Seit 13 Jahren weil jeder Automobil-
Lanstrukteur, welehe Bedeutung der Luft-
widerstand bei den schnellfahrenden
Kraftwagen hat. Seit 13 Jahren werden
Versuche im Windkanal und auf der
Landstrabe gemacht. Seit 13 Jahren
kennt man mehr oder weniger rein2
Stromlinienwagen und doch gibt es noch
keing einzige Automobilfabrik, die einen
wirklichen Sromlinienwagen in der Seria
gebaut hat,

Eins ist sicher: Eine Autobahn ohne
Stromlinienaute wird es nicht geben.
Schon 1935 werden die ersten Aute-
bahnen erdiinet. Der Schnellverkehr aut
ihnen ist nur winschaftlich, d. h. also
mit hoher Geschwindigkeit und doch ge-
ringem  Kraftstolfverbrauch  maglich,
wenn der Wagen eine Stromlinienform
besitzt. Die Bedeutung des Luftwide:-
standes bei geringen Geschwindigkeiten
wird oft {iberschitzt. Bei hohen Ge-
schwindigkeiten aber hat der Luftwider-
nd eine entscheidende Bedeutung.
o mub der echte Stromlinienwagen
wmen!

Der Tropfen ist an allem schuld

Der falloande Wassertropfen hat wirk-
ich keine Stromlinienform, sondern ar
ieht aus wie eine elwas platigedriickie
Hugel, und wenn man einen Wagen
nach dieser Form bauen wirde, hane
das gar keinen Zweck, ganz abgesehen
daven, dall er unméglich aussehen
wurde. Troizdem hat Eumpler 1921 sei-
em arsten Stromlinienwagen den MNa-
men , Tropfenauto” gegeben, weil damals
im Flugzeugbau die Bezeichnung Trop-

fenform fir jeden stromlinienahnlichen
Korper iiblich war. Das Troplenaute war
- trotzdem das oft bastritten wird — der
erste Stromlinienwagen, der auberdem
sogar schon in einer kleinen Serie [125)
gebaut wurde,

Im Juli 1919 wurde das entscheidend=2
Patent 346341 erteilt, Es heibt hier unter
Punkt 1: ,Drei- oder vierridriges Auto-
mobil, dadurch gekennzeichnet, daB
ssine Horizontalschnitte, und zwar so-
wohl dureh den Wagenkasten, als auch
durch das Fahrgestell tropfeniérmige Ge-
stalt haben."”

Dieser Satz aus dem Rumplerschen Pa-
tent ist so sehr interessant, weil nicht nur
die Stromlinienform bei der Karosseris,
sondern  auch beim Fahrgestell wver-

e Pis Heek oes affen
Rempler = Tropfunensigens
Rechiz: Ein foar Jaray ty-
psetrer Stronlinienaf oo
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Sehr wiel ist schon dher die Sirem-
linienform geschrichen worden, meist
vom reln lechnischen oder Hsthel-
schen Standpunkt, In der vorliegen-
den Arbeit schildert Joachim Fischer
die geschichtliche Entwicklung und
zeigt die beiden Grundformen der
Stromlinie, die von Rumpler und die
van Jaray entwickelie, nuf. Infolge
der netwendigen Linge von reinen
Stromlinienwagen werden diese nur
Hir die Auntobahnen in Belrachi kom.
men, wihrend fir den Gemischt-
gebrauch, d, h. fir die Verwendung
im anderen Strafenverkebhr und oauf
den Autobahnen, nur gemiBigle, also
nichi ganz sa wirkungsvells Strom-
linien in Frage kommen.

langt wurde. Zahlreiche, wviel spaterc
Konstruktionan ven Stromlinienwagen
mubBten scheitern, weil auf ein ganz un-
geeignetes hohes und wiereckiges Fahr-
gestell | muhsam” ein siromlinien-
ahnlicher Kérper aufgesetzt wurde. Der
reine Stromlinienwagen kann nur rest-
loz belriedigen, wenn Fahrgestell und
Auibau in einem Gub konstruient sind.
Dieser Stromlinienwagen mull und wird
auch asthetisch befriedigen, wenn man
sich erst an die neua Form gewdhnt hat

Barliner Automebilausstellung 15921:
Der Rumpler-Tropfenwagen ist die Sen-
sation der Ausstellung. Der Wagen hat
in der Draufsicht eine reine Stromlinen-
form, wobei hier — was wichtig ist -
die Rider nicht mit einbezogen sind. -




LINIEN

Xil. JAHRGANG - HEFT 3

Die anstromenden Luftfaden werden par-
allel zum Erdboden um den Wagen-
korper herumgefuhrt, um am Ende wir-
bellos abzustromen. Der Wagenboden ist
glatt und hat nicht mehr wie bei dan
ibrigan Automobilen, ein Gewirr wvon
Gestangen Drahten usw. Bei der Limeu-
sine hat das Dach ein iragflachen-
ahnliches Profil;, noch besser scheint das
Kabriolettdach, ven:dem in der Abbil-
dung eine Skizze gezeigt wird. Hier
findet sich auch schon die Stromlinien-
form in der Seitenansicht.

Wie so oft in der Technik, kam der
Troplenwagen zu frith! Der Erfolg blieb
aus! -

Paul Jaray, der im Luftschiftbau grob-
geworden ist, erhilt im September 1921
das Patent 441 618, In ihm heiBtes: Kraft-
wagen, dessen Maschinenanlage, dis
Nutzraume, das Fahrgestell und die Rader
iiberdeckender Obearbau einen halben
stromliniendhnlichen Kérper mit im we-
sentlichen ebener, der Fahrbahn paral-
leler Bodenfliche bildet, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Stromlinienkdrper
an seinem hinteran Ende in eine waage-
rechte Schneide auslauft . . . daB auf dem
Hauptteil des Oberbaues ein szweiter,
wasentlich schmalerer Stromlinienkérpar
aufgesetzt ist."

Die Frage, senkrechte (Rumpler) odar
waagerechte (Jaray) Schneide ist noch
keineswegs entschieden. Die waage-
rechte Schneide ergibt sich fast wen
selbst, wenn die Rader mit eingebaut
werden (z. B. Tatra), wahrend die Renn-
wagen mit den schmalen schlanken Auf-
bauten (z. B. Mercedes-Benz] oft eine
senkrechte Schneide haben.

Dis Weiterewtiwicklung  der Rumplersches

W Trapfenform® am Daimler-Benz-Rennnvgen

Mit dem Fahrgestell fing es an!

Rumpler war Revolutionar. Er wver-
suchte nicht, irgendeinem Fahrgestell
einen ,Troplen” aufzuzwingen. Er bauts
einen v8llig neuen stromlinienahnlichen
Wagen mit hochprofiliertem |, Tropien-
fahrgestell”, mit Heckmotor und schwin-
genden Halbachsen. Jaray glaubte, aul
dem Weg der Ewolution weiterzukom-
men. Die Grundform fir eine Stromlinien-
karosserie ist heute noch die gleiche wie
am ersten Tage. Jaray sagt ja auch: ,Es
gibt nur eine Siromlinienform!” Aber
da er mit den vorhandenen Mitteln rech-
nen mubte, hat er immer wiader seinen
Stromlinienkdrper auf vorhandene Fahr-
gestelle der jeweiligen Zeit aufgesetzt.
Auf Fahrgestelle von Dixi und spiter
Mercedes, Audi usw.
ausgeglichener und

Die Form wurde
raifer,

abor daB

e humorpolle
Darstellung dex
Kampfes . mit
et Luftwider-
shiwred enig elrem
Tatrir- Progspelt

Jaray bis heute seinem Grundkérper mit
aufgesetztem  ,wesentlich schmaleren
Stromlinienkdrper” treu geblieben s,
zeigen am besten Bildvergleiche. MNoch
heute kampft Jaray gegen das ,un-
fertige” Fahrgestell. Wann wird endlich
der Stromlinienwagen gebaut, bei dem
das Fahrgestell nicht erst fiir eine No:-
malkarosse konstruiert wird, um dann
auch als Fundament {iir einen Strom-
linienwagen zu dienen? Eine der weni-
gen Ausnahmen ist der Tatra 77, der auf
der letzten Berliner Schau 1934 gezsig!
wurde, eine der interessantesten Schnell-
wagenkonstruktionen, die an diesar
Stelle bereits gekennzeichnet ist,
Wenn die Rider nicht wiiren!

Wenn der Kraftwagen Gber den Bodan
hinwegschweben wiirde, wire alles
schén und einfach. Aber leider izt o3




kein Luftfahrzeug, sondern ein Landfahr-

zeug, die Rader rollen iiber den Erd-
boden, sie durchwirbeln die Luft und
besitzen einen sehr, sehr grofen Luit-
widerstand, Deshalb baut Jaray die Ra-
der in den Wagen ein, wodurch er zu
siner etwas schwerfilligen, plumpen
Form gelangt. Ob das, wie Jaray be-
hauptet, die einzig richiige Losung ist,
dariiber streiten sich noch die Geleh:-
ten, Eine vollige Verschalung der Rider
kommt natiirlich nicht in Frage. Sie mils-
sen unten mit ausreichendem Boden-
abstand hervorstehen; sie milssen inner-
halk der Karosserie Platz zum Auf- und
Abschwingen haben, Sie milssen als
Lenkrider geniigende Bewegungsireihell
boakommen.

Deshalb wird bei den meisten Renn-
wagen die schmale ,spindeliérmige” Ka-
rosserie bevorzugt, aber die neuesten
Rennwagen von Campbell und der Auto-
Unien zeigen schon, daB man doch
irgendwie mit der starken Luftwirbelung
der freistehenden Rider fertig werden
muB. Schon wor dem Kriege wurde
Rumpler ein Patent erteilt, das die Staub-
entwicklung der Rader durch Anwen-
dung won Fillkérpern” wvermindern
sollte. Es ist nicht ausgeschlossen, dab
auch bei dem Rennwagen der Zukunit
und bei Schnellverkehrsfahrzeugen mit
irei neben dem Aufbau laufenden Ri-
dern durch eine besonders ausgebildete
Verkleidung der Luffwiderstand wesent-
lich wverringert, die &uBerst stérende
Stauheniwicklung wenigstens teilweise
beseitigt wird. Hier sind noch Ueber-
raschungen zu erwarten.

Die echie Stromlinienkarosserie

Die deutschen und amerikanischen
Versuche im Windkanal haben gezeig!,
dafh der Luftwiderstand durch Einbau
aller hervorstehenden Teile, durch aus-
reichende Neigung der Windschutz-
scheibe, durch ein lang auslaufendes
Heck ganz wesentlich verringert werden
kann. Der reinen Stromlinienform wird
oft der Vorwurf gemacht, dal sie die
innere Ausgestaltung des Wagens er-
schwert. Es kann hier nicht auf Einzel-
heiten eingegangen werden. Jaray sagt
von seinem Stromlinienwagen: | Der

Der mewe  Aufhen
dos | Bleehird, mit
dem Sir Moaleolm
Campbell  selnen
vigeren Wellrekard
schiligen il

Piodo  Hof fowann)

echte Stromlinienwagen weist weder
Kotfligel (die Frage ist bereits behan-
delt] noch Tritthretter, nech freiliegende
Scheinwerler auf. Er hat keine eben-
flachigen Frentscheiben, sondern einen
stromlinienférmigen Aufbau, der eine
weite Rundsicht erméglicht. Der Kiihler
liegt am hinteren Ende einer Diise, die
allein die ausreichende Kihlung bei
kleinster Kiahlflache sicherstellt.  Ein
Stromlinienwagen soll nicht einmal
auBenliegende Tiirgriffe haben, weil
schon dadurch eine unnétige Erhdhung
des Luftwiderstandes bedingt wird.” Und
zur Frage der Raumausnutzung: ,Im In-
nern bietet der Jaray-Stromlinienwagen
viel mehr {!) Raum als &in anderer Wa-
gen gleicher Grofe, weil die Karosserie
auch den sonst von den Ketfligeln und
Trittbrettern eingenommenen Raum ein-
schlieBt. Dieser Umstand gestattet, die
Fronisitze frei im Raum aufzustellen und
5 bis & Koifer im Innern des Wagens be-
guem zuginglich einzubauen oder einen
sigenen Gepickraum zu schalfen, der
nach Belieben mit Gepick geliilllt wear-
den kann. Die schrigstehenden Scheiben
geben eine freie Rundsicht. Ein Bediirl-
nis, das Dach zwecks besserer Aussichi
zu &ffnen, besteht beim Stromlinien-
wagen infolgedessen nicht. Zur Liftung
des Wagens ist das auch nicht nétig, da
beim Jaray-Stromlinienwagen dauernd
frische Luft unter leichtem Druck in den

Innenraum eindringt und die wer
brauchte Luft hinauspreBi” Selbst der
Rumpler-Stromlinienwagen 1921 hat
schon disesen Bedingungen in wesent-

lichen Punkten entsprochen.
Der Stromlinienwagen in der GroBstadt

Fir das Schnellverkehrsfahrzeug, fir
den Sport. und Rennwagen mufl die

i reins Strondindenform
vineg  Rumpler - Tropfer-
wrgersans demdakre 1921
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reine Stromlinienkarosserie kommen; die
letzten Weltrekorde waren ja iberhaupt
erst durch die Weiterentwicklung der
Form méglich. Aber wie steht es mit dem
reinen Stromlinienwagen als Gebrauchs-
fahrzeug? Aerodynamiker sind der An-
sicht,
laufende Heck nur 30 bis 40 cm langer
wird. 30 cm sind viel, denn der Wagen
in der GroBfstadt kann nicht kurz genug
sein. Gerade der Grofiserienkleinwagen,
bei dem es beim Gewicht, bei den Ab-
messungen und dem Preis auf Kleinig-
keiten ankommi, wird immer eine Kom-
promiBlésung bleiben. Durch Einbau der
sonst hervorstehenden Teile, durch Ver-
hesserung der Grundform wird es gelin-
gen, eine Karosserie zu schaffen, dig,
wenn auch nicht den geringstmdglichen,
so doch einen mabBigen Lufiwiderstand
besitzt. Das geniigt, denn in der Stad:
und bei niedrigen Geschwindigkeiten
spielt der Luftwiderstand eine unbedeu-
tende Rolle.

Wir brauchen Beweise!

Die Stromlinie kommt, sie wird dert
eingesetzt, wo der Luftwiderstand ent-
scheider. Aber — so heiBt es immer wie-
der — wird der Stromlinienwagen nicht
zu schwer? Sind die Unterschiede, we-
nigstens bei hohen Geschwindigkeiten,
so groBe, dab sich die véllige Neugestal-
tung des Wagens lohnt? Sie werlang!
neus Maschinen, neue Werkzeuge, wai-
tere Kapitalinvestierung. — Die AG. Hir
Verkehrspatente (Jaray) gibt in einem
Brief an Beispielen eine klare Antworl
auf diese Fragen: Wirklich wvergleich-
bare Wagen, d. h. mit gleichem Fahr-
gestell, gleichem Uebersetzungsverhalt-
nis usw. stehen nur selten zur Verfi-
gung. Eindeutig sind die Vergleichszi-
farn fir einen Chrysler-Wagen, Modell
72, Leistung 2270 PS5, Fahrgestell und
Motor waren bei beiden Wagen wéllig
gleich; ebenso dis Uebersetzungen. Der
Stromlinienwagen wog mit 2 Personsn
besetzt 1830 kg, der nermale Wagen
1700 kg. Fir die Versuche wurden die
Gewichte ausgeglichen [leider fehlen
die Parallelversuche ochne Gewichis-
ausgleich. Der Verfasser). Die Héchst-
geschwindigkeit betrug beim Strom-
linienwagen 116 km/Std., beim nermalen
Wagen 97 km/Std.; die Beschleunigung
im direkten Gang veon 10 auf 80 km/Std.
daverte heim Stromlinienwagen 227,
beim normalen Wagen 275 Sekunden.
Die Auslaufstrecke aus 80 kmi/Std. belrug
beim Stremlinienwagen 1103, beim nor-
malen Wagen 714 m. Es handelt sich hier
ibrigens um keine ,Serienstremlinie”,

sondern um einen Versuchsaufbau wven
Jaray.

Joachim Fischer

daB der Wagen durch das aus-
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