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Fifi Mars, Tochter der unvergeB-
lichen Mela Mars, der Star von Egon
Dorns Ringelspiel-Kabarett, fiihlt sich
auf dem neuen Tracta-Six-Kabriolett,
der berithmten franzésischen Front-
triebtype, sichtlich wohl.

Mit seinem 10/55 - PS - Sechs-
zylinder - Continental - Motor,  leistet
dieser Lancia - gefederte Schwing-
achser volle 160 Stundenkilometer,
die man infolge seiner glinzenden
StraBenlage auch wirklich ausniitzen
kann. Die Karosserie ist Marke Arm-
bruster. 'Wiener Tracta - Adresse :
Autohaus Polzl, Wien III, Obere
WeillgarberstraBe 10.




10 GROSCHEN

betragt der W eltmarktpreis fiir

BENZIN

Rl
Dic deatschen Verbraucher zur Treibstoffkonvention

Fiirwahr ein teures NabB, dieses Benzin,
ohne das unsere Autos nun einmal nicht
leben kénnen. Zwar, wir Osterreicher haben
-den geringsten Grund, uns zu beklagen,

wenn wir ins Ausland reisen, nach Deutsch-

land, Italien oder in die Schweiz, erkennen
wir eret wie billig wir dran sind
Die italienischen Zapfstellen beispielsweise
fordern durch die Bank iiber zwei Lire fiir
den Liter, dennoch ist die Spannung

swischen Weltmarktpreis und Zapfstellen-

preis auch hierzulande eine imposante, was
im wesentlichen auf den hohen Benzin-
steuersatz und auf die erhdhte
Warenumsatzzsteuer zuriickzu~
lithren ist.

In Deutschland sind Bestrebungen im
Gange, die fiskalische Belastung des Be-
triebsstoffes herabzusetzen, wie iiberhaupt
die Autosteuer zu ermiBigen, zu dem Be-
hufe, Tausende von stillgelegten Autos
wieder flott zu machen.

Die augenblicklich in Miinchen statt-
findenden Verhandlungen der Treibstoff-
firmen haben es sich zum Ziel gesetzt, ein
Preiskartell, wie es schon frither am
deutschen Markt bestand, durch ein Quoten-
abkommen zu unterbauen und damit die
Garantie Ffir die Innehaltung der von der
Konvention festzusetzenden Preisen zu
geben.

Die Haltung der Russen.

Die mehrfachen Ansétze der letzten
Jahre, eine aktionsfahige Konvention zu-
stande zu bringen, scheiterten bekanntlich
an der Absatzpolitik der Russen, die ihren
Anteil am deutschen Markt um jeden Preis
zu vergroBern wiinschten. Nachdem man
jetzt bereit zu sein scheint, den Russen eine
gréBere Quote zu bewilligen, kann kaum
mehr damit gerechnet werden, daB sie auch
weiterhin die Rolle des AuBenseiters spielen
werden. Je groBer ihr Anteil am Markt, um
so groBer naturgemdB auch die aus einer
Preisunterbietung entstehenden Verluste.
Kommt eine neue Konvention zustande, so
wird sie wahrscheinlich aus diesem Grunde
dauerhafter als die bisherige sein.

Etappenweise Preiserh6hungen.

In Kreisen der Konvention rechnet
man mit einer Erhdhung des durchschnitt-
lichen Literpreises um fiinf bis sechs Pfennig.
Man wird diese letzten Endes angestrebte
Preissteigerung jedoch nicht auf einmal
sondern in Abstinden staffelweise erfolgen
lassen. Dieses allmihliche Vorgehen ist nicht
so sehr von einer psychologischen Riick-
sichtnahme auf die Verbraucher diktiert;
wichtiger ist die Uberlegung, daB Einzel-
handel und GroBverbraucher in groBem
Umfange sich voreingedeckt haben und als
Abnehmer fiir Importeure und Produzenten
fiir die nachste Zeit ohnehin ausscheiden.

Eine sofortige volle Preiserhthung wiirde

also lediglich den Nutzen des Einzelhandels,

nicht aber den der Treibstoffindustrie und

der Importeure vergroBern.

Stellungnahme der Verbraucher.

Von den Verbrauchern wird diese
Entwicklung der Treibstoffpreise mit leb-
hafter Sorge verfolgt. Die einheimische
Treibstoffindustrie hat gegeniiber dem

Weltmarkt das deutsche Benzinpreisniveau

seit dem 18. April 1930 um 14 Pfennig
je Liter steigern konnen, namlich erstens
durch die Erwirkung einer zweimaligen
Zollerhohung, die ihren Erlds um zehn
Pfennig steigerte, sodann um weitere vier
Pfennig durch den vor einigen Monaten er-
folgten ErlaB der Ausglechsabgabe. Durch
die Konvention soll der Preis nochmals um
fiinf bis sechs Pfennig erhoht werden: die
seit dem 18. April 1930 insgesamt einge-
tretene Steigerung betrégt also rund
20 Plennig. Kommt die Kenvention zu-
stande, so wird der Benzinpreis in Siid- und
Ostdeutschland bis Ende dieses Jahres auf
etwa 41 Pfennig steigen und der Gemisch-
preis auf 45 Pfennig. Das bedeutet bei der
heutigen Wirtschaftslage erneut starksten
Riickgang des Kraftverkehres !

Die Verbraucherverbiande verlangen
daher, daB die Regierung von ihrer Er-
michtigung Gebrauch macht, den Treibstoff-
zoll auf Reichsmark 10.— je dz wieder
herabzusetzen, und daB sie ferner die Sprit-
politik einer sofortigen Revision unterzieht.
Zur Begriindung ihrer Forderung fiihren die
Verbraucherverbande folgende Argumente
an: Als die inlindischen Treibstofferzeuger
in diesem Jahr hohere Zélle forderten, be-
griindeten sie diese mit dem Hinweis darauf,
daB der Kampf der Auslander — wesentlich
verscharft durch das Dumping der Russen —
nicht auf dem Riicken der deutschen Produ-
zenten ausgetragen werden diirfe. Deshalb
miisse die deutsche Benzinerzeugung durch
eine Erhohung der Zolle geschiitzt werden.
Die Regierung ist diesem Wunsche .

~ der Erhohung der

wesentlich mitbestimmt durch ihr fiskalisches
Interesse — gefolgt. Sie hat aber sowohl bei

Treibstoffzolle wie auch
des Spritbeimischungszwanges ausdriicklich
betont, daB sie keine zusatzliche Belastung
fiir die Verbraucher herbeizufiihren beab-
sichtige ; denn eine weitere Preissteigerung
des Benzins sei nicht mehr vertretbar. Bei

‘den bestehenden Preiskdmpfen wiirden die

fiskalischen Mehrlasten aber nicht vom Ver-
braucher, sondern vom Importeur getragen.
Diese beiden wesentlichen Voraussetzungen
werden jetzt beim Zustandekommen der
Konvention hinfallig: die Notwendigkeit
eines Schutzes der einheimischen Treibstoff-
industrie wie keine Mehrbelastung durch

den Zoll fiir den Kraftverkehr.

»Normaler« Zapfstellenpreis 15 bis
20 Pfennig.

Die Verbraucherverbande  weisen
ferner darauf hin, daB der gegenwartige
Woeltmarktpreis von fiinf Pfennig je Liter
Benzin einem deutschen Zapfstellenpreis
von 15 Pfennig je Liter als Normalzustand
entsprechen wiirde. Auch bei einer Ratifi-
zierung der in Paris getroffenen inter-
nationalen Abmachungen der Treibstoff-
konzerne und einem Steigen des Weltmarkt-
preises von Benzin auf den »normalen«
Stand von acht bis zehn Pfennig wiirde
der entsprechende Einzelhandelspreis in
Deutschland 20 Pfennig nicht iibersteigen.
Fiskalische Belastungen, die eine Erhchung
iiber diesen als normal anzusehenden Preis-
stand hinaus bedingen, sollten nach Ansicht
der Verbraucher nur und ausschlieBlich den
Wegeunterhaltungspflichtigen fiir Zwecke
des StraBenbaues dienen, nicht aber zur
kiinstlichen Ziichtung einer unrentablen In-
landsproduktion oder zur Frmoglichung von
Ubergewinnen verwandt werden.

Die russische Automobilproduktion.

Im ersten Halbjahr 1932 wurden in der UdSSR.
insgesamt. 9127 Personen- und Lastkraftwagen herge-
stellt gegeniiber 7769 in der gleichen Zeit 1931 und
2448 1930. Zwei Drittel dieser Produktion entfielen
auf die Stalin-Werke, der Rest auf die beiden Werke
in Nishni-Nowgorod und Jaroslaw. Die auf die russi-
sche Autoproduktion gesetzten grofien Erwartungen
haben sich damit also keineswegs erfiillt. Wesentlich
groBer ist die russische Traktorenerzeugung, die eben-
falls zu zwei Dritteln in Stalingrad erfolgt und im
ersten Halbjahr 1932 auf 21.000 gestiegen ist.

Vom Masaryk-Ring : Ein Bugatti, der den Weg verfehlte. Das Auto véllig entzwei, der Lenker, Herr
Mayer aus Wien, unverletzt.
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l i;iir den Kenner

und  Besitzer
eines guten Wagens
ist der »Lincoln« von
jeher ein Sinnbild be-
sonderer Vornehmbheit
und Qualitat gewesen.
‘Wenn nun ein neuer

sLincoln« auf den
Markt kommt, so ist
die WiBbegier des

Publikums mit Recht
groB, und jeder Inter-
essent fragt sich, was
an dem neuen Typ
noch - besser und
schéner als an dem
bisherigen Modell sein
kann.

Nun — der neue
»Lincoln«bringt auBer
der bemerkenswerten
Tatsache, daB er zwolf
Zylinder aufweist, eine kaum fiir méglich
gehaltene Steigerung der bekannten Schén-
heit, Zuverlassigkeit und Fahrqualitat. Er
ist eine neue Verkérperung der Grundsitze,
die schon immer beim Bau eines »Lincoln«
maBgebend waren.

Die besten Karosseriebauer haben fiir
diesen »Lincoln« ein neues, ganz modernes
Schonheitsideal geschaffen. Lange, flieBende

.

gewahlt, daB die einzelnen Zylinder in un-
regelmaBiger Taktfolge ziinden. So werden
Resonanzschwingungen vermieden. Durch
den Ansauge-Dampfer am Vergaser wird
mehr Geréuschlosigkeit erzielt. '

Der Motor des V-12 bleibt selbst bei
hochster Leistung stets weich und leise.
Diese Eigenschaft verdankt er der Lincoln-
Konstruktion, der sorgfiltig ausbalancierten

Der neue Lincoln hat flieBende Linien.

Linien, niedrige gestreckte Form, neuer
Luxus und neue Fahrbequemlichkeit kenn-
zeichnen die normalen wie auch die Spezial-
karosserien des Lincoln V-12, von denen
wir ein Modell hier im Bilde zeigen.

Der. Motor des Lincoln V-12 besteht
aus zwei Blocken von je sechs Zylindern,
die V-férmig unter einem ungewdhnlichen
Winkel angeordnet sind. Daraus entsteht
_ gesteigerte Elastizitdt. Die Ziindfolge ist so

antrieb der Nockenwelle,

Kurbelwelle, dem gerduschlosen Ketten-
dem Schwin-
gungsdampfer, den leichten Kolben und der
Tatsache, daB der Motor auf Gummi ge-
lagert ist.

Die Leistung der Kraftanlage ‘wurde
gesteigert und ihre Elastizitat verbessert. Im
dichten GroBstadtverkehr, auf der Land-
straBe oder auf den stirksten Steigungen
verfiigt der neue V-12-Motor in jedem

- B

Augenblick iiber eine Kraftreserve, die stets
groBer ist, als Sie sie brauchen. Die beiden
Zylinderreihen sind unter einem besonderen
Winkel gegeneinander geneigt, so daB sich
unregelmaBige Zwischenrdume zwischen
den einzelnen Krafthiilben ergeben. Diese
Besonderheit der Lincoln-Konstruktion ver-
mindert die Neigung zu Resonanzschwin-
gungen und macht den Motor weich und
elastisch.

Die Sicherheit und Festigkeit wvon
Karosserie und Chassis des Lincoln ist iiber
jeden Zweifel erhaben. Die Bremsen des
V-12 haben einen besonderen Unterdruck-
Verstarker, der die Wirkung des vom
Bremspedal ausgeiibten Druckes verviel-
facht. Diese Ausfithrung ist besonders fiir
selbstfahrende Damen von Interesse.

Das Schalten des Lincoln V-12 ist
leicht und einfach. Samtliche Vorwarts-
gange sind mit einem neuen Freilaufgetriebe
versehen, das durch einen Knopf vom
Instrumentenbrett aus bequem betatigt
werden kann. Durch eine neue Synchron-
einrichtung am Getriebe ist das Schalten
leichter und sicherer.

Eine auBergewshnlich groBe Auswahl
an Modellen, die entweder in Normalaus-
fiihrung oder auf besondere Bestellung
lieferbar sind, und die groBe Mannigfaltig-
keit der Ausstattung im Innern und auBen,
geben mehr als je zuvor Spielraum fiir per-
sonliche Wiinsche.
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des neuen Maykac]'n

In den letzten Jahren hat die Automobil-
industrie nach weitgehendster Durchbildung
des Fahrgestelles der Wagen auch der bis-
her etwas vernachlassigten Formgebung der
Karosserien groBere Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Hiebei zeigte sich, daB die flie-
Bende, glatte Linie durch ihre Sachlichkeit
den meisten Anklang fand, wije iiberhaupt
in der Technik alles das auf das Auge schon
wirkt, was einfach aber zweckentsprechend
durchkonstruiert ist,

Bei Schnellfahrzeugen hat sich nun ganz
allgemein ergeben, daB die Formbildung des
Aufbaues nicht willkiirlich gewahlt werden
darf, sondern ganz bestimmten aerodynami-
schen Gesetzen unterworfen sein mul}, wenn
nicht ein wesentlicher Teil der Antriebskraft,
insbesondere bei hoheren Geschwindigkeiten,
zur Uberwindung des Luftwiderstandes un-
wirtschaftlich verzehrt werden soll.

Woahrend es bei Schiff-, Flugzeug- oder
Luftschiffneubauten als selbstverstandlich
gilt, durch entsprechende Versuche an Mo-
dellen, die zweckméBigste Form herauszu-
finden, welche die Elemente beim Durch-
dringen des Kérpers mit geringstem Wider-

P

stand teilt und ohne wesentliche Wirbel-
und Sogbildung abgleiten 1aBt, behandelt
man die Landfahrzeuge in dieser Hinsicht
recht stiefmiitterlich. Es leuchtet ein, daB
ein nach aerodynamischen Gesichtspunkten
durchgebildeter Wagen dem heute noch vor-
herrschenden Standardtyp mit seinen zer-
kliifteten, hemmenden Formen in bezug auf
Wirtschaftlichkeit weit iiberlegen ist, da ein
groBer Prozentsatz der Motorleistung, der
bisher zur Ulberwindung des direkten Luft-
widerstandes und insbesondere der Sog-
bildung am Riickteil des Wagens benotigt
wurde, frei wird und sich nutzbringend auf
Betriebstoffverbrauch, Aktionsradius, Be-
schleunigung, Lebensdauer und End-
geschwindigkeit auswirkt.

Von diesen Gesichtspunkten ausgehend
haben die Maybach-Werke als eine der
ersten Automobilfabriken einen Wagen ent-
wickelt, dessen Formgebung, ohne ins Ex-
treme zu verfallen, weitgehendst den aero-
dynamischen Verhaltnissen angepaBt ist.

Der neue Maybach-Stromlinienwagen
zeigt gegeniiber dem seit iiber 20 Jahren
ein

dominierenden Standardautomobiltyp

VerschlieBbare Klappen fiihren zum originellen Kofferraum.
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vollkommen verindertes Aussehen. Der
crste Blick 188t auch den Laien erkennen,
daB hier alles, was dem freien Luftstrom
Widerstand entgegensetzen kénnte, nach
Moglichkeit vermieden ist. Mit welcher
Sorgfalt hiebei vorgegangen wurde, zeigt,
daB selbst die Tiirgriffe in den Flachen ein-
gelassen sind.

Das Vorderteil des Wagens ist mit Kot-
fliigeln, Scheinwerfern, Kiihler und Motor-
haube zu einem einheitlichen Ganzen ver-
schmolzen, dessen gewolbte Front, tief her-
untergezogen, Chassisarme, Vorderrader
und Achse geschickt verdeckt.

Harmonisch angepaBt besteht das Pro-
fil aus einer glatten, durchlaufenden Fléche,
die lediglich zum AbschluB gegen das Ka-
rosserieoberteil durch eine weiche Uber-
gangsrundung unterbrochen ist. Kotfliigel,
Reserverader und soweit erforderlich, Tritt-
bretter, sind in den Seitenflachen organisch
eingebaut.

Das Riickteil des Wagens bildet im
Gegensatz z der bisherigen Bauart, die mit
senkrecht verlaufenden Riickwinden unter-
brochen durch Koffer, Kotfliigel, Reserve-
rader usw. ein Eldorado fiir stromhemmende
Sog- und Wirbelbildungen erzeugt, eine dem
Auge gefillige, mit dem Dach des Fahr-
zeuges langsam abfallende, glatte Flache,
welche weit iiber die Hinterrdder herab-
reichend, dem Luftstrom ohne Hemmnisse
ein Abgleiten auf die Fahrbahn gestattet.
Kraftverzehrende Vakuumrdume und Wir-
belbildungen werden hiebei durch die zweck-
maBige aerodynamische Formgebung fast
vollkommen vermieden. ‘

Ohne wesentlichen Widerstand und
dementsprechend geringsten Kraftaufwand
liftet gewissermaBen die abgestumplfte, tief-
liegende Stirnfliche des ‘Wagens bei Fahrt
die auf dem Boden ruhende Atmosphéare und
1aBt den Windstrom iiber Haube und Wind-
schutz . auf dem allmahlich abfallenden
breiten Riickteil abgleiten.

Die neue Zweckform der Karosserie
ergibt weiterhin ein bisher unbekannt ge-
raumiges Innere, welches mit allem Komfort
fir die verwohntesten Anspriiche ausge-
stattet werden konnte. Oberhalb des Riick-
polsters der Fondsitze ist eine besonders
praktische Ablage vorhanden, die sich fiir
Hut, Stock, Schirm usw. eignet. Das Dach
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ist aufklappbar, so daB abgesehen von guter
Beliiftung, auch im Gebirge ein freier Aus-
blick moglich ist. ‘

Der groBe Kofferraum im Riickteil des

Wagens eingebaut, ist durch zwei ver-

schlieBbare Klappen leicht zuganglich. Mit
dem TiirschloB werden durch eine sinn-
reiche Vorrichtung gleichzeitig Motorhaube
und Reserveradraume verriegelt.

Méybach—Stromlinienwégen werden auf
Spezialchassis der bewdihrten Sechs- und
Zwblfzylindertypen »W 6« und »Zeppelin«
geliefert. Uber den maschinellen Teil geben
Sonderprospekte ausgiebig AufschluB, so
daB es sich eriibrigen diirfte, an dieser Stelle
hierauf néher einzugehen.

Mit dem Maybach-Stromlinienwagen
ist ein elegantes, zuverldssiges Fahrzeug
geschaffen, welches hochste Wirtschaftlich-
keit bei gréBtem Komfort durch vollendete,
zweckméBige Formbildung erzielt. Ohne
ins Extreme zu verfallen, bietet der Wagen
einen kultivierten, rassigen Anblick, der
auch die gediegene Geschmacksrichtung bald
fir sich gewinnen diirfte.
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Die langsam abfallende, glatte Fliche, weit fiber die Hinterrider herabreichend, gestattet dem Luftstrom ein

ungehindertes Abgleiten.

Ertlebnisse eines englischen Journalisten und
Konkurrenten der diesjahrigen Internationalen

A[pznfahrt

CC

Redakteur H. E. Symons wvon »The
Motor«, London, der heuer zum zweiten
Male als Konkurrent teilnahm und, wie im
Vorjahr, als punkteloser Sieger aus der
Fahrt hervorging, schildert in ebenso inter-
essanter wie bemerkenswerter Weise seine
Eindriicke. — Bevor wir auf seine Schil-
derung eingehen, die durch die Brille des
Bergfremden gesehen fiir uns, die wir fast
taglich mit den diversen Wimmerln der

- g
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Alpen in Kontakt sind, umso interessanter
ist, muB man gerechterweise die geradezu
stupendi6se Leistung ihres Verfassers her-
vorheben, der tiglich die schweren langen
Strecken spielend zuriicklegte, um dann
abends, statt zu schlafen, viele Seiten lange
Berichte nach London telephonierte, Filme
per Flugpost expedierte, »interviewte« u. dgl.
ermiidende Scherze mehr. Nur der Sport-
geist und die Ausdauer eines Briten bringen

Auch die Reserverader beim neuen Maybach sind organisch eingebaut.

5

so etwas zu einem siegreichen AbschluB3.
Und vorher noch einige Worte iiber die
Veranstaltung : Von dem kéniglichen Auto-
mobil-Club von Italien als Mandatar der
Automobilklubs von Deutschland, Osterreich,
Frankreich und der Schweiz veranstaltet,
wurden 107 Nennungen fiir die Fahrt erzielt.
99 Fahrer, darunter allein 42 Englander,
starteten in Miinchen. Von diesen erreichten
38 (davon 23 Englinder) punktelos das Ziel
in San Remo. In den Jahren 1928, 1929 und
1931 fanden ebenfalls internationale Alpen-
fahrten statt. Doch nun in medias res :

Abwage und Start erfolgten in der Ka-
serne Maximilian II. in Miinchen. Der erste
Wagen der stirksten Klasse (iiber 2 Liter)
startete punkt vier Uhr frith, . . . »gerade
als es licht wurde«. — Wir lassen Mister
H. E. Symons das Wort. — »Ungliicklicher-
weise begann gleichzeitig der Regen und die
Miinchner StraBen wurden prompterweise
ebenso glatt wie ein Skating Rink. Die
meisten Teilnehmer »krochen« héchst vor-
sichtig durch die Stadt (Miinchen hat As-
phalt — auch anderswo liebt man noch
diesen veralteten gefdhrlichen Belag — so-
gar fir BundesstraBen! Anmerkung des
Ubersetzers) en route zur sterreichischen
Grenze. E. U. Smith (1.5 Liter Aston
Martin) im Begriffe A. E. Gupper (Frazer-
Nash) zu iiberholen, der zwei Minuten vor
ihm gestartet war, kam ins Rutschen und



stieB mit einem Taxi zusammen. Die Unter-
suchung ergab eine schwer verbogene Achse,
so daB dieser ungliickliche Konkurrent, kaum
cine Meile vom Start, bereits aufgeben
mubBte. '

Die meisten Konkurrenten fuhren die

ersten paar Meilen recht langsam, um das
&1 im Motor, Getriebe und Hinterachsbriicke
erst warm werden zu lassen. Auf der Land-
straBe, die wir durcheilten, war das Fahren
leicht. und ohne mehr Tempo als zirka
64 bis 72 Stundenkilometer vorzulegen,
konnte man einen Durchschnitt von 64 Stun~
denkilometer erzielen und dabei trotzdem
die Stadtchen Rosenheim und Traunstein im
langsamen Tempo durchqueren. Daher
fanden fast alle Zeit, in einem Dorfe nahe
der Grenze, ein zweites Friithstiick wvon
Kaffee und Gebick einzunehmen.
Gliicklicherweise horte der Regen nach
etwa einer Stunde auf und Fahrer wie Pas-
sagiere begannen die Aussicht zu genieBen.

Felsen, nicht un3hnlich unserem Stirling ',
iiberragt.
staubiger und kurvenreicher wurden (Frem-
denverkehrsleute — bitte notieren! An-
merkung des Ubersetzers) fuhren wir durch
malerische Dorfer und eine mit reichlichen
Kulturen bedeckte Landschaft, der ersten
wirklichen Kletterpartie, der Tauernhohe
entgegen. .

‘Wir erreichten sie nach langer, kurven-

 reicher Bergfahrt durch griine Walder, die

weiBe StraBe wand sich zum felsigen Gipfel
empor in Steigungen, die dfters biszulin 5
(englische Bezeichnung fiir 20%) betrugen.
{iber die PaBhohe hiniiber, die in 5793 Full
Seehohe liegt, tauchten wir talwarts hinab
nach Mauterndorf und St. Michael pas-
sierend, sahen wir eine gelbliche StraBe steil
swischen Baumen ansteigen — der Katsch-
berg.

Nun, dieser PaB wird selbst von den
Osterreichern als eine Art Schrecken be-

Hanomag auf dem Bernina. : ®

Die StraBe wand sich bergauf, bergab, jetzt
durch diistere Féhrenwalder, dann durch
groBe Felder reifer Ahren. Pldtzlich, als
wir im Morgensonnenschein aus dem Walde
beim Chiemsee herauskamen, iiberraschte
zum ersten Male ein herrlicher Fernblick auf
die Alpen unsere entziickten Augen. Sie
waren noch weit weg und erstreckten sich
von einem Ende des Horizontes zum andern,
ihre zackigen, schneeigen Spitzen erglithten
rosenrot auf einem Firmament vom zartesten
Blau. Nun, in ein paar Stunden werden wir
da droben unter ihnen auf den langen Stei-
gungen sein und Haarnadelkurve auf Haar-
nadelkurve bewaltigen miissen !

In Freilassing verlieBen wir Deutsch-
land im Achtziger Tempo, wobei uns die
Zollbeamten herzhaft zuwinkten. Dann er-
reichten wir das 6sterreichische Zollamt, wo
man uns die Papiere bereits gestempelt ein-
handigte. Hinter uns verhallten die Rufe
sLinks halten¢, als wir auf Salzburg los-
steuerten, eine schone alte Stadt, von einem
groBen SchloB auf einem hochgetiirmten

trachtet. Er hat gwei wirklich steile Stellen,
wo die Steigun§ etwas unter 33% betragt,
die iibrige Steigung ist wesentlich milder. Die
StraBe ist ziemlich gerade, in gutem Zustand
und breit genug, um bei zwei Wagen das
Vorfahren zu ermoglichen. Mit einem Wort,
sic ahnelt mehrerer der berithmten schotti-

schen Passe.

Wihrend andere Konkurrenten nahe
am FuBe stoppten, um nach ihrem Kiihl-
wasser zu sehen oder zu Tanken, fuhren wir
in unserem griinen Armstrong-Siddeley dar-
auf los, gefolgt von Major Lago und Bever-
ton in einem roten Wagen derselben Marke.
Wir waren am Berge ganz allein und brach-
ten (auf die Steigung) einen Durchschnitt
von iiber 20 Meilen in der Stunde (mehr als
32 km) heraus, der gangwahlende auto-
matische Geschwindigkeitswechsel unseres
Wagens befahigte uns, auf dem 30%igen
Teil der Steigung blitzschnell umzuschalten.

! Stirling Castle, die alte Feste der Stadt Eding-
burgh, reich an FErinnerungen der schottischen Ge-
schichte. s

Dann auf StraBen, die immer

Die deei Im}ictas,'géfﬁhrt von Healey,
schossen in herrlichem Stil bergan, wiahrend
die Achtzylinder Fords ihre groBe moto-

rische Kraft bewiesen. Sehr rasch war das

Talbot-Team, das die steile Strecke mit
25 Stundenkilometer (40 Stundenkilometer)
mit der »Ersten¢ erzwang. Alles in allem
kamen auch die iibrigen gut hinauf.

De Cortance, der allein in einem
1465 cm® Peugeot (der neuen Type 301) mit
schwerer Innenlenkerkarosserie fuhr, fand
die Bergstrecke ein langes und hartes Stiick
Arbeit, durchwegs mit der »Ersten« fahrend.
Dank ihrer Vierganggetriebe kamen anderer-
seits die Rileys mit Leichtigkeit hinauf.

- H. Tourneur, der Schweizer Lenker
eines 2.5 Liter Darracqg, hatte ernstliche
Schwierigkeiten und muBte sich schlieBlich
hinaufschleppen lassen. Dafiir erhielt er so-
viele Strafpunkte, daB er heute aufgab.

Der Speed Twenty Alvis muBte mehr-
mals stoppen, startete aber jedesmal mit
Leichtigkeit, wobei Liebert, der Ersatzfahrer,
am Kotfliigel sitzend, das Drosselgestange
betitigte, wahrend Porter Hargreaves lenkte.
Dieses System wurde drei Tage lang ange-
wendet, ohne daB sich die Bemannung dieses
Wagens iiber die Ursachen einig werden
konnte. Am dritten Tag kamen sie zur rich-
tigen Diagnose : Verlegung des Unterdruck-
apparates durch Gas infolge Erwarmung
durch die nahe daran vorbeifithrende Aus-
puffleitung. Durch die Behebung wurde je-
doch soviel Zeit verloren, dal man neun
Minuten zu spat in der Kontrolle St. Moritz
eintraf und daher ausscheiden multe.

Nach dem steilen, kurvenreichen Ge-
falle auf der anderen Katschbergseite eilten
wir via Gmiind und Oberdrauburg nach
Lienz in Tirol. Bei Arnbach winkten uns die
Leute beim 6sterreichischen Zollamt zu,
rasch weiter zu fahren, denn ein paar
hundert Meter weiter war die italienische
Grenze, wo die Zolleute beider Lander die
Kontrolle unserer Passe und Carnets ge-
meinsam mit Blitzesschnelle vornahmen.

Die italienischen Zollbeamten mit Ge-
wehren en bandouliére geschultert, lieBen
uns, um uns vor den Zeitverlust weniger Se~
kunden zu bewahren, nicht einmal von den
Sitzen aufstehen. Sie warfen uns unsere
Dokumente in die Wagen hinein und mit
lauten »Avanti«-Rufen winkten sie uns los-
sufahren, auf der schénen, breiten StraBe
nach Vipiteno (Wilpian).

Und-so kamen wir zum Jauffen (Col di
Giovo), einem wirklichen BergpaB, mit un-
zahligen Haarnadelkurven und einer Hohe
von fast 7000 FuB : 20 km harte Arbeit.

Uber den nackten Felsgipfel hiniiber
begann dann die lange, lange Talfahrt iiber
die gefahrlich kurvenreiche StraBe nach
Meran.

Am FuBe, wenige Kilometer vom Ziel,
fanden wir ein Dorf, vollgestopft mit
Wagen. Dort waren die drei Talbots, die
Teams von Ford und Wanderer und mehrere
Herrenfahrer mit starken Wagen.

Alsbald gesellten sich die Fahrer
anderer Wagen zu uns: der geniale Oster-
reicher, der unter dem Pseudonym »A. B.«
einen viersitzigen Standard lenkte und Al-
dington auf seinem 1.5 Liter Frazer-Nash,
der den Wagen seiner Klasse weit voran-
geeilt war. ,

Dann, als es Zeit fiir die Kontrolle
wurde — wir durften nicht mehr als zehn
Minuten zu frilh kommen — fuhren wir
cinzeln in die hiibsche, alte Stadt Meran, die
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 sich wie die Szenerie : 1S
 Oper ausnahm, ein. Von den

- strafpunktelos Meran. Fi ; ;
~ gen waren entweder unterwegs

aus einer

99 Gestarteten erreichten 91
unf Wa-

oder in der Kontrolle ausge-
schieden. Thorpe (M. G.) verlor
den Weg und kam gerade noch
vor KontrollschluB nach Meran,
was ihm 138 Punkte eintrug.
Lange der ersten Etappe: 568 km.

Tt Etappe: Meran—Meran.
29 Juli — 406 km.

»Eearly to bed and early to
rise« (frith ins Bett und friith her-
aus) war das Motto in dem sehr
bequemen Esplanaden-Hotel in
Meran und am Freitag frith, ab
tinf Uhr, wurden die Konkur-
renten auf die Reise geschickt zu
der sehr strapazidsen, aber umso
schoneren Fahrt ins Herz der
Dolomiten. .

- Rasche Fahrt nach Bozen
und dann nach Ponte all'lsarco
(Eisackbriicke) brachte uns zum
Sella-Joch, auf dem gerade weit-
laufige = Ausbesserungen  der
StraBe im Gange sind. Eine sehr
schone Bergfahrt auf 7277 FuB.
Darauf das Pordoi-Joch (7355
FuB) und der Falzarego-Pal
(6946 FuB), weiters der Rolle
(6345 FuB) und der Kaner (jetzt
Costalunga mit 5279 FuB). Diese
Passe folgten einander so un-
mittelbar, daB es unméglich war,
viel Zeitreserve herauszufahren.
Alles zusammen erwies sich dieser

Oben :

Tag in den Dolomiten als recht %‘:{emx:sfr sl
anstrengend — aufrichtig ge- g1 Wiener Dt

standen, obschon er aber auch
wegen der Grandeur der Szenerie

zu einem der GenuBreichsten der Ziindkerzenenquete.—
sechs Fahrtage wurde Sshenpils o
g s Arbeit.

Unten : Der Mann, der
die Schutzwand »aufi-
krallen« mochte.

Dritte Etappe :
Meran—St. Moritz.

Samstag, 30. Juli — 339 km.

Bald wird die StraBe von
Meran auf das Stilfser-Joch eine
der schonsten Europas werden. Bereits
jetzt ist sie stellenweise dreimal so breit als
einstens, mit gutem, glatten Belag und weit
ausholenden Kurven. Den ganzen Weg hin-
auf im Etschtal arbeiteten Leute am StraBen-
bau. Als wir sie, in dichte Staubwolken ge-
hiillt, passierten, erhoben sie die Hand zum
FaschistengruB.

Das Stilfser-Joch, Europas hochster
BergpaB, gipfelt in einer Hohe von etwa
9055 FuBb und hat 49 scharfe Haarnadel-
kurven in den letzten 12 Meilen (20km).
Die Bergfahrt ist aber fast 18 Meilen lang
und durchaus schwer genug. Nach einigen
Meilen durch dunkle Tannenwailder kommt
man auf die bloBen felsigen Abhinge, wo in
tiefen Mulden noch Schnee liegt. Die
Kurven sind so eng, daB nur Wagen mit
einem Drehkreis von unter 40 FuB (13 m)
ohne Reversieren herumkommen.

Stilfser-Joch — 23 Minuten, 43.2 Sekunden.

Wahrend im Vorjahre nur vier von
57 Wagen die Stelviofahrt unter 30 Minuten
zu bewaltigen vermochten (und zwar die
Invicta Healeys, ein 105 Talbot, ein Kom-

S e

Kurven - Wild-
West. — »...sieges-
bewubt, die Gage in
der Brust« absolviert

Track-Star, natiirlich
aschblond. — Eine

pressor Alfa Romeo und ein Lancia
Lambda), kamen heuer eine ganze Anzahl,
darunter viele kleine Wagen in weniger als
einer halben Stunde hinauf. Tatsdchlich ver-

mochten beispielsweise nur vier englische

Fahrer heuer ihre vorgeschriebenen Mindest-
durchschnitte nicht einzuhalten, und zwar
Grosch und Couper auf Lagonda (letztere
machte aber trotzdem die schnellste Zeit
aller 2-Liter~-Wagen), sowie Hill (Aston-
Martin) und Seaman (M. G. Magna). Be-
zeichnend ist, daB unter den 21, die am
Stelvio Strafpunkte erhielten, sich nur vier
englische Wagen befanden, obschon etwa
50% aller. Teilnehmer englische Wagen
fuhren. “

Die Art und Weise, wie die englischen
Wagen bei dieser Bergpriifung abschnitten,
sollte alle Skeptiker zum Schweigen bringen.
Wagen mit Motoren unter 1500 cm® muBten
reglementméBig einen Durchschnitt wvon
18.63 Meilen (das sind 32 Stundenkilo-
meter !}  einhalten,. wahrend fiir die
»groBeren« Klassen 34 Stundenkilometer
vorgeschrieben war (19.88 Meilen). Aber
selbst die »Kleinen« machten vielfach

-

i

~ MOTORRENNEN — EIN BISCHEN VERRUCKT

Wie der Spezialzeichner der Shell, Herr Bernhard, das Dirt-Track-Rennen sieht.

Durchschnitte von iiber 32 Stundenkilometer.

Die besten Leistungen am Stelvio
waren, nach Klassen geordnet :

Uber 2 Liter: Healey (Invicta,
4.5 Liter] 23 :436 , ’

Bis 2 Liter : Couper (Lagonda), 34 : 41,

Bis 1.5 Liter : Gripper (Frazer-Nash),
27 438

Bis 1.1 Liter : Hobbs (Riley), 29:51.

Alles englische Fahrer auf englischen
Woagen. Die Talbots und Wanderer fuhren
zirka 25 Minuten, die Armstrongs 29 bis
30 Minuten. Die beiden Singer Junior waren
sichtlich flink, ihre Ubersetzungen waren fiir
das Stelvio gerade richtig bemessen. Spock-
horst (Ford) schied am FuBe des Stelvio
aus, und iiberlieB es den Talbot- und Wan-
derer-Leuten, den Kampf um den Teampreis
weiterzufithren. Fiir sein Ausscheiden wur-
den zwei Griinde genannt — Beschadigung
des Unterkarters durch Steinschlag und
(eine andere Version) Kurbelwellenbruch,
Die Rileys hatten mehrere Minuten Zeit-
reserve. Die M. G. und Wolseley setzten
alles in Staunen. Morgans Humber machte
eine sehr rasche Auffahrt und der Standard




von »A. B.« machte einen ganz ausge-
zeichneten Eindruck, erhielt aber dann in
Pontresina infolge Kondensatordefekts einige
Strafpunkte. ' ,

Wie wir bei Campocologno den Boden
der Eidgenossenschaft beriihrten, fanden
wir die Orte beflaggt, Wimpel mit »Will-
kommen !« iiber die StraBe gespannt.
Hiibsche Madchen warfen Buketts von
Bergblumen in unsere Wagen. Durch eine
Landschaft, die viel zu schon ist, um zu ver-
suchen sie zu beschreiben, klommen wir den
Fluela-PaB (7835 FuB) empor — ein hoch-
sportlicher PaB — um sogleich den Julier-
PaB (7503 FuB) zu bezwingen, vorbei an
Morgan, der eben an seinem Humber eine

kleine Feuerléschiibung vornehmen muBte,
die ihm zehn Punkte eintrug.

AuBer Spockhorst gaben heute noch
auf: Richard (Bugatti), Klinke (Mercedes-
Benz) und Kirchlechner (Austro Daimler).
Die Teams von Tatra und DKW verloren
8, respektive 78 Punkte, wodurch in den
kleinen Klassen nur mehr die Teams von
Riley und Hanomag punktelos ver-
blieben. In St. Moritz wurde auf den Tennis-
platzen vor dem Grand Hotel parkiert. Der
nachste Tag, Sonntag, war Rasttag.

Vierte Etappe : St. Moritz—Stresa.
Montag; 1. August — 347 km — Nachtfahrt.

Dank dem Rasttage erwies sich die
Nachtfahrt leichter als angenommen, de
facto weniger ermiidend als die Wertungs-
fahrt London—Lands End des Motor
Cycling Club (offen auch fiir Autos. An-

merkung des Ubersetzers). Trotzdem waren

aber die beiden Passe dieser Etappe, der
Spliigen und der San Bernardino wirklich
schwierig zu nehmen und speziell in den
Talfahrten formlich beédngstigend und dies
sogar fiir solche, die sich schon ans Alpen-
fahren zu gewdhnen begonnen hatten.
Aber trotz alledem erreichten die 88
von St. Moritz gestarteten Wagen noch
Stresa am Lago Maggiore zeitlich genug fiirs
— Friihstiick | Nur drei erhielten hier Straf-
punkte, Damiani (Lancia Astura), der sich
in Stresa arg verspatet hatte, weil er am
Wege eine neue Vorderachse einbauen
lieB (!!1), Seamann (M. G. Magna), der in
der Kontrolle von Bellizona wegen Benzin-

o cae e

»Park-Masdhine* in Chikago
In Chikago ist eine ganz neuartige Garage aufgestellt
worden, in der auf einem Platz, den man gewdhnlich
fiir sechs Wagen braucht, 48 Wagen parken konnen.
Mit einem Elevator werden die Wagen nach oben
gebracht und stehen dort dicht iibereinander.

leitungsdefekt verspétet eintraf und Mayen-
burg, der Fahrer eines der. interessanten
kleinen, luftgekiihlten Vierzylinder Tatra-
Wagens, der zehn Punkte erhielt, weil er
angesichts der Kontrolle stehen blieb.
30 Fahrer hatten also bis jetzt Strafpunkte
erhalten. , e Y

Die Nachtfahrt begann mit der vielver-
sprechenden Fahrt auf den Bernina, die sich
trotz der warmen Nacht iibel genug anlieB.
Hitte Grand Ufficiale Mercanti seinen
Willen gehabt (er ist etwas dramatisch an-
gehaucht) und hétte es geregnet, dann ware
keiner ohne Strafpunkte geblieben, denn
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niemand hatte die vorgeschriebenen Durch-
schnitte einzuhalten vermocht. Wie es war,
hielt das Wetter aber aus und erst am
nichsten Tag . . . doch davon spater.

~ Zwischen Bernina und dem Spliigen,
der ein wirklicher PaB und unendlich lang
ist, kam eine wunderbare Geradstrecke
— 40 Meilen — mit kaum einer Kurve, so
daB ein Herausfahren von Zeitreserve
leicht fiel. 5 , ;

Der Spliigen hat enorm viele Haar-
nadelkurven, alle sehr nahe beisammen,
ganz a la Stelvio. Was wegen der Dunkel-
heit vielen recht unangenehm wurde und
notgedrungen oft reversiert werden muBte,
obschon normalerweise dies natiirlich nicht
von Noten gewesen ware. :

Oben in 6945 FuB Seehthe verlieBen
wir Italien und traten in der bewahrten
»Blitz«-Methode auf Schweizer Bundes-
gebiet iiber. Die Talfahrt war — wenigstens
fiir die Passagiere, wenn schon nicht fiir die
Fahrer — tatsichlich nervenaufreibend. In
der Dammerung konnten wir tief unter uns
die zahllosen Kehren des Passes erkennen,
mit den Haarnadelkurven nur etwa 50 Meter
auseinander. Hier kam Luttgau vom Ford-
Team auf dem schliipfrigen Geroll ins
Rutschen. Sein Wagen fuhr iiber den Ab-
hang hinunter und landete, wie durch ein
‘Waunder, auf der niachsten Serpentine unten.
Sein Ford blieb unbeschadigt, Luttgau selbst
verstauchte sich den rechten Knéchel, ver-
mochte jedoch die Fahrt fortzusetzen.

Vom FuBe des Passes an lief unser
Weg durch ein &des Tal. Links lag ein
groBer, schweigender See, auf dem sich noch
nichts von dem orangenfarbenen Schimmer,
der die Hoéhen im Osten errdten lieB,
spiegelte. Voran fingen die hochsten Spitzen
gerade in den ersten Sonnenstrahlen an zu
scheinen, wahrend iiber uns in voller GréBe
die Sterne noch auf tiefblauschwarzem Fir-
mamente leuchteten.

Da tauchte nebelhaft im Zwielicht links
der San Bernardino-PaB auf. Aufwarts
blickend 'konnten wir Cyril Siddeleys
Scheinwerfer sehen, wie sie, erst rechts,
dann links die Kehren erhellten. Endlich
hatten auch wir die Hohe (6782 FuB) er-
reicht, fréstelnd infolge der Nahe der Region
des ewigen Schnees.

Wenige Meilen spéater in Bellizona,
legten wir unsere Méntel wieder ab, denn
die lauen Liifte strichen herauf von den ita-
lienischen Seen. Im ' Frithmorgensonnen-
schein durcheilten wir die den Lago Mag-
giore umsdumende StraBe und Locarno pas-
sierend erreichten wir bei Pallanza wieder
italienisches Gebiet. Stresa, ein glitzerndes
Juwel am See bot uns ein herzliches Will-
kommen. Funktionsre thronten unter bunten
Parasolen im Schatten von Palmen neben
der StraBe. Jedem Teilnehmer und Begleiter
wurde sogleich ein besonderes Abzeichen
eingehdndigt und alle wurden zu einer
Dampferrundfahrt am Lago Maggiore samt
thé-dansant und Besuch des immens groBen
und schonen Schlosses des Prinzen Bor-
romeo eingeladen.

Hier gab es formlich einen weiteren
Ruhetag, der mit Baden, Kanufahrten,
Sonnen u. dgl. ausgefiillt wurde, aber der
rasche Klimawechsel in die Wérme des
Siidens wirkte derart erschlaffend, daB viele
Konkurrenten am néchsten Morgen so matt
waren, als ob sie die Nacht schlaflos ver-
bracht hatten. ‘

Der wahre Held der Nachtfahrt war




- ,Mbrgan (Huin’Eer)[d&r, 'Bévor er St. Moritz

verlassen konnte, 55 wertvolle Minuten da-

‘mit verbrachte, eine neue Batterie einzu-

bauen und seine Auspuffleitung, welche

- bereits mehrmals den Wagen in Brand ge-
- steckt, mit Asbestschnur zu isolieren. Herr-
liches Fahren, wobei er alle Wagen am

Wege, mit Ausnahme der kleinen Singer,
die nach ihm gestartet, iiberholen muBte,
brachte ihn zeitgerecht in die Kontrolle am
Spliigen, trotzdem er en route noch eine
kleine KurzschluBpanne zu beheben gehabt,
dieweil MistreB Morgan das Lenken be.
sorgte | .

Fiinfte Etappe : Stresa—Grenoble.
Dienstag, 2. August — 516 km.

Mit Stimmeneinhelligkeit die schwerste
Etappe. 320 Meilen muBten zwischen 5 und
16 Uhr  zuriickgelegt werden, annihernd
ebenso schwer wie der schwerste Tag der
vorjéhrigen Alpenfahrt.

AuBer einigen sehr schlechten StraBen
und wolkenbruchartigen Regen talauf gegen
Aosta und die franzésische Grenze, ereignete
sich nichts von Bedeutung bis zur Kontrolle
von La Thuile, wo wir auBer Pré St. Didier
einen kurzen PaB erklommen, wo wir zu
unserem Schrecken fanden, daB die StraBen-
oberflache aus grauem, lehmigen Boden be-
stand, auf dem sich die Rader durchdrehten,
so daB gréBte Vorsicht in den scharfen
Haarnadelkurven dringend geboten erschien.
Tatsachlich geriet dabei Signor Adorno mit
seinem O. M. so tief in den Graben, daB er
25 Minuten bendtigte, um wieder auf die
StraBe zu gelangen. Whitlock, mein Mit-
fahrer, schlug daher hier vor, die beiden
Reserverader mit den neuen Pneus zu mon-
tieren, was sich denn auch glinzend be-
wihrte, besonders angesichts der groBen
Schwierigkeit, die die nun sofort folgende
Bergpriifung am Petit St. Bernard unter
solchen Umsténden bot. Die StraBenober-
flache war hier schleimiger brauner Lehm,
die Steigung zu stark fiir die »Dritte« und
auf der Zweiten verursachte das geringste
Gasgeben bereits Durchdrehen der Rider !
Wenn man eine der 27 oder 28 scharfen,
zumeist Haarnadelkurven nur im geringsten
zu rasch nahm, rutschte der Vorderteil des
Wagens prompt seitwdrts und wenn man
diesen Rutscher nicht sogleich im Werden
korrigierte, lief man Gefahr, samt Passa-
gieren im Graben oder — tief unten im Ab-
grund zu landen! Diesen steilen Morast
hinauf muBten die Wagen iiber 2 Liter
40 km, bis 2 Liter 39 km, bis 1.5 Liter 38 km
und bis 1.1 Liter 37 km Stundendurchschnitt
erzielen! Nicht weniger als 42 Konkurrenten
wurden hier pénalisiert, da sie das Tempo
nicht einzuhalten vermochten. Hier waren
die meist an solche Morastpriifungen ge-
wohnten Briten im Vorteil, die kleinen
Wagen erwiesen hier ihre leichte Lenk-
barkeit.

Trotzdem gab es nur wenige Lenker,
die iiber mehr als ein paar Sekunden Zeit-
reserve verfiigten, als sie, das »Herz im
Mund« iiber das Zielband rollten. Zu den
schnellsten zéhlten hier W, Delmar (2.3 Liter
Bugatti), der angab, die Fahrt in 12 Mi-
nuten, 45 Sekunden gemacht zu haben und
Healey.

Dann fiihrte die Route nach Séez,
Albertville und St. Michel de Maurienne zu
jenem groBartigen alten Bergpfad, dem Ga-
libier. Dieser PaB ist entsetzlich lang und
wird an Hohe nur vom Stelvio iibertroffen.

Der Tunnel auf der PaBhohe liegt in
8300 FuB Seehshe! Heute lag der Gipfel tief

in Wolken gehiillt, neben der StraBe tiefer

Schnee, aus dem an seichten Schmelzstellen
VergiBmeinnicht wie bunte Farbenspitzen
hervorlugten. ‘

Trotz seiner Steilheit (bis zu 20%) bot
der Galibier nur wenigen Schwierigkeiten
und infolge der kithlen Temperatur, gabs

wenig Sieden. GroBziigige StraBenarbeiten

sind hier im Gange, daher die Fahrt sich

etwas holprig anlieB.

Bei der Talfahrt konnten die Teil-
nehmer die den Bewegungen einer sich in
Todeszuckungen windenden Schlange ver-
gleichbaren scharfen Kurven und steilen An-
stieg der im Vorjahre als Bergpriifungs-
strecke beniitzten anderen PaBseite iiber-
blicken, die damals so vielen Strafpunkte
eingetragen hatte. Noch eine kurze Berg-
fahrt auf den Col du Lautaret und die schier
endlose Talfahrt nach Grenoble begann,
vorbei an kolossalen Dammarbeiten, die den
Bau einer ganz neuen StraBe involvieren.
Grenoble. Viele Konkurrenten, totmiide
nach elfstiindiger anstrengender  Fahrt
schlafen beim Diner ein.

Auch die »schwebende Kraft« des Citroén-Motors

braucht Kontakt mit dem Chassis. A und B sind die

Stellen, wo auch ein schwebender Motor zu schweben
aufhort.

Letzte (6.) Etappe : Grenoble—San Remo.
Mittwoch, 3. August — 422 km.

Wer dariiber gebrummt, daB die
Winter-AlpenstraBe im Hochsommer fiir die
Alpenfahrt zu leicht war, wurde am letzten
Fahrtag dafiir durch die Fahrt iiber den Col
d’'Allos entschadigt. Das ist ein schéner
malerischer PaB mit steiniger Fahrbahn und
meistens nichts dazwischen, um einen wvor
einen mehrere tausend FuB tiefen Sturz in
den Abgrund zu bewahren. Obschon viele
der starken Wagen, wie die Talbots, mehr
als eine Stunde Zeitreserve beim Eintreffen
vor der am halben Wege in Barcelonette ge-
legenen Zeitkontrolle sich herausgefahren
hatten, waren zehn Minuten — zu spat
daran, als sie den sturmumtosten Gipfel
iiberquerten, um das Zickzack der Talfahrt
zu beginnen. Die meisten Wagen waren zu
spat daran, bis sie bei Nizza die Riviera
erreichten.

Friih morgens waren wir von Grenoble
aufgebrochen. Die meisten britischen Teil-
nehmer fithlten, daB nichts mehr ihnen den
Sieg entreissen konnte. Bradley, der wieder
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mit dem Kiihler seines Armstrong Siddeley
zu tun hatte, muBte erst 300m zu einer Ga-
rage fahren. Hier wurde sein Kiihler ent-
leert, abmontiert, geldtet und wieder mon-
tiert. Dann streikte die Kopfdichtung. Hinter
der Kontrolle von Barcelonette, die er gerade
noch zur Zeit erreichte, halfen ihm Whit-
lock und Symons, die einen gleichen Wagen
derselben Marke lenkten. Sie verloren dabei
mehr als eine halbe Stunde, aber in rascher
Fahrt holten sie Zeit auf und konnten sogar
die alte Bergrennstrecke von La Turbie im
56 Stundenkilometer Durchschnitt iiber-
querend, sich wieder eine halbe Stunde Zeit-
reserve ergattern. Bradley, mit nur vier
kompressionsfahigen Zylindern vermochte
gerade noch zur rechten Zeit San Remo zu er-
reichen. Auch Herr und Frau Lionel Martin
(Wolseley Hornet) hatten heute Defekt :
beide elektrische Benzinforderer stellten die
Arbeit ein. Sie muBten daher des &fteren
stoppen, um einen unter der Haube ge-~
legenen, und jetzt sehr willkommenen Re-
servebehalter, Fassungsraum: 1 Gallone
(4.5 Liter), nachzufiillen.

Vor Ventimiglia (italienische Grenz-
station) stoppten die kliigeren der Fahrer,
um wegen der Konditionspriifung ihre Brem-
sen nachzustellen und das Funktionieren der
Beleuchtungsanlage zu iiberpriifen.

Im Gegensatz zu Frankreich, wo das
Interesse fiir die Fahrt nur sehr slauwarmg,
stand die laute Begeisterung der Italiener,
die alles in Staunen setzte. Wir werden nie
den AbschluB der Fahrt an der italienischen
Riviera von Ventimiglia nach San Remo
vergessen. Méanner, Frauen und Kinder,
laute Evivvas ausrufend, siumten die StraBe
ein. Faschistenmiliz und Soldaten grii3ten
militarisch in jeder Kurve. An der Grenze
prasentierte uns eine wunderschéne Signo-
rina einen préachtigen NelkenstrauB, an dem
eine Karte hing: »Mit den Komplimenten
des Reale Automobile Club d'Italiac. Und
wie wir die glatte, kurvenreiche Kiisten-
straBe dahinglitten, dem Ziel entgegen,
wurden wir von lichelnden Madchen mit
Blumen iiberschiittet. »Neunzig« durch
Doérfer und Stidte, von der Polizei noch an-
gespornt.

~ Dann ein Warten vor der Kontrolle
San Remo.
Das Ziel war erreicht |

(Deutsch von J. E. W.)

: =R s
Der Tracta Six

auf Seite 1 unserer Zeitschrift ist, wie uns
mitgeteilt wird, im Autohaus Ferdinand
Pélzl, Wien III., Obere WeiBgarberstraBe
Nr. 10, Telephon B-51-0-50, ausgestellt.
Hier sei verraten, daB der Wagen beson-
derer Umstinde halber zu sehr giinstigem
Kurs verkauflich ist.

Der benzinsparende Pallas-Vergaser !

. Der neue Pallas-Vergaser mit Beschleunigungs-
pumpe, welcher bekanntlich bei der Steyr-Type
XXXE und XXX S serienmaBig montiert ist, zeichnet
sich nicht nur durch okonomischeren Betrieb aus,
sondern bewirkt hauptsichlich ein flottes Anzugs-
moment.

Die Generalvertretung Adolf Riedl, Wien X,
TiirkenstraBe 25 (Telephone A-17-1-64 und A-1 1-4-30)
verfiigt {iber eine eigene Einbau- und Reparaturwerk-
stitte fiir Pallas-Fabrikate und werden durch Spezial-
monteure simtliche Reparaturen sachgemaB durch-
gefiihrt.

Die Werkstittenleitung erteilt jederzeit kosten-
los und unverbindlich Auskiinfte und Ratschlige iiber
Vergaserfragen.



Hier sehen Sie alles

vereint, was an dem

Kolner Ford »Made
in Germany« ist.

Der neue Ford bedeutet einen Mark-
stein in der Geschichte des Automobilbaues.
Die Ford Motor Company hat an der Kon-~
struktion dieses Wagens seit langer Zeit
gearbeitet. Niemals bestand die Absicht,
_hier nur ein verbessertes Modell herauszu-
bringen, sondern es sollte ein vollkommen
neuer Wagen entworfen werden, der in
einem Wagen mit niedrigem Preise die Vor-
teile der teuersten Automobile vereinigen
solite. Die Aufgabe war, dies ohne die
Nachteile zu groBer Dimensionen und zu
hohen Gewichtes zu erreichen, Nachteile, die
erhohte Betriebskosten zur Folge haben. Es
wird interessieren, daB dieser Wagen, ob-
wohl er eine gerdumige Karosserie, einen
Achtzylindermotor von  14/65 PS,
Synchron-Getriebe mit gerduschlosem
sweitem Gang, einen starken, gekropf-
ten Tiefrahmen und verbesserte Fahr-
eigenschaften besitzt, trotzdem nur
etwa 45kg mehr wiegt als das alte
Modell. Wenn man davon ausgeht,
daB heutzutage der Anschaffungspreis
niedrig und die Betriebskosten gering
sein miissen, dann haben wir es hier
mit einem Wagen zu tun, der wie kein
zweiter den heutigen wirtschaftlichen
Verhiltnissen angepalt ist.

Jede gewiinschte Bequemlichkeit
und jeder praktische Komfort wurden in
diesen Wagen eingebaut, dabei sind die
grundlegenden Prinzipien bestehen ge-
blieben, welche die Erfahrung von Ford im
Bau von iiber 20 Millionen Automobilen
kennzeichnen.

Die Ford Motor Company hat stets auf
einfache Konstruktion und ungewdohnliche
Stabilitat bei geringstem Gewicht, besonders
beim ungefederten Gewicht, gesehen (Inge-
nieure nennen dies »eingebaute Zuverlassig-
keit<). Sie hat ferner, wie allgemein be-
kannt, stets fiir erstklassiges Material sowie
absolute Prazisions- und Werkmannsarbeit
gesorgt.

Ein flichtiger Blick zeigt schon, daB
man es hier mit einem neuen Wagen zu tun
hat. Von der neuen und modernen Kiihler-
haube bis zum hintenliegenden Benzintank

verleihen die tiefgeschwungenen Stromlinien
dem Wagen das Aussehen anmutiger Schon-
heit und verhaltener Kraft. Diese neuen
Linien bedeuten mehr als Schonheit, sie er-
héhen die Leistung des Wagens, weil die
schraige Windschutzscheibe, die niedrige
Verdecklinie und die geschwungene Riick-
wand der Luft den geringsten Widerstand
leisten. Verdeck- und untere Seitenlinien
harmonieren mit neuen breitgeschwungenen
Kotfliigeln und langen, breiten Trittbrettern.

Der neue Ford wird in 14 verschie-
denen Karosserietypen mit einem neuen
Achtzylinder- oder Vierzylindermotor ge-
liefert. Der Achtzylinder ist eine 65pferdige
Maschine vom V-Typ, die erste und einzige

Eine von den 14 Karosserieformen des neuen Ford.

Maschine dieser Art in einem Automobil mit
wirklich niedrigem Preis. Der V-Typ-Motor,
der bemerkenswert weich arbeitet, ist bisher
ausschlieBlich Wagen mit héherem Preise
vorbehalten gewesen,

Wie alle Ford-Motoren ist der V-8 ein-
fach in der Konstruktion. Der Einfachheit
entsprechend sind die Auspuffkanale in die
Zylinderblécke hineingegossen. Die Ansaug-
rohre liegen in einem besonderen Aluminium-
gehiuse zwischen den Motorblocken ange-
ordnet und sind mit dem dariiberbefindlichen
Fallstromvergaser direkt verbunden.

Im Achtzylindermotor sind zwei Reihen
von je vier Zylindern unter einem Winkel
von 90 Grad in V-Form zu einem einzigen
Block mit dem Kurbelgehduse zusammen-
gegossen. Diese Anordnung erméglicht eine
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Ford nach der Verjﬁngung

kurze, kraftige Kurbelwelle, so daB} die
ganze Maschine nicht mehr Raum als ein
Vierzylinder einnimmt. Die mit Aluminium-~
kolben versehenen Pleuelstangen sind paar-
weise nach Gewicht abgestimmt und sitzen
paarweise auf der um 90 Grad versetzten,
auBerst stabil gehaltenen, statisch und dyna-
misch ausbalancierten Kurbelweile. Dadurch
und durch die prazise Gewichtsverteilung
erhélt der V-8-Motor seinen vibrationsfreien
Gang. |

Alle Pleuelstangen sind untereinander
auswechselbar. Die zu gegeniiberliegenden
Zylindern gehérenden Pleuelstangen laufen
paarweise nebeneinander auf derselben Kur-
belwellenkropfung. Die auftretenden Pleuel-
lagerdrucke werden durch eine neu-
artige, innen und auBen mit Wei3-
metall versehene Pleuellagerbiichse
gleichmaBig iiber die ganze Pleuel-
lagerflache verteilt.

Der V-8-Motor besitzt Fallstrom-
vergaser mit Ansauggerduschdampfer
und Luftfilter sowie Druckschmierung
samtlicher Lagerstellen.

Bohrung und Hub des V-8 be-
tragen 3/, X 3%/, Zoll (77.5mm X
95 mm). Die entsprechenden Zahlen
fir den neuen 13/50 PS Vierzylinder
lauten : Bohrung und Hub 37/, <X 4'/,
Zoll (98 mm X 108 mm).

Der neue 13/15 PS Vierzylinder hat so
zahlreiche technische Verbesserungen und
Neuerungen, dall man auch bei ihm mit
Recht von einem neuen Modell sprechen
kann. — Da ist zundchst die erhohte
Leistung des neuen Wagens zu erwéhnen.
Wahrend das Modell A als 13/40 PS
40 Brems-PS aufwies, hat der neue Vier-
zylinder-Ford 50 Brems-PS, also um 25%
groBere Leistung. ‘

Der Modell-A-Motor entwickelte seine
Leistung bei einer Tourenzahl von 2200 Um-
drehungen in der Minute. Der neue ver-
besserte Vierzylinder-Ford-Motor  erzielt
50 Brems-PS bei 2800 Umdrehungen pro
Minute. Das bedeutet schnelleres Beschleu-
nigungsvermégen und hohere Spitzen-
geschwindigkeit des Fahrzeuges. Die Kom-




pression ist von 4.2:1 auf 46:1 erhoht
worden. Damit gehort der Motor immer
noch zu den Maschinen mit mittlerer Kom-
pression. . -

Die Ziindung ist vollautomatisch und
wird durch einen im Stromverteiler liegen-
den Regulator geregelt.

Auch die starkere Kurbelwelle ermég-
licht ein ruhigeres Laufen des Motors bei
groBeren Geschwindigkeiten und damit eine
groBere Kraftentwicklung. ~

Die Reibungsverluste in den Zylindern
sind &duBerst gering, da die Zylinderbahnen
»glashart poliert« sind. Dies verhindert
nicht nur Reibung und Abnutzung, sondern
auch Verschiebungen der Kolbenringe.

Ein groBerer Vergaser, ein gréBeres
Ansaugrohr und gréBere Ventil6ffnungen
ermoglichen dem Brennstoffgemisch schnel-
leren, freieren Ein- und AuslaB. Das Profil
der Nocken wurde umgestaltet und dadurch
ruhigeres Arbeiten der Ventile und geringere
Abnutzung an den Ventilsitzen und -stéBeln
erzielt, Reichliche Verwendung von Gummi-
isolierungen, wie weiter unten beim V-8
naher ausgefiihrt, hat auch beim neuen Vier-
zylinder-Ford einen vibrationsfreien Lauf

des Wagens zur Folge. Die bereits erwahnte .

automatische Ziindeinstellung bewirkt eben-
falls einen gleichmaBigen Gang des Motors.
Brems- und Kupplungspedale sind jetzt nicht
mehr am Motor, sondern am Chassisrahmen
befestigt. Spiralverzahntes, daher geriusch-
loses Getriebe fiir den zweiten Gang, Ver-
besserung des Kiihlsystems, Verlegung des
Benzintanks nach hinten und viele andere
Verbesserungen und Anderungen machen
auch den neuen Vierzylinder-Ford, der mit
genau dem gleichen Chassis und denselben

Henry Ford hat
immer darauf hinge-
wiesen, daB »je mehr
ein Wagen wiegt,
desto mehr Brennstoff
und Ol zu seinem An-
trieb gebraucht wer-
den ; je leichter aber
das Gewicht ist, desto
geringer sind natur-
gemall die Unterhal-
tungskosten«. Er hat
ferner stets gesagt,
daB »Gewicht nichts
mit Stabilitit zu tun
hat, und daB Fahr-
komfort nicht wvom
Gesamtgewicht her-
kommt, sondern vom
richtigen  Verhaltnis
zwischen ungefeder-
tem und gefedertem
Gewicht«. Mit »un-
gefedertem« Gewicht
ist das Gewicht der
unterhalb der Federn
befindlichen Teile ge-
meint, wie z. B. der
Achsen und Réader, im
Vergleich zu dem Ge-
wicht oberhalb der
Federn, das heiBt des
Rahmens, des Motors
und der Karosserie.
Leichtes ungefedertes
Gewicht bedeutet an-
genehmes Fahren, und
das gerade ist eine
Eigenschaft, die den
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Ford 8 als Roadster.

luxuriésen Karosserien wie der V-8 geliefert
wird, zu einem neuen Ford-Modell von nicht
minder groBem Reiz.

Ford besonders

S /

auszeichnet.
also unnétiges Gewicht iiberall als Nachteil
angesehen werden muB, ist dieses besonders

/ N\

SPORTNATUREN

Gesunde Ernahrung — undenkbar ohne —

e,

Waihrend

unerwiinscht unterhalb der Federung. Das
V-8-Chassis ist die vollkommenste und
neueste Verkorperung des Prinzips vom un-
gefederten niedrigen Gewicht. Die Aufgabe,
unnotiges Gewicht fortzulassen und trotz-
dem Ford-Qualititsgrundséitze aufrechtzu-
erhalten, ja, zu erweitern, ist in allen Teilen
dieses Wagens restlos gelést worden. So
sind z. B. die Réder, die zum ungefederten
Gewicht gehéren, und die stark und doch
leicht sein miissen, in einer Ganzstahlkon-
struktion zu einem Stiick elastisch zusammen-
geschweiBt. Beim Ford-Wagen hat jeder
Teil nur das zu seiner Festigkeit und Sicher-
heit notwendige Gewicht. Unnétige Ge-
wichtsanhdufungen sind strikt vermieden.
Denn iibermiBiges Gewicht fithrt zu un-
nétigem Kraftverbrauch bei der Fort-
bewegung des Wagens. Durch Vermin-
derung iiberfliissigen Gewichts und durch
Vermehrung der Stirke des Wagens werden
hochste Leistungsfahigkeit, Wirtschaftlich-
keit und beste Fahreigenschaften des neuen
Ford-Wagens erzielt. Elektrische Schwei-
Bung ersetzt die in fritheren Zeiten iibliche
Schraubenverbindung vieler Teile. Bei dieser
Gelegenheit mag erwahnt werden, daB
Henry Ford besondere Sorgfalt auf die Ver-
meidung der Schraubenverbindungen legt.

— undenkbar ohne — gesunde Ermnahrung
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»Eine Schraubenverbindung, « sagt er, »zeigt
zwei Dinge verbunden, die in Wairklichkeit
nur aus einem Stiick gearbeitet sein sollten«.

Es gibt kaum einen Wagen, der so
prompt auf den Gashebel reagiert und so
einfach zu handhaben ist. Eine Synchroni~
sierungsvorrichtung im Getriebe macht es
méglich, bei jeder Geschwindigkeit vom
dritten auf den zweiten Gang zu schalten,
auf und ab, sanft und leise, ohne jedes
Gerausch. Ein besonderes Vergniigen beim
neuen Ford besteht darin, daB man im
zweiten Gang vollkommen gerauschlos fahrt.
Die Zahnrider des Getriebes fiir den zweiten
Gang sind ndmlich spiralverzahnt und be-
wirken daher ein ebenso gerduschloses
Fahren im zweiten wie im dritten Gang.

Auch die Steuerung wurde neu kon-
struiert und 1aBt sich miihelos handhaben.

Der frithere Handziindhebel ist durch
die automatische Ziindregulierung ersetzt
worden. Sie bewirkt jederzeit automatisch
die richtige Zindeinstellung.

Was der 30er alles propagiert!

Die Bremsung ist weich und doch un-
bedingt zuverlassig. Die Vierradbremse
wurde neu konstruiert, um der hoheren
Fahrgeschwindigkeit zu entsprechen. Be-
sondere Aufmerksamkeit wurde der An-
ordnung der Bedienungskndpfe geschenkt.
Die Knopfe zur Betdtigung der Ziindung
und der Luftklappe sind auf dem Instru-
mentenbrett angebracht und bequem erreich-
bar. Das KombinationsschloB, das Ziindung
und Steuerung zugleich sichert, ist an der
Steuersiule montiert, Der Anlasserknopt
befindet sich in bequemer Reichweite auf
dem Instrumentenbrett. In allen geschlos-
senen Wagen ist der Fiihrersitz verstellbar
und kann leicht den Wiinschen des Fahrers
entsprechend gerichtet werder. Fiir Damen
ist die geschilderte praktische Anlage aller
Bedienungsvorrichtungen besonders ange-
nehm.

Es ist von jeher ein Ford-Grundsatz
gewesen, alle Vorteile des modernen Auto-
mobils in einem Wagen niedrigster Preis-
klasse zu vereinigen. Dies trifft ebenso auf
die Bequemlichkeiten fiir die Insassen wie
auf den Komfort beim Fahren zu. In diesem
Wagen sitzt man bequem. Fahrkomfort liegt

in der Konstruktion des Chassis und &er
Karosserie. Unter Beibehaltung des grund-
legenden Ford-Prinzips der Querfederung

und des niedrigen ungefederten Gewichtes.

sind wichtige Verbesserungen vorgenommen
worden. Die Rader sind verhaltnismaBig
klein und dafir der Querschnitt der Reifen
groBer. Die Hinterfeder wurde neu kon-
strujert, um weiche, nachgiebige Federung

und erhohten Fahrkomfort zu erzielen. Die

Hinterfeder liegt jetzt hinter der Hinterachse,
wodurch die Karosserie um fast 5 cm tiefer-
gelegt werden konnte. Dadurch ist der
Schwerpunkt niedriger, die Stabilitat noch
gréBer, und man fdhrt mit einem Gefiihl
vollkommener Sicherheit. ~ ,
Andere Chassiseinrichtungen auBer den
Federn mit Dreipunktaufhangung tragen zum
Fahrkomfort bei. Vier selbstregulierende,
hydraulisch doppelt wirkende Houdaille-
StoBdampfer mit thermostatischer Regu-
lierungsvorrichtung, mittels Dreieckstreben
aufgehingte Achsen und die Schubrohr-

Hinterachse machen das Fahren selbst auf
einer schlechten StraBe angenehm. Der
Grundsatz dieser sich der Temperatur
und den StraBenverhiltnissen anpassenden
Federaufhangung mit StoBdampfern ist nur
beim »Ford« verwirklicht.

'Die Freude am Fahren in diesem Wa-
gen beruht zum Teil auch auf dem ruhigen
Gang des neuen »Ford«. Gummi ist an allen

méglichen Verbindungsstellen und Lagern

im Wagen angebracht, um Gerausche zu
verhindern und ruhiges, sanftes Fahren zu
gewahrleisten. Die Federbolzen und die
StoBdampfer - Verbindungsarme sind in
Gummi gelagert. Diese Gummi-Isolation be-
deutet : verminderte Abnutzung und Ge-
rauschlosigkeit an diesen Punkten sowie
Fortfall von Schmierstellen. — Gummi-Iso-
lierungen sind auch in der Verbindung von
Dreieckstrebe und Schubrohr mit dem mitt-
leren Chassisquertrager angebracht, um da-
durch das Triebwerk von dem Chassis-
rahmen zu trennen. Die Karosserie ist natiir-
lich vom Rahmen durch Gummiplatten iso-
liert. Um ferner dauernde Gerauschlosigkeit
der Karosserie zu gewahrleisten, ist elek-
trische SchweiBung in vielen Teilen ange-
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~ schalldampfendes Material
Karosserieflachen, welche

‘schnellste

wandt. Wo groBere Querschnitte der Karos-
serieteile miteinander verschraubt sind, ist

1 verwandt. GroBe
appern konnten,
sind an der Innenseite mit einer gerausch-
dampfenden Isolierschicht iiberzogen. Wie
man sieht, ist alles getan worden, um dem
Komfort und der Bequemlichkeit der In-
sassen zu dienen. '

Es lag der Ford"Mthi Company m‘éht :

daran, in kiirzester Frist einen Wagen auf
den Markt zu bringen, der einige Neuerun-
gen hitte aufweisen und durch Verwendung
billigeren Materials noch preiswerter hatte
sein konnen. Wenn die Welt auf die neuen
Ford-Modelle langer, als es der Geduld
vieler Autoliebhaber ertraglich erschien,
warten muBte, so geschah dies, weil die
Ford-Tradition langwierige Vorarbeiten,
praktische Versuche, kostspielige Proben er-
heischte, ehe man die neuen Typen aus den
Fabriken entlieB, damit sie aufs neue den
Ruhm und den Ruf des Ford-Wagens aller

Welt beweisen. =
o

Bosch-Rennkalender 1932 :

Bisher 24 bedeutende Rennen mit Bosch-Erzeugnissen
gewonnen.

Bei dem Rennen am Sonntag den 17. Juli 1932
um den GroBen Preis von Deutschland, das wie all-
jahrlich, auf dem Nirburg-Ring ausgefahren wurde,
siegte wiederum Caracciola, als Zweiter ging Nuvolari
und als Dritter Borzacchini durchs Ziel. Alle drei
siegreichen Fahrer waren mit Bosch-Magnetziinder
FH 8 ausgeriistet. Nuvolari fuhr auBerdem noch die
Runde mit einem Durchschnitt von
124.8 Stundenkilometer. Damit wurde gleichzeitig ein
neuer Niirburg-Ring-Rundenrekord geschaffen.

Sieger in der Klasse der mittelstarken Wagen
wurde der Schweizer Henry C. Tauber auf dem Ein-
einhalb-Liter Alfa Romeo-Wagen, mit dem er bereits
das ADAC-Eifelrennen auf dem Nirburg-Ring ge-
wonnen hat. Auch sein Wagen war mit Bosch-
Batterieziinder ausgeriistet,

AuBerdem wire noch zu berichten, daB auch
das am 9. und 10. Juli 1932 ausgefahrene Rennen um
den GroBen Preis von Belgien mit Bosch-Erzeugnissen
siegreich beendet wurde. Erster wurde auch hier ein
Alfa Romeo-Wagen, gesteuert von Brivio-Siena, der
die 187 Runden, die einer Strecke von 2786 km gleich-
kommen, mit einem Durchschnitt von 116 Stunden-
kilometer zuriickgelegt hat. Zweiter wurde Tarufi-
Dippolito, Dritter Lord Howe und Sir Birkin, eben-
falls auf Alfa Romeo, alle drei ausgeriistet mit Bosch-
Ziindung. :

Damit sind bis jetzt in diesem Jahre nicht
weniger als 24 bedeutende Rennen, darunter die
groBten internationalen Rennen der ganzen Welt, mit
Bosch-Erzeugnissen gewonnen worden.

Der Steyr 30, Typ S, ein Wagen, auf den
sich die Osterreicher etwas einbilden kénnexn.

So urteilt ein Kunde iiber die neue Steyr,
Type S, wie nachstehendes begeistertes Anerkennungs-
schreiben dokumentiert.

+Sie haben mir am 26. April d. J. ein Fahrzeug
Threr neuen Type 30 geliefert.

Ich freue mich sehr, Ihnen nun nach einer Fahrt-
leistung von 6000 km innerhalb kurzer Zeit berichten
+4 kénnen, daB ich von den Leistungen meines Autos
sehr befriedigt bin. ,

In der kurzen Spanne Zeit hatte ich Gelegenheit,
so gut wie alle Alpenpasse Osterreichs zu fahren.
Moeine Fahrten wickeln sich bedeutend rascher ab als
frither, und zwar hauptsachlich deshalb, weil der neue
30 S. wenn ich mich so ausdriicken darf, Steigungen
geradezu verschluckt. : : :

Selbst bei schwierigsten Verhaltnissen konnte ich
unsere bekannten Alpenpésse in einem Tempo fahren,
welches in einem das Gefiihl erweckt, die Frage nach
Berg und Tal heute iiberhaupt iberwunden zu haben.
\Wie mein Wagen schwieriges Bergterrain in den
Dolomiten genommen hat, einfach verbliiffend.

~ Es eriibrigt sich ein Loblied zu singen. Wir
Osterreicher | und damit auch Sie in erster Linie,
konnen uns auf den 30 S bestimmt was einbilden und
ich glaube, daB Ihnen diese Feststellung meine wirk-
lich voll befriedigten Gefithle wohl am besten zum
Ausdruck bringt. ‘ '
Ich verbleibe Thr ergebener ~ Soucek Viktor<.
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GroBe Ereignisse werfen ihre Schatten
voraus. Schon Ende des Friihjahres hatten
prominente Sportsleute und die Wiener
Presse Gelegenheit, den Adler Trumpf, das
jingste Kind der Adler-Werke, vormals
Heinrich Kleyer A.-G., Frankfurt am Main,
in Wien zu bewundern. Freilich wurde da-
mals den p. t. Interessenten nur insoferne
ein Vorgeschmack der kommenden Sensa-
tion gegeben, als diese Wagen nur eine An-
trittsvisite, gleichsam einen Hobflichkeits-

Der Adler Trumpf, die jiingste Beauté unseres Automarktes, als Kabriolett unil —

besuch bei der Wiener Generalvertretung,
der bekannten Firma Duhan & Co., Wien 1.,
Hegelgasse 6, abstatteten, um gleich darauf
ihre Propagandatour durch Mitteleuropa
fortzusetzen. Wir hatten also auBer dem
vorziiglichen Eindruck, den die Adler
Trumpf hinterlieBen, damals nur das Nach-
sehen.

Jetzt ist er wirklich da, der Adler
Trumpf, der modernste Vorderradantriebs-
wagen mit Schwingachsen und Tiefbett-
rahmen, mit doppelt wirkenden StoB-
déampfern und besonders giinstiger Schwer-
punktlage, mit Fahreigenschaften, wie sie
wohl kein Wagen seiner Klasse auch nur
anndhernd aufzuweisen imstande ist.

Der Trumpf 148t sich nicht beeinflussen
durch schlechteste StraBen, durch Schlag-
locher oder Rillen; ohne Erschiitterung,
ohne zu rutschen oder zu schleudern gleitet
er iiber alle Bodenunebenheiten, sein ange-
borenes Temperament braucht selbst in
schwierigeren Kurven nicht geziigelt zu
werden. »Bodenstindigkeit ist Trumpf.«

Dem AuBeren nach prasentiert sich das
Adler-Trumpf-Kabriolett als die letzte
Modeschépfung im Automobilbau ; niedrig,
langgestreckt und klar in der Linienfithrung,
bietet es ein Bild makelloser Schonheit.

Motorisch gehort der Adler Trumpf in
die Klasse der Vierzylinder von 71 mm Boh-

rung und 95 mm Hub mit einer Effektiv-
leistung von 32 PS bei 3400 Umdrehungen
in der Minute. Er hat einseitig stehend an-
geordnete Ventile, zweifach gelagerte
Nockenwelle, wvollstindig ausbalancierte
Kurbelwelle, Nelson-Bohnalite-Kolben | mit
Invar-Stahleinlagen, Motorschmierung durch
Druckumlauf, Batterieziindung, Bosch-Ver-
gaser mit Beschleunigerpumpe und Starter-
klappe, Thermosyphon-Wasserkithlung und
Ventilator.

Die Wirtschaftlichkeit des Adler Trumpf
ergibt sich zundchst aus dem sehr niederen
Anschaffungspreis. Die lange Lebensdauer
der Adler-Wagen macht es moéglich, daB
die Amortisation auf eine Reihe von Jahren
verteilt wird. Der Brennstoffverbrauch ist
dank der giinstigen Form des Verbrennungs-
raumes, welche eine restlose Ausnutzung des
Brennstoffes wverbiirgt, ferner durch das
Viergang-Schon- und Spargetriebe mit zirka
neun Liter auf 100 km gering, wie auch der
Olverbrauch von ein Viertelliter auf 100 km
kaum wesentlich in die Wagschale fallt.
Stirke, Leistung und Gewicht als Haupt-
komponenten der Wirtschaftlichkeit, sind
hier in ein so giinstiges Verhaltnis gebracht
worden, daB sich aus diesem harmonischen
Gefiige der wirtschaftliche Wagen und zu-
gleich der billige Betriebskilometer ergibt.

Wir hatten schon seinerzeit Gelegen-
heit genommen, uns mit den technischen
Details dieses Fahrzeuges ausfiihrlich zu be-
fassen und wollen deshalb heute nur kurz
zusammenfassend sagen, daB im Adler
Trumpf einer der fortschrittlichsten Wagen
der Gegenwart auf unserem Markt” e
schienen ist.

Nun wird er dem Kauferpubhkum zu-
gefithrt, der »kleine, groBe« Adler Trumpf,
nachdem er bis ins kleinste Detail auf dem
Priiffeld und auf Langstreckenfahrten seine

(ZU UUNSEREM TITELBIL DY

ZweckmiaBigkeit und unbedingte Zuver-
lassigkeit erwiesen hat. Wir zweifeln nicht
daran, daB er auch bei diesem seinen Weg
machen wird, mit jenem Elan, der ihm nun
einmal eigen ist.

Wie wir horen, hat die Wiener Haupt-
vertretung, die Firma Duhan & Co., Wien 1.,
Hegelgasse 6, schon jetzt reichlich zu tun,
den Nachfragen nach ihrer jiingsten Krea-
tion gerecht zu werden.

Auch in den Stadten Graz, Innsbruck

und Salzburg haben die Adler-Werke Ver-

tretungen etabliert, und zwar :

Zickero &

als Innenlenker karossiert.

Strohmenger, Schénaugiirtel 64 in Graz,
H. Egger & Co., SalurnerstraBe 7—9 in
Innsbruck, und Anton Pollak, Markus-Sitti-
kus-StraBe 23 in Salzburg.

Die Welt-
sensation
in Qualitdt
und Preis
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mit elekiro-dunami-
schem Lautsprecher

Hornyphon

Telephon B-43-5-70

- Bauerlaubnis Telefunken Hurh

SERVICE PACKARD GARAGE

Hanns Netal, Wien Iil.,, Rennweg 4 |/ Telcphqn U=-14-4-71
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ugzeus atastrophen

vV ON

Angesichts der gerade in letzter Zeit wieder
bekannt gewordenen Flugzeugunfalle ware es falsch,
wollte man sich ohne genaue Kenntnis der Dinge und
obne individuelle eingehende Priifung der einzelnen
Flugzeugkatastrophen und ihrer Ursachen, ein Urteil
iiber die Sicherheit des Verkehrsflugwesens im allge-
meinen bilden. Es darf vielmehr gleich einleitend ge-
sagt werden, daB das gesamte deutsche Flugwesen
einen kaum noch zu fiberbietenden Sicherheitsgrad
crreicht hat.

Betrachten wir z. B. die Passagierfrequenz der
letzten Luftverkehrsjahre mit deutschen Verkehrsflug-
zeugen, die anerkannt die technisch vollkommensten
der Welt sind, so muB festgestellt werden, daB diese

o

iLre Ursac cn

ING G R ELER

strophen werden 1aBt und in den Gemiitern der
breiten Masse irrige Vorstellungen iiber die Sicherheit
im Luftverkehr weckt. : '

In der Hauptsache ist der Sicherheitsfaktor im
Luftverkehr abhéngig von der Qualitit und dem Alter
der im Gebrauch befindlichen Maschinen, der Boden-
organisation der angeflogenen Flughéfen im Verein
mit zuverlassigem Wetterdienst und nicht zuletzt von
der Auswahl des zur Verfiigung stehenden Fiihrer-
materiales. Flugstérungen konnen durch die ver-
schiedensten Ursachen, wie hohere Gewalt, Fehler in
der Konstruktion, durch die Schuld des Fiihrers und
durch Storungen in der Motorenanlage hervorgerufen
werden, Daurch die Zwei-, Drei- und Mehrmotoren-

Der Steyr 30 ist fiir Heimbau.

mehr als um das Doppelte an Anzahl und Kilometern
zugenommen hat und einschlieBlich dem zeitweilig
durchgefithrten Nachtflugverkehr bei 100%iger Regel-
miBigkeit, eine nachweisbare Sicherheit von 98%
erreichte.

Auf der anderen Seite aber werden sich Flug-
zeugunfille trotz groBter Vollkommenheit genau so
wenig ganz ausschalten lassen, wie bei der sicherlich
doch auBerst vollkommenen Eisenbahn und anderen
Verkehrsmitteln des tiglichen Gebrauchs. Das Flug-
zeug kann heute ohne weiteres nicht nur mit anderen
Verkehrsgelegenheiten in Wettstreit treten, sondern
es besteht den Vergleich bestens. Passiert nun den-
noch einmal ein Flugunfall, so ist zundchst zu ent-
scheiden, ob es sich iiberhaupt um ein Verkehrsflug-
zeug oder um eine Schul- oder Sportmaschine handelt.
Geschah der Unfall auf einem planméBigen Verkehrs-
fluge, einem Fabrik-, Probe-, Ubungs- oder gar Schau-
fluge. Die meisten Menschen neigen dazu, diese so
{iberaus wichtige Fragen ganz unberiicksichtigt zu
lassen und kurzer Hand von einem Flugunfall zu
sprechen. Dazu kommt, daB die entstellte Wieder-
gabe, oft harmloser Flugunfalle, mitunter auch ein-
fache Notlandungen, rasch zu furchtbaren Flugkata-

Anordnung wird sie beseitigt, da der Ausfall eines,
oder gar zweier Motoren, wenn sie entsprechend pla-
ciett sind, die Flugfahigkeit zwar beeintrachtigen, aber
nicht aufheben. Immerhin wird eine AuBen-(Not-)
Landung auf ungeeignetem Gelande verhindert und
der Weiterflug bis zu einem, dem Piloten bekannten
Flughafen ermoglicht, Diese Storungen haben natiir-
lich nicht, wie irrtiimlicherweise fast immer ange-
nommen wird, einen Flugunfall im Gefolge.
Wahrend Einflisse hoherer Gewalt auf das
fliegende Flugzeug bei mitteleuropaischem Witterungs-
charakter, mit Ausnahme iberraschend auftretendem
Nebel, als so gut wie wirkungslos bezeichnet werden
kénnen, und unsere Verkehrsflugzeuge sogar anormalen
Einfliissen gewachsen sind, ist die Gefahr einer Kraft-
quellenstorung bei einmotorigen Flugzeugen schon
groBer. Unfalle, die ihre Ursachen in Konstruktions-
fehlern haben, sind bei Maschinen, die bereits zum
Luftverkehrsdienst amtlich zugelassen sind, ausge-
schlossen. Dies bezieht sich jedoch nicht auf das
Ein- und Versuchsfliegen fabrikneuer Verkehrsflug-
zeuge, wobei eine gewisse Gefahrenquelle natur-
gemall bestehen bleibt, die aber meist in dem un-
gentigenden Vertrautsein des Fiihrers mit seinem
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noch ungewohnten Fluggerdt zu suchen ist. Mit dem
Auftreten einer Motorenstorung am einmotorigen
Flugzeug ist ein Flugunfall aber noch keineswegs be-
dingt. Setzt z. B. beim Flugmotor ein Zylinder un-
regelmaBig oder ganz aus, was eine Verminderung
der Umdrehungszahl mit sich bringt, so ist die Flug-
fahigkeit bei unwesentlicher Verringerung der Ge-
schwindigkeit noch nicht beeintréchtigt, wohl aber
das Steigvermogen. Beim Aussetzen zweier Zylinder
und entsprechend starkerem Abfall der Tourenzahl,
kann bei relativ groBer Flughohe noch der néchste
Flughafen erreicht oder geeignetes Notlandegeldande
in Ruhe ausfindig gemacht werden. Noch groBerer
Leistungsabfall an der Kraftquelle bedeutet dann end-
giiltig die Notlandung auf unbekanntem Geldnde, das
sich der Fiihrer unter Beriicksichtigung des Flugzeug-
gléitwinkels, der unter normalen “Verhéltnissen 1:6
bis 1: 8 betragt (1 km Hohe bedeutet daher 6 bis 8 km
Gleitvermégen) und sonstiger Merkmale flugtechnischer
und meteorologischer Art aussucht. Die Notlandung
selbst geschieht mit abgestellter Ziindung und birgt,
wenn der Pilot die Ruhe nicht verliert, in den selten-
sten Fallen Gefahr in sich. Selbst solche Notlandungen,
bei denen eine Beschadigung des Flugzeuges oder gar
ein [lberschlag desselben, wegen schlechter, vorher
nicht erkennbarer Bodenbeschaffenheit, nicht zu ver-
meiden ist, sind fir die Insassen harmlos. Die Er-
fahrung hat im Kriege sogar gelehrt, daB auch Not-
landungen, die durch ganz bedenkliche Schéden ver-
ursacht wurden, wie sie an Flugzeugen ohne feind-
liche Einwirkungen wohi schwerlich jemals auftreten
werden, durch Umsicht und Geschicklichkeit des
Fiihrers, zum guten Ende gefiihrt werden konnen.

Endlich sorgen dann noch die, von der obersten
Luftfahrtbehorde erlassenen, und bei allen Flugzeug-
neubauten streng nachgepriiften Bestimmungen itber
Baufestigkeiten fiir zuverlassige Konstruktion und
Verwendung nur einwandfreier Baustoffe. Wir koénnen
also sagen, daB die staatlichen Abnahmebedingungen
schon im allgemeinen eine geniigende Sicherheit
garantieren. Des weiteren iiben die amtlichen Auf-
sichtsorgane auch im Serienbau eines an sich schon
gepriiften und zugelassenen Flugzeugmusters eine
standige Kontrolle aller einzelnen Bauteile aus.

Obwohl diese Vorschriften im Prinzip noch vom
Kriegsflugzeugbau her iibernommen wurden, hat man
bisher, trotz eifrigster Nachpriifung, keinen Grund
gefunden, deren weitere Giiltigkeit anzufechten. Es
ergibt sich, wie wir sehen, also auch daraus, daB
Flugunfalle, bei denen Personen zu Schaden kommen
konnen, nach dem Stande der heutigen Erfahrungen
auf das MindestmaB herabgedriickt sind. Unterzieht
man nun noch die Flugunfélle, verursacht durch die
Schuld des Fiihrers einer naheren Betrachtung, so
muB gesagt werden, daP man bei der Beurteilung, ob
tatsiachlich ein solches Verschulden vorliegt, auBer-
ordentlich vorsichtig zu Werk gehen muB. Wohl-
bemerkt ist es dabei nebensichlich, ob die Schuld be-
wuBt oder unbewuBt herbeigefithrt wurde. In Wirk-
lichkeit fallen eine ganze Reihe von Flugunfallen auf
das Konto des Fithrers. Eine Ausschaltung dieser
Kategorie Unfallursachen kann nur durch die strenge
Auswahl des fliegerischen Nachwuchses erreicht
werden. Fiir standige Uberwachung des Flugschiilers
in seinem Werdegang als Pilot, tréigt neben dem Flug-
lehrer und der Fliegerschule ebenfalls der Staat als
Aufsichts- und Priifungsorgan Sorge.

Bis vor wenigen Jahren hatte man im Flug-
wesen noch eine weitere Ursache fiir Flugunfalle,
nzmlich den Unfall ohne erkennbaren duBeren Grund.
Darunter fiel z. B. das Abbrechen einer Trag- oder
Steuerflache bei sonst als zuverldssig und hervor-
ragend konstruiert bekannten Flugzeugen, und  die
ungeklarten Brande. Im letzteren Falle geniigte es
nicht, die GewiBheit gefunden zu haben, daB ein
Vergaserbrand vorgelegen hat, vielmehr kam es




darauf an, genau festzustellen, wodurch dieser ver-
_ursacht wurde. Heute hingegen hat man lingst
_griindliche Vorkehrungen getroffen, die zur Verhiitung
auch dieser Ursachen dienen.

Wesentlich anders verhielten sich die Dinge im
Kriege unter feindlicher Einwirkung und heute noch
beim Schul-, Ubungs-, Sport- und Kunstfliegen.
Wahrend beim Schulfliegen mit dem Fluglehrer am
Doppelsteuer selbst Unfélle nur hochst selten vor-
kommen, ergeben sich solche schon haufiger bei
Ubungsfliigen des Flugschiilers. Da ist zumeist die
Ursache jedoch nicht etwa beim Fluggerst, sondern
zumeist bei der Unerfahrenheit oder Nachlassigkeit
des Schiilers zu suchen.

‘Tatsache ist, und durch die Praxis tausendfach
bewiesen, daB sich der Reisende mit ruhigem Ge-
wissen genau so ruhigen Gemiites und mit dem
gleichen Selbstverstandlichkeitsgefiihl dem modernen
Verkehrsflugzeug anvertrauen kann, wie dem guten,
nur ach so rasch altmodisch werdenden StahlroB auf
Schienen.

I Jeden

TANZ

und jeden Schritt in 4—6 Stunden bei
EINZELSTUNDE S 350

V., Mariahilferstr. 53, vis-a-vis GerngroB
- TELEPHON: B-22-175
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lich in Garagen aber auch in Zubehérhandlungen Ori-
ginal englischen Ferodo-Bremsbelag verlangt haben,
irgend einen Belag anderer Provenienz geliefert be-
kommen haben.

Mit solchem falsch gelieferten Material konnten
natiirlich die Kéufer nicht die von der Firma garan-
tierte Wirkung und Lebensdauer haben, weshalb es
mit solchem falsch gelieferten Material zu Reklama-
tionen kam, Bei Untersuchung dieser Reklamationen
stellte sich heraus, daB das in Frage stehende Material
kein Original englischer Ferodo-Belag und die Rekla-
mationen nur zu gerechtfertigt waren. .

Seitens der Firma wird deshalb hoflichst auf-
merksam gemacht, daBB Bremsbelag, auf welchem nicht
mit Golddruck der Name »Ferodo« klar lesbar steht,

sind, beweist, daB z. B. sehr hochtourige Wagen bei
groBen Anstrengungen zu knallen beginnen, respektive
Glithziindungen erzeugen, wenn die unscheinbaren
Griinde bei der SchluBpriifung nicht behoben werden.

Nur die Spezialfabrikation und Spezialpriifungs-
maschinen sind imstande, diesen Ubelstand zu be-
heben, denn die Ursachen desselben treten, wie bereits
bemerkt, nur in Erscheinung bei Spezialpriifungs-
maschinen und diese nur bei gewissenhaftem und sorg-
faltigem Priifen.

Wie unangenehm solche Glithziindungen, die
hauptsdchlich bei falsch konstruierten und ausgefithrten
Ziindkerzen bei raschem Tempo erfolgen, sind, weil3
jeder Automobilbesitzer.

Die Erfa-Werke S. Erben & Sohn, Wien X,

STROMLINIE MIT VORBEHALT. ADR 8, einer der schénsten Wagen der Welt, schwirmt — wie man sieht — nicht fir 100%ige Aerodynamik.

Ein englischer Austro-Daimler-Rekord, der
nicht geschlagen werden kana.

Die englische Vertretung der Austro Daimler-
Puch-Werke A.-G., die Firma T. Ch. Luxury, Sport
Car & Coachwork Consultants & Engineers, London,
sandte kiirzlich nachstehendes Schreiben an das &ster-
reichische Stammhaus.

»Sie werden aus den englischen Zeitschriften
jedenfalls mit Interesse entnommen haben, daf3 bei dem
wichtigsten Bergrennen, das in GroBbritannien abge-
halten wird, namlich Shelsley Walsh, das am 25. v. M.
stattgefunden hat, der von Herrn Stuck auf dem Drei-
einhalb-Liter Austro Daimler aufgestellite Rekord un-
gebrochen blieb. Obgleich dieser Rekord vor unge-
fahr zwei Jahren auf einem Wagen ohne Kompressor
aufgestellt wurde und trotzdem WVersuche von den
besten und schnellsten kontinentalen und englischen
Automobilen, mit und ohne Kompressoren, gemacht
wurden, blieb der Rekord doch ungebrochen. Dies ist
ein Triumph der Austro Daimler-Technik, als auch
der Fertigkeit des Fahrers.«

Ferodo nur mit Goldaufdruck echt!

* Die Generalvertretung des Original englischen
Ferodo-Brems- oder Kupplungsbelages, die Erfa-Werke
S. Erben & Sohn, Wien X., Laxenburgerstrale 137,
Telephon R-11-0-60, ist wiederholt darauf aufmerksam
gemacht worden, daBl Automobilbesitzer, die ausdriick-

energisch zuriickzuweisen ist. Nur jenes Material ist
anzunehmen, bei welchem der Goldaufdruck »Ferodo«
klar lesbar vorhanden ist. Vorsichtshalber wire es
auch angezeigt, auf der diesbeziiglichen Faktura sich
bestatigen zu lassen, das das gelieferte Material
Original englischer Ferodo-Brems- oder Kupplungs-

belag ist. :

Gliihziindung (Knallen) der Ziindkerzen
darf nicht vorkommen !

Es ist erwiesen, daB eine Beschaftigung, die aus-
schlieBlich einem Spezialfach gewidmet ist, stets iiber-
raschende Erfolge mit sich gebracht hat.

Um wieviel mehr gilt dies bei der Ziindkerzen-
fabrikation, die als ausschlieBliches Spezialfach nur
von wenigen Firmen auf dem automobilistischen Welt-
markte betrieben wird. .

In einer ausschlieBlichen Spezialfabrik, wo nichts
anderes erzeugt wird, wird die sensationelle »Silver-
rex¢ Glimmer-Isolationsziindkerze erzeugt und kann
dort demzufolge nicht nur jedem einzelnen Bestandteil
cine besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden,
sondern kann auch die fertiggestellte Ziindkerze in der
SchluBpriifung einer besonders rigorosen Behandlung
unterzogen werden. Diese Behandlung zeitigt dann so
viele Erscheinungen, die bei einer normalen Erzeugung
iiberhaupt nicht bemerkt werden kénnen.

Wie lehrreich und kostbar diese Erscheinungen
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LaxenburgerstraBe 137, Telephca R-11-0-60, die Er-
zeugerin der »Silverrex« Glimmer-Isolationsziindkerze
garantiert, daf} die vorerwiahnten Ubelstinde bei ihren
Erzeugnissen nicht vorkommen.

Stop-Blinker, das neun Stop-Licht mit Blink-
wirkung.

Die Denés & Friedmann A.-G. bringt einen
neuen, kleinen Apparat unter dem Namen Stop-Blinker
auf den Markt, — Diese Vorrichtung wird an Stelle
cines normalen Stop-LichtfuBschelters eingebaut und
erzielt durch ihre Verwendung eine Blinkwirkung des
Stop-Lichtes.

Es liegt auf der Hand, daf3 die Blinkwirkung des
Stop-Lichtes ein unvergleichlich sichereres Warnungs-

Alle Automobilisten
rauchen '

SAMUM

Zigarsttenpapisr — Zigarstienhilisen,




zeichen darstellt als das bisherige ruhige Stop-Licht,
das neben dem roten SchluBlicht doch leicht iibersehen
werden kann. . ‘

Der Apparat wirkt rein mechanisch, ist also
auBerordentlich sicher und kann in jedem Wagen
leicht eingebaut werden.

Die wesentlichen Vorteile dieses Apparates, ver-
bunden mit dem Preis (er kostet S 12— per Stiick)
werden sicher eine groBe Anzahl von Automobilisten
veranlassen, sich einen solchen Apparat in einer
Garage oder Reparaturwerkstatte einbauen zu lassen.
Fr ist durch jedes gréBere Autozubehorgeschaft, wo
gefallige Demonstrationsmodelle die Aufmerksamkeit
des Automobilisten anziehen, zu beziehen.

Lizenzerzeugung und Generalvertretung : Dénes

& Priedmann A.-G., Wien XVIIL, Mitterberggasse 11.

lutionierende Neuerung in der Ziindungstechnik werden
wir in einer unserer nichsten Nummern veroffentlichen,

Mit dem SenderkompaB in der Hand . . .

. . . kommt man nicht nur durch das ganze Land,
sondern fliegt miihelos von einer Radiostation zur
anderen, ohne sich dabei den Kopf zu zerbrechen. Es
gibt Fiir den begeisterten Amateur michts Lastigeres,
als seinem Lautsprecher eine Sendung nach der
anderen zu entlocken, deren Provenienz sich nicht be-
stimmen 14Bt. Er argert sich, wenn es Viertelstunden
lang dauert, ehe der Ansager zwischen den Teilen
cines groBen Programmes an das Mikrophon kommt
und es auch dann sehr oft unterlaBt, sich vorzustellen.
Der SenderkompaB am »Hornyphon 404« hat diesen

Eine moderne Frau: Nichts zum Anziehen — aber ein Aufo muf3 sie haben.

Neue Wege in der Ziindungstechnik.

Es ist jedem Automobilfahrer, dessen Wagen
mit einer Batterieziindung ausgeriistet ist, bekannt, und
wird schon ein jeder die unangenehme Erfahrung ge-
macht haben, daB diese Ziindungsart der Batterie-
ziindung noch immer groBe Mangel aufweist, und
zwar :

Ungeniigender Funke bei hohen Touren, be-
sonders bei Motoren mit groBer Zylinderzahl.

Ungiinstige AnlaBmoglichkeit des Motors bei
kalter Witterung infolge Spannungsabfall der Batterie.

Raschere Abniitzung der Unterbrecherkontakte
infolge starken Primérstroms.

Unzuverlassige Ziindung infolge Abhingigkeit
von der Batterie — das empfindlichste Organ im Fahr-
zeug, ein Element das »lebt und stirbte.

Die weltbekannte Fabrik fiir elektrische Apparate
fiir Automobile und Flugzeuge, die Scintilla-Aktien-
gesellschaft in Solothurn, Schweiz, bringt nun einen
neuen Magneto in vertikaler Ausfithrung auf den
Markt, welcher an Stelle eines jeden Batterieziindungs-
verteiler ohne Anderung des Antriebes in kiirzester
Zeit eingebaut werden kann. Durch den Einbau
dieses neuen Ziindapparates, benannt »Scintilla-
Magneto-Vertex< konnen alle diese Mangel beseitigt
werden.

Eine ausfithrliche Beschreibung tiber diese revo-

AnlaB iibler Radiostimmung ein fiir allemal und rest-
los beseitigt. Es geniigt, den Einstellungszeiger nach
dem Namen der gewiinschten Station zu drehen, um
just diese Station und keine andere einzufangen. Ein
einziger Blick auf die nach Sendernamen geeichte
Skala verrit mit absoluter Prizision, woher im Augen-
blick Musik und Sprache aus dem Ather kommen. Der

SenderkompaB am »Hornyphon 404« ist eine, wahre

Wohltat fiir jeden Radiohorer, der auch auf seiner
Funkreise durch das Wellenmeer die Bequemlichkeit
nicht entbehren will.

Hyperpolish.

Wer nicht immer Zeit und Gelegenheit hat, sein
Fahrzeug, sei es Auto oder Motorrad, waschen zu
lassen, die Reinigung mit Wasser aber nicht selbst
vornehmen kann, ist in der Lage, bei Verwendung
unseres »Hyperpolish« dasselbe selbst zu reinigen und
aufzufrischen, .

Hyperpolish ist eine Fliissigkeit, die die Eigen-
heit hat, Schmutz, sogar starken Kotbelag, vollstandig
aufzulbsen, so daB er mit einem Tuch abgeputzt
werden kann. : .

AuBerdem wird der Lack durch Hyperpolish
wieder glanzend und sieht wie neu aus.

Die Fliissigkeit wird mit Hilfe einer Hyperpolish-
Spritze auf die zu reinigenden Stellen zerstaubt.
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ist nicht fevergefahrlich. -
 Die Fliissigkeit wird in Kannen von einem halben
Liter Inhalt an verkauft und ist in allen einschligigen
Geschiften erhaltlich.
Hauptdepot : Richard Hiipeden & Cie., Wien L,
Seilerstitte 11.

Hyperpolish greift Lack und Leder nicht an und

»Panne unterwegs«. FEin Hilfsbuch fiir Kraftfahrer.
Von Chefkonstrukteur O. H. Hacker. Mit 8 Tafeln
und 47 Textbildern. TB. 941/946. Tagblatt-Biblio-
thek, Steyrermiihl-Verlag. Leipzig—Wien—Berlin.
S$3—, Mark 1.80.

Die Panne ist des Fahrers Feind. Sie macht aus
dem flott dahinrollenden Wagen ein Verkehrshindernis,
aus dem geschmeidigen Motor eine trotzige und ge-
fahrliche Sphinx und aus einer frohlichen Uberland-
fahrt ein Argernis — manchmal sogar eine Katastrophe.

Man sollte also denken, daB aller FEifer des
Fahrers seit jeher dem Studium der Pannen gegolten
habe. Leider nicht! Der Mensch ist ein' Optimist, der
in dem Gedanken dahinfahrt, daB schon nichts ge-
schehen werde und daB bei einem Defekt — natiirlich
cinem ganz harmlosen! — die nahe Servicestation
bald Abhilfe schaffen konne. Wie aber, wenn das
Gebrechen ferne jeder menschlichen Ansiedlung ein-
tritt, wenn die Ursache des Steckenbleibens zwar
harmlos, aber tiickisch verborgen ist und wenn man
nicht einmal eine verachtete Kuh finden kann, um sie
vor den Wagen zu spannen ? Dann wird dem Lenker,
der schon lingst nicht mehr am Volant sitzt, sondern
verzweifelt um den Wagen herumrennt, die peinliche
Erkenntnis aufdimmern, daB er sich frither und griind-
licher um all die Dinge hitte kiimmern sollen, die
zwischen Anlasser und Pneu ihren schweren Dienst
verrichten. Schade nur, daBl diese Erkenntnis gegen-
iiber einem undichten Zylinder, einem bockenden Ver-
gaser, einer sterbenden Lichtmaschine so gar nichts
niitzt | Ste bringt den Fahrer zwar innerlich weiter,
aber der Wagen riihrt sich nicht vom Fleck. Und doch
ist es in 99 von 100 Fallen nicht schwierig, den Fehler
zu finden und, zumindest notdiirftigp Abhilfe zu .
schaffen, wenn man von haus aus den Wagen nicht
nur lenkt, sondern alle seine LebenséuBerungen beob-
achtet, wenn man die Vorstellung vom Zweck, der
Arbeit und dem Ineinandergreifen der einzelnen Teile
in sich tragt, kurz wenn man die aus der Erfahrung
gezogenen Lehren befolgt, die Ing. O. H. Hacker in

- dem Buch »Panne unterwegs« erteilt. Der Verfasser

hat als Chefkonstrukteur der groBten osterreichischen
Automobilfabrik tausende Wagen v or Gebrauch und
nach Gebrauch beobachten kénnen. FEr hat selbst
ungezihlte Fahrkilometer am Volant zugebracht; er
kennt die heiklen Stellen jedes Wagens und die
Schwichen der meisten Fahrer. Er hat daher sein
Buch, das man schlechterdings als unentbehrliches
Handbuch bezeichnen darf, so abfassen kénnen, daB
es dem Anfinger ebenso wie dem erprobten Lang-
streckenfahrer eine Unmenge interessanter Dinge
mitteilt.

Der Hauptabschnitt des Werkes ist den Pannen
gewidmet, der Art ihres Auftretens, der Diagnose und
der Abhilfe. Es gibt wohl kaum eine Storungsmog-
lichkeit, die nicht bedacht wurde, ebenso wie alle
gebrauchlichen Konstruktionen berticksichtiqt wurden.
E‘ne wohlerwogene Gruppierung des Stoffes, unter-
stiitzt durch zahlreiche, sehr klare Abbildungen und
geschickte Anordnung des Druckes, laBt jeden sofort
Rat finden. Dabei sind schwierige technische Er-
lauterungen vermieden. Alles ist auf das Handgreif- °
liche und trotz aller Griindlichkeit leicht zu Uber-
blickende hin gearbeitet. Wer mit einiger Kenntnis
der in dem Buch enthaltenen Kapitel eine Reise antritt,
muB vor keiner Panne bangen. Er wird sich leicht und
rasch helfen konnen. .

Was solche Hilfe wert ist, wird jeder Fahrer
einsehen ; dennoch ist der zweite, an Umfang kleinere
Abschnitt des Buches, der sich »Im Bogen um die
Panne« betitelt, noch hoher zu bewerten. Der in der
Medizin langst anerkannte Grundsatz, Vorbeugen ist
wichtiger als heilen, gilt auch fiir den Kraftfahrer.
Entstehen doch die Mehrzahl aller Pannen nicht aus
Materialfehlern, sondern durch unsachgemaBe Behand-
lung und Mangel an Pflege. Deshalb gibt der Ver-
fasser in den vier Kapiteln »Was sich abniitzt«, »Der
neue Wagen«, »Wagenpflege« und >Reisevor-
bereitung« Ratschlige, die geeignet sind, die Lebens-
dauer des Wagens zu verlingern, die Leistungsfahig-
keit zu erhdhen, die Sicherheit des Lenkers und der
Mitfahrer zu gewshrleisten und das Reparaturkonto
auf das MindestmaB hinunterzudriicken. »Panne unter-
wegs« ist der ideale Tourenfreund jedes Motor-
sportlers: klug, bescheiden und billig. Der Fahrer
soll es nicht nur, wie der Verfasser meint, auf Reisen
mitnehmen, er soll es immer bei sich tragen und sich
das Wissen zu eigen machen, das ithm hier in so an-
genehmer Form geboten wird !




: IS'I' IIIINEN IHR LEBEN 40 SCHILLING WERT?

‘Dann miissen Sie sich noch heute ein Go-on-Vorfahrsignal montieren lassen!
Go-on-Vertrieb, Wien IX., Berggasse 16 / Telephon A-17-5-40 / Tiichtige Vertreter gesucht!

ﬁi[[zge /jlutos Sz'na/ zu veréaazgn ./

Die Zeiten sind schlecht. Bei der
Firma »Achsenbruch & Co.« wurde seit
einer Woche kein Auto verkauft. »Wenn
das so weiter geht, kann man zusperreng,
sagt der Chef zur Sekretirin.

sMary, was tun wir, um ein Auto zu
verkaufen 7«

Mary farbt sich die Lippen,
pudert ihr Naschen, Mary

Mary
schlagt die

schlanken Beine iibereinander und sagt :
»Wir werden inserieren, daB wir iiber-

morgen die letzten fiinf billigen Autos ver-

jedes um ein Fiinftel des

kaufen werden,

pELARVE" _
NouVE LLIERE

GROTESKE VON JOSEF ROBERT HARRER MR

»GewiB, mein Herr¢, sagt Mary und
lachelt einladend, wahrend sie mit der
Zunge die Lippen befeuchtet. Sie ist die
lebende Verfithrung. »Hier sind die fiinf
Autos!| Wahlen Sie aus! Jedes kostet nur
1000 Mark.« _

Der Herr besichtigt die Autos; sein
Gesicht wird allmahlich ldnger und langer,
bis das Kinn die Brust berithrt. Mary
lachelt.

»Vielleicht darf ich Ihnen die Vorziige
der fiinf billigen Autos erkldren, mein Herr!
Hier Nummer eins; es hat einen sanften
leisen Motor, niemand wird gestort, wenn
man ihn laufen 18Bt.«

»>Aber die Pedale funktionieren nicht !«

»Dann wiirde ich Nummer zwei emp-
fehlen ; der Motor hat zwar eine gewaltige

Elektrobaby wiinscht einen hoheren Gang.

tatsdachlichen Preises. Wenn wir alle fiinf
verkaufen, haben wir ein neues Auto ver-
kauft. Nun 2«

»Niemand kauft einen alten Kasten I«

»Lassen Sie nur mich machen, Herr
Chef«, sagt Mary und zieht ein Butterbrot
aus der Lade . ..

Das Inserat erscheint am néichsten
Tag; nach weiteren vierundzwanzig Stun-
den kommt Mary, schoner, siiBer, reizender
-rals sonst. Der Chef blickt sie traurig an.

»Bitte, lassen Sie mich allein! Gehen
Sie spazieren, setzen Sie sich ins Kaffee-
haus. Heute bin ich Chef I« Und sie lachelt.

Der Chef wvon »Achsenbruch & Co.«
nickt, nimmt den Hut, wirft einen Blick auf
die fiinf bereitgestellten alten Autos, welche
Mary heute an den Mann oder an die Frau
bringen will. Der Chef ist innerlich ver-
zweifelt ; denn die fiinf Autos gewdhren
einen Anblick, bei dem auch ein Rekord-
optimist weinen konnte. Dann geht er.

. Zehn Minuten spater betritt ein Herr
den Verkaufssaal

»Sie haben den Verkauf von finf bil-
ligen Autos inseriert !«

Klangfiille, die vielleicht nervés macht, da-
fiir aber besitzt es die besten Pedale der
Welt.«

»Aber es steht auf sehr schwachen
Réadern, sehen Sie nur I«

»Vielleicht gefallt lhnen Nummer drei
besser, wenn Sie auf starke Rader Wert
legen. MNummer drei steht wie auf Eisen !«

»Stimmt in der Tat! Aber dieses Auto
macht von auBen einen armseligen Ein-
druck.«

»Bitte, werfen Sie Ihre Aufmerksamkeit
auf Nummer vier; dieses Auto ist von
auBen so schén wie ein Engel.«

»Es ist schon . . . Aber es hat keine
Zylinder, Fraulein, und keinen Benzin-
behalter.«

»>Wenn Sie auf derlei Kleinigkeiten
Gewicht legen, mein Herr, wiirde ich
Nummer fiinf anraten.«

»Aber bei Nummer fiinf bewegt sich
das Lenkrad nicht.«

»Daran gewdhnt man sich, mein
Herr . . . Sie sehen, jedes dieser fiinf
Autos hat fiir sich eine hervorragende gute
Eigenschaft, wodurch es sich von selbst

empfiehlt . . . Bedenken Sie nur, dafiir kostet
es nur den funften Teil eines neuen Autos.
Sie kaufen vollstandig reell, mein Herr.
Wird Ihnen vielleicht die Wahl schwer %«

Der Herr blickt von emem Auto zum
anderen ; dann sagt er:

»Wenn ich mir zum Beispiel alle fiinf
Autos kaufe, so habe ich samtliche guten
Eigenschaften eines guten Autos gekauft.«

»Sehr richtig, mein Herr l«

»lInd was kosten alle finf Autos 2«

»Sie kosten zusammen 5000 Mark, also
ebensoviel wie ein neues Aute, das alle
guten Eigenschaften besitzt.«

s»Da wiirde ich tatsdchlich besser tun,
gleich ein neues Auto statt der fiinf alten
Autos zu kaufen I« -

»Sehr richtig, mein Herr! Und wenn
ich Thnen einen ehrlichen Rat geben darf, 'so -
wiirde ich Ihren letzten Vorsatz nur be-
starken.«

Mary muB wieder die Lippen farben,
sie pudert das Naschen und schligt die
schlanken Beine iibereinander. Der Herr
blinzelt mit einem Auge auf die Beine, mit
dem anderen in die Brieftasche.

»Ja, Fraulein, ich kaufe ein neues Auto.
Es ist doch immer am sichersten, neue
Sachen zu kaufen. Hier sind die 5000 Mark,
schones Fraulein. Lassen Sie mir das neue

Auto, das dort bei der Tiire steht, heute

noch zustellen. Guten Tag und auf Wieder-
sehen I«

Mary steckt das Geld ein und atmet
gliicklich. Ihr Plan ist gelungen ... Da
kommt eine Dame und sagt:

»Sie haben den Verkauf von fiinf bil-
ligen Autos inseriert.«

. Zehn Minuten spater ist wieder ein
neues Auto verkauft . , .

Mittags kommt der Chef, sieht die fiinf
alten Autos, flucht, wirft den Hut zu Boden
und meint :

»Ihr feiner Plan! Schade um das Geld
fiir die Inserate !«

»Ich habe bis jetzt sieben neue Autos
verkauft.«

Der Chef fallt in einen Sessel;
neuer Kaufer erscheint . . .
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Allgemeine Versid'terungsgesellsdtaft

?mex (gegriindet 1860)

Sitz: Wlen IX., Otto Wagnerplatz 5

Lebensversicherungs-Gesellschalt

Telephon: B-43-5-80 Serie

Auto - Halipilicht-, -Havarie-,
-Unfall-Versicherungen sowie
Ubernahme sonstiger Sad-,

bzw. Elementarversicherungs- : W | R STEL L E N " U S

Absdliisse jeglicher Art.
q . IN UNSE R E R

Telephon: B-29-5-65 Serie

Aummol;tl Vers:cherung;n : TAXAMETE RWAGEN

gegen Halipilicht, Havarie,
Unlall, Lebensversicherungen

rangen. " 7% | | Oest. AUTOMOBIL-FABRIKS-A. G. vorm. ,AUSTRO-FIAT* WIEN

‘WlE ER HERBSTMESSE

VERKAUFSSTELLE I KKRNTNERRING 18

Phisniz i 155 SCHNELLASTWAGEN
Sitz: Wien 1., Riemergasse 2, ‘ AUTOBUSSE ;

Gesamtentlerning : 982 km. Abschnitte : Wien—Klagenfurt 315 km.
Meist sehr gute Sirahen, teilweise Steigungen (fiir den Alpenreilen

Mestie — Bologna 567 km. Strahenzustand sehr verschieden, starke
=Siengungen Grenze bei Therl. Pal ohne Visum. Triptyk (Carnets)

ein Jahr giiltig: — Gesamte Reisedauer 20—25 Stunden, am besten '
aut drei Tage‘/verfelh. :

WEQ AUF

» SEMPERI, CORD

FAHRT, FAHRT GUT LANG UND WEIT

Semperit Cord ohne Bedeufung). Klagenfuri—Florenz dber Udine— .



