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Mt einer Léinge von
520 cm ist der Tatra
8.5 em linger als ein
Mercedes der beutigen
S-Klasse,




R o hrehaus

_in Luzern

Zweite Jugend fiir

der Schweiz

einen Tatra 77

Das Verkehrshaus in Luzern ist um 520 cm Automobilgeschich-
te reicher. Die Erbengemeinschaft Ferdinand Schenk, Worblau-
fen, schenkte dem Museum einen vom Tatra-Experten René

y Berger komplett restaurierten Tatra 77.

Rob de la Rive Box (Text und Fotos)

erdinand Schenk Junior ist mit
Autos aufgewachsen, denn sein
Vater hatte eine Garage in \K{orh-
laufen bei Bern und war seit 1934

: -Importeur fiir Tatra. Das erste Auto, das

die Firma Schenk verkaufte, war der

- obenerwihnte Typ 77. Der Wagen ging,
- nachdem er 1934 auf dem Genfer Salon

ausgestellt worden war, an einen in Genf
lebenden Franzosen. Dieser besass in

- Nizza eine Zweitwohnung, wo er jeweils

seine Wochenenden verbrachte und auch
selbstverstindlich den Tatra mitnahm.

‘An einem Freitag im Jahre 1957 fuhr

Perdinand “Schenk Junior mit seimem
Fiat 600 durch Genf, als er plotzlich an
einer Krenzung den Tatra bemerkte.

Schenk fubr dem Wagen nach, stoppte

ihn und lud den Fahrer zur Entschuldi-
gung fiir sein freches Benehmen zum
Kaffee ein. Er erkundipte sich, ob der
Wagen kdutlich sei. Auf das erwartete
Nein folgte eine Einladung zu ciner Pro-
befahrt. Schenk driickte den Startknopf
und stellte sogleich fest, dass im Motor
ein Lager defekt war.

Der Tatra-Besitzer meinte dieses Ge-
rdusch schon immer gehért zu haben,
was wohl nicht ganz der Wahrheit ent-
sprach ... Denn zwei Tage spiter ldutete

bei Schenk das Telefon. Und so konnte

er schliesslich den Wagen doch noch

kaufen, aber nun mit defektem Motor.
Ein Pleucllager hatte sich festgefressen.
Dataus resultierte ein Loch im Motor-
block. In Genf wurden die ersten Restau-
rationsarbeiten ausgefiihrt.

Als das Auto zur Hilfte fertig war, in-
derte die Werkstatt den Besitzer. Restau-
rationen waren fiir den neuen Eigentii-
mer nicht interessant, und deshalb wur-
de Schenk gebeten, das Auto abzuholen.
René Berger, ein Experte fiir Tatra, war
nicht begeistert, die angefangene Arbeit
fertigzustellen, aber liess sich schliesslich
tiberreden . . .

Konstrukteur Hans Ledwinka

«Neben Vincenzo Lancia und Ferdinand
Porsche war Hans Ledwinka, der gei-
stige Vater des Tatra, fiir mich der
Grosste. Ich kannte ihn personlich, und
zu seiner Ehre haben wir das Auto re-

staurieren lassen», erzihlte uns Ferdi-
nand Schenk, Dass er dem Verkehrshaus

auch schen seinen Lancia Lambda ge- .

schenkt hatte, erwihnte er nicht.

Einige Automobil-Konstrukteure sind
weltberithmt geworden, weil sie Fahrzeu-
ge unter ihrem eigenen Namen produ-
ziert haben. Denken wir an Ettore Bu-
gatti, Ferdinand Porsche, W. O. Bentley
oder Vincenzo Lancia, Andere sind nur
den Kennern bekannt, auch wenn sie
gleich viel oder sogar noch mehr gelei-
stet haben; und hier finden wir Namen
wie Alec Issigonis (Mini), Colin Chap-
man (Lotus), Vittorio Jano (Lancia, Alfa
Romeo usw.), Marc Birkigt (Hispano
Suiza) und natirlich Hans Ledwinka
(1878-1967), der Genius aus Zentraleu-
ropi.

Ledwinka war 1896 als Konstrukteur
beim Bau des ersten Autos in der Hster-
reichisch-ungarischen Monarchie, dem
Nesselsdorfer «Prasidents, titig. Fiir die
Nesselsdorfer Wagenbaufabrik entwarf er

- Die Sicht nach hinten ist minim (aber man
. fubr eben schuell genug, um den Blick stets nur
"\ nach vorne konzentrieren zi konnen).

~ mein elegant. Sie sollten sich als wegweisend erweisen.

Aus dem Inhalt

Eine epochale tschechische Stromlinienlimousine

Ohne Zweifel war der Tatra 77 cines der spektakulirsten
Fahrzeuge, das je in Serie hergestellt wurde. Es bedeutet fiir
das Verkehrshauses der Schweiz eine wesentliche Bereiche-
rung, dass thm vor kurzem ein solches, in langer Arbeit
restauriertes Fahrzeug geschenkt wurde. Seiten 69/71

Vor 40 Jahren: 2. Studebaker-Formrevolution

Raymond Loewy, der bisher wohl bedeutendste Industriedesigner, hat der ameri-
kanischen Marke Studebaker drei Formrevolutloncn beschert; dic zweite 1953:
Die Faux-Cabriolets-Versionen jenes Jahrgangs waren nur 142 cm hoch und unge-
Seite 71

«Autoworld»: Automuseum in Europas Kapitale

* Nach dem Musée National de 'Automobile (Collectxon
bchlumpf) in Miilhausen ist die «Autoworld» in Briissel
die zweitgrosste permanente Ausstellung von Oldtimer-
wagen. Sie ist in einem durchaus passenden historischen
Bau untergebracht. Bild: Elektrokleinstauto Peugeot VIV
von 1941, Seite 73

Paris erlebte bereits seine 18. «Rétromobile»

Ein zur grossen Tradition gewordener Anlass — und
gleichzeitig ein Saisonauftakt — ist jeweils der wvielbe-
suchte Oldtimermarkt «Rétromobiles in Paris, auf dem
nicht nur Veteranenwagenteile in grosser Auswahl Fcilgn-
boten, sondern auch rarste Oldtimerwagen prisentiert
werden: Seite 75

Eine automobilhistorische Mercedes-Sensation!

Man wiirde es kaum fiir moglich halten, dass heute noch auto-
mobile Schitze aus der Zwischenkriegszeit ihre erste Verdffentli-
chung erleben. Und doch hatte man sich bei Mercedes-Benz
¢ crnsthaft mit der Entwicklung eines gigantesken «Anti-Bugatti-
Royale» auseinandergesetzt . . . Seite 77

Kommt das dreisitzige Auto mit Mittellenkung?

Nachdem Dr. E. Seifert auf dem vergangenen Genfer Salon gleich zwei Kleinwa-
gen mit drei Sitzen und zentral angeordneter Lenkung als Zukunftsstudien ent-
deckt hat, vertiefte er sich wieder einmal in sein umfangreiches Archiv, Erstaun-
lich, was er dabei an den Tag gebracht hat! Seite 77
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Nicht nur die Schaltung mit
dem ersten Gang rechis statt
links oben ist «verkehrt»,
auch der Zeiger des Geschwin-
digkeitsmessers dreht von
rechis mach links.

schon 1906 Vierzylindermotoren mit
obenliegenden Nockenwellen, halbku-
geligen Brennrdumen und schrighingen-
den Ventilen, Die Personenwagen, die er
1909 entwarf, waren bereits mit Vierrad-
bremsen bestiickt.

Aufsehenerregend war der Tafra 11 (1923
wurde die Nesselsdorfer Fabrik in Tatra-
Werke AG umgetauft), der von einem
luftgekiihlten 2-Zylinder-Boxermotor an-
getrieben wurde und mit einem Zentral-
rohr-Fahrgestell mit  hinteren gelenk-
losen Pendelachsen versehen war,

Dann der sensationelle «77»

Fin technischer Leckerbissen war der
Typ 80 mit einem V12-Motor, aber eine
cchte Sensation war der Tatra 77, der am
5. Mirz 1934 der Offentlichkeit vorge-
stellt wurde. Aufgebaut war das Auto
cdiesmal auf einem Zentralkastentriger,

Technische Daten

60 PS bei 3500/ min.

der sich nach hinten gabelte, um dem
Motor Platz zu bieten. Zwei Griinde ga-
ben Vater und Sohn Erich, der seit 1930
als Diplomingenieur mit seinem Vater
zusammenarbeitete, fiir diese Heckmo-
tor-Konstruktion an. Erstens storte das

' Gerdusch des luftgekithlten Motors die

Insassen weniger, und zweitens konnte
man so eine aerodynamisch glinstigere
Karosserie mit kurzer Front und langem
Heck verwenden. Da keine lange Kar-
danwelle benotigt wurde, konnte ausser-
dem der Wagenboden flach gestaltet wer-
den.

Zur besseren Gewichtsverteilung mon-
tierte man zwel Benzintanks zu 40 Liter
und die Batterie vorne im Wagen. Hier
unter dem Kofferdeckel befanden sich
auch zwei Reserverider und das Bord-
werkzeug, wihrend das Reisegepick hin-
ter dem Riicksitz, also {iber der Hinter-
achse, Platz fand. Beim Prototyp des
Tatra 77 war die Lenksiule in die Mitte
des Wagens montiert worden, Da die
vordere Sitzbank fiir drei Personen breit
genug war, Konnte auf jeder Seite des
Fahrers ein Mitfahrer sitzen. Diese un-

Der sauber verkapselle Motor bat einen
Hubraum von 2973 om?® und leistet

brachten, Wohl ein Grund darauf zu ver-
zichten, womit das erste Serienauto mit
einer selbsttragenden Pontonkarosserie
geboren war,

Aber auch dicses Auto hatte seine Nach-
teile. Durch die schwere Last auf den
Antricbsridern konnte man mit dem
Wagen zwar problemlos einen Berg hoch
fahren, das Hinunterfahren jedoch
brachte Schwierigkeiten mit sich. Der
Schwerpunkt lag nicht nur weit hinten,
sondern auch sehr hoch im Wagen, Dass
auch die Sicht nach hinten gleich Null
war, sei nur nebenbei bemerkt,

Ein V8-Motor mit Luftkithlung

Technisch hatte Ledwinka nicht mit
Leckerbissen gespart, Die hinteren Rider
waren an Pendelachsen montiert. Das
Antricbsaggregat, bestchend aus Motor,
Getriebe und Achsantrieb, konnte als

René Berger, geb. 1937, beschiftigt
sich seit 1967 als selbstindiger Garagist
mit Restaurations- und Unterhaltsar-
beiten an Tatra-Automobilen. Es war
deshalb nicht verwunderlich, dass Fer-
dinand Schenk den Wagen zu Berger
brachte, nachdem er sich entschlossen
hatte, ihn dem Verkehrshaus zu schen-
ken. Das war 1986, Sieben Jahre hat
die aufwendige Reparatur gedauert.
Mit Unterbriichen, versteht sich, denn
es ist viel Zeit mit der Suche nach Tei-
len verlorengegangen. Das TatraWerk
war sehr hilfsbereit, schickte Fotos,
Zeichnungen und Konstruktionspla-

ne, die es Berger ermoglichten, neue
Teile anfertigen zu lassen,

Der Motor wurde bei der Firma SIM
in Bern instandgesetzt, nachdem Ber-
ger einen brauchbaren Motorblock in
der chemaligen CSSR gefunden hatte,
Die Karosseriearbeiten erfolgten bei
der Firma Gottesleben in Neuenhof
und die restlichen Arbeiten bei Berger
in Hegnau ZH.,

Das Ehepaar Schenk bei

der Ubergabe der einzigartigen
Stromlinienlimousine

an das Verkelrshaus,

s
L

Einheit aus- und eingebaut werden, was
bei Reparaturen viel Zeit ersparte, Das
Kurbelgehiuse des V8-Motors war aus
Silumin gegossen und die beiden Zylin-
derkopfe aus Aluminium, Die Ventile
waren schrighingend montiert und wur-
den durch die Stossstange und eine hoch
im V montierte Nockenwelle betitigt,
Jeder Zylinderblock besass cin Kithlluft-
geblise, welches durch Keilriemen ange-
trieben wurde.

Dennoch brachte die Motorkiihlung
ernsthafte Probleme mit sich. Man pro-
bierte es mit Lufteinldssen hinter den
hinteren Seitenscheiben, um die Kiihl-

luft schliesslich durch Kanile auf der
Motorhaube in den Motorraum zu fiith-
ren. Ein 36-DIB-Doppelfallstromverga-
ser sorgte fiir das richtige Luft/Benzin-
Gemisch und eine Trockensumpfschmie-

rung fiir ein langes Motorleben. Trotz:

eines Hubraums von 2973 em? und einer
Leistung von nur 60 PS erreichte der
Wagen eine fiir die damalige Zeit uner-
hért hohe Spitzengeschwindigkeit von
150 km/h.

Nachdem 105 Exemplare vom Tatra Typ

77 gebaut worden waren, erschien 1935

sein Nachfolger. der 77a, mit einer ihn-
lichen Karosserie, aber grosserem Motor.

Mit dem Modelljahr 1953 begann fur Studebaker die zweite Loewy-Stilepoche |




Tatra Typ 77

Baujahre: 1934-1935 (gebaut in 105
Exemplaren)

Motor: V3, luftgekithlt, 2973 cm?

(75 % 84 mm), Kompression 1:5.3,
Leistung 60 PS bei 3500/min
Getriebe: 4 Ginge, 3. und 4. Gang
synchronisiert

Bremsen: hydraulisch

Masse: Radstand 315 cm, Spur

130 cm, Lange 520 cm, Breite 165 cm,
Hohe 150 cm. Reifen 45 % 18 Zoll.
Gewicht: 1750 kg
Hbchstgeschwindigkeit: 150 km/h

praktische Sitzordnung befriedigte aber
nicht; und so kamen die Produktionswa-
gen mit einer normalen Rechtslenkung -
vor dem Krieg wuide in der Tschechoslo-
wakei links gefahren - aus dem Werk.

Der erste Prototyp besass eine holzerne
Karosserie, die man leicht abindern
konnte. Die Ledwinkas beklebten ihn
bei Probefahrten mit Wollfaden, um so
Luftwirbel feststellen zu konnen und
damit eine moglichst stromlinienformi-
ge Fliche zu bekommen. Diese Tests er-
gaben zum Beispiel, dass die tiblichen
Trittbretter und weit ausgebauten Kot
fliigel wiel Luftwiderstand mit sich

Der Tatra 77 - hente
. wieder so schin wie 1934
- auf dem Genfer Salon.

Zu der Standardasus-
riistung gehoren zwet
Reserverader. Sie fullen
den varderen Kofffer-
raum komplett aus.

Designrevolution vor
40 Jahren

Alle Formen, die das amerikanische Designgenie Raymond Loewy — seine berlihmteste Sch@
fung war die Coca-Cola-Flasche — zuvor im Autobereich geschaffen hatte, verblassten mit @
im Friihsommer 1946 erfolgten Vorstellung der neuen Studebaker Champion und Commat
der. Mit ihren gestreckten Karosserien mit durchgezogener, nach hinten absinkender Gurté
linie und nur noch angedeuteten hinteren Kotfliigeln wirkten sie viel moderner und individl
ler als alle Wagen der Konkurrenz. !

1eser epochale neue Stil war aber
uch mit technischen Anderun-
en verkniipft, allen voran dem
stark nach vorne geriickten
Sechszylindermotor. Geradezu futuri-
stisch geformt war das flinfsitzige Coupé
mit umlaufender vierteiliger Heckschei-
be. Mit dem Jahrgang 1950 erhielten die
Studebaker zudem ihre legendire «Flug-
Zeugnase».
Doch schon mit dem Jahrgang 1953 —
vor nunmehr 40 Jahren — wurde zum
zweiten Mal eine ginzlich neue Linie
eingefithrt, und wiederum war sie das
meisterliche Werk Raymond Loewys. Die
Flanken waren véllig flach, und wihrend
die Motorhaube deutlich nach vorne
abfiel, wirkte die sanft nach hinten ab-
sinkende Giirtellinie noch deutlich ge-
streckter,
Das Faux-Cabriolet Champion Starlight
bzw. Commander Starliner war nur
noch 142 cm hoch, und dieser Schritt

Das Faux-Cabriolet
Studebaker Commar-
der Starliner (mit
3,8-Liter-V8-Motor
und 121 PS Leistung)
und Raymond Loewy
(Foto Studebaker Car
Club Switzerland)

zum «ultraniedrigen» Personenwagen
wurde zunichst von vielen Kritikern als
eine Zumutung fiir das Ein- und Ausstei-
gen bereichnet. In Wirklichkeit sollte er
sich als wegweisend zeigen, Heute sind
rund 142 c¢m zu einem Standardmass
geworden, und zwar bei ebenso unter-
schiedlichen Wagen wie etwa dem VW
Golf und dem Chrysler Vision . . .

Mit vollem Recht sagt Ueli Wellauer,
Prisident des Studebaker Car Club Swit-
zerland, dass das vor 40 Jahren fiir die
Faux-Cabriolets seiner Marke eingefiihr-
te Design ungeheuer modern war. Es be-
einflusste den Stil der erst viel spiter lan-
cierten’ Muscle-Cars Ford Mustang,
Chevrolet Camaro, Pontiac Firebird

usw. «Die charakteristischen Linienziige
mit langer Motorhaube und langem
Heck licssen die tibrigen Fahrzeuge im
Strassenverkehr um Jahre ilter ausse
hen.» Gemiss Ueli Wellauer loste das
avantgardistische Design damals beim

amerikanischen Publikum Unsicht
aus. «So zirkuliert heute die L
dass ein kalifornischer Héndlers
Schaufenster ein Schild anbrachte™
den Passanten auf diese Weise mitid
dass dieses Fahrzeug keine unve
che Zukunftsstudie sei. Erst t'-"
men die Leute herein und l)estellt
Wagen». Die Studebaker-Werbetex ..__::
teten damals beispielsweise: ]
B Only Studebaker has this dra
styling! The low swung Europ_&an%
The coming thing in car design!

B Exciting different! Low and ra¢
design like a costly foreign sports
Thoroughly American in con

Down to earth in price!

Tatsichlich war ein solcher Srucle

kaum teurer als ein «gewohn]m
Chevrolet oder Ford. Mit dem Jahity
1953 feierte Studebaker brigens

100jdhrige Bestehen. Man hatte n
tief in den Zeiten des «Wilden West
mit dem Bau von Planwagen bcgon‘,l
Raymond Loewy sollte Studebaker

dritte Designrevolution beschereni
Jahre 1962 mit dem (bis vor kurzen
bauten) Avanti
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