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Das vorliegende Biichlein ist bestimmt, einen
Platz in der Geschichte der Entwickelung der
Automobil-Industrie auszufiillen, der heute noch
leer ist.

Es beschiftigt sich mit den Rennen und Kon-
kurrenzen, denen die Automobil-Industrie aller
Nationen ihren Siegeszug als Erzeugerin des neuesten
und modernsten Verkehrsmittels verdankt und ist
das Produkt eines ziemlich umfangreichen und
mithsamen Studiums zahlreicher, besonders fran-
zosischer Quellen.

Es enthilt fiir den Fabrikanten und Héndler
gowohl, wie fiir den Sportsman eine Anzahl wich-
tiger, interessanter Daten, die jedenfalls dadurch
noch hoheren Wert gewinnen werden, daB die néchste
Zukunft den Automobil-Rennen und Konkurrenzen
fir Luxuswagen — in Deutschland wenigstens —
nicht eben sonderlich giinstig gesinnt erscheint.

Die Namen der Pioniere des Automobilismus
und des Automobil-Rennwesens der Vergessenheit
zu entreiBen und sie der Nachwelt zu iiberliefern
ist der Hauptzweck meiner Arbeit.

Moge sie - diesen erfiillen und das Interesse an.
den kiinftigen Automobil-Rennen und Konkurrenzen
zu Nutz und Frommen des internationalen Auto-
mobilismus wach erhalten.

Der Verfasser.

1*
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I. Kurzer Uberblick iiber den Stand der
Automobil-Industrie bis zum Jahre 1894.

Man braucht nicht allzuweit zuriickzugreifen, um
den Ursprung des Automobilismus, der glinzendsten
und interessantesten Erscheinung des 20. Jahrhun-
derts, zu finden. .

Die zahlreichen Versuche einzelner Erfinder mit
Dampffahrzeugen, welche fast ohne Ausnahme wirt-
schaftlichen Zwecken dienten, Versuche, die vom
Jahre 1800—1836 in England, dem Vaterlande der
Dampfmaschine, vorgenommen wurden und im Jahre
1865 dort durch die berithmte und beriichtigte
»» Locomotiv-Act“ ein friihzeitiges Ende fanden,
regten den Gedanken des automobilen Transportes -
schwerer Lasten, der iibrigens in Frankreich zuerst
gegen das Ende des 18. Jahrhunderts von dem be-
kannten Militartechniker Cugnot in die Tat umgesetzt
worden war, in Frankreich aufs neue an, und es ent-
standen mehrere Dampfschleppmaschinen, von denen
diejenigen von Dietz — 1835 — und von Lotz — 1836 —
die bekanntesten waren.

Auch der Krimkrieg, der russisch-tiirkische Krieg
und der Feldzug 1870—71 findet die Dampfschlepp-
maschine in Gestalt der Strafienlokomotive in meh-
reren Exemplaren im Dienste der Armeen, noch
immer aber ausschlieBlich zur Lastenbeforderung
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durch Anhiéngewagen und ohne einen Gedanken an
die glinzende Zukunft, die dem automobilen Fahr-
zeug im Laufe der néchsten 30 Jahre beschieden
sein sollte.

Schon bald nach dem Feldzuge, im Jahre 1873,
baute der Ingenieur Amedée Bollée in Le Mans

Fig. 1. Die ,,Obéissante’* Amedée Bollées erster Dampfwagen 1873
(nach Lockert, Geschichte der Lokomotive).

ein automobiles, mit Dampf betriebenes Fahrzeug,
das zur Personenbeforderung dient, im Jahre 1888
folgt ihm Serpollet, dann de Dion, Le Blant u.
Scott.

Wir stoBen also schon um diese Zeit auf Namen,
die heute noch in der Automobilindustrie als glinzende
Sterne leuchten, aber wir sehen auch, wie die Dampf-
maschine mit ihrem Schwergewicht trotz aller Ver-
suche und Bemiihungen der oben genannten Er-
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finder und Konstrukteure nicht vermochte, sich die
Beachtung und das Interesse weiterer Kreise zu
erringen.

Wohl gebiihrt ihr als der &lteren der Vorrang in
den ersten Versuchen mit automobilen Fahrzeugen
auf schienenlosen Wegen, die Weiterentwicklung des
automobilen Gedankens aber war dem von Lenoir,
einem in Frankreich lebenden Belgier, im Jahre 1860
erfundenen und ihm patentierten Gasmotor vor-
behalten, der sich als stationire Maschine schon
Anfang der achtziger Jahre einer groflen Verbreitung
erfreute.

Ubrigens beweisen auch die Akten des franzosi-
schen Automobilklubs und das franzosische Patent
von 1864, dafl Lenoir in der Tat der erste war, der
ein mit einer Explosionskraftmaschine ausgeriistetes
Fahrzeug wirklich in Verkehr gesetzt hat.

Der Lenoirsche Versuch scheiterte an der Schwere
und der geringen Tourenzahl der Maschine — 100 pro
Minute — und noch vergehen 20 Jahre, bis der
Automobilmotor, die leichte Explosionsmaschine mit
_hoher Tourenzahl, und zwar diesmal nicht in Frank-
reich, sondern in Deutschland das Licht der Welt
erblickt.

Gottlieb Daimler, hervorgegangen wie Benz
aus der Branche der stationiren Gasmaschinen, ge-
bithrt das Verdienst, der Vater und Erfinder des
leichten Automobilmotors zu sein.

Er war es, der nach dreijéhrigen Versuchen mit
seinem Freund, dem spéter so beriihmt gewordenen
Ingenieur Maybach, in der Abgeschiedenheit einer
kleinen Versuchswerkstatt in Cannstatt in Wiirttem-
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berg im Jahre 1885 sein erstes Patent auf einen
Vergaser fiir fliissige Brennstoffe und auf einen
Automobilmotor beantragte und erhielt, dessen rotie-
rende Teile eingekapselt waren, im Olbad liefen und
dessen Zylinderkopf mit Wasser gekiihlt war.

Merkwiirdigerweise machte Daimler seine ersten
Fahrversuche auf der StraBie mit einem Motorzweirad
und dann erst mit einem vierraderigen Fahrzeug mit
Riemeniibertragung, dann, im Jahre 1887 mit einem
motorisch betriebenen, auf Schienen laufenden, kleinen
StraBenbahnwagen, der im Jahre 1889 auf der Welt-
ausstellung in Paris im Betriebe vorgefithrt wurde
und berechtigtes Aufsehen erregte.

Daimler war schon damals der Ansicht, da3 seine
Erfindung die Moglichkeit der Herstellung lenkbarer
Luftschiffe in greifbare Nahe riicke und bot sein
Patent der deutschen Regierung zum Kauf an. Die
Glegenwart beweist, wie recht er hatte.

Kurz nach der Pariser Ausstellung erfolgte der

" Verkauf der Daimlerschen Patente an das franzdsische

Haus Panhard & Levassor in Paris, das sich bis
dahin mit der Herstellung von Holzbearbeitungs-
maschinen befaBt hatte, und das Erscheinen des
ersten, wirklich brauchbaren, nach Daimlers Patenten
in Frankreich hergestellten, automobilen Fahr-
zeuges mit V-formigem Zweizylindermotor erregte
bald darauf das groBte Aufsehen in den StraBen
von Paris.

Vor allen Dingen aber erregte das neuartige Fahr-
zeug ohne Pferde das lebhafte Interesse der zahl-
reichen Pariser Radsportsleute, und dieses Interesse
verfehlte nicht, die Firma Panhard & Levassor, sowie
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den Erfinder Daimler zur unermiidlichen Verbesse-
rung und Vervollkommnung ihrer ersten Fahrzeuge
anzuregen.

Auch die Fahrradfabrik A. Peugeot interessierte
sich lebhaft fiir die neue Maschine, und Herr Armand
Peugeot baute im Jahre 1891 fiir seinen eigenen
Gebrauch einen Wagen mit Daimlermotor, mit dem
er imstande war, von Paris nach Brest zu fahren.”

Die kurze Zeit von 1889—1894 geniigte den beiden
Hausern Panhard & Levassor und Peugeot, immer
mit Unterstiitzung Daimlers u. Maybachs, die von
ihnen hergestellten Fahrzeuge so weit zu vervoll-
kommnen, daB sie allmihlich betriebssicher wurden,
und daB die Fabrikation dieser ersten Typen Aussicht
auf Erfolg und Verdienst bot. Die Basis fiir eine
Fabrikation war also geschaffen — es fehlten nur
noch die Kaufer. .

Es ist bezeichnend fiir die Stellung, die die franzo-
sische Presse von jeher zur franzosischen Automobil-

industrie eingenommen hat, daB es nicht die Fabri-

kanten, sondern ein franzosischer Journalist, Pierre
Giffard, der Herausgeber des ,,Petit Journal*“ war,
der sich und sein Blatt in den Dienst der guten Sache
stellte und es, natiirlich mit Hilfe einer Anzahl von
kithnen Sportsleuten, unternahm, dem groBen Publi-
kum den Beweis zu liefern, daB es Wagen ohne Pferde
gebe, die, auf allen StraBlen leicht zu handhaben, im-
stande seien, groBere Strecken ohne jede Gefahr fiir
die Insassen zuriickzulegen und weder im Einkaufs-
preise, noch im Betriecbe und in der Unterhaltung
wesentlich teurer seien als Pferdewagen. So das
,,Petit Journal®“, welches unter dieser Devise und

-

-
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mit dieser Absicht im Jahre 1894 die erste Konkurrenz-
fahrt fiir Automobil-Fahrzeuge von Paris nach Rouen
in Szene setzte. ’

II. Geschwindigkeitskonkurrenzen.

1. Die Rennen in Frankreich von 1894—1901.

Die Veranstalter dieser ersten aller automobilen
Konkurrenzen hatten in der richtigen Erkenntnis,

ce

Fig. 2. Paris—Bordeaux 1895.
Panhard & Levassor, II. Preis, 48 St. 48 Min.

daB es zunichst lediglich darauf ankomme, dem
Publikum die Betriebssicherheit der neuen Fahrzeuge
vor Augen zu fithren, beschlossen, eine hdohere, als
eine Stundengeschwindigkeit von 13 km inkl. der
Aufenthalte, von 25 km pro Stunde ohne Aufenthalte
bei der SchluBbewertung nicht in Rechnung zu ziehen.

Das Reglement dieser Konkurrenz war also so
einfach wie nur moéglich, und dementsprechend war
auch die Teilnahme eine ganz auBerordentlich starke.
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Es wurden gemeldet 102 Fahrzeuge, und zwar 38
durch Explosionsmotoren, 29 durch Dampf, 5 durch
Elektrizitdt, 5 durch komprimierte Luft und 25 durch
verschiedene andere Systeme betrieben.

Nach einigen kleinen Probegalopps, in denen die
elektrisch betriecbenen Fahrzeuge als unbrauchbar
ausschieden, wird gestartet, und die Wagen begeben
sich auf die 126 km lange Reise, in deren Verlauf

Fig. 3. Paris—Bordeaux 1895,
Peugeot, 1. Preis, 49 St. 48 Min,

die Benzinfahrzeuge sehr bald ihre Uberlegenheit
zeigen.

Die Héauser Panhard & Levassor und Peugeot
teilen sich in den ersten Preis, und der zweite fillt
den von de Dion und Le Blant gesteuerten Dampf-
wagen zu.

Der Erfolg dieses ersten Wettbewerbes von auto-
mobilen Personenfahrzeugen war ein ungeheurer und
zeigte, mehr als alle die zahlreichen Probe- und Ver-
suchsfahrten in den StraBen von Paris, die Brauchbar-

-
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keit des motorisch betricbenen Fahrzeuges im hellsten
Lichte.

Fig. 4. Paris—Bordeaux,1895.
Peugeot, 111, Preis, 547St. 35 Min.

Fig. 5. Paris—Bordeaux 1895.
Peugeot, IV. Preis, 69 St. 49 Min.

Aber man durfte auf diesen ersten Lorbeeren nicht
ruhen, man muflte die Sportwelt, die als Kundschaft
natiirlich zuerst und ausschlieBlich in Betracht kam,



weiter begeistern und gewinnen, und so wurde fiir
das Jahr 1895 eine weitere und gréfere Konkurrenz,
das Rennen Paris—Bordeaux—Paris, in Szene gesetzt,
dessen Reglement nur Fahrzeuge zuldft, die mit
mindestens zwei Passagieren besetzt sind und be-
stimmt, daB der erste Preis nur von einem Wagen
mit viersitziger Karosserie gewonnen werden kann.

Fig. 6. Paris—Bordeaux 1895,
M. Roger, V. Preis, 64 St. 30 Min.

Es erfolgen 46 Nennungen, und zwar 29 von Benzin-,
von Dampf- und zwei von elektrischen Fahrzeugen,
d die 1175 km lange Strecke wird von Levassor
f einem Panhard & Levassor-Wagen in 48 Stunden
d 48 Minuten mit einem Stundendurchschnitt von
428 km zuriickgelegt. Der Preis fillt aber nach
1 Bestimmungen des Reglements dem eine volle
inde spiter eintreffenden viersitzigen Peugeot-
igen zu, wihrend die Mehrzahl der Dampf- und
: elektrischen Fahrzeuge auf der Strecke bleiben.
s Jahr 1896 bringt neben dem Hauptrennen
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Paris—Marseille—Paris iiber 1720 km in 10 Tages-
etappen noch drei kleinere Konkurrenzen, von denen

Fig. 7. Paris—Bordeaux-1895.
Panhard & Levassor, V1. Preis, 72 St. 14 Min.

Fig. 8. Paris—Bordeaux 1905.
Panhard & Levassor, VII. Preis, 78 St. 7 Min.

eine, Paris—Nantes—Paris, bereits ausschlieBlich den
Motordreirddern reserviert ist.
Man beschéftigt sich um diese Zeit also bereits mit

4|
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ciner Klasseneinteilung der automobilen Fahr-
zeuge, beschrinkt sich aber bei Konkurrenzen iiber

Fig. 9. Paris—Bordeaux 1895.
M. Roger, Zusatzpreis, 82 St. 48 Min.

Fig. 10. Paris—Bordeaux 1895,
Bollée, Zusatzpreis, 90 St. 3 Min,

groBe Entfernungen noch auf Etappenfahrten.
Man unterscheidet einsitzige Fahrzeuge — Motor-
dreirdder —, Zweisitzer und Viersitzer, ohne vor-
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liufig das Gewicht und die motorische Ausriistung
der Fahrzeuge bei der Zulassung und Bewertung in
Rechnung zu ziehen, bewertet aber die Resultate
bereits ausschlieBlich nach der Geschwindigkeit.

Fig. 11. 6 HP Wagen von Panhard & Levassor, 1896.

Als Bereifung fithrt die Mehrzahl der Wagen noch
den Vollreifen, da man dem Pneumatik eine so
schwere Belastung noch nicht zutraut, und erst im
Jahre 1896 machten einzelne alte Radrennfahrer, die
sich dem neuen Sport zugewendet hatten, wie Echalié,
Réné de Knyff, Charron und Léon Bollée, schiichterne

Autotechnische Bibliothek, Bd. 26, 2
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Versuche mit Luftreifen auf mehrsitzigen Fahrzeugen,
wihrend sich die Motordreirider des Luftreifens
natiirlich sofort beméchtigt hatten.

Man fand und erkannte jedoch schnell den Vorteil
der hoheren Geschwindigkeit und der Schonung der
Maschinenteile, welche der Pneumatik bot, und von
diesem Augenblick an wetteiferten die zahlreichen,
bereits bestehenden, bisher von der Fahrrad- und
Motordreiradindustrie lebenden Pneumatikfabriken in
der Vervollkommnung des Luftreifens fiir Motor-
fahrzeuge aller Art.

Die beifolgende Zusammenstellung gibt ein Bild
von dem erst langsamen, dann aber immer schnelleren
Anwachsen der Durchschnittsgeschwindigkeit der
Rennfahrzeuge bis zum Jahre 1901.

Das Reglement aller dieser Rennen, unter denen
wir im Jahre 1900 zum ersten Male ein Bergrennen,
und zwar das klassische Turbierennen, finden, war
vom franzosischen Automobilklub aufgestellt und im
grofen und ganzen sehr einfach. Es teilte die starten-
den Fahrzeuge in Klassen: Motorzwei- und -dreirdder,
zweisitzige Voiturettes und leichte Wagen und vier-
und mehrsitzige schwere Wagen. Es gestattete jede
Hilfe und jede Unterstiitzung der Fahrzeuge von
dritter Seite, so daB die konkurrierenden Fabriken
regelméfig an jedem groBeren Rennen ein oder
mehrere Fahrzeuge teilnehmen lieBen, die, mit den
tiichtigsten Mechanikern der Fabrik besetzt und mit
Reserveteilen aller Art beladen, nur die eine Aufgabe
hatten, etwa havarierte und reparaturbediirftige
Fahrzeuge schnellstens wieder flott zu machen. Ja
streckenweises Schleppen war nicht verboten und



Ent-

Stunden-

Datum | Rennstrecke Sieger "|fernung| Fahrzeit 2;‘,{:}‘&
km km
1894
28. Juli || Paris—Rouen [Panhard-Levas- 126 5St. 50 M.| 20,472
1895 sor u.Peugeot
17. Juli || Paris—Bordeaux|Levassor aufPan-| 1175 48 , 48 , 24,428
1896 —Paris bard &Levassor| .
24. Sept. || Paris—Marseille |[Mayade auf Pan-| 1720 67 , 42, 25,399
1897 —Paris hard &Levassor| 58 Sek.
29. Jan. || Marseille—Nizza|Graf Chasseloup-| 283- 7St.45 M. | 30,064
—Monte-Carlo | Laubat 9 Sek.
14. Aug. || Paris—Trouville Jamin (Panhard 174 8St.48M.| 45,789
1898 & Levassor) 86 Sek.
6. Marz || Marseille—Nizza Charron(Panhard| 226 6 St.563 M. | 32,832
& Levassor) 45 Sek.
11. u. 12. || Paris—Bordeaux|Réné de Knyff 587 156 St. 156 M. | 87,678
Mai (Panh. &Levass.) 44 Sek.
5.—17. | Paris—Amster- |Charron(Panhard| 1502 33 St. 4 M. 45,422
© Juli dam—Paris & Levassor) 34 Sek.
1899 .
24. Mai || Paris —Bordeaux|Charron(Panhard| 587 11 St. 43 M.| 49400
& Levassor) : 20 Sek.
16.—25. | Rundfahrt durch|Réné de Knyff 2300 42St. 33 M.| 54,445
Juli Frankreich 89 Sek.
80. Sept. || Bordeaux— Levegh (Mors) 300 48St.42M. | 68,181
Biarritz
1900
22, Febr. | Pau, Rundfahrt ([Réné de Knyff 335 4, 46 , 70,040
durch Sodw.- b7 Sek.
Frankreich
80. Mirz || La Turbie, Berg-(Levegh (Mors) 16 19 M. 2 Sek.| 50,626
rennen
14. Juni | Paris—Lyon Charron (Pan- 556 9 St.9 M. 60,062
L Gordon-Ben-| hard & Levassor)
net-Rennen
25.—28. || Paris—Toulouse (Levegh (Mors) 1348 20 St. 50 M.| 64,704
Juli —Paris 9 Sek.
1901 .
17. Febr. || GroBer Preis M. Farman (Pan.| 3840 4St.28M. | 76,109
von Pau hard & Levassor) 10 Sek.
12. Marz || Coupe Roth- Prinz Lubecki 7,6 (11 M.%; Sek.| 42546
schild—Turbie| (Mercedes)
25. Niﬁga —Salon— (Werner (Merced.)| 392 6St. 46 M. | 72400
izza
29, Nizza—LaTurbie[Werner (Merced.) 1556 |17M.21Sek.| 53
29, Mai || Paris—Bordeaux|Fournier (Mors) 5875 | 6 4it.s7 ll;‘ 20
ek.
29. , II. Gord.-Bennet-|Girardot (Pan- 587,6 | 8 St.51 M. 74,300
Rennen hard & Levassor) 59 Sek.
217. u. 29. || Paris—Berlin Fournier (Mors) | 1193 17 St.3 M. 69,970
Juni 43 Sek.
ox



wurde héufig geiibt. Nur muBlte das havarierte Fé.hg-
zeug am Abend unter eigenem Dampf in die Etappe

Fig. 12, Paris—Marseille—Paris 1896.
Panhard & Levassor mit Daimlermotor, I. Preis, 67 St. 43 Min.

Fig. 13. Paris—Marseille—Paris 1896.
Panhard & Levassor mit Daimlermotor, II. Preis, 68 St. 11 Min.

einfahren, wo hédufig die ganze Nacht repariert
wurde.
Die Fabriken nannten oft ein Dutzend Wagen
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und mehr, was kein allzugroes Opfer bedeutete,
. denn die Nenngelder waren nicht so hoch wie heute;
die genannten Fahrzeuge stellten ohne Ausnahme

Fig. 14. Paris—Marseille—Paris 1896.
Panhard & Levassor mit Daimlermotor, III. Preis, 71 St. 23 Min.

Fig. 16. Paris—Marseille—Paris 1896.
Delahaye, IV. Preis, 75 St. 30 Min,

den neuesten und letzten Typ der in Serien herge-
stellten Tourenchassis dar und waren nach dem Rennen
leicht verkauflich.

Es kam eben damals den Fabrikanten in erster
Linie darauf an, mit einer méglichst groBen Zahl
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ihrer gestarteten Fahrzeuge am Ziel einzutreffen, um
in erster Linie die Betriebssicherheit ihrer Kon-
struktion zu beweisen, und da die Hauptrennen der
ersten Jahre, wie aus der Tabelle zu ersehen ist, iiber
recht achtbare Entfernungen gingen, so fithrte der
Nachweis der Betriebssicherheit der Marke dieser
ebensoviel Kéufer zu, wie ein Sieg.

Die Pferdestirken der an diesem Rennen teil-
nehmenden Wagen wuchsen, wenn auch im Anfang
noch zaghaft, so doch sehr bald auBerordentlich
schnell, und im gleichen Verhiltnis die mit den
natiirlich noch sehr schweren Fahrzeugen erzielten
Geschwindigkeiten.

Ich habe versucht, beide in der folgenden Tabelle
zusammenzustellen, welche gleichfalls bis zum Jahre
1901 reicht.

Stunden-|Gesamt-

Jahr Rennstrecke HP ‘,’;‘{:‘,‘;, f:,-::fng

I | km km

1894 i Pans——Ronen—Parls 2,5 20 126
1895 | Paris—Bordeanx — Paris 4 24 1175
1896 | Paris—Marseille—Paris 6 25 1720
1897 || Paris—Trouville 8 46 174
1898 .| Paris— Amsterdam—Paris 12 45 1502

1899 | Paris—Bordeaux 16 49 587
1900 || Paris—Toulouse—Paris 24 65 1348
1901 || Paris—Berlin 30 70 1193

Das Wagengewicht im Verhéltnis zu den Pferde-
kriften der Motoren hatte sich von 250 kg (1894) auf
47 kg (1901) pro HP vermindert.

Die achtjihrige Rennperiode von 1894—1901 hat
zunéchst und vor allen Dingen den Konstrukteuren
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den Weg Zur einwandfreien Konstruktion betriebs-
sicherer Tourenwagen gezeigt. Sie hat ihnen an

Fig. 16. Paris—Marseille—Paris 1896,
Peugeot mit Daimlermotor, V. Preis, 81 St. 24 Min.

Fig. 17. Paris—Marseille—Paris 1896.
Delahaye, VI. Preis. 84 St. 27 Min.

Hand der Erfahrungen von erprobten Rennfahrern
gezeigt, welche Organe zum einwandfreien Betriebe
eines schnellen Wagens nétig sind, wie diese Organe
beschaffen sein miissen und wo und wie sie zusammen-
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gestellt und montiert werden miissen, um leicht er-
reichbar und leicht auswechselbar zu sein.

Die ersten Rennen haben uns die elektrische
Zindung geschaffen und die unzuverldssige Gliih-
rohrziindung beseitigt, sie haben die unumgingliche
Notwendigkeit der Wasserkiihlung bei starkeren
Motoren nachgewiesen und deren Organe, Kiihl-
apparat, Rohrleitungen und Wasserpumpe ausgebildet
und zu ihrer heutigen Vollendung gebracht, sie haben
enorme Fortschritte in der Bereifung gezeitigt, sie
haben den unzuverlidssigen Riemen als Transmissions-
organ beseitigt und die heute allgemein iiblichen

~ Formen der Kraftiibertragung durch Zahnrider,

Kette und Cardan, der Kupplung, der Bremsen und
der Lenkung geschaffen. ‘

Sie haben gezeigt, daBl eine gute Federung bei
hohen Geschwindigkeiten unerlaflich ist und be-
wiesen, dall die Stabilitit des Fahrzeuges mit der
Lénge desRadstandes und der Tieferlegung desSchwer-
punktes wichst.

So betrug z. B. der Radstand von Levassors sieg-
reichen Wagen im Rennen Paris—Bordeaux—Paris
nur 1,30 m. Der mittlere Radstand im Rennen Paris—
Marseille—Paris 1,70 m, Tour de France 2 m, Paris—
Toulouse—Paris 2,25 m; Paris—Berlin 2,40 m.

Die immer vollkommenere Ausbildung des Ver-
gasers war eine naturgemaBe Folge der stets héheren
Anspriiche, die an die Leistungsfahigkeit der Motoren
gestellt wurden, die, wie weiter oben gezeigt wurde,
am Rennen Paris—Berlin bereits bls zur Stirke von
30 HP teilnahmen.

Im groBen und ganzen 1aBt sich aber behaupten,



— 95 —

daB bis zu diesem Zeitpunkt die Rennen von den
Konstrukteuren ohne Ausnahme neben der Reklame,

Fig. 18. Paris—Marseille—Paris 1896,
Maison Par (Lic. Benz), VII. Preis, 102 St. 42 Min.

Fig. 19. Paris—Marseille—Paris 1896,
Peugeot mit Daimlermotor. Sonder-Preis, 84 St. 27 Min.

die sie mit denselben fiir ihre Marke machten, als
wichtige und unbedingt notwendige Priifungen fiir
die Verbesserungen und Vervollkommnungen ihrer
Konstruktionen betrachtet wurden.
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2. Die Gewichtsheschrinkung der Rennfahrzeuge
durch den A. C. F. Die Rennen von 1901—1905.

Trotz dieser enormen, im Zeitraum von 8 Jahren
gemachten Fortschritte in bezug auf Betriebssicher-
heit und Durchschnittsgeschwindigkeiten ‘sieht sich
der Franz. Aut.-Klub infolge des ganz unglaublichen
Pneumatikverbrauches im Rennen Paris—Berlin und
infolge der enormen Dimensionen, welche besonders
die schweren Rennwagen im Verhéltnis zur Pferde-
kraft ihrer Motoren aufweisen, veranlaB8t, nach dem
Rennen Paris—Berlin durchgreifende Neubestimmun-
gen iiber die Maximalgewichte der bei Rennen zu-
gelassenen Fahrzeuge zu treffen, welche eine véllige
Umwilzung im Rennwagenbau schaffen und vor
allen’ Dingen Fortschritte in der Herstellung und
Behandlung des zum Automobilbau notwendigen
Rohmaterials zeitigen sollen.

Nach dieser neuen Gewichtsbestimmung, die erst-
malig im Jahre 1902 in Kraft tritt, zerfallen die Renn-
fahrzeuge in folgende Klassen: 4

Motorzweirdder . . . . . . unter 50 kg

Motordreirader . . . . . . von 50— 250 kg
Voiturettes . . . . . . .. »  250— 400 kg
leichte Wagen . . . . . . . ,» 400— 650 kg
schwere Wagen . . . . .. » 650—1000 kg

Die Bestimmungen iiber die geschlossenen Wagen-
parks wurden verschirft und das Arbeiten in den-
selben wurde streng verboten. Man war sich in den
Reihen der Sportkommission des Franz. Autom.-
Klubs, an deren Spitze damals schon der Chevalier
Réné de Knyff stand, und der franzosischen



-Automobilfabrikanten dariiber einig, daBl eine der-
artig umwilzende Bestimmung getroffen werden

Fig. 20. 1900. 28 HP 4 Zyl.-Phonix-Rennwagen.

Fig 21. 1901. 35 HP 4 Zyl.-Mercedes.
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miisse, wollte man nicht bei der weiteren Fortent-
wicklung des Automobils auf die Wirtschaftlichkeit
desselben von vornherein verzichten, und der Erfolg
der néchsten Jahre hat deutlich gezeigt, daBl die
Gewichtsbeschrinkung der Rennfahrzeuge eine MaB-
regel war, wie sie gliicklicher und weiser nicht hitte

Fig. 22, Vorderansicht und Querfederaufhingung
des 40 PS Panhard-Rennwagens, 1902,

getroffen werden konnen, obwohl gerade damals zahl-
reiche Stimmen in Frankreich laut wurden, welche
den Geschwindigkeitsrennen jeden Nutzen absprachen,
eine schier unbegreifliche Erscheinung, wenn man
die fabelhaften Fortschritte betrachtet, die die
franzosische Automobilindustrie in dem kurzen Zeit-
raum seit dem Beginn der Rennen gemacht hatte.

Es hatte sich aber auch der franzosischen Kon-
strukteure die Uberzeugung bemichtigt, daB zur
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weiteren Ausbildung aller Organe des automobilen
Fahrzeuges Rennen notwendig seien, welche nicht,
wie bisher, iiber gute und meist ebene, sondern auch
iiber mittelmaBige und schlechte und vor allen Dingen
iiber GebirgsstraBen fiihrten, und dieser Uberzeugung
verdankt das groBe Rennen des Jahres 1902 Paris—
Wien, sowie die erhohte Aufmerksamkeit, welche
man von diesem Zeitpunkte an den Bergrennen
schenkte, ihren Ursprung.

Die folgende kleine Tabelle veraugenscheinlicht
am besten, wie schnell der A. C. F. diese Uberzeugung
in die Tat umzusetzen verstand.

Tabelle der Rennen von 1902.

Ent- S;unden‘
Dl;;uzm Rennstrecke Sieger fernung| Fahrzeit s:;:‘i't-t
km km
7. April || Nizza—LaTurbie|Stead (Mercedes)1 165 |16 M.38Sek., 56,184
Mai Rundfahrt durch|H. Farman (Pan-' 910 128t. 1 M. 75,600
Frankreichs hard) ' 52 Sek.
Norden |
20. Juni | Paris—Wien L. Renault 1360 26 St. 35 M.| 651,590
20. III. Gordon-Ben-|Edge (Napier) 617 10 , 42, 58,120
nett-Rennen
20. Juli | Bergrennen zu |Armand (Dar- 65 10 M. 89
Laffrey racq)
31 -, | Ardennenfahrt |Jarrott (Panhard)| 5124 5 Et.. s(fi M.| 86,700
26. Aug. | Kilomet.-Rennen Gabriel (Mors) 26 136,300
zu Deauville m.Anlauf|
21. Sept. | Gaillon (Berg- |Le Blon (Ser- 1 40 90-
[ rennen) pollet)

Wir finden in der Tabelle nicht weniger, als drei

verschiedene Bergrennen, von denen das schon
klassisch gewordene Turbierennen bereits zum dritten
Male gefahren wird. Wir finden in derselben Tabelle
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ferner zum ersten Male zwei Siege des leichten Wagens
von Renault und Darracq, sowie das erste offizielle
Kilometerrennen auf der Strafle von Deauville.

Fig. 23. Der siegreiche Renault-Wagen Paris—Wien 1902,

Fig. 24. Der Panhard-Motor des Rennens Paris—Wien 1902.



Ganz im Widerspruch mit der Ansicht der meisten
damaligen Konstrukteure und Fahrer, welche glaub-
ten, daB die neu eingefiihrte Gewichtsbeschrinkung
das Anwachsen der Motorleistungen hemmen wiirde,
finden wir im Rennen Paris—Wien neben sehr
leichten Fahrzeugen (Darracq, Renault, Decauville)
auch solche der schweren Typen (Mercedes, Panhard-
Levassor), welche mit Motoren von 40 HP und da-
riiber (Panhard 50 HP) ausgeriistet sind. Wir finden

Fig. 25. Wolseley-Renner, 45 HP. Mr. Austin am Steuer.
Paris—Wien 1902,

aber vor allen Dingen in diesen Rennen neben zahl-
reichen Stahlrohrchassis (Decauville, Darracq, Ren-
ault) die ersten schweren Wagen mit gepreBten Stahl-
rahmen, Bienenkorbkiihlern und Kugellagern im Ge-
triebe (Mercedes), welche unter der Fiithrung von Baron
Forest und Graf Zoborowski glinzend abschneiden.

Auch das heute klassische, belgische Ardennen-
rennen wird im Jahre 1902 zum ersten Male gefahren
und bringt der im Rennen Paris—Wien mit wenig
Gliick gestarteten Marke Panhard-Levassor einen Sieg.
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Eine markante Erscheinung des Jahres 1902 ist
ferner die Tatsache, daB, wahrend die weitaus groBte
Zahl der franzosischen Konstrukteure fiir die Rennen
dieses und der folgenden beiden Jahre Spezialwagen
baut, die mit den Chassis der normalen Typen wenig
oder gar keine Ahnlichkeit mehr haben, die einzige
an den grofen Rennen des Auslandes teilnehmende

Fig. 26. Napier-Rennwagen. Edge am Steuer, neben ihm Napier.
Paris—Wien 1902.

deutsche Fabrik, dieCannstatterDaimler-Fabrik,
diese simtlichen Rennen mit normalen Tourentypen
bestreitet und, in den nichsten Jahren wenigstens,
iiberall ehrenvoll abschneidet. Die Mercedestype
wird dadurch zu der gesuchtesten und populérsten
Tourentype der Welt und macht mit ihren Kon-
struktionsdetails in Frankreich, Italien und Amerika
derart Schule, daf das Streben einer groBien Anzahl
von Konstrukteuren dahin geht, sie moglichst natur-
getreu zu kopieren.
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Die Rennen von 1908.

Die Rennsaison von 1903 bedeutet einen Merk-
stein in den groBen Rennen von Land zu Land und
ihr definitives Ende. Die schrecklichen Ereignisse und
Ungliicksfille der Etappe Paris—Bordeaux sind noch
in aller Gedéchtnis, und es eriibrigt wohl, ihr trauriges
Andenken von neuem aufzufrischen. Sie wurden
veranlaBt durch den bedauerlichen Mangel an Organi-
sation und Uberwachung der Strecke und fiihrten
den eklatanten Beweis dafiir, daB bei den enormen
Geschwindigkeiten, welche die modernen Rennfahr-
zeuge besitzen, eine Beschrinkung der Teilnehmerzahl
und eine véllige Absperrung der Rennstrecke zur

unumginglichen Notwendigkeit wird.
Tabelle der Rennen von 1903,

Datu Ssundﬁn-
atum Ent- urch-
1903 Rennstrecke Sieger fernung Fahrzeit | gchnitt
km
Mirz | CoupeRothschild|Werner (Merced.)] 1 km 82 Sek. 112
Meile aus Stand » " 1 engl. 4% , 118
Meile .
20. Mai || Paris—Madrid— |Gabriel (Mors) 562 km | 5 St. 14 M. | 105
Bordeaux
22. u. 23, || Ardennenrennen|P. de Crawhez 512 5, 62, 87,600
Juni (Panhard) 73|y Sek.
11.—17, || Kilometerrennen|Rigolly (Gobron 1, |264 » 184,
Juli mit Anlauf golly ( ) b 228
(Ostende)
» 7 || IV. Gordon-Beén-|Jenatzy (Merce- { 600 , | 6St.39M. | 89,184
net-Rennen des)
(Irland)
9. Aug. | Bergrennen zu |Rigolly (Gobron)| 65 , [56M.83Sek.| 70,270
Laffrey
9 , Coupe de Caters| » 1, 501/, Sek. 71,7138
(Bergrennen) aus Stand
4. Okt. || Bergrennen zu - 1 km | 451y , 80
Chéteau-Thierry aus Stand
Autotechnische Bibliothek, Bd. 26. 3
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Wir finden daher, wie neben dem Circuit des
Ardennes, der bereits im Vorjahre ein bedeutendes
sportliches Ereignis war, auch das Gordon-Bennett-
Rennen dieses Jahres gleichfalls auf einer in sich
geschlossenen und militdrisch eng bewachten Rund-
strecke ausgefahren wird, ohne daB dadurch die

Fig. 27. Der siegreiche Wagen Paris—Madrid 1903.

sportliche Bedeutung und .der technische Wert dieses
Rennens die geringste Einbufle erl(fidet.

Was in umstehender Tabelle besonders auffillt, ist
die fabelhafte Durchschnittsleistung Gabriels, der mit
seinem 80 HP Morswagen iiber die Entfernung von
552 km den bisher unerreichten Durchschnitt von
105 km per Stunde fahrt.

Ebenso interessant sind die Leistungen Rigollys
und seines Gobron-Brillié-Wagens, der in diesem
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Jahre simtliche Weltrekorde fiir schwere Benzin-
wagen schligt und neue aufstellt, die ein ganzes Jahr
bestehen bleiben. Wie man sieht, beginnt die Jagd
nach Rekorden stérker und immer schérfer zu
werden. Man baut Spezialrekordwagen, die lediglich
zum Driicken der Weltrekorde bestimmt, fiir Rennen
iiber lingere Strecken aber nicht geeignet sind, und
ganz speziell in Amerika, dem Lande der Rekorde,
werden diese Versuche mit hohem Interesse verfolgt.
Auch beginnt Amerika sich an den Rennen des
Kontinents zu beteiligen und zwar erstmalig an den

Gordon-Bennett-Rennen,

welche seit dem Jahre 1903 in den Vordergrund
treten und mehrere Jahre lang als das interessanteste
und sportlich wichtigste Ereignis der Saison betrachtet
werden,

Sie gehoren heute der Geschichte des Automobilis-
mus an und bilden in derselben einen Abschnitt, der
eingehender besprochen werden soll.

Gestiftet im Jahre 1899 von James Gordon-
Bennett, dem Besitzer des New York Herald, war der
wertvolle von dem Pariser Juwelier und Kiinstler
André Ancoc ausgefiihrte Herausforderungs- und Wan-
derpreis, der einen reellen Wert von Fr. 12000 dar-
stellt, dazu bestimmt, den Wettstreit der inter-
nationalen Automobilindustrien auf dem Gebiet der
reinen Geschwindigkeitsrennen zu beleben und an-
zuregen, denn zur Zeit der Stiftung des Wander-
preises war es ausschlieBlich Frankreich, das seine
Kampen an den Start schickte.

Das Reglement des Gordon-Bennett-Rennens war

3*
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in seinen Grundziigen folgendes: Zu dem Rennen,
das international sein sollte, durften von dem an-
erkannten Klub jeden Landes drei Wagen im Gewicht:
von 400—1000 kg gemeldet werden, die in allen
ihren Teilen im Lande selbst hergestellt und von
Fahrern gesteuert werden muBten, die dem an-
erkannten Klub des Landes angehérten. '

Die Lange der Rennstrecke mullte wenigstens
550 km und durfte hochstens 650 km betragen, und
das Rennen muBite in einer Etappe, entweder auf
einer offenen oder auf einer Rundstrecke gefahren
werden, welche letztere aber nicht unter 125 km be-
tragen durfte.

Der siegende Klub hatte die Pflicht, das Rennen
im néchsten Jahre in seinem Lande zu organisieren,
doch konnte, wenn sich nach dieser Richtung hin
Schwierigkeiten ergeben sollten, stets Frankreich als
Schauplatz des Rennens gewéhlt werden.

Im iibrigen wurde das Rennen nach den Renn-
bestimmungen des A. C. F. gefahren. Bemerkenswert
an diesem Reglement war vor allen Dingen, dafl das
nationale Element der einzelnen Industrien in den
Vordergrund geriickt wurde und damit die Kon-
kurrenz der einzelnen Linder unter sich angeregt
wurde. '

Das erste Gordon-Bennett-Rennen wurde
dem Wunsche des Stifters gemiB8 im Jahre 1900 in
Frankreich und zwar auf der Strecke Paris—Lyon
(656 km) abgehalten. Es hatten gemeldet:

Frankreich, drei Panhard-Wagen, Fahrer de
Knyff, Charron und Girardot. )
Belgien, zwei Pipe-Wagen, Fahrer Baron de
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Caters und Lefebre und einen gemischten Wagen,
Fahrer Jenatzy.

Amerika, ein Winton-Wagen, Fahrer Mr.Winton.

England, ein Napier, Fahrer S. F. Edge.

Deutschland, ein Benz, Fahrer Eugen (Benz).

de Caters, Lefebre und Edge starteten nicht,
letzterer, weil sein Fahrzeug keine englischen Pneus
trug und deshalb im letzten Augenblick disqualifiziert
wurde, de Knyff, Winton und Jenatzy mufiten auf-
geben und Sieger wurde Charron auf 24 HP Panhard
in 9 Stunden 9 Minuten. Zweiter wurde Girardot in
10 Stunden 36 Minuten. Das Rennen ,das im groen
und ganzen wenig Interesse erweckte, wurde nach
damaliger Gewohnheit auf unabgesperrter Strecke
gefahren und bei der geringen Konkurrenz von
Frankreich leicht gewonnen.

Das zweite Gordon-Bennett-Rennen im
Jahre 1901 hatte noch weniger Erfolg und war noch
schwicher bestritten als das erste. Es wurde gleich-
zeitig mit dem Rennen Paris—Bordeaux auf der-
selben Strecke ausgefahren und sah nur vier Be-
werber am Start.

Frankreich meldete zwei Panhard- und einen
Morswagen, und England sandte wieder seinen
mutigen Edge.

Das Rennen wurde von Girardot auf 50 HP
Panhard in 8 Stunden 54 Minuten 591/, Sekunden
gewonnen.

Ganz dhnlich erging es in dem dritten Gordon-
Bennett-Rennen, welches im Jahre 1902 zugleich
mit dem Rennen Paris—Wieén, guf der Etappe Paris—
Innsbruck (618 km) ausgefahren wurde.



Wieder hatte Frankreich drei Wagen gemeldet
und zwar:

1. Girardot auf Charron-Glrardot Voigt- Wagen,

2. Fournier auf Mors,

3. Réné de Knyff auf Panhard,
und wieder war fiir England Edge auf Napier am Start.

Réné de Knyff, der noch in Landeck in Tirol
guter Erster war, muBlte infolge Differentialbruches
aufgeben, und Edge gewann das Rennen mit dem
sehr méBigen Durchschnittstempo von 58 km -per
Stunde in 10 Stunden 42 Minuten. Damit ging die
Trophée nach England, und den sportsfreudigen
Englindern gebiihrt das Verdienst, das so interessante
Rennen zu dem gemacht zu haben, was es von Anfang
an hiitte sein konnen und sollen, wire es nicht von
Frankreich in den ersten Jahren als Nebensache
behandelt worden. Man fand schon damals am
Place de la Concorde, dal das Rennen, vom kommer-
ziellen Standpunkt aus betrachtet, fiir Frankreich
ungiinstig reglementiert sei, eine Ansicht, die in den
folgenden Jahren immer schirfer zum Ausdruck
kam und schlieBlich dem sportlich so interessanten
und wichtigen Rennen den Hals brach. Mit welchem
Erfolge, werde ich mir weiter unten erlauben, aus-
einander zu setzen.

Das vierte Gordon-Bennett-Rennen wurde
also, dank englischem Sportsinn, zum ersten Male
zu einem sportlichen Ereignis ersten Ranges, was
um so wichtiger war, als das kurz vorher unter fran-
zosischer Flagge ausgefahrene Rennen Paris—Bor-
deaux infolge seiner, wie bereits frither bemerkt,
iiberaus mangelhaften Organisation zu einem MiB-




erfolg und zu einer Diskreditierung der grofen Ge-
schwindigkeitsrennen gefithrt hatte. Es war fiir die
Englinder nicht leicht, die Erlaubnis des Parlaments
fiir das vierte Gordon-Bennett-Rennen durchzusetzen,
denn Geschwindigkeitsrennen waren in England
verboten und bedurften bei der parlamentarischen
Regierung dieses Landes der Erlaubnis der regierenden
Korperschaft. Diese Erlaubnis wurde, dank dem
groBen EinfluB des groBbritannischen Automobil-
klubs und dank den regen Bemiihungen des Earl of
Dudley, Lord-Gouverneéurs von Irland, dennoch erteilt,
und das Rennen wurde in Irland auf einer 597,720 km
betragenden Rundstrecke unter starker, internatio-
naler Beteiligung und groem Andrange des schau-
lustigen englischen Publikums zum Austrage ge-
bracht.

Es hatten gemeldet und starteten:

England: drei Napier-Wagen 40 HP, gesteuert
von Edge, Jarrot und Stocks.

Frankreich: zwei Panhard-Levassor-Wagen,
70 HP, gesteuert von de Knyff und Farman, und
ein Mors, gesteuert von Gabriel, dem Sieger von
Paris—Bordeaux.

Amerika: zwei Winton-Wagen, gesteuert von
M. Winton und Percy Owen, und ein Peerless, ge-
steuert von E. P. Moers.

Deutschland: drei Mercedes-Wagen, 60 HP,
gesteuert von Jenatzy, de Caters und Foxhall-Keane.

Die urspriinglich von der Daimlerfabrik fiir dieses
Rennen bestimmten 80 HP Mercedes-Wagen waren
unmittelbar nach dem Rennen Paris—Bordeaux bei
dem groflen Brande der Cannstatter Fabrik verbrannt,
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und die Daimlerwerke waren daher gezwungen,
mit 60 HP Tourenchassis, die sich simtlich in Privat-

Fig. 28. Jenatzy, der Sieger des Gordon-Bennett-Rennens 1903
auf seinem 60 HP Daimler-Wagen.

besitz befanden — der Wagen Jenatzys gehorte dem
bekannten Amerikaner Gray Dinsmore —, am Start
zu erscheinen. Auch wiesen in diesem Rennen zum
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ersten Male die Wagen der konkurrierenden Nationen
gemeinsame Farben anf, und zwar waren die
englischen Wagen griin,
franzosischen Wagen blau,
amerikanischen Wagen rot,
deutschen Wagen weil.

Der Erfolg dieses Rennens ist bekannt. Jenatzy
auf 60 HP Mercedes schlug das bisher sieggewohnte
Frankreich und siegte in 6 Stunden 39.Minuten
(Durchschnittsgeschwindigkeit) 89,194 km.

Réné de Knyff wurde Zweiter mit 6 Stunden
50 Minuten 40 Sekunden (Durchschnitt 86,634 km).
Dritter wurde Farman mit 6 Stunden 51 Minuten
44 Sekunden. Vierter Gabriel mit 7 Stunden 11 Mi-
nuten 33 Sekunden.

Die Amerikaner hatten ausgesprochenes Pech.
Ihre Wagen waren denen des Kontinents nicht an-
nahernd gewachsen, und auch die Englander machten
keine sonderlich gute Figur.

Dagegen war der Sieg des deutschen Mercedes-
Wagens ein ganz ungeheurer Erfolg fiir die deutsche
Automobilindustrie, die mit einem Schlage durch
denselben in den Vordergrund trat. Auch war das
irische Bennett-Rennen das letzte, welches ausschlief3-
lich von Gentleman gefahren wurde.

Die Cannstatter Daimlerwerke brachten die Gor-
don-Bennett-Trophde nach Deutschland, und der
Taunus wurde im Jahre 1904 der Schauplatz des

finften Gordon-Bennett-Rennens,

welchem in Frankreich sowohl wie in England
ie ein Ausscheidungsrennen vorausging. Das fran- -
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zosische Auswahlrennen, das am 20. Mai auf der
Argonnenrundstrecke ausgefahren wurde, sah zehn
Firmen mit 29 Wagen am Start, von denen
Théry auf Georges Richard-Brasier Erster,
Salleron auf Mors Zweiter,
Rougier auf Turcat- Mery Dritter
wurden.
Die Zeiten und Geschwindigkeiten dleser drei
Ersten waren:

Théry 5 St. 20 M. 28 Sek. Durchschnitt 99,416 km
Salleron 5 ,, 40 ,, 2 ,, " 93,889 ,,
Rougier5 ,, 46 ,, 5 ,, ' 92,593 ,,

Man beachte den auBlerordentlich hohen Stunden-
durchschnitt Thérys, der dem von Gabriel im Rennen
Paris—Bordeaux erzielten am nichsten kommt und
bis zum Jahre 1906 auf einer in sich geschlossenen
Strecke nicht wieder erreicht wurde.

Die englischen Auswahlrennen, die am 10. Mai
auf der Insel Man auf einer Rundstrecke von ca.
80 km stattfanden, schieden als definitive Vertreter
Englands

S. F. Edge auf Napier,
S. Girling auf Wolseley,
Ch. Jarrot auf Wolseley

aus, wahrend sich in Deutschland und Osterreich
die Auswahlrennen eriibrigten, da von deutscher
Seite nur zwei Mercedes- und ein Opel-Wagen, von
Osterreich drei Mercedes genannt waren. Auch
Italien hatte kein Vorrennen nétig, es hatte drei
Fiat-Wagen und Belgien drei Pipe-Wagen genannt.
Die Schweiz hatte einen Dufaux-Wagen genannt, der

e —
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]edoch nicht startete, und Amerika blieb dem Ren.nen
in diesem Jahre fern.

Im ganzen starteten 18 Wagen von sechs ver-
schiedenen Nationen, eine internationale Teilnahme,
wie sie in einem Gordon-Bennett-Rennen bisher

weder

wurde.

© 0N U WO

erreicht worden war, noch wieder erreicht

Startliste.

. Jenatzy (Deutschland, Mercedes),
. Edge (England, Napier),

Werner (Osterreich, Mercedes),

. Lancia (Italien, Fiat),

Théry (Frankreich, Richard-Brasier),

. Hautvast (Belgien, Pipe),

. Dufaux (Schweiz, nicht gestartet),

. de Caters (Deutschland, Mercedes),

. Sidney Girling (England, Wolseley),

. Braun (Osterreich, Mercedes),

. Storero (Italien, Fiat),

. Salleron (Frankreich, Mors),

. Augiers (Belgien, Pipe),

. Fritz Opel (Deutschland, Opel-Darracq),
. Jarrott (England, Wolseley),

. Warden (Osterreich, Mercedes),

. Cagno (Italien, Fiat),

18.
19.

Rougier (Frankreich, Turcat-Méry),
P. de Crawhez (Belgien, Pipe).

Von diesen 18 Wagen beendeten 12 das Rennen,
das von Théry in 5 Stunden 30 Minuten gewonnen
wurde. Zweiter wurde Jenatzy mit 6 Stunden 1 Minute
28 Sekunden. Dritter de Caters in 6 Stunden 46 Minuten
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31 Sekunden. Mit dem Taunusrennen haben die
Gordon-Bennett-Rennen ihren Hohepunkt erreicht
und iiberschritten.

_ Obgleich dieses Rennen, das erste grofie, welches
~ganz in deutschen Landen ausgefahren wurde, heute
noch allen Sportsleuten und vielen Tausenden von
Zuschauern in unvergeBlicher Erinnerung sein muf,
will ich doch nicht untérlassen, demselben ein eigenes
Kapitel zu widmen, um so mehr, als ich an den Vor-
bereitungen fiir dasselbe als damaliger Fahrmeister
der Untertiirkheimer Daimlerfabrik selbst stark be-
teiligt war, war ich doch schon volle 14 Tage vor dem
Renntermin wihrend des Trainings der Fahrer auf
der Strecke.

Die Chancen in diesem Rennen lagen fiir unsere
nationale Mercedesmarke auBerordentlich giinstig; er-
schien sie doch mit 5 Wagen, 2 deutschen und 3 oster-
reichischen Mercedes von 90 HP am Start. Dagegen
hatten die franzosischen Wagen vier Wochen vorher
im Ausscheidungsrennen bereits die Feuertaufe emp-
fangen, und wenn wir damals iiber die hervorragende
Leistungsfihigkeit von Thérys Wagen ein wenig
besser unterrichtet gewesen wéren, wenn wir vor
allen Dingen die vorziiglichen Eigenschaften der von
Théry im Ausscheidungsrennen beniitzten Truffault-
StoBfinger schon gekannt hitten — wer weil, wie
das erste Taunusrennen ausgefallen wire.

Aber man ist stets kliiger, wenn man vom Rat-
haus kommt, als wenn man hingeht.

DaB die Englander wenig Chancen haben wiirden,
wuflten und sagten sie uns vor dem Rennen selbst.
Sie wollten nur ehrenvoll abschneiden und Jarrott
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und besonders Girling haben das in ganz vorziiglicher
Weise getan.

Fig. 31. Gordon-Bennett-Rennen 1904.
Storero (Fiat) nimmt die Kurve sehr scharf. Beachtenswert ist, wie sich
der Mechaniker mit seinem ganzen Gewicht nach rechts hiniiberlegt, um
das Hinaustragen des Wagens aus der Kurve zu verhindern.

Die Fiatwagen waren damals noch wenig bekannt.
Wir wullten, dal sie motorisch bedeutend schwicher
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waren, als unsere Mercedes, 70 HP gegen 90 HP, wir
hatten wihrend des Trainings gesehen, da8 sie haufig
Havarie litten, besonders, wie es schien, an der

Fig. 32. Gordon-Bennett-Rennen 1904,
8alleron auf Mors, in eine Kontrolle einfahrend.

Kuppelung und fiirchteten sie daher wenig, obgleich
Lancia und Storero damals schon als italienische
Favoriten starteten.

Wenndie Mercedesmarke dasfiinfte Gordon Bennett-
Rennen trotz ihrer giinstigen Chancen verloren hat,
— sie belegte statt des ersten den zweiten, dritten,
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fiinften und elften Platz — so war das eben Pech,

das aus einem Zusammenwirken von allerhand Kleinig-
keiten resultierte.

So z. B. glaubte Jenatzy, der gegen Théry auf

der letzten Runde mit 2 Minuten im Nachteil war,

Fig. 33. Gordon-Bennett-Rennen 1904.
Baron de Crawhez auf dem Pipe-Wagen.

daB sein Benzinvorrat bis zum Schluf des Rennens
ausreichen wiirde. Das war aber nicht der Fall, er
muBlte halten und seinen mitgefiihrten Reservevorrat
auf offener Strecke nachfiillen, was ihm 8 Minuten
kostete. De Caters, der trotz 15 Minuten Verspitung
am Start sehr gut im Rennen lag, hatte auf einer
Kontrolle, wo er Benzin fiillen wollte, das Pech, daf8
sich ein benzingefiilllter Kanister, mit dem der
Autotechnische Bibliothek, Bd. 26. 4
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Mechaniker dem Auspuff zu nahe kam, Feuer fing, so
daB der Fahrer gezwungen war, schleunigst abzufahren,
um mit dem Wagen aus der Nihe des brennenden
Kanisters zu kommen.

Fig. 34. Gordon-Bennett-Rennen 1904.
Braun, Nr. 10 (Mercedes), am Kilometerstein 3,7 bei Limburg in voller
Fahrt bei ca. 130 Kilometertempo. — 11000 Sek. Belichtung.

Tatsichlich ging ihm dann das Benzin in der
Nihe von Kirberg ginzlich aus, und sein Mechaniker
war gezwungen, zuriickzulaufen und im Ort welches
zu kaufen, wodurch der Fahrer 35 Minuten verlor.
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Derartige Vorkommnisse nennt man im gewohn-
lichen Leben Pech, es soll aber nicht geleugnet werden,
daB sie mit einigem Geschick und vor allen Dingen

Fig. 35. Gordon-Bennett-Rennen 1904,

Baron de Caters untersucht zigarettenrauchend seinen Rennwagen. —
Die hier nicht lesbare 8chrift auf dem Plakat links fiber dem Steuerrad
lautet: ,.Das Rauchen ist hier strengstens verboten.*

4%
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mit mehr Ruhe von seiten der Fahrer hitten ver-
mieden werden konnen.

Doch nun zum Rennen selbst, dem auler S. M. dem
Kaiser mit groBem Gefolge auch Prinz Heinrich, einer
der eifrigsten Forderer des deutschen Automobilismus,
mit der groBten Aufmerksamkeit von der vor der
Saalburg errichteten, glinzenden Tribiine mit gr6Bter
Aufmerksamkeit folgten.

Vor allen Dingen wurde von allen Fahrern ohne
Ausnahme vorziiglich gefahren, so daB das Rennen
ohne jeden Unfall zu Ende gefiilhrt werden konnte.
Die Rennstrecke wies iiber 100 Kurven auf, von
denen eine groBe Anzahl recht gefihrlich war. Sie
alle wurden, vielleicht gerade ihrer Gefihrlichkeit
halber, tadellos genommen, denn alle Fahrer, ohne
Ausnahme, kannten die Strecke genau und hatten
fleiiig trainiert.

Ich iibergehe die Einzelheiten des Starts, das
Pech des Baron de Caters, der durch Kurzschlu an
der Maschine 15 Minuten verlor, und trete mitten in
die Ereignisse des Rennens.

Schon gegen Ende der zweiten Runde, bei der nur
der von Fritz Opel gesteuerte Wagen der gleichen
Ma:rke fehlte, wurde es allen klar, daB das Rennen
zw1’schen Jenatzy, dem deutschen Favoriten und
Thery,. dem Champion Frankreichs lag, bei Beginn
der dritten Runde hatte Théry bereits 10 Minuten
V?;;Pmng und de “Caters lag an dritter Stelle,
f:;‘lenerigared: Pipe-Wagen bereits villig zuriickge-
w%]z:‘ It:':;«lalner hjel!;en“sich um ﬁliese Zeit noch recht

> rend die dsterreichischen Mercedes jn.



— 53 —

folge mehrfacher Pneumatikdefekte etwas ins Hinter-
treffen geraten waren.

Von Théry wurde gemeldet, da8 er einen Bruch
eines Ventilatorfliigels erlitten, aber kurz entschlossen

Fig. 36. Gordon-Bennett-Rennen 1904.
Storero (Fiat) am Kilometerstein 3,7 bei Limburg in voller Fahrt.

den ganzen Ventilator entfernt und die wenigen bereits
verlorenen Minuten schon wieder eingeholt habe.
Warden, de Crawhez und Augiéres hatten aufgegeben,
und Edge wurde gleichfalls nach dieser Runde nicht
mehr gesehen.

Bei Beginn der vierten Runde hatte Théry, der
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eine Runde nach der anderen mit einer ganz erstaun-
lichen RegelméBigkeit hinter sich brachte, seinen Vor-
sprung bereits auf 11 Minuten vergrofert, so da sein
Sieg trotz aller Anstrengungen Jenatzys auller Zweifel
stand, wenn kein ungliickliches Ereignis eintrat und
die Gliicksgottin Frankreichs Farben treu blieb.
De Caters, der ganz hervorragend fuhr, lag und endete
auf dem dritten Platz, Rougier, der sich schon herauf-
gearbeitet hatte, auf dem vierten, und Braun, Haut-
vast und Salleron auf dem fiinften, sechsten und
siebenten Platz, dann kam, was von den Italienern,
den Osterreichischen Mercedes und den Englandern
noch iibrig war.

Durch-
Fahrer Gesamtzeiten p:ocga:gde
km
Théry 5 Std. 50 Min. 3 Sek. | 88,81
Jenatzy 6 ,, 1 , 28 84
de Caters 6 , 46 , 31 ,, 76,2
Rougier 6 , 48 , 11 ,, 75,6
Braun 6 ,, 59 , 49 74,4
Hautvast 7, 2 , 36 73
Salleron 7T, 15, 3 71,4
Lancia 7T, 17T, 54 70,8
Girling 7, 22 , b4 69,65
Cagno 7, 23 ,, 36 69,6
Werner 7T, 32 , 14 68,4
Jarrott (7, 36 , B2 67,8

Théry gewann also, in diesem Jahre sein zweites
groBes Rennen, das fiinfte Gordon Bennett-Rennen mit
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rund 10 Minuten vor Jenatzy, der in der letaten
Runde verzweifelte Anstrengungen gemacht hatte,
durch sein ruhiges, kaltes Fahren, durch seinen

Fig. 37. Gordon-Bennett-Rennen 1904.
Rougier (Turcat-Mery), Nr. 18, mu8 eine halbe Stunde auf der Strecke
liegen bleiben, um den vollgelaufenen Schwimmer zu reparieren, und
wird infolgedessen, trotz sonst glinzender Fahrt, blo8 Vierter.

hervorragenden Motor und die gliickliche Gesamt-
konstruktion seines harmonischen Wagens.

Deutschland hatte sich wacker gehalten, Rougier
(Frankreich) war brillant gefahren, und kein einziger
Unfall hatte sich, trotz der diisteren Prophezeiungen,
ereignet.



— 56 —

Im ganzen beendeten von 19 gestarteten Wagen
12 das Rennen. .

Frankreich hatte die heil umstrittene Tropha.e
nach schwerem Kampfe zuriickgewonnen, und Frank-
reich muBite sie im ndchsten Jahre verteidigen, ob-
wohl die Stimmung der Konstrukteure dem Reglement
dieses schonsten aller Rennen nicht sonderlich giinstig
gestimmt war. Man fand in Paris, daB Frankreich
mit seiner starken Automobilindustrie durch nur drei
Wagen den iibrigen Nationen gegeniiber einen zu
ungiinstigen Standpunkt einnehme, die franzésische
Fachpresse bemichtigte sich der Angelegenheit mit
grofler Energie, und der franzosische Automobilklub
erklirte bereits in der Dezembersitzung 1904 der
Klubdelegierten der internationalen Klubs, daf er -
zwar das Gordon-Bennett-Rennen fiir das Jahr 1905
noch aufrecht erhalten und sich an demselben be-
teiligen wolle, daBl er aber von einer Beteiligung
Frankreichs an diesem Rennen, ganz gleich welche
Nation im Jahre 1905 den Sieg erringen werde, im
nichsten Jahre absehen wolle und miisse. Gleich-
zeitig wurde in der Fachpresse erklart, der A. C. F.
beabsichtige, schon in diesem Jahre, also 1905, ein
zweites groes Rennen unter der Bezeichnung ,,Grand
Prix des A. C. F.“ zu organisieren, zu welchem die
fremden Nationen nach MaBgabe des Umfanges ihrer
Industrie zugelassen, resp. ,eingeladen - werden
sollten, und welches eventuell gleichzeitig mit dem
Gordon-Bennett-Rennen auf derselben Strecke in der
Auvergne ausgefahren werden sollte.

Der ,,Auto®, hinter dem natiirlich in diesem Falle
das Gros der franzosischen Sportsleute und Fabri-
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kanten stand, benutzte die willkommene Gelegenheit
zu einer glinzenden Reklame und setzte einen Geld-
preis in Hohe von Frs. 100000 fiir den Sieger im
Gesamtklassement aus, und der Grand-Prix des
A. C.-F. war geschaffen.

Frankreichs Absicht mit diesem Schachzuge lag
klar zutage. Der ,,Grand-Prix“ sollte den Ubergang
von dem den franzosischen Konstrukteuren miB-
liebigen Gordon-Bennet-Reglement zu einem anderen,
fiir Frankreich giinstigeren abgeben, er sollte im Jahre
1905 eine Konkurrenz fiir das Gordon-Bennett-Rennen
sein, um dieses im Jahre 1906 vollig zu verdréingen.
Man begann also um die Jahreswende von 1904 in
Frankreich Rennpolitik zu machen und schuf da-
mit den Automobilrennen eine Situation, die sie bisher
noch nicht eingenommen hatten und eine Bedeutung,
die am besten zeigt, zu welch’ enormer Hohe nicht nur
der internationale Rennsport, sondern auch das ge-
samte Automobilwesen sich um diese Zeit bereits
entwickelt hatte.

Indessen gelang es den iibrigen anerkannten

Klubs, welche sich gegen das franzésische Projekt
des ,,Grand-Prix““ ablehnend verhielten, in diesem
Jahre noch, die Gefahr zu beschwéren und dem Gordon-
Bennett-Rennen fiir das Jahr 1905 seine alte histo-
rische Bedeutung zu bewahren; so daf der ,,Auto*
sich gendtigt sah, seinen Preis von 100 000 Frs., der
doch natiirlich an eine franzosische Fabrik fallen sollte,
fiir denjenigen Konstrukteur auszusetzen, der im
franzosischen Ausscheidungsrennen siegen wiirde.
Um den iibrigen Nationen den Sieg im letzten
Gordon-Bennett-Rennen nicht zu leicht zu machen,
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suchte man fiir dasselbe eine auBerordentlich schwie-
rige Rundstrecke in der Auvergne in der Niahe von
Clermont—Ferrand aus und bestimmte, da auch
das franzosische Ausscheidungsrennen auf dieser
Strecke abgehalten werden sollte, ein Vorgehen
iibrigens, das durchaus naturgemaB und erlaubt war
und von jedem anderen Klub gleichfalls gew#hlt
worden wiére.

Von den 23 zum Vorrennen gemeldeten franzs-
sischen Wagen waren nur zehn mit Motoren unter

Fig. 38. Renault-Rennwagen (Type Circuit d’Auvergne 1905).

100 HP versehen, und zwar die Brasier-, Renault-,
Automoto- und Darracq-Wagen, wihrend die iibrigen
14 Motoren von 100—120 HP aufwiesen.

Zehn Firmen nahmen am Rennen teil, davon vier
mit Ketten- und sechs mit Cardan-Wagen ; den kiirzesten
Radstand hatten die Darracq-Wagen mit 2,40 m, den
lingsten der alte brave Gobron-Brillié von Rigolly
mit 2,90 m, der bereits im dritten Jahre seiner Renn-
kampagne stand.

Infolge der auBerordentlich schwierigen Beschaf-
fenheit der Rennstrecke beendeten von den 23 ge-
starteten Wagen nur zehn das Rennen.
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Erster wurde Théry (Richard Brasier) mit
72,687 km Durchschnitt.

Fig. 39. Renault-Rennwagen. (Circuit d’Auvergne 1905).

Zweiter wurde Caillois (Richard Brasier) mit
71,274 km Durchschnitt.

Dritter wurde Duray (de Dietrich) mit 71,120 km
Stundendurchschnitt.
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Ein dritter Sieg Thérys also, der fiir die berithmte
Brasiermarke dadurch noch wertvoller wird, daB
Caillois, der zweite Brasierfahrer, den zweiten Platz
einnimmt.

Fig. 40. Gordon-Bennett-Rennen 1905.
Der Renault-Rennwagen.
Auch in England und Amerika waren Vorrennen

abgehalten worden, die in England

Clifford-Earp (Napier),

Rolls (Wolseley),

Bianchi (Wolseley)
und in Amerika:

Lyttle (Pope Toledo),

Dingley (Pope Toledo),

Tracy (Locomobile)
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fir das Hauptrennen qualifiziert hatten, wahrend
Deutschland und Osterreich je drei Mercedes-Wagen
in das Hauptrennen sandten.

Fig. 4. Engl. Auswahlrennen zum Gordon-Bennett-Rennen 1905.
Napier-Rennwagen.
Das sechste Gordon-Rennen,

das zugleich das letzte seiner Art war, wurde am
5. Juli 1905 auf derselben Strecke ausgefahren.

Es nahmen an demselben teil: Sechs Nationen
mit achtzehn Wagen, welche von acht verschiedenen
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Firmen gemeldet waren. Zwolf davon beendeten das
Rennen, in dem
Erster Théry (Frankreich) wurde mit einem Stun-
dendurchschnitte von 78,423 km;

Fig. 42. Gordon-Bennett-Rennen 1905.
Rennwagen von Charron, Girardot & Voigt.

Zweiter Nazzaro (Italien) mit einem Stunden-
durchschnitt von 75,341 km;

Dritter Cagno (Italien) mit einem Stundendurch-
schnitt von 74,693 km.

Théry erfocht damit, ein noch nicht dagewesener
Fall in der Geschichte der Automobilrennen, seinen
vierten, groBen Sieg in vier aufeinander folgenden
Rennen, scharf bedréingt allerdings von den Italienern,
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deren Champion Lancia auf der dritten Runde infolge
Kiihlerdefektes ausschied.

Der Jubel und die Begeisterung ob dieses erneuten
Sieges der franzésischen Farben in ganz Frankreich

Fig. 43. Franz. Gordon-Bennett-Auswahlrennen 1905,
Rigolly (Gobron-Brilli€) vor der Wage.

war ganz ungeheuer und um so grofer, als der A.C.F.,
ohne seinem Ansehen im geringsten zu schaden, das
Gordon Bennett-Reglement nunmehr endgiiltig ad
acta legen und den Herausforderungspreis seinem
Stifter zuriickgeben konnte.
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Fig. 46. Gordon-Bennett-Rennen 1905,
Vor dem Café Lyonnals in Clermont am Vorabend des Rennens.

Fig. 47. Gordon-Bennett-Rennen 1905. Rennwagen von Darracq.



Fig. 48. Gordon-Bennett-Rennen 1905. Théry auf Richard Brasier. Sieger.

P

’

Fig. 49. Franz. Gordon-Bennett-Auswahlrennen 1905.

Farman auf Panhard III geht auf die Wage. B+ a—



Fig. 50. Gordon-Bennett-Rennen 1905.
Heath auf Panhard.



Fig. 51. Franz. Gordon-B tt-Auswahlr
Gabriel wihrend eines Pneumatikwechsels.

3. Der Grand-Prix 1906 und 1907,

Das Gordon-Bennett-Rennen war also tot und nach
alter franzosischer Sitte hiel es: ,,le roi est mort, vive
le roi‘‘ oder, mit anderen Worten, das Gordon-Bennett-
Rennen ist tot, es lebe der Grand Prix! Und dieser
wurde, das mull man den Franzosen lassen, mit der
Energie und Sachkenntnis ins Werk gesetzt, wie sie
unseren Nachbarn jenseits der Vogesen jederzeit zu
Gebot gestanden hat, wenn es galt, Frankreichs Ruhm
und Ehre zu neuen Lorbeeren zu verhelfen.
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Vor allen Dingen natiirlich schrieb man das Rennen
im Gegensatz zum Gordon-Bennett-Rennen als Fabrik-
rennen aus und erzielte dadurch von vornherein ein
starkes Ubergewicht der franzésischen Fahrzeuge.

Dann aber bestimmte man — und diese Bestim-
mungen miissen als durchaus zweckentsprechend und
sachgemi anerkannt werden, — daB das Rennen an
zwei aufeinanderfolgenden Tagen iiber je 600 km ge-
fiihrt werden sollte, daB die Fahrzeuge nach Schlufl
des ersten Renntages bis zum Augenblick des Startes
am nichsten Morgen unter strengem Verschluf zu
halten seien und da8 jede Hilfe von dritter Seite
wahrend des Rennens verboten sein sollte. Dagegen
war ein Ersatz der Fahrer und Mechaniker am zweiten
Tage gestattet. Diese Bestimmungen des Grand Prix-
Reglements bezweckten in erster Linie, die Soliditét
der startenden Fahrzeuge auf eine erhéhte Probe zu
stellen, sie bedeuteten eine Erschwerung des Pneu-
matikwechsels, welche die Pneufabrikanten veran-
lassen sollte, besonders widerstandsfihige Pneuma-
tiks zu fabrizieren und eine Erleichterung der physi-
schen Beanspruchung der Fahrer und Mechaniker.

Dazu hatte man in der Sarthe eine Strecke ge-
wihlt, die allerhochste Geschwindigkeiten gestattete,
so dafl Fahrzeuge und Bereifung einer wirklieh schar-
fen Dauerprobe unterworfen werden konnten. Was
nun letztere anbelangt, so zeigten bereits die ersten
Trainingversuche auf der Strecke, da8 der Pneumatik-
verbrauch auf derselben infolge ihrer harten und stei-
nigen Oberflache, die zum weitaus groBten Teil aus
Quarz- und Feuerstein bestand, ein ganz ungeheurer
sein werde, und man suchte in Frankreich, natiirlich
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unter dem Siegel strengster Verschwiegenheit iiber
diese Erfahrungen wihrend des Trainings nach ge-
eigneten Mitteln fiir eine Beschleunigung des Pneu-
matikersatzes, denn Pneus zu fabrizieren, welche einer
derartigen Beanspruchung auf die Dauer gewachsen
waren, erschien bei der Kiirze der zur Verfiigung
stehenden Zeit unmoglich. Man suchte und fand
eine Abhilfe in der abnehmbaren Felge, welche

Fig. 62. Siegreicher Renaultwagen (Grand Prix 1906).

von mehreren franzosischen Fahrern nach lingeren
Versuchen definitiv angenommen wurde.

Thr und der bedeutenden Zeitersparnis im Pneu-
wechsel, welche sie ermdglichte, verdankt die Re-
nault-Marke einen groBen Teil ihres Erfolges in diesem
Rennen, dessen Resultat wohl wesentlich anders aus-
gefallen wire, wenn alle Konkurrenten sich der ab-
nehmbaren Felge hétten bedienen kénnen.

Bestritten wurde das Rennen selbst von 34 Fahr-
zeugen, davon sechs italienischen und drei deutschen
(Mercedes), derRest, also 25, waren franzosischen Ur-
sprunges.
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Nach einem, besonders wihrend der ersten drei
Runden #uBerst scharfen Rennen, in welchem Baras
auf Brasier eine Runde mit dem kolossalen Stunden-
durchschnitt von 118 km 301 fahrt, nimmt Szisz (Re-
nault) nach dem Zuriickfallen der unter zahlreichen
Pneudefekten leidenden Brasierwagen die Spitze, dicht
gefolgt von Albert Clément (Bayard-Clément) und

Fig. 53. Szisz auf seinem siegreichen Rensultwagen (Grand Prix 1906).

Nazzaro (Fiat) und passiert das Ziel nach 5 Stunden
45 Min. 302/, Sek. Zweiter wird A. Clément mit 6 St.
11 Min. 40%/; Sek. Dritter wird Nazzaro mit 6 St.
26 Min. 53 Sek. Im ganzen beendeten 17 Wagen das-
Rennen des ersten Tages, darunter drei Brasier- und
zwei Mercedeswagen.

Am folgenden Morgen mit denselben zeitlichen
Zwischenriumen abgelassen, wie sie am Tage vorher
eingelaufen waren, beendeten elf von den erfolgreichen
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17 Fahrzeugen des ersten Tages das Rennen und zwar
im wesentlichen in derselben Reihenfolge, wie am Vor-
abend. An Stelle Jenatzys, der an einer sehr schmerz-
haften Augenentziindung leidet, fahrt Burton das
Rennen des zweiten Tages.

Szisz ist demnach definitiver Sieger mit 12 Stunden
14 Min. 7 Sek., bei einer Stundengeschwindigkeit von
101 km 328 m iiber die respektable Entfernung von
1200 km.

Das Rennen wird infolge verschiedener, meist
durch Unvorsichtigkeit und Wagemut der Fahrer
verursachter Defekte nicht beendet von: Shepard
(HotchkiB8), Richez (Renault), Héméry (Darracq),
Rigoly (Gobron-Brillié) und Rougier (de Dietrich),
endet also mit einem glinzenden Siege der Franzosen,
wihrend die Italiener, Nazzaro und Lancia (Fiat),
den zweiten und fiinften Platz belegen.

Leider und sehr zum Leidwesen der siegenden
Firma Renault konnte der fiir das Rennen ausgesetzte
groBe Preis von 100 000 Fres., nach dem das Rennen
,,Grand Prix‘ benannt worden, war, nicht zur Aus-
zahlung gelangen, weil derselbe bei der sehr teuren
und luxuriésen Organisation des Rennens mit veraus-
gabt worden war, so daB dem siegenden Hause nur
die Ehre und die allerdings mehrere Millionen betragen-
den Auftrage blieben, die diesem eklatanten Erfolge
auf dem Fufle folgten.

Die Sportkommission des A. C. F. aber fafte auf
Grund der in diesem Rennen gemachten Erfahrungen
den BeschluB, fiir den Grand Prix des Jahres 1907
ein vollig neues Rennreglement auszuarbeiten, welches
von dem bisher streng eingehaltenen Gewichtslimit
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vollig absieht und dafiir den Brennstoffverbrauch als
grundlegende Basis einfithrt. Schade nur, da man
ein volles halbes Jahr brauchte, um sich iiber dieses
Reglement soweit zu einigen, daf es endlich — im
Dezember 1906 — zu einer Zeit veroffentlicht werden

Fig. 64. Nazzaro (Fiat), der Sieger im Grand Prix 1907.

konnte, wo die weitaus groBte Mehrzahl aller Auto-
mobilfabriken zu dem vom Kaiserlichen Automobil-
klub bereits ver6ffentlichten Taunusrennen um den
Kaiserpreis bereits gemeldet hatte.

Im laufenden Jahre (1907) wurde das Rennen
um den Grand-Prix auf der gleichen Strecke wie
im Jahre 1906 ausgefahren. Es erschienen 37 Wagen
am Start; von deutschen Firmen war nur die
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Mercedes-Marke mit 3 Wagen vertreten, welche von
Jenatzy, Salzer und Héméry gesteuert wurden.
Die iibrigen 34 Wagen verteilten sich auf folgende
Firmen: Darracq (3), Lorraine-Dietrich (3), Renault-
Fréres (3), Bayard-Clément (3), Brasier (3), Panhard
& Levassor (3), Germain (3), Motobloc (3), Weigel (2),
Gobron (1), Corre (1), Porthos (1), Christie (1), Du-
faux-Marchand (1), Fiat (3). Die 3 Fiatwagen wurden
vonNazzaro, Lancia und Wagnergesteuert. Bereitsnach
den ersten Runden zeigte es sich, daB sich der Kampf
um die Siegespalme zwischen den Firmen Fiat, Re-
nault, der siegreichen Firma im Jahre 1906, Lorraine-
Dietrich, Darracq und Brasier abspielen wiirde. Am
Ende der ersten Hilfte des Rennens nach der 5. Runde
war der Stand des Rennens folgender:

1. Duray (Lorraine-Dietrich) . . . . . 3:24:55
2. Lancia (Fiat) . . . . . . . . . .. 3:27:09
3. Nazzaro (Fiat) . . . . . . . . .. 3:28:30
4. Gabriel (Dietrich) . . . . . . . .. 3:32:02
5. Szisz (Renault) . . . . . . . . - 3:32:42
6. Caillois (Darracq) . . . . . . . . . 3:33:15
7. Rougier (Dietrich) . . . . . . .. 3:37:16
8. Baras (Brasier) . . . . . . . . .. 3:38:03
9. Rigal (Darracq) . . . . . . . .. 3:39:11
10. Barillier (Brasier) . . . . . . . . . 3:41:00
11. Garcet (Bayard-Clément) . . . . . 3:45:18
12. Héméry (Mercedes) . . . . . . . . 3:50:36

Die nichsten Runden brachten keine wesentliche
Verschiebung; Duray ist aus seiner fithrenden Stel-
lung nicht zu verdringen, und als er in der achten
Runde wieder als erster passierte, hielt man ihn schon
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fiir den sicheren Sieger. Doch beim Beginn der
neunten Runde sollte die auf Duray gesetzte Hoffnung
der Franzosen zuschanden werden. Der treffliche
Rennfahrer muBlte, da an seinem Wagen das Kugel-
lager der Nebenwelle im Geschwindigkeitswechsel ge--
brochen war, das Rennen aufgeben!

Der Ausgang des Rennens wurde, wie im vorigen
Jahre, in der zehnten (letzten) Runde nun zu einem
Duell zwischen Nazzaro auf seinem Fiatwagen und
Szisz (Renault), dem vorjahrigen Sieger, aber diesmal
im umgekehrten Sinne, da Nazzaro die beste Zeit
erzielte und somit das Rennen gewann vor Szisz auf
Renault, dem Sieger von 1906. Dritter wurde Baras
auf Brasier, vierterGabriel auf de Dietrich, wih-
rend den 5. und 6. Platz die Darracqfahrer Rigal und
Caillois belegten. Das Haus Fiat und sein wackerer
Fahrer Nazzaro hatte also wie in der Targa Florio
und im Kaiserpreise triumphiert; die Marke Brasier
aber erhielt den Preis der Regularitit; denn sie allein
kam mit allen drei Wagen ans Ziel und bestitigte
damit ihren Erfolg vom vorigen Grand Prix, wo es
ihr ebenfalls gelang, mit einem vollzahligen Team
anzukommen. Was die erzielten Zeiten anlangt, so
hatte die Strecke

Nazzaro in 6 Stunden 46 Min. 332/, Sek.

Szisz in6 53 ,, 10%;
Baras in 7 ’ — ,, bb¥,
Gabriel ill 7 ” 11 ”» 39 Y}
Rigal in 7 ” 12 -,, 36 ’

zuriickgelegt. Nazzaro hatte im Durchschnitt pro
Stunde 113km 639m zuriickgelegt, Szisz111km 819m,
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Zu gleicher Zeit wie der Grand Prix fand auch das
Rennen um die Coupe der Sportkommission
statt, das fiir solche Wagen bestimmt war, die iiber
je 100 km hochstens 151 Benzin verbrauchten. Als
Sieger in dieser Konkurrenz ging die Firma Darracq
hervor.

4. Die belgischen Geschwindigkeitsrennen
1902—1907.

Belgien, der Nachbarstaat Frankreichs hatte, an-
geregt durch die kommerziellen Erfolge der franzo-
sischen Rennen und auf das lebhafteste unterstiitzt
von dem bekannten, belgischen Sportsmann Baron
Pierre de Crawhez, bald nach dem Erscheinen des
neuen Reglements des franzésischen Automobilklubs
von 1902 mit seiner Einteilung der Rennfahrzeuge
nach Gewichtsklassen gleichfalls erfolgreich in die
Rennbewegung eingegriffen.

Im Besitze einer prachtigen Rennstrecke in den
belgischen Ardennen organisierte der Automobilklub
von Namur und Luxemburg, dessen Prisident damals
Baron de Crawhez war, im Jahre 1902 sein erstes
Ardennenrennen, das als Trostrennen von den in den
grofen franzosischen und in den Gordon Bennet-
Rennen geschlagenen Firmen iiberall mit Freuden auf-
genommen und stark beschickt wurde. Organisiert
nach dem damals weltbeherrschenden Rennreglement
des A.C.F. umfaBte dieses Rennen in den ersten
drei Jahren seines Bestehens je zwei Renntage, wih-
rend welcher je ein Rennen fiir Motorrader, Voitu-
rettes und leichte Wagen und ein zweites fiir schwere
Wagen ausgefahren wurde.
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In den Jahren 1902—1904 waren in der schweren
Wagenklasse folgende Marken siegreich.

b | N ssunden-
Jahr Fahrer Marke :,';et?i Fahrzeit s:{:h-t
km

" 1902 | Jarrott Panh.- | Michelin 5 St. 53 M.| 86,700

Levassor 393/, Sek.

1903 | Baron P. de |Panh.- " 5 St. 52 M.| 87,700
Crawhez | Levassor 7%/ Sek.

‘1904 || Heath Panh.- " 6 St. 30 M.| 92,700
Levassor| 49 Sek.

Im Jahre 1905 wurde das Rennen der ersten Tage
fiir Motorrider und Voiturettes zum ersten Male
unterdriickt, und die leichten Wagen starteten mit
denen der schweren Klasse. Dafiir wurde die Renn-
strecke auf 600 km wie im Vorjahre (1904) verléngert.

Das vierte Ardennenrennen wurde am 7. August
1905 ausgefahren und von sechs Firmen mit 14 Wagen
bestritten, unter denen sich zwei deutsche Mercedes
und ein Italawagen, sowie ‘ein leichter Wagen (Dar-
racq) befanden.

Gewonnen wurde dasselbe von Hémery auf Dar-
racq in 5 Stunden 58 Min. 321/; Sek. Zweiter wurde
Tart (Panh. Levassor) mit 6 Stunden 13 Min. 374/, Sek.
Dritter wurde Le Blon (Panh. Levassor) mit 6 Stunden
22 Min. 56 Sek. Das Rennen hatte den Marken Dar-
racq und Panhard-Levassor Gelegenheit gegeben, die
im Gordon Bennett-Rennen desselbenJahres erlittenen
Schlappen auszuwetzen und hatte damit seinen Zweck
als Trostrennen voll und ganz erfiillt.



Fig. 56. Barillier auf Brasier in der Kurve von Bastogne. (Ardennenrennen 1906.)

Fig.56. Der Sieger Duray auf Lorraine-Dietrich-Wagen. (Ardennenrennen 1908.)
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Das fiinfte Ardennenrennen 1906, welches bereits
im Zeichen des im gleichen Jahre zum ersten Male

Fig. 57. Lorraine-Dietrich-Mannschaft, das Ardennenrennen 1906 bestreitend.

Fig. 58. Barillier bei Langlier. (Ardennenrennen 1908).

in Frankreich gefahrenen Grand Prix und demnach
auch in dem der abnehmbaren Felge stand, war stark -
bestritten und fiihrte zu einem scharfen Endkampf.
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Die ersten fiinf Fahrer iiberschritten den 100 Kilo-
meterdurchschnitt.

Resulat:

1. Duray (de Dietrich) 5 Std. 38 Min. 391/, Sek.
= 106 km 300.

. Hanriot (Darracq) 105 km 750.

. Rougier (de Dietrich) 102 km 300.

. Barillier (Brasier) 102 km 705.

. Gabriel (de Dietrich) 102 km 220.

A. Clément (Bayard-Clément).

. Sorel (de Dietrich).

. Wagner (Darracq).

. Salzer (Mercedes).

10. Jenatzy (Mercedes).

11. Villemain (Bayard-Clément).

12. Garcet (Bayard-Clément).

© WX =TSO W

Bis zum Jahre 1906 war ein Ardennenrennen nie-
mals von einem belgischen Wagen gewonnen worden,
obgleich die belgische Automobilindustrie sich in den

"letzten Jahren auBerordentlich lebhaft und kraftig
entwickelt hatte, dagegen brachte das Ardennen-
rennen des Jahres 1907 der belgischen Automobil-
industrie den bis dahin versagt gebliebenen Sieg;

- allerdings ist dabei zu beriicksichtigen, daBl die groen
franzosischen Firmen fast ganz fehlten, wihrend die
italienischen Fabriken im Rennen gar nicht vertreten
waren. Das eigentliche Ardennenrennen des laufen-
den Jahres wurde am 25. Juli nach der Formel des

- Kaiserpreisrennens ausgefahren. Deutscherseits

hatten gemeldet und erschienen am Start: 3 Benz,

3 Adler, 3 Gaggenau, 1 Mercedes; aus Frankreich

Autotechnische Blbliotl:nek, Bd. 26. 6

-



82

('L061 UQUULIUAUUIPIY) ‘}IB}§ WIAQ ,,BAIOUIN JNB UoTEqEIg ‘69 'BLI



— 83 —

nahmen nur 2 Arieswagen am Rennen teil. Dagegen
waren die belgischen Automobilfabriken mit 13
Wagen am Start vertreten: 4 Pipe, 4 Minerva, 4 Im-
peria, 1 Metallurgique. Das Rennen endigte, nach-

dem Hautvast auf seinem Pipewagen, der 2. im Kai-

serpreisrennen und heiBler Favorit der Belgier fiir
das Ardennenrennen, bei dem Versuche, zwei die
Rennstrecke kreuzenden Damen auszuweichen, ver-
ungliickt und sein Wagen in Stiicke gegangen war,
auch die anderen 3 Pipewagen, nachdem sie anfangs
glinzende Resultate erzielt hatten, aufgeben muBten,
in einem Duell zwischen Hanriot auf seinem Benz-
wagen und den 3 Minervawagen. Aus dem heilen
Endkampfe ging Belgien als Sieger hervor, da 3 Mi-
nervawagen als erste das Ziel passierten, wihrend
Hanriot auf seinem Benzwagen, der noch in der letz-
ten Runde durch einen Pneuunfall Zeit verloren hatte,
als Vierter das Ziel passierte, nur 2 Minuten hinter
dem 1. Minervawagen; auch der 5. Platz wurde von
einem deutschen Wagen belegt, von Hieronymus auf
Gaggenau, so daB die deutsche Automobilindustrie

im Rennen sehr ehrenvoll abschnitt. Die Endresul-.

tate auf der 600 km langen Rennstrecke waren also
folgende:

Std. Min. Sek.

1. Moore Brabazon (Minerva) . 6 14 5
(Stundendurchschnitt 96, 240 km)

2. Koolloven (Minerva) . . . . . . 6 14 32
3. Lee Guinness (Minerva) . . . . . 6 15 24
4. Hanriot (Benz) . . . . . . . .. 6 16 5%
5. Hieronimus (Gaggenau) . . . . . 6 23 27
6. Warwich Wright (Minerva) . . . 6 27 54

6*
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Diesem eigentlichen Ardennenrennen schlo8sich
am 27. Juli das Rennen des A.-C. Belgique an,
welches nach der Grand Prix-Formel ausgefahren
wurde. Am Start erschienen nur 6 Wagen: Harrison
auf Weigel, Lee Guinness auf Darracq, Baron de Ca-
ters auf Mercedes, de Laminne auf de Laminne &
Duchesne (Rochet-Schneider), Laxel auf Weigel,
Jenatzy auf Mercedes. Das Rennen brachte der
Mercedes-Marke, also einer deutschen Firma,
den Sieg und damit zugleich den ersten deutschen
Sieg in den Ardennenrennen, die bisher eine Do-
méne der groBen franzosischen Fabriken gewesen
waren. Das Ergebnis (600 km) war im einzelnen
wie folgt:

1. P. de Caters (Mercedes), 6 Std. 29 Min. 10 Sek.
Stundendurchschnitt: 92 km 550 m.

2. Lee Guinness (Darracq), 6 Std. 30 Min. 34 Sek.

3. Jenatzy (Mercedes), 6 Std. 49 Min. 40 Sek.

4. De Laminne (Laminne & Duchesne), 7 Std.
22 Min. 20 Sek. '

5. Die Rennen in Italien 19056—1907.

Italien, dessen Automobilindustrie bis zum Jahre
1903 eigentlich kaum ins Gewicht fiel, hat zum ersten
Male im Taunusrennen von 1904 von sich reden ge-
macht, zu dem es drei ausgezeichnete, wenn auch
motorisch wohl ein wenig zu schwache Fiatwagen
mit ganz vorziiglichen Fahrern an den Start sandte.
Von diesem Zeitpunkte an datiert der geradezu
verbliiffende Aufschwung der italienischen Auto-
mobil-Industrie, die, trotz Amerika, ihresgleichen
nicht hat.
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Zu gleicher Zeit erstanden diesem Lande Ménner,
wie der Chevalier Florio, der mit einem unge-
heuren Vermogen eine hervorragende Sportpassion und
einen Opfermut ohnegleichen besitzt, und der es als
seine Lebensaufgabe betrachtet, der bis dahin wenig
bekannten italienischen Automobilindustrie in jeder
Beziehung unter die Arme zu greifen.

In der nchtlgen Uberzeugung, daB nur durch ein
grofles Rennen im eigenen Lande das allgemeine Inter-
esse sowohl des eigenen, wie des Auslandes fiir die
automobile Bewegung in Italien geweckt werden
- konne, stiftete er den unter der Bezeichnung ,,Coupe
Florio*“ bekannten Ehrenpreis fiir ein groes bei
Brescia in Norditalien abzuhaltendes Geschwindig-
keitsrennen, welches er aulerdem noch mit sehr hohen
Geldpreisen ausstattete.

So wurde im Jahre 1905

Das erste Brescia-Rennen

um die Coupe Floria gefahren, das mit einem ekla-
tanten Sieg einer italienischen Marke endete und in
der italienischen Sportwelt sowohl, wie in der inter-
nationalen einen groBen Erfolg und groBes Interesse
hervorrief. Nicht weniger wie 21 Wagen erschienen
am Start, darunter neun italienische, die von ins-
gesamt sieben Firmen gemeldet worden waren.
Raggio, ein Neuling im Rennfahren, auf Itala,
einer neuen Marke, gewinnt das Rennen in 4 Stunden
46 Min. 47%/, Sek. mit dem geradezu verbliiffenden
Stundendurchschnitt von 105 km 300 auf eine Ge-
samtentfernung von 503 km 300, eine Leistung, wie
- sie auf einer geschlossenen Rundstrecke bis zum Jahre
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1905 noch nicht da war.-"Zweiter wurde Duray (de
Dietrich) in 4 Stunden 56 Min. 204/, Sek. Dritter

* wurde Lancia (Fiat) in 4 Stunden 57 Min. 41/, Sek.

Die Zeiten der ersten drei Fahrer differieren um nicht
ganz 11 Minuten, der Vierte (Hémery-Darracq) folgt
mit nicht ganz einer Minute Abstand.

Damit war, was iibrigens schon die beiden letzten
Ardennenrennen bewiesen hatten, der Beweis erbracht,

oy

4

Fig. 61. TFiat-Rennwagen 1905.

daB die Durchschnittsgeschwindigkeit auf Renn-
strecken ohne Neutralisationen und Kontrollen ganz
bedeutend wichst, und daB daher fiir reine Geschwin-
digkeitsrennen Strecken ohne Neutralisationen jeder
anderen vorzuziehen sind, eine Uberzeugung, die sich
geither in allen Léndern eingebiirgert hat und nach
der bereits im Jahre 1906 bei allen Geschwindigkeits-
rennen verfahren wurde.

Aber noch eine zweite Erfahrung wurde in Brescia
gewonnen und bestétigt, namlich die, dal auf einer
ebenen und ungefihrlichen Rennstrecke, die jede Ge-
schwindigkeit gestattet, die Beanspruchung von



— 88 —

Chassis und Maschine eine hohere ist, als in einem
Kurvenrennen, und daBl demnach die Zahl der an-
kommenden Fahrzeuge in einem derartigen Flach-
rennen eine geringere ist, als in einem Hindernis-
rennen, wo die Beanspruchung der Maschine haufig
wechselt. '

Leider wurde die Abhaltung des Brescia-Rennens
im Jahre 1906 dadurch unméglich gemacht, daB die
italienische Regierung die Hilfe des Militdrs zur Ab-
sperrung der Strecke versagte; dagegen fand das
Rennen im laufenden Jahr am 1. September wiederum
statt und zwar unter starker Beteiligung.

Unter den 34 Wagen, die im Rennen um den
Floriopokal 1907 vomStart entlassen wurden, waren -
7 deutsche (3 Benz, 3 Gaggenau, 1 Eisenach); Frank-
-reich war mit den Marken Darracq (2) und Rochet-
Schneider (2) vertreten. Die groBen italienischen
Automobilfabriken hatten fast alle mehrere Wagen
genannt; es fehlte allerdings die Fiat-Marke, welche
mit Riicksicht auf die 3 in diesem Jahre bereits ge-
wonnenen Rennen wohl auf weitere Erfolge glaubte
verzichten zu diirfen. Das Rennen wurde ebenso wie
das diesjéhrige Ardennenrennen nach der Kaiserpreis-
formel ausgefahren. Nach der zweiten Runde waren
bereits 11 Wagen ausgeschieden, und der Kampf
spitzte sich schon jetzt immer mehr zu zwischen Minoia
und Trucco auf Isotta-Fraschini, den Benz-, Rochet-
Schneider- und Darracq-Wagen. Minoia auf Isotta-
Fraschini behauptete die Spitze und obwohl er in den
beiden letzten Runden an Schnelligkeit etwas nach-
lieB, konnte ihm diese Position von seinen beiden ge-
fahrlichsten Rivalen, Héméry und Hanriot auf den
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Benzwagen, welche mit bewundernswerter RegelmaBig-
keit und hervorragender Schnelligkeit fuhren, nicht
mehr streitig gemacht werden. Minoia wurde Erster;

Fig. 63.
Cagno, der Sieger im Brescia-Rennen, nach der Grand-Prix-Formel 1907,

er hatte die 486 km lange Rennstrecke in 4 Stunden
39 Min. 53 Sek. durchfahren. Von 34 Wagen, welche
am Start erschienen waren, erreichten 14 das Ziel,
darunter 3 Benzwagen und 1 Gaggenau, wahrend
von 23 italienischen Wagen nur 6 ankamen, darunter
allerdings der Sieger. Die Firma Isotta-Fraschini



hatte also den Floriopokal gewonnen, der bekannt-
lich sieben Jahre lang bestritten werden und dann
jener Marke als Eigentum zufallen soll, deren Wagen
am hiufigsten den Sieg errangen. Ferner fiel an die
Marke Isotta-Fraschini der Pokal von Italien, welcher

Fig. 64. Cagno auf Itala am Start. (Brescia Rennen 1907.)

dreimal nacheinander gewonnen werden muf, und
der Koénigspreis fiir den Erbauer des siegreichen
Wagens. Das deutsche Haus Benz, dessen drei Wagen
sich klassierten, hétte also Anspruch auf den von dem
Grafen von Salemi, Sohn der Prinzessin Laetitia, ge-
stifteten Preis der RegelméBigkeit gehabt, konnte
ihn aber nicht erhalten, da fiir diesen Preis eine Extra-
nennung stattfinden muBte, was die Firma Benz ver-
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siumt hatte. Die erzielten Zeiten waren im einzelnen
wie folgt:

1. Minoia (Isotta-Fraschini) . . . . . 4:39:53
2. Héméry (Benz) . . . . . . . . .. 4:49:49
3. Hanriot (Benz) . . . . . . . . .. 4:57: 47
4. Trucco (Isotta-Fraschini) . . . . . 5:05:56
5. Vitton (Rochet-Schneider) . . . . . 5:06 :55
6. Thiercelin (Rochet-Schneider) . . . 5:07:25
7. Demogeot (Darracq) . . . . . . . 5:10:43
8. Airoldi (Darracq) . . . . . . . .. 5:13:12
9. Masgerati (Bianchi) . . . . . . .. 5:17:11
10. Erle (Benz) . . . . . . . .. .. 5:48:17
11. Piccioli (Gaggenau) . . . . . . . . 5:51:19
12. Piccioni (Junior) . . . . . . . . . 5:52:37
13. Wild (Wolsit) . . ... ... .. 5:54:23
14. Gallina (Rapid). . . . . . . . .. 5:57:00

Auch in dem Geschwindigkeitsrennen am 2.Tage,
der Coppa de la Velocita, errang eine italienische
Marke den Sieg. Wie das Rennen des 1.Tages, ging
auch dieses nach der Grand-Prixformel ausgefahrene
Schnelligkeitsrennen iiber 8 Runden und insgesamt
486,36 km. Es erschienen 14 Wagen am Start.
Deutschland fehlte ganz, dagegen war Frankreich mit
den Marken Lorraine-Dietrich (3), Bayard-Clément (3)
und Darracq (1) vertreten, so daB 7 franzésischen
7 italienische Wagen gegeniiberstanden. Nachdem in
den ersten 5 Runden Duray (Dietrich) die Fithrung
behauptet hatte, ging diese in der 6. Runde an Cagno
(Itala) iiber, da Duray’s Vergaser Feuer fing, so daB
Duray gezwungen war, aufzugeben. Nachstehend die
Resultate im einzelnen:

=



1. Cagno (Itala) . . . . . . .. ... 4:37:36
2. Demogeot (Darracq) . . . . . . . . 4:40:53
3. Rougier (Dietrich) . . . . . . . .. 4:45:31
4. Gabriel (Dietrich) . . . . . . . .. 4:50:35
5. Alecy (Bayard-Clément) . . . . . . 4:53:58
6. Garcet (Bayard-Clément) . . . . . . 4:59:22

Von Geschwindigkeitsrennen in Italien wére dann,
nachdem das gleichfalls fiir 1906 geplante, im Jahre
1905 bereits einmal stattgehabte Mont-Cenis Berg-
rennen gleichfalls von der Regierung hintertrieben
worden war, nur noch

~ Die erste Targa Florio,

ein Rennen fiir Tourenchassis im Katalogpreise bis
zu Frs. 20,000 mit Rennkarosserie zu erwihnen, das
im Mai des Jahres 1906 erstmalig auf Sizilien abge-
halten wurde.

Die Beteiligung an diesem Rennen war besonders

von franzosischer Seite ziemlich schwach, und der er-
zielte Stundendurchschnitt infolge der auBerordent-
lich schwierigen Natur der sizilianischen Rundstrecke
nur ein maBiger.

Die Resultate stellen sich wie folgt:

. Cagno (Itala) 46 km 532 Stundendurchschnitt.
. Graziani (Itala).

. Bablot (Berliet).

. Rigal (Itala).

. de Caters (Itala).

. Le Blon (HotchkiB).

SOk WD =
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Die zweite Targa Florio

ausgefahren am 21. April 1907 brachte einen ungleich
groBeren Erfolg, als das schwach bestrittene, erste
Rennen dieser Art.

Die Fahrzeuge, die sdmtlich rennmaBig ausge-
stattete Tourenchassis waren, wurden diesmal nach
der Bohrung ihrer Motoren in zwei Klassen geteilt,

Fig. 66. Rennwagen der Firma Benz fiir die Targa Florio 1807.

deren Geschwindigkeit aber durch vorgeschriebene
Minimalgewichte annéhernd ausgeglichen war.

Es starteten in Klasse I die Wagen mit Motoren
bis zu 120 mm Bohrung inklusive, in Klasse IT Wagen
mit Motoren von 120—130 mm Bohrung. Das vor-
geschriebene Minimalgewicht fiir Klasse I betrug
1200 kg, fiir Klasse IT 1500 kg.

Bei vorziiglichem Wetter, aber auf StraBen, die
nach lingerem Regenwetter durch das Training arg
mitgenommen waren, starteten vor zahlreichen
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Zuschauern 46 Wagen von 18 verschiedenen Firmen,
darunter 6 italienische, 9 franzosische und 3 deutsche,
Benz, Opel und Gaggenau.

Obgleich man es wiahrend des Trainings allgemein
fiir unmoglich gehalten hatte, die Runde unter drei
Stunden zu fahren, wurde diese Zeit im Rennen doch
von zahlreichen Fahrern unterboten, ja Trucco (Isotta-
Fraschini) fuhr eine Runde sogar in 2 Stunden, 39 Mi-
nuten 8 Sekunden, — angesichts der schlechten und
kurvenreichen StraBe eine fabelhafte Leistung.

Schon in der zweiten Runde schob sich Nazzaro
an die Spitze, dicht gefolgt von Wagner, Lancia, Duray
und Cagno. In der dritten Runde gab Wagner (Dar-
racq), der gefiirchtete Konkurrent der beiden Fiat-
fahrer auf, und Nazzaro behielt die Fithrung bis zum
SchluB.

Es war ja vorauszusehen, daf .die Italiener, die
jeden FuBbreit der Rennstrecke kannten, dieses
Rennen gewinnen wiirden, aber dafl bei dem starken
Felde, das die Franzosen diesmal — sehr im Gegen-
satz zum Vorjahre — gestellt hatten, Italien so er-
driickend siegen wiirde, hatte man doch nicht er-
wartet.

Wie scharf der Kampf war, geht schon daraus
hervor, daB die Fahrzeiten der zehn Ersten nur um
36 Minuten differieren. Unter diesen zehn Ersten
befanden sich nicht weniger als 7 Italiener.

Nazzaro (Fiat) gewann das Rennen mit einer Fahr-
zeit von 8 Stunden 17 Minuten 36 Sekunden (Stunden-
durchschnitt 53,834 km), zweiter wurde Lancia (Fiat)
in 8 Stunden 29 Minuten 29 Sekunden, dritter Fabry
(Itala) in 8 Stunden 32 Minuten 40 Sekunden.



Die der Targa folgende
Voiturette-Konkurrenz

die gleichfalls ein regelrechtes Geschwindigkeitsrennen
darstellte, war verhéltnismafig schwach von nur
14 Wagen bestritten, davon 13 franzgsischen und 1 ita-
lienischem (Florentia).

Das Rennen (2 Runden = 300 km) wurde von
Naudin auf Sizaire-Naudin in 7 Stunden 47 Minuten
9 Sekunden leicht gewonnen, denn Naudin schlug
seinen Hintermann (Florio) auf de Dion-Bouton um
volle 15 Minuten. Der kommerzielle sowohl, wie der
sportliche Erfolg dieses Rennens war ein méabBiger,
denn die Zuschauer hatten sich nach dem weit spannen-
deren Kampfe der schweren Wagen nur wenig zahl-
reich eingefunden.

6. Die Rennen in Amerika 1904—1906.

Als im Januar 1904 bei Gelegenheit der General-
versammlung des Amerikanischen Automobilklubs
Mr. A. R. Pardington als Vorsitzender Vorschlige
iiber die Vorstandswahl zu machen hatte, fiel die
Wahl als ersten auf Mr. W. K. Vanderbilt jun,
welcher in Amerika bereits als begeisterter Automo-
bilist und tiichtiger Fahrer bekannt war. '

Mr. Vanderbilt nahm die Wahl als Vorstandsmit-
glied sofort an und stiftete stehenden Fufles einen
Vanderbilt-Preis, der wihrend der ersten beiden Jahre
in Amerika selbst ausgefahren werden sollte.

Das Rennen um diesen Preis war, ganz &hnlich
wie das Gordon Bennet-Rennen, als ein internationales
gedacht, zu welchem jeder reprisentierende Klub
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fiinf Wagen und Fahrer melden konnte, enthielt aber
die Bestimmung, daBl das Rennen zum mindesten
wahrend der ersten beiden Jahre in Amerika abge-
halten werden miisse.

Fig. 66. Oldfields Winton Renner ,,Bullet‘* durchs Ziel fahrend. (¥lorida-Rennen.)

Diese Stiftung des Vanderbilt-Preises lenkte das
amerikanische Rennwesen, welches bisher ausschlieB-
lich auf Bahnrennen beschrinkt gewesen war und
Gefahr lief, Rennfahrzeuge zu entwickeln, welche fiir
StraBenrennen iiberhaupt unbrauchbar waren, in
vollig neue und gesundere Bahnen, und der amerika-
nische Automobilismus hat es in erster Linie Herrn

Autotechnische Bibliothek, Bd. 26. 7
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Vanderbilt jun. zu verdanken, wenn er heute die
Kinderschuhe ausgetreten und sich den europaischen
Konstruktionsprinzipien einigermafen angepaft hat.

Es soll hier gewil nicht geleugnet werden, daf
die groBe Masse des amerikanischen Publikums nur

Fig. 67. Vanderbilt-Rennen 1904.
Charles Schmitt auf Packard Gray Wolf.

fiir den kleinen Selbstfabhrer zu haben ist, und da@
die amerikanischen StraBenverhaltnisse, die andere
und viel schlechtere sind als die européischen, krif-
tigere und robustere Konstruktionen verlangen. Aber
sicher ist, daB das Ziel der amerikanischen Konstruk-
teure, betriebssichere und vor allen Dingen Wagen
von gefilligen Formen und moderner Bauart zu
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erzeugen, ohne das Vorbild und ohne das Voraugen-
fithren der Uberlegenheit der europiischen Konstruk-
tionen iiber die einheimischen Fabrikate weit lang-
samer erreicht worden wire.

Die seit 1904 auf amerikanischen Boden abge-
haltenen groen Rennen haben den Amerikanern die

Fig. 68. Vanderbilt-Rennen 1904.
Joseph Tracy auf Royal Tourist, einer der amerikanischen Konkurrenten.

auf langjshrigen Erfahrungen beruhende Uberlegen-
heit der Automobilkonstrukteure der Alten Welt so
klar vor Augen gefiihrt und bewiesen, dal die ratio-
nelle Entwicklung des amerikanischen Automobilis-
mus und vor allen Dingen die Bekehrung der trans-
atlantischen Konstrukteure von ihrer oft geradezu
bizarr wirkenden Originalitit mit vollem Recht von
dieser neuen Epoche an datiert werden kann. Das
erste groBe internationale, auBerhalb einer Rennbahn
T*
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abgehaltene, amerikanische Rennen im Jahre 1904
war das im Staate Florida am Meeresstrand von
Ormond Beach, bei der Vanderbilt, der Stifter des
neuen Rennpreises, den Weltrekord von 148 km 550
als Stundengeschwindigkeit iiber die 10-Meilenstrecke
mit einem 80 HP Mercedeswagen (Type Paris-

Fig. 69. Vanderbilt-Rennen 1004.
H. H. Lyttle auf einem Pope-Toledo-Rennwagen, errang den dritten Preis.

Bordeaux 1903) aufstellte. Stevens, gleichfalls ein

bekannter amerikanischer Fahrer, stellte in Ormond-

" Beach einen neuen Kilometer- und Meilenrekord, und

zwar den ersteren mit 27 Sekunden, den letzteren mit
43'/. Sekunden auf.

Begann so das Jahr mit giinstigen Auspizien fiir

den amerikanischen Automobilismus, so lief die

Hauptveranstaltung des Jahres, das im Herbst aus-
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zufahrende Vanderbiltrennen, Gefahr, an den Eigen-
tiimlichkeiten der amerikanischen Gesetze und an der
Indolenz, ja teilweise bosem Willen der Bewohner von
Long-Island zu scheitern, auf dem die 46 km be-
tragende Rundstrecke ausgewdhlt worden war.

Die amerikanischen Gesetze gestatten in der Tat
keine vollige Absperrung einer offentlichen StraBe,
und die Grundsitze der Regierung der Vereinigten
Staaten verbieten die Hilfe des Militdrs und der
Schutzmannschaft zur Absperrung der StraBen aus
denselben Griinden.

Man prophezeite daher dem ersten Vanderbilt-
Rennen einen ungliicklichen Ausgang, und in der
Tat ereigneten sich im Laufe desselben so zahlreiche
Zwischen- und Ungliicksfélle, und das aus New York
in Massen herbeigestromte Publikum zeigte sich so
undiszipliniert, tollkithn und unvorsichtig, daf das
Rennen nach der Ankunft der ersten drei Fahrer ab-
gebrochen werden muflte.

Gemeldet waren drei franzosische Wagen, ein Pan-
hard (Heath), ein Bayard-Clément (A. Clément), ein
de Dietrich (Gabriel).

Drei deutsche Mercedeswagen (Jenatzy, de Caters,
Warden) und drei Amerikaner, darunter Lyttle auf
Pope-Toledo.

Sieger wurde Heath (Panhard) in 5 Stunden
26 Min. 45 Sek. mit einem Stundendurchschnitt von
83 km 600.

Zweiter: Albert Clément mit 83 km 300 Stunden-
geschwindigkeit.

Dritter: Lyttle (Pope-Toledo) mit 71 km Stunden-
geschwindigkeit.
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Der Februar 1905 bringt eine Wiederholung
der Rennen in Florida, wihrend deren Fletscher
auf de Dietrich das 100-Meilenrennen in 78 Min.
24 Sek. gewinnt und damit einen neuen Weltrekord

Fig. 70. Vanderbilt-Rennen 1904.
Von der Rennstrecke bei New Hyde Park.
Die StraBe ist, wie der dunkle Streifen zeigt, mit Petroleum getrinkt.

iiber diese Entfernung (161 km) = 123 km 6 m
Stundengeschwindigkeit aufstellt, dicht gefolgt von
einem Renault- und einem Fiatwagen.

Das zweite Vanderbiltrennen, wie im Vorjahre
im Oktober, nach Schluf der kontinentalen Rennsaison
ausgefahren, zeigt, obgleich die Bemiihungen des
amerikanischen Automobilklubs um eine Vervoll-
kommnung der Organisation nicht verkannt werden
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sollen, &hnliche typisch amerikanische Bilder und
Zwischenfille wie im Vorjahre und bringt den Sieg
Hémerys (Darracq) in 4 Stunden 36 Min. 8 Sek:
Zweiter und Dritter werden Heath (Panhard) und
Tracy (Lokomobile). Vierter: Lancia (Fiat). Das
Rennen wird zwar als internationales ausgefahren
und von vier Nationen: Amerika, Frankreich,
Deutschland und Italien bestritten, von Frankreichs
Seite jedoch nicht mehr offiziell durch den franzé-
sischen Automobilklub, welcher dem Vanderbilt-Reg-
lement, wie dem des Gordon Bennett-Rennens, eine
durch die beschrankte Anzahl der fiir jedes Land zu-
gelassenen Wagen verursachte Benachteiligung der
franzosischen Industrie vorwirft. Die franzdsischen
Konstrukteure aber, die der weiteren ErschlieBung
des amerikanischen Marktes mit Recht groBen Wert
beilegen, machten von- der Erlaubnis des A.C.F.,
auf eigene Kappe und fiir eigene Rechnung und Gefahr
zu melden, Gebrauch, und die sieggewohnte Darracq-
Marke fesselteden Sieg aufs neue an Frankreichs Fahnen.

Das dritte Meeting von Florida im Februar
1906 bringt neue iiberraschende Resultate neben be-
dauerlichen Differenzen zwischen den Veranstaltern
der Rennen und den europdischen Fahrern. Hémery
(Darracq), der durch seinen Streit mit Mitgliedern des
italienischen Rennkomitees bei Gelegenheit des Brescia-
Rennens 1905 bereits als Hitzkopf bekannt geworden
war, wird, angeblich infolge falschen Starts, disquali-
fiziert und muB fiir die Hauptrennen des Tages die
Lenkung seines 8-zyl. 200 HP Rekordwagens seinem
Mechaniker Demogeot iiberlassen, der den Wagen
naturgemif nicht so kennt und auch nicht so aus-
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Fig. 72. Vanderbilt-Rennen 1904,
Albert Clément, auf Clément-Bayard, langte als Zweiter an.
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zuniitzen versteht wie sein Konstrukteur und Fahrer
Hémery. :

Infolgedessen wird das Benzin vom groBen Bruder
Dampf geschlagen und die Resultate der Ormond-
Beach-Rennen stellen sich diesmal wie folgt:

Engl. Meile (1609 m) Mariott (Stanley-Dampf)
281/. Sek. = 204 km pro Stunde. Zwei engl. Meilen

Fig. 73. Der Sieger des Vanderbilt-Rennens 1906, Wagner,
auf dem 100 PS-Darracq-Rennwagen.

Demogeot (Darracq 200 HP) 584/, Sek. = 197,06 km.
100 engl. Meilen Clifford Earp (6-zyl. Napier) mit
127 km 575 m Stundendurchschnitt. Ein kurz darauf
folgendes Rennen auf Havana 350 km bringt den Sieg
von Demogeot (Darracq) mit 96 km Stundendurch-
schnitt, ihm folgen Bernin (Renault), Lancia (Fiat) und
Cedrino (Fiat).

Das Hauptrennen der transatlantischen Renn-
saison von 1906, das dritte Vanderbilt-Rennen,
bringt abermals einen franzosischen Sieg, den von
Wagner (Darracq). Die Amerikaner, die diesmal
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enorme Anstrengungen machen, um sich den Sieg zu
sichern, haben ein Ausscheidungsrennen auf der fiir
das Hauptrennen in Aussicht genommenen, etwas
abgednderten und nach amerikanischen Begriffen
sorgfiltig instand gesetzten Rennstrecke abgehalten,
aus dem Joe Tracy (Locomobile) mit 88 km 600 als
Erster, Le Blon (Thomas) als Zweiter, Harding
(Haynes) als Dritter, Lyttle (Pope-Toledo) als Vierter
und W. Christie (Christie) als Fiinfter hervorgehen.

Sieger des Hauptrennens, das abermals von vier
Nationen, Amerika, Frankreich, Deutschland und
Italien bestritten wird, wird Wagner (Darracq), Zwei-
ter Lancia (Fiat), Dritter Duray (de Dietrich), Vierter
A. Clément (Bayard-Clément). Reich wie seine Vor-
ginger an Ungliicksféllen, wird das Rennen nach An-
kunft der ersten vier Wagen, auch diesmal wieder ab-
gebrochen, da die Zuschauer nach der Ankunft der
ersten Fahrer die Rennstrecke buchstiblich iiberfluten
und jede Fortfiithrung des Rennens unméglich machen.

7. Die Rennen in Osterreich 1900—1907.

Der sportfreudige und allen eleganten Neuerungen
leicht zugiingliche Sinn unserer Nachbarn an der
Donau suchte schon frithzeitig nach einer Moglichkeit
rennsportlicher Betdtigung und fand diese auch in
den fiir Osterreichische Verhiltnisse besonders ge-
eigneten Bergrennen.

Natiirlich fafite der Automobilsport dort zuerst
in der Landeshauptstadt festen FuB, und der bereits
friihzeitig gegriindete ,,Osterreichische Automobilklub*
suchte und fand sehr bald in dem Exelberg und
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Semmering-Rennen ein Feld der Tétigkeit, das sich
besonders, was das letztere, das Semmering-Rennen an-
langt, schnell internationalen Ruf und internationale
Bedeutung schuf. Das kiirzere Exelberg-Rennen
(4,2 km) wurde nur fiinfmal, und zwar vom Jahre 1900
bis 1904, ausgefahren, das Semmering-Rennen (10 km),
das voraussichtlich und hoffentlich noch recht lange
bestehen wird, wurde bis heute achtmal ausgefahren
und endete bisher siebenmal mit dem Siege der Daimler-
resp. Mercedes-Marke.

Nachstehend die Resultate beider Rennen von
1900—1907

Exelberg-Rennen (4,2 km).

13. Mai 1900: Louis Gasté, Darracq-Perfecta-
Motocycle in 6 : 241/,

5. Mai 1901: Hieronimus, Dion-Bouton-Motocycle
in 6 : 45.

11. Mai 1902: Jakob Dietrich, 8 HP Dion-Moto-
cycle in 5 : 281/, ’

3. Mai 1903: Hieronimus, leichter Spitzwagen in

5 : 32%,.
8. Mai 1904: Hieronimus, schwerer Spitzwagen in
4:29%,.

In den spiteren Jahren wurde kein Exelberg-
Rennen mehr abgehalten.

BergstraBenrennen Schottwien-Semmering
(10 km).

8. Sept. 1900: Jakob Dietrich, Dion-Bouton-Moto-
cycle 14 : 384/,
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22. Sept. 1901: Dr. Richard von Stern, 35 HP.
Mercedes, 12 : 304/;.

7. Sept. 1902: Werner, 40 HP Mercedes-Simplex
des Mr. Gray Dinsmore, 10 : 371/,

17. Sept. 1903: Hermann Braun, 60 HP Mercedes
des Mr. Gray Dinsmore, 8 : 473/,

25. Sept. 1904: Braun, 60 HP Mercedes des Herrn
Theodor Dreher, 8 : 113/,.

17. Sept. 1905: Braun, 90 HP Mercedes des Herrn
Theodor Dreher, 7 : 504/;.

23. Sept. 1906: Braun, 120 HP Mercedes des Herrn
Theodor Dreher, 7 : 47.

22. Sept. 1907. Kaiserpreiswagen: 1. Poege
(Mercedes) 8:21; 2. Hemery (Benz) 8:363; 3. Joerns
(Opel) 8:41; 4. Michel (Opel) 8:45; 5. Hieronimus
(Gaggenau) 8:47. Rennwagen:1. Poege (Mercedes)
7:291; 2. Salzer (Mercedes) 7:454; 3. Gabriel (de Diet-
rich) 8:03.

Der Semmering-Wanderpreis ging somit im Vor-
jahre definitiv in den Besitz des Herrn Theodor Dreher
iilber, da er das Rennen drei Jahre hintereinander
gewonnen hatte.

Der Grund, warum Osterreich, dessen empor-
bliihende Automobilindustrie sich neuerdings, beson-
ders in der Motorzweirad- und Voiturettebranche,
einen Weltruf erworben hat, bisher im eigenen Lande
und aus eigener Initiative ein groBes Strafenrennen
nicht abhalten konnte, ist bereits weiter oben erwahnt
worden. Trotzdem aber darf nicht vergessen werden,dall
zwei groBe automobilsportliche Veranstaltungen teil-
weise auf Osterreichisches Gebiet fiihrten, das Rennen
Paris-WienunddieHerkomer-Konkurrenz1906.
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Die Teilnehmer dieser Veranstgltungen wissen
zwar heute noch von Gsterreichischen StraBen zu er-
zdhlen, sie wissen aber auch ebensoviel Liebes und
Schones zu sagen von dem liebenswiirdigen und be-
geisterten Empfang, der ihnen an der blauen Donau
zuteil wurde.

Eine Tourenkonkurrenz Wien-Breslau-Wien, die
aber mehr interner Natur war und im Jahre 1905
ausgefahren wurde, sowie einige Lastwagenpriifungen,
speziell fiir militidrische Zwecke, beschlieBen den Rei-
gen der automobilistischen Veranstaltungen auf dster-
reichischem Gebiet.

8. Das Kaiserpreisrennen im Taunus
am 13. u. 14. Juni 190%.

Wer sich des gehdssigen Feldzuges erinnert, den
vor nicht allzulanger Zeit das fiihrende Organ der
franzosischen Automobilindustrie gegen das Kaiser-
preisrennen in Szene setzte und bei Gelegenheit dieses
Rennens die Niederlage beobachtet hat, die die
franzdsische Automobilindustrie sich im Taunus ge-
holt hat, wird heute eher wie damals verstehen,
warum das Taunusreglement unseren Nachbarn jen-
seits des Rheines nicht behagte.

Sie wuBten bereits damals, daB ihre eigene In-
dustrie in diesem Rennen nicht gerade hervorragend
vertreten war. Die Traube des Kaiserpreises hing
diesmal hoch, deswegen war sie zu sauer. Wir Deut-
schen haben ja — leider — keinen Grund, uns mit
dem Ausfall des Rennens Frankreich gegeniiber zu
briisten, denn Italien und Belgien haben uns den
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fetten Bissen des Goldpokals mit dem kaiserlichen
Namenszug vor der Nase weggeschnappt, aber eines
haben unsere deutschen Fabriken in diesem Rennen
doch bewiesen, und diese Lehre wird hoffentlich auch
das deutsche, fiir franz6sische Wagen vielfach so sehr
schwirmende Publikum aus dem Taunusrennen
ziehen, daB unsere deutschen Fabriken in bezug auf
die Fabrikatien von Tourenwagen ganz Hervor-
ragendes und mindestens dasselbe leisten wie die
Franzosen.

Opel hat vorziiglich abgeschnitten und den dritten
und vierten Platz belegt, die Eisenacher Dixi-Wagen
gingen ausgezeichnet, und die Diirkopp, N. A. G.-
und Protos-Wagen gingen zwar langsamer, aber
sicher.

Von Mercedes hatte man allerdings mehr erwartet,
denn die Untertiirkheimer Fabrik besitzt sowohl alte
Rennerfahrungen, wie tiichtige Fahrer, wenn auch
wohl Jenatzy allméhlich zum, wenn auch nicht alten,
so doch é&lteren Eisen gerechnet werden darf.

Sie ist aber offenbar auch diesmal wieder in ihren
alten Fehler verfallen. Ihre Wagen waren, wie bei
jedem Rennen, zu spit fertig geworden; sie wogen
fast 100 kg iiber das Minimalgewicht und man hatte,
wenn ich mir erlauben darf, das zu sagen, den Fehler
begangen, Benzinbassins zu verwenden, welche das
volle Quantum fiir vier Runden enthielten.

Wenn die Mercedes-Leute mit dem Zeitverlust
rechneten, den die Benzinaufnahme notwendigerweise
ihren Konkurrenten bringen mubBte, so hatten sie auf
der anderen Seite nicht bedacht, daB ein Mehrgewicht
von 70--80 kg an Benzin und Gewicht des gréferen
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Behilters ihre Fahrer auf den ersten beiden Runden
notwendigerweise je 3—4 Minuten kosten muBte,
wahrend ihre Konkurrenten, besonders die Italiener,
fiir die Benziniibernahme nur héchstens zwei Minuten
zu rechnen und aufzuwenden brauchten, wihrend
deren ein Mann der Besatzung auch noch Wasser und

Fig. 75. Nazzaro auf Fiat passiert als Erster das Ziel.

0l aufnehmen und die Bremsen nachziehen konnte,
wahrend der andere mit Benzinfiillen beschéftigt war.

Auflerdem aber war die Mercedes-Mannschaft bis
kurz vor dem Rennen des Glaubens, daB ihre Wagen
ebenso schnell seien wie z. B. die Fiat- und Pipe-
Wagen, obgleich sich Warner genug gefunden hatten,
die auf Grund eingehender Zeitnahmen wihrend des
Trainings das Gegenteil behaupteten.

Vielleicht wére das Resultat des Rennens ein etwas
anderes gewesen, wenn dasselbe statt iiber vier iiber

Autotechnische Bibliothek, Bd. 26. 8
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sechs Runden gefiihrt hatte. Die Italiener waren aus-
gesprochene Flieger, deren Motoren bis iiber 2000 Tou-
ren hinaufgingen, die Belgier und Deutschen waren
Steher. Man horte den Maschinen von Pipe und
Mercedes an, daB sie ihre Tourenzahl noch lange
hétten halten kénnen, wihrend die Italiener, haupt-
sichlich wohl infolge verzogener Ventile, nicht immer

Fig. 76. Hautvast auf Pipe passiert das Ziel. (Zweiter.)

ohne Aussetzer und Knallen die Tribiinen passieren
konnten.

Jenatzy hat meiner Ansicht nach seine schlechten
Runden im Hauptrennen in erster Linie seinem Dick-
kopf — und seinen Pneumatiks zu verdanken. Er
fuhr seine eigene Marke und zwar mit auf-
vulkanisiertem Ledergleitschutz, der erwiesener-
mafen die Geschwindigkeit bedeutend stérker redu-
ziert als Stollenreifen.
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Doch nun zu den beiden Abschnitten des Rennens
selbst. '

Zu den beiden Vorrennen, die unter teilweise recht
unangenehmem Regenwetter gefahren wurden, star-
teten folgende Wagen und Fahrer:

Serie I der Vorrennen:

™
z
¢ || Fabrik und Fahrer | Linder [Antrieb
]
Bd
a

Bohrung
Hub
& Gewicht

1A Dﬂrkorp I (Schmidt,
Emil, Au%., Ing.f Deutschland | Cardan

8A || Opel I (Fritz Opel) » »

4 A || Rebour I (Taddeoli) Frankreich |Kette

6A || Sun (Jeannin, Emile) [ Deutschland|

160 | 1391
113 | 1420

EBEERE
g

7A || Benz I (Heméry, Victor) " ” 120 | 1249
8A || Fiat I (Lancia, Vinc.) | Italien " 129,9( 1199
9A | Mercedes-Mixte I

(Burtonl) Osterreich |elektr. | 189,9] 130 | 1584
10 A || Minerva I (Brabagon) | Belgien Cardan | 145 | 120 | 1300
11 A || Martin & Lethimon-
nier I (Villemain) Frankreich |Kette | 134 | 140 | 1820
12A || Mors (Lavergne,

Adolphe) ” » 114 | 130 | 1870
13 A || de Dietrich I (Gabriel,

Fernandf » " 145,4( 120 | 1294
14 A || Darracq (Chevalier

Florio) " Cardan | 150 | 118
15 A || Protos(Adelberger Frz.) | Deutschland v 110 | 120 | 1416
16 A | Pipe I (Hautvast) Belgien Kette | 140 | 180 ,

18A || Horch 1 (Buichner,

Bruno) Deutschland | Cardan | 115 | 128 | 1286
19A || Adler I (Geller, Paul,

Ing. ” . | 145 | 120 | 1270
20 A || Vinot & Deguingand I

(Féry Charles Frankreich [Kette |114 (1380 |1278

22A (| Mathis (Mathis E. E. C.)| Deutschland | 140 | 129,9
23 A || Ehrhardt I (Kirchheim,

Fritz) " » 130 | 150 | 1426
26 A || Eisenach 1 (Schmidt,

Robert) ” Cardan | 125 | 160 | 1194
27A | Isotta Fraschini I

Trucco, Vinz.) Italien Kette 1456 | 120 | 1279

28A || Ztst I (ﬁaggioni, En-

rico) " " 1650 | 113 | 1265
29A El:g% Daimler I (Bush,

England n 1650 | 112 | 1272
8*




'

Es schieden aus:

Serie I der Vorrennen:
4 A Rebour (Taddeoli).

9 A Mercedes-Mixte (Burton).

11 A Martin u. Lethimonnier (Ducom).
27 A Isotta-Fraschini (Trucco).
36 A Gaggenau (Hieronymus).
7B Benz (Spamann).
42 A N. A. G. (Fritsch).

] w0 b1
= g | o | 2
¢ || Fabrik und Fahrer Linder |(Antrieb| € | = | B
s S|= |8
@ > kg

81 A || Gobron-Brillié I (Douet,

Eduard Frankreich |[Kette | 114 | 125 | 1486
82A || Martini I (Beutler,
Direktor) Schweiz » 134 | 140 | 1243

33A || Bianchi I (Tomaselli) | Italien » 145 | 121 | 11756

34 A | Mercedes-Daimler I

(Jenatzy, Camille,

Ing.) Deutschland | ,, 140 | 129,9/1276,6
85A || Itala I (Cagno, Ales-

sandro) Italien Cardan | 145 | 120 | 1880

36 A Gnggenau I (Hierony-

Deutschland [Kette | 185 | 139 | 1228
37A Metallurgque I (Wil
helm, Belgien Cardan | 189,56 130,2| 1219
89 A || Napier (Glenthworth
England » 127 | 101,6| 1299
40 A || Piedboeuf-Imperia
(Henze, P., Ing.) ge]g\en " 139,2( 130 | 1821

41A [ Griaf & Stlft (Saze sterreich » 140 | 186 | 1382

42A || N. A. G. I (Fritsch, Carl) | Deutschland [Kette 130 | 150 | 1874
1B || Darko Igp II(H.Oelerich) » Cardan | 180 | 150 | 1390
3B | Opel 1I (C Michel) " " 189 | 180 (1179
7B || Benz II (Spamann) " Kette 145 | 120 | 1250

Fiir das Hauptrennen klassiert wurden aus Serie I:

I. 8 A Fiat (Lancia), Kette.
II. 3B Opel (Jorns), Kardan.
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III. 3 A Opel (Fritz Opel), Kardan.
IV. 16 A Pipe (Hautvast), Kette.
V. 19 A Adler (Geller), Kardan.
VI. 35 A Itala (Cagno), Kardan.
VII. 37 A Metallurgique (Wilhelm), Kardan.
VIILI. 26 A Eisenach (Schmidt), Kardan.
IX. 14 A Darracq (Florio), Kardan.
X. T7A Benz (Héméry), Kette.
XI. 10 A Minerva (Brabagon), Kardan.
XII. 13 A de Dietrich (Duray), Kette.
XIII. 15 A Protos (Adelberger), Kardan.
XIV. 6 A Sun (Jeannin), Kette. ‘
XV. 40 A Piedboeuf-Imperia (Henze), Kardan.
XVI. 31 A Gobron-Brillié (Donet), Kette.
XVII. 1A Diirkopp (Schmidt), Kardan.
XVIII. 33 A Bianchi (Tomaselli), Kette.
XIX. 34 A Mercedes (Jenatzy), Kette.
XX. 32 A Martini (Beutler), Kette.

Serie II der Vorrennen:

1 B Diirkopp II (H. Oelerich), Deutschland.

3 B Opel II (J6rns), Deutschland.

7B Benz II (Spamann), Deutschland.

8 B Fiat II (Felice Nazarro), Italien.

9 B Mercedes-Mixte II (Gastard), Osterreich.
10 B Minerva II (Lee Guinness), Belgien.

11 B Martin u. Lethimonnier II (Ducom), Frankr.
13 B de Dietrich II (Henry Rougier), Frankreich.
14 B Darracq II (Ollorip), Frankreich.

16 B Pipe II (Baron de Caters), Belgien.

18 B Horch II (Hans Hoffmann), Deutschland.
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19 B Adler II (Ing. Rich. Fischer), Deutschland.
20 B Vinot u. Deguingand II (Graf d’Hespel),
Frankreich.

21 B Rochet & Schneider II (Viton), Frankreich.
23 B Ehrhardt II (Beireis, Carl), Deutschland.
26 B Eisenach II (Saemann), Deutschland.
27 B Isotta-Fraschini II (Minoia, Ferd.), Italien.
29 B Engl. Daimler II (Ison, George), England.
30 B Porthos II (de Fries, Colin), Frankreich.

31 B Gobron-Brillié II (Théry, Frangois), Frankr.
32 B Martini IT (Beck), Schweiz.

33 B Bianchi IT (Maserati), Italien.

34 B Mercedes II (Poge, Willy, Direktor), Deutschl.
35 B Itala II (Fabry, Maurice), Italien.

36 B Gaggenau II (Lucke), Deutschland.

37 B Metallurgique II (Riecken, Chr.), Belgien.
42 B N. A. G. II (Salzer), Deutschland.

1 C Diirkopp III (Jarosch, Johann), Deutschland.
3 C Opel III (Michel), Deutschland.

7 C Benz III (Herzog von Bojano), Deutschland.
8 C Fiat III (Wagner, Luigi), Italien.

10 C Minerva III (Guyot), Belgien.

13 C de Dietrich III (Duray), Frankreich.

14 C Darracq III (Brauda, B.), Frankreich.

16 C Pipe III (Deplus), Belgien.

18 C Horch III (Krapff, Ludwig), Deutschland.
19 C Adler IIT (Goebel), Deutschland.
. 27 C Isotta-Fraschini III (Tamagni, Giuseppe),

Italien.

29 C Engl. Daimler III (Hodierne), England.
34 C Mercedes IIT (Salzer, Otto), Deutschland.
35 C Itala III (Fournier, Henry), Italien.
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36 C Gaggenau III (Robl), Deutschland.
42C N. A. G. III (Ernecke, Hans), Deutschland.

Es schieden aus:

11 B Martin & Lethimonnier (Ducom).
18 B Horch (Hofmann).

20 B Vinot & Deguingand (Graf d’Hespel).
23 B Ehrhardt (Beireis).

37 B Metallurgique (Riecken).

7 C Benz (Bojano).

18 C Horch (Krapff). 1

19 C Adler (Goebel).

27 C Isotta Fraschini (Tamagni).

29 C Engl. Daimler (Hodierne).

Fiir das Hauptrennen klassiert wurden aus Serie II:

I. 8B Fiat (Nazzaro), Kette.
II. 8C Fiat (Wagner), Kette.
III. 16 C Pipe (Deplus), Kette.
IV. 13C de Dietrich (Duray), Kette.
V. 34 B Mercedes (Poege), Kette.
VI. 34C Mercedes (Salzer), Kette.
VII. 35C Itala (Fournier), Kardan.
VIII. 27 B Isotta-Fraschini (Minoia), Kette.
IX. 10C Minerva (Englebert), Kardan.
X. 13 B de Dietrich (Rougier), Kette.
XI. 35B Itala (Fabry), Kardan.
XII. 26 B Eisenach (Saemann), Kardan.
XIII. 3C Opel (Michel), Kardan.
XIV. 29 B Engl. Daimler (Ison), Kette.
XV. 32 B Martini (Beck), Kette.
XVI. 33 B Bianchi (Maserati), Kette.
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XVIIL .14 C Darracq (Brauda), Kardan.
XVIII. 42B N. A. G. (Salzer), Kette.
XIX. 31 B Gobron-Brillié (Théry), Kette.
XX. 21 B Rochet-Schneider (Viton), Kette.

Wenn man die Reihe der 40 fiir das Hauptrennen
qualifizierten Fahrer durchsieht, so findet man dar-
unter nur sehr wenige im Automobilrennsport un-
bekannte Namen, ein Beweis dafiir, daB im Taunus,
abgesehen natiirlich von Maschinendefekten, in erster
Linie der Fahrer den Ausschlag gab.

Diese Tatsache kam im Hauptrennen noch weit
mehr zur Geltung, denn hier war die Strale, wenigstens
da, wo sie nicht durch den Wald fiihrte, ziemlich
trocken, und das Rennen wurde von Anfang an so
scharf gefahren, da nur die besten Fahrer Aussicht
hatten, sich zu klassieren.

Schon die Ergebnisse der Vorrennen hatten ge-
zeigt, da das Hauptrennen zwischen den Marken
Fiat, Pipe, Opel, Itala und Isotta-Fraschini lag, daB
also die Italiener und Belgier die Vorhand hatten,
gegen die Opel, Mercedes, Adler und Eisenach sich
wehren mullten.

Merkwiirdigerweise war die sonst so sieggewohnte
Darracq-Marke, wahrscheinlich aus Mangel an geiibten
Fahrern, ganz im Hintergrund geblieben, und von den
zwei fiir das Hauptrennen klassierten Wagen beendete
keiner das Rennen.

Die Deutschen, an ihrer Spitze Opel, hielten sich
aber sehr wacker, machten den Italienern und Belgiern
den Sieg sauer genug, und die Gliickwiinsche, die der
Kaiser den wackeren Opelfahrern bei der Preisvertei-
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lung aussprach, fanden im Herzen aller Zuschauer
ungeteiltes Mitfiihlen.

Natiirlich wurden, wie bei jedem groBien Rennen,
eine Menge Enten iiber angebliche Ungliicksfille in
Umlauf gesetzt, die sich aber bei sofortiger, tele-
graphischer Nachfrage fast sdmtlich als unwahr er-
wiesen. Dall bei der grolen Menge der Teilnehmer
und der schwierigen Strecke den Fahrern selbst der
eine oder andere Unfall zustoBen wiirde, war voraus-
zusehen. Das ist aber das gute Recht des Renn-
fahrers, aus dem ihm niemand einen Vorwurf machen
darf.

Die gegeniiber den Tribiinen, hinter den Depots
angebrachte Zeitentafel funktionierte vorziiglich und
bot den Zuschauern sowohl, wie den am Ausgang
des Rennens am meisten interessierten Sportsleuten
und Fabrikingenieuren ein klares Bild der jeweiligen
Rennlage.

Es gaben im Hauptrennen auf, resp. schieden aus:

I. Runde:

14 A Darracq (Florio), Maschinendefekt.

13 A de Dietrich (Duray), Maschinendefekt.

34 B Mercedes (Poege), Undichtwerden des Schwim-
mers, Brand des Wagens.

37 A Metallurgique (Wilhelm), Hinterachse be-
schidigt durch Anfahren.

10 C Minerva (Guyot), Kurve verfehlt.

II. Runde:

7T A Benz (Héméry), Schwierigkeiten im Benzin-
zufluB.
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10 A Minerva (Brabagon), OlschluB.

29 B Engl. Daimler (Ison), an Telegraphenstange
gefahren.

13 C de Dietrich (Gabriel), Maschinendefekt.

14 C Darracq (Brauda), Ursache unbekannt.-

III. Runde:
3 A Opel (Fritz Opel), Wasserrohrbruch.
19 A Adler (Geller), Steuerung durch Schleudern
defekt geworden.

26 B Eisenach (Saemann), umgeworfen
31 A Gobron-Brillié (Douet), Defekt am Wechsel-

werk.
IV. Runde:
21 B Rochet-Schneider (Viton), bei Kurve ins Feld
gefahren.

33 B Bianchi (Maserati), Ursache unbekannt.

16 C Pipe (Deplus), Ursache unbekannt.

40 C Piedboeuf-Imperia (Henze), nach SchluB an-
gekommen.

Das Fazit des Kaiserpreisrennens stellte sich,
wie folgt: Unter den ersten 10 Wagen befinden sich
6 Italiener, 1 Belgier und 3 Deutsche, unter den
21 Angekommenen 8 Italiener, 8 Deutsche,
2 Franzosen, 2 Schweizer und 1 Belgier, ein Resultat,
mit dessen Gesamtheit die deutsche Industrie recht
wohl zufrieden sein kann. Die weit groBere Anzahl
der Motoren waren Schnelliufer, welche sich natur-
gemiB vor den langhiibigen Motoren plazierten.

Die beiden ersten, der fiinfte, sechste, siebente,
neunte, zwolfte, dreizehnte, vierzehnte, fiinfzehnte,
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siebzehnte, achtzehnte und zwanzigste Platz wurden
von Kettenwagen belegt, der Rest von Kardanwagen.
Im ganzen starteten von den 40 Wagen des Haupt-
rennens 23 mit Kettenantriecb und 17 mit Kardan,
davon landeten 13 Ketten- und 8 Kardanwagen.
Im ganzen beendeten 21 Wagen vor Eintreffen
des Schluwagens das Rennen, dessen Gesamtzeiten
sich bei diesen 21 Fahrzeugen, wie folgt, stellen:

Der Erfolg des Kaiserpreisrennens fiir die deutsche
Industrie wird nicht ausbleiben, und seine Bedeutung
wurde durch die hohe Aufmerksamkeit, welche Kaiser
Wilhelm von der ersten bis zur letzten Minute dem
Verlauf des Rennens schenkte, nicht wenig gehoben.

Die Organisation war ausgezeichnet, wenn auch
das Publikum an einigen, besonders exponierten
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Punkten der Strecke etwas weniger neugierig und
etwas zuriickhaltender und vorsichtiger hatte sein
konnen.

9. Die Weltrekorde fiir Rennwagen.

Ehe ich nach eingehender Besprechung der Ge-
'schwindigkeitsrennen in ihrer zeitlichen Reihenfolge
und Entwicklung dazu iibergehe, mich den Wett-
bewerben fiir andere Arten der automobilen Fahr-
zeuge, also fiir Tourenwagen und Nutzfahrzeuge aller
Art, zuzuwenden, mochte ich eine Art der Geschwin-
digkeitsrennen nicht unerwéhnt lassen, die zwar mit
den Rennen selbst wenig zu tun haben, aber doch
zu den reinen Geschwindigkeitskonkurrenzen in sehr
naher Beziehung stehen, namlich zu den Rekord-
versuchen.

Der iibrigens der englischen Sprache entnommene
Ausdruck Rekord bezeichnet eine Hochstleistung auf
irgend einem Gebiet unter stets gleichbleibenden,
duBeren Umsténden. Kein Gebiet der Technik fordert
naturgemdl die Aufstellung von Rekorden so heraus,
wie die auf der Basis der reinen Geschwindigkeit be-
ruhende Rennwagentechnik, und kein Rekord fiir
Rennfahrzeuge ist jemals so heil umstritten worden,
wie die bei der Fahrt iiber den Kilometer. Dieselbe
zerfallt in eine ganze Anzahl von verschiedenen
Arten.

Den fliegenden Kilometer in der Ebene mit An-
lauf (in der Regel 500 m).

Den Kilometer in der Ebene aus stehendem Start.

Den fliegenden Kilometer in der Steigung mit An-
lauf.



— 125 —

Den Kilometer in der Steigung aus stehendem
Start und schlieBlich noch — nach englischem Mafl —
die englische Meile aus stehendem Start.

Von diesen verschiedenen Arten der Rekordver-
suche war der fliegende Kilometer in der Ebene mit
Anlauf stets der beliebteste und ich will daher ver-
suchen seiner Geschichte ein wenig nachzugehen.

Wenn man zunéchst einen Unterschied zwischen
Rennfahrzeugen, die durch verschiedene Kraftquellen
betrieben werden, nicht macht, so gebiihrt das Ver-
dienst, als Erster iiber den Kilometer mit fliegendem
Start einen Stundendurchschnitt von 100 km erzielt
zu haben, dem belgischen Sportsmann und Rennfahrer
Camille Jenatzy, der im Jahre 1899 in Konkurrenz
mit dem franzosischen Sportsmann de Chasseloup-
Laubat mit seinem Rennfahrzeug ,,Jamais-Contente®,
einem Wagen mit Benzin-elektrischem Betrieb, als
Erster die Stundengeschwindigkeit von 100 km iiber-
schritt. Thm erwuchs sofort ein scharfer Konkurrent
in dem Dampfwagen Serpollets, der miihelos alle bis-
her von Fahrzeugen irgend welcher Art aufgestellten
Kilometerrekorde iiber den Haufen warf.

Serpollet fahrt im April 1902 in Nizza auf der
Promenade des Anglais den fliegenden Kilometer in
294/, Sek., was einer Stundengeschwindigkeit von
120 km 320 entspricht, er fahrt auf der Turbiestrecke
in demselben Monat den Kilometer in der Steigung
mit stehendem Start in 591/, Sek. = 61 km 506
Stundengeschwindigkeit, und er stellt im April 1903,
gleichfalls auf der Promenade des Anglais, mit
seinem Torpedowagen mit Scheibenréidern den Welt-
rekord fir Dampfwagen iiber den fliegenden Kilo-
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meter mit einem Stundendurchschnitt von 123 km

300 auf.

Viel linger brauchten, wie die nachfolgende Uber-
_sicht zeigt, die Benzinfahrzeuge, bis sie zu an-
ndhernd gleichen Geschwindigkeitsresultaten kamen.
Folgende Kilometerrekorde mit fliegendem Start
wurden aufgestellt 1902—1906 mit schweren Renn-

wagen.
Zeit Stunden-
Fahrer und Marke | Strecke und Datum f.d. km| t€mP°
o He km
C. S. Bolls (Mors, Paris- | Achéres (9 April 1902) | 35%; |101,694
Berlin)
W. K. Vanderbilt (Mer- | Ablis—St. Arnould 32%, |111,111
cedes 40 HP) (3. Mai 1902)
P.%g.Cagers(Mors, Paris- | Ostende (27. Juli 1902) | 29¢/ |120,806
ien
'W. K. Vanderbilt (Mors, | Ablis—Chartres 29%, |122,478
Paris-Wien) (5. Aug. 1902)
Fournier (Mors, Paris- [ St. Arnould—Dourdan 291/ | 123,294
Wien) (6. Nov. 1902)
Augitres (Mors, Paris- | St. Arnould—Dourdan 29 124,137
Wien) (11. Nov. 1902)
Rigolly (Gobron-Brillié) | Ostende (17. Juli 1903) | 26/ | 134,328
Duray ” ” Dourdan (5. Nov. 1903) | 26%; |136,363
W. K. Vanderbilt (Mer- | Florida (26. Januar 1904) | 24/, | 148,555
cedes 80 HP)
Rigolly (Gobron-Brillié) | Nizza (31. Mirz 1904) 23%, | 152,542
" " » Ostende (18. Juli 1904) | 21%, | 166,666
Baras (Darracq) »  (13. Nov. 1904) | 21%, |168,022
Macdonald(Napier 6 Zyl.) | Ormond —Beach—Florida| 21%/,, | 169
(Januar 1905)
Lec Guiness (Darracq) | Meeting v. Ostende (1906)| 19 189,474
Demogeot » Ormond—Beach—Florida %‘:ﬁgk} 197.06
. 1

(1906)

584y
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Selbstversténdlich wurden alle diese Rekorde unter
den allergiinstigsten Stralen-, Wetter- und Windver-
héltnissen aufgestellt und von offiziellen Zeitnehmern
anerkannter Klubs chronometriert.

Trotzdem sind dieselben, besonders in den letzten
beiden Jahren fiir die Automobilindustrie immer be-
deutungsloser geworden, denn die fiir Rekordzwecke
in letzter Zeit gebauten Fahrzeuge, besonders der

Fig. 77. Der schnellste Benzin-Wagen der Welt (200 P8)
200 km pr. Stunde.

200 HP Darracq-Wagen Hémerys, wiren niemals im-
stande gewesen, in der Ausstattung, in der sie Re-
korde aufstellten, an einem ldngeren Rennen teilzu-
nehmen und die iiber kurze Strecken auf erstklassigen
StraBen erprobte Widerstandsfahigkeit derartiger Re-
kordchassis haben nur einen zweifelhaften technischen
Wert.

Interessant und beachtenswert an diesen Fahr-
zeugen ist nur die Findigkeit ihrer Konstrukteure,
die es verstanden haben, mit geradezu raffiniert aus-
gekliigelten und berechneten Konstruktionen den
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Beweis zu erbringen, daB mit den heute der Technik
zur Verfiigung stehenden Mitteln derartige Geschwin-
digkeiten tiberhaupt erreicht werden koénnen.

Zum SchluB dieses Kapitels noch einige Daten iiber
die in den letzten Jahren in Florida aufgestellten Re-
korde auf der Rekordstrecke resp. Bahn von Ormond-
Beach, die auf dem ebenen und festen Sande des
Meeresufers gelegen, in bezug auf Qualitdt ihresgleichen
nicht hat und daher Geschwindigkeiten ergab, die
durchaus als unter den giinstigsten Verhaltnissen auf-
- gestellte Rekordleistungen angesehen werden miissen.

Zum ersten Male im Jahre 1905 unter diesen Ver-
héltnissen ausgefahren, stellte Fletscher auf 80 HP
de Dietrich (Gordon Bennett-Type 1904) einen 100-
Meilenrekord mit einem Durchschnittstempo von
127 km pro Stunde auf, eine ganz erstaunliche Lei-
stung, die sich nur durch die iiberaus giinstigen Bahn-
verhdltnisse erklaren 1aBt.

Im Jahre 1906, wo das Meeting von Ormond-Beach
unter aullerordentlich zahlreicher Beteiligung wieder-
holt wurde, dominierten die Dampfwagen.

Es wurden folgende Rekorde aufgestellt, die zum
groBten Teil noch bestehen.

Die englische Meile fiir Dampfwagen, Sieger Mariott
(Stanley-Dampfwagen) in 281/, Sek. Stundendurch-
schnitt 205 km 445.

Die englische Meile fiir Benzinwagen, Sieger Demo-
geot (Darracq) in 303/, Sek. Stundendurchschnitt
189 km 330.

100 engl. Meilen, Sieger Clifford Earp (6-zyl. Na-
pier) in 1 Stunde 15 Min. 402/, Sek. Stundendurch-
schnitt 127 km 620.
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10. Der technische Nutzen der Geschwindigkeits-
rennen. A

Auch der entschiedenste Gegner der reinen Ge-
schwindigkeitsrennen wird nicht leugnen konnen, da
die technischen Erfolge derselben fiir die groBe All-
gemeinheit der Automobilindustrie von ungeheurem
Nutzen gewesen sind. ,

Schon die erste Periode der in Frankreich von
1894—1901 abgehaltenen Rennen, ja bereits das erste
Rennen Paris-Rouen, hat in bezug auf die im Auto-
mobilbau maBgebenden Konstruktionsprinzipien so
auBerordentlich klirend und lauternd gewirkt, da
fiir den Fachmann jeder Kommentar iiberfliissig wird.
Trotzdem ist es notwendig und interessant, auf Einzel-
heiten einzugehen.

Zunichst entledigte sich die Explosionsmaschine
allein durch den gemeinsamen Start mit Konkurrenten
anderer Systeme innerhalb zweier Jahre derselben so
energisch, daB nur noch der Dampf, und unter seinen
Anhéingern nur ein einziger, Serpollet, es fernerhin
wagte und versuchte, mit der rapiden Entwicklung
des Explosionsmotors gleichen Schritt zu halten.

Die weitere Folge der ersten Rennen war eine
vollige Umwandlung der hohen, kurzen Fahrzeuge der
ersten Jahre, in lingere und niedrigere, mit tiefliegen-
dem Schwerpunkt und Pneumatikbereifung, eine Ver-
legung der Maschine von hinten nach vorn, der Ersatz
des Riemenantriebes durch die Zahnradiibersetzung
mit Kettenantrieb, das Verschwinden der Gliihrohr-
ziindung und ihr Ersatz durch die elektrische und eine
stets fortschreitende Durchbildung der Kiihlungs-
organe und des Vergasers. So finden wir bereits im

Autotechnische Bibliothek, Bd. 26. 9
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Jahre 1901 bei Gelegenheit des Rennens Paris-Berlin
Wagentypen, die sich in der Anordnung der Organe,
und im Gesamtanblick nur unwesentlich von den heute
gebrauchlichen Tourenwagen unterscheiden, die aber
samtlich bei mittlerer motorischer Stirke, 30—40 HP,
durch ihre ungeheure Schwere an der wirtschaftlichen
Zukunft des automobilen Fahrzeuges zweifeln lassen.

Das Gewichtslimit des neuen Rennreglements von
1902, zum ersten Male im Rennen Paris-Wien ange-
wendet, schafft jedoch in ganz iiberraschend schneller
Weise Abhilfe und zieht zur Erleichterung des auto-
mobilen Fahrzeuges alle Hilfsmittel der Rohmaterial-
erzeugung und Behandlung heran, die unter dem Druck
des neuen Reglements in rastloserArbeit ausdemschwe-
ren plumpen Fahrzeug von 1901 den modernen leich-
ten, aber motorisch selir starken Rennwagen schaffen.

An Stelle der zahlreichen und schweren GuBteile
des Rahmens und der Aufhéngung treten leichte,
elegant geformte Schmiede- und Prefteile, der Holz-
rahmen mufl dem Stahlrahmen weichen, und alle Be-
mithungen der Konstrukteure sind darauf gerichtet,
einen leichten und dabei doch soliden Rahmenbau
herzustellen, der imstande ist, den durch die stets
stirker werdenden Maschinen rapid anwachsenden Be-
anspruchungen mit Erfolg zu widerstehen.

Der Motorentechniker ist seinerseits nicht miiBig
geblieben. Er hat gefunden und erkannt, daB die im
Jahre 1901 iibliche Tourenzahl von 800—1000 Touren
eine ungeniigende ist, und daf der richtige Weg zur
Erhohung der Leistungsféhigkeit der Maschine nicht
in der Vergrofierung von Hub und Bohrung, sondern
in der Erhohung der Tourenzahl liegt.
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Er hat aber ferner gefunden, da8 eine Erhéhung
der Tourenzahl auch eine Erleichterung der beweg-
lichen inneren Teile verlangt, daB die Ventilquer-
schnitte wachsen, ja derartig wachsen miissen, dafl
die Ventilgewichte iiberméafig grol werden, jedenfalls
groBer und schwerer, als fiir ihre prézise Funktion zu-
traglich ist. Der Konstrukteur sucht und findet Ab-
hilfe fiir diesen Ubelstand, indem er die bisher auto-
matischen Saugventile in mechanisch gesteuerte ver-
wandelt, er vermindert die Reibungswiderstéinde der
Wechsel- und Antriebsrdder in ihren Lagern durch
Einfithrung der leichtlaufenden Kugellager und das
Gewicht der Kiihlorgane und ihres groBen Wasser-
inhaltes durch die Erfindung und Konstruktion des
Zellenkiihlers mit geringem Wasserinhalt und groSer
Kiihlflache.

Die Aluminium- und GrauguBgieBereien wetteifern
in der Herstellung von diinnwandigem Gu8 von hoher
Festigkeit, die Stahlwerke geben ihren Nickel- und
Chromnickelstahl und die GelbgieBer RotguB und
Phosphorbronze von hoher Widerstandsfahigkeit.

Jede Einfilhrung einer dieser neuen Materiakien
in den Automobilbau erleichtert Motor und Chassis
um eine Anzahl von Kilogramm, die vom Motoren-
konstrukteur wieder durch Vergré8erung der Motoren-
dimensionen ausgeniitzt werden.

Wir finden deren im Jahre 1904 schon von 90 HP,
im Jahre 1905 von 120 HP und 1906 von 125—130 HP,
immer bei einem gleichbleibenden Wagengewicht von
maximal 1000 kg. Schon im Jahre 1903 baute man
allgemein fiir Rennen nur noch Spezialwagen, die in
Konstruktion und Ansehen von den Tourenwagen

9%
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stark abzuweichen beginnen, und die letzteren haben
bereits die respektable Stérke von 60 HP erreicht.

Man hat gefunden, dal die Adhédsion der Hinter-
rider bei den hohen, mit derartigen Spezialfahrzeugen
erzielten Geschwindigkeiten von 125—130 km erhéht
werden muB, und daB die Bereifung trotz der von ihr
gemachten Fortschritte unter der hohen Bean-
spruchung wihrend der Rennen stark leidet.

Der Wagenkonstrukteur beginnt daher auf eine
rationelle Gewichtsverteilung, Aufhingung und Fede-
rung erhohten Wert zu legen, und der Pneufabrikant
verstirkt seine Reifen innerlich und &uBerlich bis
zum Durchmesser von 130 mm, ja er wiirde sie fiir
Rennwagen noch weiter verstarken, wenn es sich mit
dem limitierten Wagengewicht vereinbaren lieBe.

StoBfianger aller Art werden erfunden und mit Er-
folg ausprobiert. Sie vermindern den Pneumatikver-
brauch und erhéhen die Adhésion der Hinterrider,
aber sie vermégen eine griindliche Abhilfe nicht zu
schaffen, denn die Wagengeschwindigkeit wichst
dauernd und mit ihr der Pneuverbrauch in den
Rennen, so dal der durch den Pneuwechsel bedingte
Zeitverlust schlieBlich den effektiven technischen Wert
der Rennen ernstlich zu gefihrden droht. Da er-
scheint die abnehmbare Felge auf dem Plan, die die
zum Pneuwechsel nétige Zeit auf ein Minimum herab-
driickt, und Fahrer und Fabrikanten atmen auf.

Beide aber haben das Gefiihl, dal ein Fortschreiten
auf diesem Wege nur noch zur weiteren Erzeugung
von Ubermotoren fiihren kann, und daB die Erfah-
rungen im Rennen mit Monstrefahrzeugen nicht mehr
die ungeheuren Ausgaben rechtfertigen konnen, die
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die Rennen mit derartigen, unverkiuflichen Wagen
im Gefolge haben.

Man fiihlt, nicht nur in Frankreich, auch in allen
anderen Liéndern mit Automobilindustrie, da man
der weiteren Ziichtung von Uberwagen Einhalt tun
muB und sucht nach einem neuen Wege, auf dem
fortschreitend die Konstruktion des Tourenwagens
aus den Rennen auch weiterhin Nutzen ziehen
kann.

Der Moment ist gekommen, wo jedes Land, je
nach dem Stande seiner Industrie und nach den An-
sichten seiner Konstrukteure ohne Gefahr eigene Wege
gehen kann und muB.

Ich personlich bin davon iiberzeugt, daB die
deutsche Automobilindustrie den richtigen Weg ein-
geschlagen hat und auch weiterhin verfolgen wird.
Wir brauchen zunéichst nur iiberhaupt Rennen im
eigenen Lande, um unsere Industrie erstarken zu
lassen und ihr weiteren Absatz zu schaffen. Dal
die franzosischen Bestrebungen eventuell geeignet
sind, dem Allgemeingut der Automobilindustrie einen
groBeren technischen Nutzen zu bringen, als die
deutsche und italienische Richtung, soll nicht ge-
leugnet, muB aber abgewartet werden.

Mit der Behauptung, da8 wir in Deutschland vor
allen Dingen groBe Rennen brauchen, um unserer
Industrie neue Absatzfelder und Kreise zu eréffnen,
komme ich auf mein nichstes Kapitel, welches sich
mit der kommerziellen Seite der Geschwindigkeits-
rennen beschiftigen soll.
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11. Die kommerzielle Bedeutung der
Geschwindigkeitsrennen.

Sie ist noch kaum jemals bestritten worden, diese
Bedeutung, und hat von jeher bis in die neueste Zeit
von seiten der Fabrikanten und Héndler ihre volle
Wiirdigung erfahren.

Auch hier ist es notig auf die Urgeschichte der
Rennen zuriickzugreifen, die urspriinglich nichts
anderes waren, als Demonstrationsfahrten, durch die
bewiesen und dem groBen Publikum vor Augen ge-
fithrt werden sollte, da3 das automobile Fahrzeug
lebensfahig und vor allen Dingen infolge seiner leichten
Lenkbarkeit ungefihrlich sei.

Eine Industrie automobiler Fahrzeuge bestand
noch nicht zur Zeit der ersten Rennen, aber eine Reihe
unternehmender Fabrikanten beschéftigte sich leb-
haft mit dem Gedanken einer Fabrikation solcher im .
groBeren Umfange, sobald das Publikum zu dem
neuen Fahrzeuge erst Vertrauen gefaBt haben wiirde,
und die letzten Einwendungen skeptischer Sports-
leute widerlegt sein wiirden.

Die ersten Rennen dienten also dem Zwecke, zu-
nichst einige kithne und dann eine groSere Anzahl
fortschrittlich gesinnter Kaufer dem neuen Fahrzeug
zuzufiihren, sie waren Versuchsballons, die Erfinder
und Fabrikanten steigen lieBen, die zeigen sollten,
ob die Sache einschlug und ob damit ein Geschéft
zu machen sei.

Der Erfolg war so verbliiffend und so iiberraschend
giinstig, daB eine ganze Reihe von Fabriken, die bis-
her auf ganz anderen Gebieten der Technik gearbeitet
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hatten, sich der Fabrikation von Automocbilen zu-
wandte, so daf innerhalb weniger Jahre in Deutsch-
land und Frankreich, dann in England, Osterreich und
Belgien eine neue Industrie geschaffen wurde, die,
zum Teil allerdings erst nach mancherlei MiBerfolgen
und Verlusten, sehr bald erstarkte und lebensfahig
wurde.

Es entstanden also die Rennen nicht aus dem
SchoBe einer bereits vorhandenen Industrie, sondern
diese Industrie verdankt den Rennen ihr Dasein und
ihre Existenz.

Es darf jedoch nicht iibersehen werden, da8 in-
folge des ungeahnten Erfolges des neuen Verkehrs-
mittels, auf Grund von Spekulationen waghalsiger
Kapitalisten neben den alten und groBen Firmen, die
threr auf ganz anderen technischen Gebieten liegen-
den Urindustrie eine gesunde Organisation und ge-
niigende Betriebsmittel verdankten, eine ganze Reihe
neuer Firmen entstand, die, obgleich mangelhaft orga-
nisiert und leichtsinnig verwaltet, sich sofort iiber
Hals und Kopf und zu einer Zeit in die neue Industrie
stiirzten, wo die Versuchsperiode, besonders auf dem
Gebiete der Motorenkonstruktion noch nicht iiber-
wunden war.

Diese Firmen erlitten, besonders in Deutschland, -
binnen weniger Jahre durch die sprunghafte Ent-
wicklung des Automobils so herbe Verluste, dal sie
zum Teil sehr bald saniert, zum Teil liquidiert wer-
den muBten, denn der Automobilbau bedarf, um
zu reiissieren, sehr groBer Kapitalien und einer
duBerst energischen, zielbewuBten und weitsichtigen
Leitung.
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Aber dieser kurze ,, Krach® wurde von der lebens-
warmen, neuen Industrie schnell und schmerzlos iiber-
wunden, die groBen Rennen von Land zu Land, 1901
Paris-Berlin, 1902 Paris-Wien, 1903 Paris-Madrid,
sorgten fiir immer neue und groBere Auftrige, das
Automobil, zuniichst als Luxusfahrzeug, dann als Ver-
kehrsmittel, wurde immer populérer, und das grole
Publikum strémte, besonders von dem Augenblick an,
wo die Geschwindigkeitsrennen auf in sich geschlos-
senen Rennstrecken abgehalten wurden, in immer
groBeren Massen zu diesem aufregendsten und neuesten
aller sportlichen Schauspiele.

Ich moéchte nicht unterlassen, hier auf eine rein
menschliche Eigenschaft hinzuweisen, die nicht wenig
dazu beigetragen hat, die Automobilrennen beliebt
und populdr zu machen, die Schau- und Sensations-
lust, das Vergniigen an aufregenden und gefihrlichen
Schauspielen, wie es groBe Geschwindigkeitsrennen
nun einmal sind. Kiihne Fahrer zu sehen, die auf
langgestreckten Rennungeheuern geféhrliche Kurven
in toller Fahrt nehmen und auf gerader Strecke mit
phantastischer Geschwindigkeit heranbrausen, sich
iiberholen, Pneumatik oder andere Defekte erleiden,
von anderen iiberholt werden, die dann ihrerseits
niederbrechen oder verungliicken, um ihre gliick-
licheren Konkurrenten schlieBlich doch siegen zu
sehen, ist ein aufregendes, wechselvolles Schauspiel,
welches anzusehen schon eine kleine Reise von einigen
hundert Kilometern lohnt und das, so lange es Auto-
mobilrennen gibt, seine Anziehungskraft nicht ver-
lieren wird. '

Die Rennen waren von jeher die beste Reklame
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fiir die Fabrikanten, die besser gezogen hat, als die
toten Buchstaben und Papierreklame und der siegen-
den Marke stets Kaufer und Kapital zur Vergroerung
in Masse zugefiihrt hat.

Es 1Bt sich ohne weiteres nachweisen, dal Fabri-
ken, welche alljahrlich und regelméfig an den Rennen,
wenn auch mit wechselndem Erfolge teilnahmen, pro-
sperierten und ihre Produktion dauernd steigern
konnten, ja eine ganze Anzahl groler Firmen ver-
- danken ihre heutige Popularitdt einzig und allein
Rennsiegen, und ebenso 148t sich bei denjenigen
Werken, welche zu rennen aufhorten, ein rapider
Riickgang des Absatzes, bei solchen, welche niemals
rannten, ein allméhliches Zuriickbleiben und eine
miihsame Weiterentwicklung konstatieren.

Und trotzdem wire es falsch, aus einem einzelnen
Rennsieg auf eine Uberlegenhelt der betreffenden
Firma im Tourenwagenbau zu schlieBen, obgleich die
groBere oder geringere Zahl der Pneumatikdefekte,
die bis vor kurzem die Rennresultate noch ganz
wesentlich beeinfluiten, als Hauptfaktor fiir den Sieg
durch das Erscheinen der abnehmbaren Felge ganz
wesentlich an Bedeutung verloren hat.
~ Ein einzelner Rennsieg kann immer noch ein Zu-
fallssieg sein, und der Zustand des siegreichen Fahr-
zeuges nach dem Rennen, den niemand untersucht,
kann alles zu wiinschen iibrig lassen; das groe Publi-
kum kiimmert sich nicht darum. Es feiert den Sieger
und kauft die Marke, wie sie gerade ist. Sache des
Fabrikanten ist es, sie so herzustellen, daB sie den
an sie gestellten Erwartungen entspricht und die
Kundschaft nicht enttéduscht.
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Die groSen Rennen waren und sind, ebenso wie
die alljahrlichen Ausstellungen, gleichzeitig ein groBSer
Automobilmarkt, auf dem besonders die Handler mit
Vorliebe Abschliisse fiir das kommende Jahr machen
und ihren Bedarf decken.

Da steigen und fallen die Preise fiir die siegreichen
oder geschlagenen Marken wie auf der Borse, und
fiir die Sieger finden sich urplotzlich Kapitalangebote
in Masse, und Vertreter fiir Bezirke, in denen das be-
treffende Haus iiberhaupt nicht bekannt oder ver-
treten war. Das Ausland schickt seine Agenten ebenso
zu den groBen Rennen wie zum Pariser Salon, und
schon manche groBe Fabrik sah sich nach einem sieg-
-reichen Rennen vor die Alternative von Abschliissen
fir das Ausland gestellt, die eine umfangreiche Ver-
groferung des Betriebes notwendig machten.

Wenn auch zugestanden werden muB, daB sich
der Ausfall eines Rennens niemals mit Bestimmtheit
voraussehen 1iBt, weil das Gliick in demselben eine
grofe Rolle spielt, und wenn ferner zugegeben werden
soll, daB die Rennen ganz aullerordentlich hohe Kosten
besonders dann verursachen, wenn sie, wie bis zum
Jahre 1906, den Bau von abnormalen, unverkiuf-
lichen Fahrzeugen nétig machen, so kann doch ehne
weiteres behauptet werden, da8 die Rennen, weit mehr
wie der Handel, die Konkurrenztétigkeit der Fabriken
anregen, und ' daf die Automobilindustrie derjenigen
Lénder, in denen nicht regelméBig groe Rennen ab-
gehalten werden, von der anderer Nationen, die al-
jéhrlich rennen, binnen kurzem iiberfliigelt wird.

Deutschland und der deutsche Automobil-
handel bilden einen beredten Beweis fiir diese Be-
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hauptung, und die Erkenntnis, daB der deutsche
Markt heute von fremden Fabrikaten geradezu iiber-
schwemmt wird, hat in allererster Linie die leitenden
Stellen der deutschen Automobilindustrie zur Aus-
schreibung des Taunusrennens veranlaBt.

Der ungeheure Impert auslindischen Fabrikates
beweist die groBe Aufnahmefahigkeit des deutschen
Marktes, und das Taunusrennen soll den deutschen
Fabrikanten Gelegenheit geben, zu zeigen, daB ihre
Produktion der anderer Nationen, speziell der latei-
nischen, ebenbiirtig, wenn nicht iiberlegen ist. Die
Frage: Brauchen wir in Zukunft noch ein Ge-
schwindigkeitsrennen? eriibrigt sich eigentlich
nach dem oben Gesagten. Leider aber fehlt es nicht
an Gegnern der reinen Geschwindigkeitsrennen, welche
ihnen ein baldiges Ende prophezeien und Ausdauer-
konkurrenzen an ihre Stelle setzen mochten. Da ich
mich in dem nachfolgenden Kapitel gerade mit diesen
noch des Niheren zu beschiftigen habe, mochte ich
unterlassen, an dieser Stelle auf einen Vergleich zwi-
schen dem Wesen der Geschwindigkeitsrennen und
Ausdauverkonkurrenzen niher einzugehen.

Es wird dem Leser schon nach einem fliichtigen
Uberblick iiber die néchsten Abschnitte klar werden,
daB beide auf ganz verschiedener Basis beruhen, dal
ihre Reglements nicht das geringste miteinander
gemein haben, und daB es daher nicht angingig,
ja unmoglich ist, aus dem Resultat beider die-
selben SchluBfolgerungen zu ziehen. Fiir den Augen-
blick will ich nur diejenigen Schliisse ziehen,
die aus der heute dreiundzwanzigjihrigen Ge-
schichte des Automobilismus, dig gleichzeitig auch
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die Geschichte der Automobilrennen ist, klar her-
vorgehen.

Die Geschwindigkeitsrennen haben die Automobil-
industrien aller Lander geschaffen und bilden die
Marksteine ihrer Entwicklung, wihrend die Touren-
konkurrenzen als Nebenerscheinungen wohl geeignet
-sind, die Resultate der Rennen zu korrigieren und
zu ergénzen, nicht aber, sie zu ersetzen und das um
8o weniger, je mehr die Reglements der ersteren die
Uberwagen ausscheiden und die Zulassung von Renn-
fahrzeugen befiirworten, welche sich im Bau und in
der motorischen Stérke den fiir starke Tourenwagen
iiblichen Konstruktionsprinzipien wieder nahern, wie
es im Jahre 1907 im Taunus- und Brescia-Rennen
und in der Targa-Florio der Fall gewesen ist.

Das Automobilrennwesen, das seit drei Jahren an
Uberwagen krankte, hilft sich selbst, scheidet diese
aus und kommt in einer Art von Kreislauf auf die-
jenige Basis zuriick, die die Daimlerwerke bis zum
Jahre 1903 vertraten, wo sie das Gordon Bennett-
Rennen mit 60 HP rennméBig ausgestatteten Touren-
wagen gewannen. Das ist der beste Beweis dafiir,
daB das Rennwesen heute in gesunde Bahnen ein-
lenkt, und diejenigen Konstrukteure, denen es gelingt,
die mit Ubermotoren wiahrend der letzten drei Jahre
gemachten, technischen Erfahrungen in gesunder und
einwandfreier Weise an ihren Taunus-, Brescia- und
Targa-Wagen zu verwerten, werden den Beweis er-
bringen, daB Rennen auf dieser, weil einwandfreieren
Basis einen ungleich groSeren, kommerziellen Erfolg
haben, als solche nach dem 1000 kg-Reglement.
Kommt dazu noch eine gesunde und gliicklich
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gewihlte Bewertungsmethode des Brennstoff- und
Pneumatikverbrauches, so stehen wir am Beginn einer
‘neuen Ara des Automobilrennwesens, die in tech-
nischer Beziehung sowohl, wie in kommerzieller nicht
ihresgleichen haben wird.

IIl. Tourenkonkurrenzen.

Die Tourenkonkurrenzen der ersten Jahre des neu
auf der Bildfliche der Lokomotion erscheinenden
Autemobilismus waren, wenn sie iiberhaupt die Be-
zeichnung ,,Konkurrenzen* verdienen, mehr von dem
Bediirfnis sportlicher Betétigung einzelner, als von
der Absicht des Wettbewerbes von Fahrern und
Wagen untereinander getragen.

Den ersten Anstof und den Begmn der Tduren-
konkurrenzen stellen ohne Zweifel die sogenannten
Touristenkarawanen dar, welche von allem Anfang,
d. h. vom Jahre 1897 an den groen Etappenrennen
zu folgen oder vorauszugehen pflegten und in der
Regel in kleineren Etappen und iiber andere Strecken
derartig nach dem Ziel des Hauptrennens gefiihrt
wurden, dafl die an der Karawane teilnehmenden
Touristen die Ankunft der Rennfahrer mit ansehen
kennten.

Schon seit 1898, bei Gelegenheit des Rennens Paris-
Amsterdam, mit Preisen ausgestattet, hielten sich
diese groen touristischen Veranstaltungen bis zum
Jahre 1903 und bildeten, da in ihnen ausschlieflich
viersitzige Tourenfahrzeuge zugelassen waren, bei der
weiten Entfernung, iiber welche die groBen Etappen-
rennen damals fithrten, fiir die Konstrukteure einen
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wertvollen Priifstein und eine ergéinzende Selbstkritik
ihrer Konstruktionsdetails neben den lediglich auf
hohe Geschwindigkeiten gebauten Rennfahrzeugen.

Die grofBartigste aller dieser Veranstaltungen fiir
Fahrzeuge der Tourenklasse und zugleich auch die
langste, die je ausgefahren wurde, war die Tour de
France (Rundfahrt durch Frankreich) im Jahre 1899,
welthe von Paris ausgehend in neun Tagesetappen
iiber 2350 km fiihrte, und in der, nach dem speziell
fiir diese Fahrt aufgestellten Reglement, die teil-
nehmenden Fahrzeuge in solche zu zwei Pldtzen, in
Motorrider und solche, welche diesen Vorschriften
nicht entsprachen, eingeteilt waren. Die letzteren
waren also Tourenfahrzeuge, welche in ihrer Kate-
gorie, und zwar ausschlieBlich nach ihrer Geschwindig-
keit, besonders bewertet wurden und im Laufe des
Rennens die eigentlichen Rennfahrzeuge sehr haufig
iiberholten.

Das Haus Panhard-Levassor baute zu diesem
Rennen 12 HP Wagen, die gut 15 HP leisteten, Mors
erschien mit 16 HP Wagen am Start und Peugeot
gar mit 35 HP. Auch diirfte es interessant sein, zu
horen, daBl an dieser Konkurrenz erstmalig der spéter
so beriihmt gewordene Rennfahrer Théry auf einer
5 HP Decauville-Voiturette, teilnahm. Gewonnen
wurde die Rennwagenklasse von de Knyff auf Pan-
hard-Levassor mit einer Stundengeschwindigkeit von
51 km 300, gewil bei der grofen Lénge der Gesamt-
strecke ein hervorragendes Resultat. Auch nehmen
von diesem Zeitpunkte an Tourenfahrzeuge an den
zahlreichen Bergrennen teil, die in Frankreich mei-
stens zum Schlul der Rennsaison abgehalten werden.
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Mit dem Beginn des neuen Jahrhunderts (1900)
machte sich in Frankreich sowohl wie in Deutsch-
land eine automobilistische Bewegung geltend, welche
in erster Linie gegen die immer heftiger werdenden
Angriffe der Tageszeitungen gerichtet, dazu bestimmt
war, den Automobilismus und den Automobilsport
auch in den fern von den Zentren Paris und Berlin,
dem Sitz der reprisentierenden Klubs, liegenden Pro-
vinzen zu heben und zu fordern. Sie fithrte zur Bil-
dung der Provinzialautomobilklubs, deren Frankreich
Ende 1900 bereits 36, Deutschland 8 zihlte.

An Mitgliederzahl und EinfluB langsam aber sicher
wachsend, unternahmen diese Klubs die schwierige
Aufgabe, den Kampf gegen die zu dieser Zeit immer
mehr iiberhand nehmende, verderbliche Wiihlarbeit
der Tageszeitungen und Provinzialblitter, gegen die
Unduldsamkeit der Behorden wider das neue Loko-
motionsmittel und gegen die Aversion des groSen
Publikums zu fiithren, und ihrer unermiidlichen Arbeit
ist es in erster Linie zu verdanken, da hier nach und
nach Wandel geschaffen wurde. Es wurden Klub-
fahrten unternommen, welche in Gegenden fiihrten,
deren Einwohnern das neue Verkehrsmittel iiberhaupt
noch fremd war, Fachzeitschriften, welche gerade um
diese Zeit einen bedeutenden Aufschwung nahmen
und den Klubmitgliedern, als Abonnenten, zu einem
sehr miBigen Preise regelmiBig zugingig gemacht
wurden, sorgten fiir deren Information iiber alle Vor-
ginge in der automobilistischen Welt und nahmen
den Federkampf gegen besonders unduldsame Pro-
vinzialblatter auf; Benzin- und Olstationen wurden
errichtet, Handler eroffneten iiberall in der Provinz
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Gtaragen und Reparaturwerkstitten, Reisehandbiicher
fiir Automobilisten mit Spezialkarten und Angaben
iiber gute Hotels mit Unterkunftsriumen wurden
herausgegeben und an Mitglieder der Automobilklubs
gratis versandt, kurz, es geschah alles, um den Touris-
mus, die Reiselust im Automobil, diesen schénsten
und hochsten aller Reisegeniisse zu heben und zu
fordern. '

Unter den Klubmitgliedern selbst fanden sich stets
eine Anzahl eifriger Sportsleute, welche im Rahmen
der ihnen zur Verfiigung stehenden Mittel und nach
MaBgabe der im Klub vorhandenen Fahrzeuge kleine
Fern- und Zuverldssigkeitsfahrten organisierten, die
mit dem Besuche eines benachbarten Klubs verbunden
eine Pramiierung der zuverléssigsten Wagen brachten,
und so die meistens den Provinzialklubs angehdrenden
Hiéndler mit ihren stérkeren und starken Wagen zu
lebhafter Teilnahme an derartigen Veranstaltungen
veranlaften.

Diese sogenannten Zuverlassigkeitsfahrten, bei
denen es nicht auf Geschwindigkeit, sondern lediglich
auf Zuverldssigkeit und Betriebssicherheit der kon-
kurricrenden Fahrzeuge ankam, fanden mit der Zeit
nicht nur bei den ausiibenden Automobilisten, son-
dern durch Vermittlung der in der Provinz anséssigen
und an denselben teilnehmenden Héndlern auch
bei den Fabrikanten mehr und mehr Beachtung, denn
die Veroffentlichung der Resultate dieser Konkur-
renzen in den Fachzeitschriften und Tagesblittern
interessierte das kauflustige Publikum der betreffen-
den Gegenden und schuf der siegenden Marke eine
nicht zu unterschitzende Reklame.
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Indessen verstrich doch noch geraume Zeit, bis
aus diesen kleinen Klubveranstaltungen in bescheide-
nem Umfange die groBen Tourenkonkurrenzen wur-
den, die in den letzten drei Jahren einen so breiten
Raum in der Geschichte des Automobilismus ein-
genommen haben.

Die erste wirklich groBziigige touristische Veran-
staltung auBerhalb Frankreichs wird vom englischen
Automobilklub in Szene gesetzt, der nach Aufhebung
der unseligen Lokomotivakte in der Zeit vom 23. April
bis zum 11. Mai 1900 eine 1000 Meilenfahrt fiir Touren-
wagen durch England und Schottland organisiert.

Eine weitere und groSere Veranstaltung, welche
eine Kategorie fiir Tourenfahrzeuge enthielt, war der
im Norden Frankreichs vom franzosischen Automobil-
klub unter dem Protektorat des franzosischen Acker-
bauministers Jean Dupuy stattfindende Circuit du
Nord (Rennfahrt durch Nordfrankreich), welcher im
Jahre 1901 ausgefahren, der Erprobung des Alkohols
als Betriebsmittel fiir Automobilmotoren diente.

Die konkurrierenden Fahrzeuge waren in Gewichts-
klassen eingeteilt und das Resultat der Gesamtstrecke
ergab folgenden Betriebsstoffverbrauch.

1. Kategorie (unter 250 kg) 159,80 pro Tonnenkilometer

2.,  (250—400 , )14558 ,, .
3.,  (400—650 ,,)131,49 ,, .
4, (iber 650 ,,)114,69 ,, N

Nur 459, aller Kategorien erreichten das Ziel, es
konnte aber festgestellt werden, daB sich bei Ge-
brauch von Alkohol die Ausgaben fiir den Betriebs-
stoff selbst zwar verringerten, die fiir Reparaturen
und Verschleif an der Maschine aber erhéhten.

Autotechnische Bibliothek, Bd. 26. 10
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Das Jahr 1903, dessen Geschichte in den groBen
Rennen Paris-Bordeaux und dem Gordon Bennett-
Rennen gipfelt, zeigt besonders in seinen ersten
Monaten eine ganze Anzahl von Tourenkonkurrenzen,
so am 19. Februar eine Verbrauchskonkurrenz fiir
alle Kategorien von Touren- und Nutzfahrzeugen,
im April eine Fernfahrt von Paris nach Nizza
fiir Last- und Lieferungswagen, deren Fabrika-
tion, besonders in Deutschland, bereits groBes In-
teresse zu erregen beginnt, im Juni eine vom Auto-
mobilklub der Touraine organisierte Zuverldssigkeits-
fahrt fiir Tourenfahrzeuge, sowie eine solche fiir Last-
und Lieferungswagen in der Umgegend von Paris, an-
geregt durch den A.C.F. Auch England wiederholt
mit gutem Erfolge fiir seine Industrie seine 1000-
Meilenfahrt, die, dadurch besonders interessant wird,
da wihrend der ganzen Veranstaltung ein geradezu
schauerliches Regenwetter herrscht.

Noch weit reicher an Tourenkonkurrenzen zeigt
sich das Jahr 1904. In Frankreich und Belgien organi-
sieren die groBen und eleganten Modebéder Ostende,
Aix, Cannes, Nizza, Vichy, Spa, die Klubs von Bor-
deaux und Arras sogenannte ,, Automobilwochen®,
wahrend deren neben Gymkhana-Spielen, Rennen fiir
Touren- und Rennwagen, Bremsversuche und Blumen-
korsos stattfinden, der Automobilklub der Touraine
filhrt seine zweite Ausdauerfahrt mit Erfolg durch,
es folgen die Coupe Rochet-Schneider, eine Kon-
kurrenz fiir Tourenwagen im Gebirgsterrain der fran-
zosischen Alpen, die von der Marke Martini gewonnen
wird, die Woche von Brescia in Norditalien, die gleich-
falls ein Rennen fiir Tourenfahrzeuge iiber eine Strecke
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von mehreren hundert Kilometern enthilt, sowie die
bereits klassisch gewordenen kurzen Bergrennen von
Dourdan und Gaillon und vom Mont Ventoux, in
welchen. gleichfalls fiir Tourenfahrzeuge Sonderkate-
gorien aufgestellt werden. Auch die Dauerfahrten
von Cormier auf de Dion-Bouton-Wagen iiber mehrere
Tausend Kilometer, die Fahrt von Martini iiber die
franzosischen Seealpen im vollen Winter, sowie die
Gleitschutzreifenkonkurrenz des Automobilklubs der
Seine auf der Strecke Paris-Nizza miissen hier erwihnt
werden, ebenso wie die Verbrauchskonkurrenz des
»Auto und die Konkurrenz von Nutzfahrzeugen iiber
1000 km, obgleich speziell die Erfolge der letzteren
Klasse von Fahrzeugen in den mehrfachen Konkur-
renzen des Jahres beim grofen Publikum immer noch
geringe Beachtung finden.

Das Jahr 1905 ist bereits so auBerordentlich reich
an automobilistischen Konkurrenzen und Wettbe-
werben aller Art in allen Landern mit Automobil-
industrie, daB ich mich hier auf eine Erwéahnung und
Beschreibung der groSten und hervorragendsten be-
schrinken muB. Es beginnt mit einer groBen Ge-
schwindigkeitskonkurrenz fiir Tourenwagen iiber
2000 km in Indien auf der Strecke Delhi-Bombay,
an der sich 38 Konkurrenten beteiligen und die von
Sorel auf einem de Dietrich-Wagen gewonnen wird.
Der Hochsommer bringt einige weitere interessante
und wichtige Konkurrenzen, so die Coupe Rochet-
Schneider, im Vorjahre von Martini, im Jahre 1905
von Peugeot gewonnen, sowie den auBerordentlich
interessanten Match zwischen Paul Meyan, dem Ver-
leger der bekannten Fachzeitschrift ,,.La France

10*
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Automobile” und dem bekannten englischen Kon-
strukteur und Fahrer Siddeley iiber 5000 km um
einen Einsatz von 10000 Frs.

Der Match beruhte auf einer Herausforderung
Meyans, welcher sich anheischig machte, 5000 km
auf seinem de Dietrich-Wagen mit einer bestimmten,
sehr hoch gewihlten Durchschnittsgeschwindigkeit,
innerhalb einer bestimmten Zeit zuriickzulegen, und
wurde von ihm glinzend gewonnen.

Einen Ehrenplatz aber unter den groflen touri- .

- stischen Veranstaltungen des Jahres nimmt Deutsch-
land mit seiner

Herkomerfahrt

ein, eine Zuverlassigkeitsfahrt iiber rund 1000km, zu der
der bekannte Maler Professor Herkomer einen wert-
vollen Wanderpreis und die Stadt Miinchen sowie der
bekannte Micen des Automobilismus, Mstr. Dinrmore,
prachtvolle Ehrenpreise gestiftet hatten. Eine starke
internationale Beteiligung und die wunderbare Gegend,
durch die diese in Siiddeutschland stattfindende Rund-
fahrt fiihrt, sichert dieser Konkurrenz neben dem mit
derselben verbundenen Bleichroder-Bergrennen am
Kesselberg das groBte Interesse des In- und Aus-
landes. Gewonnen wurde sowohl die Herkomer-Kon-
kurrenz wie das Kesselbergrennen durch Mercedes-
wagen. Einen wichtigen Platz unter den Touren-
konkurrenzen des Jahres 1905 nimmt auch die Coupe
der Pyrenien ein, eine touristische Veranstaltung in
Siidfrankreich, an der iiber 100 Konkurrenten teil-
nahmen und die von Sorel auf de Dietrich im groen
Stil gewonnen wird.
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England wiederholt seine Verbrauchskonkurrenz,
-und der Winter bringt zum ersten Male die vom
»Auto“ geschaffene und organisierte Coupe der Voi-
turettes, in der die kleinen Wagen wahre Wunder leisten
und die von Lacoste und Battmann gewonnen wird.

Eine von M. Hennequin, vom Ministerium des
Innern, Paris, aufgestellte Statistik der Automobil-
-besitzer in Frankreich, die ebenso interessant wie

- lehrreich ist, gibt die Zahl derselben von 1900—1905
wie folgt an:

Jahr- | Zahl der Auto- | °/, mehr wie im | davon °/, Nutz-
gang mobilbesitzer Vorjahre und Lastwagen
1900 2997 73,2 189%,
1901 5 386 85,9

1902 9 207 70,9

1903 12 984 41 23%
1904 17 107 31,7

1905 21 524 25,8 309%,

Eine éhnliche Statistik der Entwicklung des Auto-
mobilismus in den iibrigen Kulturléndern fehlt leider,
wiirde aber, wenn sie vorhanden resp. veréffentlicht
worden wire, sicher zu interessanten Vergleichen Ver-
anlassung geben.

Auch das Jahr 1906 beginnt wieder mit einer
Tourenkonkurrenz in Indien, in der die drei Marken
Brasier, Fiat und de Dietrich gleichmaBig gut ab-
schneiden; eine Konkurrenz der elastischen Réder,
vom ,,Auto‘‘ organisiert, zeigt die interessanten und
vorteilhaften Eigenschaften des Edmund-Levi-Rades,
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und der Mailinder Automobilklub bringt als groB-
ziigige, touristische Konkurrenz den Mailénder Gold-
pokal, der zum ersten Male iiber 4000 km ausgefahren
und von Lancia auf Fiat gewonnen wird.

Die Coupe Rochet-Schneider, diesmal auf der
klassischen Rennstrecke des letzten. Gordon Bennett-
Rennens in der Auvergne organisiert, bringt einen
Sieg der Marke Peugeot, wihrend Berliet mit seiner
Type 16/22 HP den Rekord des Betriebsstoffver-
brauches mit 9 Liter fiir 100 km bei einem Stunden-
durchschnitt von 74 km aufstellt und halt.

Die

Herkomer-Konkurrenz 1906,

diesmal iiber rund 1700 km reichend, wird von Dr.
Rudolf Sto8 auf einem Horchwagen gewonnen.
Durch diesen Sieg rangierten die Wagen ,,Horch<¢
mit einem Schlage unter den tonangebenden Marken
der Automobil-Industrie.

Eine starke internationale Beteiligung, besonders
von seiten Englands, zwei sehr interessante Geschwin-
digkeitspriifungen am Semmering-und im Forstenrieder
Park und — starke Meinungsdifferenzen und eine
lebhafte PreBfehde iiber die Anwendungsart der fiir
die Geschwindigkeitspriifungen aufgestellten Bewer-
tungskurven, charakterisieren diese Konkurrenz vor
allen anderen des Jahres 1906, wie denn auch die
zweite, grofere Veranstaltung in Deutschland, die
Westdeutsche Tourenfahrt unter starken Meinungs-
verschiedenheiten der Teilnehmer zu leiden hat.

Der Herbst desselben Jahres bringt der franzo-
sischen Saison noch zwei interessante Veranstaltungen,
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die Coupe du Matin, vom ,Matin* organisiert, eine
Ausdauerfahrt mit einer Sonderklasse fiir elastische

(Herkomerfahrt 1906.)

Fig. 78. Dr. Sto8 auf seinem Horchwagen.

Réder und Bereifungen iiber 6000 km, bei der die
Marken Mercedes, de Dion, Cottereau, Darracq und

b
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Bayard-Clément besonders in den Vordergrund treten,
und eine Wiederholung der Coupe der Voiturettes,
organisiert wie im Vorjahre durch den ,,Auto®, aus
der die Marke Sizaire & Nandin als Sieger her-
vorgeht.

Auch Belgien bringt in diesem Jahre (1906) zwei
interessante Konkurrenzen fiir Tourenfahrzeuge, die
Coupe de Liedekerke*), eine Geschwindigkeitspriifung
iiber 400 km, gewonnen von Wilhelm auf Metallurgique
und das Dbelgische Criterium, gewonnen wvon
Hautvast auf Pipe.

Den SchluB der Saison bildeten wieder, wie gewShn-
lich, einige Bergrennen, in denen die Tourenklasse
gleichfalls vertreten ist.

Die dritte Herkomer-Konkurrenz

gefahren vom 4.—11. Juni 1907 auf der Strecke
Dresden—Eisenach—Mannheim —Lindau—Miinchen—
Augsburg—Frankfurt, wies eine fast noch stirkere
Beteiligung auf, als die des Vorjahres.

Es hatten sich nahezu 200 Wagen gemeldet von
denen 161 am Start erschienen, darunter zahlreiche
8 Literwagen mit Taunusmotoren, die untereinander
eine scharfe Konkurrenz ausfochten.

Die Propositionen der Konkurrenz waren vorteil-
haft geindert worden, denn es waren dreiviertel
Stunden vor dem Start zur Vornahme von Reparaturen
aller Art, mit Ausnahme von Mantelreparaturen, frei-
gegeben und die Bewertungskurven fiir Flach- und
Bergrennen waren in diesem Jahre fiir die groBen

*) Den Coupe de Liedekerke im laufenden Jahre (1907) gewann Porlier
auf Minerva. (Siehe 8. 1565.)
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Wagen doch etwas gerechter, wie im Vorjahre, wenn
auch am Kesselberg die kleinen Wagen schon deswegen

Fig. 79. Die drei siegreichen Métallurgique-Wagen im Rennen um den Liedckerke-Preis 1906.

im Vorteil waren, weil sie in den Kurven nicht
abzustoppen brauchten und voll durchfahren konnten.
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Ich komme speziell auf das Kesselbergrennen weiter
unten zuriick und will zundchst ein kurzes Bild von
den Ereignissen auf den ersten drei Etappen geben.

Der erste Tag, Dresden—Eisenach glich der Etappe
Frankfurt—Miinchen des Vorjahres auf ein Haar. Es
wurde sehr flott gefahren, die Konkurrenten ,,pro-
bierten* sich gegenseitig aus und eine ganze Anzahl
von Wagen, die von Anfingern, oder zum mindesten
doch von ungeiibten Fahrern gesteuert wurden, fielen
dem Rennfieber zum Opfer. Natiirlich wurden alle
diese Unfille, die fast siamtlich ohne ernste Ver-
letzungen abliefen, von einem Teil der autofeindlichen
Tagespresse in der unglaublichsten Weise aufgebauscht
und ausgeschlachtet.

Auch fielen alle diese ,,schweren Automobil-
unféille® sehr bald in ein Nichts zusammen, denn die
verstindigen Blitter sorgten sehr bald fiir eine Auf-
klérung ihrer Leser. Aber die anderen, die groSe
Masse, war und blieb falsch berichtet.

Uns é&ltere Fahrer freilich, denn der Schreiber
dieser Zeilen war als Fahrer des Wagens Nr. 36,
Mercedes 70 HP, gleichfalls als Konkurrent beteiligt,
focht das wenig an. Wir waren alle von vorneherein
darauf gefaBt, daB der eine oder andere der ,,Wilden*
umwerfen wiirde, und wuBten, daB derartige Unfille
in der Regel viel besser ablaufen, als sie auf den ersten
Blick erscheinen.

Die alte Garde erschien denn auch nachmittags
gegen 4 Uhr ziemlich vollzéhlig und ohne Strafpunkte
in Eisenach am Ziel. Da war Ladenburg, der Sieger
von 1905, auf seinem 70 HP-Mercedes, den ich im
Vorjahre gefahren und — leider nur auf den achten



*,BAJOUIN ' 0B L06] 8191d-9)IONIPOI] W JIBg JAp ‘IO 08 ‘Bld

155



— 166 —

Platz gebracht hatte, Dreher aus Wien, gleichfalls
auf Mercedes, meine Wenigkeit als Dritter, Mathis
auf Fiat, Erle, Neumaier und Pfanz auf Benz, Poege
und Weingand, die beide Schlauchdefekte gehabt
hatten, auf Mercedes, Mi Lewitt und Cecil Edge
auf Napier und viele andere.

Der zweite Tag, Eisenach—Wiirzburg—Mannheim,
verlief ohne nennenswerte Zwischenfille. Das Renn-
fieber hatte sich gelegt, und man fuhr allgemein be-
deutend ruhiger.

Trotzdem starteten in Mannheim im ganzen nur
132 Wagen, also fast 30 Wagen weniger, wie in Dresden
und von diesen fuhr schon eine ganze Anzahl wegen
zahlreicher Strafpunkte aufBler Konkurrenz so Dr.
St68, der Sieger des Vorjahres, der kurz vor Eisenach
Steuerungsdefekt gehabt hatte und infolgedessen auf
einen Steinhaufen gefahren war.

Die dritte Etappe Mannheim—Lindau verlief sehr
ruhig. Man fuhr iiber den Kniebis und durch Wiirttem-
berg auf Befehl der vorsichtigen Schwaben ein sehr
gemiitliches Bummeltempo und langte am Nach-
mittag bei einem netten, kleinen Landregen in
Lindau an.

Die Fahrt von Lindau nach Miinchen durch das
herrliche Allgiu bot bei nassen Straflen und stark
bergigem Gelinde wieder eine scharfe Priifung fiir
Wagen und Fahrer, die von der groBen Mehrzahl
natiirlich sehr ehrenvoll, von einigen aber auch mit
negativem Erfolg bestanden wurde.

So z. B. wurde der einzige, an der Herkomer-Fahrt
teilnehmende franzosische Journalist, Herr Eduard
Pontié, welcher in einem der letzten Wagen fuhr,
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durch das Ungeschick seines Fiihrers so unsanft auf
die StraBe befordert, daBl er seinen stark verletzten
linken Arm wihrend der Restdauer der Konkurrenz
in der Binde tragen muBte, ein sehr bedauerlicher
Unfall fiir den ebenso liebenswiirdigen, wie sportlich
erfahrenen Berichterstatter der ersten franzosischen
Sportblatter, der ihn aber nicht hinderte, auch das
Kaiserpreisrennen mit unvermindertem Interesse als
Berichterstatter mitzumachen.

Die vierte Tagesetappe Lindau—Miinchen schlof
mit dem Flachrennen im Forstenrieder Park iiber
5,5 km, bei dem von einzelnen Wagen ganz hervor-
ragende Zeiten gefahren wurden, so von Poege und
Weingand auf Mercedes, Erle auf Benz, Heinrich Opel
auf Opel, Schmierer auf Adler und Aschoff auf
Métallurgique.

Dann folgte der wohlverdiente Ruhetag mit obli-
gater Ausstellung der Wagen in Miinchen, wihrend-
dessen die Chancen der einzelnen Wagen und Fahrer
natiirlich lebhaft erortert wurden; brachte doch der
néchste Tag, der Montag, das vielfach gefiirchtete
Kesselbergrennen, welches im Verein mit den letzten
beiden Etappen das Bild noch stark verindern konnte.

In der Tat schieden hier noch' mehrere Fahrzeuge
aus; manche Wagen verloren einen oder zwei der im
Flachrennen bereits eroberten Plitze, und manche,
besonders von den schwachen Wagen, stiegen um
mehrere Sprossen auf der Siegesleiter, so Aschoff,
Schmierer und einige 40 HP-Benzwagen, die ganz
hervorragende Leistungen zeigten.

Im groBen und ganzen wurde der Kesselberg sehr
gut gefahren, denn die weitaus groSte Zahl der Fahrer
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hatten die schwierige Strecke, die auf 5 km 35 zum
groBten Teil uniibersichtliche Kurven aufwies, trai-
niert, oder kannten sie schon vom Jahre 1905 her.

Dann gings weiter nach Augsburg, der vorletzten
Etappe, und am anderen Morgen in einem sehr
miéBigen Tempo durch den Spessart nach Frankfurt,
wo wir am Ziel durch die zahlreichen Offiziellen des
K.A.C, des B.A.C. und des F. A.C., durch ein
groBes Publikum und durch den Prinzen Heinrich
und den GroBherzog von Hessen begriiBt wurden.

Man war rennmiide, denn die Anstrengungen
waren doch ziemlich erheblich gewesen, und wohl
keiner der Konkurrenten bedauerte, daB es vor-
bei war.

Die Sitzung des Arbeitsausschusses ergab folgende
Namen als Sieger:

Herkomer-Preis, gewonnen durch Erle (Benz) fiir
Edgar Ladenburg-Mannheim, der dadurch defini-
tiver Besitzer desselben wird, '

II. Preis: Konsul Aschoff auf Métallurgique,

III. ,, Heinrich Opel auf Opel,
IV. ,, B. von Lengerke auf Mercedes (Besitzer
H. Weingand),
V. ,, C. Neumaier auf Benz,
VI. ,, A. Schmierer auf Adler,
VII. ,, R. Benz auf Benz.

Forstenrieder Parkrennen.

I. Preis: Hermann Weingand auf Mercedes,
II. ,, Erle auf Benz (Besitzer Ladenburg),
III. ,, H. Opel auf Opel.
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Kesselbergrennen.

" I Preis: H. Aschoff auf Métallurgique, -
II. ,, Rittmeister Spitzner auf Benz,
IIT. ,, G. Schiirmann auf Dion.

* *
*

Aus diesem, ich mochte sagen, lawinenartigen
Anwachsen der Tourenkonkurrenzen in den letzten
drei Jahren 1iBt sich unschwer der SchluB ziehen,
daB diese Art von Wettbewerben einem sich mehr
und mehr fijhlbar machenden Bediirfnis der In-
dustrie entspricht, und zwar speziell derjenigen
Fabriken, welche an den grolen Geschwindigkeits-
rennen nicht teilnehmen konnen oder wollen. Sie
entsprechen aber auch den Wiinschen und Bediirf-
nissen derjenigen Amateure, welche sich sportlich
betdtigen wollen, ohne gerade in einem der grofen
Rennen ihr Leben aufs Spiel zu setzen, und bilden
gerade fiir diese eine vorziigliche Schule. Nur ergeben
touristische Veranstaltungen in der weitaus gréBeren
Zahl der Fille keine ganz einwandfreien Resultate,
denn von allen bisher bei Tourenkonkurrenzen ange-
wendeten Reglements haben sich als wirklich einwand-
frei bisher nur diejenigen bewahrt, welche auf der
Basis sehr weiter Entfernungen (3—4000 km) und
auf der regelmiBiger Stundengeschwindigkeit auf-
gestellt waren, wie der Match Mayen-Siddeley. So
organisierte Tourenkonkurrenzen kosten aber viel Zeit
und viel Geld, und miissen, wenn sie wirklich zu zu-
verlassigen Resultaten fiihren sollen, durch erstklas-
sige Fahrer bestritten werden, wie dies z. B. im Mai-
linder Goldpokal der Fall war. Zu diesem Zwecke
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miissen aber die Meldungen von den Fabrikanten
und nicht von Privatleuten ausgehen, eine Be-
dingung, deren Notwendigkeit bisher bei den von
Deutschland organisierten Tourenkonkurrenzen von
den leitenden Personlichkeiten noch nicht eingesehen
worden ist.

Es ist ein Unrecht, welches an dem nichtfach-
minnisch geschulten und vertrauensseligen Publikum
begangen wird, wenn die Resultate von reinen Ama-
teurkonkurrenzen in der Fach- und Tagespresse zu
Reklamezwecken verdffentlicht und ausgebeutet wer-
den, ohne daB von den Organisatoren den am Er-
folge dieser Konkurrenzen am meisten beteiligten
Fabriken in der Auswahl der Fahrer freie Hand ge-
lassen wird, und Reglements fiir Tourenkonkurrenzen
groBeren Umfanges, welche in der Auswahl der Fahrer
Beschrinkungen enthalten, sind unbedingt zu ver-
werfen, denn sie fithren zu unklaren Resultaten, und
sind geeignet, durch Zufallserfolge minderwertiger Kon-
kurrenz den guten Ruf erstklassiger Firmen zuschadigen.

Es wire zu wiinschen, da die leitenden Kreise
des deutschen Automobilsportwesens die Wahrheit
dieses Grundsatzes recht bald einsehen und Konkur-
renzen auf einer Basis schaffen wiirden, welche den
in erster Linie an denselben interessierten Fabrikanten
nach dieser Richtung hin véllig freie Hand lassen.

Damit soll nicht gesagt werden, daB8 Tourenkon-
kurrenzen in absehbarer Zeit berufen sein sollen oder
konnen, die reinen Geschwindigkeitsrennen zu er-
setzen, aber erginzende Resultate sollen und kénnen
sie zeitigen, wenn sie auf richtiger Grundlage organi-
siert werden.



Nachtrag.

Die Automobilfernfahrt Peking—Paris.

Wir méchten diesen Band nicht der Offentlichkeit
iibergeben, ohne noch der von der franzésischen Zeit-
schrift ,,Le Matin‘ arrangierten Fernfahrt Peking-
Paris wenigstens kurz Erwahnung getan zu haben.
Als Ende vorigen Jahres die Idee zu dieser Fernfahrt,
welche mit den zuriickzulegenden 15—16 000 km
alles bisher in dieser Beziehung Geleistete in den
Schatten stellen sollte, auftauchte, stand man in auto-
mobilistischen Kreisen dem Unternehmen skeptisch
gegeniiber, und es fand recht absprechende Beur-
teilung. Schon mit Riicksicht darauf, daB der groBte
Teil der zuriickzulegenden Wegstrecke durch Gegenden
fithrte, in welchen Ersatz wichtiger Maschinenteile,
Ankauf von Benzin oder eine groBlere Reparatur am
Wagen unmoglich erschien, hielt man in weiten Krei-
sen die Durchfiihrung des Unternehmens schlechter-
dings fiir unméoglich. Erst als nach dem Beginn der
Veranstaltung die Tageszeitungen von dem giinstigen
Verlauf der Fahrt berichteten, begannen auch solche
Kreise an ein wertvolles Ergebnis dieser Fernfahrt zu
glauben, welche die ganze Sache zuerst geradezu
als Humbug bezeichnet hatten. Das Hauptinteresse
konzentrierte sich bald auf den vom Prinzen von
Borghese gesteuerten 50 pferdigen Italawagen
AuBler diesem Italawagen starteten am 10. Juni in
Peking noch mehrere kleinere Fahrzeuge, von denen
zwei zehnpferdige Zweizylinderwagen der bekannten
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Firma Dion-Bouton und ein Spyker-Wagen am
20. August in Paris eintrafen, wihrend Prinz von
Borghese sein Ziel schon am 10. August er-
reicht hatte. Der vom Prinz Borghese gesteuerte
Wagen war ein, mit Riicksicht auf die zu bewiltigenden
Schwierigkeiten derWege, besonders hochgestellter Vier-
zylinder-Italatourenwagen von 1800kg Gesamtgewicht.
Figur81 und 82 zeigen den Motor desWagens von der
Vergaser- und AuslaBseite. Von den 60 Tagen, welche
die Fahrt von Peking nach Paris beanspruchte, waren
16 freiwillige (z. B. in Berlin) oder unfreiwillige (am
Baikalsee usw.) verursachte Rasttage, so daB an den
44 fiir die eigentliche Fahrt in Betracht kommenden
Tagen Strecken von 300—400km zuriickgelegt wurden,
sicher eine sehr respektable Leistung, wenn man be-
denkt, daB die Tour durch teilweise fast weglose
Gegenden Asiens fithrte. Prinz Borghese hat kiirzlich
in der franzosischen Zeitschrift ,,Je sais tout einen
Bericht iiber seine Fahrt veroffentlicht, dem wir nach-
stehend noch einige Einzelheiten entnehmen. Uber
die zu bewiltigenden Schwierigkeiten und die dieser-
halb zu treffenden Vorkehrungen war sich Prinz
Borghese von vornherein klar. Er schreibt hieriiber
in obengenannter Zeitschrift: ,,Vom rein sportlichen
Standpunkt aus schien es mir interessant, festzu-
stellen, bis zu welchem Punkte ein Automobil auch
auf Wegen brauchbar sein konnte, die nicht fiir Auto-
mobile gemacht sind, auf grofe Entfernungen hin,
in Gegenden, in denen es keine Werkstétten gibt und
es demnach unmdglich ist, einen wichtigen Teil der
Maschine, einen Motor oder ein Gestell, zu ersetzen.
Bis Moskau gab es auf meinem Wege nur eine einzige
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Werkstatt. Es war also notwendig, eine Strecke von
16 000 km zuriickzulegen, ohne die Moglichkeit fiir
eine groBere Reparatur zu haben. Meine Meinung ging
jedoch dahin, da8 die Automobilfabrikation auf einem
80 hohen Grade der Vollendung angelangt ist, daf die
modernen Maschinen wunderbare Moglichkeiten in sich
schlieBen, wie man sie bisher noch nicht beachtet hat.*

Es muBten also Vorkehrungen getroffen werden,
um an bestimmten entlegenen Stationen Benzin vor-
zufinden und Ersatzteile bereit zu finden. Gelegen-
heit Pneumatiks zu kaufen, bot sich in den gréBeren
sibirischen Stddten; groBere Reparaturen wiren in
Omsk und Moskau moglich gewesen; der Prinz hatte
indes eine solche Reparatur gar nicht nétig, wohl
der beste Beweis, daBl der Italawagen den
Strapazen der Tour in jeder Beziehung ge-
wachsen war. Der Wagen selbst, auf welchem aufler
dem Prinzen noch ein Mechaniker und der italienische
Journalist Barzini fuhren, wurde nur mit dem Aller-
wichtigsten ausgeriistet; an Lebensmitteln wurden
nur 20 kleine Konservenbiichsen mitgenommen, um
in der zu durchquerenden Wiiste Gobi keinen Mangel
an Nahrungsmitteln zu leiden. Uber die schlechten
Wege berichtet der Prinz: ,,Das Hemmnis, das uns
mit zéhem Widerstande aufhielt, war immer dasselbe:
der Schmutz. Er spannte unsere Geduld aufs héchste
und erregte manchmal in uns das Gefiihl, daB wir die
Reise aufgeben miiliten. Einmal glaubte ich selbst,
daB meine Maschine unméglich zu retten sei, als ich
sie vor meinen Augen tiefer und immer tiefer ver-
sinken sah.“ Nach der schwierigen Uberschreitung
des Baikalsees, bei welcher Gelegenheit das Auto-
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mobil ins Wasser stiirzte, begannen erst die Schrecken
der vom bestidndigen Regen aufgeweichten Wege; be-
sondere Schwierigkeiten.verursachten die zahlreichen

Fig. 83. Schlechte Weﬁe.
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Torfmoore, aus denen o6fters das Automobil nur mit
Hilfe von Menschen- und Tierkraft wieder flott ge-
macht werden konnte. (Siehe Figur 83.) Mit Uber-
schreiten der europdischen Grenze (am 20. Juli) waren
die Hauptschwierigkeiten iiberwunden, und wenn die
russischen Landstraen auch noch vieles zu wiinschen

Fig. 84. Prinz Borghese in Miincheberg.

iibrig lieBen, konnte doch der Prinz nun auf immer
besser werdenden Wegen rasch seinem Ziele zusteuern.
Die Fahrt ging iiber Moskau—Petersburg—Konigs-
berg—Berlin—Bielefeld—Koln nach Paris, dem End-
punkte.*) InBerlin wurde dem Prinzen ein glinzender

*) Die nachfolgenden kleinen Wagen fuhren von Moskau {iber Warschau
nach Berlin, ohne Petersburg zu berithren, also eine betr&cht.lich
kiirzere Route, welche es dem Prinzen Borghese ermdglicht hitte, event
noch einige Tage frither in Paris einzutreffen.
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Empfang bereitet. Er traf am 5. August daselbst ein
und wurde von Mitgliedern des Kaiserlichen Auto-
mobilklubs begriiBt, welcher zu Ehren des Prinzen am

Prinz Borghese auf seinem Itala-Wagen (PEkIng—Paris) in Berlin vor der
Garage der Firma ,,Auto-Alliance*’,

Fig. 85.

6. August ein Friihstiick veranstaltete. Am 7. August
setzte der Prinz seine Fahrt fort und traf am 10. August
in Paris ein, wo neue Ovationen seiner harrten.
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Verlagsbuchhandlung Richard Carl Schmidt & Co.
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Kiirzlich erschien:

Das Automobil

und seine Behandlung

von
Julius Kiister
Zivilingenieur in Berlin
258 Seiten mit 114 Illustrationen im Text
3. verbesserte und stark vermehrte Auflage
Preis: Elegant in Leinen gebunden M. 2.80.

Wenn man sich nach Werken iiber Automobil-
industrie und verwandte Gebiete in der Literatur um-
sieht, so ist man tiberrascht dariiber, daB schon recht
viel iiber diese Materie geschrieben worden ist.

Dennoch muBte die Frage, ob ein ,Bediirfnis“ vor-
lag, ein Buch herauszugeben, wie das Kiistersche, be-
jaht werden! Der Erfolg der ersten Auflage hat es
bewiesen!

Wir wollen nicht darauf hinweisen, daB sich auch
unter der Automobil-Literatur viele Biicher befinden,
die besser ungeschrieben geblieben wiren, sondern
nur die Tatsache feststellen, daB die Autoren entweder
von einem zu hohen wissenschaftlichen Standpunkte
aus ihr Thema behandelt haben oder aber in das Gegen-
teil verfielen und fiir Leute schrieben, denen jegliche
Kenntnis der einfachsten Grundlagen der Technik fehit.

Schwer ist es, ein Werk zu liefern — und ein
solches fehlte bisher in d.r Literatur —, das sowohl
den Laien mit der Konstruktion und Behandlung des
Automobils sowie mit den Betriebsstorungen und
deren Hebung vertraut macht, als auch dem Fachmann
ein ausgezeichnetes Hand- und Hilfsbuch bietet.

Und diese Liicke auszufiillen ist das Kiister-
sche Buch berufen!







