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TITELBILD: Einer der Abkömmlinge des 1. Automo- 

bils ist der amerikanische »Dragster«. Technische Mei- 

sterschaft, Phantasie, leidenschaftliche Hingabe und 

extreme Anforderungen in einem ganz engen Bereich 

haben 
- wie Mutation und Selektion - Gebilde entste- 

hen lassen, die mit unseren Straßenfahrzeugen kaum 

noch Ähnlichkeit besitzen. Ihr Äußeres ist so fabelhaft 

wie ihre Leistung unglaublich. Dragster sind Produkte 

einer aufs höchste gesteigerten Technik, über jeden 

Verdacht erhaben, irgendeinem vernünftigen Zweck 

zu dienen. 
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Gesicht 
eines 

Jahrhunderts. 



Kaum ein Jahrhundert hat so 

umwälzende Veränderungen gebracht 

wie dieses. 

Und kaum eines ist durch eine 

solche Fülle wissenschaftlicher, techni- 

scher und sozialer Neuerungen gekenn- 

zeichnet, die das Leben der Menschen 

erleichtert und den Wohlstand geför- 
dert haben. 

Dieses Jahrhundert stand auch im 

Zeichen des Automobils. 
Erst durch die Erfindungen von 

Karl Benz und Gottlieb Daimler, war es 

möglich, den lang gehegten Wunsch des 

Menschen nach Auto-Mobilität zu ver- 

wirklichen. 
Das Auto von heute ist freilich mit 

dem des Jahres 1886 kaum noch ver- 

gleichbar. 
Neue Herausforderungen waren zu 

bestehen, neue technische Entwicklun- 

gen haben sich vollzogen. Das Auto ist 

sicherer, komfortabler, sparsamer und 

umweltfreundlicher geworden. 
Dieser Fortschritt wird auch an 

i 

einem Detail wie dem Kühler deutlich, 
der unsere Automobile seit jeher unver- 
wechselbar macht. 

Selbst im Windkanal, von dem 

gesagt wird, er würde viele Autos gleich 
aussehen lassen, hat er nichts von seiner 
Charakteristik eingebüßt. 

Zusammen mit dem Stern ist der 
Kühler zu einem prägnanten Gesicht 

geworden, das all jene Werte widerspie- 
gelt, die unsere Fahrzeuge in der ganzen 
Welt auszeichnen und das Ansehen von 
Mercedes bestimmen. 

Es zeigt, daß sich Fortschritt und 
Tradition nicht ausschließen, sondern 
sich auf besondere Weise ergänzen. 

Das ist für uns Ansporn, mit immer 

wieder neuen Ideen nach Lösungen zu 
suchen, die das Auto für den Menschen 

noch sinnvoller und attraktiver machen. 
Daran wird sich auch im nächsten 

Jahrhundert des Automobils nichts 
ändern. 

Damit wir unser Gesicht nicht ver- 
lieren. 

DAIMLER-BENZ AG 



MAX J. B. RAUCK 

Das 1. Auto ist 100 

Das Jahr 1986 steht im Zeichen des 

einhundertjährigen Automobil- 

Jubiläums. ' Das Deutsche Museum 

darf stolz sein, das erste lebens- 

fähige Auto, den »Benz-Patent- 
Motorwagen« aus dem Jahre 1886 

zu besitzen. Dieses geschichtlich 

wertvollste aller Automobile stif- 

tete sein Schöpfer Carl Benz im 

Jahre 1906 dem Deutschen Mu- 

seum, »damit es der Nachwelt 

erhalten bleibe« (Abb. 1 und 1 a). 

1 Älteste bekannte Aufnahme vom ersten 
Benz-Motorwagen 1886. 

la Der Benz-Motorwagen von 1886 

im Deutschen Museum. 

2 Carl Benz, 25.11.1844-4.4.1929, 

Aufnahme aus dem Jahr 1886. 

3 Werbeanzeige von 1897. 

1 Der Begriff »Automobil« war 1886 noch unbekannt. Er 

wurde erst um 1895 gebräuchlich. 

Die Erfindung 

Ingenieure, Journalisten, Fachschriftstel- 
ler und Motorwagenfreunde, die die Ge- 
burt und die frühe Entwicklungszeit unse- 
res Autos miterlebten, sind ausnahmslos 
der Meinung gewesen, daß seine Väter 
Benz und Daimler sind. (Abb. 2) 
Charles-Louis Baudry de Saunier, wohl 
einer der bedeutendsten französischen 
Fahrrad- und Automobil-Historiker, 

schrieb in seinem Werk, das 1900 in Wien 

unter dem Titel »Das Automobil in Theo- 

rie und Praxis« in deutscher Sprache er- 
schien: »Die zwei großen Praktiker, bei 

welchen sämtliche andere Konstrukteure 
in die Schule gingen, sind zwei Deutsche, 
Benz und Daimler. « 
Die offizielle französische Meinung zur 
Automobil-Erfindung erfährt man zum 
Beispiel aus dem Katalog des internationa- 

len Automobil-Salons in Paris aus dem 

Jahre 1899: »Es sind zwei Deutsche, die 

Herren Benz und Daimler, die den für 

Wagen geeigneten Petroleum-Motor er- 

sannen und ihn beinahe mit allen Teilen 

ausstatteten, die er heute besitzt. « 
Ein derart komplexes Gebilde wie unser 

I 

Auto konnte nicht von einem einzelnen 
Menschen erfunden werden. Erst gegen 

Ende des 19. Jahrhunderts war die Tech- 

nik genügend fortgeschritten, um 
den 

Traum vom selbstfahrenden Wagen zu 

verwirklichen. Den Ausschlag für diesen 

Erfolg gab der Fahrzeugmotor für flüssi- 

gen Kraftstoff, den Carl Benz und Gott- 

lieb Daimler in Verbindung mit Wilhelm 

Maybach vor 100 Jahren schufen. 
Ohne das Viertaktverfahren, das Nikolaus 

August Otto 1876 zur praktischen Reife 

entwickelt hatte, wenn auch nur für sta- 

tionäre Motoren, wäre der Fahrzeugmo- 

tor nicht möglich gewesen. Benz, Daimler 

und Maybach erreichten ihr Ziel durch 

den Leichtbau, die Steigerung der Motor- 

drehzahl zur Verringerung der Leistungs- 

gewichte und die Anwendung flüssiger 

Kraftstoffe. 

Die Fabrik von Carl Benz, die als 

»Benz&Cie., Rheinische Gasmotorenfa- 
brik in Mannheim« firmierte, war bis 1900 

»Die erste und größte Specialfabrik der 

Welt für Motorwagen«, wie eine Werbe- 

anzeige verkündet (Abb. 3). Im Jahre 1900 

verließen 603 vierrädrige Benz-Automo- 
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Patent-Motor-Wagon 
�Benz" Ersatz für Pferde, für 2,4,6,8 und 12 Personen. 

Preis von Mk. 2000 

Aan. Bis 1. Jan. 1898 wurden 1200 Y; :ýýý a'. diel :. 

i. n�ý ýt: ý�ý . 
Paris-Nordeaux, Paris-Marseille, Chicago, Marselite-Nice 

g19nzende Resultate erzielt. 
VBRTRRVUNGEN .d LAGBR i. aelii., ayeld, P, riq 

Lund,,., BrAnel, St. Putertbu, R, Ma. kau, ff'arrchaii, li'icw, 
Bndapaat, BlA.,, Bo. ar, Copenüagan, Terru-Vedrns, Nyatteesew, 

Bu<vwot-Air t, Si.. Kper, M-i-, Bo. nbny, Cup. tadt. 

Benz & Co., Rheinische Gasmotoren-Fabrik 
MANNHEIM (Baden), 

ante und aröttte Speeitlttbrik der Wert 
für MOlorWPQao. 

bile das Mannheimer Werk, »Preis von 
2000, - Mk. an«. Die große Zahl der im 

Ausland hergestellten Benz-Wagen mit 
Original-Motoren und Antriebsaggrega- 

ten aus Mannheim ist nicht überliefert. 
Gottlieb Daimlers Absicht war es, mit sei- 
nem Fahrzeugmotor die verschiedenen 
Verkehrsmittel zu Lande und zu Wasser 

anzutreiben. Und er hatte vollen Erfolg. 

Sein stehender Motor und der liegende 

Benz-Motor blieben die kopierten Vor- 

bilder. 

Der Daimler-Motor in französischen 

Fahrgestellen der Firmen Panhard&Le- 

vassor und Peugeot war es allein, der zur 
Gründung der französischen Automobil- 

industrie führte, die bald zu einem mäch- 

tigen Wirtschaftsfaktor wurde. 
Der Daimlermotor, eine Schöpfung von 
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4 Gottlieb Daimler, 

17.3.1834-6.3.1900. 

Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach 

(Abb. 4,5), blieb viele Jahre konkurrenz- 

los, wie die vielen Rennen seit 1895 bewei- 

sen. 
Lassen wir hier eine französische Stimme 

zu Wort kommen: »Daimler erlebte auf 
der >Exposition des Tuileries, die Stunde 

seines Triumphes. Er sah, welche gewal- 

tigen Ausmaße diese Industrie erreicht 
hatte, welche die historische Ausstellung 

von ihrer Geburt an und in ihrer Entwick- 

lung zeigte und die nun ihre alles bele- 

bende Kraft ausstrahlt. Alles das war sein 
Werk und die langen Ovationen, die ihm 

galten, als Graf de Dion auf >unser aller 
Vater, den Vater des Petroleummotors, 

Herrn Daimler< anstieß, machten ihm 

klar, welcher Art die Gefühle der Aner- 

kennung waren, die die Vertreter unserer 

großen Industrie für ihren Schöpfer heg- 

ten. « (In »Les petites Annales illustrees du 

Cycle et de l'Automobiles« Nr. 142 vom 
17. März 1900. Verfasser: F. Amel). 

Das Leben von Carl Benz 

Am 25. November 1844 wurde in der Ge- 

meinde Mühlburg Karl Friedrich Michael 

geboren. ' Als sein Vater Johann Georg 

Nach Eintragung im Geburtsbuch der Gemeinde. Fälsch- 

licherweise nennt er selbst öfters den 26. November. 

5 

5 Wilhelm Maybach, 

9.2.1846- 29.12.1929. 

Benz, Lokomotivführer zu Karlsruhe, 
1846 Opfer seines Berufes wurde, mußte 
seine Mutter Josephine (geb. Wailand 

oder Weilend) Versorgung und Erziehung 

übernehmen. Die wichtigsten Daten aus 
seinem Leben erfährt man aus seinem 
handgeschriebenen Lebenslauf aus dem 

Jahre 1900 (Abb. 6). 

»Schulbildung: Bis zum 17. Jahr Lyceum, 
dann Polytechnikum 4 Jahre in Carlsruhe. 
Nach vollendeten Studien 3 Jahre Werk- 

stätte bei der Maschinen-Gesellschaft- 

Carlsruhe. Alsdann mehrere Jahre auf 
techn. Bureau in Mannheim, Pforzheim u. 
Wien. Alsdann Gründung einer eigenen 
Werkstätte mit etwa 6-7 Arbeitern zum 
Zweck in die Lage zu kommen selbstfah- 

rende Wagen zu bauen, falls der Verdienst 
durch andere Maschinen es erlaubt, sich 

solchen Liebhabereien zu widmen; denn 

an einen Nutzen war von vornherein bei 

diesem Artikel nicht zu denken. Der erste 
Schritt von Bedeutung war die Erfindung 

eines 2takt Gasmotors im Jahre 1878. Die 

ersten Motore dieses Systems kamen im 

Jahre 1880 auf den Markt. Waren aber für 

Wagen viel zu schwer. Im Jahre 1883 Ver- 

bindung mit 2 Teilhabern zwecks dAs Mo- 

torenbaues und Inangriffnahme der Mo- 

torwagen. 1885 Bau d. ersten Motorwa- 

gens, der funktionierte und dann z. Patent 

angemeldet wurde 29. Januar 1886.1888 

wurde zum ersten mal ein Motorwagen 

ausgestellt u. zwar auf der damaligen Aus- 

stellung in München (Goldene Medaille)- 

1889 stellte Roger in Paris einen von uns 

gebauten Wagen auf der Weltausstellung 
dort aus. Fand wenig Beachtung, da er un- 

ter Pferdewagen stand u. nicht wie 
in 

München, auf den Straßen gefahren wur- 
de. Die von Roger eingeführten Wagen 

waren die ersten mit Benzin betriebenen 

Automobile, die die Straßen von Paris 

durchfuhren. Im Jahre 1888 kaufte Levas- 

sor durch Roger einen unserer Wagen. 

Seit Mai 1899 ist unsere Fabrik Actienge- 

sellschaft und beschäftigt heute gegen 700 

Arbeiter, Actienkapital 3 000 000 
Carl Benz« 

In den Jahren 1901/02 ging der Verkauf 

der Benz-Motorwagen beängstigend zu- 

rück. Schuld daran war auch der große 
Er- 

folg der vorbildlich konstruierten Merce- 

des-Wagen des härtesten Konkurrenten 

Daimler. Benz wollte trotzdem an seinen 
Konstruktionen festhalten. Es kam in der 

Werksleitung zu Unstimmigkeiten. Benz 

zog sich 1902 von der aktiven Arbeit zu- 

rück und trat aus dem Vorstand seines 
Werkes aus. 
In Ladenburg am Neckar gründetete er 

mit seinem Sohn Eugen das Automobil- 

werk »C. Benz Söhne, Ladenburg«. 1912 

übergab er es seinen beiden Söhnen. Er 

starb am 4. April 1929 in Ladenburg. 

Von der Idee zur Ausführung 

Mit der Idee des selbstfahrenden Wagens 

beschäftigte sich Carl Benz wohl schon 

seit frühester Jugend. Mit neun Jahren 

kam er in das Karlsruher Lyzeum (Gyn'- 

nasium). Dorft durfte er, wegen seiner 
Experimentierfreude und seines Eifers an' 

Physikunterricht an seinem freien Mitt- 

wochnachmittag im Physikalischen Kabi- 

nett, das der Schule angeschlossen war, 
Apparaturen für die Physikstunde zu- 

sammenstellen. Darin aber interessierte 

ihn besonders ein Dampfwagen-Modell 

aus dem Jahre 1775 (Abb. 7), das er fahr- 

bereit machen durfte und das ihn begei- 

sterte, als es anstandslos lief, solange 
die 

Weingeistlampe brannte und Dampf fur 

das Turbinenrad erzeugte. 
Der aus Lübeck stammende Physik- 

professor Johann-Lorenz Boeckmann 

(1741-1802) hatte es ein Jahr nach Einrich- 

tung des Kabinetts bauen lassen. ' Ange- 

regt hatte ihn der holländische Missionar 
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Ferdinand Verbiest (1623-1688), der am 
kaiserlichen Hofe zu Peking hohe Ämter 
bekleidete, 

und in seiner »Astronomia Eu- 

ropaea« Experimente mit einem kleinen 
Dampfwagen, der in den kaiserlichen 
Gemächern 

umherfuhr, beschreibt. 
In 

seiner spärlichen Freizeit während sei- 
nes Praktikums an der »Maschinengesell- 

' Heute ist dieses für die Vorgeschichte unseres Autos so 
`Wichtige Objekt nicht mehr auffindbar. Die letzte Regi- 
strierung 

wurde 1856 in das »Inventarium des Großherzog- 
lichen 

Cabinets zu Karlsruhe« auf Seite 29, Nr. 31 unter der 
Bezeichnung: 

»Ein Modell eines Wagens aus Messing, der 
durch Dampf bewegt wird, mit birnenförmigem Dampf- 
kessel 

und Weingeistlampe aus Messing« eingetragen. 

6 Handgeschriebener Lebenslauf von Carl Benz. 

7 Karlsruher Dampfwagenmodell von 1775. 

schaft Carlsruhe« konstruierte Benz eine 

»Straßen-Dampflokomotive«. Manche 

Detailprobleme beschäftigten ihn beson- 

ders, so das Differentialgetriebe, eine 2000 

Jahre alte chinesische Erfindung. Seit dem 

Jahre 1828 wurde sie im Straßen-Dampf- 

wagenbau verwendet und ab 1877 bei 

mehrspurigen Fahrrädern. Seine Kon- 

struktion konnte er später bei seinen Mo- 

torwagen verwenden. 
Um 1844 konnte sich Benz, dank der Ver- 
besserung seiner wirtschaftlichen Lage 
durch seine Zweitakt-Gasmotoren-Fabri- 
kation, nun ernstlich seinem Lebens- 

wunsch, dem Bau von Motorwagen wid- 

men. 
Eines Tages, Ende 1885, so berichtet er 

später, »stand das jüngste Kind der Tech- 

nik im Fabrikhof, herausgehoben aus der 

Welt des Gedankens und hineingestellt in 

die Welt der Wirklichkeit«. Es stellten sich 

so manche Schwächen an Motor und 
Fahrgestell heraus, aber schon die kurzen 

Testfahrten im Fabrikhof zeigten neue 
Wege der Verbesserung. Im Glauben an 
die zukünftige Bedeutung reichte er am 
29. Januar 1886 beim Kaiserlichen Paten- 

tamt zu Berlin sein Patentgesuch ein. 
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Sein Patent auf »Fahrzeug mit Gasmoto- 

renantrieb« erhielt die Nummer 37435 
(Abb. 8,9). Da der Gedanke des selbstfah- 
renden Wagens an sich bekannt war, 
konnten ihm nur unbedeutende Details 

geschützt werden (Abb. 10). 
Weitere Patente erhielt Benz in Frankreich 
(Nr. 175027 vom 25. März 1886, »Un ve- 
hicule ä moteur ä gaz«), in Großbritannien 

(Nr. 5789 vom 28. April 1886, »Improve- 
ments in Gas Motors for Wheeled Vehic- 
les and their Application thereto«) und in 
den USA (Nr. 385087 vom 26. Juni 1888, 

auf »Self Propelling Vehicle«). 
Da es noch keine Fahrzeugmotoren gab, 

mußte eine kleine, leichte und leistungs- 

starke Maschine erst geschaffen werden. 
Ende des 19. Jahrhunderts standen als An- 

trieb selbstfahrender Wagen nur Dampf- 

kraft, Elektrizität und in Kolbenmaschi- 

nen bei Verbrennung von Gas-Luftgemi- 

schen freiwerdende Kraft zur Wahl. 

Die Dampfmaschine hatte ein zu ungün- 

stiges Verhältnis von Gewicht zu Lei- 

stung, als daß sie für die Benzschen Pläne 

hätte ernsthaft in Frage kommen können. 

Der elektrische Antrieb scheiterte an einer 
leistungsfähigen und wirtschaftlichen 
Stromspeicherung. Nur der Verbren- 

nungsmotor hatte bei Verwendung flüssi- 

ger Kraftstoffe einige Aussicht auf Erfolg. 

Die vorhandenen Viertakt-Gasmotoren 

und auch die Benz-Zweitakt-Gasmaschi- 

nen seiner eigenen Fabrik waren wegen ih- 

res hohen Gewichtes und großen Raum- 

bedarfs für den Antrieb von Straßenfahr- 

zeugen völlig ungeeignet. Ihre Leistungs- 

gewichte lagen zwischen 260 und 
570kg/PS. Die Reduzierung auf minde- 

stens 100kg/PS und weniger war die erste 
Aufgabe, die sich Benz für seine An- 

triebsmaschine zu stellen hatte. Er wußte, 
daß nur ein im Viertakt arbeitender Ver- 

dichtungsmotor 
- ein Otto-Motor - 

die 

Grundlage für den Fahrzeugmotor sein 
könne. 

In seinem ersten Patent sprach zwar Benz 

noch von einem »kleinen Gasmotor 

gleichviel welchen Systems«. 

Dies hatte seinen Grund wohl darin, daß 

das DRP 532 vom 4. August 1877 der 

Gasmotorenfabrik Deutz das Viertakt- 

Verfahren schützte und Benz von diesem 

Patent nicht abhängig sein wollte. Er hätte 

eine möglicherweise teure Nachbau-Li- 

zenz' erwerben müssen, wäre nicht am 
30. Januar 1886, also einen Tag nach Ein- 

Nachbau-Lizenzen wurden von der Viertakt-Patent-In- 

haberin, der Gasmotorenfabrik Deutz, in dieser Zeit nicht 

mehr gegeben, wie dies viele Beispiele beweisen. 

8 

KAISERLICHES 

PATENTSCHRIFT 
Ne 37435 -- 

KLASSE 46: Lcei- uxu CA1K0AfT NA5Gfi1KEN. 

BENZ & CO. IN MANNHEIM. 

Fahrzeug mit Gasmotorenbetrieb. 

Patentirt Im Deutschen Reiche vom 29. Januar 1886 ab. 

Vorliegende Construction bezweckt den Be- system I, weilen dort zum gritIsten i'hcil 
wich Itauptsüchlieh leichter Fuhrwerke und eon lettdrt und ueun wider als \V; i. sscr antun 
kleiner Schule, wie snkhe Zur Befürdetung in den C, linJur ein. I)er nicht enndensirte 
s uit t his I. Personen verwendet werden. D; unpt cniuset ht untch lie t tulhuwg s. 

tut der beilicguuJenZeichnung ist ein kleiner Das zum Bett id' des Motors Lit higc Gas 
\Vuget' nach Art der Trieyeles, für _ Personen wird aus leiclu \erdmtstentien Oclcn, wie 
crh; int, dargestellt. Lin kleiner Gasmotor, 'i, Ligruin, timgestelli. Um stels ein glcich- 
gleichviel weichen Sysicntsv lient ;us 'i riebkrali. ' 

mül>igc, I kisgemcnge zu erh: dtcn, ist es nüthig, Derselbe crhült seih Gas aus einem mitzu- dul Wehen dellt :; leichniül igen Zollzutritt und lu'endcn Appar t, in welchem Gas aus der gleich huhcu 'l'cntpcruuir des I. igt'uius 
I. igruin oder anderen vergasenden Stoffen er- auch der SWnu tics letziercn im Kupferkessel 4 
zeugt wird. Der Cylinder des Motors wird ein ntllglichst gleicher xi, und iu zu diesem 
durch Verd: nnpfen von \Vasser auf gleicher Zweck tier VurralhshelNihcr j mit dcnt Kupter- 
l etnperatur geholten. 1%e-el durch eine eng flöhte o, die in ein 

Der Motor ist in der Weise angeordnet weites \Vasscrst: ui. lsgl. is 7 ntitndet, vcrhunden. 
worden, . lull sein Schwungra l in einer hnri An der Rühre ist chit bleineu Hahn 8 an- 
zuntutell id' ne sieh . licht und die Kraft durch gchracht, Linz den Zullul, nach Betart rcgulircn 
zwei Kegulü. lcr aal die 'll'iebr'ider (thert'ageu zu 'mini t. Durch die Glasröhre ist das 
wird. Ililt durlt erreicht titan licht nur volltruhfensveise hintreten des li'ischcu I. igruiun 
stündigc I. enkbarkcit des Fahrzeugas, 

sundcrn waluuutchntcn und r. ugleich der Stand des- 
auch Sicherheit gegen cin lintlallen desselben selben im Apparat zu cuntrulircn. 
heim Fahren I: kiner Curven (der hei Ilinder 

- 
Das Ingtutuselun, Stillhalten und I3rcntsen 

nissen auf den Fahrstratsen. de, Fuhrwerkes geschieht durch den Hebel ). 
Dic Kühlung des Arbcitseylinders des Motors Der Motor wird, bevor wart Jcn AVugeu hc- 

geschieht durch Wasser, weiches die ring- steigt, in Betrieb gebracht. I)abei steht der 
Gh'ntigcn "/, w'ischcnrüume'au, llillt" Getvülutllcit Ilehel () auf Mitte. Will man das Fuhrwerk 
lutist man das Kithiwasser bei (iasnu, toren mit in Bewegeng setzen, so stellt man den hebet 9 
geringer Ges hssiudigkcit durch Jell Cylinder nach vor, vW'ts, wodurch der Treibriemen vorn 
sich bewegen, indem das knhe unten ttintritt Leer tos auf die teste Scheibe geschoben wird. 
und das crwitrmie oben abtliefst. Es ist aber Beim Anhalten bewegt man den Iiebel 9 
J. izu ein grofser \\'asservorrath ntthig, wie wieder auf Mitte, und will man bremsen, so 
ihn leichte Fuhrwerke zu Land nicht gut ntit- drikkt matt ihn Tiber Mitte riickw[irts. Der 
führen können, und Jeher talgende Einrichtung ausgerticlac Riemen bleibt dabei in seiner 
get rollen worden: Das \Vasscr um den Cy- Stellung und nur die Bremse wird angezogen. 
linder verdwnpit. Die D: imple streichen durch I] tu zu bewirken, daIs, wenn der Riemen auf 
das oberhalb des Cylinders angebrachte Rohr- Leerlauf gestellt ist, derselbe bei weiterer Ruck- 

richtung des Benzschen Patentes, durch 

reichsgerichtliches Urteil der Viertaktan- 

spruch für nichtig erklärt worden. Von 

diesem Zeitpunkt an durfte jedermann 

Viertaktmotoren bauen. Der Weg für 

Benz war damit frei. 

Er entschied sich für den liegenden Vier- 

takt-Motor (Abb. 11). Dem Einzylinder 

fehlte noch ein geschlossenes Kurbelge- 

häuse. Er wog etwa nur den vierten 
'Teil 

der damaligen stationären Motoren glei- 

cher Leistung. 

Zylinder und Zylinderkopf, beide aus 

Grauguß, sind wassergekühlt (Abb. 12)" 

Aus Leichtbaugründen und zur Verkür- 

zung des Motors ließ Benz die Kreuzkopf" 
führung der Kolbenstangen weg, 

die bel 

den damaligen stationären Motoren noch 
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9 

10 

Pet tiNT -ANsi'tiucnE: 

Ein durch Gasmaschine betriebenes Fahr- 

zeug, bei welchem folgende Lirarichtungen 

gleichzeitig in Anwendung kommen: 

t. Bei dem Gaserzeuger zum Motor die Vor- 

richtung G und 8 zum Erkennen des 

Functiouirens und des Gelstandes im Gas- 

behtilter. 

z. Die gezeichnete Bremsvorrichtung, Fig. 3, 

4 und 5, wobei vermittelst Hebels r, 

zweier ungleich grof_cen Zahnrüder und 

einer Kurbelscheibe tt, welche in die 

Gabel 12 eingrcilt, durch eine Bewegung 

nach der einen Seite die Bremse gelöst und 
dann dos Fahrzeug in Gang gesetzt, durch 

eine Bewegara aber nach entgegengesetzter 
Seite das Fahrzeug vom Motor ausgelöst 

und dann gebremst werden kann. 

Q. 
- -_ 

Fzö. 3. Fý 
ýa 

Fig. 2. 

ý----------------------- ý, ý 

i%/'I \ \\ 

8 Patent von Carl Benz, 1. Seite. 

9 Zeichnung im Patent von Benz. 

10 Auszug aus der Patentschrift. 

17 i iTililiRý 

Fig. s. 



vom Bau doppeltwirkender Dampfma- 

schinen her meist üblich war. 
Der Grauguß-Kolben des Benzwagenmo- 

tors mit Kolbenbolzenlager hat vier Kol- 
benringe (Abb. 13). Am Gleitlager der 

langen Pleuelstange (Abb. 14) sieht man 
die Staufferbüchse, eine »Schmiervorrich- 
tung mit drehbarer Druckschraubenwir- 
kung unter Anwendung von konsistentem 

Oel«, die seit 1878 bekannt ist. Die Zylin- 
der-Kolben-Schmierung erfolgt durch ei- 
nen Tropföler. Wie fast alles, mußte Benz 

auch die Kühlung neu entwickeln. Sie ar- 
beitet nach dem Thermosyphonprinzip 

(Abb. 15). 
Auf dem Zylinder sitzt der als zylindri- 

sches Gefäß ausgebildete Verdampfungs- 
kühler aus Messing, der im Innern Stoß- 
flächen hat. Dort kühlt sich das heiße 

Kühlwasser etwas ab und fließt dann wie- 
der dem Zylindermantel zu. Bei längerem 

Betrieb erreicht das Wasser den Siede- 

punkt. Der Dampf schlägt sich dann teil- 

weise im Verdampfungskühler nieder, das 

Kondenswasser fließt zum Motor zurück. 
Ein großer Teil des Dampfes tritt jedoch 

durch eine Öffnung im Verdampfungs- 
kühler ins Freie. Etwa alle 12 Fahrkilome- 

ter mußte wieder Wasser nachgefüllt wer- 
den. 

Die senkrecht laufende Kurbelwelle hat 

Gegengewichte. Das große waagrechte 
Schwungrad läuft in einem Drucklager auf 
dem hinteren Querträger des Fahrgestells. 

Gegengewichte an Kurbelwellen von Ver- 

brennungsmotoren finden hier erstmalig 
Verwendung. Benz ließ das Schwungrad 

waagrecht laufen, da er befürchtete, 

»wenn es in vertikaler Ebene kreisen wür- 
de, könne es infolge seines Beharrungs- 

vermögens dem Wagenlenker das Steuern 

erschweren, zumal das Gewicht des Wa- 

gens kein großes sei«. In seinem ersten 
Wagenpatent schreibt er hierüber: »hier- 
durch erreicht man nicht nur vollständige 
Lenkbarkeit des Fahrzeugs, sondern auch 
Sicherheit gegen ein Umfallen beim Fah- 

ren kleiner Kurven oder bei Hindernissen 

auf den Fahrstraßen«. Wie dem auch sei, 
das waagrechte Schwungrad ordnet sich 

organisch in den Gesamtaufbau ein. Er- 

schwert war lediglich das Anwerfen des 

Motors durch Drehen am Schwungrad, 

aus diesem Grunde mußte der Wagen an- 

geschoben werden, bis der Motor zu ar- 
beiten anfing (Abb. 16). Später (1892/93), 

als ihn die Erfahrung gelehrt hatte, daß die 

Kraft des Schwungrades für leichte Lenk- 

barkeit kein Hindernis ist, begann er, 

seine weiteren Wagen mit senkrechtem 

11 

12 

Schwungrad auszurüsten; gleichzeitig 

ging er auf den Vierradwagen über. 

Der Antrieb erfolgt von der senkrechten 
Kurbelwelle über Kegelräder auf eine 

waagrechte Steuerwelle, die mit halber 

Drehzahl läuft und Riemenscheibe für den 

Wagenantrieb und Nocken für die Betäti- 

gung der Zündung und der Steuerorgane 

trägt. 
Der Einlaß erfolgt durch einen Gleitschie- 

ber seitlich des Zylinders außerhalb der 

Kolbenlaufbahn. Durch vier Federn, de- 

ren Spannung durch Hand verändert wer- 
den kann, wird er auf seine Bahn gedrückt 

und dichtet auf diese Weise ab. Das Aus- 

laßtellerventil ist im Zylinderkopf stehend 

eingebaut und der Auslaßkanal des Ver- 

brennungsraumes befindet sich gegenüber 
dem Kolbenboden, etwas oberhalb 

der 

Mitte. 
Carl Benz verwandte als Treibstoff Benzin 

(Ligroin). Das verwendete Erdöldestillat 

hatte ein spez. Gewicht von 0,78 bis 0,80 

und einen Siedepunkt zwischen 100 und 

140°C. 

Oberflächenvergaser haben den Nachteil, 

daß die leichtflüchtigen Bestandteile zu- 

erst verdunsten und im Gefäß nur schwer- 
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11 Der Motor des Benzwagens. 

12 Zylinderkopf mit Auslaßkanal, Aus- 

laß-Ventil und Auspufftopf. 

13 Kolben und Pleuellager im Kolben. 

14 Pleuelstange. 

15 Verdampfungskühler. 

flüchtige Kohlenwasserstoffe zurückblei- 
ben, die entfernt werden müssen. Deshalb 

trennte Benz den Vorratsbehälter vom ei- 
gentlichen Vergasergefäß, um stets nur 

eine geringe Benzinmenge zum Verdun- 

sten zu bringen (Abb. 17). 
Der heute vorhandene Oberflächenverga- 

ser - er könnte aus dem Jahre 1893 stam- 

men - 
hat die Form eines zylindrischen 

Gefäßes aus Messing. Die zur Verbren- 

nung nötige Luft wird durch ein Draht- 

netz angesaugt und tritt aus einem Rohr 

unterhalb des Benzinspiegels aus, wobei 

sie sich mit Benzindämpfen und -teilchen 

anreichert. Den Kraftstoff erhält der Ver- 

gaser aus einem kleinen Benzinbehälter, 

dessen Zufluß durch eine Schwimmervor- 

richtung im Vergasergefäß geregelt wird. 
Die Zusatzluft für das angesaugte Ben- 

zin-Luftgemisch kann unterhalb des Fah- 

rersitzes verändert werden: durch Verdre- 

hen einer Oberwurfmutter werden Luft- 

schlitze mehr oder weniger freigegeben 

(Abb. 18). 
Zur Benzinvorwärmung strömen Motor- 

abgase durch den doppelten Boden des 

Vergasergefäßes, die vor dem Auspuff- 

topf entnommen werden. 
Bei den ersten Fahrten hatte der Benzwa- 

gen noch keinen Benzinbehälter. Es 

mußte stets Benzin in den Oberflächen- 

vergaser nachgeschüttet werden, sobald 
der Vorrat von 1,5 Litern zu Ende ging: 
Eine Geschwindigkeitsregelung durch 
Änderung der Zusatzluft war nur auf Ko- 

sten eines einwandfreien Motorlaufes in 

geringen Grenzen möglich. 
Der erste Benz-Motorwagen hat in seinem 
heutigen Zustand eine elektrische Sum- 

merzündung, die seit Lenoir (1860) im 

Gasmotorenbau bekannt war. Benz 

wollte jedoch eine dynamo-elektrische 

Zündung, um vor allem die teuren galvani- 

schen Batterien zu sparen, die man laufend 

bei der Summerzündung benötigt. 

Am Schwungrad des ersten Benz-Motor- 

wagens sieht man noch die tiefe Rille für 

den Rundriemen-Antrieb einer kleinen 

Gleichstrom-Dynamomaschine, die über 

einen Induktionsapparat den hochge- 

spannten Strom für die Zündkerze liefern 

sollte (Abb. 19). 
Von den großen Schwierigkeiten erzählte 
Benz selbst und man kann sie auch aus sei- 

nem DRP Nr. 43638, ebenfalls erfahren, 
in der er sich einen Zentrifugal-Regler 

schützen ließ, um stets die richtige Dyna- 

modrehzahl auch schon beim Andrehen 

des Motors von Hand zu erhalten, 

»gleichviel ob das Fahrzeug sich rasch 

oder langsam bewegt«. Trotz jahrelanger 

praktischer Versuche konnte Benz diese 

Zündungsart nicht meistern. 
Der Rahmen des Fahrgestells besteht aus 
Siederohren, an die Quertraversen aus 
Winkeleisen geschweißt sind (Abb. 20, 

21). Das Vorderrad ist in einer Art Fahr- 

radgabel aufgehängt, die Hinterräder lau- 

fen in Gleitlagern. Vollelliptikfedern stüt- 

zen die Hinterachse gegen den Rahmen 

ab. 
Der Fahrer saß links auf einer für zwei 
Personen bestimmten, vom Fahrgestell 

abgefederten und gepolsterten Sitzbank. 
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16 Rückansicht des Benzmotorwagens. Er hatte die Steuerung, deren Lenksäule 

senkrecht in Wagenmitte steht, und den 

Fahrhebel links vom Sitz zu betätigen. 

Nachteilig war natürlich die Dreirädrig- 

keit. Benz beabsichtigte zuerst, wie er spä- 

ter berichtete, seinen Motorwagen in Art 

einer vierrädrigen Kutsche zu bauen. 

Diese Konstruktion erschien ihm aber zu 

umständlich, er erkannte die bei Pferde- 

fuhrwerken übliche Drehschemellenkung 

für angetriebene Wagen als ungeeignet. 
Die für Kraftfahrzeuge einzig mögliche 
Achsschenkellenkung, 1816 von Georg 

Lankensperger in München erfunden, war 
ihm unbekannt. 
Deshalb baute er sein Fahrzeug dreirädrig, 

und während die beiden starrgeführter, 
Hinterräder in den Straßenfurchen liefen, 

hüpfte das Vorderrad über den Schotter 

und erschwerte das Lenken oft sehr. Erst 

1892/93 ging Benz zum Vierradwagen 

mit Achsschenkellenkung über (DRP 

73515/1893). 

Die Radfelgen für die vollgummibereiften 
Drahtspeichenräder bezog Benz von 

der 

1880 gegründeten Fahrradfirma Heinrich 

Kleyer in Frankfurt am Main, den späte- 

ren Adlerwerken. Mit ihnen hatte er aber 
Schwierigkeiten, da sie für Motorbetrieb 

auf den damaligen Straßen zu schwach wa- 

ren. Bei seinen weiteren dreirädrigen Wa- 

gen ersetzte er sie deshalb durch eisenbe- 

reifte Holzräder, wodurch sich das Wa- 

gengewicht erhöhte, so daß die Motorlei- 

stung verstärkt werden mußte. 
Die Kraftübertragung erfolgt durch einen 
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