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Ein Bllddokument das d|e Motorenmontage zelgt Links der Laupheimer Anton Bruckmaier aus der Stemstraﬂe, der damals im

Steiger-Werk beschaftigt war.

50 muntere Pférd‘e
auf dem Prﬁfstand

Es ist sicher nicht ubertrieben, wenn
man vom heutigen Standpunkt aus
sagt, den Autobauern der ,,Vintage-Pe-
riode* kam es bei ihren Fahrzeug-Kon-
struktionen in erster Linie auf den Mo-
tor an, wenn sie von einem neuen Auto
sprachen. Fahrgestell, Aufbau, Brem-
sen und Zubehor gab es halt auch weil
diese Teile dazugehorten, doch kon-
zentrierten sich die Pioniere jener Tage
in der Regel auf das Gebiet der Motor-
Entwicklung — und dort war ja in der
' Tat noch genug zu entdecken. Nicht"

anders im Hause Steiger: Das Kern-

stiick des Traums vom eigenen Auto-
mobil, der Motor, stand als erstes auf
dem Pruafstand.

Schon friuh, lange bevor die ersten
Fahrzeuge an die Kunden ausgeliefert
wurden, publizierte das Steiger-Werk
aus Burgrieden Einzelheiten in der
vielgelesenen Fachzeitschrift ,,Motor*
— Vorldufer der heutigen ,,Auto, Motor,
Sport“. Auch Anzeigen in der’, Allge-
meinen Automobil-Zeitung bereite-
ten die kinftige Kunddehaft auf das in -
Kirze bevorstehende Erscheinen des
»Steiger” vor. AnlaB zu diesen optimi-
stischen Anzeigen in Fachzeitungen
boten die Probelaufe der Prototypen.
Der genaue Zeitpunkt, wann zum er-
stenmal ein Henze-Steiger-Motor auf
dem Prufstand lief, ist nicht auszuma-
chen. Wahrend in einer Quelle noch

. von der Zeit ,,wahrend der Kriegstage‘
geredet wird, heilit es andernorts
schlicht ,,1919%, was auch frihere Mit-
arbeiter bestatigten. Wie dem auch sei:

Getestet wurde auf jeden Fall einer der

Diese Werkszeichnung zeigt den von Paul Henze entwickelten 50-PS-Steiger-Motor mlt

Ventiltrieb, Zylinderkopf, Zylindern, Kurbelgehause.

‘_aufsehenerregendsten Motoren jener

Zeit!
Konstrukteur Paul Henze, der als
ausgesprochener Wandervogel galt

und von der Heeresleitung aus dem
franzésischen Sulz nach Burgrieden
abkemmandiert war, hatte einen unge-
wohnlichen Hochleistungsmotor mit
obenliegender Nockenwelle geschaf-

fen, wie man ihn bis dahin nur von

Flugmotoren und Rennwagen her
kannte. Bertihmtestes Vorbild war der
4,5-Liter-Mercedes-Rennmotor, mit
dem Christian Lautenschlager vor zwei
weiteren Mercedes-Fahrern 1914 bei
Lyon den ,grofiten Grand Prix‘ ge-
wonnen hatte. Wie dieser Daimler-Mo-
tor verfugte auch die Henze-Konstruk-
tion uber eine , Konigswelle*, die die
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Nockenwelle zur Ventilsteuerung. an-

trieb — eine fur damalige Zeiten sehr °

aufwendige Konstruktion. Fur volle
Kraft schon bei -mafi
sorgte das Merkmal des Langhubers
mit 72 Millimetern Bohrung und 160
Millimeter Hub, entsprechend einem
Zylinderinhalt von 2604 Kubikzenti-
meter.

Dieser Motor leistete bei 2500 Um-
drehungen in der Minute etwa 50 PS,
wies also eine fur damalige Verhaltnis-
se ungewohnlich gute Literleistung
von knapp 20 PS pro Liter auf. Die
Sportausfiihrung erreichte allein durch
vergroBerte Ventilquerschnitte und
veranderte Nockenform 55 bis 60 PS.
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Ein Vergleich zu heute: Turbo-Grand-
Prix-Wagen laufen heute mit weit mehr
als 800 PS pro Liter.

Die Nachteile des extremen Langhu—
bers waren zu Beginn der 20er Jahre
schon bekannt: hohe Kolbengeschwin-
digkeiten und Gleitbahndriicke sowie
die Notwendigkeit, alle Triebwerkstei-

le kraftig zu dimensionieren; schlieB-

lich, bedingt durch die grof3e Bauhthe
des Motors, ein hohes Gewicht. Im
Hause Steiger gab man aus materiellen
und thermischen Griinden dem Lang-
huber vor allem deshalb den Vorzug,
weil es auf besondere Durchzugslei-
stung ankam. Gleichzeitig ergab sich
so eine kurze Baulinge des Motors.
Man meinte, mit zwei Kurbelwellenla-
gern auskommen zu konnen — eindeu-
tig zu wenig, wie sich spéter heraus-
stellte. Die auffallend kraftige Kurbel-
welle — dennoch eine der Schwachstel-
len des Motors — war in zwei grofien
Kugellagern gefihrt, die in bronzenen
Stahlbtichsen montiert und in das tun-
nelférmige Kurbelgehause eingepref3t
und verschraubt waren. Zumindest
konnte bei dieser Kurzbauweise ein
Teil des Gewichts eingespart werden,
das fiir die Bauteile ,,in die Hohe“ ge-
braucht worden war.

Einer der ersten Steiger-Fahrer, der
damals 15jahrige Walter Bossert, der
heute in Blaustein bei Ulm lebt, berlch-
tet denn auch, dail er als stolzer Besit.
zer des Stelgers mit der Fahrgestell-
nummer 504 — also des vierten Fahr-

|l zeugs uberhaupt — nicht einmal vom

Steigerwerk in Burgrieden bis nach
Ulm kam, seinem damaligen Wohnort,
weil bei dieser. Uberfuhrungsfahrt be-
reits die erste Kurbelwelle hatte dran
glauben miussen. ,,Bei nur zwei Lagern
verzog die sich sofort! Spater liel man
dann die Kurbelwellen noch grofler,,
ausfallen.*

Die Kurbelwelle im Steiger lag, wie
damals bel Henze-Autos tuiblich, des-
axiert zur Zylinderachse. Die kriftigen
Pleuelstangen hatten einen runden
Querschnitt, waren lidngsdurchbohrt
und hochglanzpoliert. Steiger lief3 sei-
ne Leichtmetallkolben mit drei Kol-
benringen im eigenen Werk herstellen.
Sie waren besonders leicht und wider-
standsfihig. Das mit dem Zylinder-
block verschraubte Kurbelgehause
war ein Leichtmetallgu3stiick mit bei-
derseitigen, tischférmigen Verbreite-
rungen, die auf den Rahmenlangstra-
gern auflagen und mit ihnen ver-
schraubt waren, wie auch der Kuhler.
Auch das Gehduse des angeblockten
Vierganggetriebes war dhnlich geformt
und diente so ebenfalls der Rahmen-
versteifung.

Dies also waren die Kernstlicke des
neuen Steiger-Motors, Uiber den es in
einer Informationsbroschiire des Stei-
ger-Werks heifit: ,,Der Grundgedanke
war der, einen mdoglichst leistungsfahi-
gen Wagen zu schaffen, der bei kleinen
Motordimensionen und dadurch be-
dingter, niedriger steuertechnischer
Bewertung eine so groBle Motorlei-
stung hat, daBl er den grofien, schwe-
ren, in der Unterhaltung teureren
Sportwagen sowohl wirtschaftlich als
auch leistungsgemifl im Verhaltnis
Uberlegen ist.” Das war gelungen: Ein
grofler Wurf also.




