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Zum Titelbild:

Der Saurer 6M war der ,Mittelklassewagen® der Schwingachsfahrzeuge der
Schweizer Armee. Technisch bediente er sich der selben Komponenten wie
der grossere 8M und der kleinere 4MH. Dementsprechend faszinieren auch
diese Fahrzeuge bis in die heutige Zeit.

Zwischen 1940 und 1979 dienten sie in der Armee. Zahlreiche Motorfahrer
muhten sich an ihnen ab wahrend ihrer Aktivdienstzeit oder in den Rekruten-
schulen und Wiederholungskursen nach dem Krieg. Dank der Gelandegan-
gigkeit waren aber auch stets spektakulare Einsatze auf dem Programm, de-
rer man sich bekanntlich noch am langsten und am liebsten erinnert...

Nach der aktiven Dienstzeit gelangten viele Fahrzeuge zu Privaten, zum Zi-
vilschutz oder zu Sammlern. Letztere hegen und pflegen die 6M bis in die
heutige Zeit und erhalten so einen Teil schweizerischer Fahrzeugbauge-
schichte.

(Aufnahme: Saurer, Arbon / Sammlung Marcel Zaugg, Mirchel)
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Der Saurer 6M

Als mittlerer Gelédndelastwagen
(M. Gelastw. 2,5 t, 6x6 Saurer M6)
leistete der Saurer 6M zwischen
1940 und 1979 seinen Dienst in
verschiedenen Einheiten der
Schweizer Armee. Auch der Sau-
rer 6M war ein Alleskdonner, auf
der Strasse und im schwierigen
Gelande - dies trotz der konstruk-
tiv bedingten, grossen Kippge-
fahr.

Text: Marcel Zaugg

Neben 4MH und 8M war der Saurer
6M der ,Mittelklassewagen® der
Schwingachsfahrzeuge. Eingesetzt
wurde er hauptsachlich als Zugfahr-
zeug fur die schwere 10.5 cm Kano-
ne und die schwere 7.5 cm Flieger-
abwehrkanone, die dazugehdrige
Munition oder die Truppe.
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Prototyp Saurer 6M 22I:| mit einem CDD Motor.
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Das Grundprinzip des Fahrgestells
war gleich wie beim Saurer 4M und
8M: Zentralrohrrahmen, Allradantrieb
und Einzelradaufhangung (Schwing-
achsen) waren zur damaligen Zeit
der hoéchste Stand der Technik.

Der Prototyp des 6M wurde 1939 an
die KTA fir verschiedene Testzwe-
cke abgegeben. Auf dem Zentral-
rohrrahmen war ein 6 Zylinder Die-
selmotor vom Typ CDD eingebaut.
Der Motor leistete mit einer Bohrung
von 85 mm und einem Hub von 125
mm 70 PS bei der Drehzahl von
1900 U/min. Eine stattliche Leistung
fur die damalige Zeit! Um die Platz-
verhaltnisse fiur den Fahrer zu
verbessern, wurde der Motor 20
Grad zur Beifahrerseite gekippt ver-
baut. Die Trockensumpfschmierung

(Aufnahme: KTA/Sammlung M. Zaugg)
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versorgte die Schmierstellen in jeder
Lage mit dem nétigen Oldruck. Uber
eine Einscheiben-Trockenkupplung
war das unsynchronisierte 5 Gang-
Getriebe angeflanscht. Es bestand
aus zwei voneinander Oldicht abge-
trennten Gehausen, dem Hauptge-
triebe und einem Stirnradgetriebe.
Bei den ersten drei Gangen des
Hauptgetriebes wurden die gradver-
zahnten Gangrader ohne Schaltmuf-
fen direkt, die schragverzahnten
Gange vier und finf mittels Schalt-
muffe geschaltet. Alle Gange waren
unsynchronisiert - das heisst, dass
wahrend dem Schaltvorgang der
Gleichlauf zwischen den Gangra-
dern, respektive Schaltmuffen nicht
automatisch hergestellt wurde. Der
Gleichlauf musste beim Heraufschal-
ten mittels Doppelkuppeln und beim
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Die Geschwindigkeiten in den einzelnen
Gangen. Oben Strassen- und unten
Gelandegange:

Gang | ] ] v \'
km/h 7 13 22 375 50
Km/h 356 65 11.15 19.2 253

Herunterschalten mittels Doppelkup-
peln und Zwischengas erwirkt wer-
den. Sonst war es unmdglich, einen
Gang zu schalten. Dieses Schalten
brauchte etwas Ubung.

Das Antriebsmoment vom Getriebe
wurde mittels einer Kardanwelle wei-
ter zum Verteilergetriebe uUbertragen.
Das in einer Offnung im Zentralrohr-
rahmen eingebaute Verteilergetriebe
hatte drei Schaltstellungen: Die erste
war fur die Strassengange, die zwei-
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Prototyp Saurer 6M mit 7,5 cm-Fliegerabwehrkanone beim Durchqueren eines Flus-

Ses.

(Aufnahme: KTA/Sammlung M. Zaugg)
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Die Aufnahme zeigt einen Kipptest in den Werkshallen in Arbon.
(Aufnahme: Saurer Arbon/Sammlung M. Zaugg)
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te fur die Gelandegange und die drit-
te fur den Betrieb der Seilwinde.

Vom Verteilergetriebe Ubertrugen in
den Zentralrohrrahmen verbaute Kar-
danwellen das Antriebsmoment zu
den Differenzialen der Antriebsach-
sen. Das Differenzial der Vorderach-
se wurde als selbstsperrend mit Frei-
lauf ausgefiihrt: das Differenzial SA-
10-1B fir die Fahrgestellnummern
20332/1 - 20332/75 und das modifi-
zierte Differenzial 4M 3201/1are3 ab
der Fahrgestellnummer 20370/1. Das
Differenzial der Mittelachse, 4M

3201/1are1, hatte einen Durchtrieb
und war, wie das Differenzial 4M
3201/1are der letzten Achse, selbst-
sperrend. Die Differenziale waren in
den Offnungen des Zentralrohrrah-
mens fest verschraubt.

In den Ge-
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hausen, welche aus Stahlguss aus-
gefihrt waren, befanden sich je zwei
Antriebskegelrader und die dazu ge-
hérenden Tellerrader. Mit einer Uber-
setzung von 1:2.22 wurde das Dreh-
moment weiter an die Radantriebe
geleitet.

Durch die Versetzung der einander
gegenilberliegenden Schwingachsen
von je 10 mm nach vorne, bezie-
hungsweise nach hinten, wurde die
Verwendung der gleich grossen Tel-
ler— und Kegelraderpaarungen auf
beiden Seiten méglich, ohne dass
das Tellerrad der linken ins Kegelrad
der rechten Seite eingriff und umge-
kehrt. Jede der einzelnen Halbach-
sen wurde am Differenzialgehduse
drehbar gelagert und mittels zweier
O-Ringe gegen aussen abgedichtet.

Gut zu sehen ist die Anordnung der Hinterachs— und der Vorderachsaufhdngungen
mit den Halbachsen, den Winkelhebeln und den Zugstangen. Die Spiralfedern am
Ende der Zugstangen der Hinterachse fingen die groben Stdsse ab. Die Zugstangen
der Vorderachsen waren Uber einen Ausgleichshebel miteinander gekuppelt.

(Aufnahme: Saurer Arbon/Sammlung M. Zaugg)
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Die Zuhgstangen zwischen dn beiden Hinterrdder derselben Fahr_eugseite- bewirk-

ten, dass ein Einfedern des einen Rades durch ein entsprechendes Ausfedern des

anderen Rades ausgeglichen wurde.

(Aufnahme: Saurer Arbon/Sammlung S. Streiff)

Die Unebenheiten im Terrain wurden
Uber die Winkelhebel auf die Zug-
stangen Ubertragen. Die Zugstangen
der Hinterrader kuppelten die beiden
Halbachsen derselben Fahrzeugseite
so0, dass ein Einfedern des einen Ra-
des durch ein entsprechendes Ausfe-
dern des anderen Rades ausgegli-
chen wurde. Der Zentralrohrrahmen
blieb so stets in Mittellage.

Die beiden vorderen Halbachsen wa-
ren wiederum zusammengekuppelt,
so dass ein Einfedern des einen Ra-
des die entsprechende Gegenbewe-
gung des anderen Rades erzeugte.
Dieser Mechanismus wirkte wie eine
Pendelachse. Zusammen mit den
beiden Hinterradpaaren ergab sich

eine Dreipunktlagerung, so dass der
Zentralrohrrahmen in jeder Lage im
Gelande verwindungsfrei blieb.

Spiralfedern in den Zugstangen fin-
gen Stdsse ab und erzeugten einen
bescheidenen Fahrkomfort. Sie hat-
ten eine progressive Charakteristik,
so dass die Federung beim leeren
Fahrzeug weicher war als beim bela-
denen. Bereift war das Fahrzeug mit
der Dimension 9.00 X 20%, mit einem
leichten Gelandeprofil.

Beim Prototypen aus dem Jahr 1939
war zwischen der ersten und der
zweiten Achse beidseitig je ein dreh-
bares aber nicht angetriebenes Rad
leicht erhdht angebracht. Die beiden
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Der Prototyp im Einsatz. Der Wagen wurde von Pietro
Reinhart gekauft und vor circa 10 Jahren verschrottet.
(Aufnahme: Pietro Reinhart/Sammlung M. Zaugg)

Rader dienten zur zusatzlichen Ab-
stitzung im Gelande sowie als Re-
serverader.

Die elektrische Anlage wurde im Ge-
gensatz zum Serienfahrzeug mit 12
Volt betrieben und die Lampen wa-
ren etwas hoher am Fahrerhaus an-
gebracht.

Bei einer Testfahrt von Arbon Uber
Romanshorn und Kreuzlingen nach
Diessenhofen und zuriick verbrauch-
te der Prototyp 23 Liter Diesel pro
100 Kilometer, bei einem Leerge-
wicht von 6120 kg ohne Schneeket-
ten und Zubehdr, Anhanger und oh-
ne Beladung. Auf der Bergstrecke
von Reineck nach Heiden bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 22
km/h stieg der Verbrauch auf 73 Li-
ter Diesel pro 100 Kilometer. Die
gleiche Strecke mit einer Durch-
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schnittsgeschwindigkeit

von 16 km/h und einem 3
Tonnen schweren An-
hanger verursachte
schon einen Treibstoff-
verbrauch von 92.5 Li-
tern pro 100 Kilometer.

Geplant waren vier Pro-
totypen mit den Kennzei-
chen M+2501 bis M+
2504. Es blieb bei einem
Prototyp M+2501. Nach
einigen Modifikationen in
Arbon erhielt das Fahr-
zeug fur seine zweite
Testphase das Kennzei-
chen M+2517. Der Proto-
typ wurde von der Firma
Reinhart in Ponte Tresa
gekauft und im Bauunter-
nehmen eingesetzt. Lei-
der wurde das Fahrzeug verschrot-
tet; Herr Reinhart erzahlte mir mit
sehr viel Wehmut aus der Geschich-
te des Wagens. Ein zu spater Ret-
tungsversuch scheiterte bedauerli-
cherweise.

Fir die ersten Serienfahrzeuge wi-
chen die beiden Stiutzrader zu Guns-
ten von Werkzeug- und Zubehdrkis-
ten. Das Fahrerhaus wurde ange-
passt; die Lampen lagen nun tiefer in
der Wagenfront. Der CDD Motor
wurde durch den starkeren CTDM
6 Zylinder-Dieselmotor ersetzt. Der
Motor leistete bei einer Bohrung von
105 mm und einem Hub von 130
mm bei der Drehzahl von 1900 U/
min 85 PS. Dies sind doch 15 PS
mehr als beim CDD Motor.

Die erste Serie 6M wurde von der
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Armee 1940 bestellt. Dies waren die
ersten Schwingachsfahrzeuge Uber-
haupt, die in einer grésseren Serie
angefertigt wurden (die ersten Sau-
rer 8M kamen 1943 und die ersten
Saurer 4MH 1946). Die Bestellung
umfasste 74 Fahrzeuge mit den
Fahrgestellnummern 20332/1  bis
20332/74 und den Motorennummern
76341 bis 76415. Alle Fahrzeuge der
ersten Serie wurden mit Blachenver-
deck und in der Farbe Tannengrin,
jedoch nur teilweise mit Seilwinde
abgeliefert.

Die Fahrgestellnummer 20332/75
mit Motorennummer 76414 wurde an
einen mir unbekannten, privaten
Kunden abgeliefert. Die Spur findet
sich erst 1971 wieder. Das Fahrzeug
wurde in diesem Jahr vom Trans-

triebsfahig war.
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portunternehmen Delmarco SA in
Yverdon eingel6st.

Die zweite Serie wurde 1941 bestellt
und umfasste 112 Fahrzeuge. Auf-
geteilt in 96 Fahrzeuge als Zug- und
Mannschaftstransporter mit Blachen-
verdeck und tannengriinem Anstrich
sowie 16 Fahrzeuge mit einem
Funkaufbau SE404 und einem um
900 kg erhdhten Eigengewicht von
7'800 kg. Diese Wagen erhielten die
Kennzeichen M+2180 - M+2195 und
wurden mit einem Tarnanstrich ab-
geliefert. Die Funkstation M+2193
wurde als Kriegsreserve eingelagert.
Diese Funkstationen zogen je ein
Notstromaggregat auf einem Anhan-
ger mit sich, womit die Funkanlage
autonom einsetzbar und stets be-
Im Gegensatz zu

Chassis eines Serienfahrzeugs mit Seilwinde.
(Aufnahme: Saurer, Arbon/Sammlung M. Zaugg)
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Oben: Ein 6M, fertig karossiert mit Briicke und Blachenverdeck.
Unten: Eine der Hauptaufgaben des 6M war das Ziehen von Kanonen und das
Transportieren der dazugehoérigen Mannschaft oder Munition.
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den Fahrzeugen mit Blachenverdeck
hatten die Funkstationen das Reser-
verad auf dem Dach des Fahrerhau-
ses. Viel Vergnliigen beim Radwech-
sel!

Probleme, die sich aus dem Einsatz
der ersten Serie ergaben, flhrten zu
Anpassungen und Verstarkungen fur
die zweite Serie. Die Antriebsritzel
an den Radantrieben hatten neu 10
statt 11 Zahne und die Stirnrader de-
ren 40 statt 44. Die KTA meldete
ausserdem, dass sich viele Risse an
den Gummimanschetten bildeten,
welche als Wasser- und Staubschutz
an den Verbindungsstangen der
Achsaufhdngung dienten. Diese

Manschetten wurden jedoch erst ab

6M mit Funkstation SE404 am

ili arfarzeg
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August 1944 durch solche aus Leder
ersetzt.

Die Firma Saurer erhielt 1942 den
Auftrag, das Gewicht des 6M zu re-
duzieren. Es wurde ein weiteres Ver-
suchsfahrzeug aus einem Serien-
fahrzeug zusammengestellt. Das
Fahrzeug mit der Chassisnummer
20370/13 und  Motorennummer
78080 wurde einer ,Metalldiat‘ unter-
zogen. Aufgrund der leichteren Bau-
weise konnte zwar eine geringfligige
Reduktion gemass des Anforde-
rungskataloges der KTA erzielt wer-
den, jedoch litt die Robustheit darun-
ter.

Die dritte Serie von 1943 umfasste
181 Fahrzeuge mit den Fahrgestell-

-

o - - 3

rffn in runen-SumiswaId 2015.

M+2992, Chassisnummer 20383/168 und Motorennummer 78529.

(Aufnahme: M. Zaugg)



Seite 10

" Federblatt 82, Okt. 2015

g - BN

M+3820 wi

nummern 20383/1 - 20383/181. Da-
von wurden 16 als Funk- und sechs
als Kurzwellenstationen karossiert.
Bis und mit Fahrgestellnummer
20383/162 waren tannengrin, die
restlichen schattenschwarz lackiert.
Die Funkstationen wurden wiederum
im Tarnanstrich abgeliefert.

Ein Schwachpunkt der ersten beiden
Serien war die Tragerplatte an den
Halbachsen, an der die Verbin-
dungsstangen zu den Winkelhebeln
angebracht waren. Beim Gelénde-
fahren kam es haufig vor, dass sich
Tragerplatten deformierten. Darum
wurden diese ab den Fahrzeugen
der dritten Serie um 4 mm verstarkt.
Die KTA bemangelte auch den
Standort des Reserverades bei den
Funkstationen. Die Truppe verur-
sachte beim Abbau und Anbau des
Reserverades grosse Schaden oben

rd wohl niht meh us eigener Kraft a

TR T b i
us dem Sumpf kommen.
(Aufnahme: KTA/Sammlung M. Zaugg

auf der Kihlermaske. Ebenfalls wur-
de das verstarkte Blechdach des
Fahrerhauses beidseitig in Mitleiden-
schaft gezogen. Da aber keine ande-
re Losung gefunden wurde, musste
die KTA mit der Platzierung leben
und ihre Truppen besser schulen.

Im Sommer 1944 wurde die 4. Serie
von 32 Fahrzeugen mit den Fahrge-
stellnummern 20404/1 - 20404/32
bestellt. Wenig spater folgten sechs
weitere Fahrzeuge mit den Fahrge-
stellnummern 20420/1 - 20420/6, 30
Fahrzeuge mit Blachenverdeck und
acht Fahrzeuge mit Funkaufbau. Die
Auslieferung erfolgte ab Oktober
1944. Alle Fahrzeuge mit Blachen-
verdeck wurden nun in Schatten-
schwarz ausgeliefert.

Die 5. und letzte Serie Saurer 6M
wurde am 29. Juni 1945 bestellt und
1946 ausgeliefert. Sie umfasste 50
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Saurer 6Meim Uberdueren eines Flusses mit der schweren 10.5 cm Kanone.
(Aufnahme: KTA/Sammlung M. Zaugg)
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Bereit zum Einsatz.

(Aufnahme: Sammlung M. Zaugg)
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Fahrzeuge mit den Fahrgestellnum-
mern 20435/1 - 20435/50. Sechs der
Fahrgestelle waren fir den Aufbau
einer Funkstation vorgesehen. Der
Auftrag wurde aber storniert, und al-
le Fahrgestelle erhielten einen Auf-
bau mit Blachenverdeck. Insgesamt
wurden in der Zeit von 1940 - 1946
40 Fahrzeuge fiir Funkstationen und
sechs fUr Telefonaufbauten gebaut.

Mitte der 50er Jahre wurden alle
Fahrzeuge mit einer Druckluftbrems-
anlage umgeristet. Die kleine Scin-
tilla Schluss— und Bremsleuchte, die
hinten links angebaut war, wurde
durch zwei grossere Lampen und die
beiden Winker vorne durch Blinker
ersetzt. Mit diesen Modifikationen
wurde die Sicherheit der Brems- und
Lichtanlage massiv erhoht.

" Federblatt 82, Okt. 2015

Wahrend der Dienstzeit dieser Fahr-
zeuge gab es einige grossere Prob-
leme. Das Gewicht des Fahrzeugs
von 6900 kg inklusive Schneeketten
und komplettem Zubehor erwies sich
im Gelande als zu hoch. Das Fahr-
zeug versank sehr schnell im Mo-
rast. Ein weiteres Problem war die
Schwerpunkthohe, da der Motor und
das Getriebe auf dem Rahmen auf-
gebaut waren. Zusammen mit der
grossen Kopflastigkeit kippte das
Fahrzeug sehr schnell zur Seite. Da
die Vorderachse nicht stabilisierte,
lag die Kippgrenze bei ca. 70%. Die-
se Erkenntnisse flossen in die Ent-
wicklung des Saurer 8M ein, bei wel-
chem die Hinterachsen die Funktion
der Pendelachsen ibernahmen.

In den 70er Jahren wurden die 6M

Zeichnung vom Saurer 6M in allen Ansichten. Gut zu sehen: der 20 Grad zur Seite

eingebaute CTDM Motor.

(Zeichnung: Saurer/Sammlung M. Zaugg)
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ausgemustert. Einige Fahrzeuge der
ersten Serie Ubernahm der Zivil-
schutz Zurich. Die letzten Saurer 6M
verliessen die Truppen gegen Ende
der 70er Jahre; sie wurden an der
Gant im AMP Thun versteigert. 100
Fahrzeuge gelangten am 30. Mai
1979 zum ,AMA Liebeswerk Kirche
in Not".

Einer der ersten Saurer 6M, Chas-
sisnummer 20332/13 wurde von Sigi
Imfeld aus Sachseln gekauft. Er ver-
kaufte den 6M 2003 an die Autover-
wertung Anton Karli in Ennetmoos.
Das Fahrzeug existiert noch heute.

In unserer schnellen und modernen
Welt ist auch der Saurer 6M mehr-
heitlich in Vergessenheit geraten.
Viele der Fahrzeuge stehen irgend-
wo, rosten vor sich hin und konnen
im besten Fall noch als Ersatzteiltra-
ger bendtigt werden. Die Nachfrage
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Problematisch war insbesondere eine
Talfahrt in schragem Gelénde, wenn die
im Schwerpunkt angreifende Schwerkraft
die Aufstandsflache der Dreipunktlage-
rung verliess...

(Grafik: Saurer, Arbon)

(Aufnahme: Saurer, Arbon/Sammlung S. Streiff)
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Ein Teil der hundert 6M, die vom "AMA Liebeswerk Kirche in Not" gekauft wurdenl
Das Foto wurde am 15. Juni 1978 in Grenchen aufgenommen.
(Aufnahme: Chr. Hirlimann Chur/Sammlung M. Zaugg)

ist stark gesunken.

Das gleiche Schicksal erleiden die
wenig gebauten Funkstationen. Eine
solche an einem Treffen oder einer
Ausstellung zu bewundern, ist fast
ein Ding der Unmoglichkeit. Nur we-
nige Saurer 6M wurden fachman-
nisch restauriert und erfreuen so die
Nachwelt.

tenintensiv. Ich hoffe dennoch, dass
der Saurer 6M nicht ganz von der
Strasse verschwindet und die Nach-
welt die Fahrzeuge nicht nur in weni-
gen Museen oder auf Fotos bewun-
dern kann.

*

Ablieferung  Anzahl Aufbau/Bemerkung

Ladebrlicke mit Verdeck
1 Zivile Ausfiihrung (1940)

Ladebriicke mit Verdeck
Funkaufbau

Ladebriicke mit Verdeck
Funkaufbau
Telefonaufbau

Ladebriicke mit Verdeck
Funkaufbau

Ladebriicke mit Verdeck

Armeeausfiihrung

Ein weiteres Problem Au_sgelieferte Saurer 6M , 1940 bis 1946
ist die Beschaffung von ?eggrie 1940 74
Ersatzteilen. Viele da- |

von kénnen nicht mehr )

aufgetrieben  werden. |2 Serie 1942/43 96
Und sind noch Ersatz- 16
teile vorhanden, ver- |3.Serie 1943/44 159
mag man sie kaum zu 16
bezahlen. Einige Ver- 6
schleissteile mdissten |4, Serie 1945 30
angefertigt werden. 8
Dles__ kann aber nur bei 5 Serie 1946 50
gentigend grossen

Stiickzahlen  gesche- |Total ausgelieferte 6M 455
hen und ist sehr kos- 1

Zivile Ausfiihrung
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