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In »The Motor«, London, der gréBten,
bedeutendsten und international verbreitet-
sten Automobil-Fachzeitung der Welt,
schreibt Sir W. R. Morris, der erfolgreichste
Automobilindustrielle Englands, zugleich
GroBunternehmer und Wohltater en gros,
selfmademan und kiirzlich geschaffener
Baronet iiber das so oft behandelte Kapitel :
Lohnt es der Miihe, Automobilrennen zu
bestreiten, wie folgt :

»Zu allererst moéchte ich eines ganz klar
legen: Ich bin kein Feind der Automobil-
rennen. Ich habe ebenso wenig Animositat
gegen diese, wie gegen Pferde- oder Hunde-
rennen ' oder iiberhaupt irgendeine Form
des sportlichen Wettkampfes. Aber als
Automobilfabrikant bin ich Geschéftsmann
und betrachte alle mit Automobilrennen zu-
sammenhédngenden Fragen von diesem
Standpunkt aus. Rennen in irgendeiner Form
sind stets aufregend. Vielleicht ist dies der
Grund, warum man iiber sie oft unrichtig
urteilt. Sehen wir uns einmal diese Ange-
legenheit ohne Aufregung an. Man kann
die Automobilrennen von dreierlei Gesichts-
punkten betrachten, und zwar kommen hier
erstens technische Erwagungen, zweitens ihr
Wert als Werbemittel und drittens, ob es
im allgemeinen erwiinscht sei, daB Rennen
iiberhaupt abgehalten werden, als Kern-
punkte der ganzen Sache in Frage. Bevor
_ich aber meine Meinung dariiber zum Aus-
druck bringe, mochte ich nicht ermangeln,
nochmals darauf hinzuweisen,

daB ich meinen Lebenszweck hauptsichlich
darin erblicke, fiir das Publikum (— die all-
gemeine Offentlichkeit) gute Gebrauchs-
wagen zu erschwinglichen Preisen zu er-

zeugen, um meinen Angestellten Arbeit und

Unterhalt bieten zu konnen.

Betrachten wir also zunéchst die ganze
Angelegenheit von dem stets als wichtigsten
dargestellten Beweggrund,

vom Standpunkt der Automobiltechnik.
Es ist da sehr oft gesagt worden, daB

! Ein in England populdrer Sport, der bei uns
ganz unbekannt ist. Meist sind es Windhunde (so-
genannte whipets) die dazu verwendet werden.

utorennen? -

Nicht oler
Mahe wert.

durch die Rennen die »Zucht« (Rasse und
Klasse) der Wagen verbessert wird. Das
war gewiB einmal der Fall, und zwar bevor
die handelsiiblichen Wagen jene Fahrsicher-
heit erreicht hatten, die sie auf offentlichen
StraBen ohne Gefahr allgemein beniitzbar
werden lieB. Rennen férdern sicherlich
heute noch die Hochzucht von Rennwagen.
Ich glaube nicht, daB die Alltagswagen, die
Katalogstypen daran mitprofitieren. Jeder
SchluB, jede erfahrungsgeméBe Lehre, den
die Techniker aus den auf der Rennbahn
erzielten Leistungen zu ziehen vermogen,
kann auch, sofern die Anwendung auf
Tourenwagen in Erwagung kommt, viel ein-
facher, billiger und ohne Risiko fiir das
Leben, am Priifstand oder in der Versuchs-
abteilung der Fabrik gezogen werden, als
dies auf der Rennbahn der Fall ist. Ich be-
haupte, daB alle die niitzlichen Lehren und
Erfahrungen, die man bei einem Rennen zu
sammeln vermag, langst vor dem Start be-
kannt sind. Das muB aber auch so sein,
denn sonst konnte man keine Rennwagen
bauen. Die Rennen sind fiir manche Inge-
nieure ein Ansporn, ein Stimulus. Ich habe
aber gefunden, daB der in Aussicht stehende
Geschaftserfolg als Ansporn vollkommen ge-
niigt hat, meinen FleiB und Aufmerksamkeit
standig rege zu erhalten.

Zur Ilustration dieser Behauptung
mochte ich zwei konkrete Beispiele anfiihren.
Der Geschwindigkeits-Weltrekord zu Land
(alles Lob jenen, die ihn erzielten) wurde
in den letzten Jahren von Wagen ge-
schlagen, bei welchen nicht Auto-, sondern
Flugmotoren als Kraftquellen zur An-
wendung kamen. Wo liegt also hier der
Nutzen fiir den Bau von Gebrauchswagen ?

Bei einigen franzosischen
rennen der letzten Zeit wieder waren Pneus,
die in England speziell erzeugt, in englischen
Laboratorien nach besonderen Erzeugungs-
prozessen hergestellt worden waren, die ein-
zigen, welche das Rennen durchzustehen
vermochten. Diese Pneus waren nicht das
Resultat von in Rennen erzielten Erfahrun-
gen. Die Arbeit in der Versuchsanstalt des
Werkes, die in volliger Sicherheit und ohne
Risiko, mit Ruhe und groBter Methodik vor
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Sir W. R. Morris,
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Autofabrikant

sich ging, sie allein erméglichte die Erzielung
solcher Leistungen.

Ich mochte jene Leute aufklaren, die
von der Vorstellung befangen sind, daBB das
gesamte Personal einer Fabrik sich zuerst
dem Bau von Rennwagen widmen muB, be-
vor sie mit Erfolg Gebrauchswagen, ge-
wohnliche, serienmédBige Touren erzeugen
konnen. Diese beiden Erzeugungsgebiete
liegen weltenweit auseinander. Wenn ich
Rennwagen verkaufen wollte, wiirde ich
mich auf diesem Gebiete spezialisieren und
nichts anderes bauen. Ich tue dies aber
nicht, weil die Nachfrage nach solchen viel
zu gering ist, weil ich keinen geniigenden
Absatz dafiir sehe.

In der Tat ist der heutige Rennwagen
eine im hochsten Grade spezialisierte Ma-
schine. Er zeigt keinerlei Ahnlichkeit mit
dem Gebrauchswagen von heute und kon-
kurriert zumeist, nicht als eine der Offent-
lichkeit zum Ankauf als Fahrzeug zur Per-
sonenbeforderung angebotene Maschine,
sondern jagt bloB den »Handicapper« der
Rennbahn. ‘

Reklamewert.

Ich glaube, daB der Wert der Auto-
mobilrennen als kommerzielles Werbemittel
iiberschatzt wird. Der Automobilist von
heute ist ein sehr kluger Mann. Man be-
achte nur seine fachkundige Schétzung der
Preiswertigkeit gebrauchter Wagen als Be-
weis dieser Behauptung. Er weiB} es so gut
wie ich, daB der in Sondererzeugung her-
gestellte Rennwagen, an dem ein immenser
Aufwand von Arbeit und Mihe ver-
schwendet wird, keine, oder bestenfalls sehr
geringe Ahnlichkeit mit der Maschine be-
sitzt, die er kaufen kann. Er weiB aber auch,
daB, wenn er eine Katalogstype dieser
Marke kauft, er fiir die Kosten der Renn-
wagen und ihrer Fahrten mitberappen muB.

Ich gebe eventuell zu, daB, falls ich als
neuer Automobilfabrikant mit der Erzeugung
von Kraftwagen, eben beginnen wiirde, ich
die Beteiligung an Rennen allenfalls des-
wegen in Betracht ziehen wiirde, weil auf
diese Art, wenn erfolgreich, mein Name
rasch in der Offentlichkeit bekannt werden



miiBte. Es ist dies gewiﬁ ein Mittel, um

rascher in den Vordergrund der Beachtung

zu gelangen, aber ich sehe nicht ein, warum
eine eingefithrte Marke ihr Geld und das
ihrer Kunden darauf verwenden sollte, einen
sRennstall« zu unterhalten.

Es sei hier besonders betont, daB ich
hiebei stets von Spezialrennwagen spreche,
von Typen, die fiir den Sieg in den Rennen,
an denen sie teilnehmen, unter den der-
zeit vorherrschenden Konditionen, in Frage
kommen. Wenn man dagegen Automobil-
rennen vom rein sportlichen Standpunkt aus
betrachtet, miissen einerseits die Veranstal-
ter dieser Rennen vorsorgen, daB sie beim
Publikum (vom Standpunkt der Zuseher)
geniigendes Interesse wachrufen, um in der
Lage zu sein, die Konkurrenzen entsprechend
mit Preisen zu dotieren, die es der Miihe
wert erscheinen lassen, besondere Renn-
wagen zu bauen oder, wie dies bei verschie-
denen Wagen meiner Marke der Fall war,
private Sportsleute veranlassen, die sich an
Rennen aus purer Liebe zur Sache zu be-
teiligen, also rasche Wagen zu kaufen, sich
diese besonders herzurichten und damit die
Rennen zu bestreiten.

Als Erzeuger darf man nicht vergessen,
daB Rennen sehr kostspielig sind. Ein
Spezialwagen kostet eventuell bis zu
2000 Pfund Sterling (zirka S 66.500 6. W.),
welche Summe in der Folge von dem Erlos
des Verkaufes der Katalogstypen einge-
bracht werden muB !

Allgemeiner Wert.

Ich versuche stets alles griindlich zu
erwagen. Ein Kraftwagen wird erzeugt, um
auf der StraBe beniitzt zu werden. In dieser
Hinsicht bewegt er sich nur in einer
Dimension, respektive Richtung, und zwar
vor- und riickwarts. Ein Boot dagegen
im Wasser bewegt sich nach zwei Dimen-
sionen, vor-~, respektive riickwérts und seit-
wiarts. Ein Flugzeug bewegt sich nach drei
Dimensionen. Es kann sich nach vor- und
riickwérts bewegen, sich nach rechts und
links wenden und schlieBlich steigen oder
nach abwiérts steuern. Ein Aroplan als Be-
férderungsmittel héngt von seiner Fihig-
keit rasch zu fliegen ab. Die Geschwindig-
keit zu Wasser ist ebenfalls zeitsparend, so-
ferne zwischenstaatliche Verbindungen be-
troffen sind, aber die Geschwindigkeit des
Autos zu Land hdngt nicht so sehr von der
Fahigkeit der Maschine schnell zu fahren
ab, als von ihrem Lenker. Die Katalogstypen
von Automobilen, die wir, ebenso wie die
anderen Fabrikanten heute erzeugen, kénnen
Geschwindigkeiten  entfalten, die jene,
welche ein Fahrer mit normalen kérperlichen
Fahigkeiten aufrecht zu halten vermag, ganz
betrachtlich iibersteigen. Die heute auf der
StraBe iiblichen und erzielbaren Geschwin-
digkeiten héngen nicht so sehr von den
‘Wagen und Motoren, als vielmehr von der
Nervenreaktion der Fahrer, die sie steuern
ab. Vom geschiftlichen, wie wvom Stand-
punkt des allgemeinen Fortschrittes be-
trachtet, sehe ich daher nicht ein, warum
die Wagen noch schneller gemacht werden
sollten. Dazu kommen noch andere Beweg-
griinde, die wir beriicksichtigen miissen, wie
z. B. die Unterhaltungskosten, Steuer, Be-
triebsmittelverbrauch, und manches andere.
Als Geschaftsmann ziehe ich es unbedingt
vor, diese letzteren Probleme zu studieren,
und Fahrzeuge herzustellen, die, der Preis-
lage entsprechend, die praktischesten, pas-
sendsten, bequemsten und allgemein zu-

friedenstellendsten Transportmittel darstel-
len, als mich mit der Evolvierung von
Wagen zu befassen, die auf einer speziell
praparierten Bahn oder an besonderen
Orten, bislang unerhorte Geschwindigkeiten
erreichen, Geschwindigkeiten, die in einem
absoluten oder bloB relativen Verhaltnis zu
den technischen Einzelheiten dieser Wagen
stehen. ' ‘

Unsere Offentlichkeit muB sich dariiber
klar sein, daB die englischen Ingenieure, so-
ferne bloBe Schnelligkeit in Frage kommt,
gewiB die iibrige Welt zu schlagen ver-
mogen®.

Aber wir miissen alle diese Fragen auch
von kaufméannischen Gesichtspunkten aus
betrachten. Der Motorsport, wie schon der
Name sagt, ist und wird allezeit ein wenig
Sport bleiben, aber es ist ein Sport, wobei
alle mittun koénnen, der nicht bloB auf die
wenigen Reichen beschrankt ist. Wer Auto-
mobile baut, muB Wagen nicht fiir diese
wenigen, sondern fiir die Masse der Leute
erzeugen. ‘

Schnelligkeit ist teuer. Wer so schreck-
lich schnell fahren will, muB eben dafiir
zahlen. Aber ich sehe nicht ein, warum man
vom Publikum verlangen sollte, die Rennen

unter irgend einem Handicap in Rennen zu
gehen. Als Fabrikant habe ich dabei — so
oder so — nichts dreinzureden. Ein Wagen
der einmal meine Hande verlaBt, ist nicht
mehr mein Eigentum.

Wie dem auch sei, sehe ich nichts Un-
gehoriges darin, daB ein Fabrikant eines
seiner Standard Modelle in eine Konkurrenz,
die nicht einen absoluten Geschwindigkeits-
wettbewerb aller Beteiligten darstellt,
schickt, um die Giite seines Erzeugnisses in
ihrer Originalform oder speziell préapariert
vor der Offentlichkeit zur eigenen Befriedi-
gung oder der des Publikums zu erproben.

Solche Wettbewerbe, ob iiber kurze
oder langere Distanzen, die nicht reine Ren-
nen sind (also Formula-Handicaps usw.),
die um technische Daten zu liefern beschickt
werden, sind die einzigen »Rennen«, denen
man vielleicht das Wort sprechen kann.

SchlieBlich méchte ich noch jene Auto-
mobilisten, die sich fiir die Frage ob Rennen
oder nicht, interessieren, ersuchen, die
Marken, die sie auf den Kiihlern der Wagen,
welche sie auf den StraBen sehen, zu zéhlen
und mit jenen auf den Spezialrennwagen
vergleichen. Das kann in irgend einem
Lande der Welt geschehen. Die Antwort

Edgar Wallace fahrt natiiclich einen Rolls.

und dergleichen damit zu subventionieren,
daB sie hohere Preise fiir ihre Wagen
zahlen. Wenn das Publikum willens ist, da-
fir in der Form von Entrees aufzukommen
— sehr gut. Wenn aber die Regierung
glaubt, daB von dem Standpunkt nationalem
Prestiges aus, es erwiinscht erscheint, einen
ungemein schnellen Rennwagen zu bauen,
kann ich nur vorschlagen, daB sie auch die
Kosten tragt. Als Geschéaft, vom Stand-
punkt eines Fabrikanten gesehen, der stets
getrachtet hat, den Kaufern fiir ihr Geld
den besten Gegenwert zu liefern, muB} ich
gestehen, daB ich gefunden habe, daB die
Beteiligung an Automobilrennen nicht der
Miihe wert ist.

Sonstige Schnelligkeitspriifungen.

Was Wagen, die bei mir gebaut und
konstruiert wurden und die Erlaubnis, sie
an Rennen teilnehmen zu lassen, betrifft,
daritber wvermag ich leider keine er-
schopfende Antwort zu formulieren. Es wird
ja stets begeisterte Sportsleute geben, deren
innewohnender Hang zur absoluten oder
relativen »Leistung« sie dazu bewegt,
schnelle Wagen zu kaufen und mit ihnen

* Alle Schnelligkeitsweltrekorde zu Lande, zu
Woasser und in der Luft werden von Englindern auf
englischen Maschinen gehalten, ebenso die meisten
sonstigen Auto- und Motorrad-Weltrekorde. An-
merkung des Ubersetzers.
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dafiir, ob die Rennen der Miihe wert sind,
ist dann von selbst gegeben und wird iiber-
all dieselbe sein.

q

GroBer Preis der Schweiz 1931.

Am 15. und 16. August wird auf einer idealen
7.5 km langen Rennstrecke in der Nihe der Bundes-
stadt Bern der GroBe Preis der Schweiz fiir Motor-
rader und Seitenwagenmaschinen ausgefahren. Das
Rennen wird im Rahmen der ersten Schweizerischen
Ausstellung fiir Gesundheitspflege und Sport (Hyspa)
vom Motorfahrer-Club Bern durchgefiihrt. Das Regle-
ment ist erschienen und kann von Interessenten durch
den Sportprisidenten des Motorfahrer-Clubs, Peter
Miiller, Bern, Speichergasse 33, bezogen werden. Es
stehen fiir Preise gegen 20.000 Schweizer Franken
zur Verfiigung. Der Fahrer, welcher die beste Tages-
zeit macht, erhélt 2200 Schweizer Franken. Dieser
GroBe Preis der Schweiz begegnet iiberall, namentlich
auch seitens der englischen, deutschen, italienischen
und franzésischen Industrie, groBtem Interesse.

Verbesserungen erwiinscht !

Was mufl am Kraftwagen noch verbessert
werden? Der Verband amerikanischer Automobil-
Ingenicure hielt kiirzlich in New York seine jéhrliche
Tagung ab. Als die in der néchsten Zukunft noch zu
16senden Probleme wurden bezeichnet: 1, Voéllige
Gerauschlosmachung des Motors, des Vergasers und
Ventilators. 2. Vollkommen selbsttitige Schmierung
aller Fahrgestell-Lager. 3. Der Vorderradantrieb und
die unabhingige Radaufhingung. Interessant ist die
Feststellung, daB ein Viertel aller in den Vereinigten
Staaten erteilten Patente Erfindungen auf dem Ge-
biet der Motor-Verkehrs-Technik schiitzt.
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AMANN-BINDER

Motorenrekord ist
Wirken.

Er dient dazu, Geschwindigkeit und

Sicherheit der Maschine zu steigern. Ge-
steigerte Geschwindigkeit aber vervielfaltigt
die Beziehungen zwischen den Menschen,
reiBt die einzelnen aus ihrer Isolierung und
verkniipft sie mit Nahem und Fernem : Zu-
erst mit ihrem Volk, dann mit den Nachbar-
landern und schlieBlich mit der ganzen
Menschheit.

Der Rekord vervollkommnet die Ma-
schine. Er ermdglicht mit einem immer
geringer werdenden Aufwand an Kraft eine
immer gréBer werdende Leistung. Er er-
obert somit der Menschheit die Zeit fiir
geistige Beschéftigungen und schafft Mittel
hiezu.

Den Weltrekord fiir 750-cm®-Ma-
schinen hédlt Ernst Henne, Miinchen, mit
238.3 km Stundengeschwindigkeit. Der
Weltrekord fiir 1000-cm®-Maschinen ruht
noch in England mit 242.5 km ; indessen hat
Henne auch diese Leistung schon um 2 km
iiberboten. Da er jedoch die 244.5 km nur
in einer Richtung der Rennstrecke fuhr und
sie auf der gleichfalls vorgeschriebenen
Riickfahrt infolge starken Gegenwindes
nicht durchhalten konnte, wurden ihm vor-
erst 238.3 km gebucht.

Bei solcher Geschwindigkeitsleistung
muB} das ganze Sein eines Menschen mit
aller Hingabe und mit starkstem Gefiihl auf
ein Ziel gerichtet sein,

Daher hat Henne Recht, wenn er mir
auf meine Frage, was er sich bei solchen
Geschwindigkeiten eigentlich denkt, zuerst
lachend antwortet : »Gar nichts.«

Da Henne aber nicht nur der beste
Fahrer Deutschlands, sondern auch ein ge-
bildeter Mensch ist, vermag er mir das
seelische Erleben solcher Fahrt dennoch zu
rekonstruieren. Bei 66.5 Sekundenmeter
Geschwindigkeit, die Henne bei solchem
Rekord leistet, ist im Gehirn kein Platz mehr
fir  Zuriickliegendes. Das HéchstmaB
menschlicher Willenskonzentrierung,  die
notwendige Geistesgegenwart und alles Er-

schépferisches -

i
leben vereinigen sich auf die Maschine, mit
der der Mensch bei solcher Leistung innig
verschmolzen ist.

Es ist kein schrankenloses Unterwerfen
unter die Maschine, sondern das Kraft-
gefithl, das aus der Uberwindung von
Widersténden entspringt, meistert die Ma-
schine und fiihrt sie zu gesteigerter Leistung.

Das unablédssige Ringen um den Hohe-
punkt dieser Leistung, das fortwahrende Be-
obachten des Geschwindigkeitsmessers, der
angestrengte Blick auf die Fahrbahn, das
innere Hoéren auf den gewaltigen Rhythmus

des Motors, die Muskelanspannung, mit der

die Lenkstange gehalten werden muB, um
der Schwankungen und des Schleuderns
Herr zu werden, der notwendige Zwang zu
Ruhe und Sicherheit, zu Geistesgegenwart
und stdndig wechselndem Handeln, das alles
1aBt keinen einzigen Gedanken empor-
schieBen, der auBerhalb dieser Augenblicks-
leistung liegt. Das Unterscheiden von For-
men und Farben hért auf. Hauser und
Baume sind nur noch graue, am Wege ver-
wehende Schatten. . .

Es ist bemerkenswert, daB von 200 km
aufwarts das Verschwimmen der Umrisse
und Farben in gesteigertem Verhiltnis zu-
nimmt,

Bei Hennes Rekordfahrten hatte man
zuerst am Anfang und am Ende der Renn-
strecke die StraBe mit etwa 1 Meter breiten
weiBen Streifen versehen.

‘Da diese Streifen indessen nicht mehr
wahrnehmbar waren, wurden die Malpunl_gte
durch Fahnen bezeichnet, die zwei zu drei

Meter GroBe haben.

Aber selbst diese groBen Zeichen sind
nur mit groBter Aufmerksamkeit zu er-
kennen.

- Beim Einfahren in die Rennstrecke ver-
dichtet sich die gesamte Energie und Span-
nung auf die Beobachtung der Maschine.
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Motorracles

Der Takt des Motors nimmt Fiihlen
Sehen, Berechnung und Willen in Bann.

Ein brutales, herrisches Aufdrehen des
Gashebels, z. B. konnte jeden Erfolg ge-
fahrden. Jede Bewegung des Kérpers und
der Glieder darf nicht unwillkiirlich diesem
rasenden Takt nachgeben, sondern muB
tiberlegt und erwogen sein. Unebenheiten
der StraBe, die sich blitzschnell auf die
Lage der Maschine iibertragen, miissen aus-
geglichen werden, wenn der Fahrer schon
Hunderte von Metern iiber die Stelle fort ist.

Die Lage des Kérpers muB dem Luft-
widerstand wechselnd angepaBt werden.

DaBB Gewohnheit und besondere Eig-
nung all diese das Gehirn erregenden Reize
in Reflexhandlungen umwandeln, so daB die
notwendigen Bewegungen fast unwillkiirlich
erfolgen, tragt zu dem Gefithl der Sicher-
heit wesentlich bei und schenkt dem Fahrer
eine gewisse Vielseitigkeit der Handlungs-
mdoglichkeit.

Das vielen Fahrern eigene Gefiihl fiir
die Schéatzung der Geschwindigkeit ist bei
Henne besonders stark entwickelt. Er ver-
mag, auch ohne Geschwindigkeitsmesser,
fast die genaue Kilometerzahl anzugeben,
die er fahrt. Bei einem der letzten Versuche
war eine Nachpriifung dieses stark ausge-
prggten Gefiihles moglich : .

Henne gab nach AbschluB der Fahrt
an, eine Geschwindigkeit von 220 km ge-
fahren zu haben. Die Fahrtbeobachter waren
erstaunt iiber diese Angabe, denn tatsich-
lich hatte Henne 219 km gefahren.

Es ist verstindlich, daB ein Mensch
nach solchen anstrengenden Leistungen er-
miidet und erschépft ist.

Henne spiirt diese Abspannung nach
einer Rekordfahrt starker als nach einer
Drei-Tage-Fahrt, wie er sie vor kurzer Zeit
wieder einmal zuriicklegte. '

Doch der schlanke Kérper dieses
gesunden, in kluger MaBigung lebenden
Menschen iiberwindet diese Erscheinungen
immer wieder in kurzer Zeit, und man kann

mit Recht von ihm noch weitere Hochst-

leistungen im Dienste der deutschen

Motorenindustrie erwarten,
(BMW -Blitter.)




Amerikanisches Panopti](um

Wenn berithmte Manner zusammenkommen.

Henry Ford, Thomas Alva Edison und
Harvey Firestone (der amerikanische Gum-
mikonig) sind bekanntlich gute Freunde und
kommen oft zu einem Plauderstiindchen zu-
sammen, bei dem nicht immer wirtschaftliche
oder technische Probleme erortert werden.
Ford und Firestone haben es mit Edison
nicht leicht, denn der vierundachtzigjahrige
berithmte Erfinder ist sehr schwerhérig und
es kommt mitunter zu MiBverstdndnissen,
wie kiirzlich, als Henry seinen beiden
Freunden einen Witz erzdhlen wollte.

Edison zu Firestone: Gibt's
Neues, Harvey ?

Firestone : Nichts von Bedeutung!

Edison zu Ford: Wie geht's Geschaft,
Henry ?

Ford : Unter der Kanone !

Edison : Unter was?

Ford : Ich meine, es konnte besser sein!

Edison : »Besser ?! — Freue mich auf-
richtig, Henry !

Firestone zu Edison: Henry meint, es
geht nicht besser!

Edison zu Firestone : Tut mir wirklich
leid, Harvey! Nicht den Mut verlieren,
alter Freund! (Klopft ihm auf die Schul-
ter.) Du hast gehort, was Henry sagte. —
Wird bei dir auch bald wieder besser gehen!

Ford: Ich werde euch einen Witz er-
zéhlen !

etwas

/I%O tomponf |
au[ o/er

(Zu dem Artikel von Dr. Albert LORENZ
in der Juli-Ausgabe des »Europa Motor«.)

or1au

Edison zu Firestone: Was will er,
Harvey ?

Firestone (laut): Einen Witz erzahlen !

Edison zu Ford : Einen guten Witz ?

Ford nickt mit dem Kopf.

Edison zu Firestone : Was meinst du,
Harvey, soll Henry den Witz erzéahlen ?

Firestone : Warum nicht ?

Edison : Wenn es aber ein schlechter
Witz ist ?

Firestone hebt die Schultern.

Ford : Ich kann ihn auch fiir mich be-
halten !

Edison zu Firestone :
Licht kann er halten ?

Firestone (sehr laut): Er sagt, er kann
den Witz auch fiir sich behalten !

Edison zu Ford : Sei doch nicht gleich
beleidigt, Henry. — Also, erzdhle !

Ford beginnt: »Der Lehrer fragt in
der Schule einen kleinen Jungen, wieviel drei
und vier ist . . .

Edison : Ich habe nicht ein Wort ver-
standen ! (Riickt dichter an Ford heran und
halt ihm das Héhrrohr hin.)

Ford (briillt): Der Leh-rer fragt in der
Schu-le ei-nen klei-nen Jun-gen, wie-viel
drei und vier ist!

Edison: Es ist gut, Hen, du brauchst
nicht so zu schreien !

Firestone: Und der Junge wuBte es
nicht ?

Ford : Nein, der Junge wuBte es nicht !

Edison : Das ist ein Witz ?

5

Was fiir ein

w

Ford : Aber nein! — Er ist noch nicht
zu Ende !

Edison : Ich hab’ es mir gleich gedacht !

Ford : Der Lehrer will nun dem kleinen
Jungen die Rechnung erklédren.

Edison : Ich verstehe !

Ford : Denke dir, sagt er,
zwei Teller . . .

Edison : Wer ist im Keller ?

Firestone zu Edison: Zwei Teller !

Edison: Ach so! — Teller?

Firestone nickt eifrig und hebt zwei
Finger.

Ford: ... und ich lege auf einen Teller
drei EBier . . .

Edison : Wieviel Dreier ?

Firestone schreit: Drrrei Ei-errr!

Edison schiittelt befremdet den Kopf.

Firestone halt ihm drei Finger ins Ge-
sicht und versucht zu gackern,

Ford lacht hieriiber.

Edison blickt erstaunt von Firestone zu
Ford und von Ford zu Firestone.

Firestone (briillt): E-i-eer | — Von der
Henne !

Edison : Ach, Hiihnereier?

Firestone : Jaaa!

Ford (laut):
Teller vier Eier . . .

Edison zu Firestone : Ich glaube nicht,
Harvey, daB3 es ein guter Witz ist !

du hattest

. und auf den zweiten

Firestone : Lass’ ihn doch zu Ende er-
zéhlen !
Edison: Jawohl, das soll er einer

Henne erzahlen !



Der Offentlichkeit vorge-
stellt am Salon 1929, ist der kleine
Peugeot in verhaltnismaBig kurzer
Zeit geradezu immens populir ge-
worden. Es ist dies kurz gesagt
gerade der Wagen fiir den Mann
mit bescheidenen Mitteln, der ein
bequemes, ziemlich gerdumiges,
verlaBliches Auto braucht, das
auch auBerlich elegant und mo-
dern auf der LandstraBe eine gute
Leistung zeigt. Diesen Anforde-
rungen entspricht der Peugeot 201
vollkommen in jeder Hinsicht —
das ist der Eindruck, den wir
kiirzlich bei personlicher Erpro-

bung gewannen.

»The Light Car¢, London.

Rein &uBerlich ist der 20ler Peugeot fiir eine
Reihe von Geschmacksrichtungen berechnet, vermag
also allen Erfordernissen und Zwecken zu entspre-
chen. Das ist sehr wichtig und man muf folgerichtig
gerade damit die folgende kurze Abhandlung iiber
diesen bemerkenswerten groBen Kleinwagen einleiten,
denn heute, im Zeitalter des guten, verldBlichen Auto-
mobils ' konzentriert sich das Interesse des Kaufer-
publikums verniinftigerweise mehr denn je auf Kom-
fort und Ausstattung, Exterieur und alle die hundert

Ich meine, du

Firestone (sehr laut):
sollst die Pointe abwarten !

Edison: Karten? — Du meinst wir
sollen lieber Poker spielen ? — Ist mir auch
recht !

Firestone (briillt): En-de von Witz ab-

war-ten | (Wischt sich den Schweil von
der Stirn.)
Edison : Meinetwegen !

Ford (laut): . . . wieviel Eier hast du
dann auf beiden Tellern zusammen ? fragt
der Lehrer.

Edison : Immer wieder Eier und Teller.
— Ich finde das nicht komisch, Hen !

Firestone zu Ford: Und was gab der
kleine Junge zur Antwort ?

Ford: Kénnen Sie denn Eier legen,
Herr Lehrer? fragte der Junge zuriick.

Firestone lacht laut auf.

Edison zu Ford: Was sagtest du zu-
letzt ?

Ford wiederholt schreiend die Pointe
und sinkt sodann erschépft in seinen Sessel
zuriick.

Edison zu Firestone: Nicht schlecht,
aber ich kann nicht verstehen, daB du dar-
tiber so sehr lachen kannst !

Ford : Lass' ihn lachen, — das ist ge-
sund !

Edison blickt suchend um sich : Wo ist
der Hund ?

Firestone : Was fiir ein Hund ?

Edison : Henry sagte etwas von einem
Hund. (Zu Ford gewendet:) Wo ist er?

Ford: Weggelaufen! Walter Miller.

Prankesihe popu[.’ifster Sc”ager in éﬁg

ischem Urtm[ .

Der ,,ZOl“er

Ein K[einwagen mit den Alliiren der Gro&zn,

mit Tcmpo iiber 90, ¢in g[&nzenc‘er Bcrgsteiger

Miétzchen, welche uns das Fahren bequemer und den
Aufenthalt im Wagen ertraglicher gestalten.

Der 20ler kommt also mit diversen Karosserien
auf den Markt, mit einfacher sowoh!l, wie mit Luxus-
ausstattung (letztere umfaBBt Pufferstangen vorne und
hinten, verchromte Scheinwerfer, Zwillingsscheiben-
wischer, bessere Polsterung usw.). Man kann den
kleinen Peugeot als wviersitzigen Innenlenker, Zwei-
sitzercoupé (Faux-Cabriolet), und als Kabriolett mit
zweipldtzigem Notsitz im roadsterartigen Heck haben.

Der Innenlenker in Standardausfiihrung ist ein vier-
tiiriger Salon mit Ganzstahlkarosserie in geschmack-
voll nuancierter Spritzlackierung (Farben dunkelblau,
schwarz, drap, grau, hellblau, hellgriin usw.). Die
vier groBen Tiiren sind jederseits praktisch zu zweien
an je einem Tiirpfosten verangelt. Ein- und Aussteigen
ist daher eine ebenso einfache wie bequeme Sache.
Die Seitenfenster sind zum Kurbeln, auch die Wind-
schutzscheibe kann etwa 10cm weit geoffnet werden.
Die Scheibe in der Riickwand ist sehr breit und er-
moglicht guten Ausblick beim Reversieren. Auf allen

Steuerrades angeordneten geriffelten Knopf ein-
geschaltet, respektive abgeblendet. Mit diesem Knopf
betatigt man auch durch Niederdriicken die elektrische
Hupe. Die Abblendung ist hier ungemein praktisch
durchgefithrt und ergibt einen oben ganz flachen Licht-
kegel. Die Ausriistung umfaBt ferner einen Riickblick-
spiegel, Vorhang am Riickfenster, Deckenbeleuchtung,
versperrbare Tiiren, Gummibleche bei den vorderen
Sitzen und einen Teppich riickwiarts; die Werk-
zeuge sind unter den vorderen Sitzen verstaut.

Ein robustes Chassis,

In mechanischer Hinsicht fallt die auf Wider-
standsfahigkeit und Dauerhaftigkeit berechnete Anlage
des ganzen Fahrgestelles vor allem auf. Der Vier-
zylindermotor mit seitengesteuerten Ventilen hat
63 mm Bohrung und 90 mm Hub, was einem Kolben-
deplacement von 1122 cm® entspricht. Die Kurbel-

welle ist zweifach gelagert, die Kolben sind aus Alu-
miniumlegierung hergestellt. Die Kiihlung ist Thermo-

Chassis des 20ler.

Karosserietypen ist fiir die Mitnahme von Gepack
ausreichend Vorsorge getroffen. Der Stahlblechkoffer
am Heck des Wagens hat abnehmbaren Deckel, ist
versperrbar und kann zwei Coupékoffer von betricht-
licher GroBe beherbergen. Die Tapezierung in jeder
Tiire enthalt eine jener Taschen, ohne welcher heute
kein Automobilist sich sein Dasein vorstellen kann.
Dazu kommt noch ein Gepicksnetz am Plafond. Auch
die Inneneinrichtung ist durchaus sehr bequem, ja
luxuriés, aber ohne irgendwelche Geschmacklosig-
keiten, wie sie bei manchen weit teureren Wagen oft
gang und gabe sind. Hochst komfortabel sind die mit
Tuch tapezierten Sitze mit tiefen Federpolstern. Die
vorderen Sitze sind innerhalb eines Spielraumes von
etwa 20 cm verschiebbar.

Die Instrumente des Apparatenbrettes an der
Spritzwand sind in der modernen Weise in ovaler
Form gruppiert und umfassen Tachometer, Ampére-
meter, Oldruckanzeiger und Benzinuhr nebst Spritz-
wandlampe und Schalter fiir die Ziindung.

Die Scheinwerfer (die elektrische Anlage ist
zwolfvoltig) werden durch einem, im Mittelpunkte des

! Dies mit einer Einschrankung: solange keine
der Murkserwerkstatten (deren Zahl heute leider Le-
gion ist) einen guten Wagen in ein besseres Wrack
verwandelt hat.

syphon, unterstiitzt von einer Pumpe und Ventilator,
welch letztzerer durch einen Transmissionsriemen an-
getrieben wird, der seinen Antrieb durch eine, am
Ende der Kurbelwelle® sitzende Riemenscheibe emp-
fangt, wiahrend die am WVentilator selbst sitzende
Riemenscheibe an der Hauptwelle der Dynamo-
maschine sitzt, so zwar, daB derselbe Riemen Venti-
lator und Dynamo treibt und — da die Welle der
Dynamo durch ihr riickwirtiges Ende die iiber dem
Block angeordnete Pumpe treibt — auch fiir diese
den Antrieb liefert.

Die Schmierung erfolgt durch Ol nach dem
Druckumlaufprinzip. Die im Carter arbeitende Zahn-
radpumpe erhélt ihren Antrieb von der Kurbelwelle
durch Réder mit Schraubenverzahnung, welche gleich-
zeitig den Verteiler der Ducelier-Batterieziindung an-
treiben. Das Ol wird auf die iibliche Weise durch
Kandle in der Kurbelwelle den Schmierstellen zuge-
fiihrt. Der Verteiler des Ziindapparates ist ebenfalls
oben am Block angeordnet und in ungemein zuging-
licher Lage. Das Gemisch liefert ein Solex-Vergaser.
Das Betriebsstoffreservoir fast 30 Liter und ist vor
der Spritzwand angeordnet.

Vom Motor wird die Kraft iiber eine Einplatten-
kupplung auf das drei Gange und Retourgang auf-
weisende Getriebe iibertragen. Die Ubersetzungs-
verhaltnisse sind: Dritte: 6.25:1, Zweite: 11.76:1,



der

Arado L lfas von hinten. Veranschaulichung
der seitlich nach hinten geklappten Fligel.

Der Forderung nach einem geschlos-
senen Sport- und Reiseflugzeug haben die
Arado-Werke, Warnemiinde, mit ihrem
Baumuster L Ila Rechnung getragen. Das
Flugzeug weist gegeniiber den bisherigen
Sportflugzeugen nennenswerte Neuerungen
auf. Besonders bemerkenswert ist der durch
Cellonscheiben geschiitzte Insassenraum, der
dem Flugzeug auch den Namen »Kabriolett
der Luft« eingebracht hat. Die beiden Sitze
sind nicht mehr hintereinander, sondern
nebeneinander, der Kniippel ist hingend in

ortlimousine

Das Arado Kleinflugzeug -L Ila.

Liifte

der Mitte des Fithrerraums angebracht, wo-
durch die Bequemlichkeit noch erhht wird.
Die beiden seitlichen Tiiren reichen nur bis
Ellenbogenhéhe und gewihrleisten daher
selbst bei Regenwetter und beschlagenen
Scheiben freie Sicht. Das Flugzeug kann
also jederzeit ohne Sonderbekleidung, sogar
ohne Brille beniitzt werden. Durch die Ver-
wendung eines Motors mit hangenden Zy-
lindern ist eine gute Sicht nach vorn garan-
tiert. Hinter den Sitzen befindet sich der
Gepéckraum, oberhalb sind wie bei den

Autos, zwei kleine Netze zum Ablegen von
Karten, Handtaschen usw., angebracht.

Zum Einbau gelangt in dieses Flugzeug
der bewahrte luftgekiihlte Argus As 8 Motor
mit 80/100 PS. Die vier Zylinder sind hiin-
gend angeordnet. Die beiden Brennstoff-
behalter befinden sich im Fliigel rechts und
links und fassen zusammen 130 Liter. Der
Brennstoff f{lieBt durch natiirliches Gefille
dem Motor zu.

Der Rumpf des Flugzeuges ist aus
Stahlrohren geschweiB3t und mit Leinwand

Arado »L Ila«, Sport- und Reiseflugzeug.

Erste: 21.95:1 (das heiBt, daB z. B. bei eingeriickter
>Ersten« die Kurbelwelle 21.95, also fast 22 Um-
drehungen macht, um eine Umdrehung der Hinterréider
zu bewirken, wobei also fast 44 Krafttakte notig
sind, eine Ubersetzung, die gewiB auch sehr schwie-
rigen Steigungen gewachsen ist). .
Der Antrieb auf die Differentialachsen erfolgt
auf die gewohnte Weise durch eine, in einem Rohr
gefiihrte Kardan-Welle und Wurmradtriebling.

Etwas auBergewohnlich ist die Federung dieses
bemerkenswerten Fahrzeuges, vorne eine Querfeder,
hinten zwei von riickwirts nach vorne gefithrte Viertel-
elliptische Federn. Beide Achsen sind mit je zwei
Friktions-StoBdampfern versehen. Die Steuerung ist
normal (Schnecke), der Volant mit federnden Speichen
versehen. Die Rader — Vollscheiben- oder Draht-
speichenréder sind mit Michelin-Pneus ausgeriistet.

Natiirlich ist der kleine Peugeot mit Vierrad-
bremsen ausgeriistet. Die Trommeln der gekuppelten
(und mit Bremsausgleich ausgeriisteten) Innenbacken-
bremsen sind sehr groB, ihr Durchmesser betragt etwas
iber 22 cm. Die Abmessungen des Wagens sind un-
geféhr folgende : Radstand 240 m, Spur 1.13m, ganze
Lange 3.60 m, ganze Breite 1.30m, Gewicht des Innen-
lenkers etwas unter 900 kq.

Auf der StraBBe.

Der »skleine« Peugeot startet sehr leicht, ein
Druck auf den Anlasserknopf geniigt, auch wenn der
Wagen lange in der Kalte gestanden. Beim Fahren
fallt einem sofort die ganz ausgezeichnete Federung
auf, welche auch auf holperigen StraBen an die von
weit weniger wohlfeilen Wagen gemahnt und bei
Kleinautos in dieser Weise zu den Seltenheiten zahlt.
Die Génge sind leicht zu schalten, die Kupplung wirkt
weich und elastisch.

Alles Lob verdient der brave Motor, welcher,
ob man nun im Tempo von zehn Stundenkilometern
mit der >Drittenc durch den Verkehr kriecht und
»ihn¢ plétzlich wegziehen 14Bt, oder mit 80 Stunden-
kilometer auf der ReichsstraBe dahinschnurrt. Er hat
keine kritische Tourenzahlen, keine Erschiitterungen
und Vibrationsperioden und es ist einfach aus-
geschlossen, ihn zum Klopfen zu bringen.

Mit der »Zweiten« geht der 201er-Peugeot bis
zu zirka 56 Stundenkilometer — Bergfahren ist also
keineswegs langweilig, mit der »Dritten« erreicht er
ein Maximaltempo von etwa 90 Stundenkilometern
(auf guter, ebener StraBe !), sein angenchmstes Reise-
tempo liegt in der Gegend von 70 bis 75 Stundenkilo-

metern.

Die Elastizitat seiner Kraftquelle vereint mit der
leichten Lenkbarkeit und dem ungemein groBen Ein-
schlag (Radius des Drehkreises = zirka 6m) be-
wirken die eminente Eignung dieses gewil sehr ge-
diegenen Kleinautos fiir den GroBstadtverkehr. Da der
Wagen, dessen Erprobung diesen Zeilen zugrunde
liegt, noch neu und kaum eingefahren, war sein
Benzinverbrauch — zirka 8.5 Liter fiir 100km noch
kein normaler, der zwischen sieben und acht Liter
sein sollte.

Wenig Wartung, das ist, was der Selbstfahrer
von heute verlangt. Der Peugeot hat nur wenige
Schmiernippel — die Federn sind mit Silentbloc-
Lagerungen versehen. Ol und Benzin fiir den Motor.
hier und da etwas Fett — in fiinf Minuten ist es ge-
tan —, etwas aqua destillata, fiir die Batterie — voila
tout! Ein Muster von Anspruchslosigkeit, fast ebenso
unpretentios wie sein Preis daheim in der R. F., wo
es noch billige Autos gibt.

Resiimierend ist der »20ler« gewiB ein ganz
bemerkenswertes Musterbeispie]l modernster Klein-
wagentechnik. Er ist sozusagen der kleine Wagen mit
den Alliiren und der Leistung des GroBen, ein ideales
Fahrzeug fiir den, dem das eigentliche Kleinauto zu
wenig bietet, der groBe Wagen aber unerschwinglich
bleibt.



bespannt. Das Fahrgestell ist achslos kon-

struiert, was sich bei Notlandungen auf un-

ebenem Gelidnde sehr gut auswirkt. Die
~ Réder sind durch einzelne Gummiringe ge-
federt. Durch Herausnahme oder Hinzu-
fiigen von Gummiringen kann die Federung
geregelt werden, Auf Wunsch werden auch
bremsbare Réder eingebaut. Durch die
Hochlegung des Hohensteuers wurde eine
groBe Bodenfreiheit erzielt, was sich bei

Notlandungen auf Wiesen usw. sehr vor-

teilhaft auswirkt.

Die trapezférmigen Fliigel sind faltbar,
Durch Lésen einiger Bolzen kénnen diese
um die vertikale Achse nach hinten ge-
schwenkt werden. Dieses Anlegen der
Fliigel kann leicht und von jedem ohne
fremde Hilfe bewerkstelligt werden. Das
Flugzeug benétigt dann einen Raum von nur
2.75 < 3.26 X 7.52. @ Die Haltungskosten
werden dadurch stark reduziert.

Allgemeine Daten der »L Ila«.

Riistgewicht 460 kg, Fihrer 75 kg,
Fluggast 75 kg, Brennstoff 95 kg, Schmier-
stoff 10 kg, Gepéck 65 kg, Zuladung 320 kg,
Fluggewicht 780 kg.

Abmessungen: Spannweite 11 m, Linge
6.72 m, Hohe 2.28 m.

Leistungen bei zirka 85 PS und 780 kg
Fluggewicht : Geschwindigkeit 165 km/Std.,
Steigzeit, 0 bis 1000 m 7.8 Minuten, 0 bis
2000 m 18.1 Minuten, Aktionsradius zirka
700 km, Landegeschwindigkeit 78 km/Std.,
Anlauf 330 m.

Preis des Flugzeuges zirka 10.000 Mark.

Betriebsstoffverbrauch: 18 Liter auf
100 km.

s /z'egcn ist nicht teuer
41 Mark die Stunde.

Trotz des schweren Schlages, den die
deutsche Flugzeugindustrie durch das Ver-
sailler Diktat erhielt und trotz der schlechten
wirtschaftlichen Lage ist die Entwicklung
des deutschen Flugsportes doch in auf-
steigender Linie begriffen. Wenn wir heute
von der starken Volkstiimlichkeit des Autos
sprechen, so gilt das Gleiche fiir morgen fiir
das Flugzeug. Auto und Flugzeug sind
keine Konkurrenten mehr. Sie ergénzen
sich gegenseitig. Der englische Sportsmann
und der geschéftstiichtige Amerikaner haben
dies friihzeitig erkannt.

Es ist nur bedauerlich, daB weite
Kreise, denen es auf Grund ihrer sportlichen
Einstellung und ihrer wirtschaftlichen Lage
moglich wére, Trdger der Sportflugbewe-
gung zu sein, noch abseits stehen.

Teilweise mag diese Tatsache auf die
irrige Meinung zuriickzufithren sein, fliegen
sei gefahrlich und schwer. Diese Ansicht ist
ganz und gar verkehrt; denn es werden
heute taglich soundsoviele Fliige ausgefiihrt,
ohne daB ein Unfall vorkommt. DaB fliegen
nicht schwer, zum mindesten nicht an-
strengend ist, beweist die Tatsache, daB es
auf der Welt schon viele Sportfliegerinnen
gibt, die tadellose Leistungen vollbracht
haben. Ich erwéhne hier nur die bekannte
englische Fliegerin MiB Spooner.

Die zweite irrige Ansicht ist, fliegen sei
teuer. Allerdings, der Preis eines 80-PS-
Flugzeuges ist zirka 10.000 Mark. — Das
schwachmotorige Flugzeug aber, das eigent-
liche » Volksflugzeug« ist bedeutend billiger.
Die Klemm »L 25b« mit 20-PS-Motor, das
Flugzeug, mit dem der Freiherr v. Konig-
Warthausen seinen Flug um die Erde aus-
fithrte, kostet nur mehr 3500 Mark, das

heiBt ungefahr dasselbe wie ein 115-Liter-
Auto. -

Den folgenden Berechnungen sei jedoch

ein 80-PS-Sportflugzeug zugrundegelegt, da
fast alle deutschen Sportflugzeuge sich in
dieser PS-Klasse befinden.

Bei einem Anschaffungspreis von

10.000 Mark entstehen an festen »Kosten ini’

Jahr :

V Mark
8% Versicherung . . 800—
20% Abschreibung . . . 2000—
Kaskoversicherung . 1600.—
Haftpflichtversicherung 120.—
Garagekosten . . ., . . . 600
Nachpriifung durch die DVL. . . 120—

5240.—

An beweglichen Kosten sind fiir die
Flugstunde zu rechnen :

Mark

Betriebsstoff : 20 kg Benzin . . 740
0.5kg Ol . o = g
Dreimal Start- und Landegebiihren 3—
Verschleif und Reparaturen 4—
; 15.10

Bei einer jahrlichen Beniitzung wvon
200 Flugstunden, die vorausgesetzt wurde,
ergibt sich als Preis fiir die Flugstunde :

Mark
Feste Kosten .. . . 2620
Bewegliche Kosten . . . 1510
' 41.30

Bei einer Geschwindigkeit von 150 Kilo-
meterstunden ergibt sich ein Kilometerpreis
von 41.30 : 150 = zirka 28 dl pro Kilometer,
ein Preis, der unter dem Kilometerpreis eines
mittleren Kraftwagens liegt.

Bei der wvorhin erwahnten Klemm-
Daimler »L 25b« mit 20-PS-Mercedes-Motor
ermaBigen sich die Kosten natiirlich ganz
gewaltig. Die festen Kosten im Jahr be-
tragen ungefahr 1700 Mark, die beweglichen
Kosten pro Flugstunde 8 Mark, woraus sich
ein Kilometerpreis von 16 dl errechnet.

Auch die Ausbildungskosten sind so
niedrig wie mdglich gehalten. Die Aus-
bildung zum A 1-Schein (Flugzeuge bis
40 PS) kostet 700 bis 1200 RM, und dauert
sechs bis acht Wochen, zum A 2-Schein
(iiber 40 PS) 900 bis 1500 RM und dauert
zweieinhalb bis drei Monate. AuBerdem
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Arado »LlIla¢. Die Maschine mit den seitlich angeklappten Fligeln.

sind noch kleinere Betrége fiir UhtexSuchum

~gen, Priifungen usw. zu beriicksichtigen.

Wohnung und Verpflegung wihrend der
Ausbildung sind innerhalb der Schule und
kosten monatlich 120 RM.

Der niedrige Preis, sowohl des Flug-
zeuges, der Haltung und Ausbildung sollte
viele bestimmen, der Sportfliegerei beizu-
treten. Die Zahl der deutschen Sportflieger
wachst von Jahr zu Jahr und es wird nicht
mehr lange dauern, so ist das »Volksflug-
zeug« ebenso verbreitet, wie jetzt das Auto.

q

In 8 Tagen 16 Stunden um die Welt.

Die amerikanischen Flieger Willy Post und
Harold Gatty haben einen neuen Rekord in der Um-
fliegung der Erde aufgestellt. Sie umfolgen den Erd-
ball in weniger als neun Tagen. Der bisherige Re-
kord wurde vom Luftschiff »Graf Zeppelin« gehalten
und betrug 16 Tage.

Die beiden Piloten starteten am 23. Juni in New
York und iiberflogen nach kurzem Aufenthalt in New-
foundland den Atlantischen Ozean in der Rekordzeit
von 16 Stunden, was einer Stundengeschwindigkeit

von 220 km entspricht. Von Chester (England) setzten
sie ihren Flug fort iiber Berlin, Moskau, Sibirien und
erreichten nach Uberquerung des Stillen Ozeans und
des amerikanischen Kontinents in der sensationellen
Rekordzeit von 8 Tagen, 15 Stunden und 51 Minuten
New York.

Fir ihren Flug beniitzten Post und Gtaty ein
Lockheadvega Flugzeug mit einem »Wasp« Pratt &
Whitney 425-PS-Neunzylinder-Motor, ausgeriistet mit
Scintilla-Magnetos, die als einziges europaisches Fa-
brikat ihren Teil zum Gelingen des Weltrundfluges
beigetragen haben.

~ Beim Ogzeanflug der danischen Flieger Hobris
und Hillig vom 26. Juni wurden ebenfalls Scintilla-
Ziindapparate verwendet,

»Bediene dich selbst l«

Die neue Verkehrsampel »Bediene dich selbste.
In Feuerbach und auch in anderen Stidten des
Deutschen Reiches sind versuchsweise neue Verkehrs-
ampeln aufgehidngt worden, die von den sich n#hern-
den Fahrzeugen automatisch bedient werden. DreiBig
Meter vor der in Frage kommenden StraBenkreuzung
sind im Pflaster iiber den ganzen Fahrdamm reichende
Kontakte angebracht, ebenso auch am Fahrdraht der
StraBenbahn. Werden diese Kontakte vom durch-
fahrenden Fahrzeug in Tatigkeit gesetzt, so leuchtet
die Ampel in der Gegenrichtung auf die Dauer von
sieben Sekunden und sperrt wihrend dieser Zeit den
Verkehr. In Fachkreisen verfolgt man diese Versuche
mit groBem Interesse.




Weil Zahnrider, welche auf Tausendstel
Millimeter genau bearbeitet werden, um
eine einwandfreie Kraftiibertragung zu ge-
wahrleisten, durch unrichtige Schmierung
in kurzer Zeit Abniitzungen von einigen
Zehntel Millimetern und mehr erleiden
konnen. Wissen Sie, daf es nur eine ganz
diinne Olschichte ist, welche die Getriebe:
zahnrider iiberzieht? Diese Schichte mufl
den zwischen den einzelnen Zahnflanken
auftretenden hohen Driicken Widerstand
leisten und dadurch die material: und
kraftfressende metallische Reibung in ge:
ringstmogliche Fliissigkeitsreibung um:-
wandeln. Dies vollbringt eine diinne Ol-
schichte! — Es muf} allerdings Mobiloil,
das “Qualitits-Ol der Welt” sein!

Mobiloil

“Warum?

Warum abgeniitzte Getriebezahnrider?
Warum schweres Schalten und geriusch-
voller Gang des Getriebes?

Warum Abnahme der Leistungsfihig:-
keit und Betriebssicherheit des Kraft:
fahrzeuges?

Warum kostspielige Getriebereparaturen
und Verluste an Zeit und Geld?

Warum?

EINGETRAGENE SCHUTZMARKE

VACUUM OIL COMPANY A . G. WIEN (s*"™M

Benzin
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Schneider in einer, vom Osterreichischen

Wir haben bereits in unserer Nummer
vom Marz 1931 iber das Zipper-Autorad
berichtet, welches auf der internationalen
Automobilausstellung in Berlin groBtes
Interesse erweckte.

Nun hat vor kurzem der bekannte

Fachmann Herr Oberbaurat Ing. Franz

Ingenieur- und Architektenverein, dem All-
gemeinen Automobilklub und dem Verband
der Nutzkraftwagenbesitzer veranstalteten

Abend iiber diese Osterreichische Erfindung
einen ausfithrlichen Vortrag gehalten.

Die Vorfiihrung von Rédern, ange-

fangen von kleinen Typen fiir Personenauto
bis zu den gréBten Lastwagenradern zeigte
die verbliiffende Einfachheit der Konstruk-
tion und der Montage. In einigen Minuten
wurden vor unseren Augen, von einem
Mann spielend leicht Riesenluftreifen ab-
und aufmontiert. Es ist den Erfindern tat-
sachlich gelungen bei Vermeidung wvon
Schrauben, Muttern, Klammern usw. eine
absolut betriebssichere, feste Verbindung
zwischen der mit aufgepumpten Pneu ver-
sehenen Felge und dem Radkérper herzu-
stellen. Wir haben das System und die
Wirkungsweise des Rades bereits in Heft 3
genau beschrieben und wollen hier nur noch-
mals bemerken, daB ein kleiner Kniehebel
zweckméBig auf Kegelflichen der beiden
Felgenteile wirkend, alle anderen Verbin-
dungsmittel entbehrlich macht. Dazu ist
noch zu erwahnen daB3 dem Kniehebel nur
eine vorbereitende Aufgabe zuféllt und der-
selbe bei Beendigung der Montage wieder
entfernt wird.

Der Vortragende teilt mit, dall die
Osterreichische Postverwaltung sowie der
Omnibusbetrieb der Gemeinde Wien die Er-
finder durch praktische Versuche dauernd
unterstiitzt, und sowohl Rader aus StahlguB
sowie auch aus Leichtmetall durch fast drei
Jahre unter schwerster Beanspruchung und
mit vollem Erfolg erprobt haben. Das Rad-
system, welches in seiner Konstruktion auf
die besonderen Eigenschaften des Leicht-
metalles Riicksicht nimmt, hat die Verwen-
dung dieses Materiales fiir Automobilrader
ermoglicht, wobei sogar hohere Festigkeits-
werte als bei StahlguBradern festgestellt
werden konnten.

Die technischen Erlduterungen des
Vortragenden waren von Lichtbildern und
insbesondere von einem sehr instruktivem
Film unterstiitzt. Besonders im Film konnte
die ZweckmaBigkeit der Erfindung auf allen
in Frage kommenden Gebieten gut darge-

 stellt werden. Wir bringen aus diesem Film

eine Anzahl Bilder in zwei Streifen zu-
sammengestellt :

Links sehen wir, daB auch fiir eine
Dame der Pneudefekt seinen Schrecken ver-
loren hat und sozusagen mit Glacéhand-
schuhen flink behoben werden kann.

Rechts bewiltigt ein Mann miihelos die
Auswechslung eines defekten Riesenluft-
reifen am inneren Hinterrad der Zwillings-
rader eines groBen Postomnibusses. Staub
und Schmutz kénnen die leichte Ab- und
Aufmontage nicht beeintrachtigen.

Dem stark besuchten Vortrag wohnten
unter anderem bei: Herr General Balder-
mann in Vertretung des Heeresministers
‘Vaugoin, Ministerialrat Huber in Vertre-
tung des Handelsministers Heinl, Oberbau-
rat Klee von der Postdirektion, Ing. Stur-
mayer, Omnibusbetrieb Gemeinde Wien,
Direktor Grund, Fiat-Werke, Dr. Mandelik,
Fross-Biissing, Prof. Gréger, Vizeprasident
Curiel, die Direktoren Petit-Pierre, Priester,
StraB3, Kranner, Generalsekretar Henriquez,
Ing. Denes und viele andere.
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Dem Vortragenden und den Erfindern

wurde lebhafter Beifall gespendet.

Nachdem fiir Deutschland die Lizenz
fiir  StahlguBrader von der Firma G. &
J. Jager A.-G. in Elberfeld, fiir Leichtmetall
von Rudolf Rautenbach, Gesellschaft in So-
lingen erworben wurden, erfahren wir, daB

die groBen GieBereien Acieries de Haine

Saint Pierre & Lesquin die Lizenzrechte fiir
Frankreich und Belgien erworben haben,




4 Zylinder
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Generalvertretung fiir Usterreich: MAX STEPSKI, Wien I, Maysedergasse 4. Telephon R-28-4-84

8 Zylinder

Gelahren der LandstraBe

»Die erhohte Fahrgeschwindigkeit und
Riicksichtslosigkeit der Kraftfahrer hat die
Gefahren der LandstraBe geschaffen !« so
schimpft der, der weder ein Automobil noch
ein Motorrad besitzt und auf der LandstraBe
zu FuB gehen muB. — »Diese FuBganger
und gar erst die Wanderer, wenn sie in
ganzen Trupps gehen, sie sind die Gefahren-
quellen der LandstraBe, von den Fuhr-
werken gar nicht zu redenl« so schimpft der
Kraftfahrer . . . Beide haben zum Teil
recht, aber nur zum Teil ; beide schimpfen
iiberflissigerweise, denn vom Schimpfen
allein kann sich noch nichts andern; hier
heiBBt es handeln, handeln im Sinne der Ver-
kehrsvorschriften, durch strenge Einhaltung
folgender Hauptregeln :

Kraftfahrer !

1. Beachte die Verkehrszeichen,
fahre richtig und nur so schnell, daB
du dein Fahrzeug jederzeit in der Ge-
walt hast !

2. Fahre durch Ortschaften mit
ermédBigter Geschwindigkeit und gib
rechtzeitig Signale, aber belastige
niemand !

3. Fahre nachts ordentlich be-
leuchtet und blende beim Herannahen
von Fahrzeugen rechtzeitig ab !

Fuhrwerker !

1. Beachte die Verkehrszeichen,
fahre auf der richtigen Seite und
schlafe nicht auf dem Wagen !

2. Verlade richtig, iiberlaste
den Wagen nicht und schone deine
Tiere !

3. Beleuchte dein Fahrzeug

nachts so, daB das Licht von allen

StraBenbeniitzern auch tatsichlich
gesehen wird !
Radfahrer !

1. Fahre auf der richtigen Seite
und wenn ein eigener Radfahrweg
vorhanden ist, nur auf diesem!

2. Fahre sicher, nie freihindig
und mache auch sonst keine Kunst-
stiicke, denn die StraBe ist kein
Zirkus !

3. Beachte die Verkehrszeichen,
gib rechtzeitig Signale und fahre
nachts ordentlich beleuchtet !

Leistungsfiihigste Reparaturwerkstiitte

fiir Automobile siimtlicher Marken
WientXI1., Hauffgasse 22. Tel. U-19-3-98

FuBgénger !

1. Die StraBe gehort den Fahr-
zeugen, darum beniitze stets den FuB3-
gdngerweg, wenn ein solcher vor-
handen ist !

2. Mache die StraBe nicht zum
Tummelplatz unddulde weder Larmen
noch Spielen der Kinder sondern
beaufsichtige diese !

um die klaglose Abwicklung des Verkehrs
und um die Erhéhung der Verkehrssicher-

heit ehrlich zu tun ist, drei Worte, die
leicht zu merken sind :
Vorsicht! Einsicht! Riicksicht!

Austro-Fiat, »Type O/25«, entsprechen den
weitgehendsten Anforderungen !

»Wir konnen Ihnen mit besonderer Befriedigung
mitteilen, daB die im Vorjahre gelieferten Wagen,
Type O/25 sowohl im ebenen wie im bergigen Gelande
bisher vorziiglich entsprochen haben und trotz einer
Fahrtleistung von je 50.000 km sich nach wie vor den

BMW -Idyll.

3. Wanderer, geht nicht in ge-
schlossenen Trupps, wenn ihr die
LandstraBe beniitzen miiBt und be-
achtet die Verkehrszeichen !

In der Nichtbeachtung dieser Regeln
liegen vor allem die Gefahren der Land-
straBe! Da diese Regeln aber leicht be-
achtet werden konnen, sind die Gefahren
keineswegs unabwendbar, sondern vielmehr
leicht vermeidbar ; beachte darum ein jeder
StraBenbeniitzer die oben angegebenen
Mahnungen im Interesse der Erhaltung von
Gesundheit und Schaffenskraft !

Drei Worte sind es, welche die Ar-
beitsgemeinschaft fiir das Kraftfahrwesen in
Osterreich (AKO) an alle richtet, denen es

1§

weitgehendsten Anforderungen, wie sie unser Betrieb
mit sich bringt, in jeder Hinsicht 'vollkommen ge-
wachsen zeigen.

Wir beabsichtigen daher, auch kiinftighin im
Bedarfsfalle Wagen dieser Type wieder zu bestellen.«

Das oben veroffentlichte Anerkennungsschreiben
der Oberdsterreichischen Kraftwagenverkehrs-A.-G.
legt wieder beredtes Zeugnis fiir die hervorragenden
Qualititen der Erzeugnisse der Osterreichischen Auto-
mobil-Fabriks-A.-G.

Landeshauptmann Dr. Rehrl und sein
ADR 8.

In einem Briefe vom 28. Juni schreibt der
Landeshauptmann von Salzburg Dr, Rehrl iiber seinen
Austro Daimler ADR 8 folgendermaBen :

». . . Es freut mich bei dieser Gelegenheit meine
besondere Befriedigung iiber den Wagen, sowohl was
seine duBere Ausstattung als auch was seine Leistungs-
fahigkeit betrifft, zum Ausdruck bringen zu kénnen.«

»WIENER AUTOREPARATURWERK*
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Wiecler ein

~1VIUIS.-
RENNEN

135.1 'Stunden[(i[ometer
185.7 Stundenkilometer

“

1926 :
1931 :

-

Mercedes siegt vor Bugatti 4 100.000 Zuschauer

Schon einmal vor Jahren winkten und
jubelten viele Tausende von Berlinern auf
der Avus dem Sieger Caracciola zu. Es war
am Spatnachmittag des 11. Juli 1926 und
»Rudi« hatte den »GroBen Preis von
Deutschland« gewonnen. Aber man konnte
sich damals iiber seinen Erfolg nicht so herz-
lich und riickhaltlos freuen wie er es ver-
dient hatte ; zu sehr standen wir unter dem
Druck des fiirchterlichen Ungliicks, das
Caracciolas  Stallgefdhrten = Rosenberger
widerfuhr und das mit Opfern an Men-
schenleben den Autorennen auf der Avus
dann fiir ein halbes Dezennium ein Ende
machte,

Als nun kiirzlich »Caratsch« auf dem
erneuerten und von der Polizei fiir Ge-
schwindigkeitswettbewerbe wieder freige-
gebene Kurs zwischen Witzleben und Ni-
kolassee wieder als Sieger durchs Ziel ging,
da konnte sich die Begeisterung der Reichs-
hauptstadter laut und enthusiastisch aus-
toben, denn es war ohne jeden Unfall, ohne
jede Verletzung abgegangen bei diesem
Rennen, in dem der Mercedes-Crack seiner

Caracciola (Mercedes)

»fithrtg

Vor dem Start.

geradezu phantastischen Erfolgsserie dieses
Sommers einen prachtigen neuen Sieg hin-
zufiigte.

Avus-Rennen jetzt interessant.

In diesen fiinf Jahren Zwangspause
haben die Avus-Rennen ein anderes Gesicht
bekommen : Alles ist gigantischer ge-
worden. Die Tempi sind enorm gestiegen ;
damals erzielte der Gesamtsieger iiber die
gleiche Distanz 1351 8¢ /km. jetzt
185.7 St./km im Durchschnitt! Und nun,
da in sehr viel schnellerer Folge die Fahrer
immer wieder vorbeipassieren und auch
nicht frithzeitige, starke Ausfalle das Feld
so sehr dezimieren, kann man auch nicht
mehr davon sprechen, daB die Rennen auf
der Avus langweilig sind. Statt der frither

v, Morgen (Bugatti).
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haufig einzeln mit groBen Abstdnden zum
SchluB voriibertrudelnden (so will es uns
heute scheinen!) Fahrer gab es nun Spitzen-
gruppen, die sich in kaum faBlich schneller

Fahrt oft bis ins Ziel hinein fesselnde
Kéampfe lieferten. Und auch der duBere Zu-
schnitt eines solchen Tages ist ein wviel
groBerer geworden: Wo man frither nach
Tausenden zdhlte, muBBte man gestern nach
Zehntausenden zéhlen.

Und doch: Wer solch ein Rennen nicht
nur als Stimulans fiir die Nerven, als sen-
sationelles Erlebnis betrachtet, sondern
unter dem Gesichtspunkt des sportlichen
Kampfes wertet, der muBte gestern irgend-
wie unbefriedigt bleiben.

; Rudis Reifen. ‘

DaB »Rudi« der Liebling nicht nur der
Gétter und der Zuschauer ist, sondern auch
des Rennmanagers der Untertiirkheimer
Fabrik, kann man durchaus verstehen. Es
ist auch selbstverstandlich, daB man dem
besten Fahrer das Beste, was man hat, zur
Verfiigung stellt. Wenn also von den sechs
Spezialreifen, die Continental nach dem
Versagen der vorher probierten normalen
LandstraBen - Rennreifen fiir die Avus
schnell hergestellt und zur Verfiigung ge-
stellt hatte, vier bei dem nachtraglichen

Training verbraucht wurden, und man die

beiden restlichen der bewdhrten auf die
Hinterrdder von Caracciolas S. S. K. L.
steckte, mit denen er dann das Rennen
pannenlos durchfahren konnte, ist dagegen
gewi} nichts einzuwenden. Wenn dann aber
die anderen Fahrer dieser Marke und
anderer Fabrikate nicht so widerstands-
fahige Pneus haben und einmal oder gar
zweimal (wie Stuck) auf véllig protektor-
losen Reifen mit verminderter Geschwindig-



keit zum Ersatzteillager miissen und noch
beim Wechseln viele wichtige Sekunden und
damit ihre Chancen verlieren, so bedauert
man, daB solche duBeren Akzidentien einen

- maBgeblichen EinfluB auf den Ausgang des
Rennen haben.

' Das Rennen der GroBen.

Denn wie war es denn? Zwei Runden
fithrt v. Morgen (Bugatti), in den Kurven
schiebt sich Caracciola heran und vor, fithrt
bis zum SchluB, meisterlich fahrend. Er
kann v. Morgen in der 8. Runde — bis auf
fast 190 St./km Rundendurchschnitt auf-
drehend — etwas abschitteln, aber in der
10. Runde liegt der Bugatti schon wieder
dicht hinter ihm und bleibt es — bis ihn
nach der 12. Runde Reifenwechsel 1 Minute
50 Sekunden (etwas viel !) und jede Sieges-
aussicht raubt. Vorher hatten Stuck (ein-
mal in der zweiten Runde schon und dann
nochmals in der sechsten), Brauchitsch
(5. Runde) und Dr. Winter (5. und
7. Runde) ihre Mercedes aus dem gleichen
Grunde vor der Boxe anhalten miissen. Bei
Brauchitsch (der zwei Hinterreifen in 56 Se-
kunden wechselte) langte es noch zum
dritten Platz hinter v. Morgen ; Stuck gab,
als ihm in der 9. Runde dann noch der
Wasserschlauch zwischen Kiihler und
Motorblock platzte, bis dahin an dritter
Stelle liegend, auf. Sehr eindrucksvoll die
Fahrt Broscheks (Bugatti), der Zeitverlust
schneidig aufholte. Er sowie die nach ihm
an funfter und sechster Stelle placierten Un-
garn Hartmann und Graf Zichy wurden
durch das nach Caracciolas Sieg die Bahn
iiberflutende Publikum behindert, ihre letzte
Runde ordnungsméBig zu beenden.

TRAasse g
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Die groBien Kanonen gehen los.

Zweikampf DKW—BMW.

Bei den Kleinsten spitzte sich der
Kampf sehr bald in einem Duell zwischen
Macher (DKW) und Kohlrausch (BMW)
zu. Machers Frontantrieb-Wagen konnte
jedoch immer wieder in den Kurven vor
Kohlrausch, der auf der Geraden oft an ihn
herankam, Boden gewinnen und behauptete
die Fiihrung iiber die fiinf Runden. An
dritter Stelle der zweite Frontantrieb-
Wagen aus Zschopau, unter Toni Bauhofer;

das dritte dieser Wagelchen (Osterreicher)
fiel (schon beim Training einmal ange-
knackst) sofort nach dem Start wegen
Kolbendefekt aus. In dieser Klasse schieden
von zehn Gestarteten nur zwei aus; der
Sieger fuhr einen Durchschnitt von iiber
120 St./km (mit nur einem guten halben
Liter Zylinderinhalt) -— ein Bravo fiir
beides! Schade, daB May nicht gut vom
Start wegkam ; er hatte Anwartschaft auf
die Spitzengruppe.
(Giinther Fabian in der »B. Z. a. M.«.)

30600 Meilen Priifung fiir den Studebaker-
Freilauf.

Die Behauptung von Studebaker, wonach der
neugeschaffene Freilauf (Free Wheeling) 209 an
Benzin und Ol erspare, wurde kiirzlich im Wege einer
3000-Meilen-Priifung bewiesen, wobei 219, Benzin
und 499, Ol gegeniiber einem normalen Nichtfreilauf-
Modell erspart wurden. Zwei genau gleiche Stude-
baker-Achtzylinder-Sedan traten hiebei in Aktion. Die
Wagen stimmten in jeder Einzelheit miteinander iiber-

ein, Jeder von beiden hatte Freilaufibertragung, wie
sie iibrigens alle neuen Studebaker-Modelle serien-
méaBig aufweisen. Der Kurs fithrte iiber Berg und Tal,
schwierige Gebirgswege reihten sich an lange Gerad-
strecken, so dal die Priifung eine sehr ernsthafte ge-
nannt und den Verhidltnissen des normalen Betriebes
angepaBte genannt werden kann.

Die beiden Wagen wurden von zwei anderen
»verfolgt«, einer mit Freilauf, der andere mit Normal-
getriebe. Zwolf Tage wihrte die Fahrt, der vorge-
schriebene Durchschnitt betrug 30 Meilen. Als die

Pierce Arrow Convertible Sedan.
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zwolf Tage voriiber waren, hatte jeder der Wagen
3060 Meilen mit 30.2 Stundenmeilen durcheilt. Der
Freilaufwagen konsumierte 16.3 Meilen Benzin per
Gallone und 1785 Meilen per Gallone Ol. Der zweite
Wagen, mit Normalgetriebe ausgeriistet, leistete
13.5 Meilen pro Benzingallone und 1200 Meilen fiir
jede Gallone Ol. Wihrend der ganzen Strecke wurde
bei dem einen Wagen mit Freilauf operiert, indes der
zweite Wagen véllig ynormal« lief. So hat denn der
Preilauf in eklatanter Manier seine sparsamen Eigen-
schaften neuerlich bewiesen und es bedarf keines be-
sonderen Optimismus, dieser neuen autotechnischen
Errungenschaft eine glinzende Zukunft zu prophe-
zeien. SchlieBlich hatte jede Erfindung in ihren Ge-
burtstagen gegen den Konservativismus der Welt an-
zukampfen. So war es bei Stephensons erster Loko-
motive, »The Rochet«, die bei der landlichen Bevol-
kerung einen wahren Entriistungssturm hervorrief, so
war es als Fultons erster Dampfer »The Clermont«
die Wellen des Hudson teilte, so war es als die Ge-
briider Wright, die »Fantastic Americans«, ihre Probe-
fliige unternahmen. Auch dem Freilauf wurde ur-
spriinglich viel Skeptizismus entgegengebracht, der
allerdings in letzter Zeit durch die glanzenden prak-
tischen Erfahrungen ad absurdum gefithrt wurde.
»Free Wheeling« erhoht die Freude am Chauffieren,
vermehrt die Sicherheit des Lenkens, spart Muskel-
kraft und driickt den Verbrauch an Betriebsstoff um
volle 209, herab. Wie bereits gesagt, die Prophe-
zeiung fallt nicht schwer - in absehbarer Zeit
werden alle Wagen, die die Welt berollen, mit Frei-
lauf ausgeriistet sein , . .

Pierce Arrow Convertible Sedan.

Eine der entziickendsten Schépfungen der Pierce
Arrow-Motorcar Company in Buffalo: Das neue,
schlieBbare Modell 43 »Convertible Sedan«, ein All-
wettertyp, der sich durch Formenschénheit und an-
genehme Linie hervortut. Das Dach ist leicht zu
6ffnen und ebenso zu schlieBen, die seitlichen Fenster,
desgleichen der Zwischenpfeiler, lassen sich woll-
kommen versenken, in welchem Zustand der Wagen
alle Vorteile eines Torpedo bietet. Ein solcher All-
wetter, Sommer und Winter gleich vorteilhaft, ist in
der Hauptsache fiir jene gedacht, die auf Reisen die
Sonne lieben und die landschaftlichen Schonheiten
gleichsam aus erster Hand beziehen wollen
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Der Vorstand der Robert Bosch A.-G., Stutt-
gart, berichtet iiber das 14. Geschiftsjahr:

In unserem Verhdltnis zur American Bosch
Magneto Corporation, Springfield, mit der wir uns
im Oktober 1929 iiber die Beniitzung des Namens
»Bosch« auf der ganzen Welt geeinigt hatten, ist, wie
an anderer Stelle schon zum Ausdruck kam, Ende
1930 eine wesentliche Anderung dadurch eingetreten,
daB  sich unsere bisherige Generalvertreterin, die
Robert Bosch Magneto Company, New York, mit der
Springfielder Firma zu der sUnited American Bosch
Corporation« zusammenschloB, der wir auf eine
Reihe von Jahren das ausschlieBliche Vertriebsrecht
fiir unsere Erzeugnisse in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika und Kanada iibertragen haben,
Auch iiber den gegenseitigen Austausch von Patenten,
Herstellungs- und Forschungserfahrungen sind Ver-
einbarungen getroffen worden. Uber den handels-
rechtlichen Gebrauch des Namens »Bosch« konnte
unter Abénderung des fritheren Vertrages ein end-
giiltiges Abkommen dahin erzielt werden, daB der
Name »Bosch« ohne Zusatz kiinftig in der ganzen
Welt, einschlieBlich der Vereinigten Staaten von
Nordamerika, fiir die von unserer Gesellschaft her-
gestellten Waren vorbehalten ist, wihrend sich die
United American Bosch Corpration in Springfield Fir
ihre Erzeugnisse auf der ganzen Erde der Bezeichnung
sAmerican Bosch« bedient. Durch diese Verstindi~
gung ist unter Beseitigung aller fritheren Streitigkeiten
der Weg zu einem hoffentlich Ffir alle Beteiligten
fruchtbringenden Zusammenwirken erdffnet.

die alles beherrschende Riicksicht auf fortgesetzte
PreisermdBigung wird die Kraftfahrzeug- und Zube-
hérindustrie haufig zu Neuentwicklungen gezwungen,
bei denmen bisher iibliche Normen, Standardtypen und
~teile nicht verwendet werden konnen. Welche un-
wirtschaftlichen Zusténde sich hieraus ergeben kénnen,
zeigt sich besonders kraB3 z. B, bei Lichtmagnetziindern
fiir Kraftrader, wo wir 14 Typen entwickelt haben,
die in 120 Sonderausfithrungen geliefert werden
miissen, oder bei Scheinwerfern und Kleinlaternen,
wo wir 83 Typen fihren, die wir in 238 Sonderaus-
fiihrungen herstellen. Wir geben die Hoffnung nicht
auf, daB der wirtschaftlich gesunde, zur Verbilligung
in besonderem MaBe beitragende Gedanke der
Normung und Standardisierung auch auf unserem Ge-
biete stirker Wurzel fassen wird. — Das stiirmische
Tempo der Entwicklung, das durch die sich allgemein
stiandig steigernden technischen Anspriiche bedingt ist,
erfordert naturgemall einen erheblichen Aufwand an
Mitteln und macht es immer schwieriger, den zur Er-
zielung technischer Fortschritte erforderlichen Kapital-
aufwand in Einklang zu bringen mit der Forderung
auf Verbilligung der Erzeugnisse.

Als Neuerungen auf unserem FErzeugnisgebiet
wollen wir nur einige wesentliche Entwicklungen an-
fithren :

Bei Nutzwagen (Schwerlastwagen, Omnibussen)
landwirtschaftlichen Maschinen werden an
besonders  hohe Anforderungen ge-

und
Magnetziinder

Reihen der Arbeiterschaft, 14 aus dem Kreise der An-
gestellten. Das Vermégen der Stiftung betrug am Ende
des Geschaftsjahres 3,461.311.20 RM. Der Zugang
gegenitber dem Vorjahre erklart sich aus dem Um-
stand, daB in der letzten Generalversammlung eine

Zuwendung von 1 Million Reichsmark beschlossen

wurde und in der Zwischenzeit weitere Zinsen ange-
wachsen sind.

Aus der »Robert-Hilfe« erhielten Ende 1930
noch 140 Kinder im Weltkrieg gefallener Firmenange-
horiger Erziehungsbeihilfen.

Um die Eigenheimbewegung zu unterstitzen,
gewahren wir schon seit einigen Jahren Angestellten
und Arbeitern mit mindestens zehnjahriger Dienstzeit
niederverzinsliche Spitzendarlehen. Ende 1930 hatten
wir fiir diesen Zweck insgesamt rund 300.000 RM
ausgeliehen.

Zu den Zahlen unserer Bilanz bemerken wir:

Die »Anlagen¢ haben sich trotz Zugangen von
iiber 1,000.000 RM um rund 2,700.000 RM verringert,
weil auBer den ordentlichen Abschreibungen auf Grund
eines Beschlusses der letzten Generalversammlung eine
Sonderabschreibung von 1,500.000 RM vorgenommen
wurde.

Die »Warenlager« konnten infolge sorgfaltiger
Produktionsplanung um 2,600.000 RM wverringert
werden ; sie sind unter Beriicksichtigung der uniiber-
sichtlichen Marktlage auch in diesem Jahre vorsichtig
bewertet.

Eine billige und praktische Privatgarage (Erzeugnis M. Ulrich, Wellblechbauten, Wien 1V.).

Unsere franzosische Lizenznehmerin, die Firma
Société des Ateliers de Construction Lavalette, Paris,
hat im August 1930 in ihrem in St. Quen neu errich~
teten Fabrikgebdude nach unseren Konstruktionen die
Herstellung einzelner Erzeugnisse aufgenommen. Der
weitere Ausbau geht planmaBig vor sich.

Verhandlungen, die gegen Ende des Geschifts-
jahres mit der bedeutendsten englischen Automobil-
zubehérfabrik, der Firma Joseph Lucas Ltd., Birming-
ham, gefithrt wurden, fanden im Friihjahr 1931 ihren
AbschluB in einem Abkommen, wonach der englische
Markt fiir Nutzkraftwagen durch eine gemeinsam be-
triecbene Firma CAV-Bosch Ltd. bearbeitet und be-
liefert werden soll. Der Verwaltungsrat dieser Gesell-
schaft setzt sich zur Halfte aus Personen der Lucas-
Gruppe, zur anderen Hilfte aus Herren zusammen, die
unserem Kreise angehtren. Wir versprechen uns von
dieser freundschaftlichen Regelung -eine Hebung
unseres England-Geschaftes.

Die Zahl unserer Bosch-Dienststellen einschlie3-
lich der Verkaufshiduser und Zweigstellen hat sich im
Berichtsjahr in Deutschland auf 113, in Europa auf
231, in der ganzen Welt auf iiber 2750 erhoht.

Die Entwicklung unserer Erzeugnisse wird seit
Jahren von drei Grundgedanken beherrscht: Fort-
schritt, Verbilligung, und Erweiterung der Anwen-
dungsgebiete. Der innerhalb der Kraftfahrzeug- und
Zubehorindustrie wihrend der letzten Jahre mit zu-
nehmender Schirfe gefiihrte Wettbewerbskampf hat
bei allen Firmen immer gebieterischer das Streben
nach unablissiger Senkung der Preise bei gleich-
bleibender, vielfach sogar gesteigerter Giite und
Leistung zur entscheidenden Forderung erhoben, und
es ist noch gar nicht abzusehen, auf welchem Niveau
der niedrigste Preis in Zukunft liegen wird. Durch

stellt; die augenblicklich wieder aufkommenden Fahr-
rad-Einbaumotoren sind mit Magnetziindung in der
Form von Schwungrad-Magnetziindern ausgeriistet.
Fiir diese besonderen Zwecke haben wir geeignete
Typen entwickelt.

Auf dem wirtschaftlich engen, technisch aber
sehr lehrreichen Flugzeugebiet machten wir besonders
hinsichtlich Abschirmung fiir Radxoempfang» gute Fort~
schritte.

Durch Schaffung neuer Typenreihen von Schein-
werfern und Kleinlaternen verbesserten wir die Licht-
wirkung bei Fern- und Nahbeleuchtung, wobei wir
auch in der &uBeren Formgebung der herrschenden
Geschmacksrichtung Rechnung trugen.

Fiir den Dieselmotorenbau haben wir die Typen-~
reihen unserer Einspritzpumpen und Diisen stark er-
weitert. Wir konnen jetzt Dieselmotoren mit der
geringsten Leistung von 2 PS bis zur hochsten Leistung
von 1000 PS pro Zylinder mit unseren Zubehorteilen
ausriisten. Entsprechend den gesteigerten Forderungen,
die gegenwirtig an Oler und Fettpumpen gestellt
werden, haben wir neue Typen geschaffen. Wir
konnen jetzt Oler fiir geringste Fordermengen und
Hochstdruckoler mit 2000 Atmosphéren Forderdruck
liefern.

Ganz neu aufgenommen wurde im Berichtsjahr
die Herstellung von Radioteilen; dadurch konnten
wir in den Herbstmonaten mehrere hundert Arbeits-
krafte beschaftigen, die wir sonst hidtten entlassen
miissen.

Die im Jahre 1929 geschaffene »Bosch~Hxlfe<<
(Alters- und Hinterbliebenen-Unterstiitzung) zahlte
Ende 1930 insgesamt 101 Rentenempfanger (Alters-
rentner, Invaliden, Witwen), und zwar 87 aus den
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Die in dem Posten »Kassenbestinde, Bank- und
Postscheckguthaben, Wechsel und Wertpapiere« ent-
haltenen Wertpapiere sind durchweg borsengangig,
zum Teil innerhalb kurzer Frist fallig.

Der Reingewinn des abgelaufenen

Jahres betragt .

der sich um den Gewinnvortrag aus
dem Jahre 1929 von .

auf RM 2,106.167.92

erhoht Uber d1e Verwendung dieser Summe wird
von der Generalversammlung zu beschlieBen sein.

Wir bitten, auch in diesem Jahre von der Aus-
schiittung einer Dividende abzusehen. Dagegen sollte
die »Bosch-Hilfe«, mit der schon viel Gutes gestiftet
werden konnte, so rasch als méglich mit einem fiirs
erste ausreichenden Vermogensgrundstock ausgestattet
werden. Um dieses uns am Herzen liegenden Zieles
willen empfehlen wir, die »Bosch-Hilfe« wieder mit
1,000.000 RM zu bedenken, obwohl die Hohe dieser
Zuwendung mit dem bescheidenen Geschaftsergebnis
nicht ganz in Einklang steht. Den restlichen Rein-
gewinn im Betrag von 18.112.58 RM schlagen wir
vor, mit dem letztjahrigen Gewinnvortrag auf neue
Rechnung vorzutragen. SchlieBlich beantragen wir,
in diesem Jahre die zweite Halfte der fiirs Jahr 1925
erklarten, bisher noch nicht ausgeschiitteten Dividende
mit 1,200.000 RM auszubezahlen.

RM 1,018.112.58
RM 1,088.055.34




 Explosionsmaschinen zu
zéhlen. Das Ansaugen des Kraftgemisches
kann man ganz gut mit der Funktion der At-
mungsorgane vergleichen, und die Titigkeit des
Kolbens mit der des Herzens, Diese zwei Funk-
tionen sind die wesentlichen Triger der Kraft-
erzeugung, daher bedeuten Stérungen in ihnen
die Storung des gesamten Betriebes. Insbeson-
dere der Erhaltung der Herztatigkeit, welche,
auf den Automobilmotor angewendet, die Tatig-
keit des Kolbens bedeutet, xst besonderes Augem
merk zuzuwenden.
Wenn man bedenkt, daB ein moderner
Automobilmotor fiir je 100 Kilometer Fahrt
etwa eine Million Saug- und Explosionsperioden
ausfithrt, so erscheint es begreiflich, daB die
damit verbundenen Organe mit ganz besonderer
Sorgfalt behandelt werden miissen. Sowohl die
‘Winde des Zylinders als auch die Oberfliche
des Kolbens, bzw. der Kolbenringe erfordern
eine ganz genaue und individuelle Behandlung.
Trotz der besten Behandlung ist es unvermeid-
lich, daB diese Teile einer gewissen Abniitzung
unterworfen sind. Es ist deshalb von groBter
Wichtigkeit, den Grad der Abniitzung nicht zu
iibertreiben. Je nach der Qualitat und nach der
Behandlung des Motors Iauft sich der Zylinder
nach 10.000 bis 80.000 km unrund und verur-
sacht durch Undichtigkeit Kraftverlust und
schlechtes Anspringen. Es ist daher nach dieser
Zeit notwendig, den Zylinder durch priazise
Bearbeitung genau rund und zylindrisch zu
machen. Dadurch wird er natiirlich etwas
groBer, und es ist notwendig, auch einen neuen
Kolben und neue Kolbenringe einzubauen, um
den urspriinglichen Betriebszustand des Motors
wieder zu erreichen. Manche Fahrer glauben,
durch den Einbau neuer Kolbenringe allein eine
Verbesserung der Kompressionsfestigkeit zu er-
reichen. Das ist ganzlich falsch, weil der aus-
gelaufene Zylinder oval ist, wiahrend neue
Kolbenringe genau rund sind. Es ist daher eine
ungleichméBige Beanspruchung der Zylinder-
winde durch die Kolbenringe unvermeidlich.

Die Eréffnung der Ford-Werke in
Koln-Niehl haben zwei Stellungnahmen
iiber die wirtschaftliche Eingliederung der
Ford-Werke in die deutsche Industrie ge-
bracht, deren Bedeutung weit iiber den Tag
hmaus bestehen bleibt. Denn die Streitfrage
ob die in Kéln produzierten Ford-Wagen
als deutsche oder nichtdeutsche Automobile
anzusprechen sind, ist aus berufenem Munde
in geradezu unerwartet klarer Form be-
arbeitet worden.

Wie man weil}, hat der Reichsverband
der Deutschen - Automobilindustrie sich
gegen die Bezeichnung »deutsche Ford-
Wagen« gewandt und behauptet, dal der
Wagen soviel amerikanisches Material ent-
halte, daB er nicht als deutscher Wagen an-
gesprochen werden kénnte. Der General-
direktor der Ford-Werke, Heine, hat dann
in einem viel beachteten Pressegesprach
sehr deutliche Zahlen genannt. Daraus ging
hervor, daB die gebrauchlichsten Typen
der Ford-Wagen durchschnittlich 70%

deutsches, 30% amerikanisches Material ent-
~ halten, daB fast 1009% der Belegschaft aus
Deutschland stammt und daB die deutsche

von Osterreich.

\

R e i >

Die modernsten und genauesten Z. ylinderbearbeitungsmaschinen
Im Befrieb in den Prazisionswerkstatten Karl
Krotlinger, Wien I11., Halbgasse 3. Beide hydraulisch mittels
Oldruck gesteuert, ohne Zahnréder, ohne Zahnstangen, daher

dauernd genauester Schliff.

Industrie die Einzelteile fiir Ford verarbeitet,
nicht nur das Kolner Werk, sondern alle
européischen Werke, ja sogar Detroit selbst
beliefert. In seiner Eréffnungsrede hat Heine
das Bekenntnis abgelegt : »Unsere Wagen
sind deutsch und das ist keine Behauptung,
sondern eine Tatsache«.

Der Oberbiirgermeister der Stadt Kéln,

Fast bei allen Kraftmaschinen findet man die menschlichen Funktionen

in irgendeiner Form wiedergegeben Insbesondere trifft dies bei den modernen
u welchen auch die Motoren unserer Mo;orrader

3 Genauigkeit niemals

RBE

Zur Wiederherstellung der genauen Bohrung der Zylinder sind in letzter'
- Zeit ganz besondere Spezialmaschinen konstruiert worden, deren modernste
wir im Bilde brmgen Diese sogenannte Bohr- und Honmaschine vollfithrt dis

Wiederherstellungsarbeit  der Zylinderwinde
in zwei Operationen. Die erste Opemtmn
wird mittels eines Vidia-Metallbohrkopfes vor-
genommen. Sie besteht im Wegbohren der
hart und unrund gelaufenen Stellen der
Zylinderoberflache. Die zweite Operation be-
steht im sogenannten Ziehschleifen oder Hcmn,
was mit einem besonderen Schleitkopf,
welchem Carbosilite oder &hnliche Schlelfstexne
eingebaut sind, ausgefithrt wird. Nach dieser
Operation, welche unter dem Namen Honen
bekannt ist, erreicht man mit den modernsten
Maschinen eine Genauigkeit von zwei- bis Fiinf~
tausendstel Millimeter.

Nach Wiederherstellung  der Zyixnder~
oberfliache werden Kolben und Kolbenringe ent-
sprechend dem neuen Durchmesser hergestelit,
womit der urspriingliche Betriebszustand des
Motors wieder erreicht ist. Es ist von groBter
Wichtigkeit, das Ausschleifen der Zylinder und
Herstellen von neuen Kolben nicht zu lange
hinauszuschieben, denn durch den Betrieb des
Motors mit bereits ausgelaufenen Kolben wird
die Zylinderwand wesentlich mehr angegriffen,
haufig auch rissig. Ein solcher Zylinder wire
dann nur durch sehr starkes Ausschleifen
wieder in die richtige Form zu bringen, was
allerdings zu einer unzulassigen Schwachung
der Zylinderwand fithren wiirde.

Es ist versucht worden, die abgeblldete
schwere Honmaschine durch behelfsmafBige
Adaptierung von Bohrmaschinen zu ersetzen.
Diese Versuche miissen jedoch als unvoll-
kommen bezeichnet werden; weil damit nur
der Ziehschleifvorgang nachgeahmt, aber die
erreicht werden - kann.
Es ist erfreulich, daB in Osterreich nun
auch eine der modernsten Bohr- und Hon-
maschinen in Verwendung steht, was ge-
wil zur Gesunderhaltung der heimischen
Fahrzeuge beitragen wird.

HE FORD-WAGEN?

Dr. Adenauer, hat in seiner Antwortrede
dieses Bekenntnis aufgegriffen und es in
noch praziserer Form bestétigt : »Jawohl, er
wisse aus eigenem Augenschein, daB die
Wagen deutsch seien«.

Das wohl bedeutsamste Ergebnis dleses
Tages und die bedeutsamste Stellungnahme
in dieser Streitfrage war dann unzweifelhaft
die Rede des Vorsitzenden des Reichsver-
bandes der Deutschen Industrie, Herr Ge-
beimrat Dr. Duisberg, auf dem Festbankett
der zur Eroffnungsfeier geladenen Gaste.
Der Besuch im neuen Ford-Werk sei ein
Erlebnis, das allen Deutschen zum Vorbild
gereichen miisse. Man habe gesehen, wie
aus deutschen Werkstoffen, aus deutschem
Material der deutsche Ford-Wagen ent-
stehe, und er freue sich iiber diese Bereiche-
rung der deutschen Industrie. Die Aus-
fithrungen Duisbergs haben bereits iiberall
groBen Eindruck gemacht und Aufsehen
erregt. Sie werden unzweifelhaft den Streit
wieder aufleben lassen, aber man kann wohl
jetzt schon sagen, daBb der Streit durch die
unzweideutige  Stellungnahme Duisbergs
endgiiltig entschieden ist.




DER WIDERSINN DER NEUEN MINERALOLZOLLE

Von Gehetmrat Dr. R /\LL/\/’?ERS

 diese Steigerung im April 1930 mit dor Einfithrung

Notverordnung belastet Brennstoff-
einfuhr neu mit 6.75 Pfennig pro Liter.
Regierung erwartet Mehraufkommen von
jahrlich 75 Millionen Mark.
Kraftfahrzeugsteuer,
8lzoll, dessen Erhéhung vom April 1930
und Spritbeimischungszwang ergeben
zur Zeit RM 387 Millionen, die auf
RM 462 Millionen erhoht werden sollen,
Zum drittenmal innerhalb von 14 Monaten greift
die Finanzgesetzgebung nach dem Kraftverkehr.
Der Zoll auf Treibstoff betrug
Pfenmg pro Liter
bis Anfang 1930 . 581
wurde erhoht am 18, Aprll 1930 um . 3.87
dazu Y4 Jahr spiter der Spritbeimischungszwang 2.1

also Gesamtbelastung bisher . ; 2112
Nach der Notverordnung soll die Gesamtbe-
lastung kiinftig betragen 18.8

Das bedeutet gegen Anfang 1930 mehr als eine
Verdreifachung der Abgaben.

Bestes Benzin kostet cif Hamburg 6.37 Pfennig
pro Liter, die steuerliche Belastung in Deutschland
wird also das Dreifache seines Wertes erreichen und

alter Mineral-

der neuen Brennstoffzélle auf und das Gesamtergebnis
der Kraftfahrzeugsteuer zeigt fiir 1930/31 statt der
erwarteten Mehreinnahme von 31 Millionen nicht ein-
mal die Einnahmen des Vorjahres, im Gegenteil noch
RM 300.000 weniger.

GewiB ist der Riickgang in der Automobilfabri-
kation und die Mindereinnahme an Steuern auch mit
auf die allgemeine wirtschaftliche Verschlechterung
zuriickzufithren ; aber die Tatsache ist nicht zu ver-
kennen, daB beides sofort im Mai 1930 einsetzte, also
nach der Zollerhdhung. Ohne Zweifel hat die Ten-
denz der Regierung, immer wieder die Kraftverkehrs-
wirtschaft auszuquetschen, stark verstimmend und ab-
schreckend auf die Kaufer gewirkt.

*

Langst ist das Kraftfahrzeug kein Luxusgegen-
stand mehr. Von den Motorridern befinden sich 80%
im Besitz von Angestellten, Landwirten, Kleingewerbe-
treibenden und Arbeitern. 779 aller Personenwagen
sind Kleinwagen mit einem Hubraum bis zu 2.1 Liter,
sie werden benutzt von Angehorigen der mittleren
Einkommensschichten, die scharf rechnen und zum
groBen Teil den Betrieb einstellen miissen, weil sie

der Treibstoffverteilung usw. waren

IN DELITSCHEAND

satz 45 Milliarden betragt und damit die Hohe der
Umsétze der Reichsbahn erreicht hat.

In der Fabrikation von Automobilen und Zu-
behor, im Handel, in den Garagen- und Reparatur-
betrieben, in den Kraftverkehrsunternehmungen, in
1930 rund
550.000 Personen beschaftigt.

Ein Riickgang um | b1s 15% als Folge der Not-
verordnung entspricht einem Riickgang im Umsatz
von rund 600 Millionen Mark und bedeutet steuerlich,
daB die auf dem Papier errechnete Mehreinnahme von
75 Millionen Mark keinesfalls erzielt werden kann;
denn

1. entstehen 10 bis 15% oder rund 63 Millionen
Ausfall an Kraftfahrzeugsteuer,  Spritbeimischung,

 Mineralélzollen ;

2. wird ein Riickgang der aus der Kraftver-
kehrswirtschaft aufkommenden allgemeinen Steuern
eintreten, und :

3. wird die Zahl der Erwerbslosen um 60.000 bis
70.000 steigen, deren LUlnterstiitzung allein schon die
erwahnten 75 Millionen absorbieren wird.

Die Mehreinnahme wird nicht nur nicht erreicht,
die MaBnahme wird in das Gegenteil umschlagen, sie

damit einen Rekord in allen Lindern der Welt auf-
stellen.

Treibstoff kostet an den Tankstellen in Holland
zirka 13 Pfennig pro Liter, in Deutschland erhéht sich

der Preis fast auf das Dreifache.

Die Erregung und Emporung iiber diese unge-
heuerliche Belastung ist in allen Kreisen der Kraft-
verkehrswirtschaft auBerordentlich. Wir haben ge-
sehen, wie verderblich die Erhohung vom April
vorigen Jahres auf die Wirtschaft gewirkt hat. Sie
hat in der Automobilindustrie Verheerungen ange-
richtet, die gar nicht wieder gutzumachen sind.

Unmittelbar nach Inkrafttreten der Zollerhthung
im April vorigen Jahres setzte der Riickschlag ein.
Waihrend die Erzeugung von Personenwagen in
Deutschland in den ersten vier Monaten 1930 mit
26.972 sich ungefdhr auf der Hohe des Vorjahres hielt
(27.048), fiel sie im Zeitraum Mai bis Dezember von
48.138 in 1929 auf 34.184 in 1930, das ist ein Riick-
gang um rund 29%.

Die deutsche Lastwagenerzeugung wurde noch
weit stirker betroffen, sie fiel im gleichen Zeitraum
(Mai bis Dezember) von 10.386 in 1929 auf 5587 in
1930; also um 48%.

‘ Waihrend das Steueraufkommen frither regel-
miBig von Jahr zu Jahr um 20%, in den Finanzjahren
1928/29 und 1929/30 um 159 stieg (Ertrag 1928/29
RM 181 Millionen, 1929/30 RM 209 Millionen), hort

Wien—Budapest-Expres, Graf & Stift.

eine steuerliche Mehrbelastung von einigen hundert

Mark nicht mehr’ tragen konnen,

Noch bedenklicher aber ist die Wirkung der Notver-
ordnung auf den gewerblichen Kraftverkehr.
Hier kommt die Zollerhohung einer 5%igen

Verkehrssteuer gleich, bei einer ohnehin bisher schon

unertraglich hohen steuerlichen Gesamtbelastung. Bei

einem stark benutzten Omnibus im stadtischen Ver-
kehr macht die neue Erhohung mehrere tausend Mark

im Jahr aus. Sie muB notwendigerweise zu neuen

Tariferhthungen fithren aber auch zu geringerer Be-

nutzung durch die breiten Schichten.

Die Folge ist abermals eine starke Drosselung
des Kraftverkehrs, die weitere Folge ein Riickgang
des Aufkommens aus der Kraftfahrzeugsteuer, die im
Gegensatz zum Mineralolzoll bekanntlich den Landern
und Gemeinden fiir Wegeunterhaltungszwecke zuge-
fiihrt werden muB. In diesem Zusammenhang erscheint
es vollig widersinnig, zur Arbeitsbeschaffung im Inter-
esse von Landern und Gemeinden Anleihen Ffiir
Zwecke des StraBenbaues aufnehmen zu wollen, wenn
man gleichzeitig die zur Amortisation und Verzinsung
dieser Anleihen erforderliche Kraftfahrzeugsteuer
durch eine grotesk hohe Uberbelastung der Treib-
stoffe kiinstlich abdrosselt und den Wegeunterhaltungs-
pflichtigen damit neue Schwierigkeiten schafft.

; *

Die volkswirtschaftliche Bedeutuﬁg der Kraft-
verkehrswirtschaft erhellt die Tatsache, daB ihr Um-
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wird zu noch stérkerem Einnahmeriickgang als im
Jahre 1930 fiihren.

*

Das obige Beispiel zeigt, wie steuerpolitisch
vollig verfahren die Situation ist. FEin junger, aber
noch ungemein entwicklungsfahiger Zweig der Wirt-
schaft wird erstickt. Mit der Vernichtung Hunderter
von Betrieben sucht man Steuerbetrige zu erzielen
und will sie dazu verwenden, um an anderen Stellen
durch Subventionen die »Wirtschaft anzukurbeln«.

Wenn das Reich fiir die Beschaffung von
200 Millionen Mark Auftrigen, welche die Reichs-
bahn geben soll, einen ZuschuB von 60 Millionen
und auBerdem die Zinsen aus Steuermitteln gibt, so
wird der konjunkturelle Erfolg dieser Arbeitsbeschaf-
fung verschwindend gering sein gegeniiber den Ver-
heerungen, die sie mit der steuerlichen Uberlastung
zur Bereitstellung dieser Mittel in der Wirtschaft an-
richtet.

Die Wirtschaft vertrigt derartige Experimente
nicht mehr. Das erschiitternde Bild, das die Bilanzen
der Automobilindustrie aufweisen, zeigte, wohin es
mit uns infolge der unseligen Tendenz gekommen ist,
stets nur. Gesetze gegen das Kraftfahrzeug zu machen.

Wir sind am Ende, verfehlte Zollpolitik und
verheerende Finanzpolitik vernichten eine Industrie,
die — in Deutschland geboren — einst auf dem
‘Wege war, einer der blithendsten und erfolgreichsten
Trager der deutschen Wirtschaft zu werden.




AUTOAUSRUSTUNG

SCHNEEBERGER & Co.
WIEN V., ARGENTINIERSTR, 4-6
. Telephon: U-40-6-24 -

Lager siimtlicher Automateriafien

Benzinersparnis 3 Liter per 100 Kilometer.

Die Arwe-Seifenfabrik, Wien, urteilt
iiber den Gazda-Ozonator wie folgt :
~ ». .. kann ich Ihnen bestatigen, daB
ich mit dem in meinem Steyr-Innenlenker
eingebauten Ozonator duBerst zufrieden bin.
Besonders iiberraschte mich die unmittelbar
nach dem Einbau sofort bemerkbare erhdhte
Elastizitit des Wagens, was das Schalten
in Momenten, wo ich sonst gezwungen war,
auf einen niederen Gang zu gehen, iiber-
fliissig macht. Der Wagen hat nunmehr ein
bedeutend besseres Anzugs- und Bergsteig-
vermdgen, nach mehrwochiger rigorosester
Kontrolle konnte ich eine durchschnittliche
Benzinersparnis von 3 Liter per 100 Kilo-
meter feststellen.«

Fahre mit Luft
durch Antipanne, die neue Pneuschutzeinlage !

Die Pneudefekte der Kraftfahrzeuge gehoren zu
den unangenehmsten Begleiterscheinungen des Kraft-
fahrsportes. So ein »Knalleffekt der LandstraBex,
auch wenn er ohne gefihrliche Komplikationen ver-
lauft, nicht mit einer Landung im StraBengraben,
einer Kollision mit einem Kilometerstein, einem Allee-
baum, oder einer zufallig im Wege stehenden Mauer-
ecke verbunden ist, bedeutet fiir Lenker und Insassen
des Fahrzeuges unfreiwilligen Aufenthalt, lastige Mon-
tagen im Staub oder Kot und letzten Endes Pneumatik-
reparaturen, deren Hohe sich naturgemdB nach dem
Umfang des Schadens richtet.

s»Antipanne«, die neue und doch schon tausend-
fach bewshrte Pneuschutzeinlage, Erzeugnis der Anti-
panne A.-G. Schaffhausen, scheint dazu berufen, mit
den geschilderten Ubelstanden endgiiltig aufzurdumen.
Sie verhindert Defekte, repariert automatisch ent-
standene Liicken und gibt dem Fahrer die Gewéhr vor
unangenehmen Zwischenféllen oben geschilderter Art
bewahrt zu bleiben.

»Antipanne«, bestehend aus einer plastischen
Masse in einer elastischen Umhiillung, stellt ihrem
‘Wesen nach einen Ring mit mondsichelartigem Quer-
schnitt dar, der zwischen Mantel und Schlauch mon-
tiert wird. Beim Eindringen eines Fremdkérpers
schlieBt sich die Einlage luftdicht ab, der Automobilist
kann ungestort und chne den geringsten Luftverlust
seine Fahrt fortsetzen. Bemerkt der Wagenfiihrer
gelegentlich den eingedrungenen Nagel, geniigt ein
Herausziehen desselben mit der Zange und der Pneu
ist repariert.

Die Vorteile fiir jeden Besitzer eines Kraftfahr-
zeuges sind klar. Es entfillt jede Montage, wodurch
die Lebensdauer der Bereifung nicht unerheblich ver-
langert wird, es entfallt die Notwendigkeit des
Pickens und Vaulkanisieren. Uberdies wird letzten
Endes durch »Antipanne« die Méoglichkeit gegeben,
selbst mit bereits stark abgefahrenen Minteln ohne
Bedenken auch grofere Touren zu unternehmen.

‘Wenn Mantel und Schlauch infolge hochgradiger
Altersschwiche ausgewechselt werden miissen, Anti-
panne bleibt jung und unverbraucht und kann ohne
weiteres in die nachste Garnitur einmontiert werden.

Dank ihrer wohltitigen Auswirkung auf Fahr-
sicherheit, Fahrtkomfort und nicht zuletzt auf das
Pneumatikbudget erscheint es nicht verwunderlich,
daB die Pneuschutzeinlage Antipanne schon heute,
trotzdem erst einige Monate seit ihrer Einfithrung auf
dem osterreichischen Markte vergangen sind, bereits
zahlreiche begeisterte Anhdnger in allen Kreisen der
Motorfahrerschaft gefunden hat.

Anerkennung fiir Renault.

Kommerzialrat Karl Strakosch erhielt folgendes
Schreiben :

»lch sehe mich veranlaBt, Ihnen ohne jede Auf-
forderung Nachstehendes mitzuteilen :

Am 9. Juli d. J. habe ich bei Ihnen einen Renault
8/50 PS Innenlenker gekauft und noch am selben
Tage eine Auslandsfahrt angetreten, die 3600 km be-
trug. Meine Urlaubsreise fithrte mich mit dem Wagen
iiber Villach nach Udine, iiber die franzésische Riviera
nach Lugano, zum Gardasee, zuriick nach Lugano,
wo es dann weiter ging iiber Bozen, Meran nach Mill-
stadt und iiber Leoben wieder nach Wien. Ich kam
am 31. Juli ohne jede Panne oder Defekt an, obwohl
die StraBen stellenweise sehr schlecht waren.

Ich sehe mich daher veranlaBt, Ihnen, sehr ge-
ehrter Herr Kommerzialrat, fir die Anempfehlung mir
einen Renault-Wagen zu kaufen, vielmals zu danken,
da das Fahrzeug mir viel Freude macht.

Was die Verbrauchsziffern des Wagens be-
trifft, so bin ich auch diesbeziiglich restlos zufrieden.
Ich habe zirka 12 Liter Betriebsstoff und fiir 100 km
zirka 1kg Ol verbraucht.

Ich bewiltigte mit dem Wagen folgende Berge :
Col di Tende (bei Turin, 1800 m), Col di Brous (bei
Nizza, 1400 m), sowie die ganzen Dolomiten, alles
mit der zweiten Geschwindigkeit und konnte ich mich
bei den Bergfahrten iberzeugen, daB ein Renault-
Wagen den Fahrer niemals im Stiche 1aBt.

Ich stehe Ihnen gerne mit weiteren Aufklirungen
iiber meine Urlaubsreise zur Verfiigung und empfehle
mich Ihnen bestens. Hochachtungsvoll

Richard Griinberger m. p.«

Anerkennung fiir Fullspeed.

Der Sieger der Motorradkategorie bis 500 em®, in
der Zuverlassigkeitsfahrt auf der Altvater-Rund-
strecke, A. Werner, richtete an die Generalvertretung
der Motor Oil Company, Kopenhagen, in Briinn, nach-
stehendes Anerkennungsschreiben :

»AnlaBlich der vom Mihrisch-schlesischen Auto-
mobil-Club in Briinn, auf der Altvater-Rundstrecke,
veranstalteten Zuverlassigkeitsfahrt iiber 224 km habe
ich Ihr Obenschmierungssl »Fullspeed¢ verwendet.

In Anbetracht dessen, daB an diesem Tage groBe
Hitze herrschte und iiberdies es sich in diesem Falle
um eine schwierige Bergstrecke handelt, war ich be-
sorgt, ob mein Motor nicht heiBlauft und kann Ihnen
zu meiner groBten Befriedigung mitteilen, daB dies
nicht nur nicht der Fall war, sondern im Gegenteil,
die Fahrt ohne geringsten Anstand vor sich ging, so
daB es mir méglich wurde, den ersten Preis zu er-
zielen.

Ich will Ihnen an dieser Stelle fiir die ausge-
zeichnete Qualitit Ihres Obenschmierungsoles »Full-
speed« meine vollste Anerkennung aussprechen wund
werde nicht ermangeln, dasselbe im Kollegenkreise
warmstens zu empfehlen.«

Im iibrigen fuhren auch der Hauptsieger dieses
Wettbewerbes, Pokorny, sowie das siegreiche Team
Neu-Titschein ebenfalls mit »Fullspeed«. Gleich gute
Resultate erzielten in der 10.000-km-Fahrt Graf
Spiegel-Diesenberg und Ing, Krickl-Rheinthal mit dem
Obenschmierungssl Fullspeed.

Verlanget
Prospekie
ayadsorg
j8duRiaA

das bestie Obenschmierungsol
verhindert RuBbildung, spart Betriebsstoff

Generalreprisentanz f. Osterr. u. C. S. R.

ing. L. Neuwirth, Wien VIIL, Floriani-
gasse 36. Telephon B-48-0-19

Bozen genau feststellen konnte, betrigt 28 Liter Benzin
und 40 dkg Ol per 100km. Der Wagen ist brilliant
gefedert und arbeitet die Maschine trotz der groBen
Leistungen, die sie bereits vollbracht hat, einwandfrei.
Ich kann meinen Herren Berufskollegen diese Austro-
Fiat-Type nur bestens empfehlen und stelle Thnen
frei, von diesem meinem Schreiben jeden gutdiinken-
den Gebrauch zu machen.«

Swing, die schwedische Edelklinge

wird von allen jenen bevorzugt, die gewohnt sind, erst
nach niichterner Beurteilung ihre Wahl zu treffen.
Es ist also kein Zufall, daB gerade der elegante
Herr —, der erfolgreiche Mann —, der anspruchsvolle
Kenner dieses wunderbare Instrument zu schitzen
wissen. Beim Rasieren drgern? Ausgeschlossen !

Berliet, Henschel, Maffein im neuen Heim.

Die renommierte Firma J. Bock &
M. Ber ger verlegt die Generalvertretung
der von ihr am &sterreichischen Markt seit
langem bestens eingefiihrten Marken : Ber-
liet, Henschel, Maffei im Zuge der Zentrali-
sierung ihres Betriebes in den 10. Bezirk,
Raaberbahngasse 24, wo sich bekanntlich
auch jhr groBes, modernst eingerichtetes
Reparaturwerk befindet.

Mit »Wing-~Oilg, Oberél,
die AlpenpaBfahrt dber 18 Péasse (830 km) in
1614 Stunden als Sieger beendet, berichtet der be-
kannte Rennfahrer Rudi Hunger an die Wing-Oil-
Generalvertretung in Wien 1., Novaragasse 21.

Austro-Fiat - Autobus.

Autounternehmer Fritz
Lang, Villach, schreibt :

»lch teile Thnen unauf-
gefordert mit, daB ich mit
dem ‘von IThnen am 4. Mai
1929 bezogenen Austro-

Fiat-Omnibus, Type :
»0/25«, mit dem ich zur-
zeit iiber 70.000 km ge-
fahren, auBerordentlich zu-
frieden bin. Der Wagen
faBBt 31 Personen und habe
ich mit demselben wieder-
holt Auslandstouren ge-
macht. Ich war im wver-
gangenen Jahre sehr oft in
Veldes und habe bei dieser
Gelegenheit den Waurzen-
paB (die bekannte Berg-
rennstrecke des Karntner
Automobil-Club mit iiber
28% Steigung) vollbesetzt
bewaltigt. Auch die Tur-
racher Hohe, die steilste
Alpenstrae Europas, habe
ich wiederholt befahren.
Fahrten iber den gefiirch-
teten Katschberg, iiber die
Tauern,  Seeberg - Sattel,
Plocken-PaB, mache ich
sehr oft.

Voriges Jahr war ich
achtmal am Loibl, eine der
schwersten Touren, da in
den schmalen Kurven die
Steigung 25% betragt und
muBte einmal an meinem
vollbesetzten Wagen einen
steckengebliebenen Per-
sonenwagen bis zur Hohe

mitschleppen. Es ist mir
eine Freude, Thnen zu
sagen, daB der Wagen

diese Steigungen spielend
genommen hat. Der Ver-
brauch, den ich kiirzlich
nach einer Fahrt nach

DIE BEWA

| KLEINE RATEN - MASSIGE ZINSEN
OHNE KREDITINSTITUT
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HYDRAULISCHES ZYLINDERSCHLI

Spezialmotorenwerk Karl Krétlinger

HONEN -+ KOLBENEINBAUEN

Wien VII., Halbgasse 3. Tel. B-37-0-25

FAHRMASCHINE Fi

R ALLF

Saclﬁs=Motor: 11\4PS —~ 74cem - B l<3

Der Gedanke, das Fahrrad durch den
FEinbau eines kleinen Motors schneller und
bequemer zu gestalten, ist eigentlich so alt,
wie das Kraftfahrzeug selbst. Besonders in
den Jahren nach dem Kriege sind zahllose
Systeme von Fahrradmotoren auf den Markt

Kraftreserve erforderten. Dieser Kraft-
reserve bedurften sie, weil sie kein Getriebe
hatten. Ein Getriebe fehlte wiederum, weil
es damals noch kein Getriebe von der er-
forderlichen Prazisionsmechanik gab. Um
bei diesen Ubergewichten Rahmenbriiche zu

deutet der Fahrradmotor die Lésung aller
Schwierigkeiten. Der Sachs-Motor hat als
die wichtigste und durchschlagende Neue-
rung ein angeblocktes Zweigang-Getriebe
mit Leerlauf, sowie Korklamellenkupplung.
Dieses Getriebe ermoglicht die AusmaBe

gekommen. Bekanntlich haben aber alle
diese Versuche mit Fiasko geendet.

Die fritheren Einbaumotoren waren im
Gewicht zu schwer und fiir den Fahrrad-
rahmen auf die Dauer untragbar. Sie waren
zu schwer, weil sie zu stark bemessen waren.
Sie waren zu stark bemessen, weil sie fiir die
Uberwindung von Steigungen eine hohe

So wird der Sachs-Motor eingebaut.

vermeiden, muBte zwangslaufig der Rahmen
verstirkt werden. Die Verstiarkung des
Rahmens erforderte  stidrkere Reifen,
starkere Felgen, starkere Schutzbleche usw.,
bis schlieBlich von einem Fahrrad nichts
mehr iibrig blieb und ein ziemlich teueres
Motorrad das Endergebnis wurde.
Gegeniiber diesen Konstruktionen be-

Sie fahren gut mit Oberél

IM BRENNSTOFF

Zu haben in allen Fachgeschiften und Tankstellen

schont Motor,

erhoht Leistung,
beseitigt Karbon,
spart Reparaturen und
Brennstoff "

bedeutendsten Fahrradfabriken
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und das Gewicht des Motors so gering zu
halten, daB sie der Natur des Rahmens ent-
sprechen. : .

Der Sachs-Motor wiegt nicht mehr als
8 kg. Bei einem Zylinderinhalt von 74 cm®
und 3000 Umdrehungen leistet er zirka
114 PS. Diese Leistung erlaubt, im groBen
Gang auf der Ebene eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 30 km zu erreichen und
Steigungen bis 8% ohne Mittreten zu be-
wiltigen. Mit dem kleinen Gang werden
Steigungen bis 18% ohne Mittreten bequem
genommen. ‘

Eine zweite wichtige Losung des Fahr-
radmotor-Problems bedeutet die zweckent-
sprechende  Konstruktion des Fahrrad-
rahmens und in diesem Rahmen die richtige
‘Wabhl der Einbaustelle. Im Verein mit den
hat die
Fichtel & Sachs A.-G. besondere Rahmen-
konstruktion mit Ballonbereifung entwickelt,
die fiir die erforderliche Festigkeit und Ab-
federung vollkommene Gewahr bieten.



[loie Gefahren der Pneudefekte, Montagen und Gummireparaturen bleiben Ihnen erspart

“" ANTIPANNE e idcale Pncusdwizeinlage fiir Automobile und Moforrader

Unverbindiiche Vorfilhrung oder Prospekt durch die Antipanne A. G.
WIEN |, BIBERSTRASSE ?4. Fernsprecher R-21-3-11 und R-21-4-89

Generalvertretung fiir Oesterreich: ING. COM. HUGO ‘i“\iANNER.

Was, die Einbaustelle anbelangt, so
haben eingehende [Untersuchungen er-
wiesen, daB besonders die Montage des
Motors iiber dem Vorderrad — so be-
stechend diese Anordnung auf den ersten
Blick zu sein scheint — wvollig unzweck-
maBig ist. Die Vordergabel wird iibermaBig
beansprucht ; infolge des vorgelagerten Ge-
wichtes ist die Steuereigenschaft schlecht
und der ReifenverschleiB erheblich, die
starken Vibrationen des Lenkers ermiiden
die Arme, vor allem bildet die ungiinstige
Schwerpunktlage des Motors das gefiirch-
tete Schleudermoment und damit stete Sturz-
gefahr fiir den Fahrer. Die gleichen Nach-
teile besitzt die Montage iiber den Hinter-
rad ; dazu ist das Auf- und Absteigen sehr
beschwerlich, die Kithlung des Motors un-
zureichend und es fehlt die Maglichkeit,
einen vollwertigen Gepéacktriger anzu-
bringen.

Der Sachs-Motor wird daher. wie es
bei. allen guten Motorradkonstruktionen
natiirlich -und iblich ist, in den unteren
Rahmenwinkel iiber dem Tretlager durch
einfache Vorrichtung eingebaut. Hiedurch
erhalt das Rad einen auBerordentlich tiefen
Schwerpunkt und damit jene ideale StraBen-

lage, die selbst dem #ngstlichen Fahrer das
Getiihl unbedingter Sicherheit gibt. ;
Die Ubertragung der Motorkraft vom
Getriebeblock auf das Hinterrad geschieht
durch Kette. Als Nabe ist eine verstirkte
Konstruktion unseres Torpedo-Freilaufs mit
Riicktrittbremse vorgesehen, die eine auBer-
ordentlich starke Bremswirkung besitzt.
Bedienung und Lenkung des Rades mit
Sachs-Motor ist verbliiffend einfach und
Laien ohne weiteres méglich. Mit dem
kleinen Gang wird bei starkem Verkehr oder
auf nassen und schliipfrigen StraBen lang-

' . Hur diese

' L thwedenklinge

: machi Rasieren
tum Vergniigen

samste Fahrt, und in erforderlichen Augen-
blicken schnellster Anzug erreicht. Bei aus-
gekuppeltem Motor kann das Rad wie ein
gewohnliches Tretrad benutzt werden. (Die
osterreichische Generalvertretung der Fich-
tel & Sachs-Motorrader liegt in den Handen

des bestbekannten Radio-Hauses Horn v,
Wien 1.)

Programm des Deutschland-Fluges.

Die technische Priifung findet vom 11.
bis 14. August mittags in Staaken statt, wo-
bei eine Auswertung dieser Priifung in
»Plus-Minuten« fiir die Startfolge
Streckenflug vorgenommen wird.
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Das Ergebnis der technischen Priifung
ist also zugleich die Startreihenfolge fiir den
Streckenflug. — Der Beste aus der Tech-
nischen Priifung hat den ersten Start fiir den
Streckenflug.
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Die Startreihenfolge wird am 14. August
nachmittags auf dem Flughafen Staaken be-
kanntgegeben.

Der Start zum Streckenflug erfolgt am
15. August frith (ab 4 Uhr 30 Minuten) vom
Flughafen Staaken aus.

Die Flugstrecke des ersten Tages
(15. August) fithrt von Staaken iiber
Libeck (Flughafen Travemiinde) — Miin-
ster — Boblingen — nach Miinchen, dort ist
Zwangsiibernachtung — WertungsschluB
20 Uhr. Auf allen Hafen (mit Ausnahme
von Miinster, dort 15 Minuten) ist ein
Zwangsaufenthalt von einer Stunde vorge-
sehen.

Die Flugstrecke des zweiten Tages
(16. August) fithrt von Miinchen iiber Wien
—DBreslau nach Berlin Tempelhof.

Die Linge der Strecke ist am ersten
Tage 1140 km, am zweiten Tage 1835 km,
im Gesamten 2130 km.

Das Ziel, Berlin-Tempelhof wird am
Sonntag, den 16. August, nachmittags, er-
reicht werden.

Sieger ist der Fiihrer, welcher am ersten
die Flugstrecke ordnungsgemaB durchflogen
hat,

Riickwiegen der Flugzeuge findet nach
dem Eintreffen in Tempelhof statt und ist
nur noch eine Kontrolle, ob an den Flug-
zeugen Gewichtsverinderungen vorgenom-
men sind.

Die Preise sind Geldpreise und setzen
sich wie folgt zusammen : 45.000 RM Aus-

schreibungspreis, 17.500 RM Stédtepreis,
2000 RM Schwabenpreis, 9000 RM Be-
triebsstoffpreis.

Der Erste erhdlt 15.000RM.  der

Zweite 10.000 RM, der Dritte 5000 RM.
Der Rest verteilt sich nach einem besonde-
ren Schliissel.

Quick-Oil, das neue Obenschmiermittel.

Seitdem die Technik die Wichtigkeit und die
Unentbehrlichkeit der Obenschmierung  bei Ver.
brennungs-Motoren immer mehr anerkennt, sind eine
Reihe von Priiparaten auf den Markt gebracht worden,
die mehr oder weniger nur den Zwecken einer ge~
wissen Obenschmierung geniigen wollen. Eingehende
wissenschaftliche Versuche auf diesem Gebiete haben
dazu gefiihrt, nunmehr ein Praparat hervorzubrinaen,
das weit iiber die Aufgabe der eigentlichen Oben-
schmierung hinausgeht.

Die wesentlichen Vorziige :

1. Intensive Vernebelung. Quick-Oil wird dem
Brennstoff zugesetzt. Fs gelangt also durch den Ver-
gaser in den oberen Zylinderkopf. Auf diesem Wege
vollzieht Ouick-Oil seine erste Aufgabe, die #therischen
Bestandteile bewirken namlich eine viel stirkere Ver-
nebelung des Betriebsstoffes, wodurch die bedeutende
Brennstoffersparnis erzielt wird.

2. Obenschmierung. Nun enthalt dieses Gas-
aemisch aber Olbestandteile, die eine Schmierung der
Kolben, Kolbenrinae, Zylinderwandung hewirken,
also der oberen Motorteile, die von der Unten-
schmierung ungeniicend erfaBt werden. Hier liegt die
Hauptersparnis an Reparatur. Durch die erhshte Ver-
dichtuna wird das Klopfen auch bei slteren Wagen
vermieden oder sehr herabgemindert.

3. Schutz vor Anbrennuna und RuBbildung.
Quick-Oil verhindert ferner das Anbrennen und Ver.
russen der Ventile und Ziindkerzen, da es chemische
Priparate enthalt, die alle Riickstinde auflésen,

Gazda-Ozonator S:=

Telephon B-30-2-20



GANZ EUROPA BEWUNDERT

>GRUCONIN« ...

die selbsténdig schnell ladende Batterieséiure g, patent. Griiconin” SEBOORIG it i crtts Skl
. e » s e "
CARL KURT GRU"'NG; HAMBURG 33 Lizenzkéufer : ﬂarggur'g' / der Gegenwart. Alle Fachpressen von

C.K.
Generalvertr. g Griining

 Welche Eigenschaften
besitzt ,GRUCONIN“?
Ladung der Batterie in
Zukunft unnétig. — 2. Er-

~ héhte Lebensdauer und Kapazitit. —
3. Unbrauchbare Batterien werden
wieder gebrauchsféhig usw.

FABRIK CHEM. TECHN. PRODUKTE 9esucht

welche bei einer Verbrennungsmaschine unvermeidlich
entstehen. Wer Quick-Oil fahrt, hat daher saubere
Ziindkerzen und damit einen Motor, bei dem alle die
vielen MiBstinde wegfallen, die ihre Ursache in einem
mangelhaften Funktionieren der Ziindkerzen haben.
Die Quick-Oil G. m. b. H,, Hamburg, ist eben
im Begriffe, auch in Osterreich eine Verkaufsorgani-
sation zu schaffen, so daf sich unsere Automobilisten
bald von den Vorziigen dieses neuen Obenschmier-
mittels {iberzeugen werden,

= Deutschland bestétigen die Qualitét

Der erste Schritt zum Pilotendiplom. Fréaulein Lola
Schwarzfeld und Fréulein Helli Uscaty lassen sich
in threm »Luft Isoftax photographieren.

o

In diesem Zeichen siegte man im Seiberer-Rennen.
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BERUHMTE

> MARCHAL
SCHEINWERFER

GENERALVERTRETER

RICHARD HUPEDEN & Cie.
WIEN I, SEILERSTATTE 1
TEL. R-20-1-24, R-20-2-24

Alle Automobilisten

rauchen

SAMUM

Zigarettenpapier — Zigarettenhilisen,

Generalvertretung :

ERFA-WERKE S. ERBEN & SOHN, WIEN
X., Laxenburgerstrafie 137, Telephon R-11-0-60

Auto- und Motorrad-
Material u. Zubehér

Okolicsanyi & €o., Wien 1., Weihburg-
gasse Nr. 29 Telephon R-24-2-78

KUGELLAGER

Kolbenringe, Dichtungen fir alle Zwecke
und Autozubehdr liefert billigss
E. EISENWAGEN. Wien VII., Neubsua. 53. Tel. B-34-4-28

AUTOAUSRUSTERE!

CARL OPLATEK & €O.

dltestes Spezialhaus, gegr. 1888
Wien IX., Wihringerstr. 6-8. Tel. A-16-1-88,
Samtliche Auto- und Motorrad-Artikel.

I

EUROPA
MOTOR

Das Jahresabonnement kostet fiir:

Deutschiand M 10—, Osterreich S 15.—,

Ilalien Lire 55.—, Tschechoslowakei

&K 75.—, Jugoslawien Dinari60.—. Ungarn

Pengd 12—, Polen Zlioly 20.—. Alle Gbri-
gen Staaten M 12—

Hinter
Nebelwinden
lauert die Gefahr!

Wie ist ihr beizukommen? Starke Scheinwerfer,
Vorsatzglaser oder #hnliche Vorrichtungen be-
friedigen nicht, denn — geradeaus gerichtet —
wird jeder kréftige, auch der geférbte Lichtstrahl
von der dichten Nebelwand zurlickgeworfen, blen-
det den Fahrer und schadet mehr als er niitzt.
Hier sichert nur eine Speziallampe, deren kriftige
Strahlen unter dem Nebel durchdringen und
weitreichende Bodenausleuchtung erméglichen,
vollen Erfolg, die

NEBELLAMPE VON

BOSCH

ROBERT BOSCH GES. M. B. H.
Wien IX., Spittelaueriinde 5

Der soncnwagocn
6/30, 8/40, 9/54 PS

Lastwagen g
von 600bis 5500kg A‘_

Omnibusse

Generalreprisentanz:
ING. ALFRED
ROBITSCHEK

WIEN IV, KARLSPLATZ Nr. 7
(Verkaufshallen) Tel. U-45-0-93




INTERNATIONALE

40.000 KILOMETER

FAHRT

des Automobil-Clubs von D‘at;ltsc:hiand,‘m; Mai
. bis Z Juni 1931

In der schwersten bisher zur Durchfuhrung gebrachten
ZerreiRprobe fur Tourenautomobile hat der osterrei-
chische Waagen sich neuerdings siegreich behauptef

Desiderius von Bitzy auf

AUSTRO DAIMLER ADR 8
| 1. PREIS

Ein Austro Daimler am Start — Ein
Austro Daimler siegreich am JZiel

PNEU SEMPERIT BALLON

Paul von Guilleaume und Frau Lotte
Bahr auf

STEYR30 L PREIS

- Ing. Georg Hot auf

STEYR 30 II. PREIS

PNEU SEMPERIT BALLON

AUSTRO DAIMLER-PUCHWERKE A. G. | 5TEYQ=WEQKE AG



