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Die 36. Internationale Automobil-Ausstellung in Frankfurt 1953

Dieses Heft enthdlt eine Ubersicht iiber wiadhrend der
Frankfurter Automobilausstellung vom 19. bis 29. Marz
1953 gezeigte Wagen, Einzel- und Zubehorteile, Bei der
Menge des auf der Ausstellung Gebotenen konnte es
sich hier nur um eine Auswahl unter den bemerkens-
werten Objekten handeln und um eine Beschrankung
auf Hinweise ohne eingehendere Beschreibung, die spa-
teren Einzelbetrachtungen vorbehalten bleiben muB.

Unter den deutschen Kraftfahrzeugen ist auf der Aus-
stellung keine eigentliche Neukonstruktion gezeigt wor-
den. Die neuen Nachkriegskonstruktionenunddie frithe-
ren Wagen, die auch nach Kriegsende weitergebaut
wurden, haben aber eine organische Weiterentwicklung
erfahren, die sich nur zum Teil im Aufieren so bemerk-
bar macht wie etwa beim Opel-Olympia-Record, der
cine neue Wagenform erhalten hat. Der Verzicht auf die
Sensation ganz neuer Personenwagen hat seine Griinde
nicht nur in dem Umstand, daB die rationelle Serienfer-
tigung Maschinen und Vorrichtungen erfordert, die nur
nach sehr grofien Produktionsziffern sich gelohnt haben,
und die das Ziel einer Selbstkostensenkung nur mit ste-
tiger Ergénzung erreichen konnen. Diese mit der Fer-
tigungseinrichtung zusammenhédngenden Griinde fiir
das jahrelange Festhalten an seitherigen Konstruk-
tionen ergeben auch die Vorteile fiir den Kaufer, wel-
cher volles Vertrauen lieber den erprobten un.d allméah-
lich vervollkommneten Wagen entgegenbringt.

Diese Weiterentwidklungen kénnen sich in wesent-
licheren Formen in vollstandig neuen Fahrzeugteilen
zeigen, etwa in einem andern Motor oder Getriebe, oder
in einer neuen Kupplung, Achse, Federung, auch in an-
deren Karosserien usw. oder durch Verbesserungen an
den alten Teilen, wie die leistungssteigernden MaBnah-
men an den bisherigen Motoren und dhnliches.

Die weniger oder gar nicht augenfélligen Anderungen
erstrecken sich auf Fortschritte in der Materialwahl und
in der Fertigung sowie in der Montage von Einzelteilen.

Solche MaBnahmen, wie auch die Verringerung desVer-
brauchs, die Verbesserung der Schmierung, der Ge-
rauschminderung, der Gewichtsersparnis usw. ergeben
erhebliche Vorteile fiir Betrieb, Wirtschaftlichkeit und
Lebensdauer der Wagen.

Wenn auch die Ausstellung im allgemeinen eine
ruhige stetige Entwicklung der deutschen Kraftfahr-
zeugkonstruktionen ohne bahnbrechende Neuerungen
heobachten lieB, so sind es vor allem zwei Gebiete, auf
denen doch eine lebhafte konstruktive Tatigkeit statt-
findet: bei den Bremsen und bei der Wandlung der Ab-
héngigkeit des Fahrzeugsantriebs von Drehmoment und
Drehzahl, d.h. der Kennung des Motors, also der Ken-
nungswandlung.

Was auf dem Bremsengebiet geschehen muf und auch
an den auf der Ausstellung gezeigten Fahrzeugen be-
reits bemerkbar geworden ist, wird laufend in dieser
Zeitschrift mit Vorzug behandelt.

Im Bereiche der Konstruktion von mechanischen, elek-
trischen und Féttinger-Wandlern ist seit der Verwen-
dung von Verbrennungskraftmaschinen noch nie Ruhe
eingetreten und auch die Ausstellung zeigte hier wieder
neue Wege. Das Kennzeichen der deutschen Entwick-
lung bei den Wandlerkonstruktionen ist das Bemiihen,
Bequemlichkeit der Bedienung und guten durchschnitt-
lichen Wirkungsgrad zu vereinen. Nur auf diesem Wege
ist fiir europdische Verhiltnisse die Losung des Pro-
blems denkbar, und dafiir konnte man auf der Ausstel-
lung auch gute Konstruktionen finden. Verschiedene
Entwidklungsrichtungen sind im vorhergehenden Heft
ausfiihrlich dargestellt worden.

Dieses Ausstellungs-Berichtsheft kann sich bei .der
Fiille des in Frankfurt Gezeigten nur auf eine allge-
meine Ubersicht iiber Wagen und Zubehor beschranken
vnd aus dem Wichtigsten nur eine Auswahl bieten.

[1861]

Buschmann
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Borgward-Hansa 1800 — wird auBer mit einem 60-PS-Ottomotor auch mit
diesem Dieselmotor ausgeriistet. 1,8 1 Hubraum, 42 FS bei 3400 U/min,
¢ = 19,8, groBtes Drehmoment 10,5 mkg
auch hinsichtlich der Gestaltung der Karosserie alte Erfahrun-
gen mit fortschrittlichen Konstruktionsgedanken verkorpert.,
Neben der schwarzen Limousine wird jelzt auch eine solche in
graugriinlicher Ténung geliefert, die dem Wagen ein noch

schéneres und eleganteres Aussehen verleiht.

Der Mercedes-Benz 220 mit seinem 80-PS-Sechszylindermo-
tor und den betont einfach-vornehmen Aufbauten und der
vielbewdhrte Opel Kapitin blieben unverdndert. Im wesent-
lichen auch der Hansa 2400 von Borgward, von dem auch eine
Pullman-Limousine ausgestellt war. Dieser hat jedoch neuer-
dings, sofern er nicht mit dem vollautomatischen Getriebe ge-
liefert wird, an Stelle des bisherigen Dreiganggetriebes ein
vollsynchronisiertes Vierganggetriebe erhalten.

GroBenmibig schlieBt das deutsche Typenprogramm der als
hochleistungsfahiger Reisewagen fiir verwdhnte Anspriiche
bekannte Mercedes-Benz 300 mit den sportlichen Versionen
des 300 S und 300 SL ah, von denen letzterer erst im vorigen
Jahr die traditionellen Sport- und Rennerfolge des Untertiirk-
heimer Hauses von neuem bestatigt hat.

Ausldndische Personenwagen

Unter dem groBen auslindischen Aufgebot sind die ver-
schiedenen Typen aus England, Amerika, Frankreich, Italien

Fard-Taunus 12 M wurde erstmals als viersitziges Kabriolett ausgestellt

und der Tschechoslowakei bereits von den letzten Ausstellun-
gen in Briissel und Genf her bekannt. Als beachtliche Neu-
schipfung verdient vor allem der Fiat 1100 genannt zu wer-
den. Nachdem die Fiat-Werke mit dem 1400 und dem 1900 eine
neue einheitliche Konstruktion in rahmenloser Bauart mit
selbsttragenden Ganzmetallaufbauten (viertiirig), Vorderrad-
einzelaufhdngung und Hypoidverzahnung der Hinterachse
(starr) geschaffen hatten, lag es nur nahe, dah nun auch der
neue 1100 ganz und gar auf dieser Konstruktionstendenz auf-
gebaut ist. Sein Vierzylindermotor von 1089 cm? nit hdngen-

L
Der formschéne Renault «Frégale" 1,99-1-Vierzylindermotor mit hdngenden

Ventilen. 58 PS bei 4200 U/min, gréBtes Drehmoment 13,4 mkg bei
2300 U/min. Leergewicht 1265 kg. Hachstgeschwindigkeit 130 km/h, Kraftstofi-
verbrauch 10 1/100 km bei 80 km/h

den Ventilen leistet 36 PS bei 4400 U/min. Als Innenlenker mit
Dreiganggetriebe und einem Radstand von 2340 mm hat der
Wagen ein Leergewicht von 820 kg. Seine Héchstgeschwindig-
keit wird mit 116 km/h, sein Kraftstoffverbrauch nach der
italienischen Norm bei 80 km/h mit 8 1/100 km angegeben. Als
Standardlimousine betrégt sein Preis in Deutschland aller-
dings 7150 DM, was bei der augenblicklichen Marktlage in
dieser GréBenklasse reichlich hoch ist. [1839]

Fritz Wiltekind.

Omnibusse in eigener Entwicklung

Im Omnibusbau der letzten Jahre machte man sich mehr und
mehr die Grundsdtze fir die Gestaltung kleiner Nutzfahr-
zeuge zu eigen'). Zu diesen gehért die bestmdgliche Raum-
und Gewichtsnuizung und ein Fahrwerk mit personenwagen-
mafBigen Betriebseigenschaffen, vor allem mit kleinen unge-
federten Massen. Dadurch entstand eine immer deutlichere
Trennung zwischen Omnibusbau und Lastwagenbau, von dem
jener bisher nur ein Ableger war, dem verldngerte und allen-
falls fiir Sonderzwecke (Stadtomnibusse) erniedrigte Rahmen-
trdger zugestanden wurden. Zur Arbeit des Omnibusbauers
gehérte die Anpassung seiner Aufbautenentwiirfe an das
Fundament, an die von der Lastwagenabteilung oder von den
Lastwagenfabriken beziehbaren vollsténdigen Fahrgestelle.

1) Bericht auf S. 126,

Das herkémmliche Verfahren dnderte sich nach dem Kriege
vor allem in Werken, deren Konstrukteure einst im Flugzeug-
zellenbau tatig gewesen waren. Sie nahmen nicht mehr kri-

Bild 1. Omnibus der klassischen Bauform (Reiseomnibus von Borgward mit
Aero-Aufbau)
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Bild 2. Kliatte-Leichtomnibus. Selbsttragender Aufbau in Schalenbauweise,
175-PS-Deutz-Motor, 100—120 km/h, Gesamtgewichi besetzt 13,5 t. Einzeln

gefederte Vorderrdder

tiklos die katalogméBigen Fahrgestelle, um sich der undank-
baren Aufgabe zu widmen, nun den wirtschaftlichen Forderun-
gen und ihrem Kdénnen entsprechende Aufbauten von gerin-
gem Gewicht und grofier Fassung daraufzusetzen, Vielmehr
lehnten sie die Triebwerksanordnung als eine Behinderung,
das Fahrwerksgeriist als einen Ballast, den gewohnten Unter-
bau als eine falsche Grundlage fiir ihr konstruktives Schaffen
ab (Bild 2), selbst wenn sie Zugesténdnisse an die bisherige
und von den groBen Firmen gestiitzte Denkart machten und
vom idealen, vollig rahmenlosen Bau als Rohre zundchst ab-
sahen.

Den Stand auf der 1. Frankfurter Ausstellung nach dem
Krieg skizzierte der damalige Bericht iiber die schweren Last-
wagen ?). Die Entwicklung ist in dieser Richtung weitergegan-
gen, allerdings — abgesehen von der Verlegung des Trieb-
werks — immer noch unter Zuriidkhaltung der groBen Werke.
So haben die reinen Aufbautenhersteller (Karosserie- und
Waggonfabriken) die Fithrung an sich gerissen, und die Vor-
ziige der von ihnen geschaffenen Omnibusse lassen es wahi-
scheinlich werden, dab die nachsten drei oder vier Jahre auch
die Lastwagenindustrie veranlassen wird, ihre Omnibusse mit
neuen Uberlegungen zu konstruieren, wenn sie nicht tiber-
rannt werden will. Das gilt zundchst noch nur fiir Reise-
omnibusse.

Die Entwidklung fiihrte noch nicht zu einer eindeutigen Be-
vorzugung der Schalenbauweise, jedoch zu einem klaren Ver-
zicht nicht nur auf das Fahrwerksgeriist der Lastwagen, son-
dern auch schon auf weitere Baugruppen (Wecdhselgetriebe,
Rideraufhdngung) zwecks Vervollkommnung des Fahrverhal-
tens. MaBstab ist das des Personenwagens. Man will mehr
Fahrgdste bequemer und mit kleinerem Platzgewicht unter-
bringen. Die Verwendung von Leichtmetall wurde erweitert.
Der Bugeinstieg wird erstrebt (auch fir den Einmannbetrieb).
Keine FahrzeuggréBe bleibt von solchen Verbesserungen ver-
schont, nur ist deren Umfang verschieden und vom beson-
deren Verwendungszwedk abhdngig. Das gilt hinsichtlich der
personenwagenmaéabigen Betriebseigenschaften vor allem in-
soweit, als sie von der Innenausstattung abhéangen. »

Es soll nicht auBer acht bleiben, daB die Entwicklungsziele
fiir Lastwagen und Omnibusse aber zu einem Teil gleich sind.
Bei beiden erstrebt man eine absolut héhere Nutzleistung
(Tonnen- bzw. Personenkilometer je Stunde) unter besserer
Beriicksichtigung der Bediirfnisse und Wiinsche des beteilig-
ten Menschen?). Dadurch wird die zwischen beiden Gattun-
gen entstehende Kluft wieder etwas gemildert. Sie bleibt aber
und ist auch berechtigt und natiirlich: Die Aufgaben sind nur
gewichtsmdfig gleich, sonst durchaus verschieden, und so
kénnen auch die Entwiddungsziele, soweit sie gleich sind, nur
streckenweise auf gleichen Wegen erreicht werden., Der
scudne Reiscomnibus von Mikafa auf Fahrgestell des Tempo
1400 tragt trotz Salonausstattung dank der Leichtbauweise
mit Leichtmetall zwei Personen mehr (16), als fiir die gewdhn-
liche Ausfithrung zuldssig sind! Fortschrittlich gebaute Reise-

2?) ATZ 53. Jg. (1951), Nr. 5, S. 133 bis 136.
3) Vgl. den Bericht itber Verédnderungen im Lastwagenbau S. 123.

Bild 2a. Um die Steifheit der Schalenbauweise

augenfillig zu zeigen, war der Klatte-Omnibus auf

der Ausstellung freitragend in einem rotierenden
Ring befestigt

omnibusse fiir 30 bis 40 Fahrgaste wiegen schon 1 bis 1,5t
weniger als die Fahrzeuge alter Art mit gleicher Leistung. (und
sind dabei nicht immer teurer)! Beil den Linienomnibussen
wire es interessant, wie sich der neue Berliner Stadtomnibus
(mit mittragendem Aufbau) zum alten verhdlt.

Die mit herkémmlichen Rahmentrigern arbeitende Indu-
strie, vor allem also die Lastwagenhersteller, sehen sich ge-
zwungen, mit gréBeren Triebwerken und/oder vermehrten
Sitzpldtzen nun noch gewichtiger als friher zu bauen. Zur Ge-
wichtsbeschrinkung verbessern sie meist die Raumnutzung.
Nach der von Karosseriefabriken schon vor dem Krieg ge-
wihlten Art iiberbauen sie unter Beibehaltung des (biswel-
len nur wenig erniedrigten) verldngerten Lastwagenfahrge-
stells ihre Triebwerke teilweise oder ganz und gewinnen zwei
oder drei Sitz- oder Stehpldtze. Oder sie setzen nach Abwand-
lung mehrerer Fahrwerksteile ihre Motoren ins Hecdk, wodurch
bei gleicher Bauldnge cinige Quadratdezimeter FuBboden-
fliche gegeniiber der alten Ausfithrung mit vorgebautem Mo-
tor geschaffen und wobei der Raum dariiber fiir die Unter-
bringung des Gepdcks (oder auch erhohter Sitze genutzt wer-
den kann. Diese Anordnung fand sich unverdandert haufig und
stellt auch zweifellos eine gute Losung, mindestens aber Zwi-
schenlgsung dar. Die dritte, bisher nur von Biissing (ehedem
von Hanomag) gewihlte und ganz neue Entwicklungsarbeiten

Bild 3. Omnibus mit vorgezogenem Aufbau. Fahrgestell der Krupp-Sidwerke
(Zweitakt-Motor). Aufbau (Luxus-Ausfithrung) ven Gebr. Ludewig, Essen-
Altessen

Bild 4. Omnibus mit Heckmotor und selbsttragendem Aufbau (Ford-NWF)
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voraussetzenden Maéglichkeit des mittigen Unterflurmotors
fand bei Henschel eine neue Verwirklichung. Henschel trat
auch wieder mit der weiteren Bauart eines quergestellten Rei-
henmotors auf. Im Gegensatz zu frither aber nur ein Motor.

Die Hersteller mitiragender Aufbauten hatten allein Fahr-
Zeuge mit langslaufendem kurzem Heckmotor ausgestellt, eine
Grofstadtausfiihrung ausgenommen. Die Kennzeichen dieser
Schépfungen seien hier angeftihrt. Aus der gewachsenen Reihe
verdient es auBer Klatte (Bild 2) Graafi (Niedersiichsische
Waggonfabn'k), besonders genannt zu werden. Letztere Firma
erfreute schon auf der vorigen Ausstellung durch ihre Be-
mithungen um ein lebendiges Fahrzeug mit guter StraBen-
lage und durch ihren Leichtmetall-Schalenbau. Der ausge-
stellte Ultra-Omnibus hatte einen Einstieg ohne Stufe (FuB-
bodenhdhe 410 mm!), Rider vorn und hinten an Querlenkern,
die sich auf Schraubenfedern stiitzen, dazu Hiilsenstoﬁdéimp-
fer. Henschel-Motor 95 PS, in drei Punkten auf Gummi ge-
lagert. 33 Sitzpldtze bei einem Gesamtgewicht von 6,8 t.

Die Muster von Orion fielen ebenfalls durch sehr niedrigen
Bau, auBerdem aber durch eine Innengestaltung und Ausstat-
tung auf, die von hohem geschmacklichem Kénnen zeugt. Die
kleine Fufibodenhéhe (von 460 mm) wurde wieder durch Ein-
zelradfederung vorn und hinten erreicht — der Raum iiber
den Radkdsten bleibt nun natiirlich schlecht genutzt. Doppel-
schraubenfedern mit Hilsenstofddmpfern. Selbsttragender
Aufbau in leichtem Stahl. Fiir Reisezwecke 32 oder 40 Sitze,
Gesamtgewicht 9,2 oder td:2t:

Klatte hatte seinen rahmenlosen Omnibus an einer leider
elwas verborgenen Stelle des Freigeldndes in einen Ring um
die Schwerpunktsebene eingespannt und lief ihn sich um die
Langsachse drehen (Bild 2 a): lberzeugende Vorfithrung der
Steifheit seiner genieteten Leichtmetallschalen nach allen Rich-
tungen, ebenso seiner Bauteile: ein auf Gummipuffern in Schie-
nen gelagerter Motor samt Media-Getriebe mit Schnelltrenn-
stellen fiir alle Leitungen und Gestdnge, eine Vorderradauf-
héngung in Querlenkern mit Schraubenfedern und Hiilsen-
démpfern, eine ebenso gefederte und geddmpfte Starrachse
hinten, Ersatzradlagerung auf absenkbarer Rollpritsche unter
dem Bug, hydraulische Aufbockanlage. Erwdhnenswert noch
die Héchstgeschwindigkeit von 125 km/h (1), das Gesamt-
gewicht 13,5 t bei 43 Sitzen, die Klatte-Heizanlage mit Olbren-
ner, verbunden mit der Drud&b-eliiftung und mit zusédtzlichen
Heizkérpern an den Seitenwinden. Diese doppelwandig mit
Schaumstoffeinlage. Im FuBboden ein langslaufender Kabel-
kanal (Bild 2).

NWF (Nordwestdeutscher Fahrzeugbau) stellte auf dem
Ford-Stand aus. Bodenfachwerk aus gezogenen Stahlprofilen,
Leichtmetallstege und -auBenbleche. Ford- (Hercules-) Motor
mit synchronisiertem Vierganggetriebe. 42 Sitzplatze, 7,7 t Ge-
samtgewicht, Hichstgeschwindigkeit 80 bis 95 km/h (Bild 4). —
Der dort ebenfalls stehende Omnibus von Drauz hatte glei-
chen Motor, gleiches Getriebe, gleiche Starrachsen, Boden-
fachwerk aus Vierkantstahlrohr, Seiten- und Dachfachwerk
aus Leichtmetallblechen. 41 Sitze, 7,7 t.

KddBbohrer baut selbstiragende Wagenkérper mit ver-
schweiltem Gitterwerk, das mit Leichtmetall beplankt wird.

Bild 5. Fahrgestell mit Unterflurmotor von Henschel

Bild 6. PersonenwagenmiBige Sitzbequemlichkeit mit dariiber hinausgehen-
der Bewegungsfreiheit in einem neuzeitlichen Grofiomnibus fir Reisezwedke
(Stidwerke)

Tiefer Mittelgang. Raum unter dem erhéhten seitlichen FuB-
boden dient als Gepéckkammer, Stérung durch Radkésten da-
durch kleiner. Henschel- und MAN-Motoren in diesen Selra-
Omnibussen. — Orenstein & Koppel zeigten ihre zweistok-
kige Hauptstadtausffjhrung fur 85 his 100 Fahrgéste mit Biis-
sing-Unterflurmotor. VerschweiBtes Unterdeckgerippe aus
Stahl, genietetes Oberdeckgerippe aus Leichtmetall, Leicht-
metallblech-Bekleidung.

Die Herstellerin des Triebwerks entwickelte ebenso wie
Henschel aber auch selbst ein gewichtsgiinstiges Fahrgestell.
Dessen Rahmentrdger bilden das Bodengerippe des Aufbaus,
der also ohne tragenden (hohen} FuBboden aufgesetzt wird,
Bei Henschel zeichnen die Z-Trdger einen noch vertieften Mit-
telgang vor. So finden wir also zwischen der neuen Schalen-
konstruktion und dem als Fundament dienenden Fahrwerks-
rahmen auch solche, die teilweise zum Aufbau gehéren (Ver-
bundbauweise) und anderseits Unterziige selbsttragender Auf-
bauten, die nach Art der Rahmenstiele den Hauptteil der zwi-
schen den Achsen wirkenden Krifte aufnehmen,.

Die MAN ging vom mittragenden Stahlaufbau der Stadt-
omnibusse wieder ab. Das Aufsetzen auf ein vollstdndiges
Fahrgestell hat immer den Vorteil, daB man eine groBe Frei-
heit in der Gestaltung der Aufbauten hat und alle Wiinsche
der Kdufer verhéltnisméBig leicht (oder bequem) erfiillen
kann. Von kleineren Firmen geduBert, die jedem Einzel-
wunsch nachgehen (miissen), wird das Argument allerdings
triftiger erscheinen als bei grofien,

Als Hedktriebwerk verwendet die MAN nicht mehr den
grofen V8-Motor (180 PS), sondern einen neuen mit 150 PS
(kleinere Bohrung). Das Media-Getriebe von ZF wird pneu-
matisch verstellt, und zwar wird nach Wahl vom 1. oder vom
3. bis zum 6. Gang selbsttdatig weitergeschaltet (jeweils bei
Beriihrung des Schalthebels unter dem Lenkrad). Wenn der
sechszylindrige 130-PS-Motor im Heck verwendet wird, neigt
man ihn nach rechts.

Bei Biissing wurden die Unterflurmotoren (108, 160 und jetzt
auch 200 PS) mit Kupplung, Wechselgetriebe und (beim Drei-
achswagen) Verteilgetriebe verblodkt, Lenkstockschaltung.
Die Anordnung mit zwischen Motor und Getriebe gelegter
Féttinger-Kupplung (Hydro-Media)*) fand sich bei Henschel,
KrauB-Maffei und Blissing verwandten erstmalig den Féttinger-
Wandler Diwabus?®) von Voith. Zwei hydrostatische Wandler
wurden angekiindigt (Niibling-Klatte und Getrag).

Viele Hersteller machen von der erhéhten Tragfdhigkeit
neuer Reifen Gebrauch und vermeiden Zwillingsreifen. Da-
durch schmalere Radkésten, breitere Federspur, geringere
Seitenneigung und Reifenabnutzung. Drehstabausgleicher bei
Daimler-Benz und Siidwerke. Blattfedern wohl immer zur Stu-
fenfederung ausgebildet. Bei Henschel (Bild 5) ungleiche Rah-

4) Uber das Hydro-Media-Getriebe siche ATZ 1953, Nr. 4, S. 104.
5) Uber den Diwabus-Wandler siche ATZ 1953, Nr. 3, S, 53.
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Bild 7. Raumaufteilung im selbsttragend gebauten GroBstadtomnibus von Orenstein & Koppel (Biissing-Unterflurmotor)

menstiele im Fahrgestell mit Unterflurmotor. Die Kastentra-
ger werden fiir die Luftzufiihrung zum Motor und zum Innen-
raum genutzt. Zwei Kihler, einer nur fiir Belastungsspitzen. - —
Uber weitere Triebwerks- und Fahrwerksteile siehe den Be-
richt ,Lastwagen” ?).

Das Streben nach gréoBerer Aufnahmefdhigkeit driickt sich
bei den Stadtomnibussen weniger in der Sitzplatzzahl als (mit
Riicksicht auf den Bedarf in den Spitzenzeiten des Verkehrs)
im Stehplatzraum aus. Dafiir tdumt man jetzt bisweilen dem
Schaffner einen Sitzplatz mit Verkaufstisch ein. Vorausset-
zung: ,Fahrgastfluf”. Omnibusse fiir Einmannbedienung
(durch den Fahrer) bei verschiedenen Firmen. — Dreiachsige
Omnibusse nur bei Biissing. Kdbohrer stellte einen Omnibus-
zug fiir Abfertigung durch nur einen Schaffner aus, Gaubschat
eine neue Ausbildung mit Vorderwagen und einachsigem ge-
lenktem Auflieger. Bauer zeigte einen selbstiragenden Om-
nibusanhdnger mit Vierradlenkung.

Der StraBen-Schienen-Omnibus erschien in einerbeiden Ver-
kehrswegen gerecht werdenden neuartigen Form (Waggon-
und Maschinenbau Donauwdrth): Das Fahrzeug kann von der
Strafe auf das Gleis fahren, sich dort hydraulisch heben, so
daB Drehgestelle untergerollt werden konnen, auf die es sich
dann absenkt. Das hintere dient nur der Fithrung, Antrieb
weiterhin durch die luftbereiften Hinterrader (Normalspur).

s

Bild 8. Dreitiiriger Stadtomnibus fir Fahrgastflub von Daimler-Benz

Beide Drehgestelle sind gleich, haben Kurbelachsen und Zan-
genbremsen. — Dem Oberleitungsomnibus wandten sich die
Siidwerke und Daimler-Benz neu zu. Im Fahrzeug von Hen-
schel auf Wunsch ein eingebauter Notstromerzeuger mit VW-
Motor, G. Winkler [1843]

Schwere Lastkraftwagen

Wie auf der vorangegangenen 1. Automobilausstellung
nach dem Kriege in Frankfurt!) waren die Neuheiten bei den
gezeigten schweren Nutzfahrzeugen zahlreicher und* die Wei-
terentwicklungen geradliniger als bei den Personenwagen. Als
allgemeines Ziel der neuen Gestaltungen wurde die Steige-
rung der tatséichlichen Férderleistung unter stdrkerer Berlck-
sichtigung des Menschen erkennbar. Da sich das Gewicht des
Fahrwerks und des meist benutzten Pritschenaufbaus zur Lei-

1) Bericht in ATZ 53. Jg. (1951, Nr. 5), 5. 133 bis 136,

stungssteigerung kaum vermindern labt, wurden oft die Mo-
torleistung mit moglichst wenig Mehrgewicht weiter erhéht
und von fast allen Fabriken schwere Sonderfahrzeuge fir die
wirtschaftliche Schiittgutférderung geschaffen.

Triebwerke

e

Am weitesten ging die MAN mit ihrer 1951 erstmals ge-
zeigten Aufladung durch Abgasturbine: die Leistung des V8-
Motors steigt damit von 180 auf 230 PS, sein Gewicht von 900
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schwankungen, Sauerstoff und Ozon. Pannensichere Schlauche
sah man bei Phoenix nach dem amerikanischen Lifequard-
Prinzip: innerhalb des normalen Luftschlauches ist noch ein
zweiter Schlauch eingebaut. Die Luftrdume heider Schlauche
sind iiber ein Ventil miteinander verbunden. Goodyear (Ru-
dolf Wink, Essen) hat die gleichen Sicherheitsschliuche und
Butylschlduche. Das Prinzip der Einlage zwischen Decke und
Schlauch als Pannenschutz trat in den dénischen ,Panser-Rin-
gen” wieder in Erscheinung (Otto Knoof, St. Goar/Rhein).
Auch das Problem des schlauchlosen Reifens wurde von ver-
schiedenen Reifenfirmen aufgegriffen, so z. B. von Dunlop,
Phoenix usw., doch sind die Meinungen iiber die Zukunfts-
aussichten dieses Problems noch sehr geteilt. Grundforderung
fir seine Verwirklichung ist eine luftdichte, maBhaltig ein-
wandfreie Felge und ein luftdichter Abschluf der beiden Rei-
fenwulste mit einer hochwertigen Gummischicht. Und was tut
man bei Verletzung eines solchen Reifens?

Auf dem Gebiet der Rider — das Rad ist ein lebenswich-
tiger Teil — fallt beim Personenwagen der Ubergang zum
kleineren Raddurchmesser besonders auf. Die 15”- und die
13”-Felge werden immer haufiger. Zu den bisherigen Scheiben-
rad-Ausfiilhrungen als Vollscheibe, Speichenscheibe und
Schlitzscheibe tritt das Vollscheibenrad mit Beliiftungsdurch-
brichen (bessere Bremsenkiihlung). Als Leichtmetallfelge
wurde von der Kronprinz AG. in Zusammenarbeit mit den
Diirener Metallwerken die nahtlos gewalzte Felge mit beson-
derer Festigkeit entwickelt. Beim Lastwagen setzt sich die
Schrdgschulterfelge durch mit festerem Reifensitz, Volumen-
vergrofierung und besserer Seitensteifigkeit. Kronprinz-
Schrdgschulterfelgen werden nach dem ,Sysiem Firestone”
hergestellt. Sie besteht aus Grundfelge, VerschluBiring und
Seitenring, ist also dreiteilig und ldngsgeteilt. Fiir bestimmte
e A 7= Fdlle wurden KPZ-StahlguB-
il rader mit abnehmbarer Felge
und StahlguBstern mit T-fér-
migem  Speichenquerschnitt
entwickelt. Die bekannte Tri-
lex-Felge von Georg Fischer
AG., Singen, Bergische Stahl-
industrie, Remscheid, und
Knorr-Bremse GmbH., Voll-
marstein (Ruhr), wird jetzt
auch mit Schragschulterprofil
geliefert. Die Lemmerz-Werke

.

e

torroller ,Bastert', Silumin-Gamma

Bild 17. KS-Leichtmetallrad fiir Mo-

haben eine eigene Konstruk-
tion der Schrdgschulterfelge

KokillenguB. Bremsring 150 @, ; : : :
35 mm breit, Rad mit Bremsring ]nit drei Ringen entwickelt,
4,5 kg widhrend Siidrad die Good-

year-Felge verwendet. Die Schriagschulterfelge soll die Lebens-
dauer der Reifen durch ihren festen Sitz um 30—40 ver-
lingern.

Auf dem Ausstellungsstand von Karl Schmidt, Neckarsulm,
sah man ein gegossenes Leichtmetallrad fiir Motorroller.

Neuzeitliche Getriebetechnik —

auf diesem Gebiete ist noch vieles im Werden. Zweifellos hie-
tet das vollsynchronisierte Getriebe in der Praxis die Madéglich-
keit einer eleganten, miihelosen Fahrweise, so dal eigentlich
der Wunsch nach vollkommen selbsttétig arbeitenden Gelrie-
ben beim Personenwagen nicht recht verstandlich ist. Trotz-
dem reizt das selbstschaltende Getriebe immer wieder die
Konstrukteure und vielleicht auch den Normalfahrer, der még-
lichst wenig von seiner Aufmerksamkeit der Bedienung und
Handhabung seines Fahrzeuges widmen will. Rein automa-
tische hydraulische Getriebe haben aber einen schlechteren
Wirkungsgrad als mechanische Stufengetriebe und sind wirt-
schaftlich nur tragbar bei griBeren Motoren, also bei uns fiir
schwere Lastwagen und Omnibusse. In dieser Richtung wharen
mancherlei zukunftstriachtige Konstruktionen zu sehen. Uber
das Voith-Diwabus-Getriebe wurde in der ATZ Heft 3/1953
ausfiihrlich berichtet. Das rein mechanisch arbeitende ZF-
Media-Getriebe ist bekannt. Es wurde dahin verfeinert, dafB

Bild 18. ZF-Elektromagnetgetriebe

ein leichter Fingerdruck geniigt, jeden gewiinschten Gang so-
fort einzuschalten. Die Verbindung des Media-Getriebes mit
einem hydraulischen Wandler gibt eine gute Lésung fiir die
Fahrzeuge, die nur Kurzstrecken fahren und viel halten miis-
sen. Fir diese Zwecke wurde das ZF-Hydromedia-Getriebe
3 HM 50 fiir Stadtomnibusse geschaffen. Bei ihm iibernimmt
den Anfahrvorgang und die ersten Beschleunigungen des Wa-
gens ein Drehmoment-Wandler (von Klein, Schanzlin & Becker,
Frankenthal), der nach einer gewissen Geschwindigkeit den
2. Gang einschaltet und schlieBlich, ebenfalls selbsttédtig, den
3. mechanischen Gang mit der Ubersetzung 1 : 1. In den Haupt-
fahrgdngen besteht also dauernd eine mechanische Verbin-
dung zum Motor. Dieser kann zum Bremsen herangezogen
werden. Dariiber hinaus kann der Wandler zusédtzlich zur
Bremswirkung mit benutzt werden, indem er gleichzeitig mit
jedem mechanischen Gange zusammen eingeschaltet wird. Die
Schaltkupplungen sind Lamellenkupplungen ohne Zugkraft-
unterbrechung. Das Schaltgerit arbeitet in Abhéingigkeit von
den geforderten Motorleistungen. In die Automatik des Schalt-
gerdtes kann jederzeit durch einen Wihlhebel am Lenkrade
eingegriffen werden.

Die Fernschaltung von Zahnrad-Wechselgetrieben kann
durch elektro-magnetische Reibungskupplungen vorgenoms-
men werden, die das volle Drehmoment tibertragen (ZF-Elek-
tro-Getriebe). Die ZF-Sperrsynchronisierung gestattet beliebig
schnelles Einleiten der Schaltung, gibt jedoch die Endlage erst
frei, wenn wirklicher Gleichlauf besteht.

Bei Gelrag gab es einige sehr interessante Getriebe-Neu-
konstruktionen. Das ist einmal das Hytrag-Getriebe, das den
Druck einer Fliissigkeit (also nicht der Stromungsenergie) be-
nutzt, um einen Flissigkeitsmotor anzutreiben: Zwei Pumpen
sind in kugelférmigen Kérpern gelagert und kénnen um den
Antriebspunkt geschwenkt werden. Damit werden die Uber-
setzungsverhdltnisse zum Fliissigkeitsmotor gedndert. Die
Wirkungs- und Arbeitsweise ist dhnlich wie beim Borgward-
Getriebe. Im stufenlosen Dabo-Getriebe von Ing. Neidhardt
lebt das alte Reibradgetriebe wieder auf. Drei Kugelabschnitte
(in einem Ringrahmen gehalten) sind zwischen zwei Kegelkér-
pern eingespannt. Durch ihre Verschiebungen wird der wirk-
same Durchmesser der Kegelflichen gedndert und damit das
Ubersetzungsverhdltnis — also ein vielstufiges Getriebe im
Ubersetzungsbereich zwischen 1 und 5, was fiir alle Fahrzeug-
typen geniigen diirfte. In einer Ecke auf dem Gefrag-Stande
sah man auch das Kreisgetriebe, von dem man in Deutschland
immer noch sehr wenig hért, das aber verdient, aus der Ver-
senkung hervorgeholt zu werden.

Die Hurth-Getriebe der Typen G 53 und G 52-P mit Diffe-
rential sind neue Konstruktionen mit vier und drei Vorwirts-
gingen, von denen die beiden oberen synchronisiert sind, mit
Drehmomenten von 3,8 und 4 mkg und verschiedenen Gesamt-
lbersetzungen. Das Vierganggetriebe G 79-P hat ein maxi-
males Drehmoment von 5,5 mkg, Nettogewicht 34,5 kg. Leich-
tes und gerduschloses Schalten, der gerduscharme Lauf sind
ihre Merkmale. Ein neues Baumuster fiir Schlepper von 12 bis
16 PS ist das Fiinfgang-Ackerschleppergetriebe Type G 85 fiir
Motordrehzahlen von 1500 bis 2000 U/min und einem Dreh-



