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riick. Schon in den Zwanziger und
Setra DreiBiger Jahren erwarb man sich einen
1951 - heute Ruf als Karosseriebauer fiir Lastwa-
gen-Anhidnger sowie Omnibus- und
Die Karl Kéassbohrer Fahrzeugwerke Lastwagenkarosserien.
GmbH, bis 19xx in der Peter-Schmidt- Die aus einer Karosseriebauertradi-
Strafe 13 in Ulm an der Donau, blick- ton stammenden Briider Karl (1901 -
tenam 5. September 1993 auf eine hun-  1973) und Otto Kéissbohrer (1904 -
dertjahrige Tradition im Wagenbauzu- 1989) {ibernahmen 1922 das viterliche

Erbe. Pkw-Karosserien und ab 1907
mitunter wegweisende Nutzfahrzeug-
aufbauten, insbesondere fiir Omni-
busse, bildeten die Grundlage des Be-
triebes.

Engpisse bei der Fahrgestelllieferung
bewogen Otto Kassbohrer gemeinsam
mit dem Chefkonstrukteur Georg Wahl
1950 dazu, Omnibusse ohne eigene

Der erste Setra S 8 von 1951 Der erste Setra S 8 von 1951
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Fahrgestelle in selbstragender Bauweise
(Gitterkonstruktion) zu entwickeln.
Die neue selbsttragende Bauweise gab
auch den Markennamen Setra ab.

Am 10. Mai 1951 verlieB der erste Se-
tra als S 8 mit § Sitzreihen (36 Plétze)
das Werk. In der Kennung stand das S

Der Baby-Setra S 6 von 1955

fiir Sitzreihen und die Zifter fiir die An-
zahl der Sitzreihen. Mit diesem Fahr-
zeug hatte sich der Omnibusbau end-
giiltig vom Lkw-Bau getrennt. Sein
95-PS-Sechszylinder-Diesel, ein Hen-
schelaggregat Typ 512 DG, 5429 ccm,
war hinten eingebaut. Der S 8 war der

erste deutsche Omnibus mit Motor-
bremse. Die vorher iibliche, aus der
Kutschenzeit ibernommene Unter-
bringung des Gepiacks auf dem Dach
oder der teurere Schutz in einem Ge-
packanhinger war beendet.

1953 iibernahm Késsbohrer die
Firma Heinrich Wagner, Fahrzeugbau,
in Dortmund als Zweigwerk. Im glei-
chen Jahr gesellte sich zum Achtreiher
der S 9 (39 bis 43 Sitze) und S 10
(36 Sitze und 23 Stehplatze). Als Uber-
landbus fasste der S 10 bis zu 60 Perso-
nen. Beide Typen unterschieden sich
kaum und wurden vom Henschel-Mo-
tor 512 angetrieben. Noch im Laufe des
Jahres wurde seine Leistung auf 100 PS
gesteigert (512 DJ) und 1954 wurde ein
Henschel-Sechszylinder-Aggregat mit
120 PS eingebaut (6126 ccm). Vorder-
und Hinterachsen stammten vom Hen-
schel-Lkw HS 100.

Kéassbohrer war bereits vor dem
Krieg bekannt fiir seine innovativen
Aufbauten. Nach dem Krieg, bereits
1948, baute man Oberleitungsbusse fiir
Ulm, 1952 zwei legendire zweimotorige

SETRA-Bus

ein bewdhrter Begriff fur
Qualitat und Schénheit

SETRA-Bus

KARL KASSBO

FAHRZIEUGWERKE GMBH
FERNSPRECHER 2536/38

MIT ZWEIGWERK IN DORTMUND

SETRA-Bus
Typ S 10

ASSBOHRER

KARL KASSBOHRER

FAHRZEUGWERKE GMBH ULM DONAU
FERNSPRECHER 2536,38
MIT ZWEIGWERKEN IN DORTMUND UND HAMBURG

Setra 1955/1956 S 6 und S 10

Setra 1952 S 10 und Oberleitungs-Omnibus




,,Bimot-Omnibusse* in Zusammenar-
beit mit > Henschel & Sohn in Kassel.

Nach dem Verbot der Personenan-
hianger an Bussen 1950 entstand 1952
der erste europdische Gelenkomnibus
auf MAN-MKN-Fahrgestell und ei-
ner eigenen Drehkranzkuppelung. Die
Konstruktion sollte sich weltweit
durchsetzen.

Die aufwendige Einzelfertigung be-
endete Kassbohrer 1955 und entschloss
sich zur industriellen Busproduktion
auf Basis einer Baukastenkonstruktion.

Ein einzelradgefederter kleiner Rei-
sebus S 6 (21 -28 Sitze) debiitierte 1955
auf dem Genfer Salon und wurde von
1956 bis 1964 gefertigt. Sein Kosename
wurde Baby-Setra. Ihn trieb ein 85-PS-
Henschel-Vierzylinder-Diesel 517 D 4,
4084 ccm im Heck (1959: 90 PS), ge-
bremst wurde mit einer hydraulischen
Zweikreis-Innenbackenbremse und ei-
ner druckluftbetitigten Motorbremse.
Fahrsicherheit, Formschonheit und
Wirtschaftlichkeit erfiillten weitestge-
hende Anspriiche und so erhielt er beim
internationalen Omnibus-Wettbewerb
1955 in Montreux sdmtliche ersten
Preise und Goldmedaillen seiner Klasse.

Zur IAA 1955 erschien der aus dem
S 10 entwickelte S 11 (1111 Y Sitzrei-
hen) fiir den Reise- und Stadtverkehr.
Der S10-Linienbus konnte mit und
ohne Personen-Anhidnger eingesetzt
werden.

Der neue Typ SP (Setra Pekol) wurde
im Auftrag und nach Vorstellungen des
Bremer Busunternehmers Theodor
> Pekol in Leichtmetall-Schalenbau-
weise und mit Schraubenfeder-Einzel-
radaufhdangung gefertigt. Der Stadtbus
(xx m) bot Platz fiir 37 Sitze und
53 Stehplitze, in der Spitze 110 Perso-
nen. Den ersten deutschen Serienomni-
bus mit Vollschwingachsen (Einzelbe-
reifung) trieb ein 125-PS-Henschel-Un-
terflurdiesel im Heck. Das Leergewicht
betrug nur die Hélfte des Gesamtge-
wichts. Er war der erste Omnibus auf
dem Markt, der mehr trug als er wog.
1957 entstand aus dem Typ SP durch
Verlangerung der neue Stadtbus SPL
(10,7 m, 44 Sitze und 48 Stehplitze,
max. 110 Fahrgéste, zGG 12 t). Als ers-
ter Serienbus besal} er Luftfederung.

Im Auftrag der Continental Trail-
ways, Dallas/Texas, baute Késsbohrer

ab 1954 Luxusomnibusse des Typs
,Golden Eagle® bzw. ,.Silver Eagle®
(12,2 m). Golden bzw. silbern waren die
eloxierten Seitenplanken. Der selbsttra-
gende unechte Doppeldecker (Hochde-
cker) mit 41 Sitzen iiber einem tiberdi-
mensionierten Kofferraum besall drei
Achsen (Schleppachse hinten). Den An-
trieb besorgte ein 210-PS-§-Zylinder-
MAN, mit Abgas-Turboaufladung
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Setra 1957: Iuftgefederter SPL in Leichtmetallschalenbauweise




1959: Setra S 12 Reisebus

: sy
© METIELER 2oz, 0

% D Hisgrnn litne

Setra 1959: Reifen-Versuchs-Lkw ,,Fliegender Elefant® in Athen

240 PS. Eine Klimaanlage mit Kiihlag-
gregat sorgte fiir eine angenechmes Rei-
seklima. Lounge, Toilette, Kiiche und
Anrichte dienten dem Komfort auf lan-
gen Strecken. Nach 200 Fahrzeugen, die
ersten die nach dem Krieg in die USA
exportiert wurden, folgten 1958 vier-
achsige Gelenkbusse des Typs ,,Setra
Super Golden Eagle® (18,3 m) mit 275-
PS-Rolls-Royce-Aggregaten. Es waren
die ersten Gelenkbusse auf nordameri-
kanischen StraBen. Aus Kapazitits-
griinden wurde die Fertigung beendet.

Zur TAA 1957 boten die Ulmer fiir
ihre Busse einen luftgekiihlten
MWM-V-Achtzylinder-Vielstoffmotor
(AKD 412 AV, 8313 ccm) von 140 PS
an. Der Henschelmotor war durch Auf-
ladung auf 150 PS gebracht worden.

1958 erschien der erste schrauben-,
spater luftgefederte Stadtbus Setra
ST 110 (liegender 125 PS-Henschel-
Heck-Unterflurmotor, 522 DPU-K,
6126 ccm) in selbsttragender Leichtme-
tallbauweise (36 + 1 Sitzplitze und max.
71 Stehplétze). Mit einem Nutzlastfak-
tor 1:1,3 konnten max. 107 Personen
befordert werden (11 m, 13,8 t zGG).

... lieferte 1958 den ersten Biicherei-
Bus jetzt fiir mobile Bibliotheken: S 80 E
bis 2280 Biinde, S 150 E 5200 Biinde, Ge-
lenkzug mit 8000 Binden. Waschgele-
genheit, WC, Raumaufteilung mit The-
kenanordnung, Beliiftung und Klimati-
sierung und Licht.

Eine auBergewohnliches Geféhrt
stellte das ,,Flexmobil“ dar: ein vollge-
lindegéngiges Fahrzeug ohne Raupen-
ketten, bei dem alle Achsen angetrieben
sowie die Vorder- und Hinterachse um
die Mittelachse bis zu 700 mm ausge-

Setra-Reisebus-Gesicht 1959
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schwungen, hydraulisch angehoben
und gesenkt werden konnten. Eine
Nutzlast bis zu 2,5 t konnte in schwers-
tem Gelande befordert werden, den An-
trieb besorgte ein Ford-V 8-Viertakt-
motor mit 91 PS Leistung. In Lizenz
wurde es von der Schweizer Firma
Meilli gebaut.

Eine kostensenkende Rationalisie-
rung verwirklichte Kassbohrer 1959 in
einer geschlossenen Baukastenreihe
vom 9- bis 12-Reiher. Bis zu 80 % aller
Teile der Késsbohrer-Reiseomnibusse
waren gleich. Die Fahrzeuge unter-
schieden sich nur durch verschiedene
Radstinde sowie die Uberhéinge vorne
und hinten.

Die Typen S 10 und S 11 wurden dem
neuen Fahrzeug S 9 angepasst, das den
S 8 abloste. Es fasste in Normalausfiih-
rung einschlieBlich Mittelgangsitzen 47
Fahrgiste. Die Kraftquelle bildete ein
im Heck stehender 125-PS-Sechszylin-
der-Henschel- oder ein luftgekiihlter
140-PS-V 8-MWM-Dieselmotor.

Fiir den afrikanischen Staat Ghana
fertigte Késsbohrer eine Reihe S-10-
Uberlandbusse mit einer vorn iiber dem
Dach installierten vollautomatischen
Klimaanlage. Ebenfalls fiir den Export,
insbesondere fiir die Schweiz, wurden
2,3 m breite Omnibusse S 9 A und
S 10 A gebaut.

Eine weitere Neuentwicklung war
der Setra S 12, ein Reisebus in Luxus-
ausfithrung. Die auf Schienen mon-
tierte Bestuhlung konnte in beliebigen
Abstianden fixiert werden, so dass er
einfach mit 10, 11, 12 oder 13 Sitzrei-
hen bestiickt werden konnte. Durch
Hochlegen des Wagenbodens wurde ein
groBer Gepackraum (ca. 7 cbm) ge-
schaffen. Ausgestattet wurde der Wa-
gen mit einem sechsgingigen ZF-Syn-
chrongetriebe und entweder mit einem
160-PS-MAN- oder einem 180-PS-
Henschel-Heck-Diesel.

Erstmals brachte Késsbohrer 1959
einen vollig neuen, vollluftgefederten
Gelenkzug SG 165 (16,5 m, 22 t zGG)
heraus, der aus dem Baukasten
stammte und eine Reihe von techni-
schen Neuerungen aufwies (40 Sitze,
142 Personen). Den Wagenkasten bil-
dete ein selbsttragendes Stahlgerippe
aus elektrisch verschweiliten Vierkant-
rohren. Hinten befand sich eine grof3e

vierfliigelige Falttiir am Auffangraum
der hinteren Stehplattform. Zudem wa-
ren Falttiiren vor der Vorderachse, vor
der Triebachse und unmittelbar hinter
der Gelenkverbindung angebracht. Die
Gelenkverbindung bestandt aus zwei
Kugeldrehringen, die auch Zug- und
Schubkrifte aufnahmen. Eingebaut
war ein 160-PS-Sechszylinder-MAN-
Motor, als Getriebe fungierte ein Di-
wabus- oder Hydromedia-Getriebe.

1960: Setra ST 110

"

1961 folgte der Unterflur-Gelenkbus
SG 175 (16,5 m) fiir 175 Personen mit
51 Fahrgastsitzen. Auch ihn zeichnete
ein sehr glinstiger Nutzlastfaktor aus,
denn bei 10690 kg effektivem Leerge-
wicht konnten 11310 kg Nutzlast (22 t
zGG) aufgenommen werden. Der 160-
PS-Motor lag zwischen den beiden vor-
deren Achsen. Die Kraftiibertragung
erfolgte iiber ein dreigingiges, hydrau-
lisches Wandlergetriebe auf eine starre

1961: Unterflur-Setra-Gelenkbus SG 175
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Tragachse. Vorder- und Nachldufer-
achse waren einzeln aufgehingt, alle
Achsen luftgefedert. Die letzte Achse
war gelenkt, so dass der Nachlaufer der
Spur des Vorderwagens folgte. Weitere
Besonderheiten waren: Hydro-Spindel-
Lenkung, FulBbremse auf alle sechs R4-
der wirkend, vorn Druckluft-hydrau-
lisch, hinten Druckluft, Handbremse

mit Druckluftunterstiitzung, Motor-
bremse mit Teilbremsung der Nachlau-
ferachse.

Als weitere Neuheit kam 1961 der
Typ S 14 (13 t zGG, 12 m) fiir Linien-
und Reiseverkehr (55 Sitz- und 44 Steh-
platze bzw. 5159 Plitze und 13 Mit-
telsitze). Zur Wahl standen ein 132-PS-
oder 150-PS-Henschel- und ein 172-
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Setra 1963: S 125 Stadtomnibus

Der Setra-Gelenkbus SG 175 von 1965

PS-MAN-Motor (9,5 1) im Heck. Als
stirkste Motorvariante gab es einen
192-PS-Sechszylinder-Dieselmotor von
Henschel, gedrosselt auf 170 PS. Der
S 14 war 1964 der erste Omnibus mit
verschleiBloser Bremse, einem Retarder,
den Kissbohrer mit Voith, Heiden-
heim, entwickelt hatte.

Ein neues Gesicht erhielten die Setra-
Busse 1962. Eine Neuentwicklung
stellte 1963 der Setra S 125 (10,65 m,
45 Sitz- und 91 Stehplatze) als Stadtli-
nien- bzw. Uberland-Linienomnibus in
Leichtstahlkonstruktion (15,18 t zGG,
8,125t NL) dar. Zum Antrieb dienten
132-PS- (522 DPK, 6126 ccm) oder
aufgeladen 150-PS-Henschel-Motoren
(522 DPK-L, 6126 ccm). Zur IAA 1965
feierte der groBe Bruder des S 125 als
Setra S 125 L sein Debiit. Bei einer Ge-
samtlange von 12 m bot er 59 Sitzplétze
und 57 Stehplétze (xxx t zGG, xx t NL)
Breite Tiiren vor der Vorderachse er-
moglichten einen schnellen Fahrgast-
fluss und eine schnelle Abfertigung der
Fahrgéste im Einmannbetrieb.

Eine weitere Neukonstruktion des
Jahres 1963 war der Typ S 9, der aus der
Baukastenreihe S 10 bis 14 heraus ent-
wickelt worden war. Er konnte im Rei-
severkehr 7 bis 9 Sitzreihen erhalten
und wurde fiir Schweizer Passstrallen
auch mit einer AuBlenbreite von 2,3 m
geliefert. Der S 9 war mit einem 132-PS-
bzw. aufgeladenen 150-PS-Henschel-
Dieselmotor im Heck stehend bestiickt.

Lao 1964 10 39 — 9.10.) Notizen zur
Berliner Industrie-Ausstellung: ... Aus-
wirkungen der EWG-Abmessungen: ...
Berliner Zweigwerk eingeweiht

Vier Busse verlieBen die Bander pro
Tag 1965

1965 folgte dem Setra S 6 anlasslich
der Frankfurter IAA der vollig neu
konzipierter Nachfolger Setra S 7 (8,1t
zGG, 132-PS-Sechszylinder-Lanova-
Heckmotor von Henschel). Er bot 31
Platze.

Auf Wunsch konnten druckluftbeta-
tigte Schwingtiiren eingebaut werden,
womit der Setra S 7 auch als City- oder
Linienbus (50 Personen) eingesetzt wer-
den konnte. Nach oben rundete der Se-
tra S 15 (15 m), mit steilerer Front- und
Heckpartie das Kassbohrer-Setra-Pro-
gramm ab. Er besal} ebenfalls einen
Diwa-Voith-Retarder und einen neuen
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Direkteinspritzer-Diesel von Henschel
mit niedrigen Zylinderkdpfen. Késs-
bohrer bot nun 7 Reisebus-Versionen
an: $7,S9,S10,S 11, S 12, S 14 und
S 15, die sich optisch nur durch die
Lange unterschieden. Setra S 14 er-
regte Aufmerksamkeit mit wunschweise
lieferbaren BSI-Scheibenbremsen an
beiden Achsen und mit Doppelvergla-
sung.

Neu waren der Stadt-Gelenkbus Se-
tra SG 175 (wahlweise mit 172 bzw. 192
PS) (16,7 und 18 m: 48 +148; 54 + 147
Platze.

Zur TAA 1967 stellten die Ulmer die
neue Reisebus-Baureihe 100 vor. Die
ersten beiden Ziffern wiesen auf die An-
zahl der jeweils moglichen Sitzreihen
hin. Sie umfasste die Setra-Typen S 100
(41 Sitze), S 110 (45 Sitze), S 120
(49 Sitze), S 130 (53 Sitze) und S 150
(61 Sitze). Kennzeichen der neuen Bau-
reihe war ein von modischen Breit-
scheinwerfern begrenzter Rechteckgrill,
steiler angestellte Front- und Heck-
scheiben sowie eine hohere Seitenwand-
Verglasung. Zur Erhohung des Fahr-
komforts fithrte Kdssbohrer an der Vor-
derachse Einzelradaufhdngung ein und
stattete die groBeren Modelle auf
Wunsch mit Luftfederung aus. Alle
Fahrzeuge hatten keine storenden Rad-
kastensitze mehr. Als Grundaggregat
diente ein neuer 160-PS-Direktein-
spritzer-Dieselmotor (7,8 1) von Hen-
schel, der bei den beiden grofleren Mo-
dellen gegen eine stirkere Maschine
aus der Henschel-Produktion mit
215 PS oder je nach Getriebekombina-
tion auch gedrosselt mit 200 oder
180 PS (12 1) getauscht werden konnte.

Die Setra-Busse mit Luftfederung an
der Hinterachse erhielten zum leichte-
ren Einsteigen eine Hebe- oder Senk-
vorrichtung.

Kleinster Bus war der S 80 (30—
34 Sitze), dem ab 1967 der City-Bus Se-
tra S 80 (24 bis 37 Plitze) zur Seite ge-
stellt wurde. Beide wurden mit einem
neuen fiinfzylindrigen 135-PS-Fiinfzy-
linder-Motor (6490 ccm, ab 1970

145 PS, 6,8 ) von Henschel versehen. In
weitgehenster Anpassung an die Reihe
S 100 bis S 150 wurde die zweite Fahr-
gasttiir nach der Hinterachse angeord-
net.

SerienmiBig erhielten alle Fahrzeuge
der neuen Setra-Baureihe Trommel-
bremsen, auf Wunsch jedoch auch
Scheibenbremsen. Auf Wunsch stattete
man die groBeren Typen mit ver-
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Setra-Front 1962

1965: das Setra-Reisebus-Programm S 7,S 9, S 10, S 11, S 12, S14 und S 15
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schleiBlosen Dauerbremsen aus, der
Telmabremse als elektrischer Wirbel-
strombremsanlage oder dem Voith-Re-
tarder als hydrodynamischem Verlang-
samer.

Fiir den Stadt- und den Uberlandver-
kehr standen die Typen S 125 (170 PS,
34+91), S 125 UL, SG 175 (16,7 m,

210 PS, 48+ 148) und SG 175 UL (18 m,
210 PS, 83 +97) zur Verfligung.

Auf der IAA 1967 stellte Kdssbohrer
zudem einen S 125 als Protoyp vor, der
den Standard-Linienbus-Vorgaben des
Verbands des Offentlichen Verkehrs
(VOV) weitgehenden entsprach. Seine
Windschutzscheibe war gewdlbt und
vollig verspiegelungsfrei, mit diesen

Scheiben wurde vermieden, den Fahrer
bei eingeschalteter Innenbeleuchtung
durch Spiegelung in der Frontscheibe
zu blenden. Die Abmessungen entspra-
chen den VOV-Konkurrenztypen von
Biissing, Magirus und Mercedes-Benz.

Auf besonderen Wusch des Wiener
Reise- und Verkehrsunternehmens
,,Austrobus® fertigte man als Einzeltyp

1967: Panorama-Bus 1 2-Hochdecker-Prototyp fur Wien

: Die umfassende
KASSBOHRER s TR A
Omnibus -Baureihe

=~

KASSBOHRER bietetin seinem SETRA-Programm
Omni die eine ig in Kon-

ion, i g und abge-
stimmte Typenreihe bilden und jede Einsatzauf-
gabe mit wirtschaftlichen Vorteilen I6sen kénnen.
Fiir den anspruchsvollen Reiseverkehr sind z. B.
die SETRA-Busse der Typenreihe S 100 — S 110 —
S 120 — S 130 — S 150, der SETRA-Bus S 80 und
der aus dem Typ S 150 entwickelte SETRA-PANO-
RAMA-Bus besonders geeignet.

Aus diesem umfassenden Grundbaukasten ent-
wickelte KASSBOHRER noch zwei weitere Va-
rianten:

Die E-Reihe fiir den Linienverkehr mit den Typen
S 120 E — S 130 E — S 150 E, jeweils mit durch-
gehend ebenem, tiefgelegtem FuBboden und
einer um 100 mm verringerten AuBenhdhe. Die
hintere AuBenschwingtire kann nach Bedarf vor
oder nach der Hinterachse angeordnet werden.

Die P-Reihe fiir den kombinierten Reise- und

Uberlandlinienverkehr mit den Typen S 120 P —
S 130 P — S 150 P mit seitlichen Podesten und
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dadurch groBen Kofferraumen, in der AuBenhohe
ebenfalls um 100 mm verringert.

Fur den Einsatz Uberwiegend im Stadtbetrieb
liefert KASSBOHRER die SETRA-Busse des Typs

S 125 mit einem Fassungsvermdgen von maximal
125 Personen an. Aus dem Stadtbus SETRA S 125

SETRA S 120 SETRA S 120 P
678 1 i s 0 A
Iy 1 ) : -
S OE———(0) == L'!.c,z,p., — @ﬁ
SETRA S 130 SETRA S 130 P

ist als der SETRA

Typ SG 175 mit 16,7 m und der Gelenkomnibus
Typ SG 175 OL fiir Uberlandlinienverkehr mit
18,0 m Gesamtlange entwickelt worden.

Diese Ubersicht zeigt den Umfang des neuen

SETRA S 150

KARL KASSBOHRER

Fahrzeugwerke GmbH - 79 Uim (Donau)
Telefon 0731-1811°* - Telex 0712766

KASSBOHRER FRANCE - KASSBOHRER AUSTRIA

SETRA S 150 P SETRA S 150 E

IET 1ITE

T

SETRA Stadtbus S 125

Zweigwerke:

Hamburg

Dortmund

Frankfurt/M. SETRA Gelenkomnibus
ouiiia $G 175 0L

1\ SETRA-Programms und dessen Abstimmung auf
I ] \ die vielfalti der wir ich den-
I Q kenden Unternehmer.
=
| I
= F—\
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SETRA S 80 City Bus
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Das volle Setra-Bauprogramm 1968
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den Setra-Panoramabus (55 Fahrgiste)
als 1%-Hochdecker fiir Rundfahrten
und gelegentlichen Flughafen- und Rei-
severkehr. Seine Kraft lieferte ein 192-
PS-Henschel-Motor auf 172 PS ge-
drosselt.

Nach der Einrichtung eines Zweig-
werkes in Frankreich folgte 1968 ein
weiteres in Salzburg als Kéassbohrer
Austria.

Im gleichen Jahr bot Késsbohrer
zwel weitere Varianten an. Die E-Reihe
bediente fiir den Linienverkehr, S 80 E,
S 120 E, S130 E, S 150 E; E stand fiir
eben, einen tiefergelegten Boden und
10 cm geringere Hohe. Hintere Tiiren
sorgten fiir einen reibungslosen Fahr-
gastfluss. Dazu gesellte sich die P-Reihe
fiir den kombinierten Reise- und Uber-
landlinienverkehr, S 120 PS, S 130 PS
und S 150 P. Bei gleichen Dimensionen
wiesen die Setra-Busse der P-Reihe seit-
lich erh6hten FulBboden, also seitliche
Podeste auf. Die durchgehenden Ge-
packraume fassten bis zu 9 cbm. Alle
Fahrzeuge waren nun luftgefedert. Fiir
den Export standen ab 1969 mit 2,3 m
Breite die Typen S 110 A und S 120 A
zur Verfiigung.

In Nizza erhielt Kassbohrer 1969 im
Karosserie-Wettbewerb der kontinen-
talen und interkontinentalen Reise-
busse fiir den Setra 150 Panorama die
hochste Auszeichnung, den Grand Prix
d’Exellence des Priasidenten der Repu-
blik, im Neuheiten-Wettbewerb fiir den
Setra 130 den 1. Preis fiir vorteilhafte
Auslegung und Steuerung von Klima-
anlagen und Fahrerplatzbeliiftung, fiir
die besten Federungseigenschaften bei
Fernreisebussen den 1. Preis fiir den
Setra S 130, serienméBig mit Setra-
Luftfederung und Einzelradaufhin-
gung, und den 1. Preis fiir besondere
Fahrruhe im Fahrzeuginneren fiir den
Setra 120 bei den Reisebussen, den
Setra 130 bei den Fernreisebussen.

Auf der Suche nach neuen Ge-
schiftsfeldern trat Kassbohrer 1969
erstmals mit Setra Flughafen-Vorfeld-
bussen des Typs Jet 90 (135-PS-Hen-
schel-Fiinfzylinder) in die Offentlich-
keit. Seine Einstiegshohe betrug 25 cm,
Platz war fiir 90 Personen.

Mit der staatlichen Wirtschaftsverei-
nigung Avtopom bildete Késsbohrer
einen Konzern, der 1969 die Lizenz er-

hielt, in einem neuen Werk Busse der
Typen S 100, S 150 und der Gelenk-
busse nachzubauen. Im Herbst 1969
verlie3 der 10000ste Setra das Werk.

Als Sonderfahrzeug K 801 1968/69
entwickelt fand der ,,Pisten-Bully“ ab
1970 groBen Anklang, insbesondere
durch die aufstrebende Tourismusin-
dustrie. Als Skibus, Raupenschlepper
und zum Préparieren der Skipisten
wurde das Raupenfahrzeug weltweit
geordert. Betrieben wurde er durch ei-
nen 2,8-1-Vergasermotor von Mercedes
mit 120 PS unter bzw. hinter der Fah-
rerkabine, die Achsen waren einzeln
aufgehdngt, mit Gitterrahmenkon-
struktion dhnlich wie beim Bus, hydro-
statischem Antrieb, zwei regelbare Hy-
draulik-Pumpen speisten Olmotoren
am Kettenantrieb. Der Pisten-Bully
trug als Bus 45 Personen oder 1,2 t
Nutzlast. Steigungen von 45° konnten
genommen werden. Késsbohrer lieferte
Arbeitsgerite wie hydraulisch absenk-
bare und hebbare Nachlaufwalzen mit
und ohne Glitteblech. Eingesetzt
wurde er auch in der Forstwirtschaft
wegen seines geringe Bodendrucks. Im
Mirz errang der Pisten-Bully beim in-
ternationalen Leistungswettbewerb in
Flaine/Frankreich beachtliche Preise.

Die Leistung der Bus-Motoren
wurde 1970 gesteigert, Das Grund-
aggregat leistete nun 170 statt 160 PS
(7,8 1), starkere Motoren von 200 PS
(11,91), 215 oder 230 PS (Reihensechs-
zylinder, stehend im Uberhang) stan-
den zur Wahl. Eine weitere Leistungs-
steigerung erfolgte bereits 1970: Durch
Aufbohren von 140 PS auf 145, von 170
auf 180 und von 230 auf 240 PS.

1970 stand Késsbohrer auf Platz drei
der Busproduzenten mit etwa 1000 Ein-
heiten im Jahr.

Die Nachfolge des S 125 trat 1971 der
S 130 S (10,65 m, 35 Sitze, 88 Steh-
platze) als neuer Stadtbus nach den
Standard-Empfehlung des VOV an.
Sein Erscheinungbild hob sich ange-
nehm vom ,,Kastenwagen“-Bild der
Konkurrenz.ab.

Fiir Antrieb sorgte en 180-PS-Sechs-
zylinder-Henschel-Heckmotor. Noch
im gleichen Jahr erhielt der S 130 S an-
lasslich der Omnibuswoche in Monaco
in der Kategorie Stadtwagen den 1. und
GroBen Preis mit Auszeichnung.

Bei Burgau nahm man 1971 eine
neue Achsenfabrik in Betrieb. Trotz ei-
nes Allgemeinen Einbruchs in der deut-
schen Omnibusproduktion gelang es
Kaissbohrer, seine Fertigung zu steigern
und auf Platz zwei aufzusteigen.

Der verbesserte Pisten-Bully hatte ei-
nen 148-PS-Diesel erhalten, 1973 wurde
ein groBeres neugestaltetes Fahrerhaus
aufgesetzt.

Die neuen Setra-Gelenkziige SG 180
und SG 180 U entsprachen dem mar-
kanten Profil aller iibrigen Busse des
Setra-Programmes. 186 Fahrgastplitze
bot der SG 180 bei 55-Sitz- und
131 Stehplétzen, 101 Sitzplitze der
SG 180 U. Den VOV-Richtlinien fol-
gend wurde u. a. das VOV-Armaturen-
brett eingebaut, man verzichtete jedoch
auf die gebogene VOV-Scheibe.

Zur Vereinfachung der Verwaltung
wurde am 22. Dezember 1972 die Karl
Kassbohrer KG, Ulm, aufgelost und in
die GmbH tiberfiihrt. Geschéftsfithrer
wurden Karl Késsbohrer sen., Otto

Der Pisten-Bully 1969
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Kassbohrer, Dipl.-Ing. Karl Késsboh-
rer jun. und ab 1. Jan. 1973 Dipl.-Ing.
Heinrich Kéassbohrer

Der Genfer Salon 1972 sah erstmals
den Luxus-Fernreisebus S 200 (12 m,
17-20 t GG). Der Hochdecker-Drei-
achser (48— 58 Fahrgéaste) ging Anfang
1973 in Serie. Der Daimler-Benz-Motor
mit 10 Zylindern in V-Form (OM 403,
15953 ccm) leistete 320 PS. Der Kof-
ferraum betrug 13,4 cbm bzw. 11,3 cbm,
falls eine Serviceeinrichtung an Bord
war. Wihrend der Omnibuswoche in
Nizza erhielt er den ersten Platz.

In Neu-Ulm errichtete Kassbohrer
1973 ein neues Werk fiir den neuen
Produktionszweig, die Herstellung
kompletter Tankfahrzeuge (Anhanger,
Sattelanhdnger und Aufbauten aus
Stahl sowie Leichtmetall fiir den Trans-
port von Mineralolen aller Klassen, Bi-
tumen, chemischen Produkten, fliissi-
gen Gasen und Nahrungsmitteln).
Scheibenbremsen seit geraumer Zeit im
Setra und ab Sommer evtl. serienméaBig
im Setra ...

Ein neuer 14-Reihen-Uberlandbus
Typ S 140 ES (53 Sitze, 5,6 cbm) sah die
IAA 1973. Das Fahrzeug war aus den
Typen S 140 E und S 130 S entwickelt
worden. Der S 140 ES war eine Stiilb-
Alternative mit VOV-Armaturenbrett
und der Anordnung der Beschilde-
rungskasten. Unter dem Fahrgastraum
ein Kofferraum mit 5,6 cbm Inhalt.

Neu waren serienmaBig Vorderrad-
scheibenbremsen bei den Typen S 110
bis S 150. SerienmaBig wurden alle Om-
nibusse der Reihe S 110 und S 150 so-
wie der Hochdecker S 200 an den Vor-
derradern mit Knorr-Scheibenbremsen
ausgestattet, auf Wunsch auch an den
Hinterrddern.

Seit Sommer 1974 bot Késsbohrer
seine Setra-Reisebusse mit neuer
Raumliiftung an. Ein neuer Lizenz-
partner fiir Setra-Omnibusse konnte in
Griechenland gewonnen werden, die
Lizenzpartner in Spanien (Saida) und
Bulgarien arbeiten ebenfalls erfreulich
gut mit dem Ulmer Stammwerk zu-
sammen.

1974: 100 Setra Typ 110 nach Ghana.
1975: 22. Semaine Internationale du
Car in Monaco, Omnibuswoche an der
Cote Azur: Typ S 250; erste ZF-Trans-

matic mit integriertem, hydraulischem
Retarder.

Lao 19756 34) Monaco 22. Semaine:
Neuheit S 80 als kleinstes Glied der Se-
tra-Baukastenkette, auf 2,5 m verbrei-
tert., S 130 S Jahrgang 1975 hat auto-
matische Motordlnachfilllung ...,
Hochdecker S 200 mit drei Achsen,
eine Nachlaufachse.

1976 brachte Kassbohrer eine neue
Baureihe hervor. Die Baureihe 200 be-
stand zuerst aus den sechs Typen
S211 H,S212H, S213H, S215H,
S213HD und S 215 HD.

Lao 1976 9 72 ) Nach mehr als 10 000
Fahrzeugen wird die erfolgreiche Se-
rie 100 durch ein neues Programm ab-
gelost. 4 Reisebus-Typen mit auf Po-
desten angeordneten Sitzen und zwei
Hochdecker fiir Langstrecken-Touris-
mus mit Bordservice-Einrichtungen aus
dem Baukasten. Durch Auslagerung
der Anhangerfertigung aus dem Ulmer
Stammwerk Platz fiir Neuordnung der
Omnibusfertigung. Jahressteigerung
von 1300 auf 1600 Fahrzeuge durch
Rationalisierung. Neue Linienfithrung,
breiter Grill mit integrierten Schwein-
werfer-Blinker-Leuchteinheiten. Reise-
busse: S 211 H - S 215 H und S 213
HD/S 215 HD (H fiir Hochboden, HD
fiir Hochdecker, H-Ausfithrung 10-
12 m und fiir max 11-15 Sitzreihen.
Hochdecker 11,29 m max 13 Sitze und
12 m fiir max 14 Sitze, d.h. 48 Fahr-
giste. 6-, 8-, 10-Zylinder. Vorstellung
geht noch weiter ...

Lao 1976 3 64) 1951 wurden Omni-
busanhidnger verboten. Seit dieser Zeit
baut Kéassbohrer Gelenkbusse in selbst-
tragender Setra-Bauweise. Anfinglich
in den frithen 60er Jahren eine eigens
entwickelte Kugelkopfkonstruktion, da
die Kugelkranzkonstruktion zum
Schlingern neigte. Seebohm {iberlegte
Beschrankung der Lange der Gelenk-
busse auf 15 m, was den Markt verun-
sicherte. 50% hoheres Platzangebot
20% mehr Kosten. Der Motorwagen ist
mit 5300 mm immer gleich, Nachlaufer
verschieden. SG 180 S: MAN-Direkt-
einspritzer-Diesel D 2556 MXUM ein-
schlieBlich integriertem Retarder. Der
zur Verbesserung der Abgaswerte in

der Leistung von 240 auf 220 PS ge-
drosselte  Unterflur-Reihenmotor
(125x150; 11045 ccm, Reihe,
220 PS/162 kW (SG 180 S/U/SL/UL)
55 Sitzplatze + 120/130 Stehplatze bzw.
gesamt 175/185 Personen je nach Zahl
der Einstiegsstufen 4 bzw 3.

Lao 1976 1 2) kop) Werbung: Re-
naissance der Gelenkbusse: SG 180 S,
SG 180 U (beide 16,9 m) SG 180 SL,
SG 180 UL (je 17,9 m) (240-PS-MAN-
Unterflur, oder 210-PS-MB-Diesel)

Lao 1976 3 2

Lao 1976 10 66) Ausstellung Win-
terdienst *76, Miinchen: Mit neuen Pis-
ten-Bully-Maschinen im Omnibus-
Look geht Késsbohrer in diesem Win-
ter auf die Skihdnge. Die Gerite mit
kippbarem Fahrerhaus lehnen sich im
Kabinen-Design stark an die kiirzlich
vorgestellten Reisebusse aus Ulm an.
Der eingebaute Mercedes-Diesel
OM 352 A entwickelt jetzt 170 PS bei
2800 U/min. das bedeutet eine Aufsto-
ckung um 14 PS. Antrieb nach be-
wihrtem Hydrostatikprinzip.

Lao 1977 1 3) kop) Werbung: Der
neue Setra verkorpert Dynamik und
unaufdringliche Eleganz. Charakteris-
tisch fiir die gesamte Linie der Modelle
S211-S 215 ist die stromungsglinstige
Gestaltung der Vorder-, Seiten- und
Heckpartien. FlieBende Konturen min-
dern den Luftwiderstand. Die sphé-
risch gewolbten Front- und Heckschei-
ben gehen in ein Dach ohne lufthemm-
mende Vorspriinge iiber. Das Dach ist
flach und hat weder Klappen noch Lu-
ken. Mit der gerundeten, modernen
StoBstange aus Integral-Schaum wird
die energiesparende Formgebung der
Vorderpartie konsequent abgeschlos-
sen. Karl Késsbohrer Fahrzeugwerke
GmbH.

1977 in Lizenz und auBlerdem einen an
die Setra-Serie 100 angelehnten Typ Sa-
nos mit 220-PS-Famos-Motor. Im bul-
garischen Botevgrad, 60 km von Sofia
entfernt, hat nach Abschluss eines Li-
zenz- und Know-how-Vertrages mit
Késsbohrer, Ulm, Chavdar die Ferti-
gung des Typs 11 M 4 auf Basis des Setra
S 130 aufgenommen, unter dem Namen
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Yabdap werden jéhrlich 1500 Kéassboh-
rer-Aufbauten auf Skoda-Fahrgestellen
montiert

Internationale Auszeichnungen fiir
S2I15HDund S213 H

1977: Nur allzu logisch war der Ent-
schluss, das neue Reisebuskonzept der
Baureihe S 211-215 H auch auf einen
kleinen Achtreiher zu iibertragen. Der
Setra S 209 (192-PS-Diesel von Merce-
des) ist als Nachfolger des S 80 vom Ka-
rosseriebild her eine gelungene Er-
scheinung. In Verbindung mit einer
Mitteltiir sind Bordservice-Einrichtun-
gen vorgesehen. Neu im groBen Pro-
gramm der Reisewagen sind die Typen
U wie Universal. Bei ihnen begniigt
man sich mit einer einfacheren Liif-
tungsanlage ohne Querstromgeblése
und thermostatischer Regelung. Rein
auBerlich kann man die U-Fahrzeuge
nicht von den Top-Modellen der Setra-
Reihe S 200 mit Querstromliiftung un-
terscheiden. Ein Blick im Inneren zu
den Dachgalerien gibt dann die Erkla-
rung fiir die feinen Unterschiede. Bei
den U-Typen fiir den kombinierten Li-
nien- und Ausflugverkehr wurde auf
das Querstromgeblasesystem mit ther-
mostatischer Regelung verzichtet und
statt dessen eine einfachere, fiir den
Einsatz aber vollig ausreichende Klap-
penbeliiftung vorgesehen. Die Wirkung
der Klappen, hergestellt aus Leichtme-
tall-StrangpreBprofilen, ist vergleich-
bar mit den fritheren Oberlicht-Schie-
befenstern, und was die Bushalter be-
sonders aufhorchen lassen diirfte, ist
der in der Anschaffung beispielsweise
beim S 215 U gegeniiber dem S 215 H
um 18 500,— DM reduzierte Preis. Kiss-
bohrer spricht bei den neuen U-Wagen
von Frischluftdurchflutung.

Lao 1977 7 8) Késsboher tibernimmt
ab sofort (Welte) den Vertrieb aller
Langmaterial-Anhdnger und Aufbau-
ten aus der Produktion der Firma
Welte-Fahrzeugbau, Umkirch

1979 rundeten die Ulmer die Reihe
nach unten mit dem Typ S 208 H
(8-Reiher) mit 30 Sitzplatzen, im Herbst
folgte der Typ Hochdeckergelenkzug
SG 221.

Im Mirz 1981 begann in einem fran-
zosischen Zweigwerk in Ligny-en-Bar-
rois (Lothringen) die Produktion ...
Zwei Jahre nach Bekanntgabe eines

dreiachsigen Doppelstock-Busprojekts
erschien das Fahrzeug unter der Be-
zeichnung S 228 DT (375 PS-DB-Die-
sel, 76 Personen) erst zur IAA 1981 in
Frankfurt.

1982 wurde der élteste Sohn Karl
Kassbohrer Firmenchef.

Zur TAA 1989 erschien erstmals die
Baureihe 300 in der Gestalt des Nieder-
flur-Linienomnibusses Setra S 300 N.

Nach groBen Verlusten 1992 und
1993, die auch den Verkauf der Kiss-
bohrer-Anhdngerproduktion nach sich
zog, musste die Familie Késsbohrer
ihre Firmenanteile am 21. Januar 1994
bei der Bank hinterlegen — die Firma
stand zum Verkauf. Im April 1994
zeichnete sich ab, dass die kanadische
Firma Bomdardier sich des Flexomo-
bils anndhme. Ein Managment-buy-out
fithrte jedoch zur Griindung der Késs-
bohrer Gelandefahrzeug GmbH, Sen-
den/Kreis Neu-Ulm. Sie entwickelte
sich zum weltweiten Marktfithrer bei
Fahrzeugen zur Pisten- und Loipen-
pflege. Daneben fertigte man Ketten-
fahrzeuge zur Umwelt- und Land-
schaftspflege sowie Stadtreinigungsge-
rate. 1998 wandelte man die GmbH in
eine Aktiengesellschaft um.

Der Anhdngerbau wurde an Kogel
verkauft, die Pisten-Bullys an Bombar-
dier, das Busgeschift an die damalige
Mercedes-Benz AG. In der EvoBus
GmbH lebt der Standort Ulm und der
Markenname Setra weiter. Die Pisten-
Bullys werden heute nach einem Ma-
nagement-Buy-out von der Késsbohrer
AG produziert, die Familie ist aller-
dings nicht beteiligt.

Mercedes-Benz wird sich des Omni-
busbereiches annehmen.

xx unterzeichnete Kassbohrer den
Ubernahmevertrag durch Mercedes-
Benz zum 1. Januar 1995. Er beinhal-
tete die Fortfiihrung des Markenna-
mens in einer Zweimarken-Strategie
und eine Neuaufteilung der Produk-
tionsstandorte

Zum 1. Januar 1995 formierte man
die Mercedes-Bustochter EvoBus
GmbH, Stuttgart,

Unter Leitung des nunmehrigen Evo-
Bus-Entwicklungschefs Bengt Hams-

ten erneuerte man in Ulm die Kombi-
und Uberland-Busfamilie mit sechs
neuen Typen: den Kombi S 315 H/GT
mit Schwerpunkt Reise sowie die Uber-
landbusse S 315 UL samt kurzer Vari-
ante S 313 UL und Gelenkzug
SG 312 UL. 1996 erschien das sechste
Modell, der S 315 NF.

Trotz des allgemeinen Absatzein-
bruchs 1995/96 lief die EvoBus-Zwei-
markenstrategie besser als erwartet. Im
Frithjahr 1996 erwarb das chinesiche
Omnibuswerk Feihe Automobile
Works, Heife, die Lizenz fiir Setra-Rei-
sebusse. Gleichzeitig bestellte man
120 Setra-Bausitze, die in Heife mon-
tiert werden sollten. Im Sommer ge-
wann EvoBus eine Weltbank-Aus-
schreibung iiber 700 Busse nach Russ-
land.

Im gleichen Jahr strukturierte Evo-
bus die Produktion um und definierte
ihre Zweimarken-Strategie. Reisebus-
sen blieb der Name Setra vorbehalten,
wihrend die Stadtbusse fortan als Mer-
cedes vertricben werden sollten.

Im Mercedes-Werk Mannheim kon-
zentrierte man den Bau kompletter
Mercedes-Stadt- und Uberlandbusse,
der Mercedes-Fahrgestelle sowie den
Rohbau fiir Mercedes-Uberland- und
Reisebusse, aber auch die Setra-Kombi-
und Reisebusse. In Ulm montierte man
sowohl die kompletten Reisebusse als
auch die dort lackierten Rohkarossen
beider Marken. Das franzosische ex-
Kéassbohrer-Werk Ligny (ab Anfang
1996: EvoBus France S.A.S., Sarcelles)
baute ausschlieBlich Mercedes-Stadt-
busse zusammen.

Mit dem zur IAA 1996 in Hannover
vorgestellten neuen Mercedes-Kombi-
Bus O 550 tat EvoBus den ersten Schritt
zum ,,Produktbaukasten® nach dem
Modulprinzip. Aus einer Produktfami-
lie mit vielen Gleichteilen sollten viele
Fahrzeuge kommen. Er hatte etwa 60
bis 70% der Teile mit anderen Setra-
Fahrzeugen gemein.
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