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Die Wurzeln der Saurer M-Typen: Der Saurer 2M
Zwischen der technischen Ent-
wicklung von Motorfahrzeugen
und den Möglichkeiten ihres Ein-
satzes als Militärfahrzeug besteht
eine Wechselbeziehung, deren
Berücksichtigung für eine erfolg-
reiche Kriegsführung unerlässlich
ist. Dieses Zusammenspiel wird
illustriert anhand der Motorisie-
rung der Artillerie, bei der ab 1940
das Pferd erfolgreich durch den
Motorwagen abgelöst wurden.

Text: Marcel Zaugg

In den Dreissigerjahren konnten die
Nachwehen des 1. Weltkriegs und
der Weltwirtschaftskrise endlich
überwunden werden. Es entstanden
in dieser Zeit einige wegweisende
Entwicklungen und technische Inno-
vationnen. Gleichzeitig begann euro-
paweit eine neue Welle der militäri-
schen Aufrüstung. Die Motorisierung
spielte dabei eine besondere Rolle.

In diesem Kontext entstanden die
ersten Motorfahrzeuge, welche von
Grund auf für spezifisch militärische
Bedürfnisse konzipiert waren - im
Gegensatz zu den meisten früheren,
mehr oder weniger von Zivilfahrzeu-
gen abgeleiteten Konstruktionen
(siehe Federblatt Nr. 26/Oktober
2001). Die Fahrzeugindustrien ver-
schiedener Länder brachten in die-
ser Zeit zahlreiche geländegängige
Fahrzeugkonstruktionen mit Allrad-
antrieb hervor.

So entwickelte auch die Aktienge-
sellschaft Adolph Saurer in der zwei-
ten Hälfte der 30er Jahre in Zusam-
menarbeit mit der Kriegstechnischen
Abteilung des Eidgenössischen Mili-
tärdepartements (KTA) ein Militär-
fahrzeug, das sich an den ambitiö-
sen Anforderungen der Schweizer
Armee orientierte. Zwischen 1935
und 1943 war der Ingenieur Josef
Birmans zuständig für die Entwick-

Der fertiggestellte Prototyp vor den Werkshallen in Arbon.
(Aufnahme: Saurer Arbon / Sammlung P. Jten, Mollis)
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Das Chassis des Saurer 2M von hinten.
(Aufnahme: Saurer Arbon / Sammlung P. Jten, Mollis)
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lung, Erprobung und Herstellung der
Militärfahrzeuge.

Das Pflichtenheft der KTA war
betreffend des Einsatzes der Gelän-
defahrzeuge sehr umfassend:
Die Fahrzeuge mussten für den

Material– sowie Personentransport
verwendbar sein.

Eine schnelle Fortbewegung auf
den Strassen und eine überdurch-
schnittliche Geländegängigkeit,
Kletter– und Watfähigkeit wurde
vorausgesetzt.

Im weiteren müssen die Fahrzeuge
schmale Strassen und Pässe im
Gebirge passieren können.

Dies war nur ein Auszug davon, was
die KTA verlangte.

1935 entstand in Arbon ein in Bezug
auf seinen Verwendungszweck ein-
zigartiger Prototyp mit der Bezeich-
nung 2M. Bereits 1936 konnte das
Fahrzeug am Automobilsalon in
Genf präsentiert werden. Schon op-

tisch hob sich der 2M durch die An-
ordnung der fünf Achsen von den
anderen, damals üblichen Fahrzeu-
gen, ab. Die Bedingungen, denen
das Fahrzeug gerecht werden muss-
te, erforderten eine Fahrwerkskon-
struktion mit der etwas ungewohnten
Anordnung von fünf Räderpaaren,
bestehend aus drei angetriebenen
und gefederten Achsen und zwei an-
getrieben aber ungefederten Hilfs-
achsen. Die Entwicklung stellte Herr
Birmans und sein Team vor grosse
technische Herausforderungen. Die
innovativen Konstruktionslösungen
führten zu zahlreichen Patenten.

Die Konstruktion des Rahmens wich
ab vom normalen, für Strassenfahr-
zeuge gebauten Chassis, indem die-
ser als Zentralrohrrahmen mit Bril-
lenträger ausgebildet wurde. Der
Patentanspruch für das Rückgrat
des 2M wurde folgendermassen an-
gemeldet:

Die Aufnahme zeigt den Saurer 2M während einer Versuchsfahrt im Gelände. Sehr
schön zu sehen, wie sich die einzelnen Räder dem Gelände anpassen.

(Aufnahme: Saurer Arbon / Sammlung M. Zaugg, Walkringen)
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„Geschweisster kastenförmiger Rah-
men für Kraftfahrzeuge mit angetrie-
benen, schwingenden Halbachsen,
dadurch gekennzeichnet, dass der
zentrale Radkörper an den die An-
triebsgehäuse aufnehmenden Stel-
len nach oben und unten herumge-
zogen ist und dadurch eine Brille bil-
det, ohne Unterbrechung durchläuft
und somit ein ununterbrochenes
durchlaufendes Tragorgan bil-
det.“ (12.04.1937)

An den Brillen waren die angetriebe-
nen Pendelachsen jeder Antriebs-
achse drehbar gelagert und mit je
einem langen Querlenker verbun-
den. Diese Konstruktion hatte den
Vorteil, dass die Räder die geforder-
te Spurweite von 1‘500 mm einhal-
ten konnten. Die geringe Spurweite
und der grosse Pendelweg der Rä-
der, der aus der Mittellage beidseitig
je circa 250 mm betrug, wird durch
den zentralen, kardanlosen Antrieb
ermöglicht. Jeder Querlenker war mit

einem kurzen Längsdrehstab ver-
bunden, der die Federung des Fahr-
zeuges übernahm. Im heutigen Jar-
gon heisst das Einzelradaufhän-
gung. Die geschlossene Ausführung
des Rahmens und der Komponenten
des Antriebs hatte weiter den Vorteil,
dass er bei einem möglichen Aufset-
zen im Gelände ohne Gefahr von
Beschädigungen über Steine und
andere Hindernisse wegrutschen
konnte. So wurde die gewünschte
Bodenfreiheit von 310 mm erreicht.

Die Differenziale sorgten in der Kur-
venfahrt für den Drehzahlausgleich
der Räderpaare. Jedes Differenzial
war mit einer Sperre ausgerüstet, die
bei schlüpfrigem Gelände automa-
tisch wirkte und das Durchdrehen
des einzelnen Rades verhinderte.
Zwischen dem Differenzial und dem
Rad war eine starre Antriebswelle
(Steckachse) montiert. Die Radan-
triebe waren alle gleich und konnten
untereinander ausgetauscht werden.
Die Radantriebe des 2M verfügten
im Gegensatz zu den späteren Se-
rienfahrzeugen über keine aussen-
liegenden Ritzelantriebe.

Eine weitere Eigenheit des 2M wa-
ren die beiden Hilfsachsen. Das Rä-
derpaar frontseitig war vom Fahrer
aus ein- und ausschaltbar und diente
als Stütz- und Kletterachse. Das Dif-
ferenzial wurde gegen harte Gelän-
dehindernisse durch ein starkes Ab-
deckblech geschützt. Dies ermög-
licht das Anfahren an einer Bö-
schung. Das mittlere Räderpaar, das
auch als Reserveräder diente, sass
auf einer starren Achse und diente
der Abstützung des Fahrzeuges bei
kurzen, hohen Bodenerhebungen.

Auch hier wird die Geländegängigkeit auf
eindrückliche Weise gezeigt.

(Aufnahme: Saurer Arbon /
Sammlung M. Fischer, Basel)
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Als Motorisierung wurde der Sechs-
zylinder-Dieselmotor des Typs CTD
mit 105 x 130 mm und 88 PS Leis-
tung gewählt. Damit eine einwand-
freie Schmierung des Motors in allen
Stellungen des Fahrzeugs gewähr-
leistet werden konnte, wurde eine
Trockensumpfschmierung mit drei-
fach-Pumpe eingebaut. Auch ein
Benzinmotor wurde angeboten. Das
Drehmoment wurde über eine Tro-
ckenkupplung auf das Viergang-
Schaltgetriebe mit angebautem Zu-
satz- und Verteilergetriebe übertra-
gen. Die Schaltmuffen waren alle
unsynchronisiert. Das Zusatzgetrie-
be war mit zwei Übersetzungen aus-
gerüstet, die vom Fahrer aus ge-
schaltet werden konnten. So waren
4 Gänge auf der Strasse und 4 Gän-
ge im Gelände schaltbar. Mit diesen
verschiedenen Schaltstufen konnte

der Fahrer die Geschwindigkeit der
Strasse, dem Gelände und der Stei-
gung anpassen.

Das Eigengewicht des Chassis be-
trug 2‘700 Kg, die Nutzlast wurde
zwischen 2‘000 und 3‘000 Kg ange-
geben. Die Fahrgeschwindigkeit des
Fahrzeugs bewegte sich je nach ge-
wähltem Gang zwischen 4 und 65
km/h. Bei trockenem Boden konnten
Steigungen bis zu 65 % überwunden
werden. Die Kletter- und Watfähig-
keit betrug 80 - 100 cm, die Über-
schreitmöglichkeit von Gräben 1.8
Meter. Das Fahrzeug war ausser-
dem mit einem kräftigen Spillgetrie-
be ausgestattet, sodass es in der La-
ge war, schwere Lasten heranzuzie-
hen oder sich aus einem nicht mehr
befahrbaren Gelände selbst heraus-
zuziehen.

In diesem Moment hat der Fahrer sicher die Kletterachse eingeschaltet, damit das
scheinbare Hindernis überwunden werden kann.

(Aufnahme: Saurer Arbon / Sammlung M. Zaugg, Walkringen)
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Damit der Prototyp bei der KTA und
der Truppe erprobt werden konnte,
mussten noch einige Anpassungen
vorgenommen werden. Eine Lade-
brücke zum Transport von Personen
und Material wurde montiert. Für den

Fahrer und Beifahrer waren Sitze,
Armaturen und eine Windschutz-
scheibe einzubauen. Ausserdem war
eine ausreichende Beleuchtung und
ein Zughaken zu installieren, damit
die Truppe eine Kanone mitziehen
konnte.
Die Erprobung durch die Firma Sau-
rer und die Armee dauerte insge-
samt rund zwei Jahre. Gleichzeitig
wurden die Komponenten zur Se-
rienreife weiterentwickelt. Sämtliche
Erkenntnisse der Ingenieure und Er-
fahrungen der Truppe flossen in wei-
tere Prototypen und in die heute be-
kannten Typen 4M, 6M, 8M und spä-
ter 4MH ein. Um die drei letztge-
nannten Typen möglichst rationell
herstellen zu können, die Reparatur-
methoden und Ersatzteilhaltung zu
vereinfachen, haben die Konstruk-
teure viele Komponenten vereinheit-
licht, namentlich:
Felgen und Räder
Differenziale
Halbachsen
Federung
Bremsen
Winkelhebelpaare

Demgegenüber wurden wo vorhan-
den Serienteile aus der Lastwagen-
produktion oder solche mit geringen
Änderungen für die Geländetypen
verwendet, beispielsweise Motoren,
Kupplungen und Getriebe.

Dieser Artikel erhebt keinen An-
spruch auf absolute Genauigkeit der
zeitlichen und konstruktiven Abfolge
der Prototypenentwicklungen; er ist
ein Versuch zur Rekonstruktion einer
technisch geprägten und bewegten
Epoche des Fahrzeugbaus. 

Mit innovativer Technik konnte man da-
mals Werbung machen: Der 2M im Trup-
penversuch.

(Grafik: Saurer, Arbon)
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