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DER STEIGER

Der Steiger gehorte zu den bemerkenswerten Sportwagen der
zwanziger Jahre und stellte neben dem Simson-Supra den
technisch wertvollsten deutschen Beitrag zu dieser Wagen-
kategorie dar. Die Ahnlichkeit zwischen diesen beiden Fahr-
zeugen ist durchaus nicht zuféallig: sie stammten vom Reifbrett
einunddesselben Konstrukteurs, von Paul Henze.

Das Steiger-Werk entstand schon vor Beginn des ersten Welt-
krieges und stellte in der Kriegszeit die federnden Stahl-
Automobilrader, System Kiesel, her. Daneben wurden in die-
ser Zeit auch andere kriegswichtige Maschinenteile fabriziert.

Nach Kriegsende beschlofs Walter Steiger, Automobile zu
bauen, und zwar einen Qualitatswagen modernster Konstruk-
tion, der auch leistungsmdhig etwas Besonderes darstellen
sollte. In Paul Henze, der zu den Griindern der belgischen
Imperia-Werke gehdrte, dort vor 1914 technischer Direktor
gewesen war und beachtliche Proben seines Kénnens abgelegt
hatte, war zweifellos der richtige Konstrukteur gefunden.

Die ersten Steiger-Wagen wurden 1920 geliefert und erregten
berechtiges Aufsehen, weil sie sich in konstruktiver Hinsicht
von den Ubrigen Erzeugnissen der deutschen Automobil-
industrie, die noch an den inzwischen Uberholten Vorkriegs-
modellen festhielt, deutlich distanzierten. Beim Erscheinen der
ersten Steiger-Wagen schrieb der englische ,Motor”: ,In
Deutschland sind keine groffen Anderungen in der Konstruktion
wahrnehmbar. Eine Ausnahme bildet der neue Steiger-Wagen,
der wahren Fortschritt in der Konstruktion zeigt”.

Das Steiger-Werk lag in Burgrieden bei Laupheim in Wirt-
temberg. Die Fabrik umfafite ein Areal von 16000 gm und
beschaftigte rund 500 Arbeiter. Das kleine Werk beschrénkte
sich anfanglich nur auf die Herstellung der Fahrgestelle, doch
schon 1921 wurde dem Betrieb eine eigene Karosseriefabrik
angegliedert, um den vielféltigen Wiinschen der Kaufer besser
entsprechen zu kdnnen.

Der Steiger-Wagen wurde nicht in grohken Serien gebaut.
Schwabische Grindlichkeit und der Sinn fir saubere Qualitéts-
arbeit lieken hier ein Fahrzeug entstehen, das mit den Spitzen-
erzeugnissen der internationalen Automobilindustrie sehr wohl
in Wettbewerb treten konnte und dies nicht nur in qualitativer
Hinsicht, sondern auch was Konstruktion und Leistung anbetraf.
In den Handen von Privatfahrern bewies der schnelle Steiger
dieses auch immer wieder. Auf Grund dieser Erfolge entschiof
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man sich bei Steiger, auch an internationalen Wettbewerben
teilzunehmen. Unter Daniel Maier und Ing. Kaufmann erschie-
nen Steiger-Wagen zur Targa Florio 1924. Der Steiger-Targa-
Florio-Typ war aus dem normalen 2,6-Liter-Modell entwickelt
worden, besafy einen auf 3 Liter vergroherten Motor mit
Rennockenwelle, grékeren Ventilquerschnitten und erhdhter
Verdichtung. Das Fahrgestell war verkirzt und erleichtert wor-
den. Leider liegen uns keine genaueren Angaben iber dieses
Modell vor, doch soll der Wagen eine Spitzengeschwindigkeii
von Uber 160 km/h erreicht haben, was einige Rickschlisse
auf die Motorleistung zulaht. Leider waren diese Wagen noch
nicht mit Vierradbremsen ausgeristet. Dieses Handicap ver-
ringerte die Chancen betréchtlich. Es reichte dann auch nur
zu einer mdhigen Placierung innerhalb der Gesamtwertung..

Trotz der Beliebtheit des Steiger-Wagens hat das Werk leider
die kritische Zeit Mitte der zwanziger Jahre nicht Gberstanden.
Der finanzielle Rickhalt reichte nicht aus, und wie so vielen
Herstellern erging es auch Steiger: eines Tages muhte die Fa-
brikation eingestellt werden, weil die Interessenten fir teure
Qualitatswagen immer seltener wurden. 1926 kam das Werk
unter Geschaftsaufsicht, die Produktion wurde eingestellt und
die Restbestande verdukert.

Walter Steiger verliel nach der Liquidation seines Werkes die
Heimat und ging zu Martini nach St. Blaise in die Schweiz,
wo er, mit konstruktiven Aufgaben betraut, eine neue Wir-
kungsstatte fand. Hier entwarf und konstruierte er den 4,5
Liter Martini-Steiger, der zwischen 1927 und 1930 produziert
wurde. Es fehlte diesem Steiger jedoch das Spritzig-Elegante
der Henze-Konstruktion, und er hatte mit dem eigentlichen
Steiger, der diesen Namen mehr oder weniger zu einem Be-
griff werden liefs, nichts mehr gemein, — es war vielmehr ein
grofier Tourenwagen konventioneller Bauart, entsprechend den
damaligen Konstruktionstendenzen. Aber wir wollen uns wie-
der dem Burgriedener Erzeugnis zuwenden.

Man mufy dem Steiger zur Zeit seines Erscheinens ein betrdcht-
liches Maf an Fortschrittlichkeit zugestehen. Dies betraf in
erster Linie den Hochleistungsmotor mit obenliegender Nocken-
welle, wie er bisher eigentlich nur im Rennwagenbau verwandt

Der 10/50-PS-Steiger-Sportwagen aus dem Jahr 1924, der in seinem Auke-
ren sehr stark an den Simson-Supra erinnert. Die Motorleistung wurde

mit 70 PS angegeben.
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worden war. Die fir damalige Begriffe sehr ansehnliche Lei-
stung dieses extremen Langhubers wurde schon bei makiger
Drehzahl erreicht. Diesem scheinbaren Vorteil standen die be-
kannten Nachteile des Langhubmotors entgegen: hohe Kolben-
geschwindigkeit und Gleitbahndriicke, die Notwendigkeit, aile
Triebwerksteile besonders kraftig zu dimensionieren, grofe
Bauhdhe und hohes Gewicht. Diese Merkmale charakterisieren
den Steiger als ein ausgesprochenes Kind seiner Zeit, in der
man aus materialtechnischen und thermischen Grinden dem
Langhuber vor allem dort den Vorzug geben mufte, wo es
auf Leistung ankam.

Der Steiger-Motor war ein kopfgesteuerter Vierzylinder-Block-
motor mit 72 mm Bohrung und 160 mm Hub, entsprechend
einem Zylinderinhalt von 2600 ccm. Bei 2400 Upm leistete er
50 PS. Die kraftige Kurbelwelle ruhte in drei Kugellagern, die
in Stahlbichsen montiert und in das tunnelférmige Kurbel-
gehause eingeprefit und verschraubt wurden. Die Kurbelwelle
war, wie bei den damaligen Langhubmotoren héaufig prakti-
ziert, desaxial zur Zylindermitte versetzt, um die Gleitbahn-
dricke zu verringern. Die Pleuelstangen hatten runden Quer-
schnitt, waren lédngsdurchbohrt und hochglanzpoliert. Die in der
Kokille gegossenen Aluminiumkolben, besonders leicht und
widerstandsfahig, wurden im eigenen Werk hergestellt. Das
mit dem Zylinderblock verschraubte Kurbelgehduse bildete ein
Leichtmetallgufstick mit beiderseitigen, tischformigen Verbrei-
terungen, die auf den Rahmenlangstragern auflagen. Auf die-
ser Verbreiterung saff auch der Kihler, der dadurch frei von
jeglichen Rahmenverwindungen blieb. Auch das Gehduse des
angeblockten Vierganggetriebes diente in dhnlicher Weise der
Rahmenversteifung.

Die in einer Reihe im abnehmbaren Zylinderkopf h&angend
angeordneten Ventile wurden durch eine obenliegende
Nockenwelle Uber kurze, kraftige Schwinghebel und nachstell-

bare Stossel betatigt. Die Nockenwelle lief in finf Kugellagern.
Der gesamte Ventiltrieb war durch einen abnehmbaren Leicht-
metalldeckel verschlossen. Eine am vorderen Motorende an-
geordnete Konigswelle trieb mittels spiralverzahnter Kegel-
rader die Nockenwelle an. Wasserpumpe und Boschmagnet
waren links und rechts an jeder Motorseite untergebracht und
wurden Uber Schraubenrader von der Kénigswelle, die Licht-
maschine durch ein Untersetzungsgetriebe vom rickwartigen
Ende der Nockenwelle angetrieben. Diese Anordnung wurde
spater gedndert: die Lichtmaschine erhielt ihren Platz am vor-
deren Kurbelwellenende. Die Schmierung war als Druck- und
Schleuderschmierung ausgebildet. Schopfloffel an den Pleuel-
stangen férderten das Ol zu den Lagerstellen. Eine Zahnrad-
pumpe drickte das Ol durch die hohlgebohrte Nockenwelle
und fUhrte es dem Ventiltrieb zu. Ein Olmanometer am Arma-
turenbrett diente zur Kontrolle. Spatere Ausfihrungen (1924)
des Steiger-Motors wiesen eine doppeltwitkende Zahnrad-
pumpe auf, die den gesamten Motor mit der erforderlichen
Olmenge versorgte. Der Zenith-Horizontalvergaser wurde
durch einen Unterdruckférderer von dem hintenliegenden
Brennstofftank gespeist. — Die Auspuffleitung, die als ,Ba-

Der Targa-Florio-Steiger 1924.

nanenbuschel” vier Einzelrohre zusammenfahte, erinnert an die
Austihrung von Bugatti. Bei spateren Steiger-Typen wurden
sie mit den damals sehr beliebten Metallschlduchen umgeben,
die durch die Motorhaube nach aufen gefihrt waren.
Ungewodhnlich fir die damalige Zeit war auch die Einscheiben-
Kupplung, die Uber eine nachstellbare Fiberscheibe, die durch
symmetrisch angeordnete Druckfedern zwischen zwei geschlif-
fenen Stahlscheiben gehalten wurde, die Kraft auf das Ge-
triebe Ubertrug.
Das Vierganggetriebe war bemerkenswert kompakt ausgefihrt,
besafly kurze und kraftige Wellen, die in Kugellagern liefen.
Seine Rader waren nach dem MAAG-System verzahnt, das
einen sehr ruhigen und gerauscharmen Gang ergab. Der
Schalthebel safy auf dem Getriebe in Wagenmitte.
Die Kraftibertragung auf die Hinterrdder erfolgte Uber ein
Kardangelenk und eine rohrgefihrte Kardanwelle. Das Kardan-
rohr war im Dreieckverband gegen das Hinterachsgehduse
verstrebt. Das Achsantriebsgehduse bestand aus Siluminguk,
Fortsetzung auf Seite 41

Oben: Das Fahrgestell des Steiger 10/50 PS, Baujahr 1920. Der Kihler dieses
Modells zeigt noch die spitz-ovale Form der ersten Serie. Besonders auf-
fallend die sehr grohe Bauhdhe des langhubigen Vierzylinder-Konigs-
wellenmotors.

Links: Der von Walter Steiger konstruierte 4,4-Liter-Martini-Sechszylinder, der
zwischen 1927 und 1930 hergestellt wurde.

Unten: Der kompakte Block des Steiger-Motors mit den tischférmigen, seit-
lichen Verbreiterungen, die gleichzeitig als Rahmenversteifung dienten.
Die Auspuffkralle und die Untferbringung der Lichimaschine erinnern an
die Ausfihrung bei Bugatti.
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