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ROBERT KRONFELD e

QCHLE PSEGELFLUQ

den neuesten Sport fiir Autler und Flieger:

Man kann den Segelflug geradezu als
einen deutschen Nationalsport
bezeichnen. Er ist von seinen ersten An-
faingen bis zu seinen Hochleistungen in
Deutschland entwickelt worden und wir
finden fast in jeder deutschen Stadt ein —
oder mehrere Segelfluggruppen, wahrend
es nebst drei groBen vom Reich subventio-
nierten Schulen eine Anzahl von mehr oder
weniger groBen Schulen einzelner Vereine
und Verbidnde gibt.

Bei allen wurde bisher die klassxsche :
Methode der Gleit- und Segelflugschulen .

verwendet, die darauf beruht, daB ein
motorloses Flugzeug fiir die Schulung, erst
in der Ebene, und spater im immer steiler
abfallenden Hang, also immer gréBerer
Hoéhe, mit Hilfe des Gummistartseiles, in' die
Luft abgeschossen wird. Auf diese Art lernt
der Schiiler erst das Gleitfliegen am Berg-
hang und erst wenn er das vollkommen be-
herrscht, geht man dazu iiber, ihn die auf-
steigenden Luftstromungen aufsuchen zu

“der »Austria« (Spannweite 30 Mefer),

Einé Landung des groBten Segelflugzeuges der Welt,
nach einem

Schleppflug.

lassen, derart, daB er nicht mehr an Héhe
verliert, sondern sich in der Ausgangshohe
halt und diese sogar iibersteigt.

Gerade im letzten Jahre allerdings ist
in der Segelfliegerei insoferne ein Um-
schwung eingetreten, als man nebst der

Ein Start von Kronfelds Doppelsitzer »Fasolt« mit der Autowinde auf dem ebenen Flugplatz in Braun-
schweig.

¥

Schulung am Berghang zum Schulen in der
Ebene iibergeht und sich dabei des Autos
oder des Motorflugzeuges als Startmittel
bedient, die hiebei das Flugzeug nicht nur
vom Boden freibringen, sondern auch auf
die Hohe steigen lassen, die man sonst als
Ausgangshéhe am Berg hatte. — Hat man
diese Héhe erreicht, so wird die Verbindung
mit dem Auto oder Flugzeug gelést und der
freie. Flug beginnt, genau so wie es am
Berghang der Fall war.

Wihrend in Deutschland der Schlepp—
flug von Segelflugzeugen hinter Motorflug-
zeugen, von verschiedener Seite erprobt und
verwendet wurde, setzt sich die Idee des
Autoschleppfluges erst «in der allerletzten
Zeit immer mehr durch.

Anders war es im Ausland. Der 'Auto-
schleppflug hat geradezu den: Gleitflugsport
in Amerika gerettet. Es stieB namlich dort
auf groBte Schwierigkeiten, die Methode
des Schulens am Berghang mit unseren An-
fangermaschinen nach den deutschen Er-
fahrungen und Methoden durchzufithren.
Genau dasselbe habe ich im Vorjahre in
England erlebt, wo ich durch Vortrage und
praktisches Beispiel die deutsche Segelflug-
schulung einfithren sollte.

Unsere Segelflugbewegung setzt ndm-
lich vor allem zweierlei voraus; geeignetes
Gelande und eine Begeisterung fiir die
Sache, wie sie kaum wo anders so aus-
gepragt zu finden ist wie im Idealismus der
Jugend.

»Wenn wir, — wie das 1920 noch
war, — nicht mit Motor fliegen diirfen,
dann fliegen wir eben ohne, und wenn wir
die Maschine dreiBigmal am Tag auf den
steilsten Berg der Welt schleppen miissen.«
Das war so ungeféhr unsere Einstellung.
Eine Uberschlagsrechnung, die man auf der
Wasserkuppe in der Rhon ofter anstellen
kann, zeigt, daB die Flugschiiler an einem
Tage 35 km FuBmarsch zuriickzulegen
haben, davon die Hilfte eine Maschine
hinter sich den Berg hinaufziehend !

Das Hauptmoment zum immer neuen
Ansporn, diese Begeisterung, fiel in Amerika
und England von Anfang an weg.' Man
betrachtete sich die Sache, fand die als
Flugsport sehr schon, aber viel zu an-
strengend. Die ganze Bewegung wiére
daher -gestorben, wenn nicht der | Auto-
schleppflug gekommen wéare. Man fand
darin eine einfache, billige, schnelle und
sichere Methode, nahezu ohne Arbeit in
geringer Zeit die groBte Anzahl Fliige aus-



~ zufithren. Es kommt dazu, daB diese Art
des Flugsportes auf jedem groBen ebenen

~ Platze, also gplatze, ex
~ sogar Sportplatze, iiberall in der Ebene und
~ unabhéngig von der Windrichtung ausge
fithrt werden kann.
weise sensationellen Griinden ausgefiihrten
Versuchen wurde ernste Arbeit, wirkliche
Fachleute nahmen sich der Frage der Kon-
struktion von Maschinen und der Entwick-
lung von Schulmethoden an, und wahrend
man in Deutschland die Sache noch als
einen »amerikanischen Unfug« abtat, ent-
 wickelte sich jenseits des Ozeans mit
groBter Schnelligkeit der Autoschleppflug
zu einer so abgeschlossenen und erprobten
Sache, wie die uns gebrduchlichen Schu-
lungsarten es sind. . o
~ Meine personlichen Erfahrungen stam-
men aus England und aus eigenen Ver-

suchen in Deutschland. Mein erstes Zu- .

- sammentreffen mit dem Autoschleppflug in
England war fiir mich unbedingt verbliiffend.

Eine aus einem alten Ford-
wagen improvisierte Motor-
winde. Die Seitenfrommel
ist in diesem Fall auf die
Kardanwelle aufgesetzt.
Der Ford-Wagen wurde
zu einem Preis von RM 150
gekauft und fuf seither als
Aufowinde taglich seine
: Dienste.

Es war an einem Tag, an dem in eifem ver-
haltnismaBig guten Gelande gleichzeitig mit
»Anfangermaschinen« verschiedener Aus-
fithrung geschult wurde, und es stellte sich
heraus, daB Mister Lowe-Wilde, der eng-
lische Verfechter des Autoschleppfluges, der
im Vorjahr anlaBlich meiner Segelfluglehr-
tatigkeit in England einer meiner eifrigsten
Schiiler gewesen war, in derselben Zeit, in
der eine »Anfingermaschine« in 50 Se-
kunden zu Tal flog und in einer halben
Stunde wieder auf den Berg geschleppt
wurde, fiinf bis sechs Fliige von derselben
und léngerer Dauer im Autoschlepp aus-
fithren konnte. Dabei flog er gar nicht ins
Tal, sondern landete immer auf einer Art
Hochplateau.

Die Zeitausniitzung ist eine der besten
Eigenschaften der neuen Schulmethode, die
Herabminderung des Aufwandes der persén-
lichen Schlepparbeit, eine andere.

Wenn dem Beobachter auffallt, daB in
England und Amerika sich neben der Jugend
auch viele altere Menschen mit Segelflug
beschéftigen, so diirfte das seinen Grund
darin haben, daB diese in Deutschland durch
den groBen Aufwand an anstrengender,
kérperlicher Arbeit vor der Ausbildung
zuriickschrecken. Sicherlich gilt aber auch
fiir die Jugend, daB ihr Hauptwunsch das
Fliegen ist und sie korperliche Betétigung
liecber und zweckm&Biger auf dem Sport-
platz ausfithren wiirden.

. Nach dieser Art der Schulung, — denn
_es kann auch das gesamte Flachland der
Gleitflugschulung erschlossen werden, —
und durch die Zeitersparnis, der Unab-
héngigkeit des Wetters, kann man durch

o jedem Flugplatze, eventuell

Aus anfanglich, teil-

Abendkurse bei der leichten Erreichbarkeit

von Flugplitzen in jeder Stadt, auch an
Wochentagen nach ArbeitsschluB, noch so
- viel schaffen, wie an einem halben Tag, im

freien, fernabgelegenen, idealen Berggeldnde
der alten klassischen Schulmethoden.

Als Lehrer habe ich aus meinen Er-
fahrungen sowohl mit Anfangern, wie mit
Fortgeschrittenen, einen groBen Vorteil des
Autoschleppens gesehen.

hat. Der wunde Punkt beim Hangstart ist
ohne Zweifel, das Losgeschossenwerden mit
dem Gummiseil und das damit hervor-
gerufene Erschrecken des Flugschiilers im
ersten Augenblick. Es ist nicht zu viel ge-
sagt, wenn ich behaupte, daB der normale
Flugschiiler mindestens 10, meist aber
20 Starts braucht, bevor er sich aus dem
Zustand der Verwirrung, in den er im
Augenblick des Losgeschossenwerdens ge-
rat, ganz iiberwunden hat.

Der Lehrer kann nach den alten Me-

thoden nur immer hoffen, daB der Schiiler
im Augenblick des Starts und knapp nach-
her die Steuerung ruhig halten und keinen
Unfug machen wird.

Abgesehen von dem Wegfallen der
Schockwirkung beim Startseilstart hat der
Lehrer beim Autostart dauernd vollstandige

Kontrolle iiber den Schiiler. Dieser kann
durch anféngliche »Rollversuche« vorerst
ganz mit dem Gebrauch von Querruder,
Seitensteuer und teilweise Hohenruder ver-
traut werden, bevor er sich vom Boden ab-
heben darf. Hat er das aber getan, so kann
er iiber die ganze Liange des Flugplatzes
fliegen, ohne sich héher als einen Meter
oder noch weniger vom Boden erheben zu
diirfen. Im Augenblick, wo der Lehrer, der
im Schleppauto fahrt, auch nur einen An-
satz zu einem Fehler sieht, klinkt er los und
das Schleppflugzeug sitzt sofort wieder auf
dem Boden.

Von ganz besonderer Bedeutung fiir
die neuen Schulmethoden hat sich die von
mir in Deutschland eingefiihrte » Autowinde«
gezeigt. Dieses Gerét ist nichts anderes, als
eine Motorwinde einfachster Ausfiithrung,
die mit Hilfe jedes kraftigen Autos improvi-
siert werden kann. ‘

Bei einem Auto werden drei Réder
blockiert, wahrend eines der Hinterrédder
hochgebockt wird. Auf dieses wird eine
Seiltrommel aufgezogen, welche richtig di-
mensioniert wird und mit einer Aufspul-
vorrichtung versehen ist. Ein 1000 Meter
langes Kabel wird dann iiber den Platz ge-
zogen und an diesem steigt das Segelflug-
zeug, wie ein Kinderdrachen, hoch.

Diese Methode hat den Vorteil der
3

Es ist das, daBB

der Lehrer den Schiiler voll in seiner Hand

Verwendbarkeit in unebenem Geldnde, wo
das Fahren mit dem Auto nicht mehr mog-

lich ist. Auch auf nassen und rutschigen
Platzen kann man mit der Autowinde leicht
und ohne Schwierigkeit starten.
Platz nicht eben zu sein braucht und das

Da

Segelflugzeug nur einen ganz kurzen Weg
fir Start und Landung auf dem Boden
zuriicklegt, so geniigt ein ganz kleiner Flug-
platz, wiahrend man die Autowinde auf um-
liegenden Geldnde, Feldern oder sogar
Wegen, stationieren kann und das Kabel

tiber allerlei Hindernisse, wie Damme,
Mauern oder Wassergriben, wegfiithren
kann.

Dadurch, daB bei dieser Art des
Startes das Auto selbst nicht mitbeschleunigt
werden muBl, kommt man auch mit wesent-
lich schwécheren Fahrzeugen aus oder hat
bei. starkeren wesentlich mehr Kraft zur
Verfiigung, was sich im Verkiirzen des
Startes und wesentlich besserem Steigen der
Maschinen auswirkt. ,

Wir haben bisher ohne groBe Schwierig-
keiten im Autoschlepp Hohen von 100 bis
150 m erreichen koénnen. Nach meinen Er-
fahrungen erscheint es nicht ausgeschlossen,
aus dieser Hoéhe den AnschluB an Wolken
oder Wairmeaufwind zu bekommen, um
Segelfliige auszufithren. Aber auch abge-
sehen davon ist der Ubergang vom Auto-
schleppflug zum Flugzeugschleppflug leichter
als der vom Startseilstart zum Flugzeug-
schleppflug. Ist doch der Beginn eines Flug-
zeugschleppfluges, also der Start, identisch
mit dem Autoschleppstart. Es ist bestimmt
moglich, bei geeigneter Schulung auch in
vollstandiger Ebene den Weg zu finden,
der vom Autoschleppstart iiber den Flug-
zeugschlepp zur Wolke, den Wirme-
stromungen oder der Gewitterwalze fiihrt,
die uns dann Hunderte von Kilometern iiber
Land tragt. '

Bendix-Bremse und Original englisches
Ferodo-Bremsmaterial — ein unzer-
trennlicher Begriff.

Die Ferodo Limited in England, Erzeugerin des
weltberithmten Ferodo-Brems- und Kupplunigsmaterials,
hat mit der Bendix-Perrot Brakes Limited, ‘Birming-
ham, fiir innerhalb England ein Abkommen getroffen,
welches deutlich die Zusammengehorigkeit des Bendix-
Bremsmechanismus mit dem Ferodo-Bremsmaterial
zeigt und von auBerordentlicher Bequemlichkeit fiir
den Automobilisten ist.

Fiir alle Wagen, welche Bendix-Bremsen fiihren
und wo die Erneuerung des Bremsbelages nétig ist,
ist man mnicht mehr bemiiBigt, den Bremsbelag an-
schaffen und aufnieten zu lassen.

Es werden einfach die alten Bremsschuhe gegen
einen kompletten Satz neuer mit Ferodo-Material
frisch’ belegter Bremsschuhe umgetauscht,

Der Vorteil ist ein ganz bedeutender, da einer-
seits Zeit und Geld erspart wird und andererseits der
Automobilist die Gew#hr hat, wirklich Original eng-
lischen Ferodo-Belag, und zwar gleichmdBig auf-
gezogen, auf der Bremse zu haben. ‘

Leider laBt sich dieses System am Kontinent
nicht einfiihren.

Doch sollten die Automobilisten, die Bendix-
Bremsen fiihren, das ist bei fast allen Personenwagen
der Fall, sich den Fingerzeig der Bendix-Werke be-
herzigen und darauf bestehen, daB nur das Original
englische Ferodo-Material auf ihre Wagen komme.
um die Bendix-Bremse voll auswerten zu kénnen.

Die Generalvertretung hat bekanntlich die
Firma: Erfa-Werke S. Erben & Sohn, Wien X.,
LaxenburgerstraBe 137, Telephon R-11-0-60, inne.

Die Autoausriistei Carl Oplatek & Co.,

Wien IX. WihringerstraBe 6, Telephon A-16-1-38,
hat, wie alljahrlich auch dieses Jahr, ihren Kunden
eine kleine Aufmerksamkeit bereitet. Diesmal ist es

_ein Kalender in praktischem Taschenformat, der unter
- anderem die neuen Verkehrszeichen und eine Tabelle

der wichtigsten Alpenpasse mit Hohenangaben und
Steigungsprozenten enthalt.

der




Die Hmmel
erzanien —

Wer durch die StraBen Wiens fahrt, um die
viel besungenen Schénheiten und Sehenswiirdigkeiten
der Stadt kennen zu lernen, lenkt seinen X-Zylinder
auch fiber den Hohen Markt zur Kunstuhr am Anker-
hof. Aber es muB Mittag sein.

*

Mittag : Das ist eine kleine Césur im Rhythmus
der Zeit. Irgendwo saust ein Zeitball herab, Fabriks-
sirenen heulen, ein ZeitschuB kracht, ein Kuckuck
ruft oder Glocken lauten. Vielfaltig sind die Methoden
der Menschen, den Zeitpunkt zu fixieren, da die Hand
zum Suppenldffel greift. Der Taxa-Maitre senkt seine
Freiheitsfahne auf Halbmast., Nun kennt er keinen
Fahrgast mehr, nur einen Stammgast und das ist er
hochstpersonlich — denn es ist Mittag,

*

Der ilteste Platz Wiens, der Kern, um den sich
die auBeren Bezirke wie die Jahresringe eines Baumes
anreihten, ist der Hohe Markt. Hier zierte zur Zeit
Marc Aurel' eine Sonnenuhr das Pritorium. In
spéteren Jahrhunderten erhielt die »Schrannes eine
Raderuhr, die manchem die letzte Stunde §chlug.
Heute aber zieht am Hohen Markt die Mittagsstunde
mit Orgelton und Glockenklang ein. Der Verkehr
wird gestoppt, Autokolonnen stauen sich, Menschen
recken die Halse und sehen nach Vater Haydn, der
mit der Violine in der Hand, auf der Bithne der
Kunstuhr erscheint. Herr Burian sitzt an der Orgel
und, untermalt von der Kakophonie briillender Bosch-
Hérner, erklingen Akkorde aus der »Schopfung«: Die
Himmel erzihlen die Ehre Gottes.

. auf dem Kaiserthron.

_baumeister von St. Stephan.

Peter Henlein, der um 1500 gelebt hat, wiirde

ganz groB schauen, was die Mama Technik aus
seinen Niirnberger Eiern ausgebriitet hat. Schwerlich
wiirde er sich in dem anscheinenden Chaos von kom-
plizierten Réader- und Hebelwerken, Relaisanlagen
und Quecksilberkontakten zurechtfinden! Die Agypti-
schen Wasseruhren, die Sonnenuhren, die um 600 vor
Christi aufkamen, die Sanduhren und Oluhren waren
die primitiven Mittel, um die scheinbare Drehung des
Fixsternhimmels, bzw. die Sonnenzeit skalenméaBig
festzuhalten. Aber auch die ersten Gewichts- und
Riéderuhren, die um 1000 nach Christi gebaut wurden,
waren historische Curiosa geworden, als Henlein seine
erste, ziemlich rohe Taschenuhr baute. Und so wie
er fiber die Kinderschuhe der Zeitmessung lachelte,
so lachelt die moderne Zeitmikrometrie iiber ihn.
Denn heute ist es moglich, den finfhunderttausendsten
Teil eme?& Sekunde chronoskopisch zu erfassen.

*

Haydn begleitet die letzte Stunde der Kunstuhr,
Den Reigen erdffnet Marcus Aurelius, der Philosoph
Als erster Schriftsteller Wiens
wartet ‘er auf eine Biiste im Café Herrenhof. Thm

folgt Karl der GroBe, der unsere Peterskirche ge-

griindet hat, Mit der dritten Stunde erscheint Leopold
der Glorreiche mit Gemahlin, gefolgt von Walter von
der Vogelweide. Um fiinf Uhr kommt Rudolf von
Habsburg, um sechs Uhr Herr Puchsbaum, der Dom-
Es folgt Biirgermeister

Liebenberg, wiahrend die Orgel ein Lied spielt, dessen

Ein Kettenantrieb bewegt
die historischen Figuren

Die Herrschaften sind trotz
dern hohen Alter sehr agill
Sie werden aber auch t&ig-
lich richtig geschmiert

Aktualitat unversehrt aus der Vergangenheit heriiber-
ragt :

s Geld is hin, 's Haus is hin —

Oh du lieber Augustin — alles is hin !

Um neun Uhr betritt der Tiirkenbesieger Star-
hemberg die Biihne, dann kommen noch Prinz Eugen
und Maria Theresia mit Franz I ;

Mit Anstand drehen sie sich vor dem Zuseher,
wie gut geschulte Mannequins! Cercle der Jahr-
hunderte. - 4

Zeit, nach Kant die spezifische Form des idneren
Sinnes, Zeit, die Verzehrerin aller Dinge! Zeit, die
man haben: méchte und »totschlagt«, wenn man sie
“hat. Hier wird sie mit den raffiniertesten Behelfen in
winzige Partikeln zerstiickelt.

*

Fiir den passierenden Kraftfahrer ist die schone
Kunstuhr am Hohen Markt ein emdrmghches Me-
mento. Wenn er so im Vorbeiflitzen einen Sexten—
blick nach den historischen Figuren macht, dann um-
greift er stolz den Volant und Ffihlt die Uberlegenhext
seiner Zeit. Ein wenig denkt er auch daran, daB die
Uhr seines Lebens ablaufen wxrd und unsere Zeit-
genossen  historische Figuren sein werden, bestaunt
und belichelt von kommenden Generationen. Dann
hat er wenigstens das trostende Gefithl, die ihm zu-
gemessene Zeitspanne voll zu niitzen und seinen
Lebensinhalt zu vervielfachen, durch das herrliche
Tempo" seiner Maschine. Dann ziumt er seine Pferde-
krafte auf und saust mit Schwung hinauf — auf die
Hohen seines Lebens. H.oHg



Die letzte .Eroberung’”
einer Kriegersfaust

Links oben: .Die Himmel erzahlen die
Ehre Gottes” spielt Herr Burian auf der
Orgel der Kunstuhr/ Mitte oben: Hayudn
begleitet die zwdliffe Stunde / Rechts
oben: Ausdem Triebwerkder Kunstuhr
Mifte: Die Kunstuhr am Ankerhof, links:

das Leben, rechts: der Tod
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Muysteridse Spiegelbilder erschel-

nen

irn den hohen Glasvitrinen




Sagen Sie nicht, bitte, daB das nur beim Auto
so ist. Im Gegenteil, wir Menschen vom Automobil
waren die letzten, -die sich dazu entschlossen, die
moderne Hochstaplermode mitzumachen. Denn sie ist
im allgemeinen nicht neu. Wie lang mag es wohl her
sein — 30 bis 40 Jahre — daB3 der erstaunte Schreiber
dieses auf dem Schilde einer miserablen kleinen Bu-
dique 'den hochtrabenden Titel »Modesalon¢, oder
{iber einem zweifenstrigen, der Herstellung von Zuk-
kerln dienendem Souterrainlokal die Firma »Bonbons-
Werke — Meyer & Co.«¢, oder auf einem schmie-
rigen Tandlerladen »Trodlerhaus, las.

Aber auf die Dauer kdmpfen auch die grofiten
Geister gegen Mode und Brauch — oder MiBbrauch
vergeblich. Des Menschen Wille ist sein Himmel-
reich, die Welt will nun einmal betrogen sein, ergo
betrog man sie ! ;

Es' kam bei uns ganz allmahlich. Aber heute
strotzen die Wagen von Atrappen, Linien u. dgl., die
alle nur ihre Daseinsberechtigung darin finden, daB
sie dazu da sind, die bestehenden Tatsachen zu ver-
schleiern, zu entstellen — alles Camouflage — Mode-
tarmng ! . . - ; . ‘

- Mit der langen Motorhaube begann es. Das
»Warume _ ist leicht zu finden. Man betrachte nur
zwei Wagen, der eine mit einer bis zur Windschutz-
scheibe reichenden Motorhaube, der andere — an-
sonsten genau derselbe Wagen — mit einer normalen
Haube. Jeder, der nicht weif}, daB beide Wagen von
ein -und derselben Type sind, wird sofort sagen, daB
der, Wagen mit der langeren Haube mindestens einen
halben Meter linger als der andere ist. Das ganze
beruht natiirlich nur auf einer optischen Téauschung,
etway S0 wie in dem berithmten »Puzzles, wo auf
einer in der Sehrichtung des Beschauers abgebildeten
StraBe drei Manner abgebildet sind, unter denen man
den. gréBten heraussuchen soll. Jeder glaubt natiirlich,
daB die lange Gestalt der am weitesten entfernten
Figur der GroBte ist. Das ist aber gerade der Auf-
sitzer an diesem Puzzle, denn wenn :man: nachmiBt,
findet man, daB alle drei genau gleich groB sind.
Daher auch die. verlangerte Motorhaube,

Der Durchschnittsfahrer, besonders wenn etwas
sportlich «angehaucht, liebt derlei Scherze, auf die
jeder hineinfallt. Er ist stolz darauf, ein Fahrzeug zu
besitzen, desseti lahge Motorhaube dem Wagen das
Ansehen groBer motorischer Kraft und bedeutender
Schnelligkeit verleiht. Wagen mit solch eminent
sportlichem Exterieur sind heute beliebter denn je,
zunial jarauch oft ganz kleine Motoren die Entfaltung
von Geschwindigkeiten bis nahetan100 Stundenkilo-
meter .ermoglichen, die besagte  Vorspiegelung also in
gewissem Sinne auch rechtfertigen. v

! Lange horizontale Linien tragen das ihre bei,
den Wagen noch speediger erscheinen zu lassen. Eine
andere, immer beliebter = werdende Methode der
Camouflage ist das Weglassen der Trittbretter. Auf
diese Art sieht das Wagerl noch niedriger aus, ohne

e

Wenn es so fortgeht, wird es noch dazu kommen. 3-Steuer-PS und sechs Personen samt Gepick!

e

G

Vorspiege[ung falscher Tatsachen beim Auto von heute

daB der Bodenabstand vermindert oder die Hohe der
Karosserie verringert wird.

Sehr fleiBig haben auch die Kiihlerleute, wahre
Kiinstler in ihrer Art, heuer gearbeitet und die dies-
jahrige' Olympia-Schau — England und Amerika
haben hier den Franzosen, die scheinbar in diesem
Wettrennen, um dem Wagen auch &uBerlich . den
Stetnpel der gréBten Geschwindigkeit aufzudriicken,
etwas zuriickgeblieben sind, fast ganz den Rang ab-
gelaufen, — die diesjahrige Londoner . Ausstellung
enthielt Dutzende von Schulbeispielen’ dieser Art, An
und fiir sich ist ja durch die Einfithrung des Keil-
oder stumpfen Spitzkiihlers der Speedphantasie’ schon
Tiir und Tor gedffnet. Kein Kithler ist modern, der
nicht von einer prachtig verchromten Atrappenschale
mit Mittelleiste umhiillt ist. Das schone Bienenwaben-

Dessin, das darunter hervorlugt, ist aber beileibe nicht

der Kiihler, es ist vielmehr eine Art Netz, das.als
Schutz gegen Steinschlag sicher recht niitzlich. sein
kann, denn der wirkliche Kiihler liegt erst dahinter.
Auch Jalousien gibt es da, die keine sind und ftur der
Zierde dienen. Hiibsch verchromt und schén aus-
gefiihrt natiirlich. So absurd es klingen mag, aber die
Sache ist eher niitzlich, da die Kiihlung gut und der
Kithler selbst frei von allen rein dekorativen und
daher den eigentlichen: Funktionen desselben oft un-
zutraglichen Details frei ist, was auBerdem auch bil-
lige Herstellung ermoglicht. . | it

Manche Wagen, die mit einer einfachen Quer-
feder vorne ausgeriistet sind (eine wesentliche Ver-
billigung) zeigen eine nett aussehende ‘Blechflache mit
Schlitzen (dhnlich denen an der Motorhaube).

- Andere, geschlossene Wagen tragen die fiir das
Kabriolett so charakteristischen Hebelstiitzen seitlich
am Heck. .Sie dienen nur der Zierde, ohne einen
anderen Zweck,* als die FEinférmigkeit der riick-
wirtigen. Karosseriewéinde zu unterbrechen.

Seit einigen Jahren sind .die Sportwagen sel-
tener geworden. Heute sind sie wieder — besonders
als Kabriolett, Coupés oder Innenlenker — sehr
modern und die nahe Zukunft wird allem Anschein
nach in dieser Richtung eine férmliche Renaissance
des Sportwagens bringen.

Schief gestellte Spitzkithler, ungemein niederer
Bau und detto Karosserien, enorm lange Haube,
spitzes Heck ohne Laufbretter und mit motorrad-
artigen Kotfliigel, dazu Réder, die ganz wie Rudge-
Whitworth-Rader aussehen, aber bei naherer Be-
trachtung sich als solche ganz gewohnlicher Sorte,
mit vier Steckbolzen und Muttern befestigt erweisen,
das sind die Charakteristika dieser Wagen, deren
eminent steuer« aussehendes Exterieur ganz und gar
nichts von der Billigkeit ihres Anschaffungspreises
verrat. -

Fine andere, weniger ins sportliche Gebiet
greifende Novitat ist die Praxis, auf ein Kkleines
Chassis, einen moglichst groBen Wagenkasten zp
montieren. Also ein recht imposant anmutender
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Wagen mit moglichst wenig Steuer-PS! Daran ist im
wesentlichen die mit Hyperrationalisierung arbeitende
Tatigkeit unserer fiskalischen Autorititen schuld,
denn ohne diese wiirden sicher die Wagen stetig
groBer, die Motoren stirker werden.

Die Herren Konstrukteure haben auch hierin
das, was niitzlich im Verkauf erscheint — das ist
groBere Bequemlichkeit der Passagiere mit der
zwangsldufig gesteuerten (und moglichst bescheiden
besteuerten) Kleinheit der Motoren zu verbinden ver-
standen. Daher gibt es heute am Weltmarkt so viele
Kleinwagen von 2.5 Meter Radstand (und eventuell
noch weniger) die mit Kutschwerk, das vier erwach-
sene Personen ohne irgendwelche Unbequemlichkeit
aufnimmt. Natiirlich geht dies nicht ohne Anwendung
von allerlei Kunstgriffen. Der Motor liegt dabei oft
iiber der Vorderachse, die Kardanwelle liegt iiber der
Fbene des Karosseriebodens, die FiiBe der Insassen
auf den Riicksitzen ruhen in Versenkungen neben
dieser Welle. Diese Methode stammt aus der Zeit,
vor zirka zehn Jahren, als man zuerst versuchte, eine
viersitzige Karosserie auf ein Zweisitzerchassis zu
montieren. Heute ist sie so vollkommen geworden,
daB die Passagiere wirklich ganz bequem darin Platz
finden. . - .

Auch das Benzinreservoir am Heck ist nicht
immer, was es zu sein scheint. Oft dient es als
Werkzeugkasten, obschon man es heuer auf vielen,
sehr billigen Wagen schon antrifft. Auch der Full-
stutzen an beiden Seiten dieser Reservoire ist nicht
immer echt. Der Grund dafiir liegt aber wohl in iibel
angebrachter Sparsamkeit. = = - ,

Die Koffermode ist nun schon einige Jahre alt
und hat dazu gefithrt, daB viele Modelle heute aus
Sparsamkeitsgriinden mit einem als Koffer ausgebil-
deten Heck versehen sind, das nur vom Inneren des
Wagens zuganglich ist. Da der Wagen versperrbar
ist, kann gegen diese Praxis eigentlich nichts einge-
wendet werden. ' ~ : o

Viele Motoren mit gewohnlichen, seitlich ange-
ordneten Ventilen tragen einen Aluminiumdeckelkasten
iiber dem Block, ahnlich dem bei obengesteuerten
Kraftquellen iiblichen Deckel, der aber hier als staub-
sicherer Deckel fiir die Ziindkerzen (oft auch des
Zindapparates) oder gar als Luftfilter fiir den Ver-
gaser ausgebildet ist. - .

Die Welt will nun einmal betrogen sein,
ergo — arbeitet auch der Tachometer heute vielfach

‘mit Vorspiegelung falscher ' Tatsachen. 10 bis 15%

ist das Normale. Warum eigentlich? Weil jeder
gerne mifty der Leistung seines Wagens protzt. - Und
so gibt es noch allerlei Camouflage an den Autos von
heute, wie z. B. die Tafel mit dem Hoheitsabzeichen
(A), das an vielen Wagen prangt, deren Besitzer
hochstens auf den Semmering fahren, wenn nicht am
Kobenzl, was aber den Anschein verleiht, als ob er
an der Internationalen Alpenfahrt oder den 10.000km
des Automobilklub von Deutschland teilgenommen
hatte. (Aus dem Englischen.)




bodens keineswegs verbessert und an
manchen Stellen groBe Massen sandigen
Erdreiches iiber die Fahrbahn geschwemmt
“und entstanden dadurch gewaltige Hinder-
nisse. Wir blieben auf einmal stecken. Fast
jedem Fahrzeug mit Ridern wire dieses
bei dem Versuch, diese auBergewdhnlichen
Hindernisse auf diese auBergewdhnliche
Art zu iiberwinden, gleichfalls widerfahren.
Eine scharfe, neunziggradige Kurve, die mit
zwei FuB hohem, zihem Schlamm bedeckt
war, gebot halt. Innerhalb von zehn Mi-
nuten gelang es uns, nach anstrengendem
Graben und mit Hilfe kurzer Laufbretter,
die am Wagen mitgefiihrt werden, uns frei
zu machen. Wir iiberfuhren dann eine
Reihe von Hindernissen, hauptsichlich zu
dem Zweck, um die eigentiimliche Federung
der Maschine vorzufiihren.

Es gelang ihr alle schwierigen Stellen
mit Leichtigkeit zu iiberwinden und all dies
mit einer reichlichen Kraftreserve, sogar auf
einen vierziggradigen Hang. Was uns allen
besonders auffiel, ausgenommen vielleicht
den Publizisten des »Royal Tank Corps
Journals«, welche beide an Bord waren,
war ein relatives Fehlen von Erschiitterun-
gen und StéBen beim Uberqueren der un-
ebenen Heide. Dieses gleichmédBige Fahren
hatte eine sehr ruhige Geschiitzplattform
ergeben ; es ist jedoch eher zweifelhaft, ob
die Maschine das Gewicht einer schwer ge-
panzerten Karosserie tragen kann.

Wir waren Herrn Hacker sehr zu
Dank verpflichtet, dessen auBergewohnliche
und vollkommene Héflichkeit jedem Ver-
langen einer neugierigen und kritischen Ge-
sellschaft nachkam. ,

Der Herausgeber des »Journals¢, der

vielleicht, im Gegen-
satz zu einigen von
uns eine Querfeldein-
Fahrt nicht sehr ge-
wohnt ist, horte man
brummen, daB ein
»Austin-Zwolfer«
eigentlich
Bequemlichkeiten
bergee. Er schien
augenscheinlich  der
Meinung zu sein, daB
diese Probefahrt eher
einem  SchluBgalopp
eines Jagerballes zu
vergleichen wire,denn
einem Wiener Walzer!

i

Ballonverfolgungs-
fahrten.

So wie im Vorjahre,
ist auch fiir die kommende
Sportsaison eine Reihe von

Ballonverfolgungsfahrten
geplant. Den Leitungen der
einzelnen Sportvereinigun-
gen wird der Ballon »Mo-
biloil« durch den Oster-
reichischen Aero-Club leih-
weise zur Verfiigung ge-
stellt.

Es  empfiehlt  sich,
zwecks Festlegung eines
Terminkalenders schon jetzt
diesbeziigliche  Wiinsche

und Anfragen -an den .
Osterreichischen Aero-Club,

‘Wien IX., Peregringasse 2
(Telephon A-18-5-25) zu
richten.

Sandprobe des Austro-Daimler-Gelandewagens

ungeahnte

| Bessere Motorleistung

Brennstoffersparnis
Leichter. Start
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Amerika ist noch immer das Land der groBen
Uberraschungen, des ewig Neten. Was Wunder,
wenn Henry Ford, ungekronter Autokénig der Welt,

der da herrscht in Detroit, Mich., USA, es liebt, die

staunende Mitwelt so alle drei bis vier Jahre mit etwas
besonderem zu iiberraschen. »Hush, hush-Models«
nennt man dort die in aller Stille ausgeheckten Neu-

heiten und liebt es nicht, daBl die AuBenwelt davon

erfahrt, bis sie fertig und — verkaufsreif sind.

Auch diesmal haben die Ford-Werke bis zum
letzten Moment kein Sterbenswort davon verraten,
daB} sie eine Art welterschiitternder Neuheit heraus-
zubringen planen. Man sprach zwar schon viele
Monde davon, daB3 Ford »etwas Neues« bringen
werde, aber — wann spricht man nicht davon? In
Detroit ruht man eben nie und ruht noch viel weniger,
wenn der Verkauf schlecht ist. Weniger Kaufkraft,
weniger Absatz? Bah — man muB eben der ver-
ringerten Kaufkraft fabrikatorisch Rechnung tragen.
Daher der neueste, kleine Ford. Ansonsten hat —
wenn die professionelle Fama wahr berichtet, — auch
ein wunderbarer Achtzylinder das Licht der Welt
erblickt — als ein ganz ungleicher Zwillingsbruder
des Babys. Aber davon spiter.

Englisches Genre.

Anno 1928. Ford plus Rolls-Royce bereist Eng-
land. Und ist bass verwundert iiber die vielen Baby
Cars a la Austin, die hier die StraBen bevolkern.
Driickt der englischen Fachwelt dariiber sein Staunen
aus und diese wieder staunt noch mehr dariiber, daB
der groBe Henry Ford, der sonst in Detroit thront,
von dem Gang der Entwicklung des Kraftfahrwesens
in England (dem Lande Europas mit den meisten
Autos) — nichts weil.

England hat gute, sehr gute StraBen. Alliiberall.
Und hat viele Autos. Seine Hauptverkehrsadern sind
tiberfiillt von Wagen. Jeder Zentimeter ist dort wert-
voll. Daher der Drang zu immer kleineren Wagen.
Von 2-Liter-Motoren kam man auf 1.5 Liter, 1100 cm®
und dann, seit Austin 1923 mit seinem »ganz Kleinen«
auf den Markt kam, gar auf 750 cm’. Geringes Ge-

i«z(ert aL
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So s:'éht der Ford-Baby-Car aus. R

g Vierzylinder

K[einauto

wicht spart Benzin. Und der kleine Motor langt fir
zwei, ja vier Personen! Der Baby Car, der ganz
kleine Wagen, das ist das englische Genre. Anders
am Kontinent. Da gibts noch sehr viele schlechte
StraBen, ja es gibt dort im Osten, wie bose Zungen
behaupten, Lander, die — iiberhaupt nur ein bis zwei
gute StraBen haben, deren iibriges Wegnetz aber
volkerrechtswidrig ist. Ja sogar Millionenstadte, die
sich alter Kultur rithmen und mit' — Katzenkopfen
gepflastert sind, die jeder sein individuelles Niveau

Interieur der Ford-Baby-Limousine.

haben und wo es scheint, daBl die StraBenerhalter (?!)
von Hiithneraugenspezialisten subventioniert werden.

Dort ist kein gedeihlicher Boden fiir Baby Cars,
dort braucht-man langeren Radstand und hyper-super-
Ballonreifen, also lingere, robustere Chassis, kleinere
Ubersetzungen und etwas stirkere Motoren. Das ist
der kontinentale Stil, wie ihn Citroén, Renault, Opel
und Fiat bauen.

Wie er aussieht.

AuBerlich prasentiert sich der neue Ford als ein

; ah Mai 1932 sein.

940 Kubikzentimeter

Viersitziger Innenlenker

tadelloser kleiner, vierplatziger, zweitiiriger Innen-
lenker. Die je zwei seitlichen Kurbelfenster sind ver-
hiltnismaBig groB, die vordere (Windschutz-) Scheibe
ist geneigt, das riickwértige Fenster groB. Die beiden
bis zu den Laufbrettern hinabreichenden Tiiren neben
den Vordersitzen sind breit und bequem und offnen
sich nach vorne. Die vorderen Sitze sind verstell- und
um Scharnieren kippbar, letzteres behufs leichterem
Einsteigens zu den Hintersitzen, da nur zwei Tiiren
vorhanden. Die Lehnen der Vordersitze sind getrennt.
Alle Sitze sind mit Moguette gepolstert.

Die Kraftquelle dieses Wagens bildet ein S. V.
Vierzylinder Monobloc-Motor mit 56.6 mm Bohrung
und 925mm Hub, also rund 940 cm® Hubvolumen.
Maschinell ' ahnelt die Kraftanlage der der Ford-
Type A, sie bedeutet jedoch fiir Ford das Loslosen
von seiner althergebrachten Tradition fiir kurzhubige
Motoren. Das neue, langhubige Modell steht jeden-
falls unter dem EinfluB der europaischen Steuer-
formeln.

Auch die sonstige Ausriistung &hnelt der der
bisherigen Ford-Type. Die elektrische Anlage ist
ebenso komplett und zeigt zwei Scheinwerfer, zwei
separate Stadtlampen (auf den Kotfliigeln) und ein
Decklicht. Auch die Hebel- und Betitigungsorgane
sind bei rechts angeordneter Steuerung gleichartig der
des Modells A.

Die ballonbereiften Drahtspexchenrader sind die
schon bekannten des Ford Modells A, nur kleiner
dimensioniert. Das Reserverad sowie ein praktischer
Gepackstrager, sind riickwarts am Wagen angeordnet.
Die stark bombierten Kotbleche sind breit und von
gefalliger Form. Vorne und riickwérts sind je eine
Pufferstange vorgesehen.

Der Kihler ist ein ganz moderner Spitzkiihler,
in der Form eines stumpfen Keiles, dessen Schneide
nach abwirts zu etwas vorfallend verlauft. Vorne
unten ist die elektrische Hupe angebracht.

Bei einer Gesamtlange von etwas iiber 3m be-
tragt die Hohe des Wagens zirka 1.30m, der Rad-
stand 2.25m, die Spur 1.125m.

Kostenpunkt : Unter 100 Pfund!

Der Preis des neuen Ford-Modells muB} erst fest-
gesetzt werden. Er wird natiirlich nicht entsprechend
der Kleinheit des Wagens viel geringer als der des
Modells A sein. Denn der »groBe Ford« wird ja in
Detroit in immensen Quantititen hergestellt, wéahrend
das neue Ford Baby ausschlieBlich in der funkelnagel-
neuen englischen Ford-Fabrik in Dagenham (Kapa-
zitat 200 Wagen taglich) gemacht werden soll und

"< natiirlich zunachst nur fir den englischen Markt in

Betracht kommt, wo sein Preis durch die Konkurrenz

. der zirka S 2900.— kostenden Fabrikate von Austin
“und Morris als mit »unter S 2900.—« (unter hundert

Pfund Sterling) als gegeben erscheint.

DaB Ford trotz bestet. Ansgtstung seines neuen
Werkes in Dagenham bei den bestehenden ungiinstigen
Zollverhaltnissen in FEngland nicht. so ‘billig zu er-
zeugen im Stande ist als daheim in den USA, ist
somit klar, der Preis wird also fiir .den, enghschen
Markt kein auBergewshnlicher sein, aber’ #mmerhin
gering genug, um unseren armen Osterreichischen

Automobilisten in spe lange Zihne zu machén _denn

um das Geld bekommt man bei uns kaum ein — Bei-
wagenmotorrad der Halbliterklasse, es sei denn ein
altes Wrak ! :

Lieferbar wird diese neue Type vorauss1chthch
Prof. ]. E. W W.

Ho
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Wien L, Rathausplatz 9




Alter Kraltiahrer weint didke
 lvanen

Es war wirklich ganz genau so: Ich
wollte mit meinem Wagen nach rechts ab-
biegen und fuhr bis zur Mitte der Kreuzung
vor. Ich schlug die Vorderrader ein und die
Kotfliigel schmiegten sich vertraulich an die
Hosenndhte des Verkehrspostens. Dann
kam Fahrtrichtungswechsel und meine
Augen hingen an ihm, nein an slhm«, um
bereit zu sein, wenn mir — vielleicht nur
durch ein Wimperzucken, die Bahn freige-
geben wird. Es war so weit: Der unifor-
mierte Arm machte eine einfache, fast ein-
ladende Handbewegung in meine Fahrt-
richtung, gar nicht so, als ob es heiBen
wiirde: »Marsch, stell’ dich in den Winkell«

Also ganz entgegen den ererbten Tradi-

tionen. Im alten Rom wiére er als novarum
rerum cupidus unfehlbar den Gerichten ver-

fallen ! &
Aber der dramatische Ho6hepunkt
kommt erst: Zwei freundliche Lippen

formten sich zu einem »Bitte<! Es war
wirklich ganz genau so: Absolut kein »Vur-
wirtz« oder »Gehmmac, keineswegs! Ein
nettes, ja beinahe artiges »Bitte«.

Meine Ohren sogen dieses »Bitte« ein
wie eine Botschaft aus einer anderen Welt.
Es hallte wider in den Bezirken meiner
Seele. Es war Schalmeienmusik. Da iiber-
kam es mich! Meine Sentiments waren
starker als mein Wille! Ein inneres Gefiihl
sagte mir, daB so etwas erst nach langem
Kreisen der Gestirne wiederkommt. Ich
wuBte, daB die Uhr meines Lebens abge-
laufen sein wird, ohne daB ich in dieser
Lage wieder ein »Bitte« héren wiirde.

Ich wurde ganz weich und zwei dicke
Trénen fielen klatschend auf das Grabmal
des unbekannten, héflichen Verkehrspoli-
zisten, E F

Bosch-Siege in aller Welt !

Die wichtigsten Bosch-Erfolge 1931 bei den groBen
internationalen Automobil- und Motorrad-Rennen ;
auch Flugrekorde und #hnliche Spitzenleistungen :

GroBer Preis von Argentinien: FErster: Za-
tuczek auf Mercedes-Benz. GroBer Preis von Schwe-
den (22. Februar 1931): Beste Zeit des Tages: Karl
Ebb auf Auburn. Grofler Preis von Ungarn (5. April
1931): Beste Zeit des Tages: Bullus auf NSU.
1000-Meilen-Rennen in Brescia (11. und 12. April
1931): Erster : Caracciola auf Mercedes-Benz. Targa
Florio (10. Mai 1931): Erster: Nuvolari auf Alfa
Romeo. Osterreichische Tourist Trophy (10.Mai 1931):
Beste Zeit des Tages : Runtsch auf NSU. Bergrennen
von La Rabassada (17. Mai 1931): Beste Zeit der
Wagen und Streckenrekord: Caracciola auf Mercedes-

DIE NEUE TYPE

FUR 1%t NUTZLAST

LANGFRISTIGE KREDITE OHNE
FINANZIERUNGSINSTITUT !

Benz. GroBler Preis von ltalien (24. Mai 1931): Erste
und schnellste Runde: Campari-Nuvolari auf Alfa
Romeo. Grof3er Preis von Indianapolis (30. Mai 1931):
Erster : Louis SchneidersBergrennen Zbraslav-Iloviste
(31. Mai 1931)? Rekerd uad beste Zeit des Tages:
Caracciola auf Mercedes-Benz. GroBér:Preis von Ir-
land (5. und 6. Juni 1931): Beste Zeit des Tages:
Henry Birkin auf Alfa Romeo. 24-Stunden-Rennen
von Le Mans (13. und 14. Juni 1931): Erster ; Birkin-

Zeit des Tages: Caracciola auf Mercedes-Benz. Mont-
Ventoux (30. August 1931): Beste Zeit des Tages:
Caracciola auf Mercedes-Benz. Weltrekorde in Mon-
tlhéry (16. Oktober 1931): Madame Stewart auf Mil-
ler-Derby.  Europa-Bergmeisterschaft 1931: Sport-
wagen : Caracciola auf Mercedes-Benz. Rennwagen:
Zanelli auf Nacional-Pescara. Championnat d'Europe
1931: Minoia auf Alfa Romeo. Hohenrekord des ja-
panischen Militdrfliegers Tanaka (Janner 1931). Etap-

 DACHGARTEN AM AUTOBUS,
dem zu seinem vollen Erfolg nichts als die Vegetation fehlt,

Earl Howe auf Alfa Romeo. Belgisches 24-Stunden-
Rennen (4. und 5. Juli 1931): Beste Zeit des Tages :
Zehender auf Mercedes-Benz. - GroBBer Preis von
Deutschland (19. Juli 1931): Beste Zeit des Tages:
Caracciola auf Mercedes-Benz. ADAC-Bergrekord
Freiburg (26. Juli 1931): Beste Zeit der Wagen :
Caracciola auf Mercedes-Benz, Beste Zeit der Motor-
réder : Bullus auf NSU. GroBler Preis von Comminges
(9. bis 16. August 1931): Sieger : Etancelin auf Alfa

penflug Gronau, von Sylt iiber Grénland nach Chi-
kago. Deutschland-Flug (11. bis 16. August 1931):
Erster :  Dinort auf Klemm. Zeppelin Arktis-Fahrt
(Juli-August 1931). Erstfahrt der Acron (groBtes
Luftschiff der Welt) (21, September 1931). Motor-
boot-Geschwindigkeits-Weltrekord auf dem Gardasee
(3. April 1931): Motorboot Mariella.

In aller Welt vertrauen die erfahrenen Renn-
fahrer, Flugzeug- und Luftschiff-Fithrer mit Pug und
Recht auf die altbewahrte Bosch-Ziindung.

HYDRAULISCHES ZYLIND
HONEN /7 KOLBENEINBAUE

Romeo. Tatra-Bergrennen (16. August 1931): Beste
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Wien Vil., Halbgasse 3. Tel. B-37-0-25
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AMERIKAS AUTOSCHAU + ZUNAHME DER ZWOLFZ)’LINDER

Die New-Yorker Ausstellung hatte diesmal mit
einer ungewdhnlich groBen Zahl von ganz neuen
Modellen aufzuwarten. Denn die Propaganda der
National Automobile Chamber of Commerce, die sich

Verlanget
Prospekte
aedsord
jofuBEan

das beste Obenschmicrungsol

véthindert RuBbildung, spart Betriebsstoff

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

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

dafiir einsetzte, daB die alljghrlichen Typen gemein-
schaftlich zur Jahreswende angekiindigt werden sollten,
fand im vorigen Jahr groBen Anklang. Nicht nur
hoffte man, auf diese Weise das Wintergeschaft zu
beleben und dadurch die Produktion gleichméBiger
iiber das ganze Jahr zu verteilen, sondern vor allem
rechneten marnche Firmen damit, daB3 durch diese Ver-
zogerung ihr Aufwand fiir eine neue Produktionsserie
schon wieder in bessere Zeiten fallen wiirde. Damit
war es nun freilich nichts. Aber jedenfalls sind im
Sommer 1931 nur ganz wenig neue Wagen auf den
Markt gekommen und dafiir zwischen November und
jetzt etwa 40!

Die Aktivitat der Fabriken hat also in der Krise
keineswegs nachgelassen, die Engineering Depart-
ments tummelten sich machtig, um die erlahmte Kauf-
Just des amerikanischen Publikums durch verlockende
technische Neuerungen wieder anzuspornen. Am
besten ist das Chrysler gelungen, als er im Sommer
den Vierzylinder Plymouth mit der neuen, paten-
tierten Zweipunkt-Motoraufhéingung ausriistete, die er
sFloating-Power« nennt. Nach diesem Prinzip der
sschwebenden Krafte wird der Motor vorn und
hinten so gelagert, daB3 die Verbindungsachse zwischen
den beiden Lagerstellen durch den Schwerpunkt des
Motoraggregats geht. Der wvordere Aufhingepunkt
liegt deshalb ganz hoch, bei der Wasserpumpe ; die
Lagerung erfolgt in zolldickem Gummi, und der
ganze Motor kann um die Schwerpunktachse schau-
keln, bis die seitlich angebrachte Abstiitzungsfeder
der weiteren Kippbewequng eine Grenze setzt. Die
Konstruktion ist so elastisch, daB keine Motor-
schwingungen mehr auf Rahmen und Karosserie iiber-
tragen werden. Der Plymouth verwandelte sich so-
zusagen in einen Achtzylinderwagen, und es sind in
dem halben Jahr seit der Einfihrung der »Schweben-
den Kraft¢ bereits 100.000 Exemplare verkauft wor-
den. Aber nicht nur bei den groben Vierzylinder-
schwingungen bewiihrt sich das System: Chrysler
hat jetzt auch seine samtlichen anderen Modelle (De
Soto, Chrysler, Dodge) mit der Zweipunktauthangung
ausgeriistet.

Wird der Vierzylinder verbessert?

Es ist schwer abzuschétzen, wie das neue Prin-
zip die Weiterentwicklung des Vierzylindermotors be-
einflussen wird. = Es ist eine wahre Ironie, daB zu-
nachst einmal Ford gerade in diesem Augenblick sich
anschickt, zum Achtzylinder iiberzugehen. Aber viel-
leicht wird er den Vierzylinder doch nicht ganz auf-
geben, und es ist auch sehr wohl mdglich, daB als
Nachwirkung der Depression neue kleinere Wagen in
Amerika auftauchen werden, bei denen der Vier-
zylinder noch einmal zu Ehren kommt. Einstweilen

Generalvertretung : ‘

ERFA-WERKE S. ERBEN & SOHN,WIEN "
X., LaxenburgerstraBe$137, TelephonsR-11-0-60
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hat aber die Depression gerade den umgekehrten Ein-
fluB gehabt. Der Austin ist der einzige Kleinwagen
(und der einzige weitere Vierzylinderwagen in
Amerika !} geblieben; nicht einmal die Plane von
Durant fiir eine amerikanische Mathis-Produktion
konnten verwirklicht werden, und auch um die
iibrigen projektierten »Baby-Cars« ist es wieder stiller
geworden.

Dagegen ist noch immer die Tendenz zur »big-
ger and better car« vorherrschend. Die Motoren
werden weiter vergroBert, die Radstinde verlangert,
die Spurweiten verbreitert, die Gewichte erhoht, die
Zylinderzahlen vermehrt. Nicht weniger als fiinf neue
Zwolfzylindetmotoren sind zur New-Yorker Ausstel-
lung herausgekommen, um dem erfolgreichen Cadillac
YV 12 Konkurrenz zu machen. Sie sind alle gréBer
als der 6-Lifer-Cadillac: Vom 6.1-Liter-Packard bis
zum 7.3-Liter-Lincoln. Als hochste Leistung wird bei
Auburn 160 PS angegeben, wihrend die anderen
zwischen 140 und 150 PS schwanken. Interessanter-
weise weicht bei all diesen Motoren der Winkel
zwischen den beiden Zylinderbanken von den theo-
retisch zu erwartenden 60 Grad ab, weil das »AuBer-

sidenten benannten kleinen Erskine, der bald wieder
verschwand. Um so mehr ist anzunehmen, daB die
beiden Rockne-Modelle (mit 66-PS- und 70-PS-
Motor) nunmehr besonders sorgfaltig durchgearbeitet
worden sind und nicht nur mit ihrem niedrigen Preis
{ab 585 Dollar) den Konkurrenten zu schaffen machen
werden. Der Rockne-Wagen ist nach dem berithmten
FuBballinstruktor der Notre-Dame-Universitit in
South Bend benannt, den die Studebaker-Gesellschaft
wegen seiner enormen Fahigkeiten im Ausbilden von
Menschenmaterial fiir ihre Verkaufsorganisation ge-
wann, und der vor einem Jahr bei einem Flugzeug-
ungliick im Dienst der Gesellschaft ums Leben kam.

Freilauf gehort zur Standardausriistung.

Keiner von diesen ganz neuen Wagen weicht
wesentlich von den hergebrachten amerikanischen
Standardprinzipien ab. Wie der Austin noch immer
der einzige Kleinwagen, so ist der Cord weiterhin der
einzige Vorderradantrieb, der Franklin der einzige
Wagen mit Luftkithlung und neuerdings mit Kompres-
sor, der Willys Knight der einzige mit Schiebermotor,
der Stutz der einzige mit Doppelventilen. Vellig in

PACKARD LIGHT 8 debiitiert auf der New-Yorker Schau, und steht, wie man sieht, im Vordergrunde
; des Interesses der autoblasierfen Yankees.

Takt-Feuern¢ die Schwingungscharakteristiken giinstig
beeinfluBt. Bei Auburn ist, auch im Interesse des
kompakteren Aufbaues ein kleinerer Winkel (45 Grad)
gewshlt worden. Lincoln hat 65 Grad, Packard 67,
und die beiden Pierce-Arrow haben 80 Grad. Fiir
Packard bedeutet die Einfithrung des Zwolfzylinders
keinen radikalen Schritt, denn die Firma hat schon
cinmal vor langen Jahren einen Zwolfzylinderwagen
auf dem Markt gehabt und hat auch in der Zwischen-
zeit reiche Erfahrungen mit Zwolf- und 24-Zylinder-
motoren fiir Boots- und Flugzeugzwecke gesammelt.

Keine neuen 16-Zylinder.

In das von Cadillac und Marmon beherrschte
Gebiet der 16-Zylinder hat sich niemand mehr vor-
gewagt, und das Achtzylinderfeld hat nur einen ein-
zigen Zuwachs erhalten durch Oldsmobile, das seinen
Wagen jetzt nach Wahl mit einem Sechs- oder Acht-
zylindermotor ohne sonstige Anderung liefert (Preis-
unterschied 100 Dollar). Dagegen ist der De Soto 8
in Wegfall gekommen, der Oakland ist in Pontiac'V 8
umgetauft worden, als »Companion Car¢ fiir den
Pontiac 6 (die beiden wurden von jeher von der
Oakland Co. in Pontiac bei Detroit hergestellt). Eine
gewisse Einschrankung hat das Achtzylinderfeld durch
den Ausfall einiger ' kleinerer Firmen erfahren, die
dem Sturm der Zeit nicht mehr gewachsen waren :
Elcar, Gardner, Jordan, Kissel, Windsor. ;

Die Sechszylinderklasse hat einen beachtens-
werten Zuwachs in dem neuen Rockne erhalten, den
die Studebaker-Gesellschaft jetzt in Fabrikation ge-
nommen hat. Studebaker hatte vor einigen Jahren
keine sehr gliickliche Hand mit dem nach ihrem Pra-
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die Standardausriistung iibergegangen ist dagegen der
Freilauf. Fs gibt kaum noch eine amerikanische
Fabrik, die nicht wenigstens den Einbau des Frei-
laufs gegen Extragebiihr vorsieht.

Die weiteste Verbreitung hat das Freilauf-
aggregat, das hinter der Transmission angebracht und
in allen Vorwartsgingen wirksam ist. Als zweite
Methode kommt neuerdings die vakuumbetatigte
sAutomatische Kupplungskontrolle« zur Anwendung,
welche die Verbindung zwischen Motor und Trieb-
werk schon vor der Transmission 16st, namlich durch
Ausschalten der Kupplung, sobald der FuB vom Gas-
hebel genommen wird. Diese Einrichtung findet sich
vor allem bei dem neuen Buik- und Cadillac-Wagen.
Chrysler verwendet sie sogar zusammen mit dem
Freilauf hinter der Transmission : wenn der FuB den
Gashebel verlaBt, stehen alle Getrieberader voll-
kommen still, und das Schalten in jeden beliebigen
Gang ist nun ein Kinderspiel. Dadurch wird der Ein-
bau von Synchronisierkupplungen im Getriebe un-
notig, die zuerst von der General Motors bei Cadillac
eingefithrt wurden, und die sich jetzt weitester Ver-
breitung erfreuen. Bei fast allen iibrigen Wagen
ist wenigstens durch Spiralverzahnung im Dauer-
eingriff usw. fiir aerauscharmes Schalten Sorge ge-
tragen. Auf alle Fille aber sind die Zeiten vorbei,
wo man jeden amerikanischen Wagen auf Anhieb
fahren konnte, wenn man nur mit einem von ihnen
Bescheid wubBte. Jetzt muB man erst bei jedem ein-
zelnen die Finessen seiner Schaltung studieren. Man
hefindet sich da fraglos zur Zeit in einem gewissen
Experimentierstadium und muB abwarten, was sich
herauskristallisieren wird. . o
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Wien XVi., Thalheimergasse 46—48
. Telephon U-35-1-28

Ungel6st bleibt zunachst auch noch die Frage
der zufriedenstellenden Federung beim Standardwagen.
Die Amerikaner haben jetzt ihre Zuflucht zu verstell-
baren StoBdampfern genommen, wie man sie schon
zuvor bei den Franzosen sah. Sie sind bereits an
mindestens zwei Dutzend Modellen zu sehen und er-
moglichen es dem Fahrer, die Federung den je-
weiligen StraBenverhaltnissen anzupassen. Aber das
kann nur als Notbehelf anerkannt werden. Es steht
in direktem Widerspruch zu der sonstigen allgemeinen
Tendenz, die Bedienung des Wagens mehr und mehr
automatisch wirkenden Vorrichtungen anzuvertrauen.

Automatisierung der Bedienung.
Das beginnt gleich beim Anlassen des Motors.
Dazu nimmt man »Startix<, den automatischen An-

des Differentials zu verzeichnen. Hupmobile ver-
wendet eine um 45 Grad nach vorn gekippte Hinter-
achse, bei welcher der Eingriff des Ritzels in das
Tellerrad so tief liegt, daB die Riicksitze tiefer gelegt
werden kénnen. Auburn wartet mit einer doppelten
Ubersetzung im Differential auf. Der sdirektec An-
trieb ergibt eine Ubersetzung von 3 zu 1, wahrend
durch (pneumatische) Einschaltung eines zusitzlichen
Umlaufgetriebes die Ubersetzung auf 4.5 zu 1 erhoht
werden kann.

Vorliebe fiir Stromlinienform.

Die duBere Form der Wagen ist in der iiblichen
konservativen Art der Amerikaner weiterentwickelt
worden. Zum Beweis der sStromlinien«-Tendenzen.
die weiterhin aus dem Munde aller Propagandafach-
leute zu horen sind, bemitht man sich um glatte,
runde Linien, stellt die Windschutzscheibe allgemein
schrég, verlegt die Sonnenabblendung in das Innere
des Wagens, rundet die Kiihlerfassade noch ein
biBchen mehr. Bei Graham sind die Kotfligel seitlich
tief heruntergezogen, um den Eindruck einer volligen
Umkleidung zu erwecken. Dabei “kénnen die Hinter-
rader erst dann abgezogen werden, wenn der Wagen-
heber am Rahmen angesetzt und dieser soweit hoch-
gebockt wird, bis die Cassisfedern vollig entspannt
sind.

Eine Reihe von Neuerungen, die das Jahr 1930

Q)
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lasser. Sobald der Ziindungsschliissel auf van« ge-
stellt wird, tritt der Starter von selbst in Tatigkeit.
Bleibt der Motor einmal stehen, sofort arbeitet Startix
wieder, ganz automatisch. Versteht sich, daB man
sich dabei nicht etwa mit der Vergaserluftklappe ab-
qualen will. Richtig, auch das gibt es jetzt auto-
matisch. Die Stellung der Luftklappe wird ganz ein-
fach durch einen Thermostaten reguliert. Je kilter
der Motor, desto weniger Luft kriegt er. Auch die
Verstellung des, Zindpunktes ist noch weitgehender
automatisiert worden, indem das Vakuum im An-
saugerohr zur Regulierung herangezogen wird. Dafiir
entzieht man dem Ansaugerohr die Funktion, das
Vakuum fiir den Scheibenwischer zu stellen, weil es
diese Aufgabe von jeher sehr unvollkommen erfiillt
hat. Da fast alle neuen amerikanischen Wagen mit
Brennstoffpumpen ausgeriistet sind, so 14Bt man von
diesen das Vakuum fiir die Scheibenwischer erzeugen,
ganz unabhéngig von der Belastung des Motors.
-Ein neues Anwendungsgebiet fiir Thermostate
hat sich bei den Klappen in der Motorhaube ergeben,
die neuerdings mehr und mehr die iiblichen Schlitz-
offnungen verdringen. Lincoln hat bei dem Acht-
wie bei dem Zwolfzylinder erstmalig die thermosta-
tische Kontrolle dieser Klappen eingefithrt, so daB
man sie nicht mehr mit der Hand zu &ffnen braucht,
um den heiBen Motor zu entliiften. Buick hat auf der
Vergaserseite vorne in der Motorhaube eine Offnung,
um dem Vergaser kithle Frischluft zuzufithren, die
nicht schon durch den Kiihler erwérmt ist. Dadurch
wird der volumetrische Wirkungsgrad wesentlich ver-
bessert. Zwei Neuerungen sind noch auf dem Gebiet

G ;
Der neue, leichte Packard-Zwolfzylinder (Twin Six) als Ganz-Linie-Kabriolett.

an vereinzelten Stellen gebracht hatte, haben in-
zwischen schon allgemeine Anwendung gefunden. So
der Rahmen mit Diagnoalverstrebung, der Ansauge-~
schalldampfer, der Ventilator mit ungleich verteilten
Fligeln zur Beeinflussung der Larmcharakteristik, der
Fallstromvergaser, der auch von dem neuen Chevrolet
itbernommen wordenist. Zum Olkiihler, der von Buick
eingefithrt wurde, haben sich inzwischen auch Nash
und Oldsmobile bekannt.

So unverkennbar der technische Fortschritt der
Wagen ist, die sich auf der New-Yorker Ausstellung
prasentierten, so schlecht war doch im abgelaufenen
Jahr das Automobilgeschift in Amerika. Es wurden
nur 2,400.000 Wagen produziert, gegen 3,510.000 im
Jahr 1930 und 5,620.000 im Rekordjahr 1929. Die
Zahl der polizeilich gemeldeten Wagen hatte zum
erstenmal in der amerikanischen Automobilgeschichte
einen Riickgang aufzuweisen, der rund 600.000 Wagen
betrug. Ein Mangel an guten Modellen besteht nicht,
ebenso wenig ein Mangel an preiswerten Marken,
denn 409, aller amerikanischen Typen liegen' mit
ihren Listenpreisen unter 1000 Dollar. Aber fiir wen
frither ein 800-Dollar-Wagen billig war, fiir den ist
er jetzt unerschwinglich. Noch ist der 300-Dollar-
Wagen in etwas respektablerem Format als der
Austin nicht am Horizont aufgetaucht. Und doch
wird sich die amerikanische Autoindustrie vielleicht
zu derartig radikalen Schritten entschlieBen miissen,
um der verinderten Lage gerecht zu werden. Sie hat
schon ofters das Unméglich zum Ereignis werden
lassen — und sie 14Bt sich bestimmt nicht unter-
kriegen! Dipl-Ing. Bernh. Stern (»B.Z.a. M.«).
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fir Thre autoelektrische Anlage

finden Sie bei uns

oy

Lamkert .ieq

Auto:LichtsZanszervice
Geseuscllaft ni. E\ H

Zentrale:
Wien IX.‘, Nuldorferstralle 57
4=
F i[ia[ketrie[‘)e:

Wien 111, Ungargasse 59
(Arenberggarage)

\Wiener:Neustadt,WicnerstrafSe 51

INDIA

der hydraulische Leichtmetallwagenheber
mit Teleskopkolben.

Kleine Anfangsh&he, groBer Hub.
GroBte Betriebssicherheit.
Leichte Handhabung, unentbehrlich f
jeden Automobilisten.

Osterreichisches Qualitétserzeugnis

J. FRANKEL, Wien I, RathausstraBe 2

Telephon: A-21-3-53, A-23-3-53




Grand Sport.

Amilcar und stolz darauf! Staubt alles
ab. FEr ist schon lange vorbei, aber sein
Rizinusduft liegt noch immer in blaulichen
Schwaden auf der StraBe.

Kompressor.

Mercedes SSK. — FEhe man ihn recht
sieht, ist er schon wieder weit weg. Sic
transit |

Pschsch . . .

Wagen : 24 Zylinder, 300PS, Modell
1932. Frontenac (oder so was ahnliches, kann
auch ein anderer »fameux voyageurc sein),
Besitzer und Fahrer Direktor Siegfried An-
lasser. Uberholt mit seinem enorm luxuriésen
amerikanischen Innenlenker alles was da
kreucht und fleucht. Als Herr der StraBe hupt
er sich alles aus dem Wege. Rrrrh, rrrh, —rh
und schon ist man »abgestaubt«, Der Néchste,
bitte. Mit iiberlegener Verachtung Fir alles
motorisch (und pekuniér) mindere rast er hin-
auf auf den Semmering zur — Bridgepartie.

Der leichte Packard-Zwélfzylinder (Twin
Six), der im New-Yorker Salon Furore
machte.

Die jahrliche New-Yorker Automobilschau, die
heuer in der Zeit vom 9. bis 26. Jénner vor sich ging,

Auto- und Motorrad-

Material u. Zubehor

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

GENERALVERTRETER
RICHARD HUPEDEN & Cie.
WIEN I, SEILERSTATTE 1

TEL. R-20-1-24, R-20-2-24

Reveic Aok Lok}

10 Mhinuten 1 riester

Kez’c/zssifage

1908.

Leopold RienéBl auf einem 1908er Grif
und Stift, langst als Lastwagen umkarossiert.
Der alte, maBig gut gehaltene Wagen geht
noch immer »etliche 70« und wird voraussicht-
fich noch ein hohes Alter erreichen. Man be-
achte, mit welch hoheitsvoller Verachtung im
Blick ihm eben Herr Pschsch vorgefahren ist.

Kabrioletf.

Fraulein Elsa Cabrioletsky-Griin. Wie
ihr Gesichtsausdruck zeigt, ist sie Anféngerin,
etwas nervos und fahrt standig in der Angst,
daB ihr irgend ein ungestiimer Jingling hinten
hineinfdhrt und die schone griine Spritz-
Jackierung ihres neuen Steyr 30 ruiniert. Sie
wird voraussichtlich noch einigen Fahrern et-
liche graue Haare kosten, bevor ihr Wagen
am Abend sicher die Garage erreicht.

hatte- einen Rekordbesuch zu verzeichnen. Um 40%
mehr Zuschauer als 1931! Was beweist, in welch’
hohem MaBe auch in Krisenzeiten automobilistische
Probleme das offentliche Interesse beherrschten.

Mehr als 300 Wagen in allen Preislagen wurden
vorgefithrt. Besonders im Karosseriebau gab es viel
Neues — neue Farben, neue Linien, neue Ausriistungs-
teile, dazu berufen, den Fahrkomfort (wenn moglich)
noch zu steigern. -

Eine der a&ltesten und konservativsten Auto-
mobilfabriken Amerikas demonstrierte gelegentlich des
Salons zwei ganz neue Typen: den Packard Light
Eight, ohne Frage eine der meistdiskutierten Clous
der hervorragend beschickten Schau. Dieser Wagen
ist schon preislich eine Sensation und die Packard-
Werke wenden sich.mit seiner Erzeugung an Kaufer-
kreise, die bisher fiir sie kaum in Frage kamen.

Neuerscheinung Nr. 2: Der erste Zwolfzylinder
Amerikas in moderner Linie — der Packard Twin
Six. :
Von den unterschiedlichen konstruktiven Neu-
heiten, die die Packard-Modelle 1932 auszeichnen,
wiire als interessanteste die Regulierung der Federung
wihrend der Fahrt »von Hand« zu erwidhnen. Dieses
>Ride Control¢, erstmalig im Juli 1931 von Packard
gezeigt, beinhaltet eine bequeme Einstellung der
hydraulischen StoBdampfer und wurde von einer
Reihe anderer Fabriken fiir 1932 annektiert.

Alfa Romeo — Durant — Hopmobile.

Die im Besitze des Herrn Julius Griin befind-
liche Toskana-Garage, Wien IV., ArgentinierstraBe
Nr. 29, Generalreprasentanz der bekannten italieni-
schen Marke Alfa Romeo und der amerikanischen
Fabrikate Durant und Hupmobile, unterhdlt einen

unter bester fachménnischer Leitung stehenden Kun-

AUTOAUSRUSTEREI

CARL OPLATEK & CO.

dltestes Spezialhaus, gegr. 1
Wien IX., Wihringerstr. 6-8. Tel. A-16-1-38,
Siamtliche Auto- und Motorrad-Artikel,

, Maidi.

Da kommt ein Kleinauto. Von einem
herzigen Madi gelenkt. Sie strahit vor Freude.
Thr BMW-Innenlenker ist ihr erster Wagen.
Sie fahrt Vollgas — jeder Meter StraBe ist
ihr Lebensfreude. :

Papa Prochaska.

Kohlenhdndler en gros samt Familie. Die
Vorsicht selbst. Lenkt einen 1928er Innen-
lenker; viersitzig, mit sieben Insassen. Ziel:
Heiligenkreuz.

Nobelchauffeur.

Vorsichtig, aufmerksam und ernst. Fabrt

‘ nicht in der Kurve vor, 1aBt beim Vorfahren
genug Raum und — dankt, wenn man ihm
Platz macht. War jahrelang Privatchauffeur
bei Graf X. Gute Kinderstube! Sein Wagen
ist nicht neu, aber herrlich gepflegt. Hochst-
geschwindigkeit 120, Reisetempo 70 bis 75.

dendienst (Service) fiir die genannten Fabrikate, die
gegebenenfalls alle Reparaturen und Kontrollarbeiten
sofort und zu den kulantesten Satzen zur Durch-
fiihrung bringt. Vervollstandigt wird diese Service-
abteilung durch ein reichassortiertes Ersatzteillager.

KUGELLAGER

Kolbenringe, Dichtungen fir alle Zwecke
and Autozubehdr liefert billigst
E. EISENWAGEN, Wien Vil., Neubaug. 53. Tel. B-34-4-26

Alle Automobilisten

rauchen

SAMUM

Zigarettenpapier — Zigarettenhilisen,

o 8
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Pauline war empért.

»Meinen Mann haben sie eingesperrt.«

» Weshalb 2«

»Wegen seines Glaubens.«

»Wegen seines Glaubens 7«

sJa, er glaubte, es sihe ihn keiner, als
er das Auto stahl.«

Saul saust durch die StraBen. In seinem
Achtzylinder.

Ein Mann kommt unter die Rader.

»Wer war das 7« fragt Selma.

Saul saust weiter.

- »Unser Brieftrager.«

Sagt Selma :

»Zu dumm, da hittest du ihn doch noch
schnell fragen kénnen, ob er Post fiir uns
hat.«

X

Karin legte emport die Zeitung aus der
Hand.

»Soeben lese ich, daB im Orient ein
Mann seine Frau gegen ein Pferd einge-

Umsteigen in die neue Zeit

tauscht hat. Das wiirdest du doch nie tun,
Kurt 2«
Kurt brummte :
»Ausgeschlossen.
einen kleinen Wagen.«

Héchstens  gegen

Dampf bekommt eine Einladung zu
einer Sternfahrt.

Ein guter Freund will ihn umsonst mit-
nehmen.

Dampf lehnt dankend ab.

»Ich mag nicht autofahrenc, sagt er.

»Hast du Angst 7«

»Das nicht. Aber man ist bei solchen
Rennen doch ein wenig zu sehr in Gottes

Hand .«

Herrenfahrer kam spét nach Hause.

Sein Wagen hielt unten.

»Wo warst du so lange 7« fragte die
Frau.

»Ich wurde in einer Konditorei aufge-
halten.«

»Hattest du Appetit auf SiiBigkeiten ?«

Herrenfahrer antwortete :

»Das weniger. Aber ich bin dort durch
eine Fensterscheibe gefahren.«

*

Endlich war der Wagen fertig. Der
Herrenfahrer zahlte und fuhr davon. Der
Autowerkstéttenbesitzer sah ihm nach.

»Was hast du fiir die Reparatur ver-
langt 7«

»Achtzig Mark.«

»Was war an dem Wagen 2«

»Nichts. Der Benzintank war leer. Er
hat es nicht gemerkt.«

Der Kompagnon protestierte :

»Dafiir hast du achtzig Mark verlangt.
Das ist unfair, mein Lieber. Du hittest ihm
doch einfach Benzin verkaufen kénnen 7«

Der andere lachte :

»Das habe ich doch auBerdem noch
getan.«




AUSTRO DAIMLER STEYR

VOLL‘ENDUNG

AUSTRO DAIMLER-PUCHWERKE A . &. STEYR-WERKE A. G.
ZENTRALVERKAUFSDIREKTION: WIEN L., SCHWARZENBERGPLATZ 18
VERKAUFSBURO WIEN: VERKAUFSBORO WIEN:
I, KARNTNERRING 13 . - L, KARNTNERRING 7




