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Heinrich Biissing wurde am 29. Juni
1843 in Nordsteimke im Herzogtum
Braunschweig (heute Stadtteil von
Wolfsburg) geboren. Nach einer
Schmiedelehre im viterlichen Betrieb
und den {iblichen Wanderjahren stu-
dierte Biissing als Gasthohrer am Po-
lytechnikum Collegium Carolinum
(heute Technische Hochschule) in
Braunschweig. Mangels Kapital wa-
ren seiner Velociped-Fabrik und seiner
Maschinenbauanstalt ebensowenig
Erfolg beschieden wie der im Oktober
1871 mit finanzieller Unterstiitzung
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Erster Blssing-Lastzug in der Erprobung vor der Fabrik Max Jidel & Co Akt.-Ges. 1904 1
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des Bahnbeamten Gustav Ungnade
gegriindeten Eisenbahn-Signal-Bau-
anstalt G. Ungnade. Erst durch die
Bekanntschaft mit dem wohlhaben-
den Braunschweiger Kaufmann
Samuel Jiidel, der seinem Sohn Max
Jiidel das Kapital gab, um Ungnade
auszuzahlen, kam die Wende. Max Jii-

del etablierte im Méarz 1873 mit Biis-
sing die Eisenbahnsignal-Bauanstalt
Max Jidel & Co. (ab 1898 Aktienge-
sellschaft), Braunschweig, Wolfen-
biittler StraBe 37 (spater Ackerstrale).
Dank Biissings Konstruktionen und
seinen insgesamt 92 Patenten wurde
aus dem Unternehmen eine der be-

Bussing-Bus 1906

Einer der ersten Blssing-Lkw 1904 1

kanntesten Firmen dieser Branche auf
dem Kontinent. Biissing trat 1905 aus
dem Vorstand der Gesellschaft in den
Aufsichtsrat tiber, dem er noch bis
1921 angehorte. Biissing starb am 27.
Oktober 1929.

Heinrich Biissing erkannte schon
frithzeitig, dass dem Lastkraftwagen
als modernem Transportmittel eine
grole Zukunft bevorstand. 1901
wandte er sich dem Automobilbau zu.
In einer ehemaligen Wéscherei in der
Wolfenbiittler Stral3e 20 fertigte er 1902
mit finf Mitarbeitern die ersten drei
Versuchsfahrzeuge, darunter auch die
in der Technikgeschichte bekannt ge-
wordene ,,Graue Katze“. Von der an-
fanglich erprobten Reibungskupplung
mit verstellbarer Riemenscheibe liel3
Biissing schnell ab und wandte sich
dem bewidhrten Zahnradwechselge-
triebe zu.

Fast 60 Jahre alt und als Millionir
unabhingig vom Druck, seine Fahr-
zeuge verkaufen zu miissen, meldete
Heinrich Biissingam 17. April 1903 mit
seinen Sohnen Max und Ernst Biissing
die offene Handelsgesellschaft zur Fa-
brikation von Verbrennungsmotoren
und Kraftwagen Heinrich Biissing,
Braunschweig, Elmstralle 40, an. Die
Firma fiihrte zuerst die Unterzeile: Fa-
brik fiir Motorlastwagen und Motoren
und spater Specialfabrik fiir Motor-
lastwagen, Motoromnibusse und Ver-
brennungsmotoren.

Am 22. Oktober 1903 war der erste
Biissing-Lastkraftwagen (Typ ZU 550)
mit 9-PS-Zweizylinder-Ottomotor Typ
13052 (2251 ccm) und Kettenantrieb
fiir 2,5 Tonnen Nutzlast fertig, er trug
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Erste Biissing Werbung 1904 1
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H. Biissing
H. Bussing
Braunschweig
Fabrik iir Motor-Omnibusse, -Lastwagen u. Verbrennungs-Motoren.

8 Wendeburg-Braunschwei
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Konstruktionen im eigenen Betrieb erprobt.

20 PS Brauereiwagen fiir Fasstrans port.

Motor-Lastwagen fur Brauereizwecke, Viehtransport
und andere Industriezweige.
\ _J

Bussing-Werbung von 1905 mit Biissing-Linien-Omnibus von 1904 und einem Brauerei-Fassbierwagen aus dem gleichen Jahr
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verschimt die Fabriknummer 10. Noch
im gleichen Jahr steigerte man die Mo-
torleistung auf 12 PS (2382 ccm). Cha-
rakteristisch an Biissings Motoren wa-
ren die erstmals im deutschen Auto-

mobilmotorenbau verwendete obenlie-
gende Nockenwelle, die seitliche An-
ordnung hingender Ventile und der
langsame Lauf, mit dem man eine lange
Motor-Lebensdauer erzielte.

Mit diesem Blissing-Omnibus erprobte Biissing 1906 erste eigene Luftreifen 1

Nach intensiven Erprobungen auf
Max Jidels Werksgeldnde und im na-
hegelegenen Harz wurden die Fahr-
zeuge zerlegt und mit aus der Eisen-
bahntechnik stammenden Priifverfah-
ren penibel untersucht und verbessert.

Der erste Omnibus mit Biissings ers-
tem Vierzylindermotor Typ 13054
(20 PS, 4503 ccm) war am 3. Juni 1904
betriebsbereit. Mit ihm eroffnete Biis-
sing am 5. Juni 1904 seine erste eigene
Omnibuslinie zwischen Braunschweig
und Wendeburg, die bis zu Beginn des
ersten Weltkriegs storungsfrei betrie-
ben wurde. Bereits am 1. September des
gleichen Jahres iibernahm man gegen
Bezahlung auch die regulare Postbefor-
derung. Weitere Omnibuslinien folgten.

Schon am 10. August 1904 erhielt die
General Omnibus Company of Lon-
don einen ersten Biissing-Verdecksitz-
Omnibus. Kurz darauf orderten die
Londoner 400 weitere Fahrgestelle. Um
das vorrangige Ziel, den deutschen
Markt erschlieBen und bedienen zu
konnen, gleichzeitig aber die englische
Nachfrage abzudecken, vergab Biissing
im Mai 1906 eine Fertigungslizenz an
die englische Firma Sidney Straker &
Squire Ltd., Edmonton/Nord-London.
Bis 1909 erhielt Biissing Lizenzgebiih-
ren.

Die Motorleistung des verbesserten
Motors 13504 wurde (1906 ) auf 22/25
PS angehoben (4764 ccm). In der Lon-
doner Omnibusstatistik stand Biissing
1912 mit 328 Omnibussen an der Spitze
aller Lieferanten. Den Auftakt zu einer
lange andauernden Geschéftsbezie-
hung mit der Berliner Allgemeinen Om-
nibus Aktien-Gesellschaft (> ABOAG),
der spdteren Berliner Verkehrs-A.-G.
(BVG), bildete die Lieferung eines ers-

Karikatur einer Omnibus-Fahrt in der Bus-
sing-Werbung 1904 1
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ten Omnibusses am 13. Juni 1906, am
3. Juli 1907 folgte Berlins erster Biis-
sing-Verdecksitz-Omnibus. Hier sal3 der
Fahrer tiber dem Motor, eine Sitzan-
ordnung, die Biissing noch bei weiteren
Bussen anwandte, da sie eine dem
Frontlenker dhnliche Fahrbahniiber-
sicht gewihrte. Eine neue Berechnung
und Leistungsbezeichnung des Vereins
Deutscher Motorfahrzeug-Industriel-
ler hatte 1906 zur Folge, dass die Mo-
torleistung statt bisher mit 20 PS nun-
mehr mit 18 PS angegeben wurde.

Bei der ersten deutschen Lastwagen-
Konkurrenz 1905 iiberzeugten Biis-
sings Lastwagen die Kraftfahrabteilung
der preuBischen Verkehrstruppen. Als
1908 im Deutschen Reich erstmals der
Kauf militartauglicher Lkw subventio-
niert wurde, erhielt Biissing die Geneh-
migung, 50 der insgesamt 166 Subven-
tions-Lkw zu bauen. Biissing lieferte
zwei verschiedene Subventionstypen
aus, einen Typ fiir 5-6 t Nutzlast, der
mit Anhinger 10 t Nutzlast, ndmlich
die Nutzlast eines Eisenbahn-Giiter-
waggons, befordern konnte und einen
leichteren 4-t-Lkw, der auf das fiir Solo-
wagen vorgeschriebene Gesamtgewicht
von 9 t Riicksicht nahm.

Die Leistungsfahigkeit und Verwen-
dungsmoglichkeiten seiner Konstruk-
tionen bewies Heinrich Biissing werbe-
wirksam in eigenen Fuhrunternehmen,
die als erste benzinmotorisch betriebe-
nen Speditionen Deutschlands be-
trachtet werden (> Michaelis). 1908
entstand die Lastwagen-Betriebsgesell-
schaft G.m.b.H., Braunschweig, an der
Biissing mit 60 Prozent beteiligt war.
1909 tibernahm er 95 Prozent des Per-
sonen- und Giitertransport-Unterneh-
mens, trennte es von der Fabrik und be-
nannte es in Biissing-Kraftwagen-Be-
trieb Braunschweig G.m.b.H. um. Auch
in der Reichshauptstadt Berlin griin-
dete Biissing 1908 aus werbestrategi-
schen Griinden mit Subventionswagen
ein Transportunternehmen, den Biis-
sing-Lastkraftwagen-Betrieb, der von
1909 bis zu seiner Auflésung 1911 un-
ter der Leitung des Ingenieurs Willy
Staniewicz (1881 -1962) stand.

Biissing deklarierte seine Lkw und
Omnibusse mit romischen Ziffern, wel-
che auf die Nutzlastklasse verwiesen.
Die stabile Bauweise lieB jedoch Uber-

In England baute Straker & Squire ab 1906 Omnibusse auf Original-Biissing-Chassis '
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1912

ladungen zu. Die Motortypen-Ken-
nung ist nur fragmentarisch iiberliefert:
40Fr=40 PS, 6902 ccm (1909); 55Fr=
55PS, 8750 ccm. Die Hubvolumen der

Blissing-Schriftzug kyrillisch

30-, 32-, 35-PS-Vierzylinder-Motoren

betrugen 4398, 5881 und 6440 ccm.
Die Produktionspalette umfasste

nach den frithesten bekannten Typen-

1912

iibersichten ab 1908 die Biissing-Omni-
busse Typ VII in 7 Variationen fiir 20
bis 30 Personen mit drei verschiedenen
Motorstarken (22, 32 und 40 PS) und

o4

WIE
IMMER
ALLEN
VORAN!

H. BUSSING, Spezial-Fabrik fiir

RUSSING  MOTORLASTWAGEN

RUSSING MOTOROMNIBUSSE

DER BAHNBRECHENDE BUSSING
SUBVENTIONS-LASTZUG
DER SUBVENTIONS-FAHRT 1910

Motorlastwagen und Motor-Omnibusse, BRAUNSCHWEIG.

Die Erfolge bei den Lastwagen-Konkurrenzen setzten MafRRstabe (Werbung 1913) 1

ThT % L

Subventions-Lastzug 1907 mit 6-t-Maschinenwagen und 5-t-Hanger

=3 =
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Typ Il in 7 Variationen fiir 12 bis 18 Per-
sonen ausgestattet mit 22 und 32-PS-
Motoren. Kleinstes und nur voriiber-
gehend gebautes Modell war der leichte
Uberland-Bus Typ I (18/24 PS) fiir 10
bis 15 Fahrgéste.

Bei den Biissing-Lkw waren vier Mo-
delle im Angebot: Die subventionierten
Lastziige Typ V (32 oder 40 PS) fiir 5—
6 Tonnen Nutzlast und 5 Tonnen An-
hénger, Typ IV (32 PS) in 16 verschie-
denen Aufbauvarianten fiir 4 t Nutzlast
und 4 Tonnen Anhéanger. Der Typ 111
fiir 3 bis 3,5 Tonnen Nutzlast (wahl-
weise mit 22 oder 32 PS) wurde mit Jagdwagen fiir 12 Schiitzen von 1910 (32 PS)

12 verschiedenen Aufbauten angeboten

und der Zweitonner Typ IT war mit 22 | b —
und 32 PS in 10 unterschiedlichen Auf- A . o
bauvarianten zu haben. Jahrzehnte lang : ‘ i
lieferte die 1899 gegriindete Firma . H &IiSE
Heinrich Biissing & Sohn, die sich bis : .
nach dem Zweiten Weltkrieg der Her-
stellung von Eisenbahnbedarfsgegen-
stinden widmete, Fahrerhduser und
Pritschenaufbauten aus Holz an Biis-
sings Automobilfabrik.

Die Qualitit der Biissing-Subven-
tions-Lkw veranlasste 1911 die Heeres-
verwaltung, Biissing den alleinigen Auf-
trag zur Entwicklung der Subventions-
lastziige zu {ibertragen. 1912 waren die
Priifungen abgeschlossen und das Biis-
sing-Baumuster (Konstruktion W. Sta-
niewicz unter Direktor Regierungsbau-
meister Dr.-Ing. Adam Hofmann) als
»Armeelastzug Type 1913“ (A.L.Z. 13)
ab April 1913 fiir alle Subventionswa-
gen bauenden Unternehmen verbind-
lich. Der A.L.Z. 13 konnte 7,5 t, auf
Motorwagen und Anhinger verteilt,
befordern, 40 PS waren als Minimal-
Leistung des Motors gefordert. Die
staatliche Forderung steigerte die
Nachfrage nach Lastkraftwagen und

Transport eines Eisenbahn-Giiterwagens mit 8,8 t Eigengewicht mit einem 38 PS Biissing-Lkw der Subventionstype 1910




BUSSING

ERRRRRRRRRRNaRRaRRaaaoRRRORORORRRRE  veranlasste das Braunschweiger Unter-

g 2 E nehmen, die Typenvielfalt zu reduzie-
[+ = _'— g ren Insgesamt wurden 146 Biissing-Ar-
[+ - hmmh S — B meelastziige un.d 9 einzelne Motorwa-
[+ ] | = [ ¢] gen von 1908 bis 1914 subventioniert.
g = g Biissings Kundenkreis war inzwi-
[+ : B scheninternational geworden. Auler in
[+ gﬂx B England rollten Biissing-Fahrzeuge im
[+ ap p= B Jaristischen Russland, Polen, Oster-
E B M t L g reich-Ungarn (staatlich subventioniert),
[+ ] u55|ng Otor- ast\"'agen B in den Balkanstaaten, in Indien (tro-
a B pentauglich), Italien, Schweden, Nor-
o sparen Blerdepots-, Fiisser-, Luger- und Kiihlkosten. B cgen, Dinemark, Holland und den
. Mit #90“—19-‘0“ St‘lt“(’l lllh'll‘!l“.ﬂﬂierle l..al:I:iig'e. ‘ n niederléndischen KOIOnien, In den USA
n Die erfolgreichste Lastwagentype Osterreich-Ungarns bei geringstem Benzin- . . .
n verbrauch, von enormer Betriehssicherheit. Reparaturlosigkeit und Lebensdauner. n war e €1gene BuSSIHg Trucks Agency
g Y —— E for USA entstanden. Sie fiel im Ersten
o] ] Weltkneg der En‘Felgnung. zum Opf-er.
o sllez““ mhrm ﬂ. F res 3, Wiﬂﬂ ' x” 1y Hﬂfﬁwmmun ns [NBE 53' O Trotzstetiger Betriebserweiterungen im
gopoopoRooonoonoooanRannnRannRRlRE  Braunschweiger Karree zwischen Wol-

Exklusiv fiir Osterreich baute Fross in Wien Biissing-Motor-Lastwagen; Werbung 1913 1 fenbiitteler-, Elm-, Salzdahlumer- und
; Riedestrale konnte Biissing der stei-

genden Nachfrage nicht nachkommen.
1907 heiratete Biissings Tochter Hed-
wig den Besitzer der Maschinenfabrik
A. Fross (Stephan v. Goetz & S6hne),
Wien-Brigittenau, die bisher ebenfalls
Signal- und Weichenanlagen gebaut
E D hatte. Als Hochzeitsgeschenk erhielt
= ) Anton Fross vom Schwiegervater die
gebiihrenfreie Lizenz zum Nachbau sei-

Moror- LaSIwagen ner Fahrzeuge fiir Osterreich. Familien-

B e S

: i PR name der Eheleute und Markename
e<r‘smtlelals‘51g ERSTKL ASSIG der Firme.l'w.urd'e ,,Fross-Biissing*. '

o 28 Fillen und Verelunges Das Konigreich Bayern subventio-
nierte nur einheimische Lastkraftwa-
gen, deshalb gewihrte Biissing der

NUTZFAHRZEUGE | |

H. Bt IN Waggo.nbaufabrik Rathgeber, Moos-
BRAUUNSSC%EIG o ach bei Miinchen (> Rathgeber) 1909

S T T R P T T R Nachbaurechte. In Ungarn richtete sich
Jugendstll-Werbung 1912 mit Omnibus Jugendstil-Werbung 1913 mit Lkw 1 im gleichen Jahr das Eisenwerk Resicza

STAATLICH BILLIG
SUBVENTIONIERT IM BETRIEB
— (3150)

LASTWAGEN

i == N DER BRAU-INDUSTRIE SBE_Clespesiy
LASTWAGEN von 2:;&(\%:t;last 9LANZEND BEWAH RT- LAS’I:'VZUVG[-; bis 10 t Nutzlast
wwm  H. BUSSING, BRAUNSCHWEIG. .o

Blssing-Werbung 1913 1
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in Budapest fiir die Fabrikation von
Biissing-Lkw ein, die ungarische Ma-
schinenfabrik Ganz & Co., Budapest
durfte ab 1912 Biissings Konstruktio-
nen fabrizieren (Markennamen
,Ganz", ,, Danubius®).

Biissings Pionierleistungen im Stra-
Benfahrzeugbau schlugen sich zuletzt in
insgesamt 55 weiteren Patenten nieder.
Unter anderem entriss er 1905 die Dif-
ferentialsperre dem Vergessen. Schon
1906 enwickelte er in Zusammenarbeit
mit der Continental-Caoutchouc- und
Gutta-Percha-Compagnie in Hanno-
ver erste Luftreifen mit fiir Lkw ange-
messen hoher Druckbelastungsfihig-
keit, sogenannte Pneumatiks. Ver-
suchsfahrten wurden mit einem Omni-
bus im Harz durchgefiihrt. 1910 griin-
dete Biissing die Firma Elastische Rad-
bereifung, Pneumelasticum G.m.b.H.,
Braunschweig. Spezielle Biissing-Ver-
gaser ermoglichten es, auller Benzin
auch Benzol, Petroleum und Schwer-
benzin zu verwenden.

Als Firmenzeichen wihlte Biissing
1913 den Braunschweigischen Lowen,
den ,,Burgléwen®, dessen Skulptur
1166 in Erinnerung an den Welfenher-

Omnibus mit 38 PS zu Beginn des Ersten Weltkriegs 1914 1

zog ,,Heinrich den Lowen“ vor der
Braunschweiger Stadt-Burg Dankwar-
derode aufgestellt wurde und der auch
heute noch Wahrzeichen der Stadt ist.

Al

Feuerwehr zieht Dampfspritze 1909 1
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1913

Im Jahr 1913 beschiftigte Biissing
bereits um 1000 Personen und stellte
circa 80 Lastwagen und Omnibusse pro

o 4 E=2 Monat her. Trotz aller Erfolge fehlte
nibusse Typ Leipzig fiir die Stadt Wien 1913 1 achtung copy nun jedoch Geld fiir dringend notwen-
dige Erweiterungsbauten. Max Jidel
gewiahrte einen groBeren Kredit gegen
hypothekarische Eintragung und Ein-
raumung einer Option auf Aktien des
Biissingschen Unternechmens fiir den
vorgesehenen Fall der Umwandlung in
eine Aktiengesellschaft.

o 2 Bis zum Ersten Weltkrieg wurden
TN - B . —JL fast 200 verschiedene Modelle gebaut,
I' "\'“'":;" e ) ol il ' % zum groBen Teil Einzelstiicke. Prototy-
I — FL2 Loesctigh, Braii m@@*ﬂ-g y = pen blieben unter anderem ein Lkw
el raEr 48 S vratt = (Typ VI)mit 10,8 t Gesamtgewicht, der

wegen einer Hinterradbelastung von
7,8 t eine Sonderzulassung benotigte,
S " - sowie ein Lastzug mit benzin-elektri-
= S s schem Antrieb fiir 35 t Nutzlast auf
Schon 1914 zeigten erste Armeelastziige das neue Bauhaus-Design DQA mehreren Anhangern, der 1909 in Zu-

Blissing Kardan-Om

GJ\/IOTOTD—
aéfwaqerL e -

Blssing-Werbung 1915 mit der Subventionstype ALZ 1913 1

Blick zuriick in die gute alte Zeit — Blissing-Dauerwerbung im Ersten Weltkrieg 1917 1

10
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21.05.1913 — 187 183

sammenarbeit mit den Siemens-Schu-
ckert Werken (> Siemens), Berlin, ent-
stand. Hierbei verwendete Biissing erst-
mals einen Sechszylindermotor (90 PS,
19247 ccm). Die von den Siemens-
Schuckert-Werken erwogene Uber-
nahme der Braunschweiger scheiterten
jedoch. Relativ spit wandte sich Biis-
sing 1912 Versuchen mit Kardanan-
trieb zu. Die ersten Kardan-Omnibusse
(35 PS) liefen ab 1913 mit Verdecksit-
zen.

Nach der Aufnahme des Feuerwehr-
fahrzeugsbaus 1908 bekam Braun-
schweig 1909 den ersten kompletten
Biissing-Feuerwehrzug mit den Typen
F 1 (Drehleiter, 60 PS, 3t NL), F 3 (Mo-
torspritze, 40 PS, 2-2,5 t NL) und dem
Mannschaftsgerdtewagen Typ 11
(40 PS). Sowohl Ketten- als auch Kar-
danantrieb kamen zum Einsatz. Ab
Anfang 1914 stattete man die neuen
Spezial-Chassis fiir Feuerwehrfahr-
zeuge mit gefélligeren Hauben und
Kiihlern aus. Erste Langholztranspor-
ter mit einer speziellen Drehschemel-
konstruktion verlieBen 1911 das Werk.
Von 1913 an erhielt das Militér als Spe-
zialschlepper fiir ungeteilte Lasten bis
25t Gewicht den Seilwindenwagen Typ
60 S (55-PS-Vierzylinder, Fr 55,
8758 ccm)

Ab 1913 erlangten auch sogenannte
Kavalleriewagen, Dreitonner, mit de-
nen man das Futter fiir die Kavallerie-
abteilungen heranschaffte, groBere Auf-
merksambkeit. Thre Konstruktion wurde
wihrend des Ersten Weltkrieges weit-
gehend vereinheitlicht (geregelt) und
nunmehr Regel-Dreitonner genannt.
Biissing ging zur Serienfabrikation
iiber, monatlich verlieBen 60 bis 90
Fahrzeuge die Fabrik. Im Gegensatz zu
den meisten deutschen Firmen blieben
die Braunschweiger beim Kettenan-
trieb. Die Freigabe von Biissing-Paten-

1913 1914

Blssing spendierte 1914 Typ Il ein moderneres Design nach Ernst Neumann 1

11
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1917

ten zur allgemeinen Verwendung durch
die deutsche Automobilindustrie be-
fruchtete den gesamten Nutzfahrzeug-
bau. Die Differentialsperre war bei den
Kriegsfahrzeugen vorgeschrieben.
Daneben forcierte man Spezialent-
wicklungen. Ein Fahrgestell mit Vier-
radantrieb (Allrad) und separater Vor-
der- und Hinterradlenkung wurde 1915
mit Panzeraufbauten versehen an der
Front eingesetzt. Vierradgetriebene Ar-
tillerie-Munitionskraftwagen (55 PS),
die sie nicht bewéhrten, folgten 1917.
Artillerieschlepper (55 PS) mit zwei
Meter hohen Spezialrddern entstanden

Bissing-Lkw in der zerschossenen Stadt Lille im Ersten Weltkrieg (1916) Hopp

12
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in Zusammenarbeit mit dem Militér, Z It
eine verbesserte Version (80-PS-Sechs-
zylinder, 13 127 ccm) erschien ebenfalls
1917 und eine vollige Neukonstruktion
(80-PS-Sechszylinder) kurz vor Kriegs-
ende. Einige Biissing-Lkw baute Biis-
sing zum Einsatz auf Strafle und
Schiene um. Durch die allgemeine
Gummiknappheit bedingt, erlangte
auch eine Holz-Eisenreifen-Entwick-
lung Heinrich Biissings Bedeutung. Die
normale Vollgummibereifung konnte
direkt und ohne besondere Hilfsmittel
durch die von ihm entwickelte Holz-Ei-
senbereifung ersetzt werden.

Als Folge der Lizenvergaben (Wien
und Budapest) waren annédhrend
50 Prozent aller Lastkraftwagen der
mit dem deutschen Kaiserreich ver-
biindeten Heere Biissing-Konstruktio-
nen. Zu der groBen Zahl der Biissing-
Lkw hatte besonders Fross-Biissing bei-
getragen. Um der steigenden Nach-
frage nachzukommen, waren in Linz
und in Prag Fross-Biissing-Zweigwerke
eingerichtet worden. (Nach 1920 lie-
ferte das Prager Werk in geringem Um-
fang ,,Liberta“-Lkw aus.)

Noch 1918 montierten Biissing und
> Lanz die ersten deutschen Panzer
A7V (Konstruktion: Joseph Vollmer
und Deutsches Construktions-Biiro),
die Gleisketten stammten von der ame-
rikanischen Firma Caterpillar Holt in
Budapest. Auf den Erfahrungen mit
diesen Konstruktionen fullite die nach
Kriegsende gefertigte landwirtschaftli-
che Zugmaschine (L.Z.M.) mit 50/55-
PS-Vierzylindermotor.

In Braunschweig wurde am 10. No-
vember 1918 die Sozialistische Repu-
blik Braunschweig ausgerufen. Schon
am 8. November hatten sozialistische

Artillerie-Kraftschlepper 1917 mit Brauer'schem ,Lastenverteilergerat®

13
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Arbeiter- und Soldatenrite das Biis-
sing-Werk tibernommen. Die Produk-
tion lief von Streiks unterbrochen wei-
ter. Innerbetrieblich kam es tber die
Frage, ob Zeitlohn oder Akkordlohn

gezahlt werden sollte, mit Biissing zum
Streit. Zum 23. August 1919, inzwi-
schen war in Deutschland eine vorldu-
fige Verfassung in Kraft getreten, kiin-
digte Biissing der ganzen 1450-kopfigen

Dieser Bissing-Kardan-Lkw Typ Ill GE ging zur Autoausstellung Amsterdam 1920

Belegschaft, sperrte sie jedoch nach Sa-
botageaktionen schon am 13. August
aus. Erst am 30. Oktober 1919 wurde
die Produkton mit 66 Mann wieder
aufgenommen, nachdem sie sich ver-
pflichtet hatten, wieder im Akkord zu
arbeiten. Bis zum 29. Februar 1920
stieg die Zahl der Betriebsangehorigen
auf 1000 Personen an.

Das Biissing-typische Erscheinungs-
bild mit den dreieckigen Liiftungshut-
zen und dem Elementenkiihler, dessen
Elemente einzeln austauschbar waren,
hatte noch vor dem Krieg der Berliner
Architekt, Plakatkiinstler und Designer
Ernst Neumann-Neander (Deutscher
Werkbund) entworfen und Biissing
nach und nach eingefiihrt. Erstmals be-
einflusste so ein Branchenfremder das
Nutzfahrzeug-Design.

Am 1. Febraur 1920 trat der Kauf-
mann Rudolf Egger (1893-1962) und
einen Monat spater Biissings Schwager,
Diplom-Ingenieur Paul Werners
(1877-1953) bei der Firma ein. Egger
heiratete 1923 eine Enkelin Biissings.
Heinrich Biissing wandelte am 2. Ok-
tober des gleichen Jahres seine Firma in
eine Kommanditgesellschaft um und
trat aus seinem Unternehmen aus. Max
Biissing und Werners wurden person-
lich haftende Gesellschafter.

Nach Kriegsende hatte man die Fer-
tigung der bewdhrten Vorkriegstypen
fortgesetzt. Der Kettenantrieb blieb nur
dem schwersten Modell Typ V vorbe-

> RAUPEN SCHLEPPER €

Blssing-Werbung 1921 1
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halten, wahrend 1920 der Dreitonner
IIT (A 2K, A3K:45PS, 5702 ccm) se-
rienmaBig Kardanantrieb erhielt, was
sich in der Typenbezeichnung in einem
G fiir Gelenkwelle (Kardan) nieder-
schlug. Fiir etwas mehr Fahrkomfort
verwendete man nun auch sogenannte
Elastic-Reifen (E). Berlin erhielt ab
1921 spezielle Kardan-Verdecksitz-
Busse des Typs 11T G/III GE (54 Platze),
denen als Vorbild eine Eigenentwick-
lung (Typ RK) der ABOAG diente.
Der neue 2,5-Tonner II G bildete 1921
die Basis fiir den ersten linksgelenkten
Biissing-Omnibus, den man luftbereift
nach Holland exportierte. Allgemein
setzte sich die Linkslenkung erst ab
1924 durch.

In den Inflationsjahren 1922/23 er-
probte Biissing einen sogenannten Ipa-
gnom-Holzgaserzeuger (Julius Pintsch-
A.-G., Berlin) in einem Omnibus der
ABOAG und einem Lkw, um Holz und
andere billige Brennstoffe fiir den Fahr-
zeugantrieb zu nutzen.

Eine neuerliche Umwandlung der
Firma in die Automobilwerke H. Biis-
sing A.-G. erfolgte am 2. November
1922 unter Mitwirkung des GroBin-
dustriellen Hugo Stinnes (> Aga) mit
8,6 Millionen Mark Kapital. Sie trat am
1. Januar 1923 in Kraft. Die Biissing-
schen Familienanteile hielt eine eigens
gegriindete Braunschweigische Auto-
mobilindustrie G.m.b.H. Aus wirt-
schaflichen Griinden wurde der Han-
delsbetrieb (H. Biissing K.G., Handel
mit Kraftwagen und Zubehorteilen) am
1. September 1924 mit den Automobil-
werken vereint.

1923 entwickelte Buissing (Konstruk-
tion Willy Staniewicz und Paul Filehr)
den ersten Biissing-Dreiachs-Omnibus
(,,Sechsradwagen®) Typ VI GL mit zwei
iiber ein Verteilergetriebe voneinander
unabhidngig angetriebenen Achsen
(DRP 393 973/74, 396 429 u. DRGM
864 453). Der Dreiachser (50 Personen)
debiitierte auf der Deutschen Automo-
bil-Ausstellung in Berlin 1923 und ging
danach auf eine demonstrative
Deutschlandfahrt. Normalerweise
hatte er einen 50/55-PS-Vierzylinder
(B2,B2K,B3K,B4K: 7854 ccm),
fiir Bergfahrten konnte er mit einem
80-PS-Sechszylindermotor (D 2:
11781 ccm) ausgestattet werden.

-; G . traie
Ilhnhu! Fri ““cdhs!d" - Lel Ik:x %!“5 o

Bulssing nach ABOAG-Vorgaben in Berlin
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Die Inflationsjahre hatten an den Re-
serven des Unternehmens gezehrt. Hilfe
kam durch Lkw-Auftrige der Regie-
rung flir Reparationslieferungen an
Serbien (Jugoslawien) und durch Be-
stellungen der Reichspost. Erst nach

der Wahrungsstabilisierung im No-
vember 1923 zeichnete sich eine Besse-
rung der Ertragslage ab.

Durch eine Studienreise in die USA
angeregt, begannen Werners und Sta-
niewicz 1924 die Biissing-Produktion

Ba SSING

6 RAD-OMNIBUS

I
DER NEUZEITLICHE VERKEHRSWAGEN

AUTOMOBILWERKE H. BUSSING AKTIENGESELLSCHAFT
BRAUNSCHWEIG
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YIGL 100

Serienausfiihrung des Dreiachs-Busses Typ VI GL 100 mit Luftreifen 1925 1

1926 — 1930

zu modernisieren. Die 1925 {iber die
Salzdahlumer StraB3e hinaus erweiterte
Fabrikanlage umfasste die stattliche
GroBe von 75 000 Quatratmetern.

Mit neuentwickelten gekropften
Rahmenkonstruktionen, sogenannten
Niederrahmen, begann sich 1924 auch
bei Biissing der Omnibus vom Lkw-
Bau zu entfernen. Hier erprobte Biis-
sing zum ersten Mal das elektrische
Lichtbogen-Schweilverfahren, statt die
Rahmen wie bisher iiblich zu nieten.
Neben der Erleichterung des Einstiegs
verbesserte der niedrigere Schwerpunkt
die Fahrzeugsicherheit.

Den neuen Bus-Typ 111 Gn/III Gn L
(bis 30 Sitze) erhielt man mit einem 45-
PS-Vierzylinder (ab 1925: auch mit 60-
PS-Vierzylinder- oder 65-PS-Sechszy-
lindermotor). Den mittleren Bus Typ
IVGn/IV Gn L (bis 40 Platze), der
auch als Verdecksitzbus zu haben war,
trieben 45/50-PS-Vierzylindermaschi-
nen (ab 1925: 60-PS-Vierzylinder und
90-PS-Sechzylindermotoren) an. Die
ABOAG karossierte von diesem Typ
76 als Verdecksitz-Bus (bis 61 Perso-
nen) und ab 1926 nocheinmal 85 mit ge-
schlossenem Oberdeck (bis 63 Perso-
nen). Letztere erhielten den Namen
Doppeldecker.

Endlich wagte es Biissing, seine 3,5-
und 5-6-Tonner (Typen III GL und
V L) mit Luftreifen auszustatten, bis
1935 lieB das Gesetz aber unter be-
stimmten Voraussetzungen noch Elas-
tics zu. In der Typenbezeichnung schlu-
gen sich die Neuerungen in angehdng-
ten Buchstabenkombinationen nieder:
L fiir (Riesen-)Luft-Bereifung, n fiir
Niederrahmen.

1924 startete die Serienfertigung des
Dreiachers VI GL, der bald darauf mit
einem 60-PS-Motor die VI G 1 und mit
90-PS-Motor (D 2) die Kennung
VIGL 2 erhielt. Zum VI GL 100 wurde

16
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1928

der Dreiachsomnibus durch den 100-
PS-Sechszylinder C 4 (9348 ccm). Mo-
dern war die Vierrad-Bremse.

Die Sowjetunion gehorte zu den bes-
ten Auslandskunden, 1925 orderte sie
200 Exemplare des Fiinftonners auf
einmal. Zu dieser Zeit verlieBen etwa
250 Biissing-Fahrzeuge monatlich das
Braunschweiger Werk, 2400 Personen
standen in Lohn.

Nach Abschluss der Fertigungsum-
stellung er6ffnete Biissing 1926 mit ei-
nem iiberarbeiteten und auf 3 Lkw-
und 3 Bustypen reduzierten Modell-
programm als erste deutsche Firma den
Preiskampf im Nutzfahrzeugbau. An
Biissings Widerstand scheiterten die ab
1927 vom Prisidenten des Reichsver-
bandes der Automobilindustrie (RDA)
Geheimrat Dr. Robert Allmers
(> Hansa, > Hansa-Lloyd) eingeleitete
Versuche, die deutschen Nutzfahrzeug-
hersteller in einem Preiskartell zusam-
menzuschlieBen. Ziel war es auch, die
Typenvielfalt zu reduzieren und so eine
Gesundung der Automobilbranche her-
beizufiihren. Erst 1933 setzte sich diese
Idee unter Herrschaft der Nationalso-
zialisten durch.

Den Fiinftonnen-Lkw hatte man
griindlich iberarbeitet und mit Kar-
danantrieb ausgestattet. Man nannte
thn nun V G. Er wurde mit 60-PS-Vier-
zylinder- sowie 60-, 70/75- und 90-PS-
Sechszylindermotoren angetrieben.
Dem gewachsenen Sicherheitsbediirfnis
entsprach man mit dem Einbau von
Knorr-Druckluft-Vierradbremsen. Mit
dieser Bremse avancierten die Typen
III GL/II GLn zu den Modellen
11T GLB/III GLnB (Motor 60-PS-Vier-
zylinder, 7854 ccm oder C 3, 65-PS-
Sechszylinder, 8553 ccm). Voriiberge-
hend baute Biissing serienmafig nur
Sechszylindermotoren mit 100 und
110 PS Leistung (Motor Typ C 2, 9348

Bissing-Einheits-Kardan-Wagen Typ VG 1925

BUSSING |t

fiihrend!

FlieBarbeit und vereinfachter Vertrieb durch unsere
Verkaufs-Organisation gestattet uns bei Beibehaltung
unserer bestbewéhrten Konstruktion und unserem
hochwertigen Qualitdtsmaterial den

St Blssing-Einheits-
KARDAN-Wagen

mit elektrischer Licht- u. Anlasser-Anlage, Signal-
horn, Spiegel, Hoch-Elastic-Bereifung, Fiihrersitz,
normalemPrit-

H5xk MK, 15500.-
zum Preise von ] [ ]

netto ab Werk Braunschweig prompt zu liefern

ist beendet!

3t Wagen mit Hoch-Elastic-
und Luftbereifung

6-Rad-Wagen in bekannter
bestbewéhrter Konstruktion

Automobilwerke

Braunschweig

Der produktionstechnische Neuanfang verkiindet am 29. Mai 1926

17



BUSSING

cem und Typ D 2, 11781 ccm) in alle
Fahrzeugtypen ein, Vierzylinder gab es
nur auf speziellen Wunsch.

1926 erhielt auch der Sechsrad-Om-
nibus einen Niederrahmen (VI GLn).
Aufler mit einem 60-PS-Vierzylinder
konnte er mit dem C 4-Aggregat
(80/90 PS) ausgestattet werden. Ganz-
stahlaufbauten ersetzten die altherge-
brachten blechbeplankten Aufbauten.
Allein die ABOAG in Berlin orderte

nach 2 Probefahrzeugen 100 Stiick auf
einmal, weitere 25 folgten. Die Dop-
peldecker-Version, auch Grof3stadtom-
nibus genannt, fassten in StoBzeiten
bis zu 100 Personen, der einfache Bus
faste 50 Personen. Fast alle Dreiachs-
omnibusse Deutschlands (98 %) und
die Halfte der 4000 in der Welt einge-
setzten Dreiachs-Omnibusse und -Lkw
stammten 1929 von Biissing. Auf Drei-
achsfahrgestelle, die 7 bis 8 t Nutzlast

ot

Bussing Typ lll GE 1921

beférdern konnten, setzte man auch
GroBraummiillkipper, Mobelwagen
und geschlossene Lieferaufbauten. Fiir
groffvolumige Ladungen konnte man
sie auch mit seitlich neben dem Motor
postiertem vorgebautem Fahrersitz er-
halten.

Gemeinsam mit der > AEG stellte
Biissing den ersten benzin-elektrischen
Doppeldeck-Omnibus-Prototyp (Typ 3
G E 6n) der Welt fiir die ABOAG her.
Ein 100-PS-Sechszylinder D 2 erzeugte
iiber einen Generator die Energie fiir
zwei Elektro-Fahrmotoren (je einen pro
Kardanwelle). Einige zeitgenossische
Quellen sprachen von einem Dreiachs-
Gas-Elektromobil.

Fiir die Reichswehr konstruierte Biis-
sing 1926 den ersten gelindegingigen
Dreiachser III GL 6 (150-PS-V-8-Zy-
linder-Ottomotor: L 8 V, 7913 ccm) fiir
3 t Nutzlast unter Umgehung des Ver-
sailler Vertrags, der die Entwicklung
militdrisch verwendbarer Fahrzeuge
verboten hatte. 800 Lkw dieses Typs,
aber mit C-4-Aggregat, orderte die Tiir-
kei 1929. Ebenfalls fiir militarische
Zwecke geschaffene Zehnradwagen
(Typ ZRW), die wie Kettenfahrzeuge
mittels eines Lenkgetricbes gelenkt
wurden, blieben Prototypen.

Zur Automobil-Ausstellung 1928
waren die dreiachsigen Riesenomni-
busse als Typ VI Bn mit Sechsrad-
Druckluftbremsen sowie zwei zusatzli-
chen mechanischen Bremsen ausgeriis-
tet. Um hohere Geschwindigkeiten zu
erzielen, erprobte man in den Dreiach-
sern 160-PS-Maschinen.

Biissing prosperierte im Gegensatz
zu anderen Firmen. International hatte
Biissing wieder Anerkennung gefunden
und den kriegsbedingten Boykott iiber-
wunden. So nahm man 1928 an der Au-
tomobilausstellung in Rio de Janeiro
teil, 1929 auf dem Briisseler Salon. Ge-
zeigt wurden wie immer nur blanke
Fahrgestelle, fertige Fahrzeuge waren
auf den Stdnden renommierter Karos-
seriefabriken zu bewundern. In Austra-
lien, Danemark, Portugal, Spanien,
Studafrika, Stidamerika und auf dem
begehrten USA-Markt stieg die Nach-
frage. Als Konsequenz griindete man
im August 1929 erneut eine Biissing-
Generalvertretung: die Buessing Mo-
tors Company, Chicago. Der gute Ruf

18
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fithrte Ende 1930 auch zu einer Nach-
bau-Lizenz fiir Biissing-Omnibusse und
-Lkw an die italienische Automobil-
firma Alfa-Romeo, Mailand.

Am 15. Mai 1929 iibernahm Biissing
die Werksanlagen der bankrotten
> Mannesmann-Mulag in Aachen als
Verkaufsniederlassung sowie als Repa-
ratur- und Ersatzteildienst.

In dieser beginnenden zweiten Ex-
pansionsphase seines Werks starb der
Heinrich Biissing, 86jahrig am 27. Ok-
tober 1929 in Braunschweig, wenige
Tage nach dem ,,Schwarzen Freitag®,
dem Beginn der Weltwirtschaftskrise.
Fiir seine Verdienste im Eisenbahnwe-
sen und bei der Entwicklung des Kraft-
fahrzeugs hatte er 1909 von der TH
Braunschweig die Wiirde eines Doktor-
Ingenieurs ehrenhalber (Dr.-Ing. h.c.)
erhalten, seit 1916 trug er den von Her-
zog Ernst August von Braunschweig
verliehenen Titel Geheimer Baurat und
1923 war er zum Ehrenbiirger der Stadt
Braunschweig ernannt worden, darii-
berhinaus hatte man ihn mit vielen ho-
hen Orden ausgezeichnet.

Senator Dr.-Ing. h.c. Max Biissing
tibernahm nun den Vorsitz im Auf-
sichtsrat, Werners wurde Generaldi-
rektor, Egger ordentliches und Stanie-
wicz stellvertretendes Vorstandsmit-
glied der Familien-Aktiengesellschaft.
Dr. Jacob Goldschmidt, Vorstandsvor-
sitzender der Danat-Bank (Darmstad-
ter und Nationalbank), berief man in
den Aufsichtsrat.

Die Weltwirtschaftskrise sorgte fiir
ein schlagartiges Nachlassen der Nach-
frage. ArbeitsbeschaffungsmaBnahmen
der Reichsregierung, die Reichspost or-
derte Omnibusse und Bautruppwagen,
verhinderten den Umsatzeinbruch von
34 Millionen RM 1929 auf 17 Millio-
nen RM 1930 kaum. Dr. Jacob Gold-
schmidt vermittelte mit einem der
schérfsten Bissing-Konkurrenten, der
wirtschaftlich noch starker getroffenen
> AEG-Tochter Nationale Automobil
Gesellschaft Akt.-Ges. (> NAG) ein
Kooperationsverhandlungen. Die Da-
nat-Bank war auch dort Aktionar. Die
Biissing-Generalversamlung geneh-
migte am 25. Oktober 1930 die Griin-
dung der ,,Biissing-NAG Vereinigte
Nutzkraftwagen Akt.-Ges.*, abgekiirzt
»BNV®. Die Gesellschaft begann am

Qi
3 (JERERITER

Bissing-Aussichtswagen Typ VI GLn bei der Moritzburg 1926

Erster ABOAG-Jumbo 1927 Typ VI GLn
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1. Januar 1931 mit 4 Millionen Reichs-
mark Grundkapital. Im Vorstand salen
General-Direktor Dipl.-Ing. Werners,
Direktor Egger und von der NAG Di-
rektor Siegmund Kleczewer.

Jede der Griindungsgesellschaften,
die weiterbestanden, iibernahm 50 Pro-
zent des Kapitals. Gemeinsames Mar-
kenzeichen wurde der Biissing-NAG
Schriftzug mit einem orangenen Punkt,
der sogenannten ,,Apfelsine”. Die BNV
pachtete von der NAG das Werk Leip-

zig und erhielt eine Option auf das
Werk Chemnitz. Rezessionsbedingt
musste das Leipziger Werk bald stillge-

= o

Biissing V G Millwagen 1928 ba 034

legt werden, womit Braunschweig allei-
niger Produktionsort wurde, auch fiir
NAGe-Ersatzteile. Die NAG verpflich-
tete sich, dem Programm der BNV
keine Konkurrenz zu machen, durfte je-
doch weiterhin NAG-Pkw auf eigene
Rechnung herstellen.

Bereits 1930 hatte Biissing gemein-
sam mit der Berliner Verkehrs-A.-G.
(kurz: BVG, bis 1929: ABOAG) einen
weiterentwickelten zweiachsigen Front-
lenker-,, Twin-Coach“-Omnibus (nach
Patenten der US-amerikanischen
Firma Fageol Motor Co., Oakland) er-
probt. Das Fahrzeug fiir 40 Personen
hatte je einen Fiihrersitz vorn und hin-

5 huﬂf
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USSING
LASTWAGEN

Bissing-Lasiwagen stehen an erster
Stelle im Lastentransport fir Stadt und Land

AUTOMOBILWERKE H. BUSSING

AKTIENGESELLSCHAFT

BRAUNSCHWEIG

INTERNATIONALE AUTOMOBIL-AUSSTELLUNG BERLIN
8.—18. NOVEMBER 1928 STAND 204

BUSSING
OMNIBUSSE

sind die Tragerdes Verkehrs. Wenn man das
Stadtbild betrachtet, wird man immer wieder
auf Bissing-Wagen stoBen, da der Uber-
wiegende Teil sémtlicher in Deutschland
verwendeten GroBomnibusse die Bissing-
Marke trégt. Sie sind nicht mehr wegzu-
denken aus Stadt- und Ueberlandverkehr!

AUTOMOBILWERKE H.BUSSING

AKTIENGESELLSCHAFT

BRAUNSCHWEIG

INTERNATIONALE AUTOMOBILAUSSTELLUNG BERLIN
8.—18. NOVEMBER 1928, STAND 204

Werbung mit dem Dreiachs-Lkw VI GL zur IAA 1928

Werbung mit dem Dreiachs-Omnibus 1928
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Die Hohepunkte der Bissing-Produktion 1928 verdeutlichte die Werbung in der Zeitschrift ,,Die Stadtereinigung“ 1928
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5-t-Bussing V G 1930
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Der Blissing-Zwiebus aus dem Jahre 1930 1

i
R

ten, so dass es wie eine Straflenbahn
seine Fahrtrichtung dndern konnte.
Diese auffallende Form verlieh im den
Namen ,,Zwiebus® (Zwillings-Omni-
bus, aber auch Zwei-Motoren-Omni-
bus). Zwei 65-PS-Sechszylinder-Biis-
sing-Motoren, die in der Mitte zwi-
schen den beiden Achsen je an einer
Langswand unter Léngssitzen ange-
ordnet waren, trieben jeweils das auf ih-
rer Seite liegende Hinterrad an. Der
Wagen hatte damit zwei Kupplungen,
zwei Getriebe und zwei Hinterradan-
triebe, jedoch kein Differential. Noch
im gleichen Jahr fertigte Biissing mit der
Hannoverschen Waggonfabrik A.-G.
(> Hawa) einen rahmenlosen, dreiach-
sigen Frontlenker-Omnibus mit aus-
schwenkbarem, in der Fahrzeugmitte
héngendem Sechszylinder-Otto-Mittel-
motor. Der mafigebliche Konstrukteur
Paul Arendt ging nach Abschluss der
Versuche zu > Hanomag. Das Fahr-
zeug selbst wurde als erster Biissing-
NAG-Frontlenkerbus (Typ 6 GR) ein
technischer Hohepunkt der IAA 1931.

In das gemeinsame Programm
brachte die NAG aus der Protos-Ara
die Motoren D 7 P1 (65-Sechszylinder,
3594 ccm) und L (65/75 PS-Sechszylin-
der, 3619 ccm) ein. Einen breiten Fun-
dus boten die ehemaligen Dux-Kon-

Gesicht des Bissing-Bus Typ 6 GR
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1930

struktionen, die via Presto auf die NAG
ibergegangen waren: Die 1,5-t-Lkw
und -Busse Z, Z1LO, ZLV sowie die 2,5-
t-Dreiachs-Typen 3 AZ bzw. 3 A 6 Z
mitsamt den Vierzylinder-Motoren Typ
E (30/40 PS, 2351 ccm), F (50/55 PS,
2613 ccm), G (55 PS, 3128 ccm) und Z
(40/45, 3158 bzw. 3181 ccm). (L=1:
80x120 und 87x120) und 8 V (85%100
in 218).

Im ersten Biissing-NAG-Programm
von 1931 war die Typenbezeichnung
aktualisiert worden, die Ziffern mit
hundert multipliziert gaben die Nutz-
last in kg an. Die Leichtlastwagen H
2t,72),G25t,G)undJ(3t,Lund
D 7 PL), Konstruktionen des ehemali-
gen Direktors der > Dux-Werke Gustav
Schiirmann, waren auch via > Presto
auf die NAG iibergegangen. Bis 1939
blieben sie modifiziert in der Fertigung.
Typisch war das aus der Haube he-
raustretende Lenkgetriebe. Der Typ 15
behielt den alten Motor Typ Z (40/50
PS, 3181 ccm), der Typ 25 seinen Sechs-
zylindermotor Typ L (70/80 PS, 3990
ccm) aus der NAG-Protos-Limousine
Typ 207. Mit dem gleichen Aggregat
stattete Biissing-NAG den neuen Drei-
tonner Typ 30 und seine Omnibusver-
sion aus.

Biissing brachte seine bewéhrten 5-t-
Lkw unter den Bezeichnungen 50 (C 4)
und 80 (Dreiachser, 8 t, D 2) und ana-
log die Niederrahmen-Busse als 40 N
(30—40 Personen) bzw. 80 N (70-80
Personen) ein.

Mit dem gelandegingigen Typ III
GL 6 setzte auch die Serienfertigung
des von NAG iibernommenen dreiach-
sigen 1,5-2,5-t-Gelaindewagens G 31
(Konstruktion: Schiirmann) mit 55-PS-
Vierzylindermotor (3922 ccm) 1931 ein.
Von dem G 31 orderte die Tiirkei (1932)
eine groBe Serie. Dank dieser und an-
derer Exportauftrige (allein die UdSSR

Einfach in der Bedienung
Unempfindlich gegen harte Beanfpruchung

Stets betriebsfertig und

unbedingt verlaBlich

Genercl-Vertretung:
Bissing-NAG Niederlassung, Berlin-Halensee,
Nestorstr 6

Fernspr. H 1, Plalzburg 2020, 4343

JSSING-NAG inig!

Billig in der Unterhaltung
" AnspruchslosiriderPflege
Zuverlaflig und ausdavernd

General-Vertretung:
Bussing-NAG Niederlassung, Berlin-Halensee,
Nestorstrafie 26
Fernspr. H 1, Plalzburg 2020, 4343.

BOUSSING-NAG

Tageszeitungs-Werbung vom Marz 1931 fur die Typen 250 und 150

Bussung-NAG Diesel
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bestellte 225 Fiinftonner) verlief das
Jahr 1931 ertréglich.

Am 24. Februar 1931 iibernahm Biis-
sing aus der Konkursmasse der Auto-
mobilwerke Komnick A.-G. in Elbing/
OstpreuBBen Gebdaude und Fertigungs-
anlagen pachtweise und gliederte sie
nach der kiuflichen Ubernahme im

Herbst 1935 als ,,Werk Ost“ an. In El-
bing setzte man die ex-Komnick-
Schlepperfertigung (ab 1932 mit Die-
selmotor) auf Sparflamme fort.
Vermittelt durch den Bankier Gold-
schmidt schlossen die Frankfurter Ad-
lerwerke (> Adler) im August 1931 mit
der BNV ein Abkommen. Die BNV

sollte in Lohnarbeit den Bau von 1,5-
und 2-t-Leichtlastwagen der Schiir-
mannschen Konstruktion sowie Sattel-
schleppern bis 4 t Nutzlast iiberneh-
men. Beabsichtigt war der Verkauf un-
ter dem Namen ,,Biissing-NAG-Adler*
mit einem Adler-Kiihlerverschluss; die
Prospekte waren bereits gedruckt und
die Montage der 1,5-Tonner in Elbing
angelaufen, als Adler von dem Vorha-
ben wieder abriickte.

Bereits 1930 hatte Biissing erste, ge-
meinschaftlich mit der Firma Korting,
Hannover, entwickelte eigene Diesel-
motoren (Benz-Vorkammer-Verfahren
mit gesteuerter Wirbelzerstiubung)
ausgeliefert. Trotzdem war ein zweijidh-
riger Dieselmotoren-Liefervertrag mit
der Motorenfabrik > Deutz Akt.-Ges.,
Koln-Deutz, notwendig gewesen, um
die starke Nachfrage zu bedienen, denn

Bussing IV GnL 40-50 Personen 1930

Lastkraftwagen e Motoromnibusse

Sechszylindermotoren

Biissing baute als Erster serien-
maéBig Sechszylindermotoren fiir
Lastwagen und Omnibusse e

HeuteistderSechszylindermotor
eine Selbstverstindiichkeit®

Werbung vom 16.11.1929 in der Industrie- und Handelszeitung Blissing-NAG Type 15 Oberbau 5 von 1930 A
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Biissing-NAG 80 8-Tonner 1931

Bissing-NAG Typ 30 1931

Blissing-NAG Typ 200 1931 A

Bussing-NAG Typ 25 Oberbau 1 1931 4
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Blissing 80 NFDo mit 250 PS 1934 D042

erst nach der Patentanmeldung am
28. April 1932 nahm man in Braun-
schweig die Serienfertigung mit 2-, 3-,
4-, 5-und 6-Zylinder-Dieselaggregaten
nach dem Baukastenprinzip (Oberin-
genieur Paul Arendt) auf.

Als ersten Diesel-Sechszylinder er-
probte man den Fahrzeug-Diesel FD
(100/110 PS: 12517 ccm) im Dreiachs-
Prototyp-50-Sechsrad. Von diesem Die-
sel-Triebwerk abgeleitet kam Anfang
1932 der Sechszylinder LD 6 (7413
ccm) mit 80/90 PS und das Dreizylin-
der-Aggregat LD 3 (40/45 PS, 3706
ccm) heraus. Zur gleichen Familie ge-
horte ab 1933 der Vierzylinder LD 4
(55/60 PS, 4942 ccm) und ab 1936 der
Fiinfzylinder LD 5 (75/80 PS, 6177
ccm).

So wurden erstmals auch Leichtlast-
wagen mit Dieselmotoren versehen und
das BNV-Angebot sukzessive diversifi-
ziert (abermals mit neuen Kennungen).
Es umfasste die Typen 150, 200, 250,
275, 300 und 350. Bis zum 2,5-Tonner
bot Biissing-NAG 45-PS-Vierzylinder-
Benziner an, nebst dem 3,5-1-Dreizy-
linder-Diesel (LD 3) mit gleicher Leis-
tung. Die Typen 275 und 300 konnten
auBer mit den alten XX-Motoren auch
mit dem neuen LD 4-Aggregat erwor-
ben werden. Fiir den Typ 350 bot man
den 90/100-PS-Achtzylinder-V-Benzi-
ner (XX), den LD 4 und den LD 6 an.
Typ 400, der den Ubergang vom Leicht-
lastwagen zum schweren Typ markierte,
galt als ausgesprochenes Omnibus-
Chassis und erhielt daher auch einen
neuen 150/155-PS-Achtzylinder-Verga-
sermotor in V-Form,(L 8 V: 7913 ccm).
Die schweren Typen 501 (Fiinftonner-
Niederrahmen) waren mit dem FD 6-
Aggregat und die 801 mit den D 2- und
GD 6-Motoren ausgertistet.

Mit zwei gekoppelten 160-PS-Sechs-
zylinder-Ottomotoren (F doppelt), zu-
sammen also 320 PS aus 12 Zylindern,
wurden 1932 fiinf dreiachsige Bus-Mo-
delle Typ (80 N) F Do hergestellt, die
als ,,Langer Sachse* bei der Kraftfahr-
zeug Verkehrs-Gesellschaft (KVG)
Freistaat Sachsen eingesetzt wurden.
Absatzschwierigkeiten fiihrten 1932 zu
einen Verlust von 150 000 Reichsmark.
Gegeniiber 12 800 Lkw im Jahr 1931
konnten 1932 lediglich 7 100 Stiick ab-
gesetzt werden.

26



BUSSING

Erst die Machtiibernahme der Na-
tionalsozialisten brachte auch der Biis-
sing-NAG schlagartig neue Auftrige.
Um den Preiskampf auszuschalten,
schlossen sich 1933 die BNV, Daimler-
Benz (> Mercedes-Benz), > Krupp,
> M.A.N., > Magirus und > Vomag zu
einem Nutzwagen-Preiskartell zusam-
men, dem sich weitere Fabriken zuge-
sellten; das Behordengeschift blieb aus-
genommen. Ende des Jahres war die Be-
legschaft schon auf 2658 Personen an-
gestiegen. Im Winter 1933/34 war die
leichte Biissing-NAG-Dieselreihe kom-
plett. Restlos durchgesetzt hatten sich
eine Reihe von Verbesserungen wie der
Schnell- und Spargang, der bei allen
Biissing-NAG-Typen bis herunter zum
2,5-Tonner zu finden war, die Oldruck-
bremse oder die kombinierte Druck-
luft- oder Vakuumbremse (Saug-
bremse), die fiir nahezu alle Typen ein-
gefithrt wurde. Die Stromlinie wurde
modern und 1934 erstmals auch bei
Biissing-NAG-Bussen angewendet. Ne-
ben den fast unverdnderten Fahrzeugen
des Vorjahres zeigte man die Neukon-
struktion des Sechsrad-Geldndewagens
Typ G 35/350 (90/100-PS-V-Achtzylin-
der-Benzin- und 65-PS-Vierzylinder-
Dieselmotor), bei dem durch Losen we-
niger Schrauben aus dem Dreiachser
ein Zweiachser wurde. Bei diesem Fahr-
gestell standen die beiden angetriebe-
nen Hinterrdder durch Schwenkarme
mit dem Rahmen in Verbindung.

Von den Biissing-NAG-Lkw-Kon-
struktionen war 1934 ein Eilschlepper
(Typ ES) abgeleitet worden. Mit zwei
Anhdngern zu je 7,5 t Nutzlast
schleppte der ES (85-PS-Vierzylinder-
Diesel) 15 t Nutzlast bei einer Ge-
schwindigkeit von 40 km/h. Eine kurze
Pritsche erhohte die Gesamtnutzlast
um weitere 3 Tonnen. AuBerdem
konnte der Schlepper mit einem Ne-
benantrieb fiir Hilfsmaschinen, Krane,
Pumpen, Kipper, Spill und Seilwinden
ausgeriistet werden, so dass er fiir alle
moglichen Spezialarbeiten und auch
stationire Zwecke geeignet war. Der
Sattelschlepper Typ DS (1936 nur noch
DS) fiir 8 bis 9 t Nutzlast (95-PS-Sechs-
zylinder-Dieselmotor) erweiterte das
Angebot ebenso wie die Diesel-Zug-
maschine DZ 1 (52-PS-Vierzylinder-
Diesel), ein Komnick-Epigon.

Der im Rahmen der NS-Aufriistung
verstirkt propagierten Verwendung so-
genannter ,,heimischer Treibstoffe*
widmete sich Biissing neben den Gen-
Generatoren (allegemein als Holzgas-
Generatoren bekannt) auch andere

Moglichkeiten, Benzin und Diesel ein-
zusparen. Kooperativ mit der AEG en-
stand 1934 ein Oberleitungs-Omnibus-
Prototyp (3040 Sitzplatze) mit einem
110-PS-Hauptstrom-Doppelmotor, der
beide Hinterachsen antrieb. Daimler

BUSSING-NAG-ADLER

SATTELSCHLEPPER

>
¢

4 TONNEN
NUTZLAST

Blssing-NAG DZ 1 — LD 4 52 PS 1934 #

Bussing-NAG Feuerwehr fir Persien 1935 #
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und M.A.N. erhielten jedoch den Zu-
schlag fiir die Ausriistung der Berliner
Oberleitungsanlagen. Auf den Hybrid-
Versuchen von 1926 basierend, entwi-
ckelte Biissing-NAG ebenfalls mit der
AEG fiir die BVG zwei diesel-elektrisch
betriebene dreiachsige Doppeldecker.
Der von einem 110/120-PS-Sechszylin-
der-Dieselmotor per Generator er-
zeugte Strom trieb mit zwei Fahrmoto-
ren (90 kW) je eine der Hinterachsen
per Kardan an. Mit den Siemens-Schu-

ckert Werken enstand ein zweiter diesel-
elektrischer Omnibus mit nur einem
Fahrmotor (80/90 kW) und einem Ver-
teilergetriebe, das beide Kardanwellen
gleichzeitig ansprach.

Steigende Auftragszahlen fithrten im
Frithjahr 1934 dazu, die BNV-Produk-
tion auf das iiberwiegend stillgelegte
NAG-Werk Berlin-Oberschoneweide
auszuweiten.

Bis 1935 enhielt das Biissing-NAG
Typenprogramm G 31 mit 75-PS-

Blissing ES 1935 A

Biissing GDo 1935 A

Bissing 502 N mit 6-Zylinder-Motor 1935

»

BU SIHG-NA

\/

10.10.1935 - 480 952

Sechszylinder-Otto bzw. 65-PS-Vierzy-
linder-Diesel und der 350 (G 35) mit
90/100-PS-Achtzylinder-Otto- und 65-
PS-Vierzylinder-Dieselmotor (1933
auch mit 80-PS-Maybach-Sechszylin-
der-Vergasermotor OS 7). Die schwe-
reren Modelle reichten vom Typ 40
(400,401, 402) fiir 4 bis 5 t Nutzlast mit
85-PS-Sechszylinder-Otto- und 95-PS-
Sechszylinder-Diesel tiber den Typ 50
(500, 501, 502) (5 t, 110/120-Sechszy-
linder-Dieselmotor) zum Dreiachser 80
(801, 802) (135/140-PS-Sechszylinder-
Dieselmotor) fiir maximal 10 t Nutz-
last.

Im Rahmen eines Arbeitsbeschaf-
fungsprogramms (Ostpreulenplan)
baute Biissing ab 1934 serienméaBig wei-
terentwickelte ex-Komnick-Schlepper
Typ HZ mit Imbert-Holzgeneratoren
fiir Buchenholz (75 PS, 40 t Nutzlast)
und stellte fiir die Reichsbahn 220 Die-
sel-Lkw her. Von 48 auf etwa 400 war
die Zahl der Mitarbeiter gestiegen, als
man 1935 das Elbinger Werk erwarb
und als Karossiereschmiede fiir Omni-
busse ausgbaute.

1935 griindete die BNV auf Veran-
lassung des Reichsluftfahrtministeri-
ums in Querum bei Braunschweig die
Niedersdchsischen ~ Motorenwerke
G.m.b.H. (NIEMO), zum Bau von
Flugmotoren, die 1941 in Biissing-
NAG Niedersachsische Motorenwerke
und Ende 1941 in Biissing-NAG Flug-
motorenwerke umbenannt wurden.
Erst 1960 erfolgte die Auflosung der
1949 erneut Niedersiachsische Moto-
renwerke G.m.b.H. benannten Firma.
Vorrangig wurden wihrend des Zwei-
ten Weltkriegs Daimler-Benz Flugmo-
toren (Baureihen 601 bis 606 und 610)
gefertigt.

Zwischen 1935 und 1938 bot Biis-
sing-NAG fiir das Militédr die dreiach-
sigen gelindegidngigen Typen G 31 K
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(150-PS-V-8-Vergasermotor, gebaut in
Leipzig) und KD (100-PS-Sechszylin-
der-Dieselmotor LD 6, aus Ober-Scho-
neweide) an. Von den insgesamt 415
Stiick ging der groBte Teil in die Tiirkei,
die auch schon 1932 deren Vorgidnger-
typ und einen gelindegingigen 1,5-t-
Dreiachser (55 PS) erhalten hatte.
Eine Sensation war der speziell fiir
den Autobahnreiseverkehr mit hohen
Geschwindigkeiten konstruierte drei-
achsige Biissing-NAG-Omnibus Mo-
dell ,,Reichsautobahn® Typ GDo auf
der IAMA 1935 in Berlin mit 42 Sitz-
plitzen. Unter einer auf der Ausstel-
lung nur angedeuteten Stromlinienka-
rosserie trug das Chassis zwei 140-PS-
Biissing-NAG-Sechszylinder-Diesel-
motoren (GD 6, 140 PS, zusammen 280
PS), von denen der eine vor der Vor-

derachse, der andere hinter der Hinter-
achse aufgehangt war. Der Frontmotor
trieb die erste, der Heckmotor die
zweite Hinterachse an. Beide arbeiteten
unabhingig voneinander und wurden

mit einer Druckluft-Servoschaltung
synchron geschaltet. Man konnte je
nach Bedarf auch mit einem Motor al-
lein fahren, wobei der andere entweder
im Leerlauf mitlief oder vollstindig

B\

Genhmigter
Giferfernverkehr
Fraensteinibageb.

&

B e A o i RAIPET s ot

Bulssing-NAG Type 502 1935

Bissing-NAG Typ 350, 3,5, 1935

Blissing-NAG Typ 250, 2,5, 1935 A

Blssing-NAG Typ 275, 22-25 Sitze, 2,75, 1935 #
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stillgesetzt wurde. Beide Motoren hat-
ten eigene Getriebe mit Schnell- und
Schongang. 120 km/h Hochstge-

schwindigkeit war vorgesehen. Es blieb
beim Prototyp, ebenso wie beim pro-
jektierten Vierachser Typ 1300 mit zwei
angetriebenen Achsen fiir 13 t Nutzlast,

die Kriegsplanung hatte bereits Vor-
rang.

1935 kreierte die BNV den Namen
,, JTrambus* fiir die neuen Frontlenker-
Omnibusse; gesetzlich geschiitzt durfte
keine andere Firma mit dieser Bezeich-
nung werben. Beim Trambus saf3 der

Biissings erster Trambus PQ01A

Gepanzertes Fahrzeug von Blssing #

Fahrer neben dem im Fahrgastraum
vorn stehenden 140-PS-Sechszylinder-
motor. Gegeniiber den konventionellen
Haubentypen besal3 er die Vorziige bes-
serer Ubersicht fiir den Fahrer und gro-
Berer Wendigkeit des Fahrzeugs. Strom-
linienformig karossiert war der zwei-
achsige Trambus Typ 650 TU (Reisebus,
32 Sitze) eine der Attraktionen der
IAMA 1936 in Berlin, ibertrumpft nur
vom dreiachsigen Trambus Typ 900 TU
(85 Sitze). Dieser besal einen zwischen
Vorder- und Hinterachse positionierten
neuen Unterflur-Sechszylinder-Diesel
UD 6 (140/150 PS, 13741 ccm). Dieses
Aggreagt war eine Konstruktion von
Paul Arendt, der 1934 zur Biissing zu-
riickgekehrt war, nachdem seine Ideen
bei Hanomag nicht zu verwirklichen
waren. Fiir Wartungsarbeiten leicht zu-
ganglich machte der Unterflur-Motor
die ganze Fahrzeug-Grundflache frei.
Mehr Fahrgéste konnten untergebracht
werden, Motorgerdusch und -geruch
waren aus der Fahrgastzelle verbannt.
Gleichzeitig war der Schwerpunkt wei-
ter gesenkt und verbesserte StraBen-
lage erzielt worden. Das Trambusange-
bot wurde um die Typen 300/T (LD 4,
65 PS, 2428 Sitze), 350/T (LD 5, 80 PS,
31-35 Sitze) und 400/T (LD 6, 95 PS,
35-40 Sitze) erweitert. Ihre Fahrersitze
lagen neben den Motoren. Der neue
Fiinfzylinder-Diesel LD 5 leistete 75/80
PS bei einem Hubraum von XX Liter.

Schon im Herbst begann der devi-
senbringende Trambus-Export in alle
Welt, wobei sie im Ausland wesentlich
besser ankamen als in Deutschland
selbst. Ein dhnlich konstruierter drei-
achsiger Frontlenker-Lkw-Prototyp
Typ 900 G (bis 9,5 t Nutzlast), dessen
175-PS-Sechszylinder-Diesel seitlich im
Rahmen untergebracht war, blieb vor-
erst ohne Folgen.

Wie die Trambus-Modelle, so hatten
auch die der neuen Reichs-Straenver-
kehrsordnung angepassten Zweiachs-
Schwerlastwagenmodelle Typ 550
(5,5, 110/120 PS) und Typ 650 (6,5 t)
inklusive der von diesen Typen abgelei-
teten neuentwickelten Fernschlepper-
Versionen (FS 550, FS 650/654), die
neue Lkw-Allradversion 654 sowie der
9-t-Dreiachs-Typ 900 (alle 135/145-PS-
Sechszylinder-Diesel) ein abermals von
Neumann-Neander entworfenes cha-
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rakteristisches Erscheinungsbild. Thre
Front zierte die verchromte ,,Biissing-
Spinne“ auf dem Kiihler-Grill, ein
Markenzeichen, das bis Ende der sechs-
ziger Jahre beibehalten werden sollte.

1934: Der LD 6 tat seinen Dienst
auch im Typ 402. Der neugestaltete
Finftonner 502 erhielt eine Sechszylin-
der mit 110/120 PS und der dreiachsige
Achtonner einen Sechszylinder mit
135/140 PS Leistung.

1935 erreichte die Zahl der Beschéf-
tigten mehr als 5300 und 1936 fast 6600.
1938 machte der Arbeitskriaftemangel
in industriearmen Gegenden Anwerbe-
malBnahmen notwendig, verstiarkt
mussten Frauen eingesetzt werden.

Mit einem neuen zugkraftigen Mar-
kennamen, ,,Burgléwe, einem neuen
Emblem und einer speziell fiir diese
Lkw gestalteten Front bot Biissing-
NAG ab Anfang 1936 in der Grund-
konstruktion unveranderte leichte Ben-
zin-Lastwagen von 1,5 bis 3 t Nutzlast
an. Den schrig gestellten Kiihler zierte
ein verchromtes Ovaloid mit einer senk-
rechten Mittelstrebe. Da in Leipzig die
Herstellung von Aggregaten fiir Mili-
tarfahrzeuge begann, zu der 1938 acht-
rddrige Panzerspihwagen kamen,
wurde die Burglowen-Fahrgestell-Fer-
tigung nach Braunschweig verlegt. Fah-
rerhduser und Pritschen fiir die Burg-
lowen lieferte das gepachtete NAG-
Werk Berlin-Oberschoneweide. Das ge-
straffte Benzin-Burgléwen-Programm
wies die Typen Burglowe 15, 20, 20 L,
25 (50-PS-Vierzylinder), 25 L, 25-ON
(65-PS-Vierzylinder) sowie 30, 30 L,
30-ON (70/75-PS-Sechszylinder) auf,
wahrend die leichte Dieselreihe vorii-
bergehend noch unter den Bezeichnun-
gen 150, 200 (45-PS-Dreizylinder, ab
1937: 45-PS-Vierzylinder), 260, 285 (65-
PS-Vierzylinder), 305 (80-PS-Fiinfzy-
linder) und 375 (95-PS-Sechszylinder)
weiterliefen. L stand fiir lange Fahrge-
stelle, ON fiir Omnibus mit Niederrah-
men. Fiir XX t stand der Typ 350 mit
100-PS-8-Zylinder zu Verfiigung.

Insgesamt hatte sich die Zahl der
BNV-Mitarbeiter von 4758 Ende 1934
iber 5449 Ende 1935 auf 6250 Mitte
1936 erhoht.

Zum 1. Dezember 1936 erfolgte die
Umwandlung der H. Biissing Akt.-Ges.
in die gleichnamige Kommanditgesell-

schaft, wodurch die Holdinggesell- 1937 ersetzte der neuentwickelte
schaft wieder ein reines Familienunter-  52/55-PS-Vierzylinder-Vorkammer-
nehmen wurde (personlich hafteten Ge-  Diesel die Dreizylinder. Er wurde wahl-
neraldirektor Werners und Egger). weise in 2- und 2,5-t-Burgléwen-Chas-

et s s i PAENERY

Bissing mit Holzgas-Generator 1936 #

Bussing-Holzgas-Generator-Bus der Berliner BVG 1936 A
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sis eingebaut. Die Burglowenserie hatte
man um einen Dreitonner mit 75/80-
PS-Sechzylinder-Benzinmotor erwei-
tert.

Auch zwei Sattelschlepper mit kurzem
und langem Fahrgestell bot Biissing-
NAG an: Typ WG (4 t, 45-PS-Vierzy-
linder-Otto oder 45-PS-Dreizylinder-

:E‘

Blissing-Bus mit Holzgas-Generator 1936 #

Diesel) und SS (6 t, 75-PS-Sechszylinder-
Otto oder 65-PS-Vierzylinder-Diesel).

Im Oktober 1937 enstand im Rah-
men der Kriegsvorbereitungen in Ko-
nigsberg ein Reparaturwerk fiir die
,Festung OstpreuBBen“. Ein Jahr vor
der Einverleibung Osterreichs durch
das ,,Dritte Reich® wurde die Wiener
Fross-Biissing K.G. 1937 vollstindig
in den Braunschweiger Biissing-NAG-
Konzern eingegliedert. Fross-Biissing
musste jedoch wihrend des Zweiten
Weltkrieges im Rahmen des Schell-
Plans M.A.N.-3- und -6-t-Lkw sowie
M.A .N.-Omnibusse nachbauen, zuletzt
den 6,5-t-M.A.N.-Typ F 5. Mehrere
hundert Lastkraftwagen mit 95-PS-
Sechszylinder-Diesel gingen 1937 nach
Abessinien, und die oberschlesischen
Firmen Vereingte Konigs- und Laura-
hiitte sowie die Kattowitzer A.-G. fiir
Bergbau und Hiittenbetrieb bemiihten
sich um die Montage von Biissing-Lkw.
Ein weiteres Mal orderte 1938 das tiir-
kische Kriegsministerium 230 gelande-
giangige Lkw.

1938 reduzierte man das Biissing-
NAG-Programm auf siecben Grundty-
pen. Von den vier Burgléwen-Benzin-
Typen waren die Modelle 25 und 30 iib-
rig geblieben, nach Wahl mit 65-PS-
Otto- oder 55-PS-Diesel-Vierzylinder-
motoren bzw. 75/80-PS-Sechszylinder-
Vergaser- und 65-PS-Vierzylinder-Die-
selmotoren. In der ,,Dieselreihe folg-
ten der Viertonner Typ 400 (80-PS-
Flinfzylinder) und der Fiinftonner Typ
500 (65-PS-Sechszylinder), dem seit
1935 die Allradversion 504 zur Seite

BUSSING

TRAMBUS

Biissing-NAG-Trambus-Werbung 1935 #
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stand. Der Typ 650 sowie der Allrad-
Schwestertyp 654 beforderte 6,5 und 6
Tonnen Nutzlast. An der Spitze stan-
den der Dreiachser Typ 900 mit 9 bis 9,5
Tonnen Nutzlast und 135-PS-Sechszy-
linder-Dieselmotor. AuBler den Hau-
benomnibussen mit Niederrahmen
(400 N, 500 N, 550 N, 650 N und 900 N)
bot Biissing-NAG 1938? ihre Tram-
busse 400 T, 500 T, 650 T und 900 T an,
bei denen der Fahrersitz neben dem im
Fahrgastraum stehenden Motor unter-
gebracht war. Erst kurz zuvor hatte
Biissing begonnen, die Karosserien in
den ex-Komnick-Werken selbst herzu-
stellen.

Das Schell-Programm brachte die
Fertigung der kleinen Biissing-NAG-
Lkw und Omnibusse, der Eil-, Fern-
und Sattelschlepper vollstindig zum er-
liegen. Nur je ein Haupt- und Neben-
typ (Omnibus) mit Dieselmotor fiir 4,5
und 6,5 t Nutzlast verblieben der Biis-
sing-NAG. Henschel war ,,freigestellt”,
dem 4,5-t-Projekt beizutreten, gemein-
sam mit > Henschel sollte die BNV je-
doch einen dreiachsigen GroBraum-
Omnibus entwickeln. Die Herstellung
des Fiinftonners Typ 500 S/A (Straen-
bzw. Allrad-Version), dessen Bezeich-
nung ab Ende 1941 der vorgeschriebe-
nen verringerten Nutzlast ensprechend

L Sghd

i,

4500 S/A lautete, sowie der Trambus-
version T 500/4500 T wurde forciert,
selbstverstandlich auch mit Holzgas-
Antrieb. Die Belegschaft stieg auf 7000
Beschiftigte an.

Waihrend des Zweiten Weltkrieges
wurde Biissing-NAG zu einem der gro-
Ben Heereslieferanten. Trotzdem ent-
wickelte Biissing-NAG 1940/41 eine
kleine Serie neuer 7-t-Fahrzeuge mit in
der Fahrzeugmitte angeordnet liegen-
den Dieselmotor (U 14). Sie bestand
aus einem Lkw Typ 70, der Allradver-
sion 74 und dem Trambus-Unterflur-
Prototyp 70 T, der als ,,Ubus* (Unter-
flur-Omnibus) bezeichnet wurde.

Bussing-Typ-900-Prototyp 1938 #

Bissing-NAG 15 Burgléwe, 1,5t, 1937

Bissing-NAG 30 Burgléwe, 3 t, 1937
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HERRMANN

TYP 250

2’/ TONNEN NUTZLAST
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Kriegsbedingt blieb die Entwicklung
im Prototypenstadium stecken.

Neben dem eigenen 4,5 Tonner baute
Biissing-NAG von 1937 bis 1940 den
dreiachsigen 2,5-t-,,Einheits-Diesel*
mit Motoren von M.A.N. Als Nach-
baufirma fertigte Bilissing-NAG die 1-t-
Demag-Halbketten-Zugkraftwagen
(Bezeichnung D 7 und D7 P) und die
8-t-Krauss-Maffei Halbketten-Zugma-
schinen (> Krauss-Malffei) in gro8erem
Umfang. Die Entwicklung und Ferti-
gung eines bis 1943 an die ,,Wehr-
macht* gelieferten 5-t-Halbketten-Zug-

kraftwagens mit Maybach-Vergaser-
motoren hatte Biissing-NAG schon
1935 aufgenommen. Von 1943 bis 1945
wurde statt dieser Maschinen der
schwere Wehrmacht-Schlepper mit
Maybach-Motoren gefertigt.

1941 war Paul Werners in den Auf-
sichtsrat der BNV gewechselt und Eg-
ger war Generaldirektor geworden. Am
23. Mirz 1943 erfolgte die Umwand-
lung der BNV in eine G.m.b.H. (Ge-
schaftsfithrer Egger und Staniewicz).

Zum Schutz der Werkzeugmaschinen
begann im Mai 1944 die Verlagerung

der BNV-Produktion. So wurde alleine
die Braunschweiger Produktion auf
18 Teilbetriebe verteilt, Material lagerte
an 51 Orten. Am 22. Oktober 1944
wurde bei einem Fliegerangriff auf
Braunschweig das Stammwerk stark
beschidigt. Insgesamt erlebte das Werk
elf Angriffe. Am 9. April 1945 wurde
die Produktion eingestellt. Drei Tage
spater marschierten amerikanische Be-
satzungstruppen in Braunschweig ein.
Bei Biissing standen gliicklicherweise
nur Lkw auf dem Band.

So erhielt Rudolf Egger am 18. April
1945, also noch vor Kriegsende, von
den Briten die Erlaubnis zu Aufrdu-
mungs- und Wiederaufbauarbeiten, die
er mit 200 Mitarbeitern begann. Nach
Erteilung der Lizenz zur Produktions-
aufnahme vom 30. April verlieB am
2. Mai 1945 der erste schmucklose Lkw
Typ 4500 das Werk, Trambusse des

FROSS-BUSSING

6 ZYL. DIESEL
SCHWERLASTKRAFTWAGEN

Kipper-Spezialfahrzeuge

..|_

A. FROSS-BUSSING K. G.
WIEN XX., NordwestbahnstraBle 53
Fernsprecher: A 47-5-45

5 HW HEIDMA. IN &

HAMBUR 26 - WENDE ™o, 401

Fross-Blissing-Werbung 1938 A

REWHEDMNA Y
L N Al
AUF: 20298

Blissing ES 1938 A
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Typs 4500 T folgten. Noch im gleichen
Jahr wurde die Nutzlast erhoht (Ty-
penbezeichnung 5000 S/A, Kipper 5000
K, Sattelschlepper 5000 SS, Trambus
5000 T mit 105 PS). (Das doppelte S der
Sattelschlepper-Typenbezeichnung ent-
fiel bald, es wurde nur noch ein S ver-
wandt.)

Noch 1945 stellte Biissing-NAG
1032 Lkw und 95 Trambus-Fahrgestelle
auf die Réder, 1946 konnte die Ferti-
gung auf 1507 bzw. 175 Stiick gesteigert
werden. Mangels eines eigenen Karos-
seriewerkes war die Essener Firma
> Gebr. Ludewig mit dem Karosserie-
bau beauftragt. Ein auBlergewohnlich
strenger Winter (sogenannter Hunger-
winter) verhinderte die Produktion von
Ende 1946 bis zum 1. April 1947. Nach
der Wihrungsreform 1948 bot Biissing-
NAG besonders fiir den Fernverkehr
den Hauben-Lkw Typ 7000 S auf (150
PS, GD 6, 13539 ccm), der im Lastzug
bis zu 23 t Nutzlast beforderte.

Insgeheim war trotz des Verbots der
Alliierten die Weiterentwicklung der
Lkw- und Omnibusse betrieben wor-
den. 1949 zeigte Biissing auf der Han-
nover Exportmesse ihren sensationellen
neuen Trambus 5000 TU (Stadtverkehr:
70 Personen) mit liegendem Sechszylin-
der-Unterflur-Motor U 9 (135 PS). Ab
1951 hieB er nur noch TU. Leicht zu-
ganglich in Fahrzeugmitte eingebaut,
konnte das Triebwerk zur Wartung seit-
lich herausgefahren werden. Die Tram-
bus-Fahrgestelle boten sich auch den
Speditionen (mit Kastenaufbauten ver-
sehen) zum Transport groBvolumiger
Frachten an. Ende 1949 begann die Fa-
brikation des neuen 8-Tonners 8000 S
(150 PS; Typ GD 6, 13539 ccm), der
vorrangig fiir den Fernverkehr gedacht
war, den es aber auch als Kipper 8000
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K und Allradwagen 8000 A gab. Ab Ja-
nuar 1952 erhielt er den neuen Motor
S 13 (13,51) mit 180 PS.

Nachdem die AEG und ihre Tochter
NAG bereits ihre Werke in der sowje-
tisch besetzten Zone verloren hatten,
kam es iiber die Wiederaufbaukosten

der westdeutschen Biissing-NAG-
Werke zu Auseinandersetzungen. Ende
1949 verdauBerte die AEG ihren BNV-
Anteil fir 8 Millionen DM an die
H. Biissing Automobilwerke, die ab
1. Januar 1950 als Biissing Nutzkraft-
wagen G.m.b.H. firmierte.

Blssing 4500 A 1942 baa

Bissing-NAG Kriegs-Dauerwerbung

Bussing Sd.Kfz 222 GS 1942 #
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Biissing-Frontlenker-Bus 1945

Blissing 1945 A

27.10.1950 — 6 043 655

Da als Kriegsfolge das eigene Ka-
rosseriewerk in Elbing verloren war, be-
gannen unter anderem westdeutsche
Karosseriebauer wie die Gebr. Ludewig
in Essen (> Ludewig), Kédssbohrer in
Ulm (> Setra), > Drauz in Heilbronn,
> Rathgeber in Miinchen, die Waggon-
fabrik Uerdingen (> Uerdingen), > Vet-
ter und > Faka in Salzgitter mit Auf-
bauten fiir Biissing-Omnibusse. Die
Niedersédchsische Waggonfabrik
J. Graaff in Elze (> Graaff) bezog eben-
falls Biissing-Fahrgestelle. Die Karos-
seriefabrik Adolf Emmelmann GmbH
in Hannover wurde als Hauptaufbau-
hersteller fiir Biissing-Omnibusse in
den direkten Biissing-Vertrieb aufge-
nommen. Emmelmann karossierte ne-
ben Omnibus-Gelenkziigen vornehm-
lich Reiseomnibusse, deren Fertigung
Biissing fast vollstindig an das Han-
noveraner Unternehmen abtrat. Weiter
stellte die DUWAG (Waggonfabrik
Uerdingen A.G. Werk Diisseldorf)
Mitte der sechziger Jahre Gelenkziige
mit Biissing-Aggregaten her. In Berlin
iibernahmen Anfang der Fiinfziger
Jahre > Gaubschat, Orenstein & Kop-
pel (> O & K) sowie die Vereinigten
Werkstitten Wittenau (VWW) die Fer-
tigung von Doppeldeckern fiir die
BVG. Die West-Berliner BVG blieb bis
zuletzt ein treuer Kunde und orderte
ausschlieBlich Biissing-Fahrgestelle fiir
ihre beriihmten ,,groBBen Gelben®.

Rascher als nach dem Ersten Welt-
krieg erholte sich der Export. Bereits
1950 gingen 20 fir tropische Bedin-
gungen ausgestattete Trambusse nach
Kairo in Agypten, Spanien folgte als
Abnehmer. Erst 1951 baute Biissing
eine eigene Karosseriefertigung auf, die
sich vornehmlich mit Stadt- und Uber-
landbussen beschiftigte.

Anléasslich des 10000. Nachkriegs-
wagens am 12. September 1950 (Typ
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8000 S) erhielt Rudolf Egger das Privi-
leg, den Namen , Egger-Biissing” zu
fithren. Direktor Staniewicz empfing
von der TH Braunschweig die Wiirde
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.
An weiteren Ehrungen erhielten an-
lasslich seines 75. Geburtstags Paul
Werners 1952 die Wiirde des Dr.-Ing.
e.h. von der TH Braunschweig sowie
das Bundesverdienstkreuz, und zu sei-
nem 60. Geburtstag 1953 Rudolf Eg-
ger-Biissing das Grofle Bundesver-
dienstkreuz, die Ehrensenatorwiirde
der TH Braunschweig sowie die Ehren-
biirgerschaft der Stadt Braunschweig.

Am 1950 in Produktion gegangenen
Typ 5500 S/K/A (mit einem verénder-
ten Motor LDX, 120 PS) der als Prit-
schenwagen, Dreiseiten-Kipper, Sattel-
zugmaschine und mit Allrad den 5000er
abloste, erschien der alte Biissing-Lowe
wieder in der Kiihlerzier. Die Nachfolge
traten Ende 1951 der Typ 6000 S/K/A
(120 PS) und 1953 der Typ 6500 S/K/A
(150 PS) an. Besonders die 6000er er-
freuten sich groBen Zuspruchs im Aus-
land und wurden noch fiir den Export
gebaut, als sie in der Bundesrepublik
nicht mehr zugelassen waren.

Mit dem dreiachsigen Frontlenker-
Schwerlastwagen Typ 12 000 (U 13,

mit Unterflurmotor

Bussing Werbung in den 1950ern

xxxx ccm, 1951: 175 PS; 1952: 180 PS),
der auch als Typ TU-6-Rad bezeichnet
wurde, versuchte Biissing zur IAA 1951
an die legendaren Vorkriegs-Dreiachser
anzukniipfen. Obwohl dieser Gigant
mit 12—13 t Nutzlast im Rahmen der
StVZO immerhin 4 Tonnen mehr be-
fordern konnte als ein gleichgroBer
Zweiachser, blieb die Stickzahl mit
39 Exemplaren bescheiden. Fort-

schrittlich war die Servolenkung, die
Biissing als erste deutsche Firma seri-
enmaBig einsetzte. Fast die ganze Pro-
duktion des 1952 erschienenen drei-
achsigen GroBraum-Trambus-Nieder-
rahmen-Fahrgestells 12000 T bzw. TU
(U 13 und auf Wunsch U 15 mit 200 PS,
13539 ccm), namlich 40 von 44 Exem-
plaren, iibernahm die Westberliner
BVG fur ihre von > Gaubschat,

Bissing 8000 U 1952 Paa

Bussing 8000 U 1952 P@A
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> O &K und der Vereingten Werkstat-
ten, Berlin-Wittenau, aufgebauten
Doppeldecker (maximal 105 Fahr-
gaste). Die Eindecker-Version befor-
derte 95, im Spitzenverkehr 116 Perso-
nen.

KUV 1951 21 208 — 11.10.) BILD:
Biissing-Fahrgstell TU mit 135 Ps, 8,7 1,
Sechszylinder-Unterflur

Gangiger war dagegen der 1951 vor-
gestellte Omnibus 6000 U und der
Trambus 6000 T (U 10, 150 PS, 9842 1).

Erfolgreich war auch der ab 1952 pa-
rallel zu den Haubentypen gefertigte
Frontlenker Typ 8000 U 13 (180 PS).
Mit dem Frontlenker-Unterflur-Typ
7500 U (150 PS, U 10) erschien im
Herbst 1954 erstmals ein Biissing-Fahr-
zeug auf der Strafe, das mit 9 Tonnen
Nutzlast mehr transportieren konnte

als es selbst wog (Eigengewicht: 6 t),
ihm zur Seite stand der 7500 S (150 PS,
S 10) als Haubenfahrzeug mit stehen-
dem Motor.

In Braunschweig-Querum waren am
24. Oktober 1951 nach Plinen der Ge-
schiftsleitung aus dem Jahre 1942 die
modernste Schmiede Norddeutsch-
lands und ein Presswerk vollendet wor-
den, das auch ehemalige Mitarbeiter
aus den Elbinger Biissing-Werken auf-
nahm. Hier begann Biissing, die Ge-
samtbelegschaft war auf 43 000 Perso-
nen gewachsen, mit der Serienfertigung
eigener Omnibuskarosserien. Sie wur-
den fiir den Stadtverkehr, Uberland-
verkehr und als Reisebusse mit nur al-
lem erdenklichen Komfort ausgestattet.
Der Trambus 5000 TU wurde noch im
gleichen Jahr durch den gleichmotori-
sierten Typ TU mit auf 5,5 t erh6htem
Gesamtgewicht abgeldst.
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Blissing 6500 T mit O&K-Karosserie, der ,GroRe Gelbe“ aus Spandau ca. 1953 A

1952 hatte sich der Export Biissings
ins europidische Ausland und nach
Ubersee auf 42 Prozent des monatli-
chen Umsatzes vergroBert. Vor allem
Argentinien, Belgien, Griechenland,
Holland, Luxemburg, Mexiko, Norwe-
gen, Osterreich, Persien, Portugal, Spa-
nien, aber auch Ungarn orderten Fahr-
zeuge mit dem Biissing-Léwen. Die da-
nische Dansk Automobil Byggeri
(DAB), Silkeborg, stellte nach Biissing-
Lizenzen eigene, modifizierte Fahr-
zeuge her.

KUV 1954 25/26 324 — 30.12.) Ver-
anderung der Typenbezeichnungen bei
Biissing: Eine technische Uberpriifung
des Bauprogramms hat die Biissing
Nutzkraftwagen G.m.b.H. veranlasst,
eine Umbenennung ihrer Fahrzeugty-
pen vorzunchmen. Es finden in Zu-
kunft folgende Bezeichnungen der
Fahrzeuge des Lastkraftwagen- und
Trambusfertigungsprogramms Ver-
wendung:

Typ 4500 U statt Typ 4000

Typ 4500 T statt Typ 4000 T

Typ 6000 S statt Typ 6000

Typ 6500 T statt Typ 6000 T

Typ 7500 S statt Typ 7500

Typ 7500 U

Typ 8000 S statt Typ 8000

Typ 8000 U statt Typ 8000 mit U 13

Typ 12000 U statt Typ 12000

Typ 12000 T statt Typ 12000 T mit U
15

Die Bezeichnung T bedeutet Tram-
bus (stets mit Unterflurmotor), die Be-
zeichnung S bedeutet stehender Motor,
die Bezeichnung U bedeutet Unterflur-
motor.

Als Lkw Typ 4000 erschien zur IAA
1953 ein neuer 4-t-Frontlenker mit ei-
nem ebenfalls neuen 100-PS-Unterflur-
Diesel Typ U 5 (5429 ccm).

Bussing-Werbung 1953
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Die gewichtsparende Verbundbau-
weise zeigte Biissing ebenfalls zur TAA
1953, womit sich auch bei Biissing der
Omnibus entgiiltig vom Lkw emanzi-
pierte. Der mit Achsen und Aggregaten
schon fahrbare Unterbau erhielt seine
Stabilitdt erst im Verbund mit dem un-
mittelbar darauf befestigten Wagenbo-
den und dem Aufbau. Der erste Bus
Typ 4000 T (U 5) wurde 1954 vom stér-
keren 4500 T abgelost, beide waren fiir
kleinere Stiddte und Gemeinden konzi-
piert.

Die Eingriffe des Gesetzgebers (See-
bohm-Verordnungen) in die Konstruk-
tion der Fahrzeuge durch die Be-
schrinkung von MaBen und Gewichten
brachte Biissing in eine schwere Krise,
in deren Folge 2000 Mitarbeiter entlas-
sen wurden. Umso wichtiger war der
GroBauftrag fiir 200 Trambusse mittle-
rer Bauart aus der kolumbianischen
Hauptstadt Bogota, deren erste Liefe-
rung im Dezember 1955 dort auf Linie
ging.

In Erwartung der Reduzierung des
zuldssigen Gesamtgewichts der Lkw
auf 12 tund der Dreiachser auf 18 t so-
wie der Einzelachslast auf 8 t stellte
Biissing zur IAA 1955 in Frankfurt ein
neues Nutzfahrzeug-Programm vor,
mit dem der sogenannte Leichtbau ein-
geleitet wurde.

Es bestand aus nur zwei Grundtypen
und umfasste in Verbundbauweise die
Omnibusse TU 7 (130 PS, 6750 ccm)
und TU 11 (170 PS), die Hauben-Lkw

Bissing 1956

Bissing 1956

LS 7 und LS 11 mit stehendem Motor
und mit liegendem Unterflur-Motor
die Frontlenker-Typen LU 7 (6,25 t
Nutzlast) und LU 11 (8,7 t Nutzlast).
Die neue Typenbezeichnung enthielt
das angenaherte Hubraumvolumen der
beiden Biissing-Motor-Konstruktionen
U/S als Liter-Angabe in der angehidng-
ten Ziffer wieder. Der U/S 7 leistete
130 PS, und 170 PS brachte der U/S 11.

Die Chromzier der Biissing-Omni-
busse reduzierte sich 1957 auf eine
Spange iiber einem waagerecht hal-
bierten Oval. Mit Luftfederung TU 5 S,
TU7S, TU 10 und TU 11.

Inden Typen TU 5Sund TU 7 S ver-
wirklichte Biissing erstmals serienmé-
Big vollselbsttragende sowie luftgefe-
derte Busse mit geschweil3tem Fachge-
rippe und Heckmotor. Diwabus-Ge-
triebe (Differential-Wandlergetriebe fiir
Busse, Ein- oder Zweigang-Ausfiih-
rung) wurden auf Wunsch fiir den Om-
nibusbetrieb im Haltestellenverkehr
eingebaut.

Die selbsttragenden Fahrzeuge ge-
rieten zum Flop. Zu stark lehnten sich
Konstruktion und Erscheinungsbild an
die Entwiirfe von > Pekol und die Seri-
enausfiilhrung  von  Késsbohrer
(> Setra) an. Somit standen zwei kon-
struktiv unterschiedliche Baureihen mit
dem gleichem Namen im Programm.

Als kleinster Biissing-Bus wurde
1957 der TU 5 (U 5, 110 PS) angebo-
ten, der in Verbundbauweise hergestellt
war und Platz fiir 90 Fahrgiste
(32 Sitze) bot. Der TU 11 (wahlweise
U1l und U 10, 150 PS) hatte im

, TU 10-Verbund® (U 10) einen kleine-
ren Bruder erhalten. Neben dem TU 10
in Verbundbauweise wurde bis 1959 als
Nachfolger des 6500 T noch der
,,TU 10-Rahmen* angeboten.

Die Zahl der Sitz-Reihen wurde 1959
vor die Motorkennung gestellt. So hatte
der Omnibus 13 R U 10 dreizehn Sitz-
reihen und den Unterflurmotor U 10
Motor mit 150 PS. Vom TU 5 abgelei-
tet folgten die Bus-Typen 10 RU 5 und
11 RU 5, 1960 der Typ 8 RU 5 sowie ab
1961 der 9 RU 5. Aus dem TU 7 abge-
leitet waren die Typen 11 RU 7 und
12 RU 7. Der Bus mit 14 Sitzreihen (bis
zu 103 Fahrgaste) wurde mit allen ver-
fligbaren Motoren offeriert, also
14 RU 7/U 10 bzw. U 11. Fiir die neu-
aufgekommenen Waschstraen wurde
weitgehend auf Zierat und auf vorste-
hende Kotfliigel verzichtet. Einen spe-
ziellen Typ bildete der auf Anregung
der Hamburger Hochbahn entwickelte
und vorrangig fiir Einmannbetrieb aus-
gelegte Biissing-10-m-Bus 11 R/U 7H
mit Luftfederung. Er besa3 den Unter-
flurmotor U 5 xx? (110 PS, maximal
96 Fahrgiste) in Heckanordnung.
Wahlweise wurde er auch mit dem U 7-
Motor ausgestattet, dessen Leistung
auf 145 PS (7150 ccm) gebracht worden
war. Die urspriinglich angewandte Ver-
bundbauweise wurde xx? von der
selbsttragenden Rohrenbauweise XX?
abgelost.

1960 baute Biissing erneut selbstra-
gende Omnibus-Prototypen. Der 14
RU 10 H besal3 einen Heckmotor, wéih-
rend man beim 14 RU 10 M die er-

Biissing Typ 4000 im Jahr 1953 #
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probte Anordnung in Fahrzeugmitte
beibehielt.

Bis zuletzt bot Biissing Fahrgestelle
in Verbundbauweise an. Besonders die
Karosseriefabrik  Gebr. Ludewig
G.m.b.H., Essen-Altenessen, und die
Waggonfabrik Uerdingen A.G., Uer-
dingen profitierten von den Biissing-
Fahrgestellen. Ludewig stellte in den
Biissing-Vertrieb iibernommene An-
derthalbdecker (Marke: ,,Aero®) auch
mit einer zusitzlichen Schleppachse
her. Gelenkziige verschiedener Herstel-
ler mit Raum fiir bis zu 175 Fahrgiste
boten eine Alternative zu den ab 1. Juli
1960 verbotenen Omnibusanhéngern.

Das groBe Geschift mit der neuer-
standen Bundeswehr hatte Biissing
wohl wegen mangelnder Fertigungska-
pazititen, aber auch nicht zuletzt wegen
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seinen Unterflurkonstruktionen ver-
passt. Die militdrischen Allrad-Proto-
typen 6000 S AW und der erste Allrad-
Lkw mit Unterflur der Welt von 1955
Typ LU 11 AW (170 PS, 8,2 t) fanden
keinen Gefallen. Die Bundeswehr be-
stellte bei Biissing nur etwa 200 Exem-
plare der Frontlenker-Omnibusse auf
Lkw-Fahrgestell OLU 55 (110 PS) und
als GroBraum-Krankentransportwa-
gen einige Konsul 11 K (125 PS, U 5).

1956 hatten 25 000 Fahrzeugeinhei-
ten seit Kriegsende das Montageband
verlassen, davon 10 000 mit Unterflur-
motor.

Um ihre Pionierleistung auf dem Ge-
biet der Unterflur-Bauweise in
Deutschland zu dokumentieren, hatten
die Biissing-Werke schon 1953 ein eige-
nes Unterflur-Diesel Markenzeichen

Bussing LS 55 1959 A

eingefithrt. Die Unterflur-Anordnung
der Motoren hatte einerseits unbe-
streitbare Vorteile bei der Raumaus-
nutzung und fand Anklang bei den
Fahrern, andererseits vermissten man-
che Fahrer die vermeintlich bei Unfal-
len Schutz bietenden langen Hauben.
Nachteile zeigten sich auch in schwie-
rigem Gelande, da die Antriebsaggre-
gate leicht verletzbar waren, und bei
Sattelzug- und Allrad-Fahrzeugen kon-
struktive Schwierigkeiten auftreten.
Waihrend die iibrigen deutschen Nutz-
fahrzeughersteller durch Baukasten-
systeme die Typenvielfalt mit einer re-
lativ kleinen Einzelteilfertigung stindig
ausweiten konnten, scheiterte Biissing
mit dem Versuch, nur noch Frontlenker
anzubieten. Biissing war somit ge-
zwungen, weiterhin die duBerst kosten-
intensive und letztlich unrationelle Fer-
tigung von drei parallelen Grundkon-
struktionen aufrechtzuerhalten. Neben
den Frontlenker-Unterflur-Fahrzeugen
(U) stellte Biissing Frontlenker mit im
Fahrerhaus stehend angeordneten Mo-
toren (SF) und konventionelle Hau-
bentypen her (S).

Die Haubentypen LS 7 und LS 11
77xx wurden 1957 durch die Frontlen-
ker LS 7 F und LS 11 F 7xx mit ste-
hendem Motor abgelost. Diese Front-
lenker-Sattelzugmaschinen mit stehen-
dem Motor entsprachen der regie-
rungsseitig propagierten Einfiihrung
des Sattelzugs als Ferntransportmittel
der Zukunft. Mit dem neugestalteten
Haubenfahrzeug LS 5 (110 PS), dessen
Prototypen > Borgward-Fahrgestelle
und Borgward-Kabinen besalen, stieg
Biissing 1957 erneut in die 5-t-Klasse
ein. Ein neues Design erhielten sukzes-

Bissing LS 5 Front 1958
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sive alle Haubenmodelle. Daneben
hatte Biissing auch eine neue 5-t-Front-
lenker-Baureihe entwickelt. Nach vie-
len optischen Anderungen kam der ur-
spriinglich auf der IAA 1957 als LU 5
bezeichnete Frontlenker 1959 als LU 55
(Omnibusvariante OLU 55) auf den
Markt. Gleichzeitig wurde der alte Tra-
ditionsname ,,Burglowe* fiir die 5-Ton-
ner (LU/S 55) wieder aktiviert. (ATZ
1961 71/1110 PS: xx1961: 126 PS) In
Holland nannte man den ,,Burglowen*
allerdings Ambassador.

Wihrend 1958 bei den Typenbe-
zeichnungen LU/S 11 das Gesamtge-
wicht hinter die Motorenspezifikation
gehingt wurde, stellte man bei den iib-
rigen die Nutzlast davor. Die 7-t-Lkw-
Palette umfasste 1959 nach einer neu-
erlichen Anderung der StVZO die fiinf
Grundmodelle LU 75, LS 75, LU 77,
LS 77 und den sowohl zwei- als auch
dreiachsigen LS 77 F. Als erster Biis-
sing-Lkw hatte der LU 11 im gleichen
Jahr probeweise die im Omnibusbau be-
wihrte Luftfederung erhalten. Der
dreiachsige LS 711 F diente 1960 im In-
land als Kipper und Sattelschlepper
(19 Stiick), wahrend der ebenfalls drei-
achsige LS 1111 F/3 mit 26 t Gesamt-
gewicht und 17,2 t Nutzlast fiir den Ex-
port bereitstand.

Ende der Fiinfziger Jahre war die Ka-
pazitit der Biissing-Werke im Braun-
schweiger Stammwerk erschopft. Das
Kapital des Familienunternehmens
reichte nicht mehr aus, um die dringend
notwendigen Fabrikationsumstruktu-
rierungen selbst zu finanzieren. 1959
wurde der Diplom-Ingenieur Severin
Bertsch, der die Buissing-Lkw-Baureihe
in Leichtbauweise entwickelt hatte,
Vorsitzender der Geschiftsfiihrung (bis
1962). Er initiierte Anfang 1960 eine
produktionstechnische Zusammenar-
beit mit der Linke-Hofmann-Busch
Waggon-, Fahrzeug-Maschinenfabrik
GmbH, Salzgitter, (einem Tochterun-
ternehmen der bundeseigenen Salzgit-
ter A.G.) zur besseren Auslastung der
vorhandenen  Kapazititen. Am
27. April 1960 wurde Biissing erneut
eine Aktiengesellschaft (Biissing Auto-
mobilwerke AG) mit 14,5 Millionen
DM Aktienkapital.

Eine hektische und kostspielige
Phase der Umstrukturierung begann,

die Millionen verschlang und das Ende
der Marke Biissing einleitete. Um in
Siiddeutschland prisent zu sein, pach-
tete Biissing ab Juli 1960 die Karosse-

riefabrik Hubertia in Kiips/Oberfran-
ken und entlastete damit die Braun-
schweiger Omnibus- und Sonderfahr-
zeug-Produktion.
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Bussing 13 R Gelenkbus 1959 A

43



BUSSING

Eine Fehlinvestition wurde die Er-
richtung eines Zweigwerks fiir den Ge-
triebebau auf dem Larrelter Polder in
Emden, die 1961 begann. Im Braun-
schweiger Raum gab es damals nicht ge-
nug Arbeitskrifte. Schon Anfang 1964,
nach nur zweieinhalbjahriger Nutzung,

verkaufte Biissing das Emdener Werk
an > Volkswagen. Getriebe wurden
stattdessen in Braunschweig gefertigt.
Zur Produktionsausweitung erwarb
Biissing am 28. Oktober 1961 aus der
> Borgward-Konkursmasse das ehe-
malige Lastwagen-Zweigwerk in Oster-

holz-Scharmbeck. Hier stellte Biissing
unter anderem neben Borgward-Ersatz-
teilen von 1964 bis 1966 auch 138 Ori-
ginal-Borgward-Lkw (B 2000 A-O/
0,75 gl.) fiir die Bundeswehr her, die in
der Produktionsstatistik als Sonder-
Kfz. 0,75 t gl. bezeichnet werden. 1969
folgten noch einmal 25 Exemplare als
Sonder-Kfz. TGL 0,75. Ebenfalls fiir
die Bundeswehr konstruierte Biissing
im Zuge der Diskussion um militérisch
verwendbare Amphibien-Fahrzeuge
zwischen 1963 und 1967 schwimmfé-
hige Allrad-Gelandewagen-Prototypen
(Typ MB/Z) mit 2,5 t Nutzlast auf dem
Land und 4 t im Wasser. Wohl einma-
lig in dieser Fahrzeug-Gattung war die
Verwendung eines Unterflurmotors
(192-PS-Sechszylinder), der auch zwei
Wasserantriebsschrauben antrieb. Zur
Serie kam es jedoch nicht.

Die neuen, in selbsttragender Roh-
renbauweise hergestellen Biissing-Om-
nibusse mit im Heck angeordneten Mo-
toren hatten 1961 repriasentative Ho-
noratiorentitel erhalten. Der ,, Konsul*
11 R (U 5/126 PS) stand fiir den Uber-
land- und Reiseverkehr zur Verfiigung,
der ,,Senator* 11/12/13/15 R (U 7/145
PS) deckte alle Personentransportspar-
ten ab, wihrend der ,,Prisident” 14 R
(150 PS, U 10 und 210 PS auf 170 PS
gedrosselt, U 11) fiir Stadtverkehr und
Reiseverkehr mit bis zu 51 Sitzplatzen
und 55 Stehplatzen angeboten wurde.
Das schlichte Halbierte Oval der Front-
zier wurde xxx? wieder mit einem ver-
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BUSSING AUTOMOBILWERKE AKTIENGESELLSCHAFT BRAUNSCHWEIG

Blissing Commodore 1961 A

Bussing-Reklame 1960
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einfachten Biissing-Chromgitter aufge-
wertet. Typisch fiir Konsul und Senator
wurden die modisch nach vorn gerich-
teten Parallelogramm-Seitenscheiben
nach US-amerikanischem Vorbild.

1967 7?7 erschien der , Prafekt
11/12/13* (auch als ., VOV-Standard-
Linienbus®“ nach den Richtlinien des
Verbands Offentlicher Verkehrsbe-
triebe) in rahmenloser, selbsttragender
Rohren-Bauweise mit dem Direktein-
spritz-Dieselmotor U 7 D (155 PS) im
Heck (bis zu 49 Sitzplatze, 115 Fahr-
gaste). Die Reisebus-Ausfithrung Pra-
fekt 13/15 war fiir den Linienverkehr
nutzbar, wurde aber auf Wunsch auch
mit Toilette und Unterflurkofferraum
ausgestattet. Als Motoren dienten die
neuentwickelten  Direkteinspritzer
U7D(155PS)und U 11 D (210 PS) so-
wie auch der herkommliche U 11. Der
Prifekt-Standard (VOV-Ausfiihrung)
besall den U 11 D auf 185 PS gedros-
selt. Als Doppeldecker wurde der Pra-
fekt 25/26 (150 PS) angeboten.

Nach der neuerlichen Anderung der
gesetzlichen Rahmenbedingungen im
Jahre 1960 erhielten alle Biissing-Lkw-
Baureihen 1961 neue Namen. In der un-
tersten Klasse standen die LU 5/10 und
LS 5/10 Burglowen mit 10 bis 12 t Ge-
samtgewicht. Die Burglowen-Lkw wur-
den zwischen 1962 und 1964 im Zweig-
werk Emden produziert.

Die mittlere Klasse mit 13 und 14 t
zuldssigem Gesamtgewicht deckten die
Typen LU 7/14 Supercargo, LS 14 Su-
percargo und Supercargo LS 7/14 F ab.
Die Supercargo-Baureihe war mit den
U 7/S 7- (150 PS) und U 11/S 11-Mo-
toren (170 PS) versehen. 1963 dnderte
sich erneut die Bezeichnung in Super-
cargo U und Supercargo S.

Die Klasse der Schwerlastwagen (16t
Gesamtgewicht) und Sattelzugmaschi-
nen bis zu 38 t Gesamtgewicht umfasste
die Typen Commodore LS 11/16, Com-
modore LU 11/16 F und Commodore
LU 11/16. Der LS 1111 F war mit 18 t
Gesamtgewicht zum Commodore
LS 11/18 F 3 geworden, wahrend die
Exportausfithrungen mit 20,5 bzw. 26 t
Gesamtgewicht die Bezeichnung
LS 11/20 und LS 11/26 (dreiachsig) er-
hielt. Ab 1963 nannte Biissing die Bau-
reihe ,,Commodore U/UK* (192 PS,
U 11, ab 1965 mit 210 PS, U 11 D),

,,Commodore F*“und ,,Commodore S
(192 PS, S 11). Prototyp blieb der drei-
achsige ,,Commodore F 3.

Besonders die gerdiumigen Fernfah-
rerhduser genossen wegen ihres Kom-
forts und der Gerdumigkeit einen her-
vorragenden Ruf. Schon 1962 war dem
Commodore-Fahrerhaus ein Ehrendi-
plom des franzoésischen Autombilclubs
(ACF) auf dem Pariser Salon verlichen
worden, 1966 erhielt auch die neue

Commodore-Kabine diese Auszeich-
nung.

In der Absicht, auf lange Sicht die ge-
samte Biissing-Nutzfahrzeugfertigung
zu konzentrieren, hatte Biissing 1961
mit dem Ausbau auf dem ehemaligen
NIEMO-Geldande in Querum begon-
nen. Nachdem jedoch 1962, gleichzei-
tig mit einer Kapitalerhohung auf
20 Millionen DM, eine Sperrminoritat
von 35,5 Prozent von der Salzgitter

Bissing-Sattelzug 1961 A

Bissing-Reisebus 1962 A

Bussing-0,75-t-Lkw gebaut von 1962 —1968 ©°
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A.-G. iibernommen worden war, ver-
anlasste diese die Errichtung eines
neuen Montagewerks in Salzgitter-Wa-
tenstedt. Der ehemalige Linke-Hof-
mann-Busch-Geschéftsfithrer Dr.-Ing

Oswald Putze war im Juli 1962 neuer
Vorstandsvorsitzender der Biissing Au-
tomobilwerke AG geworden.

Ende 1962 vereinbarte Biissing eine
Zusammenarbeit mit der Krauss-Maf-

Biissing Katas Prototyp 1964 Foto BrekA

fei A.G., Miinchen, deren Joint Venture
mit der Maschinenfabrik Augsburg
Niirnberg (> M.A.N.) dadurch beendet
wurde. Bis 1965 verlieBen 150 Exem-
plare des Biissing-KMS 12 das Miinch-
ner Werk. Der Reisebus vereinte die
Krauss-Maffei Gitterbauweise und
Biissings U 7-Motor (Heckanordnung),
wie sich im Frontemblem dokumen-
tierte. Biissing tibernahm auch den
Kundendienst fiir simtliche bisher bei
Krauss-Maffei gebauten Omnibusse.

Am 25. Juni 1964 verlieB der erste
Biissing-Lkw das Watenstedter FlieB3-
band (Der erste Omnibus folgte am
4. Februar 1967). Das Braunschweiger
Stammwerk am Heinrich-Biissing-
Ring wurde an die Brauerei Feld-
schl6fBchen abgegeben. Im gleichen
Jahr waren 54 Prozent aller bei den Be-
trieben des offentlichen Nahverkehrs
eingesetzten Omnibusse Biissing-Tram-
busse mit Unterflurmotor, der Markt-
anteil bei Fernverkehrs-Lkw hatte 25
Prozent erreicht.

Mangels eigener Fahrzeuge der un-
teren Nutzlastklasse {ibernahm Biis-
sing 1964 den Vertrieb und die Betreu-
ung fiir die leichten Lastwagen der zum
Fiat-Konzern gehorenden italienischen
Firma Officine Meccaniche, Brescia
(Markenzeichen OM). Biissing bot die
Fahrzeuge bis 1971 (Ubernahme durch
M.A.N.) mit dem Schriftzug ,,Biissing
Service* {iber die eigens gegriindete
Biissing-OM  Vertriebsgesellschaft
mbH, Miinchen, Promenadenplatz 6,
an. Die OM-Typen ,,Cerbiatto 20
(kleines Reh) 70- oder 80-PS-Vierzylin-
der-Direkteinspritzer, ,,Lupetto 27
(kleiner Wolf) mit 80-PS-Vierzylinder-
Direkteinspritzer sowie ,,Lupetto 33
(1966: 85 PS) und ,,Leoncino 38 (klei-
ner Lowe, 1966: 85 PS) und ,,Diano®
(nach Diana, der Gottin der Jagd) mit
xx-PS-fur 2 bis 3,87xxx? Tonnen Nutz-
last errangen jedoch keine Marktbe-
deutung. Ebenso erging es dem auch
angebotenen OM-Fahrgestell Tigrotto
(groBer Tiger); 85-PS-Vierzylinder-Di-
rekteinspritzer, max. 5,83 t Tragféhig-
keit). 1966 erweiterte ein 7,5-Tonner
Typ Daino 44 (4,4 t Nutzlast, 92-PS-
Motor) das Angebot. Ab 1969 erfolgte
der Vertrieb der nun BS-OM 20, BS-
OM 27, BS-OM 35 (3575 kg NL), BS
OM 40 (3940 kg) und BS OM 45
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(4480 kg) genannten Fahrzeuge von
Salzgitter aus. Die Motorleistungen
wurden auf 80, 90 und 105 PS angeho-
ben.

Fiir den stadtischen Verteilerverkehr
entwickelte Biissing 1965 den Prit-
schenwagen Burgléwe 09-110 (U 5) mit
vor- und tiefergesetzten Fahrerhaus,
das nur 35 cm Einstieghdhe aufwies.
Aus dem Supercargo U, der 1965 den
neuentwickelten Unterflur-Direktein-
spritz-Dieselmotor U 11 D (210 PS) er-
hielt, hatte Biissing mit neugestaltetem
Fahrerhaus die Typen Supercargo
14-150 (U 7) und Supercargo 14-185
(U11D gedrosselt) entwickelt. Die
neue Zahlenkombination zeigte die we-
sentlichen Parameter: Gesamtgewicht
und PS. xxx (neugestaltetes Fahrerhaus
fiir Supercargo 14-185 ab 1965 !!!)

Das wohl teuerste Projekt der deut-
schen Nutzfahrzeuggeschichte blieb der
Versuch Biissings, ein komplettes neues
Unterflur-Programm zu verwirklichen
und damit die bisher betriebene mehr-
gleisige Fertigung aufzugeben. Vorge-
stellt wurden die von dem Designer

912-10720

Kein Problem

Viel Nutzfliche fiirs Geld!

Die Unterflurbauart macht BUSSING Fahrzeuge
so wirtschaftlich. Der Motor liegt unter dem
Wagenboden. Dariiber ist nur Nutzfliche.

Uber die ganze Fahrzeuglinge.

Kein Problem fiir jeden Verwendungszweck:
Fir Ihre Fahrgéste. Fiir lhre Ladung.

Fiir Ihre B Und fiir alle

BUSSING
—

BUSSING

. Unterflur
eine Bauart
der Vernunft

BUSSING AUTOMOBILWERKE AG BRAUNSCHWEIG

Ein neues Programm
aus einem neuen Werk

Burglowe 65

2000mal haben wir den »Burglowen« gebaut.
Als Pritschenwagen. Als Kipper.
Als Sattelschlepper.

Rahmen — noch starker.
Federn — noch breiter.
Lenkung noch praziser.

Als Fahrgestell fiir

Unseren Kunden gefiel er. So wie er war.
Uns noch nicht. Besser ist mehr als gut.
Also machten wir ihn noch besser.

Bevor er auf das neue Band

im Montagewerk Salzgitter-Watenstedt kam.

— noch lei
Bremsen — noch besser.

Sie soliten ihn sich ansehen. Und fahren.
Es lohnt sich wirklich.

Der »Burgléwe 65« ist genau der 6-Tonner,
den Sie suchen.

BUSSING
HI . Unterflur
|l eine Bauart
el der Vernunft

BOSSING AUTOMOBILWERKE AG BRAUNSCHWEIG.

)
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Bussing-Werbung 1964

Bissing-Werbung 1965
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Louis L. Lepoix (er entwarf auch Hen-
schel-Fahrerhduser) gestalteten zwei-
achsigen ,,Pseudo-Frontlenker® (kurze
Haube), Supercargo 14-150, Commo-
dore 16-210 und Commodore 19-210

sowie die Dreiachser Commodore
22-210 und Commodore 26-210 auf
der TAA 1965 in Frankfurt. Der neu-
entwickelte Direkteinspritzer-Diesel-
Unterflurmotor U 11 D (210 PS) war

: . S
Blissing Trambus Prafekt 98+21 S fiir Stockholms Linksverkehr 1965 #

langsliegend vor der Vorderachse ein-
gebaut. Nun schienen auch die Kon-
struktionsprobleme fiir Unterflur-All-
rad-Kipper (Supercargo 14-150)
und -Sattelschlepper-Fahrzeuge (Com-
modore 16-210) geldst. In Serie gingen
diese Fahrzeuge (auler dem S 16-210)
nicht, da es mit der aufwendig kon-
struierten luftgefederten Vorderachse,
der Federungsabstimmung sowie der
Motorwartung Schwierigkeiten gab.

So beinhaltete das Biissing-Lkw-Pro-
gramm von 1966 insgesamt 29 Typen in
84 Variationen von 8,95 bis 22 t Ge-
samtgewicht. Neben den mit neuem
Frontlenker-Einheitsfahrerhaus (das
als kurzes A und verlingertes B Fah-
rerhaus angeboten wurde) versechenen
Typen, mussten auch noch die alten
Commodore- und Supercargo-Fahrer-
héuser beibehalten werden.

Eine letzte zukunftsweisende Idee
verwirklichte Biissing nach mehr als
zweijahriger Entwicklung ebenfalls
1965 mit dem ,,Decklaster-Palettenwa-
gen® Supercargo 22-150 (zwei gelenkte
Vorder-, eine Hinterachse, 150-PS-Un-
terflur-Diesel), als Zugfahrzeug fiir 38t
zGG. Er war integraler Bestandteil ei-
nes von der Ziiricher Firma Rationorm
AG durchrationalisierten Transport-
und Lagerungssystems. Indem das Fah-
rerhaus tiefergelegt wurde, sodass es
vorn unter der Ladefliche Platz fand,
konnte die gesamte Fahrzeuglange be-
laden werden. Zum ersten mal setzte
Biissing hier auch ein Automatik-Ge-
triebe ein.

Umsatzriickgédnge zwischen 1963
und 1967 machten Biissing schwer zu
schaffen, zur Produktionsauslastung in
Watenstedt mussten deshalb Pressteile
fiir den VW-Karosseriebau gefertigt
werden. Im genannten Zeitraum sank
die Mitarbeiterzahl von 7264 auf 6129.
Nach Vorgesprachen war auf Betreiben
der Deutschen Bank am 17. Januar
1967 ein Kooperationsabkommen zwi-
schen der Salzgitter A. G. und M.A.N.
beziiglich Biissing geschlossen worden.

1967 bot Biissing als erster Herstel-
ler nur noch Frontlenkerfahrzeuge an,
lediglich die schweren Commodore-
Haubenkipper mit und ohne Allradan-
trieb standen noch fiir die Bauwirt-
schaft und den Export bereit. Alle an-
deren Typen erhielten ein Einheitsfah-
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rerhaus, das auf Kritik der Fernfahrer
hin 1968 um eine hohere Variante L be-
reichert wurde. Die Lepoix-Entwiirfe
waren nicht sonderlich beriicksichtigt
worden, lediglich die Fahrzeuge mit
stehenden Motoren besalen die von
ithm gestaltete durchbrochene Front,
wiahrend die Unterflurtypen einen glat-
ten Bug aufwiesen. (Juli 1967 entfiel der
Name Burglowe. Mit dem Einheitsfah-
rerhaus ausgestattet und mit einem GG
von 11 t erhielt das Fahrzeug die
schlichte Bezeichnung L 11-126) Das
neue Typenprogramm umfasste nun ne-
ben dem Burglowe-Stadt-Lkw BS 09
LT und seinem auf 11 t Gesamtgewicht
ausgelegten Schwestertyp BS 11 LT
(126 PS, U 5) die Lastpritschen-Grund-
typen BS 11 L (126 PS, U 5), BS 14 L

(U11D,185PS),BS16 L (U 12D, 240
PS) und mit Schleppachse den dreiach-
sigen BS22 L (U 12 D, 240 PS). Als Sat-
telschlepper BS 16 S stand der Unter-
flur-Pseudo-Frontlenker mit Luftfede-
rung noch zur Verfiigung neben den
Frontlenker-Sattelzugmaschinen mit

stechenden Motoren BS16S und
BS19S, wahlweise mit reiner Blatt-
oder kombinierter Blatt-Luftfederung.
Die neue Kennung zeigte durchgingig
das zulédssige Gesamtgewicht. Ein spe-
zielles Biissing-Frontlenker-Chassis
BS14FSA (150 PS-Frontmotor) mit

SRR I e T

Blissing Commodore BS 16 Prototyp, Koegel-Silo, IAA 1963 A

Bussing BS 11 LT 1965 P4
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10,8 t Tragfdhigkeit bot man fiir Miill-
Fahrzeuge an.

Am 4. Juli 1968 ging der Aktienan-
teil der Familie Biissing an den Salzgit-
ter-Konzern iber, der somit fast

e

'?~.._ 5

100 Prozent des Aktienkapitals hielt.
Mit einem neuen Management unter
Leitung des ehemaligen Hanomag-Ge-
neraldirektors Lothar Hennies (seit
1967 bei Biissing im Vorstand, 1970

Bussing Supercargo 22-150 Decklaster 1965, der Zeit weit voraus

B

Salzgitter

Vorstandsvorsitzender) nahm das
70-Millionen-DM-Defizit innerhalb ei-
nes Jahres um die Hilfte ab. Statt vier
bis fiinf Lkw bei der Ubernahme ver-
lieBen 1969 arbeitstédglich 20 Lkw das
Watenstedter Werk, in dem auch der
Omnibusbau konzentriert worden war.
Das Werk in Osterholz-Scharmbeck
verkaufte man an > Faun.

1968/69 wurde die noch liickenhafte
Lkw-Palette um die Typen BS 12 L
(U7D, 135und 156 PS),BS13L(U7D
und U 11 D, 192 PS) und BS 15 L
(U7D und U 11 D) erweitert. Mit ste-
henden Motoren stellte Biissing die All-
rad-Kipper BS 14 AK und BS 15 AK
(S 7 und S 7 D, 156 PS), die Schwer-
lastwagen BS19 L (S12Dund S12DA)
und BS 22 L (mit liftbarer Schleppachse
S 12 D und S 12 DA) und speziell fiir
Containertransporte die Sattelzugma-
schine BS19S2G  (Nachfolger
BS20S2 mit S 12 D und S 12 DA-Mo-
toren) mit zwei gelenkten Vorderachsen
und Blattfedern her. Zwei angetriebene
Hinterachsen besal} der Sattelschlepper
BS22S(S12D,S 12 DA) und die Drei-

Bussing Fernlastwagen BS 16 L von 1966 »

Blssing 1967 BS 11 LA
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achskipper BS22K und BS32K
(S12D). Biissing arbeitete auch an ei-
nem Antrieb fiir eine zweite gelenkte
Antriebsachse.

Zur IAA 1969 waren die Lkw-Kabi-
nen nochmals iiberarbeitet worden und
eine neue Omnibus-Generation vorge-
stellt worden. Die Biissing-Front-
Chromzier war einem neugestalteten
groflen rechteckigen Biissing-Lowen-
Emblem mit stilisierten Fliigeln gewi-
chen. Mit neuen, per Abgasturbolader
aufgeladenen Direkteinspritzer-Diesel-
motoren U/S 12 D A, die 310/320 PS
Leistung erreichten, konnte Biissing
schon 1969 als erster deutscher Her-

steller die ab Januar 1972 gesetzlich
vorgeschriebenen 8 PS pro Tonne zu-
lassigen Fahrzeug-Gesamtgewichts
iiberbieten.

1969 auch neuer Fiinfzylinder-Motor
fiir Omnibus

Lao 1969 10 64 — Okt) TAA: Omni-
busse und Omnibus-Karosserien: Um
die Buggestaltung des VOV-Standard-
linienbusses hat es lange und heif3e Dis-
kussionen gegeben. Leicht gerundete
Karosserieteile sollen groBere Wasch-
anlagenfreundlichkeit ergeben. Im
Prinzip bleibt die Wagenfront mit den

nach oben gekrimmten Scheiben er-
halten. Biissing zeigte als einziger Om-
nibusfabrikant auf der IAA diese mo-
difizierte VOV-Bus-Losung. Speziell fiir
den Gebrauch in Omnibussen hat Biis-
sing aus dem Unterflur-Diesel U 11 D
durch Kappen des Treibwerks um eine
Zylinder einen 5-Zylinder-Version ent-
stehen lassen. Sie ist leichter und kiir-
zer (Bei 9650 ccm bringt es der speziell
fiir Omnibusse gefertigte Flinfzylinder
U 10 D 51 auf 175 PS) --- BILD Seite
70: Biissing-Reisebus mit Emmelmann-
Aufbau BSE 120 GT, luftfederung, 12 m
52 Pliitze

@ AR
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Biissing BS 19-20 S 2 mit 2 Lenkachsen 1968 #

A

Bussing BS 16 L 1967

Blissing 16 L, zuletzt mit 320 PS 1971 PeA
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Das Omnibus-Programm umfasste
die eigenen, das Emmelmann-Angebot
ergdnzenden eckigen Reisebusse BS 100
T/GT und BS 110 T/GT mit 10 bis
12 Sitzreihen (Heckmotor U 7 D,
156 PS oder U 11 D, 210 PS), die VOV-
Standard-Linienbusse BS 100 V,

BS 110 V und den BS 113 N. Schon
1970 folgten mit leicht gednderter, et-
was runderer Form die Typen BS 120 V
und BS 120 N, die den 210-PS-Diesel-
motor U 11 D zwischen den Achsen
trugen. Mit Emmelmann-Karosserie
bot man 1970 den Typ BSE 120

GT/T/N-Reisebus mit 12 bis 15 Sitzrei-
hen und Breitbandscheinwerfern an
(U11D, 210 PSund U 12 D, 240 PS).
Als Gelenkbus in Verbundbauweise
standen der BS 170 V/N und der BS 180
V/N zur Verfiigung. In R6hrenbauweise
bot Biissing auch einen neuen Doppel-

Biissing 110 GT Luxusbus mit 11 m Lange 1971

M.A.N. Bussmg SL 192, 195 im Jahr 1972 4
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M-A°'N

17.12.1971 - 891 104

decker an, den BS 110 DD. Die Zahlen
dieser Typenbezeichnungen geteilt
durch zehn verwiesen auf die Fahr-
zeuglange in Metern, V stand fiir den
Einsatz in der Innenstadt, N fiir Vorort-

1968 — 2012

/Uberlandverkehr, T/GT fiir Tou-
risme/Grand-Tourisme. Erst Ende 1974
wurde die Emmelmann-Reisebuspro-
duktion eingestellt und das Fachperso-
nal von M.A.N. in Braunschweig und

2012 -

Salzgitter-Watenstedt weiterbeschif-
tigt.

Die Aktieniibernahme durch die
M.A.N. hatte am 4. Juli 1968 mit
10 Prozent begonnen und am 1. Feb-

Bussing BS 13 L 1970

Blissing Bus 1967 A

Blissing-M.A.N.-Sattelzug 1972 #
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ruar 1969 die 50 Prozent-Marke er-
reicht. Ziel war die Rationalisierung
und gezielte Nutzung der Fertigungs-
moglichkeiten sowie die Vereinheitli-
chung der Teile- und Aggregatepro-
duktion. Schon auf der TAA 1969 in
Frankfurt hatten sich die ersten Ko-
operationsergebnisse im M.A.N. Typ
13.304 FVS mit gelenkter Vorlaufachse
gezeigt. Er besal} ein komplettes Biis-
sing-Fahrwerk mit M.A.N.-Motor und
M.A.N.-Fahrerhaus. Die letzte Biis-
sing-Fahrerhaus-Konstruktion modifi-
zierte die tlrkische M.A.N.-Beteili-
gungsgesellschaft MANAS und baute
sie noch bis in die neunziger Jahre.

Am 31. Dezember 1971 erlosch
,,Biissing” als eigenstindige Marke. Die
Haubenfahrzeuge- und Frontlenker mit
stehendem Motor fielen sofort aus dem
Programm, wihrend die erfolgreiche
Unterflur-Konzeption fiir den Giter-
fernverkehr bis 1994 beibehalten wur-
den. Nach weiteren Transaktionen t{iber
den Gutehoffnungshiitte Aktienverein,
zu dem die M.A.N. gehorte, wurde am
30. Juni 1972 Biissing auf die M.A.N.
iiberfiihrt. Die Eingliederung der Biis-
sing-Fahrzeuge in die M.A.N.-Markt-
strategie zog sich unter dem Doppelna-
men ,,M.A.N.-Biissing® noch bis Sep-
tember 1979 hin.

1984 wurde das Biissing-Werk in
Braunschweig-Querum, in dem zuletzt
nur noch Komponenten gefertigt wur-
den, aufgegeben und die Produktion
nach Salzgitter verlagert.

Der Biissing-Lowe ziert als Erinne-
rung an die Leistungen von Heinrich
Biissing und seiner Firma auch heute
noch die M.A.N.-Nutzfahrzeuge.
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