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Ein neter WIENER
KLEINWAGEN (oben
und Mitte). Entwurf
Ing. Hauler, Karosserie
Armbruster,Federsystem
K. Warchalowski. An-
triebsquelle einenglischer
Zweitaktmotor, 350cm?,
Vorderradantrieb.
Das Fahrzeug soll dem-
nachst in Fabrikation
genommen werden, Preis
3500 Schilling.
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Zwei interessante
ENGLISCHE VOLKS-
AUTOS (unten). Links:
Die Billigkeitssensation
der Londoner Olympia,
der kleinste Rover=Car
fiir 89 Pfund, Motor
im Heck des Wagens.
Rechts: Die kleine Sin=
ger=Limousine, Modell
Kaye Don.Der Namens=
geber und Motorboot-
weltrekordler betrachtet
soeben andachtsvoll sein
Patenkind.




MuB es eigentlich noch betont werden? Wir
leben im Zeitalter der Selbstverstandlichkeit; bald
wird uns die Reise nach dem Mond so alltaglich vor-
kommen wie zum Beispiel eine Autofahrt von Dresden
nach Leipzig oder von Berlin O nach Berlin W. Wir
wollen gleich beim Auto halten, von dem wir ein
wenig plaudern werden.

Ja, das Auto spielt auch in der Literatur eine
Rolle, allerdings meist nur in Kriminalromanen oder
in den Gehirnprodukten der Filmautoren. Wo bleibt
das Buch der Lieder, das dem Auto gewidmet ist?
Fs muB erst geschrieben werden ; denn die wirklichen
Lyriker sind so arme Teufel, daB ihre Gedanken eher
auf einen neuen Winterrock gerichtet sind als auf ein
elegantes Auto. Und die groBen Dichter, die beriihm-
ten Herren, beniitzen ihr Auto so undankbar wie ein
blasierter, literaturfremder Bankdirektor. So kommt
das Auto zu kurz und das ist schade . . .

Ich liebe das Auto — ich besitze noch keines ! —
und spiire den Hauch der Poesie, der um Motor und
Volant weht. Und aus solcher Stimmung heraus kam
mir plotzlich ein Einfall: Wie wiirden die groBen
Dichter der Weltliteratur iiber das Auto geschrieben
haben 7 Wie wire es zum Beispiel in ihre Dichtungen

DER 95 - PFEUND-
WAGEN ist soseicht
gebaut, daB man,
wenn der Motor nicht
ausreicht, mit dem
rechten Bein nach-
helfen kann, indes
das linke seine Pedal-
funktionen beibehalt.

o

eingedrungen, die wir kennen? Das Problem ist be-
stimmt interessant; ich versuche eine kleine Losung,
die im folgenden gezeigt werden soll. Mogen mir die
groBen Dichter, in deren Werke ich das Auto ein-
geschmuggelt habe, nicht ziirnen. Sie tun es nicht,
ich weiB es bereits; denn sie alle hatten selbst viel-
leicht nicht viel anders, wenn auch poetischer iber
das Auto geschrieben. Und nun sollen vierzehn
Dichter in Vers und Prosa, wie in einer Revue, einer
nach dem andern erscheinen. Es kann beginnen.

Am Anfange war der groBe Homer, der klas-
sische Dichter der Griechen. Nehmen wir an, daB
Vater Zeus seine Tochter Athene dem listigen Odys-
seus zu Hilfe schicken wollte. Vielleicht hétte Homer
das in folgenden Hexametern geschildert:

Zeus' blaudugige Tochter bestieg den surrenden
Daimler
Und durchraste dic Ebene, wahrend im hohen
Olympos
Lichelnd Kronion bei sich im gottlichen Zwerch-
fell bedachte :
sTraun, nun freut es mich erst, daB ich Athene
. den Wagen
- Schenkte, -den sie sich schon seit zehn Jahren ge-
- wiinscht hat.<
Unterdessen stand der listenreiche Odysseus
Neben dem Motorrad, auf dem er um Troja ge-
¢ fahren,
Um zu sehen, ob Hektor sich vor den Toren ver-

berge.
Plétzlich doch stockte der Motor des doppelradigen
Fahrzeugs, . -
sHére mich, Tochter Zeus', du Schiitzerin aller
Chauffeure, -
Hilf mir, mein Motor streikt, und ich weiB nicht
; den Fehler zu findenx

\X/ie sie aLer o[as

Von JOSEF ROBERT HARKLR

Doch da nahte sie schon, in Gestalt eines Danaer-
jiinglings, :

Eilends zog sie die Bremse und sprach die ge-
fliigelten Worte :

»Auf, Laertes’ Sohn, und steige zu mir in den

* Wagen!

Lass’ nur das Motorrad liegen, vielleicht wird
Hektor im Sturme :

{lber die Lenkstange stolpern, dann kénnen wir
leicht ihn besiegen.«

Also sprach Athene. Odysseus erkannte die Gottin

Und mit leuchtenden Augen bestieg er den pferd-
losen Wagen . . .

So oder ahnlich hitte der alte Vater Homer ge-
schrieben. Aber auch bei den Roémern wire das Auto
literaturfahig gewesen. Der frohe Sénger Horaz, der
uns im Gymnasium so manchen Seufzer entlockt hat,
wiirde so manche Ode dem Auto gewidmet haben.
Etwa diese :

Gliicklich der Mann, der ferne von dem Geschéft
Mit einer schénen Frau eine Reise macht;

Er weiBB von all den Sorgen des Lebens nichts,
Gliicklich im Auto.

Es wiirde zu weit fithren, auch noch die anderen
Strophen dieser Horazischen Auto-Ode in deutscher
Ubersetzung zu bringen. Wir wollen vielmehr einen
gewaltigen Sprung machen ; schon sind wir in Japan
gelandet, wo man eben, nach unserer Zeitrechnung im
achten Jahrhundert nach Christi, den groBen Dichter
feiert, der in vielen kleinen Liedern von der Seele und
Natur Japans singt. Und wir kommen zufallig zurecht,
um ein neues Liedchen zu horen, das Hitomaro eben
gedichtet hat: -

Ich bin so traurig wie der Mond im spéten Herbst ;

Denn, weh, ich tberfuhr mit meinem Achtzylinder

Den Lieblingsgoldfasan der Ténzerin des Kaisers.

Nun weint sie Tranen, hell und leuchtend wie
Benzin . . .

Aber wir kehren wieder in unsere Heimat zuriick;
500 Jahre spater bemerken wir auf einem Spaziergang
den berithmten Herrn Walter von der Vogelweide.
Ach, er schreibt soeben ein trauriges Lied:

Ich sitz' auf einem Steine

Und decke Bein mit Beine.

Darauf setz” ich den Ellenbogen

Uind in die Hand stitz’ ich das Kinn.
Das Gliick war mir heut’ nicht gewogen :
Aus dem Aufo flog ich im Bogen;
Nur gut, daB ich heil sonst bin.

Aber unter der Linden

An der Heide,

Da konnt’ ihr finden

Mein Auto — dem Alteisenhindler zur Freude
Und mir zum Leide.

Tandaradei, tandaradei :

Es ist die Folge der Auforaserei . . .

Sie werden mit Mitgefithl die Verse gelesen
haben: lesen Sie aber jetzt, damit Sie auf Ihr

-

deutsches Vaterland stolz sein konnen, die in mittel-
l\x:ldideutscher Ursprache angefithrten drei Verszeilen
alters :

Ich han Aufos vil gesehen,
Unde nam der besten gerne war :
Tiuschiu (deutsche) Aufo gat vor in allen.

‘Wir diirfen duch des Dichterfiirsten Dante nicht
vergessen, der seine Comedia, wenn er das Auto ge-
kannt hitte, vielleicht begonnen hatte, wie folgt:

In meines Lebensweges Mitte fand

Ich mich mit meinem schénen Fiat-Wagen

Plstzlich in einem groBen, dunklen Wald.

Die Lampen meines Aufos loschen aus

Und aus der Finsternis erscholl es laut :

»LaBt, die ihr durchfahrt, alle Hoffnung sinken,

DaB ohne Maut der Weg euch offen steht !«

sWer spricht?« so rief ich. Plotzlich ward es licht.

Und Herr Vergil trat wiirdig auf mich zu

Und sprach: »Der Weg fiihrt in die groBe Holle.

Wollt Thr die StraBe fahren, dann bezahlf

Dreihundert Soudi — und die Bahn ist frei.

Wenn Ihr Benzin noch braucht, knapp vor der
. Holle

Kénnf Ihr es tanken . . . Euer Wagen ist

Sehr hitbsch und scheint auch schnell zu sein.

Wohlan,

Wenn Ihr erlaubt, begleit’ ich Euch als Fiihrer.

Wollt Thr ?« Ich nickte, zahlfe und wir fuhren

Mit off'nem Auspuff in die Hoélle ein . . .

Jeder wird zugeben, daB die Hélle, vom Auto
aus gesehen, viel amiisanter ausgesehen hatte, als wir
jetzt in Dantes Dichtung lesen kénnen. Bei einer ge-
wissen Geschwindigkeit wire eben dem Dichter keine
Zeit zum Philosophieren geblieben, weil die Eindriicke
in schnellem Wechsel auf ihn eingestiirmt wéren.
Genug davon, lesen wir eine kurze Geschichte Boc-
caccios, die nur deshalb im Decamerone nicht zu
finden ist, weil es damals keine Autos gab:

Es lebte, wie man erzahlt, in Perugia Messer
Andrea di Pietro, ein tichtiger Taxichauffeur,
den selbst die stolzen Gemahlinnen der Senaforen
hiibsch und begehrenswert fanden. Die junge
Donna Anna, die schon lange von der Begierde
nach der Liebe des schonen Andrea gepeinigt
worden war, lieB ihn eines Tages, da ihr Gatte
Geschéafte halber nach Florenz gereist war, holen,
um ihm anzuzeigen, daB sie eine Spazierfahrt ins
Freie in seinem Wanderer-Wagen zu machen be-
absichtige. Andrea ward bald einig und versprach,
den Taxameter abzustellen, falls die Dame ihn mit
drei oder vier Kiissen belohnen wolle . . . Es ge-
schah, wie vereinbart, und Donna Anna gab ihm
fiir - sein tiichtiges Chauffieren noch zwanzig
weitere Kiisse als Draufgabe . . . Die Geschichte
sprach sich unter den Damen bald herum und es
war kein Wunder, daB nun alle Damen so billig
im Auto fahren wollten. Eine Zeitlang ging es
ganz gut, bis Andrea sah, daB er wohl oder iibel
nichts mehr besaB, wovon er leben sollte; denn
Benzin und Ol sind teuer und kénnen nicht gegen
Kiisse gekauft werden. Nach langer Uberlegung
kam endlich Andrea zu einem Rat. Er verlangte
von den Damen weniger Kiisse, dafiir aber fiir
jede Meile zwei Liter Benzin. So kam es, daB er

_in Balde solchen UlberfluB an Benzin hatte, daB

er selbst eine Tankstelle errichten konnte. AuBer-

dem schrieb er ein Buch iiber das Kiissen und
andere indiskretere Liebkosungen, an denen es
ihm nie fehlte, da manche Damen — absichtlich
oder unabsichtlich? — bisweilen vergasen, das
Benzin bereitzuhalten . . .

Die Geschichte Boccaccios muBite des Raumes
wegen nur in gekiirzter Form gebracht werden. Phan-
tasiebeqabte Leserinnen werden sich die naheren De-
tails, die aber oft mit dem Auto nichts zu tun haben,

leicht vorstellen kénnen. Und nun treten wir in den .

hehren Bezirk der Kunst Shakespeares. Lesen Sie:
Sein oder Nichtsein, das ist nic ht die Frage;
Es handelt sich: Mercedes oder Chrysler!
Was in den Schlaf fir Trédume kommen mobgen,
In allen sehe ich die beiden Aufos .
Und kann mich nicht fir eines nur entscheiden.

Weas fun? Ach, wer erfrigt der Wahl Beschwerden?

Von des Gedankens Blasse angekrankelt
Fall' ich, dem Perpendikel einer Uhr




RENAULT-BERLINE. Ein typisches Beispiel fiir die Art, 1932er Modelle zu karossieren. Der Innenraum
ist derart kurz bemessen, daB sich die Moforhaube ynach Wunsch« ausleben kann, dagegen ist der an-
gebaute Koffer ein stattlicher, keine bloB optische Angelegenheit.

Vergleichbar, von dem Chrysler zum Mercedes . . .
Ich hab’s! Ich werde Geld in meinen Beutel
Einfiillen und — potz Romeo und Macbeth! —
Mir beide Autos kaufen. Beide, beide . . .

Verstehen Sie nun, wie gut das Auto auf die
Psyche des Menschen wirken kann? Selbst der groBe
Hypochonder Hamlet wurde durch die Autos ab-
gelenkt.

Auch einen Prediger wollen wir zu Wort
kommen lassen. Horen Sie, wie Abraham a Sancta
Clara von der Kanzel zu den mehr oder wenig
Glaubigen spricht :

Ein Mann / und vermutlich ein Burger von Jeru-
salem / reiste in einem alten Ford-Wagen nach
Jericho / und hatte das Unglick / dass er in
eynem Wald / und finstern Geholz / auff eynen
Baumstamm anfuhr / sodass sich der besagete
Wagen in seyne Bestandteile auflosete / O wehe /
schrie der Mann / der Teuffel soll noch mehr
Hitze in der Holle haben / sinfemalen er sich nif
Riicksicht vornimt und sich in eynen Baum ver-
wandelt hat / als welcher er sich vor meynen
Wagen stellete / Hierauff nahme der Mann Ben-
zin / so er um den Baum herumbe ausgoss / und
¢hender der Teuffel enfweichen kont / war er
verbrannt / So verdanken wir eynem alten Ford-
Wagen und eynem Chauffeur aus Jerusalem / dass
eyn Teuffel weniger auff der Erde herumbelauffet
/ Ihr sollt also / ihr faulen und mundfrechen
Leute / ueber die Automobiler nit schimpffen /

Eine solche Predigt wiirde sich mancher auch
heute noch anhéren. Aber auch die hohe deutsche
Lyrik wiirde heute noch Leser finden, wenn die
Dichter so spannend schrieben, wie der alte Klop-
stock iiber sein Auto gedichtet hitte :

Weillkommen, o leuchtende Freundin,

Schéne, stille Geféhrtin der Nacht!

Du entfliehst ? Eile nicht, warte auf mich, Geliebte !
Sehet, sie bleibt; denn sie weil,

DaB ich mit meinem alten Auto

Kaum fiinf Meilen die Stunde bezwinge.

Die leichtere, sangbare Lyrik aber hatte man
bestimmt bei Goethe gefunden, wenn das Auto das
Gliick gehabt hatte, zur Zeit des groBten Dichters
schon erfunden gewesen zu sein. Vielleicht wiirde
der verliebte Goethe gedichtet haben :

Es schliagt mein Herz, geschwind ins Auto!
Ich muB zu Friederike hin.
- Beim Gotz! Die Pferde sind zu langsam ;
Da lobe ich mir das Benzin.

O Herz, mein Herz, was wird das geben?
Flieh’! Auf! Hinaus ins weite Land!

. O, welches Gliick, dahin zu sausen,

" Am Steuerrad die starke Hand!

Weit iiber allen Gipfeln ruht es,
Doch frisch und munter ist mein Mut!
In meinen Adern welches Feuer!

In meinem Motor welche Glut!

Und glauben Sie nicht, daB auch Lehars Oper-
ette yFriederike« gewonnen hitte, wenn Kammer-
‘sanger Tauber oder ein anderer C-Ritter im Auto vor
dem Pfarrhaus in Sesenheim vorgefahren wire?

: Und jetzt erinnern Sie sich Ihrer Jugendbegeiste-
rung fiir Schiller und lassen Sie ihn dichten, wie folgt:
Auto, schoner Gotterwagen,
Stammend aus Elysium,
Wir besteigen ohne Zagen
Dich, o Auto, und darum

Fiiht’ uns sicher in die Ferne
Durch der Erde weiten Plan,
Fiihre uns durch Nacht und Sterne
Pannenlos die glatte Bahn!

Wem der groBe Wurf gelinget,
Des Chauffeures Freund zu sein,
Stimme in den Jubel ein,

Der die Meilen stolz bezwinget :
Seid umschlungen, Zwdlfzylinder,
Diesen KuBB dem Motor jetzt . . .
Wer sein Aufo hat — versetzt,

Ist — wie Karl Moor — ein Stinder !

Das Wort hat nun der phantastische, ver~
schrobene Jean Paul, der vielleicht auch manchmal
deutlicher iiber das Auto geschrieben hitte, als er es
hier tut:

Dunkel, dunkel lag vor dem Jiingling die
StraBle ; im langen weiBmarmornen Saulengang
der Meilensteine schritten die Verkehrspolizisten
hin und her und wurden hellgefleckt von den
sausenden Blitzen der Scheinwerfer voriiberrasen-
der Autos. Nur der traurige Jiingling sank dem
Kiihler seines Hanomag-Wagens um den nicht
vorhandenen Hals und umklammerte ihn heftig ;
er wurde immer &hnlicher einem Gletscher, der
durch Wiérme weiterriickt und schmelzend ver-
heert. Und der Grund all dieser braunroten Vor-
génge war, daB Wust, der Jiingling, vergessen
hatte, eine Ersatzpneumatik aufzupacken. Nun
jammerte er und wubBte sich nicht zu helfen; denn
der Reifen des siidlichen Hinterrades war einem
zerfallenden Kometen gleich zerplatzt . . .

Das war die Schilderung einer Autopanne bei
Jean Paul. Lassen Sie sich jetzt in das Land der
Romantik von Eichendorff fithren, welcher singt:

Wem Gott will rechte Gunst erweisen,
Den schickt er in die weite Welf ;
Doch laBt er ihn zu Fub nicht reisen;
Er schenkt vorerst ihm recht viel Geld.

Mit dem kann er ein Auto kaufen,

Das fiihrt ihn iiber Berg und Tal ;

Er braucht nicht mehr zu FuB zu laufen.
Er lobt das Aufo tausendmal,

Drum willst du in die Fremde eilen,
Recht schnell aus vollem Herzensgrund,
FriBB mit dem Auto tausend Meilen,
Das Autofahren ist gesund !

Ja, Eichendorff, der stand sich auf die Romantik
des Autos, von ihm konnen wir alle lernen, Fachleute
und Schwiérmer, Pessimisten und Dichter.

Es wiirde natiirlich viel zu weit fithren, wenn
man sich in den Geist anderer Dichter noch einlebte,
die das Auto nicht kannten. Es wurde Li-Tai-Pe, der
groBe, chinesische Dichter, iibersprungen, desgleichen
Voltaire, Plautus, Sophokles, Heine, Vergil, Ovid,
Wolfram von Eschenbach, Lessing, Mark Twain,
Salomon der Weise, Poe, Hebbel und so viele andere.
Sie alle hétten irgendwie zum Auto Stellung ge-
nommen und sie hétten es meistens lobend getan.
Und sie hétten auch ihren Witz tiber das Auto und
seine Besitzer gegossen, wie es der geniale Volks-
dichter Ferdinand Raimund versucht hétte, mit dessen
berithmten Aschenlied ein Ende gemacht werde :

. Oft sieht man eine Maid
Auf einen Stufzer schau'n.
Derweil sich dieser freut,
Denkt sie sich: »Dummer Clown,
Du fiihlst dich Herzensdieb
Und glaubst, daB ich dich lieb'.
Dein Auto lieb’ ich nur —
Dich aber? Keine Spur!
Ein’ Aschen k

i

Defag-Benzineinspritzpumpe.

Wir freuen uns, unseren Lesern mitteilen zu
konnen, daB in der heurigen Wintersaison ein Apparat
auf dem Markte erschienen ist, welcher geeignet ist,
in den weitesten Kreisen der Automobilbesitzer berech-
tigtes Aufsehen zu erregen.

Es handelt sich um. die Défag-Benzineinspritz-
pumpe, mittels welcher zerstiubtes Benzin in die An-
saugleitung eingespritzt werden kann, um ein sofor-
tiges Anspringen der Motore auch bei kiltester Wit~
terung zu erreichen.

Die Défag-Benzineinspritzpumpe wird zu einem
sehr billigen Preis auf den Markt gebracht und sind
auch die Einbaukosten, zufolge der Einfachheit der
Anbringung, so niedrig, daB die Gesamtkosten gegen-
iiber den groBen Vorteilen der Pumpe gar keine Rolle
spielen.

Die Défag-Benzineinspritzpumpe wird von der
bekannten Firma Dénes & Friedmann A-G,
Wien XVIIL, Mitterberggasse 11, erzeugt. Die Firma
nimmt auch Einbauten vor, jedoch kann der Einbau
auch in jeder Autoreparaturwerkstitte durchgefiihrt
werden.

KRONFELD, der Mann, der ohne Motor reist. Aber nur in der Luft. Zu Lande féahrt er »mit«, wie dieser
fesche Chevrolet bezeugt.
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Auf der StraBe zum Karer See.

Nun, da diese Zeilen geschrieben werden, liegt
tiefer Schnee auf unseren Wiinschen und auf den
Wegen, die zu ihrer Erfiillung filhren. Wenn Sie an
Jangen Winterabenden Ihren Kanadier an den Kamin
riicken und den GrundriB Ihrer nachsten Urlaubsfahrt
konstruieren, dann merken Sie vor: Monte Piano.

*

Dieser Berg — in den Kriegsjahren ein heif3-
umstrittener Stiitzpunkt — wird von den Dolomiten-
fahrern ein wenig stiefmiitterlich behandelt. Und dies
ganz zu Unrecht — denn der kleine Abstecher von
der Strecke Schluderbach—Misurina See macht sich
reichlich bezahlt durch eine herrliche Fernsicht und
das selbstbewuBte Gefithl, eine Geschicklichkeits-
pritfung im Bergfahren bestanden zu haben : Denn die
Auffahrt und noch mehr die Abfahrt ist stellenweise
ein kleines Gymkhana.

Im Trafoi-Tal.

Monte

Ausblick von einem Schiitzengraben am Monte Piano.
Im Hintergrund der Monte Christallo.

Wenn Sie noch nicht die hochste BergstraBe
FEuropas gefahren sind, dann werden Sie sich im
nichsten Sommer beeilen miissen, dieses Ziel am
Stilfser Joch zu erreichen! Spéaterhin miissen Sie schon
in die franzosischen Pyrenden fahren, wo gegenwartig
eine noch hoher gelegene AutostraBe im Entstehen
begriffen ist.

Das Stilfser Joch hat sein Pradikat, die hochste
FahrstraBe Europas zu sein, durch mehr als ein Jahr-
hundert brav behauptet. Als Ingenieur Donegani in
den Jahren 1820 bis 1824 die sechsundvierzig Win-

dungen baute, die aus dem lieblichen Trafoi-Tal auf

die Hohe des Joches fithren, schlingelten sich gelbe
Postkutschen im Sechsgespann mithsam aufwérts und
die Felswinde hallten wider von frohlichen Post-
hornern, die sich schon langst in Bosch-Horner ge-
wandelt haben. Und statt des Sechsgespannes saust
jetzt mein Sechszylinder, befeuert von Sphinx Benzin

und Mobiloil, hinauf iiber OfenpaB und Wormser

Joch bis zu der Hohe, die jenseits des ewigen Schnees
und Eises liegt!

4

Piano!

In Santa Maria werden wir gewarnt: Schwere
Wolken liegen iiber den Bergen, in den hoheren Lagen
schneit es und es besteht Gefahr, dall wir ohne
Schneeketten (Mitte Juli!) nicht iiber den PaB
kommen. Der EntschluB, jedenfalls den Versuch zu
machen, wird reichlich belohnt: Nach langer Berg-
fahrt durch Nebelwande und Wolkenbédnke erwartet
uns bei 2700m Hohe ein stahlblauer Himmel, herr-
licher Sonnenschein, unter uns ein chaotisches Wolken-
meer, vor uns die Offenbarung einer neuen Welt, das
Wunder der schneeverhiillten Ortlergruppe. Ich
schaue gegen das Italienische hinunter, lifte meinen
Hut und rufe begeistert: Griif’ Gott, Signore Dane-
gani und vielen, schénen Dank !

;g

Hier am Stilfser Joch — Giogo di Stelvio — ist
die 'Wasserscheide, die drei Taler trennt: Etsch-Tal,
Adda-Tal, Trafoi-Tal. Und die Sprachenscheide, die
drei Lander trennt — nein verbindet! Denn es
ist wohl so, daB der Mensch im Anblick dieser Herr-
lichkeiten auf das Babel der Nationalitdten- und
Sprachenunterschiede vergessen kann. Hier verstummt
ein ygarstig' Lied, ein politisch’ Lied« und wir ver-
spiiren nur Dankbarkeit, daf wir uns in dem schonen

sMobiloil¢ in 3000 m Seehohe.




Vor dem Schutzhaus am Monte Piano.
- Im Hintergrund die Drei Zinnen.

Garten tummeln diirfen, der sich Erde nennt. Von
einer Anhohe mahnen die schwarzen Mauern des zer-
schossenen Drei-Sprachen-Hotels an eine ganz groBe
Entgleisung der menschlichen Kultur.

*

In unendlichen Windungen geht es hinunter ins
Trafoi. Der Ortler dreht und wendet sich, und zeigt
immere andere Aspekte — wie ein beweglicher Manne-
quin — Meran, Bozen werden passiert. Da steht ein

Verkehrsposten, der sicher die gewiinschte Auskunft

geben kann. Man sammelt seine dirftigen italienischen
Brocken wie ein Feldherr die verstreuten Soldaten vor
der Schlacht und fragt in einem etwas ramponierten
Italienisch. Die ziemlich iiberraschende Antwort lautet:
»Dos ischt glei’ bei der Poscht«, denn es sind brave
Siidtiroler Bauernbuben, die in den italienischen Uni-
formen stecken.

Von Bozen fithrt die heute schon so populare
Route iiber den stillen, griinen Karer See mit dem
Fernblick zum Rosengarten iiber Pordoi Joch, Fal-
zarego-PaB nach Cortina d Ampezzo. Dann geht es

Kriegserinnerungen auf dem Plateau des Monte Piano.

zum Misurina See und von hier zu dem eingangs er-
wahnten Monte Piano. Fine steile, schmale StraBe
fithrt in zahlreichen Serpentinen bergan, von denen
die meisten wohl nur mit Reversieren zu nehmen sind.
Der Monte Cristallo und die Drei Zinnen sind zum
Greifen nahe. Eine gut gefithrte Wirtschaft liegt am
Ende der BergstrafSe, von wo man in halbstiindigem
Spaziergange das Gipfelplateau des Monte Piano er-
reicht. Unterstinde und Schiitzengrében sind noch im
urspriinglichen Zustand erhalten, Granatsplitter, ver-
rostete Konservendosen, zerfetzte Kommisschuhe liegen
haufenweise herum, als stumme Reliquien der groBen
menschlichen Tragodie, die sich Krieg nennt.
Schernkengespickte Goiserer stampfen iiber FErd-
schollen, die mit Blut getrinkt sind. Frauenhédnde
lesen kugeldurchlochte Stahlhelme, Fragmente von
Spaten und Bajonetten auf. Lorgnons werden geziickt
und Ausrufe der Begeisterung schwirren auf: Ent-
ziickend! How lovely! Clest trés joli! Ja, der
Mensch ist gut —!

‘Wenn Sie also lhre nichstjahrigen Reiseplane in
diese Gegend fithren, merken Sie vor: Monte Piano !
Und merken Sie vor, an der Grenze lhren Tank mit
Sphinx Benzin noch knackevoll zu fillen und sich
eine ganz groBe Reservekanne Mobiloil mitzunehmen!
Sie ist eine brave Begleiterin ! F B
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Zerschossene Stellungen auf dem Monte Piano.

Diese StraBe fithrt aus dem Trafoi-Tal zum Stilfser
Joch.

Die braven Begleiter

auf schwierigen Bergtouren.
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Warum experimentiert wird,

Unsere Automobilfabrikanten weichen
heute nur allzu ungern auch nur einen
Schritt von dem breitgetretenen Pfade des
konventionellen ab, denn hier vor allem ist
der immer schwieriger zu erzielende ge-
schaftliche Erfolg noch relativ am wahz-
scheinlichsten.

Aber trotzdem ist es eine ganz radikale
Abweichung von dem Hergebrachten, die
viele von ihnen dermalen beschaftigt, nim-
lich der Vorderradantrieb.

Seit das Automobil zum Verkehrsmittel
geworden, haben die aus seiner Beniitzung
gezogenen Erfahrungen zu vielfachen, ja
schier unzéahligen Anderungen der Konstruk-
tion gefithrt. Die sofort am meisten auf-
fallendste von diesgig‘_kist die Hohe. Der
Schwerpunkt des Wagens liegt héute mehr
als 50% tiefer als vor zwanzig Jahren und
diirfte in der nahen Zuktinft noch tiefer ver-
legt werden. Diese Tendenz ist gewiB zu
begriilen, aber sie macht auch ein viel inten-
siveres Zusammenarbeiten von Konstruk-
teuren und Karosseuren, als dies friiher der
Fall war, unerlaBlich.

Denn friiher galt es ja nur fiir ein be-
stimmtes Chassis irgend eine Karosserie zu

=i

ALLES KAROSSABEL ! Beim Vorderradantrieb hat

der Karosseur ein, wie man zugeben muB, sehr weites

Feld fiir seine. unser Fahrerdasein immer bequemer
gestaltende Tatigkeir.

bauen. Heute muB der Konstrukteur, meist
mit gebundener Marschroute arbeitend, sein
Chassis fiir eine bestimmte Karosserie adap-
tieren. Auch der Karosseur muB natiirlich
oft ein KompromiB finden, um sein Werk
dem des Konstrukteurs eines Chassis anzu-
passen. Betrachtet man eine der fiir die
Karosserieabteilung einer Fabrik bestimmten
Blaupausen des Konstruktionsbureaus mit
ihren genau kotierten Achsbewegungen,
Radabstanden u. dgl, dann versteht man
sofort die Schwierigkeiten der Aufgabe des
Anpassens des Kutschwerkes.

Sehr viele Wagen zeigen heute bereits
ziemlich tief verlegte Schwerpunkte, aber
nur in wenigen von diesen sitzen alle In-
sassen — soferne ihre Zahl genau denen der
vorgesehenen Sitzgelegenheiten entspricht—
wirklich bequem. Der Grund dafiir
ist leicht ersichtlich. Nehmen wir da bei-
spielsweise einen normalen, mittelstarken,
vier- oder fiinfsitzigen Wagen Die Tiefen-
verlegung des Schwerpunktes, die An-
ordnung  aller Chassisteile nach dem
modernen Niederrahmenprinzip, hat dazu
gefiihrt, daB jetzt auch die Karosserie tiefer
und ndher dem Boden herabgefithrt wurde.
Aber wiahrend die Grenzen fiir dieses Tiefer-
verlegen nur durch die Nétigung einen nor-
malen Bodenabstand einzuhalten gegeben
erscheinen und ansonsten keine Beschrén-
kung vorliegt, ist der Karosseur gezwungen,
auf die Lage und Dimensionen der Hinter-
achsbriicke, der Kardanwelle usw. Riicksicht
zu nehmen. Er kann da beispielsweise die
Sitze nicht so tief anordnen wie er méchte,
weil die Hohe, in der sie placiert werden
miissen, ganz und gar von der Auf- und Ab-
bewegung des Differentialgehéuses abhingt.
Dazu muB man noch fiir die FiiBe der Pas-
sagiere Raum schaffen, was jetzt meistens
dadurch geschieht, daBB zu beiden Seiten der
Kardanwelle entsprechend groBe (oder
kleine !) Versenkungen im FuBboden des
Wagens angebracht werden. Falls Schwing-
achsen angewandt sind, ist die Anordnung
der Hintersitze leichter, da hier das Dif-
ferentialgehduse fix am Chassis sitzt und die
Halbachsen mit Universalgelenken versehen
sind, wie dies z. B. beim Austro Daimler-
Rohrchassis oder beim Harris-Léon-
Laisme der Fall ist. Bei diesen Wagen
erspart man ein paar Zoll in der Sitzhohe,
aber die Kardanwelle ist noch immer ein

6

Ein neues Kleinauto mit Vorderrad-
antrieb. Chassis des englischen vier-
radrigen BSA-Wagens

Hindernis und die Ausnehmungen, die Platz
fiir die FiiBe schaffen miissen, sind uner-
1aBlich.

Der vom Standpunkte des Karosseurs
ideale Wagen ist also jener, dessen Chassis
den Motor und die Organe der Kraftiiber-
tragung allesamt vorne oder riickwérts an-
geordnet hat und dessen Chassis dort, wo
die Sitze der Passagiere sich befinden sollen,
eine Art nackter Plattform darstellt. Natur-
gemaB miiBte jedes Rad fiir sich gefedert
sein und die »Plattform« von keinerlei den
Karosseur behindernden Organen unter-
brochen werden.

Die beste und sicherste Methode, um
diesen Idealzustand herzustellen, ist die An-
wendung des Vorderradantriebes. Seine
wachsende Bedeutung, das enorme Inter-
esse, das man ihm entgegenbringt, sind nur
zu begreiflich, wenn man bedenkt, daB heute
im Zeitalter des absolut betriebssicheren
Gebrauchswagens — wie ihn jedes moderne
Automobil darstellt — der Konstrukteur
mehr denn je, ja ausschlieBlich danach
trachten muB, den Komfort von Fahrer und
Passagieren méglichst zu steigern, ein Ma-
ximum von Bequemlichkeit zu erzielen.
Hierin liegt auch die fast ganzliche Losung
des Fragenkomplexes, den wir ja eben ein-
gangs, freilich nur ganz kurz erwéahnt haben.

Wendet man den Vorderradantrieb an,
dann sind Motor, Kupplung, Getriebe, An-
triebsorgane usw. als ein einziger Block
unter der Haube vereint. Der dahinter be-
findliche Teil des Chassisrahmens ist zur
Giénze frei und der Karosseur kann nach
Belieben arbeiten, ohne auf mehr Hinder-
nisse als die einer »toten Achse« oder eines
Bremskabels zu stoBen.

Auf diese, das ist klar, kann man
Rahmen und Karosserie so nieder als nur
irgend tunlich, bauen. Ein solcher Wagen
wird ein Maximum an Stabilitdt mit bislang
unerreichtem Komfort verbinden. Auch das
Stromlinienprinzip kénnte hier, vermége des
niederen Baues, viel extremer durchgefiihrt
werden, was dann in erhéhter Sparsamkeit
im Benzinverbrauch in hochst begriiBens-
werter Weise zum Ausdruck kommen
wiirde. .
Neben diesen angefithrten Vorteilen
bietet der Vorderradantrieb noch manche
andere. .

Wie beim Cord, Alvis, Tracta usw.




=+ 35° C im Sommer und — 20° C im Winter — das ist ein
gewaltiger Temperaturunterschied! Sie werden einsehen, daf3
man im allgemeinen im Winter nicht dieselbe Sorte Mobiloil
verwenden kann wie im Sommer. Die Betriebsbedingungen
fiir die meisten Wagen weisen zu grofle Unterschiede auf,
Nehmen Sie den Olwechsel fiir die kalte Jahreszeit recht-
zeitig vor. Unsere Mobiloil:Empfehlungstafel nennt Ihnen
die fiir Ihren Wagen im Winter am besten geeignete Sorte

Mobiloil

EINGETRAGENE SCHUTZMARKE

VACUUM OIL COMPANY A. G. /gpHINY
WIEN \




Linkes = Kardangelenk
eines Vorderrad-
antriebes, abgebogen g7

arbeifend. Rechts die .4
treibende, links die an-
getriebene Welle.

sind Motor, Kupplung, Getriebe, Antriebs-
elemente usw. unter der Motorhaube ver-
eint untergebracht. Jedes dieser Organe ist
dort — ein verniinftiger, selbst seine Wagen
fahrender Konstrukteur vorausgesetzt —
viel, viel zugénglicher als beim normalen
Woagen. Schmieren, Montage oder De-
montage, Auswechslung irgend eines Teiles
und alle die vielerlei Arbeiten dieser Art
wiirden leichter und bequemer durchfithrbar
sein. Kein Unter-den-Wagen-kriechen, kein
miihseliges Heben der FuBbretter und da-
mit verbundenes Losen mehrerer Muttern
oder Schrauben mehr, kein — und dies ist
sehr wichtig — Verschmutzen der Karos-
seriepélster und Lehnen mehr, keine Finger-
abdriicke des Mechanikers auf den Samt-
kissen. Getriebe und Differential kénnten
bequem, ohne Schlangenmensch zu sein, ge-~
schmiert werden. Und so weiter. Unter
diesem Kapitel gebe es noch so manche
lobenswerte Eigenschaften dieser mit vollem
Recht heute so viele Konstrukteure beschaf-
tigenden Konstruktion aufzuzdhlen.

Fahreigenschaften. — Der Wagen mit
Vorderantrieb liauft in der Kurve wie auf
Schienen.

Die Kardangelenke, an kurzen Wellen
sitzend, rotieren beim Vorderantrieb mit
derselben Geschwindigkeit wie die Vorder-
rdder, statt etwa fiinfmal so rasch, wie die
Kardanwelle eines normalen Wagens. Ein
anderer groBer Vorteil ist der, daB in der
Kurve die ganze fiir den Antrieb verfiigbare
Kraft die Vorderrader in der von diesen
jeweilig angegebenen Richtung antreibt. so-
mit der Wagen durch die Kurve »ge-
z0 g e n« wird. Beim normalen Wagen, das
heiBt bei den bislang iiblichen Typen, bei
welchen die Hinterrdder angetriebenwerden,
wirkt die treibende Kraft an diesen Rédern
in der Kurve eigentlich in einem Winkel zu
der von den gelenkten Vorderrddern be-
stimmten Richtung, so zwar, da} die Ten-
denz entsteht, den Wagen aus dieser Rich-
tung abzulenken, daher das gefiirchtete
Rutschen.

~ Ein anderer Vorteil wird uns dann
recht eindriicklich zur Vorstellung gebracht,

IN DER KURVE. Links
der normale Wagen : die
Vorderrider, die im Win-
kel von fast 90" gegen die

Triebrader
stehen, bremsen den Wa-

riickwartigen

gen in fithlbarer Weise.
Rechts der Wagen mit
Vorderradantrieb :  hier
ziehen die Triebrader den
Wagen unfer viel giinsti-
aeren Verhaltnissen.

wenn wir an einen Arbeiter denken, der
einen Schiebkarren iiber einen Weg voller
tiefer Locher schiebt, wenn er den Karren
vor sich hat. Dieser wird an ebenen Stellen
wohl leicht fortzubewegen sein und auch
leicht in die Lécher hinabrollen, aber heraus,
also die steile Seite des Loches empor wird
der Mann seine liecbe Mithe damit haben.
Ganz anders aber, wenn er den Schieb-
karren zieht, das heiBt hinter sich hat. Dann
wirkt sein »Zug« viel besser als frither der
»Schub« und er wird leicht alle Uneben-
heiten zu iiberwinden imstande sein. Ganz
dhnlich »zieht« der Wagen mit Vorderrad-
antrieb durch Locher, Unebenheiten, Esels-
riicken u. dgl. glatt und leicht vorwirts,
wahrend das normal gebaute Auto von
hinten »anschieben« muB, bis die Vorder-
rdder meist mit betrachtlicher (und daher
gewiB schadlicher) Gewalt dariiber weg-
gestoBen werden. Bei Wagen mit Vorder-

Warum man in einem Wagen mit Vorderradantrieb
die Sitze tiefer anordnen kann.
b) Fixes Gehiuse des Ausgleichsgetriebes.

a) Sitz.
radantrieb gibt es daher auch kein Flattern
der Rader, wohl deswegen, weil die Vorder-
rader stets den Wagen ziehen, wodurch die
gyroskopische Wirkung, die das Flattern
herbeifiihrt, entfallt.

Festere Chassis.

Das relativ viel einfachere Chassis des
Wagens mit Vorderradantrieb kann weit
steifer, fester gebaut werden, was wieder
langere Lebensdauer und geringere Neigung
zum Scheppern und Klappern mit sich
bringt. Auch wird so ein Chassis viel
weniger dem Verziechen auf schlechten oder
unebenen Wegen ausgesetzt sein. Des-
gleichen erscheint auch hier das sogenannte
ungefederte Gewicht auf ein Minimum
reduziert.

Schattenseiten.

Die stichhéltigste Einwendung gegen
das System des Vorderradantriebes ist das
Rutschen der, Antriebsrader auf steilen Stei-
gungen mit losem Gerdllboden. Wenn man
auf einer Steigung bergan fdhrt, wird ein
GroBteil des normal auf den Vorderrddern
lastenden Gewichtes auf den riickwirtigen
Teil des Wagens iibertragen, was die trei-
benden Hinterrdder in ihrer Arbeit unter-
stiitzt. Beim Wagen mit Vorderradantrieb
wirkt also die Entlastung der treibenden
Vorderrdder auf Steigungen mit Gerdll-
boden oder Sand ungiinstig, da den Rédern
zum richtigen Greifen der nétige Druck, ver-
anlaBt durch die Verlegung des Gewichtes
nach riickwarts, fehlt.

Man glaubte frither auch annehmen zu
miissen, daB Wagen mit Vorderradantrieb,
deswegen, weil ihre ganze motorisch-mecha-
nische Anlage vor den Insassen angeordnet
ist, viel mehr maschinelle Ge-&usche ins
Wageninnere gelangen lieBen. Dies ist aber
insoferne unrichtig, als neben dem Larm des

Motors beim normalen Wagen vermége der

akustischen Eigenschaften der Karosserie,
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det Degane dex Kraftiibertragung und des

 Chassis als Resonanzverstarker auch die
Gerausche, welche von der Hinterradbriicke -
kommen (z. B. eines schadhaften Trieblings
oder Tellerader) derart nach vorne iiber-

tragen werden, daB der Laie sie wvom.
Vorderteil des Wagens zu kommen glaubt.

Ebenso iibertont das Gerdusch der Ge-
trieberader die indirekten Génge, die sich
unter den FiiBen des Fahrers befinden, beim
Bergfahren trotz hoher Drehzahl des Motors

auch beim normalen Wagen alle anderen

Gerausche.

Ein Nachteil des Vorderradantriebes ist
die Lange der Motorhaube. Die lange Haube
sieht wohl ungemein sportlich aus, kostet
aber Raum und gerade dieser ist beim
Wagen ja nie im UberfluB vorhanden.

Ein anderer Nachteil dieses Systems
liegt darin, daB bei den Universalgelenken,
wenn sie, wie dies hier beim »Einschlagen«
der Rader geschieht, mit groBer Geschwin-
digkeit unter einem gewissen Winkel
rotieren, die Drehgeschwindigkeit des an-
getriebenen Teiles der Kardanwelle nicht
konstant ist, sondern bei jeder Umdrehung
in bezug auf den treibenden Teil zweimal
steigt und sinkt.

Bei den existierenden Wagen mit Vor-
derradantrieb macht sich dies weder fiir den
Fahrer bemerkbar, noch wirkt es sich in Er-
schiitterungen aus, vielleicht deswegen, weil
die Vorderrdder quasi als Schwungmassen
wirken. Wiirde der Wagen stiandig in
Kurven (das ist mit »eingeschlagenen«
Radern) gefahren, dann miiBte sich diese
Eigenheit des Vorderradantriebes durch
erhéhte Abniitzung der Bereifung bemerk-
bar machen. Beim Cord und, Tracta

Beim normalen Wagen muBB der Karosseur wegen des
Ausschwingens der Antriebswelle und der Hinterrad-
briicke allerlei Kunststiicke anwenden.
¢) Geringster Abstand vom Differentialgehause (fiir
unsere BezirksstraBen immer zu klein). d) Ebene des
FuBbodens der Karosserie. e) Seitliche Ausnehmung
fiir die FiiBe der Passagiere. f) Geringste Sitzhohe.

sind, um dieser Schattenseite aquheilfeﬁ, je
ein doppeltes Gelenk vorgesehen, das durch
Gegenwirkung diese Schwingungen auf-
hebt.

(Nach dem Englischen von A.T. Wilkins, Deutsch
von Prof. J. E. Wolfbauer.)

Die groBe Olympia-Schau in London 1931
und die Bendix-Bremsen,

Bei der heurigen Olympia-Schau in London ist
eine Ubersichtstafel gezeigt worden, die alle jene
Wagen ausweist, welche Bendix-Bremsen, und zwar
die »Duo Servo type« und »3 — Shoe type« ver-
wenden. Die Namen aller dieser Wagen anzufiihren,
verbietet der zur Verfiigung stehende Raum.

‘Was aber besonders auffallt, ist, daB alle Servo-
Bendix-Bremsen mit Original englischem Ferodo-
Bremsmaterial montiert sind, und zwar ist dies ein
Spezialmaterial, das die Ferodo Limited eigens fir

- die Bendix-Werke erzeugt. Generalvertretung fiir das

Original englische Ferodo-Brems- und Kupplungs-
material : Erfa-Werke, S. Erben & Sohn, Wien X.,

LaxenburgerstraBe 137, Telephon R-11-0-60.




Das Flattern der Vorderrader und des
Lenkhandrades sowie die damit verbunde-
nen Gefahrenmomente — unsichere StraBen-
lage — sind in Automobilkreisen bekannt.

Fachleute empfehlen nachstehende Mit-
tel als Abhilfe :

Veranderung des Vorlaufes der Vorder-
rader. '

Kontrolle der Vorspur sowie des Rad-
sturzes und der Reifendriicke.

Auswechslung verschlissener Lenkungs-
teile.

Nachsprengen der Vorderfedern.

Nachstellen der Druckfedern in der
StoBstange.

Nachsprengen der Vorderfedern.

_ Alle diese Mittel sind jedoch nur Not-
behelfe, die an der eigentlichen Ursache der
Stérungsmomente vorbeigehen und sie des-
halb auch nicht beseitigen konnen. — Die
Lenkung hat einen Systemfehler.

Beide Vorderfedern sind am Fahrzeug-
rahmen einseitig unverschieblich angebracht.
Hiedurch wird das schwere Vorderachs-

| /azftern Q/er %nl/erréa/er
Llnc] o[es [en/ééana/racésa

aggregat mitgezogen oder fortgestoBen; die
Anlenkung der Vorderachse erfolgt iiber je
eine Federhalfte ohne sonstige Fiithrung oder
zwanglaufige Abhingigkeit. Die sich hieraus
ergebenden Folgerungen seien an einer vorn
fest angelenkten (gezogenen) Vorderfeder
erlautert (Fig. 1 und 1a).

Rollt ein Vorderrad durch eine Boden-
vertiefung (Fig. 2 und 2a), so wird die
einseitig unverschieblich mit dem Rahmen
verbundene Feder und damit die Vorder-
achsseite abwirts nach vorn bewegt. Eine
schadliche Schiefstellung der Vorderachse
(Fig. 4) und Abstandsverédnderungen zwi-
schen Rahmen und Vorderachse in wverti-
kaler und horizontaler Richtung folgen
hieraus. Diese Abstandsverdnderungen ver-
ursachen iibernormale Federbeanspruchun-
gen (Briiche der Federn sowie Lésen der
Federbiigel und Bruch desFederkernbolzens)
und abnormalen VerschleiB aller Gelenk-
teile. Bei gleichzeitigem Rollen des anderen
Vorderrades iiber eine Bodenerhshung (Fig. 3
und 3 a) wird die andere Vorderfeder und

Mitglied des Reichsverbandes der Sachs
verstandigen fiir das Kraftfahrwesen

| Von Obering. Georg Hoffmann
Darmstadt

Vorderachsseite aufwirts nach hinten ge-~
stoBen und damit die Schiefstellung ver-
starkt,

Die Feder- und Achsbewegungen (Fig. 1
bis 4) erzeugen weiter eine die Fahrt-
richtung andauernd &ndernde Eigensteue-
rung (Schwimmen); der Fithrer muB sténdig
gegenlenken.

Pig. 5 und 6 zeigen eine Lenkvorrich-
tung, bei der das Lenktriebwerk n mit
Handrad o und Lenkhebel g mit dem
Rahmen k verbunden ist. Lenkhebel i sitzt
auf der Vorderachse. Beim Fahren erleiden
Lenkhebel g und i andauernd Abstands-
verdnderungen. Die in ihrer Linge unver-
anderliche Schubstange f verbindet diese
Lenkhebel, weshalb ihre Abstandsverdnde-
rungen schadliche Zerrungen an den Len-
kungsorganen auslésen, insbesondere bei
selbsthemmenden Lenkungen.

Beim Ubertragen der in Fig. 4 schrig-
stehenden Achse in Fig. 6 entsteht nach
Fig. 7 und 8 eine weitere ungewollte Len-
kungsbeeinflussung, weil der Lenkhebel g

bringt endlich die neue BOSCH-Nebellampe
die einfache und gute Losung: unter dem

Nebel dringt ihr kréftiger Lichtstrahl hinaus,
leuchtet die Fahrbahn hell aus und l&Bt die
StraBenrédnder deutlich erkennen. Wollen Sie
auf lhren Autofahrten von den Zufilligkeiten
des Wetters unabhiangig sein, dann nehmen Sie

die BOSCH-Nebellampe

In allen guten Fachgeschiften zu haben.

25790/

BOSCH-Nebellicht fiir 6 oder 12 Volt, flir weit-
reichende Bodenausleuchtung selbst bei dichtem
Nebel, mit starkem, formschonem Gehduse, kraf-
tigem, unzerbrechlichem Silberspiegel, klarem,
ungefarbtem Scheinwerferglas, seidenmattierter
Glihlampe.

BOSCH

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

9



Spezialmotorenwerk Karl Krotlinger
Wien VIl, Halbgasse 3. Tel. B-37-0-25

Dic sflatterhaftens Vorderrader
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- seine Lage beibehalt und der Lenkhebel i
durch die in ihrer Lénge unveranderliche
StoBstange f eine Winkelverschiebung er-
idet. Diese Winkelverschiebung wird durch
Lenkungsorgane | und m auf die Vorder-
riader iibertragen. ,

Die vorstehenden Ausfithrungen lassen
in Verbindung mit Fig. 3a, 7 und 8 (bei

Fig. 7 lauft das rechte, bei Fig. 8 das linke
Vorderrad iiber eine Erhohung) die Gefahr-
lichkeit der Eigensteuerung auf schlechter
Fahrbahn erkennen (andauernder Wechsel
der Stellungen der Vorderrader — Shimmy).

Die durch das Ausschwingen der
Vorderfedern in vertikaler Richtung zwi-
schen Achse und Rahmen erzeugten Ab-
standsveranderungen bedingen kreisbogen-
formige Ausschlége der Schubstangenenden.
Es ist bei dieser Betrachtung gleich, ob an
dem vorderen oder hinteren Gelenkmittel-
punkt der Schubstange f als Schwingpunkt
gedacht wird. In jedem Falle miiBte sich
die Vorderachse um das MaB der je nach
der GroBe des Federausschlages auftreten-
den Bogenhohe und jeweils in deren Rich-
tung progressiv verschieben. Die durch
freies Spiel der Federn erzeugten Verlange-
rungen, respektive Verkiirzungen und die
daher rithrenden Abstandsveranderungen
der Vorderachse gegeniiber dem Rahmen
sind nicht unschadlich gemacht. Es bleibt
ein Kampf zwischen der ausschwingenden
Schubstange f und der durch Federung be-
dingten Horizontalverschiebung der Vorder-
achse a bestehen, wodurch die vibrierende,
flatternde Eigenlenkung am Fahrzeug aus-
gelost wird (gesteuerter Shimmy — Fig.7

und 8). Das gleiche gilt auch bei Schwing-
lenkachsen und Querfedern. .

Wenn jetzt aber alle Vorderachs-
bewegungen in bezug auf den betreffenden

(hinteren) Schubstangenmittelpunkt weit-

gehendste Zentrierung durch ein konzen-
trisches Lager fiir die Vorderachse erfahren,
so ist in allen Lenkungsorganen Ruhe und
jeder Kampf einzelner Eigenschwingungen
unterbunden. ‘ , '

In Fig. 9 und 10 ist die konstruktive
Durchbildung einer solchen WVorderachs-

schwingzentrierung dargestellt. Die Enden ¢
der Vorderfedern b konnen sich gegeniiber
dem Rahmen k in der Langsrichtung be-
wegen. Die Streben e und d verbinden die
Vorderachse a mit einem Wipphebel, welcher
das Kugelgelenk h tragt. Das Kugelgelenk h
ist an dem Rahmen k befestigt, so daB alle
Schwingungen der Vorderachse a nunmehr
um den am Rahmen k fixierten Universal-
gelenkpunkt h erfolgen.

Legt man jetzt den Schwingzentrierungs-
punkt h an den Schwingpunkt, der aus der
gelenkigen Verbindung der Schubstange f
und des Lenkhebels g entsteht, so erfolgen
alle Bewegungen der Vorderachse a und
Schubstange f um das gleiche Zentrum
(siehe Fig. 9 und 10). '

Durch Anbringung einer solchen
Schwingzentrierung wird das Flattern so-
wie alle vorbeschriebenen Abstandsverande-
rungen und die wechselnden Schiefstellungen
der Vorderachse a, welche von den Feder-
und Schubstangenbewegungen herriihren,
unterbunden.

Diese patentierte Schwingzentrierung,

Masaryk=Ring

Aufstellung zum Start. Man sieht im Vordergrund (von links nach rechts):
Nr. 4 Borzacchini, Nr. 6 Ruggeri, der fiir Siena fuhr, Nr. 10 v. Morgen,
Nr. 8 Prinz Lobkowitz, Nr. 12 Prinz zu Leiningen, Nr. 16 Fagioli. Im Hinter-
grund sieht man einen der dicht belegt gewesenen Autoparkplitze.

Die zu den Sportkommissiren zéhlende

ragerin Frau Junek, die als Funk-
tiondrin ebenso erfolgreich tatig war, wie frither als Rennfahrerin. Links:
Ing. Gerhardt M ac her, Berlin, der mit seinem DKW den Spezialpreis fiir
die beste Leistung eines Wagens mit Zweitaktmotor gewann.

Frau Caracciola mit ihrem >kleinen Moritz<.

die von der Aga-Ersatzteile G. m. b. H,
Berlin-Tempelhof, SchonebergerstraBBe 9/10
konstruiert worden ist, kann auch nachtrag-
lich in wenigen Stunden in jedes Fahrzeug
eingebaut werden und ist so durchgebildet,
daB die Vorderfedern b von Zug- und
Schubbeanspruchungen entlastet und auf
ihre eigentliche Funktion beschrankt sind.
Die Bremsmomente sind ebenfalls durch den
Gesamtmechanismus der Schwingzentrierung
aufgenommen.

Nach Einbau konnen die Reifendriicke
ganz gering sein (zirka 114 bis 115 Atmo-
spharen). Hiedurch werden Adhéasion zwi-
schen Reifen und Fahrbahn und die Fede-
rung des Wagens bedeutend verbessert.
Erhohte Adhasion bedeutet Fahrsicherheit
und gute StraBenlage, insbesondere bei
glitschigem Asphalt.

Fig. 11 zeigt ein Chassis mit eingebauter
Schwingzentrierung von unten gesehen.

Leichtes Anspringen

Ihres Motors auch

bei kaltester Witterung

mit der
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Einfachste Handhabung
Leichter Einbau
Schonung des Starters

DENES « FRIEDMANN A. G.

Wien XVIII., Mitterberggasse 11
Telephon A-22-5-70 Serie




Neue Linie und neue Technik beim Amilcar-Achtzylinder (oben) und
Amilcar-Sechszylinder (unfen).

. Krabbe, der rollende Wagenheber, sucht sich selbst
den giinstigsten Angriffspunkt. .

Ein Bumper, der sich nie verhaspelt.

Graf Max Arco-Zinneberg auf Austro Daimler im Brennberg-Rennen, Sieger in neuer Rekordzeit.
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Von Dr.=Ing. M. SCHRENK

In den letzten Wochen haben sach-
lich unterrichtete Zeitungsmeldungen aus
Deutschland und Frankreich iiber die Ent-
wicklung zweier gleichartiger Flugzeuge
berichtet, welche dazu bestimmt sein sollen,
Hohen, die mehrere Kilometer iiber den
heutigen Rekordhohen liegen, zu erreichen
und somit ein gutes Stiick in die »untere
Stratosphare« einzudringen. In Deutschland
handelt es sich um die im Auftrage und
unter Mitarbeit der Notgemeinschaft der
Deutschen Wissenschaft und der Deutschen
Versuchsanstalt fiir Luftfahrt beim Jun-

kers- Werk im Gange befindliche Ent-
wicklung, in Frankreich um Arbeiten, die
bei den Farman-Werken, anscheinend im
Auftrage des franzosischen Luftfahrtmini-
steriums, im Gange sind.

Angesichts dieser Doppelentwicklung
fragt man sich in Fachkreisen mit Recht,
was denn die Aufgaben eines solchen Flug-
zeuges sein sollen und welche Bedeutung
ihm im Rahmen eines spateren Luftverkehrs
etwa zukommen wird. Zunidchst wird jeder
Fachmann ohne weiteres die Schwierig-
keiten erkennen, welche sich der Erreichung

Das letzte Ziel der Konstrukfeure ist das Raum-
schiff welches noch iiber die Grenze des Polar-
lichtes vordringen soll. Es wird aus dem Raketen-
flugzeug iiber die Versuchs- und Postrakete entwickelt
werden und durch flissige Treibstoffe. an deren Zu-
sammensetzung heute schon in den Laboratorien ge-
arbeifet wird, gefrieben werden.

(1/(25 §tratospééren/[uges

solcher Hohen entgegenstellen. Im wesent-
lichen handelt es sich dabei um zwei gegen-
iiber dem normalen Flugzeug neu zu lésende
Aufgaben, namlich um die Versorgung des
Motors mit Luft von Bodendruck und um
den Schutz der Insassen gegen die Wir-
kungen des geringen AuBendruckes. Man
wird die Frage aufwerfen, ob die fiir diese
Einrichtungen zu machenden erheblichen
Aufwendungen sich aus den Aufgaben und
Aussichten des Hohenfluges rechtfertigen
lassen.

Die technische Losung der eben ge-

ur Auto- -Beleuchtung
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nannten Aufgaben macht bei dem heutigen
Stande der Technik keine uniiberwindlichen
Schwierigkeiten mehr. Beim Aufladegeblase
sind es im wesentlichen die Fragen des
Leichtbaues und des Antriebes, welche zu-
nachst Schwierigkeiten bereiteten; sie
konnen heute als iiberholt gelten, wiewohl
die Entwicklung auf diesem Gebiete keines-
wegs abgeschlossen ist. Fiir den Schutz der
Insassen hat man sich in den beteiligten
Kreisen allgemein auf eine druckfeste Kam-
mer geeinigt, deren Ausbildung eine Reihe
von reizvollen Teilaufgaben bietet; ins-

Dic Hohenrekordfahrt von Kapitan Gray im Frei-
ballon auf nahezu 13.000 m Hoéhe. Unser Bild zeigt
den Schnitt durch den Ballonkorb mit den wverschie-

Radio-

denen Instrumenten, dem Sauerstoffgerat,
apparat mit Lautsprecher usw.

besondere sei hier die Frage der Fenster
erwahnt. Die Luft in dieser Kammer wird
entweder vom Motorgeblase her oder aber,
der groBeren Sicherheit halber, durch eine
besondere, vom Fahrtwind angetriebene
Pumpe unter Druck gehalten. Sicherheits-
einrichtungen zur Ubetwachung des Zu-
standes der Kammer diirfen nicht fehlen und
sind auch bei dem deutschen Projekt in
einem solchen MaBe vorgesehen, daB eine
Lebensgefahr fiir die Insassen beim Ver-
sagen irgend eines Teiles der Kammer génz-
lich ausgeschlossen erscheint.

Der Zweck eines solchen Flugzeuges
ist ein doppelter. Zunachst soll es als Werk-
zeug fir die meteorologische Erforschung
der oberen Luftschichten dienen. Nach An-
sicht der fithrenden Fachleute auf dem Ge-
biete der Wetterkunde ist mit einem solchen
bemannten Flugzeug ganz bedeutend mehr
zu erforschen und festzustellen als mit dem
heute allein méglichen Hilfsmittel der Pilot-

und Sondenballone. Das WVerhalten der
unteren Stratosphére ist aber nach Ansicht
der Sachverstindigen von entscheidender
Bedeutung fiir die Witterungsentwicklung
auf lange Sicht. Insofern verspricht die Er-
forschung dieser Schicht einen unmittelbaren
volkswirtschaftlichen Gewinn.

Aber ein solches Forschungsflugzeug ist
auch Selbstzweck. Es gilt, die auf dem
Papier und in Laboratoriumsversuchen ge-
wonnenen Erkenntnisse in einem GroBver-
suche an Ort und Stelle zu erproben; es
mul} festgestellt und auch dem Nichtfach-
mann deutlich gezeigt werden, daB es mog-
lich ist, mit unseren heutigen technischen
Mitteln solche Hohen regelmaBig und ohne
Gefahrdung der Insassen zu erreichen. Die
bei diesen Fliigen zu gewinnenden tech-
nischen Erfahrungen sind auBerordentlich
hoch zu werten im Hinblick auf eine
Weiterentwicklung derartiger Flugzeuge als
Schnellverkehrsflugzeuge fiir groBe Strecken.

Damit kommen wir zu der Frage,
warum denn iiberhaupt fiir den Fernver-
kehr solch groBe Hohen aufgesucht werden
sollen. Verfasser dieser Zeilen hat sich vor
zweieinhalb Jahren in einem Vortrag vor
der Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir
Luftfahrt anlaBlich der Internationalen Luft-
fahrt-Ausstellung dariiber ausfithrlich aus-
gesprochen ’. Die maBgebenden Gesichts-
punkte haben sich durch die Entwicklung
des bisherigen erdnahen Luftverkehrs und
den raschen Fortschritt der Weitflugrekorde
in ihrer Bedeutung nur noch verstarkt.

Ehe die Griinde néher erértert werden
sollen, muB noch darauf hingewiesen werden,
daB bei der heutigen Ausfithrung des Héhen-
motors eine bedeutende Energiequelle noch
nicht ausgeniitzt wird: die Energie der Aus-
puffgase. Schon am Boden geht in den Aus-
puffgasen ungefdhr ebensoviel Energie als
Verlust ab, wie die Nutzleistung des Motors
betragt. Diese Energie ist jedoch wegen der
geringen Druckdifferenz zwischen Auspuff
und atmosphéarischem Druck kaum ausnutz-
bar. Ganz anders wird dies jedoch in der
groBen Hohe, wo der AuBendruck nur etwa
ein Zehntel des Bodendruckes betragt und
wir damit ein Druckgefalle von 1:20 bis
1:40 zwischen Auspuff und AuBenluft be-
kommen. Dieses groBe Druckgefille ge-
stattet eine wirtschaftliche Ausnutzung der
bisherigen Verlustenergie durch Abgas-
turbinen oder andere Einrichtungen. Leider
ist die Abgasturbine bisher in technischer
Beziehung als Stiefkind behandelt worden,
so daB man es auch nicht wagen diirfte,
die jetzt ihrer Vollendung nahestehenden
Hoéhenflugzeuge von vornherein damit aus-
zuriisten. Wenn sie jedoch einmal betriebs-

reif entwickelt sein wird, so wird ihre nutz-

* Probleme des Héhenfluges, Zeitschrift fiir Flug-

technik und Motorluftschiffahrt 1928, Heft 19/20.
Der technisch fir diese Fragen besonders Inter-
essierte sei auf diese Veroffentlichung verwiesen.
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bare Zusatzleistung annahernd ausreichen,
um in den fiir einen Verkehr in Frage
kommenden Hohen den Leistungsbedarf des
Aufladegeblases zu decken. Damit wiirde
der Motor vom Antrieb des Gebldses ent-
lastet werden und dieselbe Nutzleistung
und denselben Brennstoffverbrauch wie am
Boden aufweisen. Das Hohentriebwerk wire
dann gegeniiber dem erdnahen Flugzeug nur
zusatzlich belastet durch das Gewicht von
Geblase und Turbine, das aber in der Ge-
samtbilanz des Fernflugzeuges keine erheb-
liche Rolle spielt.

Fiir ein solches Flugzeug, dessen tech-
nische Eigenschaften also gekennzeichnet
sind durch eine Reichweite von mehreren
tausend Kilometern bei Verkehrsgeschwin-
digkeiten von 300 bis 400 Kilometerstunden,
erdffnen sich nun bedeutende Vorteile hin-
seiner Verkehrssicherheit und
RegelmaBigkeit. Zundchst macht die Orien-
tierung iberhaupt keine Schwierigkeiten
mehr ; Sturm, Wolken und Nebel werden
weit iiberflogen, ununterbrochen wolbt sich
der klare Himmel iiber dem Flugzeug und
gestattet zu jeder Tages- und Nachtstunde
astronomische Ortsbestimmungen in Er-
ganzung der Funknavigation. Da selbst-

Zum Vergleich mit den von Menschen bisher er-

reichten Hohen sind im Bilde der héchste
Vulkanausbruch des Krakatau in Nieder-
landisch - Indien und die GeschoBbahn des
Pariser Ferngeschiitzes eingezeichnet. Der
Vulkan schleuderte seine Rauchwolken und Asche bis
auf 30km Héhe. Der Scheitelpunkt des Fern-
geschosses lag bereits in der sogenannten Strato-
sphare in 42km Hohe. Durch das fast voéllige
Aufhéren des Luftwiderstandes wurde die riesige
SchuBweite (120 km) von Laon nach Paris erzielt.
Wiirde man dieses Geschiitz fiir Steilfeuer verwendet
haben, so wiirde das Projektil theoretisch 77 km hoch
geflogen sein. Das GeschoB des Pariser Fern-
geschiifzes war iibrigens der erste irdische
K érper, der bis in die Stratosphire vorgedrungen ist.
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verstandlich mit Steuerautomaten Kurs ge-
flogen wird, so ist die Besatzung von der
in Erdnahe oft so aufreibenden Arbeit der
Ortsbestimmung in weitestem MaBe ent-
lastet. Sollte ein Motorschaden das Flug-
zeug zur Notlandung zwingen, so hat es aus
der Stratosphire infolge seiner selbstver-
standlich aufs duBerste verfeinerten aero-
dynamischen Durchbildung im Gleitflug eine
Reichweite von mindestens 200 Kilometern
bei einer Flugdauer von einer halben bis
einer Stunde. Es wird immer moglich sein,
selbst iiber dem Ozean sich mit Hilfe dieser
qroBen Gleitstrecke in die Nahe eines mit
Funkausriistung versehenen Schiffes zu be-
geben und dieses Schiff um sofortige Hilfe-
leistung zu bitten, so daB zwar vielleicht
das Flugzeug, auf keinen Fall jedoch seine
wertvolle personelle und sachliche Ladung
verloren geht. Selbst das Flugzeug ist in
seinen wertvollsten Teilen zu retten, wenn
man durch geeignete MaBnahmen dafiir
sorgt, daB es in seinem zentralen Teil
schwimmf&hig bleibt. Beim Verkehr iiber
weite Landstrecken jedoch ist die Sache
noch viel einfacher, denn es wird sich wohl
immer ermoglichen lassen, Notlandeplatze in
rund 400 Kilometer Entfernung anzulegen
oder aber den Kurs des Flugzeuges so zu
ziehen, daB derartige Pldtze erreicht werden
konnen. ,

Fiir die Verkehrssicherheit beim Fern-
flug bringt also der Héhenflug einen ganz
betrachtlichen Fortschritt. Fiir die Verkehrs-
regelmaBigkeit ist noch zu bedenken, daB
die relative Geschwindigkeit des Flugzeuges
gegeniiber den in der Stratosphire zu er-
wartenden Winden sehr viel hoher sein
wird als in Bodenndhe. Dadurch sinkt der
EinfluB des Windes auf den Flugplan ganz
wesentlich und entsprechend steigt die
RegelméBigkeit auf einen Betrag, der wahr-
scheinlich giinstiger sein wird als der in der
Schiffahrt heute erreichte. Damit nimmt aber
auch der Anreiz zu, das Hohenflugzeug zur
Beférderung von eiliger Fracht und fiir
dringenden Personenverkehr zu benutzen.
Das Hohenflugzeug wird dann zweifellos
einem Bediirfnis entsprechen, das seine Ver-
wendung im Rahmen der Gesamtwirtschaft
rechtfertigt. (»Flugkapitén.<)

< *

Ju 49, das Junkers-Hohenflugzeug.

Seitdem bekannt geworden ist, daB von
dem Junkers-Flugzeugwerk im Auftrag und
in Zusammenarbeit mit der Notgemeinschaft
der Deutschen Wissenschaft und der Deut-
schen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt ein
Hohenforschungsflugzeug entwickelt wird,
beschaftigt sich die Offentlichkeit lebhaft
mit diesem neuen Instrument der Wissen-
schaft fiir das Vordringen in sehr groBe
Héhen. . ‘

~ Verschiedentlich besteht sogar die Vor-
stellung, daB dieses neue Flugzeug unmittel-
- bar nach seiner Fertigstellung einen »neuen

-E , b
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VorstoB in die Stratosphére« unternehmen
wird. Diese Erwartungen werden allerdings
vorerst etwas enttduscht werden. In der
ersten Periode der praktischen Erprobung
des Flugzeuges wird es sich nédmlich darum
handeln, das Flugzeug, welches sich duBer-
lich, abgesehen von seinen verhaltnismaBig
groBen Fliigeln und besonders schlanken
Linien, von anderen Junkers-Typen mittlerer
GroBe kaum wesentlich unterscheidet, in
normaler Weise eingehend zu erproben. Da
hiebei eine Reihe konstruktiv neuer Sonder-
einrichtungen erst bis zur Betriebsreife zu
entwickeln sind, werden diese Versuche
voraussichtlich eine betrachtliche Zeit in
Anspruch nehmen.

Inzwischen wird der eingebaute Junkers-
Motor L 88 (800 PS) noch nicht mit dem
fiir die eigentlichen Héhenfliige notwendigen

Hohenflugzeug Junkers - | 49.

Schleudergeblase ausgeriistet sein. Auch die
Hohenkammer, welche bei diesem Flugzeug
nur gerade so groB bemessen ist, daB sie
der zweikopfigen Besatzung und den fiir
wissenschaftliche Versuche vorgesehenen
Instrumenten geniigenden Raum bietet, wird
bei den ersten in normaler Hoéhe durch-
gefiihrten Fliigen noch nicht in Funktion
treten. Das richtige Funktionieren der fiir
das Arbeiten in groBen Héhen notwendigen
neuen Organen, wie Druckhaltung der
Kammer, druckdichte Durchfithrungen der
Betatigungsorgane fiir Steuerung und Trieb-
werk durch die Kammerwénde, ferner die
Einrichtungen zur Schaffung ausreichender
Sicht aus der geschlossenen Kammer usw.
wird fortschreitend in verschiedenen Héhen-
schichten solange erprobt, bis ausreichende
Betriebssicherheit erreicht ist. Erst dann
erfolgt der Einbau des Schleudergeblases,
mit welchem die héaufigere Durchfithrung
langerer Fliige in den bisher nur vereinzelt
und voriibergehend bei den letzten Welt-
héhenrekorden von Flugzeugen erreichten
Hohenregionen ermoglicht werden soll.
*
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Erstlingsstart des Hohenflugzeuges Ju 49.

Am 2. Oktober fand der erste Er-
probungsflug des von Junkers, der Not-
gemeinschaft der Deutschen Wissenschaft
und der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luft-
fahrt gemeinsam entwickelten Hohenflug-
zeuges Ju49 (mit Junkers-Motor L 88 —
800 PS) iiber Dessau statt. Es wurde von
Dipl.-Ing. Hoppe der Junkers-Flugzeug-
werke gefiihrt, welcher sich nach der Lan-
dung sehr befriedigt iiber die fliegerischen
Eigenschaften der neuen Type duBerte. Wie
bereits mehrfach mitgeteilt, sind zur eigent-
lichen Hoéhenerprobung noch gewisse Ein-
bauten notig, welche erst in einer Reihe von
Monaten erfolgen werden. Das Flugzeug
selbst ist von der Erde aus gesehen von
einem Junkers-Typ derselben Spannweite
(28 m) sogar von Fachleuten kaum zu

unterscheiden. Lediglich in der Silhouette
fallt das verhaltnismaBig hohe Fahrgestell
und die gedrungene Pilotenkammer auf.

Wertvolle Publikationen der Vacuum Oil.

Die Vacuum Oil Company A.-G. kann das
Prioritétsrecht fiir sich in Anspruch nehmen, die ersten
Druckschriften verdffentlicht zu haben, die den Kraft-
fahrern die wesentlichsten Kenntnisse iiber schmie-
rungstechnische Fragen vermitteln. Soeben sind zwei
weitere Publikationen unter dem Leitworte »Wie
kann die Betriebssicherheit und Lebensdauer eines
Kraftwagens erhoht werden« und »Die Behandlung
des Motorrades« erschienen, die in knapper, kompri-
mierter Form das wesentlichste enthalten, was man
iiber die Schmierung eines Kraftfahrzeuges wissen
muB. Beide Druckschriften, die auferdem noch manche
aktuelle und wissenswerte Fragen (Fehlerquellen und
Storungsbehebungen) behandeln, werden Interessenten
auf Wounsch kostenlos zugestellt.

Man wende sich diesbeziiglich an die Vacuum
Oil Company A.-G., Wien 1., Canovagasse 5, Tele-
phon U-47-500.
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Die (iberflieqgung des Stillen Ozeans.

Die beiden amerikanischen Flieger Pangborn und

Hendon haben den Stillen Ozean von Japan nach

Amerika als erste im Flugzeug iiberflogen. Nach un-
unterbrochenem Fluge von 41 Stunden landeten die
Flieger an ihrem Zielort, nachdem sie eine Strecke
von 8400 km hinter sich gebracht hatten. Das hiezu
beniitzte Bellanca-Flugzeug enthielt einen Motor der
Marke Pratt & Whitney, ausgeriistet mit Magneto
Scintilla,

Besonders bemerkenswert ist, daB fir solch
groBe Unternehmungen stets Magnetos Scintilla ver-
wendet werden, zu deren tadellosem Funktionieren die
Piloten vollstes Zutrauen haben.

Mister Graham sagt: Man will fiir sein

Geld mehr haben.

Und bringt einen »teuren, billigen« Wagen,

Eine der bekanntesten Personlichkeiten der Auto-
mobilwelt, Mister George M. Graham aus Detroit,
teilte kiirzlich mit, daB eine neue von ihm wvertretene
Gesellschaft zu Beginn des Jahres 1932 einen Wagen
niedriger Preise lancieren werde. Weniger als einen
Monat nach dieser Ankiindigung waren in seinem
Bureau im Book Buiding, Detroit, mehr als 5000 Briefe
eingelangt, in welchen genauere Informationen von
Hindlern der Vereinigten Staaten erbeten wurden.
Auch iiberseeische: Markte erhielten, selbst vor dem
Eintreffen der Ankiindigungsliteratur noch Nachricht
von dem neuen Wagen und es liefen eine Unmenge
von Telegrammen beziiglich weiterer Information ein.
Die Konstruktionspline des neuen Wagens sind
fertiggestellt und die Produktionspléne in einer Fabrik
in Detroit nehmen immer bestimmtere Formen an.
GemaB einer Mitteilung des Mister Graham besteht
die Absicht, eine groBe Serie dieses Wagens in den
ersten Monaten des Jahres 1932 auf den Markt zu
bringen. Das neue Modell wird auf der Automobil-
Ausstellung in New York gezeigt werden.

Die ganz auBerordentliche Stellung, die Mister
(Graham in der Automobilindustrie einnimmt, erklart
es, daB seine Ansichten iiber den Markt und dessen
Méqlichkeiten widerspruchslos akzeptiert wurden und
erklart auch, daB ihm fast unbegrenzte Mittel zur
Durchfithrung seiner Pline zur Verfiigung gestellt
wurden. Er begann seine Karriere im Automobil-
geschift mit Willys-Overland im Jahre 1916,
war ein Jahr spater Verkaufsmanager bei Pierce-~
Arrow und wurde spater Vizeprasident dieser Ge-
sellschaft. Im Jahre 1927 wurde er Vizeprésident bei
Chandler Motor Co. kehrte noch im selben
Jahre zu Willys-Overland zuriick, wo er ebenfalls
Vizeprasident war und in welcher Stellung er ver-
blieb, bis er sich vor kurzer Zeit zuriickzog, um sich
seiner neuen Gesellschaft zu widmen.

Der Name des Wagens, die Erzeugungsfirma
sowohl wie Mister Grahams Associés sind einstweilen
noch unbekannt. In einigen Wochen wird der Name
des Woagens angekiindigt werden, wihrend die
genauere offentliche Informierung iiber Organisation,
Finanzierung und Produktionsplan etwas spater er-
folgen diirfte. Es verlautet, daB Mister Graham in
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erhoht Leistung,
beseitigt Karbon,
spart Reparaturen und
Brennstoff

Verlanget
Prospekte
opyodsord
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das beste Obenschmierungsol
verhindert RuBbildung, spart Betriebsstoff
Generalreprisentanz f. Osterr. u. C. S. R.

Ing. L. Neuwirth, Wien VIIL, Floriani-
gasse 36.'1efepl;on B-48-0-19

seinem Unternehmen von einer der ganz groBen Pro-
duktionsfirmen unterstiitzt wird, welche auf dem Auto-
mobilmarkt in einer bisher von ihr nicht erreichten
Preislage vertreten sein mochte. Dies sind allerdings
bloB Geriichte, da Mister Graham es abgelehnt hat
mehr zu sagen, als die Tatsachen, daB3 seine Associés
schon lange eine hervorragende Stellung in der Indu-
strie einnehmen, daB ausreichende Geldmittel zur
Lancierung dieses Wagens zur Verfiigung stehen, daB
es ein Sechszylinder mit Freilauf sein wird und daB
eine Gummimontage des Motors zwecks Vibrations-
verhiitung zur Verwendung gebracht werden soll.

In der Ankiindigungsliteratur des neuen Wagens
heiflt es unter anderem: »Die Einfithrung dieses
neuen Wagens basiert auf der Ansicht, daB zwei Jahre
der Depression die Kaufgewohnheiten der Welt be-
einfluBt haben. Zwar ist es eine Tatsache, daB nicht
alle Leute ein verringertes Einkommen haben und daB
viele noch Geld in demselben MaBe wie im Jahre 1928
ausgeben konnten. Doch scheint die Welt eine neue
Laune zu haben: man will fiir sein Geld mehr haben.

sDer von uns geplante Wagen wird neu sein,
was Name, Entwurf, Wert und Preis anlangt. . Er
wird gerdumig, ausgezeichnet ausgefiihrt und schon
sein, Er wird jegliche moderne, mechanische Neue-
rung und groBe Verkaufsvorteile haben. Er wird dem
Automobilkaufer die Moglichkeit geben, die durch-
schnittlichen Ausgaben fiir einen Wagen stark zu ver-
ringern — und sich trotzdem die wesentlichen Vor-
teile von weit teueren Wagen zu eigen zu machen<

Der neue Solex-Vergaser mit automatischem
Starter. ,

Wir haben kiirzlich die technische Beschreibung
des neuen Solex-Vergasers mit automatischem Starter
gebracht. Die beginnende kalte Jahreszeit hat zahl-
reiche Automobilisten auch bei uns bereits veranlaft,
sich den neuen Vergaser einbauen zu lassen, der selbst
bei kaltester -Witterung durch Betatigung - eines -ein-
zigen Handgriffes das Anwerfen des Motors und die
Ingangsetzung des Wagens in mitheloser und zu-
verlassiger Weise gestattet.

Die Generalvertretung der Solex S. A. Neuilly
sur Seine, die Firma Ing. Eugen Mendel, Wien I,
Bartensteingasse 4, gibt. Interessenten bereitwilligst

Auskunft.

Kolbenringe, Dichtungen ir alle Zwecks
und Autozubeh8r liefort billigst
° E. EISENWAGEN, Wien Vil., Neubaug. 53. Tel. B-34-4-26

Auto- und Motorrad-

Material u. Zubehor

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

AUTOAUSRUSTEREI!

CARL OPLATEK & €O.
#ltestes Spezialhaus, gegr. 1888 .
Wien IX., Wahringerstr, 6-8. Tel, A-16-1-38.
Samtliche Auto- und Motorrad-Artikel.

b |

Original englischer

Brems- und Kuppiungsbelar

ist der erste und bisher an Qualitit une;.ichte.
Vergessen BSie nie, daf Leben bei schlecht
tur.nktionierendar Bremse u. Kupplung stets in Gefahr ist!
Orig. Do garantiert die grofite Bremssicher-
engl. heit und die grofite Lebensdauer,
wodurch Thnen viele unnbtige Kosten u. Unannehmlich-

keiten erspart bleiben. . . ~

Erfa-Werke S. Erben & Sohn
‘ Wisn X., Laxenburgersirale 137. Telephon R-11-0-60 '

Eigentiimer, Herausgeber und Verleger : Maximilian Schreier-Zeitungsverlag; Verantwortlicher Schriftleiter : Chefredakteur Franz Rosenthal, beide in Wien
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Kaiserallee 53, Tel. : Uhland 6564. — Druck : Carl Schneid, Wien VIIL, Lerchenfelderstrale 146.
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Siehst du etwas auf der StraBe, sei vor-
sichtig ! Siehst du aber nichts, sei noch vor-
sichtiger !

*

Halte Bahniibergénge fiir geschlossen,
auch wenn der Schranken offen ist und
rechne; daB ein Zug kommt, selbst wenn
gerade einer voriibergefahren ist.

*

B
In-der Physik des Autos verhilt sich
die Steigerung der Unfallsmoglichkeit qua-
dratisch zu der der Geschwindigkeit.
*

- Besonnenheit fithrt in hohes Alter,
blinde Kiihnheit auf den Friedhof.
*

Auf der StraBe verhalte dich immer &g,

als wiirden dir alle Leute nach dem Lgbef}

trachten.

V O R

Fahre langsam! Deiner Gesundheit,
nicht dem Polizisten zuliebe.
*

Wenn du wie ein Wahnsinniger iiber
die StraBe rast, wartet hinter jedem Baum
ein Erbe.

. *

Wo immer auch eine Reise beginnt,
Unvorsichtige haben immer die beste Aus-
sicht, sie auf einer Klinik zu beenden.

*

Von einer gewissen Geschwindigkeit an
soll man nur jene Wagen iiberholen, die
deutlich zeigen, daB sie es gerne sich ge-
fallen lassen.

*

Keine Ablenkung, solange du am Vo-
lant bist ! Denk nicht an Goethes Tod, son-
dern lieber an deinen.

T

e o
8 1 C HT 1 G !

LaB den Tollen vor! Wer weiB}, wie
bald du ihn noch auflesen wirst.

Wie bléd schaut der drein, der einen
rasend iiberholt hat, wenn man ihn beim
néchsten geschlossenen Bahnschranken er-
reicht !

*

Fiir den Selbstchauffierenden

beste Bremse eine #ngstliche Frau.
*

ist die

Die Klugheit ist es, die die Bremse er-
funden hat. Die Uberheblichkeit aber den
Akzelerator.

*

Bevor du eine Unvorsichtigkeit begehst,
bedenke stets, daB ein Erfolg nie so rithm-
lich sein kann, als ein Unfall peinlich.

. (Aus dem Franzdsischen.)
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AUSTRO DAIMLER STEYR

VOLLENDUNG

AUSTRO DAIMLER-PUCHWERKE A. G. 4 STEYR-WERKE A. G.
ZENTRALVERKAUFSDIREKTION: WIEN 1., SCHWARZENBERGPLATZ 18

VERKAUFSBURO WIEN: . L VERKAUFSBURO WIEN: -
L, KARNTNERRING 13 I, KARNTNERRING 7




