letzten Jahren enorm verbesserten
Gummihohlfedern ist es gelungen, eine Federcharakteristik
zu schaffen, die wohl den Vergleich mit mancher ungleich
aufwendigeren Federung aufnehmen kann. Die Gummibalg-
federn sind leicht auswechselbar in der Mitte der Blattfedern
angeordnet und treten z. B. an den Vorderachsen schon bei
unbelastetem Omnibus in Aktion, d. h, die Federung.ist
gleichmdBig progressiv (die Feder wird mit zunehmender
Belastung spezifisch harter) und die Schwingungszahl ist bei
allen Belastungszustdnden anndhernd gleich. Bei der wvor-
handenen Eigenddmpfung: sowohl der Blattfeder als auch
der Gummihohlfeder werden die Teleskopstofddmpfer na-
turgemal weniger hoch beansprucht als bei einer ddmpfungs-
freien Feder und leben dementsprechend linger. Damit kei-
nerlei Wartung an den Achsaufhdngungen notwendig wird,
sind die Blattfedern in Gumm gelagert, und eine einfache
Schmiercinrichtung mit Olzufluf tber die Federklammern
verhindert Federquietschen, Rostansatz und Federverhdrtung.



Reisebus auf bergigen Strecken ein enggestuftes Vielgang-
getriebe erst die erwiinschten hohen Reisedurchschnitte er-
méglicht. Bei dem neuen S8-45-Getriebe wird die Gruppen-
iibersetzung elekirisch vorgewdhlt und durch Niedertreten
der Kupplung geschaltet, was psychologisch ginstiger ist als
die vom 85-35-Gruppengetriebe her bekannte Schaltung
durch Gaswegnehmen. Bekanntlich bedurfte es bei dem letzt-
genannten Getriebe immer einer langeren Eingewdhnungszeit
fiir neue Fahrer und mancher machte keinen Gebrauch von
der Gruppenschaltung, weil er Hemmungen vor der verschie-
denartigen Schaltart hatte.

Damit sind wir beim Fahrerplatz angelangt, der neuer-
dings einen neuen, von Késsbhohrer entwickelien Fahrersitz
aufweist. Von der Uberlegung ausgehend, daB ein gut ge-
federter Omnibus keinen besonders gefederten Fahrer-
sitz braucht, sondern einen besonders gut geformten,
hat man einen Komfort-Fahrersitz geschaffen, der sich zwei-
fellos durchsetzen wird, Der Witz dieses Sitzes liegt in der
Anwendung einer raffiniert abgestimmten Schaumstoifpol-
ster-Kombination, die ein weiches Silzen mit Korperstiitzung
erméglicht und bei der evtl, noch auftretende Schwingungen
des Fahrers sofort gedimpft werden — im Gegensatz zum
Federkernpolster. Die Riickenlehne ist ausgeprdgt schalen-
formig gehalten und gibt guien Kentakt zwischen Fahrer
und Fahrzeug, Das Polster des Fahrersitzes entspricht iibri-
gens in seinem Aufbau dem Polster der Fahrgaststithle, wo
also ebenfalls eine Kombination verschieden harter Poly-
itherschiume verwendet wird, von denen die obere weicher
geschaumte Lage Federungs- und Dadmpfungsaufgaben hat,
die untere dagegen der Korperstiitzung dient. Beides sind
ausgetiiftelte und genau ineinanderpassende Formteile. Man
sagt sich bei Késsbohrer: ,Warum soll der Fahrgast schlech-
ter sitzen als der Fahrer?” — Man hat recht damit und be-
weist gleichzeitig, daB man sicher ist, eine so gute Fahrzeug-
federung zu besitzen, dab man sich eine derartige in die
Zukunft weisende Sitzkonstruktion erlauben kann.

Bs stehen Bestuhlungsausfilhrungen zur Wahl, bei denen sich
die Aussichtswagenbestuhlung durch die hochgezogene Rilk-
kenlehne von der Normalbestuhlung A unterscheidet; auBer-
dem gibt es die Einzel- bzw. Schlafsesselbestuhlung. Die
Fahrgastsitze sind in Schienen gefithrt und lassen sich dem-
entsprechend und nach Bedarf auf verschiedene Sitzabstdnde
einstellen — eine wichtige Moglichkeit zur Hebung des
Fahrkomforts.

Die Klimatisierung

Das Wohlbefinden der Fahrgdste héngt in stérkstem MaBe
von der Klimatisierung ab — das heiBt in unseren Breiten,
von einer moglichst intensiven und zugfreien Beliiftung und
einer wirkungsvollen Heizanlage. Was die Liiftung anbe-
trifft, so gehen die Meinungen der Fachleute in letzter Zeit
etwas auseinander. Bei Kdssbohrer vertritt man den plausib-

_ len Standpunkt, daB eine moglichst hdufige Lufter-

neuerung stattfinden soll, wobei méglichst grofie Stro-

"~ mungsquerschnitte zwischen innen und auBen fir eine ge-

Blick durch den S 14. Qberhalb der
Deckenlampen sind Dachbe- und Ent-
liifter angeordnet und zusitzlich gibt es
grofle Dach-Hubfenster. Die Dachrand-
verglasung bestebt ans Wirmestrahlung
absorbierendem Securit-Katacalor-Glas.

ringe Luftgeschwindigkeit und damit Zugfrei-
heit sorgen miissen. Zur serienméBigen Ausstattung gehodren
deshalb: 3 verglaste Hubddcher, die stufenlos ausgestellt
werden kénnen, sowohl im Sinne einer Be- als auch Ent-
liftung; im Dachmittelteil sind noch regensichere Be- und
Entlifter (Kuckuck) angebracht, die im Wageninnern mit den
Deckenleuchten kombiniert sind und die allein pro Stunde
ca. 200 cbm Frischluft zugfrei zufithren. Im Bug der Fahr-
zeuge ist ein Klimaschrank mit einem gerduscharmen Zwei-
stufengebldse eingebaut, welches bei stehendem Fahrzeug
rund 1000 cbm pro Stunde in den Wagen zu dricken vermag.
Bei schneller Fahrt ist der Luftdurchsatz natiirlich wesent-
lich héher und wird wirkungsvoll durch die Schiebefenster
iber den Kopfen der Fahrgdste unterstiitzt.

Die aus dem Klimaschrank austretende Frisch- oder Warm-
Iuft kann anstelle der Freiausstrdmung in FuBbodenhohe
auch durch den Mittelkanal geleitet werden, wobei sie dann
aus groBen Uffnungen mit geringer Geschwindigkeit austritt.
Selbstverstiandlich ist die Frischluftzufuhr entlang der Wind-
schutzscheibe und iiber die schwenkbaren Defrosterdisen zu
leiten oder auch durch andere Offnungen direkt zum Fahrer-
platz und Begleitersitz.

Mit einem Hebel gibt der Fahrer zum Zwecke der Behei-
zun g dem Motorkithlwasser den Weg zum ‘Warmetauscher
1m Klimaschrank frei. Hier stehen dann 18 000 WE/h zur Ver-

fiigung. Dazu kommen noch zwei bzw. beim S14 drei im

Wageninnern angeordnete Umluftheizkdrper mit zusammen
7400 bzw. 11 100 WE/h. Bei seitlich erhéhten FuBboden gibt
es anstelle dieser Heizkérper je zwei unterflur eingebaute
Zusatzheizkdrper von zusammen 24000 WE/h. Reisewagen
mit erhéhtem seitlichem FuBboden verfiigen demnach iber
eine serienméBige Warmwasserheizung von rtund 42200
WE/h, was dem Installationswert eines modernen Dreifami-
lienhauses entspricht.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafi das Setra-Bau-
kastensystem in iberzeugender Konsequenz durchgefithrt
worden ist und dem Kunden mit den 4 Grundtypen S 10 bis
S 14 und in den Varianten als Reise-, Uberland- und Stadt-
linienwagen ein Programm von 12 verschiedenen Fahrzeug-
typen angeboten wird. Dazu sind selbstverstandlich Ausstat-
tungswiinschen in bezug auf Inneneinrichtung und Bestuh-
lung kaum Grenzen gesetzt. Die ,Gleichmacherei” wurde im
Inleresse einer preiswiirdigen und qualitaliv hochwertigen
Fertigung ebenso wie im Interesse der billigen Fahrzeughal-
tung beim Kunden in verntnftigen Grenzen gehalten, so daB
es fir jeden Omnibuseinsatz und vernunftgemaBen Ausfiih-
rungswunsch den passenden neuen Setra gibt.

Bemerkenswert ist die reichhaltige Serienausstattung, die
einen betriebsbereiten Omnibus priseniiert, an dem weder
die Gepéddkablagen, die Oberlichtverglasung mit Strahlen-
schutzfarbung, diverse Verzierungen, Mehrfarbenlackierung
nach Kundenwunsch, der 200 Ltr.-Kraftstofftank oder beim
S 14 die Spindelhydrolenkung extra bezahlt werden mibBte.
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Die Hinterachsenanfhingung: Grofie
Gummiboblfedern geben eine ausgeprigt
progressive Federkennung und damit
gleichbleibenden Fabrkomfort unter allen
Belastungszustinden. Die Hoblfedern der
Vorderachse sind noch grofler und spre-
chen bereits bei leerem Fabrzeng an.
Man beachte die Schmierung der Blats-
federn durch Olzufibrung zu den
Federklammern.

Nach wie vor kommt die von Kassbohrer entwickelte Vor-
derachse mit besonders grofiem Lenkeinschlag zur Anwen-
dung, und zwar bei den Typen S 10, S11 und S 12 in Verbin-
dung mit einer ZF-Gemmerlenkung, beim S 14 mit der
Hydrospindellenkung. Die Wendigkeit ist infolge der wohl-
uberlegten Auslegung in bezug auf Radsténde und Uber-
hdnge bei allen Setras auBergewdhnlich gut. Hier ein Ube1-
hlick:

S 10 Sils) S12 S14
Radstand in mm 4420 4880 5495 5990
Wendekreis- () in m 16,7 18,1 20,0 22,0
Spurkreis-¢ in m 13,8 15,1 17,0 18,6

Obwohl die Zweikreishremse erst ab Juli 1963 zwingend
vorgeschrieben ist, hahen Setra-Busse schon seit Jahren eine
Druckluft—Zweikreisbremsanlage. Die Handbremse ist mit
Druckluftverstarker ausgeriistet und besitzt einen separaten
Luftkessel, der etwa 15 Bremsungen bei Ausfall der gesam-
ten {ibrigen Bremsanlage zulassen wiirde. Noch wichtiger

aber ist natiirlich die spielend leichte Bedienung dieser
Handbremse. Als dritte Bremse gibt es dann noch die druds-
luftbetatigte Auspuffklappenbremse. Zur Erleichterung der
vorgesciriebenen Bremsuntersuchungen hat man Prifan-
schliisse vorgesehen, die den AnschluB der Priffinstrumente
ohne langwierige Demontagen zulassen und somit einen
willkommene Beitrag zur Wartungserleichterung darstellen.
Als Antriebsmotoren kénnen eingebaut werden:

1. Der Henschel-Dieselmotor 522 DPFK mit 6 Zylindern und
132 PS.

» Der gleiche Motor mit Aufladung und einer Leistung von
150 PS.

3. Der 6-Zylinder-Henschel-Diesel 520D 6 R-K mit 170 PS
aus 11 Liter Hubraum — ein gedrosselter Direkteinspritzer

[2%]

Die Antriebsmotoren sind natiirlich schwingungsisoliert auf-
gehdngt und zeichnen sich durch ruhigen und zuverldssigen

Lauf aus. Die leichte Zuganglichkeit zu allen Wartungsstel- .

len ist durch groBe Heckklappen sowie vom ‘Wageninnern
her nach dem Hochklappen des Fondbank-Mittelteils ge-
wadhrleistet. Mit besonderer Sorgfalt wurde der Motorraum
in bezug auf Gerdusch- und Widrmeiibertragung zum Passa-
gierraum hin isoliert. Eine erfreuliche Besonderheit stellt
der hydrostatische Liifterantrieb dar, der den leistungfressen-
den Liifterfliigel nur bei Bedarf antreibl, und das ist kaum
30% der Betriebszeit. Es handelt sich dabei um eine vom
Motor angetriebene Olpumpe, die bei Uberschreitung einer
vorgegebenen Temperatur einen am Liifterfliigel angebrach-
ten Olmotor beaufschlagt. Der im Kiihlwasserkreislauf ein-
gebaute Thermostat schaltet tiber ein Ventil den Olstrom,
der bei normaler Banspruchung wieder in den Vorratsbehil.
ter zurickflieBt, okne Leistung abgegeben zu haben. Nicht
nur die Einsparung an Antriebsleistung fiir den immerhin
5 bis 7 PS verbrauchenden Liifter ist von Vorteil, sondern
auch der Wegfall des relativ lauten Liiftergerdusches wéh-
rend des groBten Teiles der Betriebszeit.

Als Getriebe wird in .der Normalausfithrung das ZF-Syn-
chroma-Getriebe $5-35 vorgesehen, das jedoch gern durch
das Gruppengetriebe mit 10 Gingen oder durch das neue
Schnellschaltgetriebe $8-45 ersetzt wird, weil speziell beim

Der scitlich im Heck neben dem Motor angeordnete
Kiibler hat einen bydrostatischen Liifterantrieh
(Bosch), der den Liifter nur bei Bedarf in Betrieh setzt
und so Motorleistung bzw. Kraftstoff spart. Der
grofie Olbadluftfilter stecks in einem gur zuginglichen
Wartungsraum von beachtlicher Grifle, es wird also
sberubigte Luft* = relativ saubere Luft angesaugt.
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