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Der Steiger gehorte fraglos zu den bemerkens-
wertesten Sportwagen der zwanziger Jahre.Neben
dem Simson-Supra zahite er zu den fortschritt-
lichsten und schnellsten Typen dieser Klasse.

Der Steiger war ein sehr profiliertes Fahrzeug, das
sich aus der Masse der zahlreichen Automobil-
marken von damals klar hervorhob. Es gab man-
cherlei Grinde, die ihn fur den Liebhaber sport-
licher und schneller Wagen besonders anziehend
machten: der Steiger besaB sportliches Tempera-
ment, er besaB eine fir die damaligen Zeiten und
fir diese WagengroBe vorziigliche Leistung und
dazu noch ein sehr markantes AuBeres. Alle diese
Eigenschaften, die ihm seine Erbauer mitgegeben
hatten, réumten ihm eine Sonderétellung ein.Hinzu
kam, daB der Steiger sehr sorgfaltig, mit bestem
Material hergestellt wurde, und daB das Werk

Ricksicht auf die personlichen Winsche seiner
Kunden nzhm. Die Steiger-Wagen waren sehr
individuelle Automobile, und die Freunde dieser
Marke bildeten eine Gemeins‘cﬁ_&ift',*v»ﬁ'e fnah das

in diesem MaBe vielleicht nur noch bei Bugatti

and.
Heute gibt es freilich nur noch einen einzigen
Steiger-Wagen.

Aber blenden wir zuriick auf die Entstehungsge-
schichte dieses interessanten Wagens, der imr
Sportgeschehen der zwanziger Jahre eine wesent-
liche Rolle spielte und sich so groBer Beliebtheit
erireute.

Dzs Steiger-Werk wurde kurz vor Ausbruch des
ersten Weltkrieges von Walter Steiger — einem
ceblrticen Schweizer — im kleinen Stadtchen
Burgrieden bei Laupheim — 20 km sudlich von

Oben: Das erste Steiger-Fahrgestell des 1050 PS-
Wagens 1920 mit der alten Form des Spitzkiihlers

Links: Steiger-Inserat aus dem Jahr 1924

Uim — gegrindet. Die Anfénge in Burgrieden hat-
ten mit dem spateren Automobilbau eigentlich gar
nichts zu tun, denn es wurde eine Appretur und
Farberei betrieben, zu deren gréBten Kunden die
in Soflingen bei Ulm befindliche Textilfabrik Stei-
cer & Deschler gehorte. Aber schon recht friih-
zeitig begann man sich im Steiger-Werk mit dem
NMaschinenbau zu beschéftigen, der schlieBlich zum
Haupizweig dieses Unternehmens werden sollte.

Cleich nach Kriegsausbruch 1914 erfolgte dann
zuch die encglltige Umstellung auf die Maschinen-
febrikation. Das Werk spezialisierte sich auf die
Hersteilung von federnden Automobilradern, Sy-
stem Kiesel. Den federnden Stahlradern muBte
damals gro8te Bedeutung beigemessen werden,
cdenn die durch den Kriegsausbruch bedingte Ver-
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knappung von Rohkautschuk stelite fiir die deut-
sche Automobilindustrie ein sehr schwieriges Pro-
blem dar. Es gab damals eine Unmenge verschie-
dener Konstruktionen dieser Art, und auch das
Kieselrad z&hlte zu diesen vielfaltigen Versuchen,
die sich aber in der Praxis nicht bewahrten und
nur einen Notbehelf darstellten.

Seit der Aufnahme dieses neuen Fabrikations-
zweiges firmierte das Steiger-Werk: Kiesel-Rad-
werke Walter Steiger & Co. Der Hauptabnehmer
war die Heeresverwaltung. Wenig spéter verpflich-
tete jedoch die Heeresverwaltung das Steiger-Werk
zur Instandsetzung von Flugzeugen und beson-
ders Flugmotoren. Die gesamte mechanische Ein-
richtung wurde von der Heeresverwaltung zur Ver-
fligung gestellt, und der damals sehr bekannte
Automobil- und Motorenkonstrukteur Paul Henze
tbernahm die technische Leitung des Betriebes.
Die gilinstige Lage des Steiger-Werkes im Rottal
eignete sich besonders gut fir das Einfliegen von
Flugzeugen.

Schon im Jahr 1916 begann man sich bei Steiger
Uber eine zukiinftige Friedenspreduktion Gedan-
ken zu machen und die entisprechenden Vorarbei-
ten in die Wege zu leiten. Auf Vorschiag von Paul
Henze sollten Ackerschlepper gebaut werden, um
spater auch die Herstellung von Automobilen auf-
nehmen zu kénnen. Nach den Entwiirfen von Paul
Henze wurde dann 1916/17 der Prototyp eines
Ackerschleppers gebaut und erprobt. Diesen Ge-
danken hat man aber baid wieder aufgegeben und
schon in den beiden letzten Kriegsjahren beschéaf-
tigte sich Henze sehr intensiv mit der Konstruk-
tion eines modernen und leistungsfdhigen Auto-
mobils.

Die ersten Prototypen wurden noch im Kriege fer-
tiggestellt und dann griindlich erprobt. Daher war
es auch mdoglich, daB bald nach Kriegsende die
ersten Steiger-Wagen ausgeliefert werden konn-
ten. Dem verhaltnismaBig kleinen Werk — es ver-
fugte 1922 Giber 16 000 gm bebaute Fléche und be-
schaftigte etwas Gber 500 Arbeiter — war es bei
der Rohstoffknappheit und der schwierigen wirt-
schaftlichen Lage nicht moéglich, eine groBe Pro-
duktion aufzuziehen; von einer nennenswerten
Serienproduktion kann man eigentlich auch in den
spéteren Jahren nicht sprechen. Die Gesamipro-
duktion von Steiger wird auf ca. 2500 bis 2800
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Oben: Der 26 Liter 50 PS Steiger-Sportwagen von
1823. der sich von den spéteren Modellen dzdurch
unierscheidet. daB die Motorhaube keine Schiitze be-
sitzt, aber schon die beiden auBenliegenden Auspufi-
rohre. Hinten befand sich ein Notsitz, {iber ein kleines
Trecpchen am hinteren Kotfliigel erreichbar. Auf dem
mittieren Foto sehen wir ein elegantes Steiger .Dop-
pelphaéton®, Karosserie Neuer & Thieme, Ulm, 1924

Unten rechts: Mit diesem Rennwagen erschien das
Haus Steiger beim Avus-Rennen. Der Kiihler blieb
unverandert, azber das Heck bekam eine Art von
Stromlinienform; dazu kamen auf die Hinterrédder zur
Verringerung des Luftwiderstandes Scheiben. Es war
ein rechtsgelenkter Zweisitzer. Das hochgelegte. freie
Auspuffrohr war mit Asbestband umwickelt, damit sich
der Beifahrer nicht den Arm verbrennt
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Wagen insgesamt geschatzt. Genaue Zzhlen lie-
gen leider nicht vor.

Ein besconderes Sorgenkind bei Steiger war der
Karosseriebau. Es wurden Anfang der zwanziger
Jahre vieie Versuche gemacht, leichte, zweckma-
Bige und ansprechende Formen zu finden, aber
sehr viel Glick hat man bei diesen Versuchen nicht
entwickelt, und das &uBere Bild des Steiger-Wa-
gens gefiel recht wenig, dagegen fanden Leistung
und Fahreigenschafien ungeteilte Anerkennung.
Damals schrieb das englische Blatt , MOTOR*: .In
Deutschland sind keine groBen Anderungen in der
Konstruktion wahrnehmbar. Eine Ausnahme macht
der neue Steiger-Wagen. Der Steiger zeigt wahren
Fortschritt in der Konstruktion.*

Im Frihjahr 1921 iibernahm Hans Neuer die Lei-
tung des Karosseriebaues bei Steiger. Auf Grund
seiner Erfahrungen, die er bei der bekannten Jster-
reichischen Karosseriefabrik OFFAG in Wiener-
Neustadt gesammelt hatte, gelang es ihm, dem
Steiger-Wagen ein elegantes und sehr schnittiges
Aussehen zu verleihen. Damals bekamen die Stei-
ger-Wagen an Stelle des bisherigen spitzbogen-
formigen Kiihiers die markante schlanke Form mit
der scharf vorspringenden Nase, die dem Wagen
eine sehr eigene und charakteristische Note verlieh.
1924 wurde die Herstellung der Karcsserien in ein
eigenes Karosseriewerk nach Neu-Ulm verlegt. Zu
derselben Zeit schied Hans Neuer bei Steiger aus
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Der Stieicer-Rennwagen mit 2,9 Liter-Motor, der 1924
nicht nur auf der Solitude, sondern auch auf der Targa
Florio erschien: noch ohne Vorderradbremse, dafir
ltegender Schaltung und zwei Ersatzradern.
Fahrer ing. W. Kaufmann

und grindete ein eigenes Unternehmen, die Firma
Neuver & Thieme in Ulm. Die Karosserien, die im
Steiger-Zweigwerk Neu-Utm hergestellt wurden,
scheinen aber wenig befriedigend ausgefallen zu
sein. denn sehr bald wurde dort die Fabrikation
wiecer eingestellt und man vergab die Auftrage
nun an cas Karosseriewerk Neuer & Thieme.

Viel kauimannisches Geschick hat man bei Steiger
leider nicht gehabt, was wohl einer der Griinde
war, da8 das Werk ein Opfer der immer schwieri-
ger wercdenden wirtschaftlichen Lage der gesam-
ten deutschen Automobilindustrie in den Jahren
1825 — 1927 wurde. Zwar gelang es Walter Steiger
1825 in der Person eines Herrn Adeneuer aus
Koln einen finanzkréaftigen und sehr geschéftstiich-
tigen Akiionar ausfindig zu machen, der sich mit
48¢5 der Aktien am Unternehmen beteiligte, aber
es biieb nicht bei den 48%, sondern es gelang
Herrn Aceneuer, die Aktienmehrheit zu erwerben.
Dargufhin kam es zu einem ProzeB, den das Stei-
ger-Werk zwar gewann, der die kritische finanzielle
Lage jedoch nicht verbesserte. Um einen Konkurs
zu vermeiden, kam das Werk Ende 1925 unter Ge-



Der bekannte Aerodynamiker Frhr. von Koenig-Fach-
senfe!d startete mit diesem 2,6 Liter Steiger 1924 beim
Gabelbach-Rennen. Man sieht deutlich, daB bei die-
sem Modell an der Motorhaube seitlich schon normaie
Schlitze angebracht waren

schiftsaufsicht. Durch die Starrkopfigkeit der Ge-
schaftsleitung war der Konkurs aber doch nicht
mehr aufzuhalten. Steiger-Wagen sind in geringer
Anzahl als Auslaufproduktion jedoch noch bis
1927 hergestellt worden. Die Ersatzieile wurden
von der Diisseldorfer Steiger-Vertretung Noll er-
worben, wo Steiger-Wagen noch bis Ende der
zwanziger Jahre in Einzelexemplaren montiert und
" verkauft wurden.

Walter Steiger wollte den Automobilbau jedoch
nicht aufgeben. Als gebirtiger Schweizer kam er
mit der Automobilfabrik Martini in St. Blaise in der
Schweiz Uberein, Steiger-Wagen in der Schweiz
herzustellen. Allerdings hatten diese Martini-Stei-
ger-Wagen keine Ahnlichkeit mehr mit dem in
Burgrieden gebauten und von Paul Henze kon-
struierten Steiger.

Die Geschichte des Steiger-Wagens ist untrennbar
mit der seines Schépfers Paul Henze verbunden.
Sein Name ist, ebenso wie die zahireichen von ihm
geschaffenen Automobiitypen, heute leider in Ver-
gessenheit geraten, obgleich ihm ein Platz in der
Reihe der groBen deutschen Automobilkonstruk-

teure gebihrt. Es ist daher sicherlich nicht uninter-
essant. wenn hier in Verbindung mit dem Steiger-
Wagen die Stationen seiner technischen Schopfun-
gen aufgezeichnet werden.

Paul Henze begann seine konstruktive Tatigkeit in
Aachen bei Fritz Scheibler und Max Cudell. Danach
griindete er zusammen mit Adrienne G. Piedbouef,
der bis dzahin Generalvertreter flir die belgischen
Metallurgigue-Automobile in Koéin gewesen war,
die Imperia-Werke in Nessonvaux bei Liittich. Bei
imperia konstruierte Henze eine Reihe groBer Wa-
gentypen mit Vierzylindermotoren, die sowoh! mit
Kardan- als auch mit Kettenantrieb gebaut wurden.
Typisch fiir diese Henze-Konstruktion die kugel-
gelagerte Kurbelwelle, desaxiert zur Zylinderachse
angeordnet.

Henze war nicht nur ein ausgezeichneter Ingenieur,
sondern zuch ein ebenso guter Fahrer, der die
Imperia-Wagen in Belgien, Frankreich und England
zu Erfolgen fithrte. Er beteiligte sich auch mit
einem 8 Liter Imperia am Kaiserpreisrennen 1907
im Taunus. 1908 verlieB er Belgien und Gbernahm
cen Posten eines Chefkonstrukteurs bei der neu-
gegrindeten Reichenberger Automobilfabrik (RAF)
in Bohmen. Die RAF-Wagen zeigten daher in den
Jahren 1908—1811 eine unverkennbare technische
Ubereinstimmung mit Imperia. Die junge Marke
RAF hatte betrachtliche Schwierigkeiten, sich ge-
gen die alteingesessene bdhmische Automobil-
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industrie, vor allem gegen die Firma Laurin & Kle-
ment, zu behaupten, die den innerbdhmischen
Markt beherrschte und einen vorziglichen Ruf im
In- und Ausland genoB. Trotz erstklassiger kon-
struktiver Durchbildung und Qualitat war die RAF-
Produktion aber wenig erfolgreich. Nach Henzes
Ausscheiden fusionierte dann 1913 RAF mit Lau-
rin & Klement in Jungbunzlau.

Nach dieser Tatigkeit in Reichenberg ging Paul
Henze wieder zuriick zu Imperia nach Belgien, wo
er bis Kriegsausbruch 1914 als leitender Konstruk-
teur tatig war. Zu seinen bemerkenswertesten
Schépfungen in jener Zeit gehodrte der Imperia
.~Abadal“ — ein Hochleistungswagen, den er im
Auftrage des spanischen Automobilhéndlers und
Sportsmannes Abadal in Barcelona konstruijerte.
Der ,Abadal“ besaB dieselben Motorabmessungen
wie der bekannte Hispano Suiza ,Alfonso XIili*,
war aber moderner konzipiert, leistungsféhiger
und schneller. Dieses Modell wurde von Imperia
bis in die zwanziger Jahre gebaut.

Nach seiner leitenden Téatigkeit bei Walter Steiger
& Co. in Burgrieden folgte Paul Henze einem Ruf
der Waffenfabrik Simson & Co. in Suhl (1922). Fir
dieses Unternehmen schuf Paul Henze den Sim-
son-Supra, einen sehr leistungsfahigen und schnel-
len Sportwagen, ausgeristet mit einem 2 Liter
Langhub-Vierzylindermotor mit zwei obenliegen-
den Nockenwellen.

1927 ging dann Henze zu den Selve-Werken nach
Hameln, iberarbeitete das Sechszylindermodeli
~Selekta“, und war maBgeblich an der Konstruk-
tion des Selve-Geléndewagens beteiligt, der Sechs-
radantrieb nach Voran-Patenten besaB. 1929 fin-
den wir Paul Henze bei der NAG, wo er die groBen
Sechszylindertypen verbesserte. Auch in diesem
so angesehenen Werk kriselte es Ende der zwan-
ziger Jahre betrachtlich, und auch hier stand man
vor dem schwierigen Problem, einen Typ heraus-
zubringen, der wirklich Aussicht auf Erfolg hatte.
Man entschloB sich zu einem Wagen mit Acht-
zylinder V-Motor, zu einem aufwendigen Luxus-
wagen also, dessen Herstellung der NAG nur wei-
tere Schwierigkeiten brachte. Technisch war das
NAG-Modell 218 — Ubrigens der erste deutsche
Achtzylinder mit V-Motor — eine glénzende Ldsung
und stellte Paul Henze wiederum ein hervorragen-
des Zeugnis fur sein Kénnen aus.
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Die weitere Spur Paul Henzes, dieses ideenreichen
Konstrukteurs, dem die deutsche und internatio-
nale Automobilindustrie viel verdankt, verliert sich
nun in den beginnenden dreiBiger Jahren. Wir hé-
ren lediglich,daB er fiir die Automobilfabrik Martini
(als Nachfolger seines ehemaligen Chefs Walter
Steiger!) einen Wagen mit Vorderradantrieb kon-
struieren sollte. Aber Martini steckte damals schon
in Schwierigkeiten; die Herstellung des Martini-
Steiger wurde eingestellt, und auch der Lizenzbau
des 2.5 Lir. Wanderer Sechszylinder fristete nur ein
kummeriiches Dasein. Das Werk stellte dann in der
Folge die Automobilfabrikation ganz ein, noch be-
vor Henze das neue Modell produktionsreif ma-
chen konnte.

Doch kehren wir nun zu unserem Ausgangsthema
zurick — zum Steiger-Wagen. Seine besondere
Stellung resultierte vor allem daraus, daB sich in
der technischen Konzeption des deutschen Auto-
mobiis seit 1314 nur wenig geandert hatte, denn
cie Weiterentwicklung war ja durch die Kriegs-
ereignisse zum Stillstand gekommen. Die meisten
Automobiifabriken produzierten dieselben Typen
weiter. die sie bereits 1914 bauten. Bis auf ganz
wenige Ausnahmen bot daher die deutsche Auto-
mobilindustrie — wie es nach einem lzangen und
schweren Krieg auch nicht anders zu erwarten
war — in technisch-konstruktiver Hinsicht ein nicht
sehr lebendiges Bild.

Zu den wenigen Ausnahmen gehéorte Paul Henze's

teiger-Wagen, der ein ungewdéhnliches MaB an
technischen Raffinessen bot. Das betraf natirlich
in erster Linie den ausgesprochenen Hochlei-
stungsmetor mit obenliegender Nockenwelle, wie
er eigentlich bis dahin nur im Rennwagen- und
Flugmotorenbau anzutreffen war. Die fiir damalige
Begriffe und Anspriiche sehr ansehnliche Leistung
dieses extremen Langhubers wurde schon bei ma-
Biger Drehzahl erreicht. Diesem scheinbaren Vor-
teil standen natlrlich auch die bekannten Nach-
teile des Langhubers entgegen, wie hohe Kolben-
geschwindigkeit und Gleitbahndriicke, sowie die
Notwendigkeit, alle Triebwerksteile besonders
kraftig zu dimensionieren, schlieBlich auch das
durch cie groBe Bauhohe des Motors bedingte
hohe Gewicht. Aber man gab damals aus material-
technischen und thermischen Griinden dem Lang-



huber vor allem dort den Vorzug, wo es auf be-
sondere Leistung ankam.

Dieser Steiger besaB einen kopfgesteuerten Vier-
zylinder-Blockmotor mit 72 mm Bohrung und
160 mm Hub, entsprechend einem Zylinderinhalt
von 2604 ccm. Bei 2500 U/min leistete er etwa
50 PS. Die Sportausfiihrung erreichte durch ver-
groBerte Ventilquerschnitte und veranderte Nocken-
form 55—-60 PS. Die auffallend kraftig dimensio-
nierte Kurbelwelle war in zwei groBen Kugellagern
gefiihrt, die in Stahlbiichsen montiert und in das
tunnelférmige Kurbelgehause eingepreBt und ver-
schraubt waren. Bei der verhaltnismaBig kleinen
Bohrung von 72 mm, die eine kurze Bauladnge des
Motors ergab, kam man mit nur zwei Lagern aus
und konnte dadurch an Gewicht sparen.

Die Kurbelwelle lag, wie damals ublich, desaxiert
zur Zylinderachse. Die kraftigen Pleuelstangen
hatten runden Querschnitt, waren langsdurchbohrt
und hochglanzpoliert. Steiger stellte im eigenen
Werk seine Leichtmetallkolben her, sie waren in
der Kokille gegossen, besonders leicht, wider-
standsfihig und mit drei Kolbenringen versehen.
Das mit dem Zylinderblock verschraubte Kurbelge-
héause war ein LeichtmetallguBstiick mit beidersei-
tigen, tischférmigen Verbreiterungen, die auf den
Rahmenlangstragern auflagen und mit ihnen ver-
schraubt waren. Auf diese Verbreiterungen war
auch der Kithler montiert, der dadurch frei von
Rahmenverwindungen blieb. Auch das Gehé&use
des angeblockten Vierganggetriebes war ahnlich
geformt und diente so ebenfalls der Rahmenver-
steifung.

Die in einer Reihe im nicht abnehmbaren Zylinder-
kopf hangend angeordneten Ventile wurden durch
eine obenliegende Nockenwelle und kurze, kraf-
tige Schwinghebel und nachstellbare StOBel be-
tatigt. Die Nockenwelle lief in 5 Kugellagern. Der
gesamte Ventiltrieb war durch drei leicht abnehm-
bare, formschone Deckel verschlossen. Der An-
trieb der Nockenwelle erfolgte durch eine am vor-
deren Motorende angeordnete Konigswelle durch
spiralverzahnte Kegelrader. Die Koénigswelle war
geteilt und durch gehértete Mitnehmerklauen un-
tereinander verbunden. Bosch-Magnet und Was-
serpumpe waren beiderseitig rechtwinkiig zum
Motorblock befestigt und erhielten ihren Antrieb
Uiber Schraubenrader von der Konigswelle aus.

Die Lichtmaschine wurde durch ein Untersetzungs-
getriebe vom rickwartigen Ende der Nockenwelle
zngetrieben und ragte dadurch in den Fahrerraum
ninein. Diese teure und nicht sehr praktische An-
ordnung wurce dann auch spater verlassen; die
Lichtmaschine erhielt ihren Platz am vorderen Kur-
be!wellenende.

Die Motorschmierung war als zwangslaufige Druck-
und Sdﬂ!euderéchmierung ausgebildet. Die Pleuel-
siangen waren mit Schopfléffeln versehen, die das
Ol zu den Lagerstellen férderten. Eine Zahnrad-
pumpe drickte das Ol durch die hohlgebohrte
Nockenwelle. flihrte es dem Ventiltrieb zu und
lie3 es dann durch das Geh&use der Konigswelle
zuriick in den Kurbelkasten flieBen. Eine Anderung
wurde hier 1924 vorgenommen, indem man eine
dcppeltwirkende Zahnradpumpe einbaute.

Als Vergaser kam ein Zenith-Horizontalvergaser
zum Einbau. der durch einen Unterdruckférderer
eicener Konstruktion den Brennstoff aus dem hin-
tenliegenden Behélter dem Vergaser zufihrte. Ab
1224 wurde auch der Pallas-Unterdruckiérderer
verwandt. Die Ansaugleitung war in den Motorblock
eingegossen. Bei der ersten Ausfiihrung des Stei-
ger waren die vier Ayspuffrohre zu einer Kralle zu-
sammengefaBt und erinnerten in ihrer Ausfithrung
an diejenige von Bugatti, wie liberhaupt der ganze
Motorblock und die Formgebung des Ventilge-

Zuses mit dem darauf dekorativ angebrachten
Namenszug .Steiger gewisse auBere Anklange
an die Bugztti-Vierzylindermotoren zeigte. Fir den
Sportwagen wurden jedoch stets zwei auBerhalb
der Motorhaube liegende Metallschlauche ver-
wandt; ab 1924 hatten alle Steiger diese auBen-
liegende Auspuffrohre a la Mercedes-Kompressor.
Ungewdhnlich fir die damalige Zeit war auch die
Einscheibenkupplung, die damals im deutschen
Automobilbau noch so gut wie gar nicht angewandt
wurde. Als Kupplungsorgan diente eine leichte
Fiberscheibe. die durch symmetrisch angeordnete
Druckfecern zwischen zwei geschliffenen Druck-
platten gehalten wurde. Durch ein System von He-
beln und eine verschiebbare Muffe wurde durch
Pecaldruck das Abheben der Druckplatte und da-
mit das Lésen von der Fiberscheibe bewirkt. Durch
die geringe Massentrégheit der Fiberscheibe war
ein gerauschloses Schalten maéglich.

Das angeblockie Vierganggetriebe war bemerkens-
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Italien flr Tourenwagen in Monza Zweiter nach
einem Alfa Romeo. In demselben Jahr wurde ein
Steiger Gesamtsieger der ,Deutschen Dauerpri-
fungsfahrt® durch Sudwestdeutschland: im Klau-
senpaBrennen desselben Jahres wurde Daniel
Maier Klassensieger der Tourenwagenkiasse, wah-
rend Ing. Kaufmann sich als Zweiter in cder Sport-
wagenklasse piacieren konnte. Im Krahbergrennen

wurde 1923 wiederum Kaufmann Klassenbester.

1924 beteiligte sich ein Steiger-Team (Maier, Kauf-
mann, Kolb) an der Targa Florio. Die teilnehmen-
den Steiger-Rennwagen erreichten eine Hochst-
geschwindigkeit von 170 km/h und besaBen — ohne
Kompressor! — eine Leistung von fast 100 PS
(Bohrung 76 mm, Hub 160 mm, Zylinderinhalt 2899
ccm). Leider starteten diese Fahrzeuge noch ohne
Vierradbremsen: der wesentliche Grund. daB es
nur zu einer méaBigen Placierung innerhalb der
Gesamtwertung reichte. Beim Solituderennen 1925
wurde Kaufmann auf einem 2,9 Liter-Steiger Zwei-
ter in der Rennwagenklasse hinter Merz zuf Mer-
cedes Kompressor, und 1926 konnte Richard Fuld
auf einem 2,8 Liter Steiger-Sport Gesamisieger der
Robert Batschari-Fahrt werden. Zahlrsiche be-
kannte Privatfahrer aus jener Zeit begannen ihre
Laufbahn auf dem Steiger — darunter auch Graf
Kalnein (spater Bugatti), Kurt Volkhart (der durch
seine Raketenversuche bekannt wurde) und Graf
Alexander Erbach-Erbach.

Wer einmal einen Steiger-Sportwagen besaB,
trennte sich nur ungern von ihm, und alte Steiger-
Fahrer sprechen noch heute mit Enthusiasmus von
seiner Schnelligkeit und Zuverldssigkeit und ver-
gessen dabei auch nicht die Eigenarten dieses ex-
tremen Langhubers, zu dem das eigenartige und
charakteristische\gizy_\{_i_t_s_ﬂir_gehérte, das beim
Gaswegnehmen auftrat und das wohl! auf einer Re-
sonanzerscheinung in der Ansaugleitung beruhte
— je lauter, desto besser, hie3 es. Denn nur gute
Steiger-Motoren zwitscherten richtig und vernehm-
lich! Die Verehrung, die der Steiger besonders bei
den Sportfahrern geno8, lag sicherlich auch daran,
daBl sich das Werk, und an der Spitze Waliter
Steiger selbst, um die Sorgen und No&te seiner
Kunden ernsthaft kiimmerte und persénliche Wiin-
sche weitgehend bericksichtigte. Desto badauer-

30

licher war es fir die groBe Gemeinschaft der Stei-
ger-Fahrer, als eines Tages das Werk unter dem
Druck der wirtschaftlichen Verhaltnisse die Tore
schlieBen muBte und diese charaktervollen und
individuellen Fahrzeuge nicht mehr hergestelit
wurden.

Walter Steiger traf dann, wie wir schon gehdrt ha-
ben, mit der Schweizer Firma Martini in St. Blaise
ein Abkommen, und dort entstand dann ein neuer,
von ihm konstruierter Steiger, der den Namen Mar-
tini-Steiger trug. Der Name war indessen das ein-
zige, was dieses Fahrzeug mit dem so erfolgrei-
chen Burgriedener Steiger gemein hatte, sowohl
auBerlich als auch konstruktiv. Der Steiger-Spitz-
kdhler mit der charakteristischen, scharf vorsprin-
genden Nase, war nach schweizerischen Bestim-
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mungen nicht zuldssig, ebenso muBte auch der
Steinbock aus dem Steiger-Familienwappen fort-

gelassen werden.

Auch in technischer Hinsicht war es kein eigent-
licher Steiger mehr und hatte mit der Konstruktion
Paul Henzes nichts mehr gemein: es war ein Stan-
dard-Automobil mit einem seitengesteuerten 4,4
Liter-Sechszylindermotor und ca. 90 PS Leistung
(Bohrung 88 mm, Hub 120 mm, Zylinderinhalt 4380
ccm), der als Typ FUS 1928 herauskam, gefolgt
1929 von einem etwas kleineren Typ FU mit 50 PS
Leistung (74 mm Bohrung, 120 mm Hub). Diese
beiden Typen waren mit einem Dreiganggetriebe
ausgestatiet. 1930 wurde das Modell FUS durch
das Modell NF 6 ersetzt, das ein Vierganggetriebe
mit zwei synchronisierten Gangen und an Stelle der
mechanischen jetzt hydraulische’ Bremsen besa8.
Martini baute nur die Fahrgestelle, wahrend ein
Karosseriewerk in Basel die Aufbauten herstelite.
Diese Zusammenarbeit mit der Karosseriefabrik
Reinbolt & Christé verlief offensichtlich nicht ganz
ungetrubt, denn 1929 lieferte Hans Neuer, ehema-
liger Inhaber der inzwischen eingegangenen Ulmer
Karosseriefabrik Neuer & Thieme, dem Basler
Werk die Entwiirfe.

Ende 1930 verlieB Walter Steiger die Martini-Werke,
und damit verschwand auch der letzte Abglanz
eines einst so bekannten Namens, der das Herz
eines jeden Liebhabers schneller und sportlicher
Automobile einmal héher schlagen lieB.



