DKW

ZENTRALE: O. J. AULEHLA, 1il.,, MARXER-
GASSE 6/ TELEPHON U-15-4.27




; Vertrieb, Einbau und Instandsetzung simtlicher Erzeugnisse der
cu.sr ROBERT BOSCH A. G.

Wien |, Seilerstitte 11. Tel. R-24-2-75. / Werkstitte: IV., Goldeggasse 4.Tel. U-42-4-64
Bei telephonischem Anruf der Werkstitte wird die Zeit fiir Sie eingeteilt, in der Sie den Wagen am ehesten entbehren kénnen
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Einzelnummer Mk.1.—, S 1.50

DAS INTERNATIONALE AUTOMOBILBLATT DER GUTEN GESELLSCHAFT

Nachdruck nur mit Quellenangabe gestattet < <

ES GEHT LIM DEN

Samtliche Bilder von
Sportphot. Zapletal.

Sieghafte Austro Daimler-Bergmeisterin, Prinzessin Shelagh von

und zu Liechfenstein,

Es wird ein Wein sein,
Und mir wer'n nimmer sein.

Es wird eine Alpenfahrt geb'n,

Und mir wer'n nimmer leb'n.

Seit Erschaffung der Automobilwelt —

das genaue Datum dieses Ereignisses ist arg
umstritten — wird der Katschberg ob seiner
Unbezwinglichkeit als prominentester oster-
reichischer Renommierhiigel geschéatzt und
— iiberschatzt. Hand aufs Herz, verehrte

hebt das malerische Bild der Stuckalpe

FNPOKAL

Herrenfahrer, bedeutet es denn wirklich den
Inbegriff autotouristischer Gliickseligkeit,
just iiber diesen Busen der Natur mit allen
unter der Haube vereinten Kraften hinweg-
zurollen ? Der landschaftliche Komfort, den
der Katschberg liefert, ist doch wirklich
nicht so gigantisch und rechtfertigt keines-
wegs die Patzigmacherei dieses Gipfels
chauffierender Sehnsiichte. =~ Aber wir
Wiener sind nun einmal so kapriziert. Ein

1

Unverlangte Manuskripte werden nicht zurlickgesandt

Auto, das den Katschberg negiert, gehort in
die Wiirst’, Darum lautet die erste Frage,
namentlich bei Ankauf eines zugrasten Typs:
Sagen sie, geht er auch den Katschberg?
Und der Berufsoptimist im Autoladen bejaht
es — bejaht es auch dann, wenn die Probe
aufs Exempel ein Versuch mit untauglichen
Verkehrsmitteln wire. Darum gab uns eine
giitige Vorsehung den Automobilklub, ein
giitiger Automobilklub die Alpenfahrt, auf
daB wir die Wagen in flagranti erwischen.

Apropos Alpenfahrt. Nichts anderes, als
ein mit wechselndem Raffinement inszenier-
ter Katschberg. Seit eh und jeh fungiert er
als Kalafatti dieses osterreichischen Ringel-
spiels. Um ihn dreht sich alles. Auch dies-
mal, 1933, bei der Fahrt um den Osterreichi-
schen Alpenpokal und die Osterreichische
Alpenplakette, die eine Arbeitsgemeinschaft




Kommerzialvat Direktor Anton Czech,
ADR 8, sieht am Niederalpl den Himmel
offen.

Richard Gerin, Austro Daimler-
Sport, am (strafpunktfreien)
Niederalpl.
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Ingenieur Josef Graf. Graf & Stift,
erledigt das Niederalpl im fortis-
simo seiner schwebenden PS.

osterreichischer Automobilklubs arrangierte,
war unser Karntner Paradeberg die Haupt-
person. Hier und nirgendwo anders ent-
schied sich das Strafpunkteschicksal der
p. t. Konkurrenten. Nahmen sie die Prii-
fungsstrecke mit dem vorgeschriebenen
Temperament, so hatten sie die Alpenmatura
mit Auszeichnung (groBer Alpenpokal) be-
standen. Wenn nicht, miissen sie die
Wiederholungspriifung absolvieren. Néch-
stes Jahr im Juni.

i *

Die Zeiten werden immer schwerer, die
Alpenfahrten immer leichter. Das scheint
zumindest so, wenn man seinen bekannt
kritischen Blick iiber die Ehrenkompagnie
der 20 Sieger schweifen laBt.

Eine Dame und 19 Herren des Volants

also besitzen wahre Unschuldslamperln von

Autos, blitenweile Geschopfe mit betont
strafpunktefreien = Alliiren. Katschberg,
Niederalpel und was sonst man ihnen, den




k »Drei von der Tankstelle« (Herr v. Bitzy,
Austro Daimler, MiB Wegscheid).

Mitte : Prinzessin Shelagh von und zu
Liechtenstein bereitet ihrer p. t. Kon-
kurrenz eine freundliche Aufnahme.

Unfen :

Emanuel H. Kéchert, Graf Arthur Pachta
und H. Kraulitz in Wegscheid (Graf

Pachta zahlt gerade seine vier Sfraf-

Generalsekretir des O. A.-C.,

punkte).

p. t. siegreichen Rédertieren, zum Non-Stop-
FraBe vorwirft, alles verzehren sie mit
Speed und Elan. Und die 950 km, die das
vom O. A-C. und seinen freundnachbar-
lichen Klubs angekurbelte Alpenkarussell
1933 im Umfang maB, was bedeuten sie, ge-
messen an dem 200.000- oder 300.000-km-
Leben eines Durchschnittswagens von nur
einigermaBen gediegenen Eltern.

20 Gliickliche, die es sich auf die Vi-
sitenkarte drucken lassen diirfen : Gewinner
des Alpenpokals 1933. Fiinf Steyr-Fahrer
voran. Rudolf Kurz, Dr. Erich Hrbuy, In-




Standard SS gilt allgemein als Beauté und
Wiener Sehenswiirdigkeit. .

Auch Ford 8 blickt zuriick auf véllig
strafpunkteloses Alpenfahren; eigentlich
peinlich, daB ein Vollblutamerikaner so viel
Verstandnis aufbringt fiir Made-in-Austria-
Gebirge. Ingenieur Willi Boéckl, neuerdings
aus New York, hat ihn gesteuert. Heim-
gekehrt, wird er persénlich bei Mister Henry
Ford vorsprechen, ihm die warmsten Sym-
pathien des Katschberges zu tibermitteln.

Walter Delmar, wie immer, fuhr vorne-
weqg. Und siegte souverdan. Wie wire es,
wenn man den Alpenfahrtpropositionen 1934
die Proposition machen wiirde, fiir Delmar

Maximilian Salins-Spallek,
Herrensieger auf Lancia-Astura.

Eine feingemischte Gesellschaft
und internationale Sieges-A.-G.:
Ingenieur Béckl (Ford 8), Inge-
nieur Graf (Gréf & Stift), v. Bitzy
(ADR). Selbstverstindlich Team-
preis.

Prinzessin Shelagh von und zu
Liechtenstein, Pokalgewinnerin, im

ADR-Dirndl.

Peter Graf Orssich, Standard SS,

keeiert eine praktische Alpen-

fahrerdreB. (Fiir einen 100%igen

Sieger konnte er frohlicher drein-
schauen.)

genieur Anton Kammergruber, Dr. Ludwig
zu Loudron-Laterno, Ing. Ernst Rausch.
Steyr ist eben der geborene Hochtourist und
das Triumvirat Kammergruber—Loudron-
Rausch, das den Teampreis des O. A.-C. er-
gatterte, ein Dreibund, auf den man sich
verlassen kann.

Prinzessin Shelagh von und zu Liechten-
stein, Austro-Daimler-Bergmeisterin mit dem
groBen Alpenpokal! Uberdies einzige aktive
Autoalpinistin des Jahres. Sie ist bezaubernd
gefahren, ohne Spur von Ermiidung kam sie
ans Ziel, ein silbernes Pokallacheln auf den
Lippen.

Weitere Daimler - Pokalhelden: Die
Herren Desiderius v. Bitzy und Richard
Gerin ; gemeinsam mit Kommerzialrat Czech
Verantwortliche des sieghaften Austro-
Daimler-Markenteams.

Standard SS des Grafen Peter Orssich
— Sieger. Selbstverstandlich. Indes, man
muB auch Selbstverstandlichkeiten der
Alpenfahrt erwahnen. Je schéner ein Auto,
desto leichter ist es gekrankt. Und dieser



Daraber gibt. es schon
longe keinen Zweilel mehr: die zu-
traglichste Nahrung fir das heikle Kieinkind
ist und bleibt die Milch, mit der E1nséhr6nkung,
daP nur die nach hygienischen Prinzipien abgefillie
Milch — in Originalfloschen — in ollen Fallen das richtige

.{;):‘"sgaroul komm! es aber on. — Auch der moderne,

hdchﬁeonspruchte Kraftfahrzeugmotor ist heikel, er vertragt
nicht ,Oel” an und fur sich, sondern nur ein Motordl, das
in richtiger Erkenninis seiner Beanspruchung von den
ersten Fachleuten der Welt in den modernsten
Fabriken geschaffen wurde. Shell Motor Oil
ist ein derartiges Oel, geeignet fir
jeden Kraltfohrzeugmotor,
Verlangen Sie Kannen
mitdem Original-
verschlup.

oy




Ingenieur Ernst Beyschlag auf Opel-Steyr, in Juden-
burg. Er fuhr in einer ganz normalen Serienlimou-
sine. Ein wahrhaft »billiger« Sieg,

einen eigenen, nach MaB gearbeiteten Bu-
gatti-Sport-Kompressor-Durchschnitt vorzu-
schreiben.

Ingenieur Josef Graf auf neuem Zwei-
einhalbliter Graf & Stift z&hlt zu den iiber-
aus Pressierten der Alpenfahrt. Siegte mit
SchmiB. Auch aus seiner geradezu auf-
reizenden Uberlegenheit kénnte die Alpen-
fahrt fiir das ndchstemal lernen.

Maximilian Salins-Spallek rannte auf
Lancia-Astura iiber die Alpen. Als vollende-
ter und fragloser Amateur. Fréigt sich nur,
wem mehr zu gratulieren ist: Herrn Salins-
Spallek zum Lancia-Astura oder Herrn
Lancia-Astura zu Salins-Spallek ?

Unter den motorischen Schwichlingen
(750 bis 1500 cm?®) drei Sieger auf Tatra 57.
Ein Erfolg der Benzin-Gummipreis-Be-
scheidenheit sowie des luftgekiihlten Katsch-
berges. Schon der Dichter sagt: In der Be-
schrankung zeigt sich erst der Meister (auf
Tatra 57). Alpenpokalsieger Ingenieur Erich
Ledwinka, W.illfried Proskowetz, Fritz

WeiB ; strafpunktelose Plakettengewinner :
Otto Fleischmann, Alois G. Stiebitz.
~ Zu dem Sensationssieg des Tatra 57
wire noch zu bemerken, daB es sich hier
um den einzigen, wirklich erfolgreichen Wa-
gen dieser populdren Klasse handelt. Nur
er blickt zuriick auf vollendete Punktelosig-
keit, auf ein curriculum vitae frei von jeder
Pénalisation. Wer also einen perfekten
Alpen-Kleinwagen braucht, kein Hangend-
und - bangend - in - schwebender - Katsch-
bergpein - Fahrzeug und dennoch nur iiber
wenig elastisches Einkommen verfiigt, wird
entschieden gut tun, vor endgiiltigem Ent-
schluB (drum priife, wer es ewig schin-
det...) mit dem neuen herzigen Tatra, dem
Spezialisten fiir luftgekiihlte Parforce-
Touren, sehr kraftig zu kokettieren.
Ingenieur Ernst Beyschlag auf Opel-
Steyr — drei Strafpunkte. Wabhrlich kein
moralischer Ballast fiir ein 5000-Schilling~
Allerweltwagerl. Entscheidend ist hier die

~ Frage : ob iiberhaupt ? Und der Steyr-Opel

liebt geradezu den Katschberg. Nur darf er
ihn nicht zur Raserei treiben wollen.

Eine gemischte, aber sehr gute Gesell-
schaft: das Siegerteam Austro Daimler-
Graf & Stift-Ford (v. Bitzy, Ingenieur Graf,

il

So sah es am Ziel der Bergpriifung des Niederalpl
aus. Auch hier hatte die Shell-Floridsdorfer beflaggt.

Ingenieur Bockl). Teampreis des O. A.-C.!

Voreilig genug stellten wir eingangs
fest: Die Alpenfahrten werden immer leich-
ter. Stimmt nicht. Nur die Autos werden

immer besser . . .
*

Resultate :

Wertungsgruppe 1: Automobile iiber 2500 cm?:
Sieger (Alpenpokal): Alexander James Cormack,
Edinburgh (Rover); Desiderius v. Bitzy, Wien (Austro
Daimler-Bergmeister); Prinzessin Shelagh von und zu
Liechtenstein (Austro Daimler-Bergmeister); Maxi-
milian Salins-Spallek, Wien (Lancia-Astura); Richard
Gerin, Wien (Austro Daimler-Sport); Ingenieur Willi
Bockl, Wien-New York (Ford V 8); Ingenieur Josef
Graf, Wien (Graf & Stift); Dr. Armand Lettich, Graz
(Piat). — Zweiter : Lt. Colonell MacFarlane, Buda-
pest (Sunbeam, 10 Schlechtpunkte). — Diritter : Kom-
merzialrat Anton Czech, Wien (Austro Daimler 8, 12).
Ausgeschieden : Prager (Ford), Dr. Zenkl (A. D.),
Kletzer (Studebaker).
Wertungsgruppe II: Automobile von 1500 bis 2500 cm?:

Sieger (Alpenpokal): Rudolf Kurz, Innsbruck

(Steyr 30, S.); Dr. Erich Hruby, Wien (Steyr 30, S.);

Ingenieur Josef Gréaf auf der Strecke.
(Wo? Frage der Redaktion.) i



Anonyme Krifte?

“Irgendein” Benzin unbekannter
Herkunft und Qualitit soll Ihren
Wagen treiben? Nein! — Sie wollen
einen Supertreibstoff! —

Deshalb:

~ SPHINX SPEC]

BENZOL-GEMISCH

VACUUM OIL COMPANY A.G.




‘Wer»tungsgruppe 1II: Automobile von 750 bis 1500 cm?:
~ Sieger (Alpenplakette): Otto Fleischmann, Wien

(Tatra 57). — Zweiter: Karl Schiile, Semmering
(Tatra 11, 7). — Ausgeschieden: Schén (Tatra 12).
Teamwertung :

Klubteams :

Siegerteams :  Osterreichischer Automobil-Club
(Bitzy auf Austro Daimler, Ingenieur Bockl auf Ford,
Ingenieur Graf auf Graf & Stift); Osterreichischer
Automobilklub (Kammergruber, Dr. Lodron-Laterano
und Ingenieur Rausch, alle auf Steyr 30). Zweiter
Klubteampreis: Steiermarkischer Automobilklub (Krafft-
Ebing auf Calthorpe-Motorrad, Beust auf Calthorpe,
Harmos-Hihalom auf Puch Z). Dritter Klubteampreis:
Vorarlberger Automobilklub (Haug auf Triumph,
Widmer auf Puch, Kiene auf BMW).

Markenteam, Siegerteam : Austro-Daimler-Team

(Bitzy, Gerin, Czech).

Ingenieur Wilfried Proskowetz, der Tatra-Sieger,

umarmt die Presse (Vibro).

Graf Peter Orssich, Wien (Standard, S8S); Diplom-
ingenieur Walter Delmar, Budapest (Bugatti); Zivil-
ingenieur Anton Kammergruber (Steyr 30, S.); Doktor
Ludwig zu Lodron-Laterano, Wien (Steyr 430); In-
genieur Ernst Rausch, Steyr (Steyr 30, S.). — Zweiter:
Primarius Freiherr Dr. Wolfgang v. Wieser, Wien
(Steyr 30, S., 2). — Dritter (ex aequo): Graf Artur
Pachta-Rayhofen, Wien (Steyr 30, 4); Ingenieur Otto
Doblhoff, Wien (Steyr, 30, 4). — Vierter : Ingenieur
Wilhelm Markl, Wien (Steyr 30, 5). — Ausge-
schieden : Krickl-Rheinthal (Tatra), Warschi (Steyr).
Wertungsgruppe III: Automobile von 750 bis 1500 cm?®:

Endlich ein Tatra, der sich durchschauen 4Bt

Felix Graf Spiegel-Diesenberg wahrt sein photo-
graphisches Inkongnito.

Sieger (Alpenpokal): Ingenieur Wilfried Prosko-
wetz, Kvasice (Tatra 57); J.-U.-C. Kamil Kadlczak,
Maéhrisch-Ostrau (,Z'); Pritz WeiB, Briinn (Tatra 57);
Ingenieur Erich Ledwinka, Nesselsdorf (Tatra 57);
Milos Bondy, Prag (Aero). — Zweiter: Graf Felix
Spiegel-Diesenberg, Visnove (Tatra 57, 1). — Dritter:
Walter StraBer, Wien (Tatra 57, 2). — Vierter:
Ingenieur Ernst Beyschlag, Wien (Opel-Steyr, 3).
Fiinfter : Dr. Leopold Wagner, Wien (Tatra 57, 12).
Angekommen (nicht placiert): Willi Linser, Innsbruck
(Opel-Steyr): Maximilian Woda, Wien (Fiat 508).

Fahrt um die sterreichische Alpenplakette :
Wertungsgruppe II: Automobile von 1500 bis 2500 cm3:

Sieger (Alpenplakette): Alois Gottfried Stiebitz,
Wien (Tatra); Hans Urban, Wien (Steyr 30, S.).

Walter Strasser (Tatra). auch ein dunkler Fall.



Spezialwerkstédtte fiir Steyr-Wagen und
aller Marken-Wagen
- Wien VL, Webgasse 41 Telephon A-34-0-63

HerMaNN RU

Garantiescheine.

Wie schon berichtet, sah sich die Ferodo Limited
genotigt, fir ihr Produkt, das Original englische
Ferodo-Bremsmaterial, Garantiescheine einzufiihren. In-
folge der wegen seiner unerreichbar hohen Qualitat
bedingten auBergewohnlichen Veerbreitung des Original
englischen Ferodo-Materials in der ganzen Welt, hat
sich nach und nach der Markenschutznahme »Ferodo«
als Gattungsname fiir Bremsmaterial iiberhaupt einge-
. o _ biirgert. Gerne haben die Imitationserzeugnisse sich
e . diesen Umstand zu Nutze gemacht, indem sie versteckt

o hinter dem angemaBten Gattungsnamen »Ferodog
minderwertiges Bremsmaterial den Verbraucherkreisen
zuschoben. Diesen Unfug machen nun die erwidhnten
Garantiescheine ein Ende, indem nur jene Werkstatten,
Héndler, Garagen und Private die Garantiescheine
erhalten, die tatsachlich Original englisches Ferodo-
Material beziehen. Jetzt, nachdem diese Garantie-
scheine verhéltnismaBig erst kurze Zeit im Umlauf
sind, zeigt sich, wie viel und wie oft der Name »Fero-
do« miBbraucht wurde und wie notwendig diese MaB-
nahme war.

Nahere Auskiinfte erteilt die Generalvertretung :
Erfa-Werke S. Erben & Sohn, Wien X., Laxenburger-
straBe 137, Telephon R-11-0-60.

:
%
s
]

Am Ziel des »schwergepriiften« Niederalpls.

Von 32-—35: Freiherr von Wieser, Ingenieur Kammer-
Dr. Ludwig von Lodron-Laterano, ein Steyr-Sieger. gruber, Dr. von Lodron-Laterano, Ingenieur Rausch.

(Beliebtes Steyr-Quartett.)
siiif & Nl

gewinnt auf neuem 6 Zyl. 2.5 M6

Alpenpokal .. Teampreis

£ il Verkaubsbion: 100°.=1 Wagen am Start — 1 Wagen siegreich=100°

Wien XIX., Weinbergg. 70. Tel. B-12-5-90

Ausstellungslokal: Wien 1., Schwérzenbergstraﬁe 8. Telephon R-26-2-92




KA 4 W B} Spezialhaus fir
Wien 111, Hint. Zollamtsstr. 17
@ Tel U-11-2-45 u. B-50-0-95

Oesterreichs griBtes

r

»

Die amerikanische Marke »Reo« bringt
seit kurzem ihre Wagen mit einem génzlich
automatischen System des Gangwechsels
heraus. Das neueste Reo-Getriebe hat fiir
normale Zwecke — Fahren in der Ebene
und auf maBigen Steigungen, zwei Gange,

Das Reo-Getriebe.

die je nach der Tourenzahl des Motors ganz
von selbst in Aktion treten. Fiir Fahrten im
Gebirge wird durch Stellen eines Hebels an
der Spritzwand ein Reduktionsgetriebe ein-
geschaltet, wodurch die beiden verfiigbaren
Génge, jetzt entsprechend niedriger iiber-
setzt, das glatte Nehmen jeder beliebigen
SteilstraBe ermoglichen.

Natiirlich ist — echt amerikanisch —
die ganze Sache nur fiir Wagen mit kraf-
tigen Motoren bestimmt. Die »GroBe« ist
direkt, die »Kleine«, zum Starten und Be-
schleunigen, indirekt. Der Gangwechsel
erfolgt automatisch im Wege einer Zentri-
fugalkupplung.

Wie auf unserer diagrammatischen
Skizze ersichtlich, ist die Kupplungswelle
mit der (durch Handhebel einriickbaren)
auxilidren Ubersetzung verbunden, die nor-
mal eine direkte Verbindung mit einer Hilfs-
welle, die mit einem Zahnrad versehen ist,
bildet. Dieses Zahnrad wird von einem Hiill-
rohr mit duBerer und innerer Verzahnung
umfaBt und bildet wieder die Verbindung
mit einem groBen Ring mit Innenverzahnung,
der die Kardanwelle treibt. Bei geringen
Drehzahlen ist das solcherart erzielte Uber-
setzungsverhéltnis etwa 2:1 dies
zwischen der Hilfswelle und der Antriebs-
welle. Eine Art von Freilaufvorrichtung —
hier nicht ersichtlich — verhindert die ver-
zahnte Hiilse, sich in verkehrtem Drehsinne
zu bewegen.

Wird eine geniigende Tourenzahl, die
etwa 20 Stundenkilometer Tempo entspricht,
erreicht, dann tritt eine Zentrifugalkupplung
in Aktion, welche die Hilfswelle mit dem

MK -KOLBE

Oel und Benzin sparen

KOLBEN-KRAUS, WIEN-SALZBURG -KLAGENFURT-GRAZ

‘ahreﬂn heift:

> on

verzahnten Ring verbindet, und die An-
gleichung der Drehzahlen bewirkt. Bei etwa
22 Stundenkilometer Tempo geniigt der
Widerstand dieser Kupplung, um die Ver-
bindung dieser Teile fix zu gestalten, so daB}
der Antrieb von der Hilfswelle zum Kardan-
schaft direkt erfolgt. Wie die USA. »Auto-
motive Industries¢ berichten, hat sich dieses
Getriebe in der Praxis sehr gut bewd&hrt.
Nach dem Auskuppeln driickt der Fahrer
den Ganghebel ganz »hinein«, so daB da-
durch das Zahnrad nach vorne geschoben
wird, welches die Kupplungswelle mit der
Hilfswelle verbindet. Dann kuppelt man ein
und tritt, behufs »Wegfahrens«, auf das
Akzeleratorpedal. Bei zunehmender Be-
schleunigung geht der Wechsel von in-
direktem zum direkten Antrieb so leicht und
unmerklich von statten, daB nur das allmah-
liche Abnehmen der Tourenzahl auf den
Gangwechsel schlieBen 18Bt. Verringert
sich die Fahrgeschwindigkeit dadurch, daB
man das Gaspedal auslaBt, dann geniigt
die Zentrifugalkupplung, um bis zu einem
Tempo von zirka 8 Stundenkilometer den

DKW,

Der DKW-Frontantrieb ist der einzige deutsche
Kleinwagen, dessen Motor nach dem Zweitaktprinzip
arbeitet. Verschafft ihm schon diese Eigenart eine
Sonderstellung, weil er trotz kleinem Hubvolumen

GroBes leistet und hohe Uberlastung vertragt, so ver-
dankt er seine Beliebtheit auch seiner modernen kon-
struktiven Gestalt mit Frontantrieb und Schwing-
achsen. In dem DKW-Front, der neuesten Ausfithrung
des Frontantriebs, sind diese beiden Vorziige auf ein
HochstmaB geférdert worden. Insbesondere konnte
der kleine 700 cm?® durch ein wverbessertes Spiilver-
fahren (Umkehrspiillung) auf iiber 20 PS gebracht
werden. Der bisher verwendete, thermisch weniger
ginstige Kolbenablenker kommt bei der modernen Um-

10

Acd 1BA ibdio ool

crwasen ‘

direkten Eingriff zu erhalten. Tritt man
dann briisk auf das Gaspedal, dann wird
ohne irgendwelchen StoB oder Gerausch
die indirekte Ubersetzung ganz automatisch
eingeriickt, was besonders wertvoll er-
scheint, da die »Zweite« nur wenn unbe-
dingt erforderlich in Aktion tritt.

Diagramm des neuen, génzlich automatischen Reo-

Getriebes. 1. Ring mit Innenverzahnung. 2. Hiillrohr

mit duBerer und innerer Verzahnung. 3. Verzahnung

fiir die beiden »automatischen« Génge. 4. Hilfswelle.

5. Durch die Zentrifugalkupplung verbundene Teile.

6. Reduktionsgetriebe (zwei Génge), das durch Hand-
hebel eingeriickt werden kann.

700 cm’

kehrspiilung in Fortfall, so daB der Kolbenboden sich
jetzt durch nichts mehr von der Ausfithrung fiir Vier-
taktmotoren unterscheidet. Der Effekt dieser wesent-
lichen Verbesserung ist ein erheblicher Leistungszu-

wachs, sowie eine betrachtliche Erhohung der Motor-
elastizitat, bei geringerem Betriebsstoffverbrauch. Der
kleine DKW meistert in seiner neuesten Ausfithrung
miihelos den Transport von vier Personen mit Durch-

schnittsgeschwindigkeiten wvon iber 60 Kilometer.
AuBerdem ist der Brennstoffverbrauch, im Gegensatz
zu der iiberholten Auffassung, daB Zweitaktmotoren
viel verzehren, mit nur 54 bis 6 Liter pro 100 km,
fiir einen ausgewachsenen Viersitzer ohne Zweifel
recht gering. :



Jedes anstandige Auto hat, wie ménnig-
lich bekannt, drei Stiick Hochstgeschwindig-
keiten. Zumindest. Die erste steht drin im
Katalog, die zweite notiert das Tachometer,
die dritte ist jene, freilich ziemlich uninter-
essante, die das Fahrzeug wirklich ent-
wickelt. Wollte der Autobesitzer in einer
strafwiirdigen Anwandlung von WiBbe-
gierde das De facto-Tempo erfahren, er
miiBte selbst auf die Stoppuhr schauen. Und
das sehr genau und nachsichtslos.

Von jetzt an ist das iiberfliissig. Das
Buch der Enthiillungen, in Deutschland er-
schienen — genau heiBt es: Auto-Testbuch
und sein sehr verantwortlich zeichnender
Autor ist der bekannte und bekannt-serise
Fachschriftsteller Diplom-Ingenieur Ernest
Friedlander (Verlag von Wilhelm Knapp,
Halle a. d. Saale), sagt den zeitgendssischen
Autos mitten ins Kiihlergesicht die Wahr-
heit, jene weltverhaBte Wahrheit, die sie
genau so schlecht vertragen wie wir Men-
schen.

Baudry de Saunier, neben Faroux der
beriihmteste autokritische Franzose, hat ein-
mal, so vor 20 Jahren, die Zeitungskritik
technischer Erzeugnisse als iiberaus gewag-
tes und entschieden verdammenswertes Ex-
periment bezeichnet. Mein Gott, die Autos
waren eben schon seinerzeit empfindlich,
mimosenhaft empfindlich sogar und wer
ihrer konstruktiven wie fabrikatorischen
Ehre zu nahe kam, riskierte eine Geschafts-
storungsklage. Darum auch hat sich wohl
der (internationale) Brauch eingelebt, nur
liebenswiirdig, nett und kulant iiber die
Autos zu schreiben, moglichst beide Augen
bei dieser Tatigkeit zuzudriicken, wiewohl
es padagogischer ware, sie sperrangelweit
zu Offnen.

Nun denn, Diplom-Ingenieur Fried-
lander hat es gewagt, mit der Autoindustrie
hochkritisch anzubandeln und nicht allein
mit der reichsdeutschen. Dem Lancia wie
dem Mercedes, dem Steyr wie dem Horch,
dem Buick wie dem Ford, dem Austro
Daimler wie dem Citroén, redet er mit auf
viel Fachkenntnis gegriindeter Strenge, mit
vollendet klarer Diktion ins Gewissen, sich
da und dort, in diesem oder jenem Teile
ihres werten Organismus zu bessern.

Sintemalen aber heute alle Autos gut
sind — nur die Automobilisten sind es zu-
weilen nicht — betrachtet es der Herr Ent-
hilller naturgemdB als seine vornehmste
Pflicht, Konkretes festzustellen: Bergsteig-
fahigkeit im ersten, zweiten, dritten und

k/ez’ne kosz‘proée: Gtroenzfest

vierten Gang, Hochstgeschwindigkeit, Be-
schleunigung von 10 auf 60 km/Std. Brems-
weg bei 30 km/Std., Ubersetzung, Sitzraum,
Drehkreis, Stabilitdt und noch andere hoch-
wichtige Ziffern. Das alles erfahrt man bei
Diplom-Ing. Friedlander nicht zwischen,
nein, in den Zeilen, nicht beildufig und ver-
schleiert, sondern minutiés genau und ge-
rade heraus, und so mancher Herrenfahrer,
nachdem er die Weisheiten des Buches in
sich eingesogen hatte, gestand sich frei-
miitig ; jetzt weiB ich endlich, was mein
Wagen taugt . . .! .

Klar, daB so manche der liebevoll Por-
tratierten mit Vergniigen darauf verzichtet
héatten, von dem deutschen Neuerer der
Autokritik vielzeilig gewiirdigt zu werden.
Indes, auch die allzu ausgiebig Enthiillten
werden zugeben miissen: der Mann weiB,
was er will ; und kann, was er will. Viel-
leicht sein einziger Fehler: er versteht zu-
viel von Autos, um iiber sie zu schreiben.
Ein enfant terrible der Autokritik.

Fiir unseren vielzitierten Herrn Nie-
mand, dem p. t. Konsumenten dagegen, ist
dieses Auto-Testbuch, dessen Erganzungs-
band mit den Kaiserdamm-Neuheiten 1933
soeben erschienen ist, restlos erfreulich.
Nicht mehr auf die »Mérchen aus Tausend
und einem Katalog« angewiesen, hat er jetzt
die wertvolle Chance, an Hand der Bro-
schiire praktische Autopsychologie zu be-
treiben.

Nach dieser Vorrede eine kleine Kost-
probe aus dem hochst lesenswerten Buch
der Enthiillungen : Citroén, 1.5 Liter, Mo-
dell 1933.

Dieser neue Citroén ist, wie kaum ein
anderer, das Ergebnis eines Erfahrungsaus-
tausches zwischen den Automobilschulen der
alten und der neuen Welt. Dieses, im wahr-
sten Sinne des Wortes, internationale Pro-
dukt ist daher nicht ganz leicht zu klassifi-
zieren und um so schwieriger zu beurteilen,
als die objektive Wertung letzten Endes von
einer formgewordenen technischen Weltan-
schauung ausgeht

Soweit ersichtlich, dominiert die fran-
zosische Schule in der Motorkonstruktion
und im Rahmenbau, wéhrend Federung und
Lenkung an amerikanische Praxis Anlehnung
finden. Die Formgebung ist ein Kompromif3
aus allen bestehenden Geschmacksrichtun-
gen, das SchluBergebnis ein zweifellos sehr
brauchbares modernes Erzeugnis, dem aller-
dings infolge seiner heterogenen Abstam-
mung eine gewisse Klarheit der Idee fehlt.
Die hier entstandene Konzeptionsform ist
selbst fiir die Automobiltechnik neuartig und
das sichtbare In-Erscheinung-Treten einer
vielfaltigen Entwicklung ein Beweis datiir,
daB die franzosischen Konstrukteure letzten
Endes nicht schépferisch genug waren, um
die fremden Einfliisse so weitgehend zu ver-
arbeiten, daB das technische Produkt nicht
sichtbare Spuren hinterlassen hatte.

Zweifellos ist die hier geschilderte Kon-
struktionsmethode bei einem Unternehmen,
dessen Fabrikation auf groBe Absatzzahlen
eingestellt ist, verstdndlich, wenn auch das
Verfahren, wie man dem Beispiel entnehmen
muB, auBerordentliche Anforderungen an
die Schopferkraft des Ingenieurs stellt.

In der konkreten Bewertung verdient
am Citroén der Rahmen deswegen lobende
Erwahnung, weil er sich im Betrieb tiber-
haupt nicht bemerkbar macht. Das vollige
Ausbleiben jeglicher Verwindung scheint
dafiir zu sprechen, daB der Rahmen in der
hier gewahlten, ebenso einfachen wie ge-

Juni 1933 erschien:

Das praklischeste, tbersichtlichste Handbuch fir Kraftfahrer:

DISTANZANZEIGER VON
ORTEN IN OSTERREICH

nebst Auslandssirecken in Kilometern, mit alphabetischer
Anordnung, enthaltend gegen 3000 Streckendistanzen sowie
etwa 9000 Zwischenorldist., somit gegen 12.000 Kilometer- |
distanzenangaben. Ladenpreis brosch. S 4.80, geb. § 6.50,
Verlag K. MBimer, , Polygraph‘’, Wien ViL., Westbahnstr. 5/26.

Motor : . Vierzylinder, 1452 cm?
Preisklasse : : RM 3500—4500
Beschleunigung von 10 auf 60 km/Std.: 27 Sek.
Bergsteigfahigkeit im 3. Gang:. 7%
« ¢ 2 = | 13—14%
< « 1. « 21—23%
Hochstgeschwindigkeit @ . 85 km/Std.
Bremsweg bei 30 km/Std. 475 m
[bersetzung im 3. Gang: 1.1
« 5 ¢ 2 «g 1:1.91
« « I ¢ 1:3.09
Hinterachsuntersetzung : . 5.1:1
ReifengroBe : . 5.25—16
Radstand : . 2700 mm
Radspur : 1340 mm
Federbasis : . 970 mm
Sitzraum, vorn : . o t1d X 45em
< hinten : 123 X 4Bem
Uberhang : . . —
Stabitiggt: . ., 72%
Drehkreis (Mittelwert): . 11.25m
Gewicht der Limousine : . 1200 kg
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diegenen Kastenausfithrung zumindest in
Verbindung mit einer Ganzstahlkarosse
héchsten Anspriichen gerecht wird.

- Die Maschine dieses Wagens ist in der
patentierten Zweipunktauthdngung von
Chrysler aufgenommen, die bekanntlich den
Seitenkraften des Motors eine gewisse Frei-
ziigigkeit 148t und eine weitgehende Unter-
bindung auftretender Motorschwingungen
bewirken soll. Trotz dieser zweifellos be-
stehenden Eigenschaft, die der Maschine
einen runden, wohlklingenden Klang gibt,
ist die Geréduschentwicklung noch erheblich
und besonders bei hohen Touren besserungs-
bediirftig. Hingegen scheint die Zuverlassig-
keit des Motors, wie iibrigens auch die aller
anderen lebenswichtigen Teile, hervor-
ragend zu sein. Das hohe Fahrzeug-Eigen-
gewicht von 1200 kg spricht fiir eine iiber-
reichliche Dimensionierung aller Teile und
fiir eine konstruktive Beobachtung langer
Amortisationsfristen zum Ziele wirtschaft-
lichen Betriebes, In diesen Uberlegungskreis
fiigt sich zwanglos die Verwendung von
Aero-Reifen ein, sowie die Bauart der Ka-
rosserie, bei der vier riesige PreBteile zu
einem einheitlichen Ganzen verschweiBt
sind. Der Idee angestrengter téglicher In-
anspruchnahme ist die serienmaBige Aus-
stattung mit einem ungewdhnlich gerdumi-
gen Koffer zu danken.

Zweifellos war das Bestreben Citroéns
in erster Linie darauf gerichtet, einen kom-
fortablen, zugleich strapazierfahigen und
dennoch wirtschaftlichen Wagen zu produ-
zieren. Der Wirtschaftlichkeit glaubte er
durch eine stabile Bauart und eine gering
beanspruchte Maschine am besten zu dienen.
In diesem Punkte ist ihm meine Zustimmung
sicher. Anderseits hat sich in Deutschland
das Vierganggetriebe gerade bei kleinen,
sparsamen Wagen als wertvolle wirtschaft-
liche MaBnahme erwiesen. DaB Citroén
seinen kleindimensionierten Motor mit einem
Dreiganggetriebe ausstattet, ist ein Manko,
unter welchem der Wagen erheblich zu
leiden hat. Die deutsche Fabrikation hat
dem geringen Beschleunigungsvermogen
durch geringfiigige Anderungen an der fran-
zosischen Ausfithrung einige Héarten nehmen
kénnen und eine Bergsteigfahigkeit von
knapp 7% in direkter Ubertragung zu ver-
wirklichen vermocht. Die Héchstgeschwin-
digkeit ist durch diese Verdnderung von
90 km bei dem frahzosischen Produkt auf
etwa 85 km beim hiesigen zuriickgegangen.
Diese Korrektur ist zu begriiBen, weil sie die
Fahrweise des Wagens dem deutschen Ge-
schmack naherbringt. Die héaufige Inan-
spruchnahme des zweiten Ganges, die der
Citroén von seinen Fahrern fordert, ist zwar
bei den guten Schalteigenschaften des Ge-
triebes ertraglich, indessen letzten Endes
eine unwirtschaftliche MaBnahme, zumal die

Brigadepfarrer Tegel schreitet die Front ab.

Maschine dann bereits bei mittleren Ge-
schwindigkeiten reichlich viel Touren macht.

Zugegeben, daB Citroén durch die Ver-
wendung von Sicherheitsglas an sdmtlichen
Fenstern den Wageninsassen weitgehenden
Schutz gegen Splittergefahr bietet. Ander-
seits ist diese MaBnahme bei der auBer-
ordentlich leichtgehenden Lenkung und den
zu seitlichen Pendelbewegungen AnlaB
gebenden Federn nicht ganz unbegriindet.

Den Hauptvorzug des Citroén-Wagens
erblicke ich in seiner spielend leichten Hand-
habung, seiner gediegenen StraBenlage auf
guten bis mittelschlechten Wegen und
schlieBlich in seiner konstruktiv bedingten
Strapazierfahigkeit. Der Citroén ist ein Wa-

Die Autos werden gesegnet

v
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Die Fahrzeuge der Motorsektion empfangen den
Christophorussegen.

_gen, der bei Iangei Betriebszeit versohnt und

dessen brave Haltung iiber alle Kleinig-

keiten hinwegzusehen hilft, die auf Grund

einer anderen Beurteilung oder einer lokalen
Voreingenommenheit das Gesamtbild etwas

tritben.
In jedem Falle: eine gute Kapitalsanlage.

Fin budbe Stide bei Eavfmann & Co.

Der Laie, dem man etwas von einem Ersatzteil-
lager erzahlt, macht sich meist nur sehr unvoll-
kommene Vorstellungen von solch einem Betrieb. Was
soll an ein paar Schrauben, Werkzeugen oder Schein-
werfern Bemerkenswertes sein? Ja, wenn es sich nur
um primitive Aufmachungen eines Ersatzteillagers
handelt, dann ist der Besuch nicht gerechtfertigt.
Anders aber bei einem Betrieb, wie jenem der Firma
Kaufmann & Co. Da gibt es namlich nicht nur Teile
fiir eine Marke, wie im Ersatzteillager einer Fabrik,
sondern die verschiedensten Teile fiir die gangbarsten
Marken, also eine Vielfaltigkeit, die den oberflach-
lichen Beschauer direkt verblufft und wverwirrt. In
groBen, fast bis zur Decke reichenden und vielfach
unterteilten Stellagen sind die mannigfachsten Teile
fiir Automobile autgestappelt. Sie alle aufzihlen, hieBe
das Auto in seine Elemente zerlegen. Getrieberéder,
iiberhaupt Zahnrdader jeder Form und Grofe, von
kleinen Antrieben fiir die Pumpe, bis zu den groBen
Zahnkrénzen an den Schwungrédern, Hebel und Bol-
zen, Schrauben und Stifte, Kegelrdder in Eisen, Stahl
und Bronze, Gelenke, Wellen, Kolben, Rohre, Riemen,
Bremsbelage, kurz alles, was im praktischen Betrieb
ofters zu Storungen AnlaB geben kann; diese Lager-
raume zu ebener Erde und im KellergeschoB, die
durch einen Warenaufzug miteinander verbunden
sind, konnte man als Sanatorium bezeichnen. Nur
herein, ihr alle, die ihr mit mechanischen Gebrechen
behaftet seid! Ob Fiat, ob Steyr, ob letztes oder
alteres Modell, hier ist Hilfe, gleichgiiltig, wo der
Fehler sitzt. Alle die tausende kleineren und groBeren
Bestandteile haben Nummern, nach denen sie aufge-
funden und eingereiht werden. Dabei ist buchstéablich
fiir jeden Geschmack —— iiber den sich bekanntlich
nicht streiten 1aBt — gesorgt. Wiinscht der eine
Fahrer fiir sein Vehikel Bosch-Lichtanlage, so erhilt
er sie; will ein anderer Siemens-Scheinwerfer, so
sind sie ebenfalls vorhanden. Man muB sich eigent-
lich wundern, daBB auf einigen Quadratmetern Grund-
flache, wenn auch in zwei Stockwerken, so viele und
verschiedene Bestandteile  aufgestappelt werden
konnten. Aber eine Beruhigung nimmt der Besucher
mit: es kann dir nichts geschehen. Hier ist fiir alles
gesorgt, was am Auto brechen oder sich abniitzen
kann und was iiberhaupt noch zu ersetzen rentabel ist.

Der Weltkrieg hatte auch seine guten Seiten.

Denn wenn er nicht gewesen wire, gebe es
heute keine sHardy-Scheiben«. Zwar hatte Herr
Hardy schon im Mirz 1914 sein Patent angemeldet,
aber sein Hauptgeschéft bestand darin, franzésische
Autobestandteile nach England zu importieren, Dann
kam der Krieg mit seinen kolossalen Anspriichen an
die Automobilindustrie, und Hardy begann die Er-
zeugung seiner Kupplungsscheiben. Mit Stolz kann er
heute sagen, daB es keinen Ort der Welt gibt, wo
man Autos, aber nicht Hardy-Kupplungsscheiben kennt.

Max-Kraus-Preis fiir den Gaisberg.

Der von dem Autotechniker Max Kraus gestif-
tete Preis fir das Gaisberg-Rennen wurde von dem
besten &sterreichischen Motorfahrer gewonnen: Fritz
Cerny, A.J.S. (beste Zeit aller Motorrider).

Einzug in Christophen.
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Die richtige Einstellung von Automobil-
bremsen ist eine kompliziertere Angelegen-
heit, als der Automobilist im allgemeinen an-
nimmt. Meistens erfolgt das Einstellen einer
Automobilbremse derart, daB sowohl die
Vorderachse wie auch die Hinterachse des
Wagens aufgebockt wird und dann die
Stellschrauben fiir die Feineinstellung der

Abb. 1.

Nocken in der Weise nachgezogen werden,
daB einerseits im Ruhezustande der Bremse
sich alle vier Rader ohne Schleifen der
Bremsbeldge an den Bremstrommeln drehen
lassen, anderseits aber bei leichtem Nieder-
treten der Bremse sich an allen Radern un-
gefahr der gleiche Widerstand bemerkbar
macht. Hierauf wird der Wagen auf der
StraBe eingefahren und die Nachstellung
der einzelnen Bremsen soweit korrigiert,
daB auch bei voller Bremswirkung ein Zug
des Wagens weder nach rechts noch nach
links bemerkbar wird.

Diese Einstellung von Automobil-
bremsen trigt jedoch verschiedenen Erschei-
nungen, die nachstehend besprochen werden.
keine Rechnung.

Die Bremswiderstande, die sich bei auf-
gebocktem Wagen an den einzelnen Radern
ergeben, konnen selbstverstandlich nur von
Hand aus festgestellt und hiernach mit-
einander verglichen werden, das heiBt also,
die Bremsen diirfen nur mit sehr geringer
Kraft betatigt werden, denn bei starkerem
Niedertreten des Bremspedales kénnte man
von Hand aus die cinzelnen Réder nicht
mehr bewegen.

Die Praxis zeigt jedoch in den meisten
Fallen, daB die Bremswirkung bei progres-
siver Beanspruchung der Bremse nicht
gleichmaBig an allen Bremstrommeln steigt,
sondern daB mitunter sehr groBe, vom Zu-~
stande des Betatigungsgestanges der Brems-
belage, der Zentrierung der Bremsbacken
und dem Zustande der Bremstrommeln ab-
hangige Differenzen auftreten. Aus diesem
Grunde ist noch nicht gesagt. daB3 eine mit
sehr geringer Kraft betatigte Bremse, die an
allen vier Radern eine anndhernd gleiche
Bremswirkung aufweist, diese Eigenschaft
auch bei stirkerer Beanspruchung besitzt.

Ein zweiter Grund, warum das Ein-
stellen von Automobilbremsen bei aufge-
bocktem Wagen nicht genau sein kann, hat
seine Ursache darin, daB infolge der Ent-
lastung der Achsen die im Betriebe auf-
tretende Durchbiegung dieser Konstruk-
tionsteile vermieden wird, wodurch die Ein-
stellung der Bremsen ebenfalls einer nicht
zu vernachlissigenden Beeinflussung unter-
liegt. Eine als in jeder Beziehung erstklassig
bekannte Wagenmarke weist z. B. die

Eigenschaft auf, daB die Bremsen bei auf-
gebocktem Wagen wesentlich frither greifen,
als wenn das Wagengewicht auf den vier
Radern verteilt ist.

~ Auch Fahrversuche auf der StraBe er-
moglichen kein exaktes Einstellen von Auto-
mobilbremsen. Hier verwischen in erster
%i?cile folgende Erscheinungen ein exaktes

ild :

Jede StraBe ist bis zu einem gewissen
Grade bombiert und das infolge der Neigung
des Wagens nach rechts oder links starker
belastete Riaderpaar wird spiter blockieren
als die beiden weniger belasteten iibrigen
Réader. Die Adhédsionsgrenze ist weiters ab-
hangig vom Zustande der StraBenober-
flache. Der Reibungskoeffizient einer Teer-
makadamdecke betrdgt ungefdhr 0.75, der
eines Kopfsteinpflasters ungefahr 0.55. Diese
Ziffern zeigen, daB selbst eine sehr gut
wirkende Fahrradbremse auf dem Kopfstein-
pflaster eine geringere Bremswirkung er-
geben wird als eine mittelmadBig eingestellte
Bremse auf einer TeermakadamstraBe. Die
Feststellung. ob die Bremswirkung eine ge-
niigende ist, gestaltet sich daher bei prak-
tischen Bremsversuchen umso schwieriger,

GENERALVERTRETUNG: A. KARNER
WIEN Viil., LEDERERG. 17. TEL. A-28-0-17

weil die Haftfahigkeit der StraBendecke eine
sehr bedeutende Rolle spielt.

Alle diese Tatsachen haben die Not-
wendigkeit von Bremspriifvorrichtungen be-
wiesen, bei welchen die oben angefiihrten
storenden Momente teilweise oder ganz aus-
geschaltet werden. In Amerika stehen der-
artige Anlagen bereits seit mehreren Jahren
in Verwendung, doch hat sich die Ein-
filhrung bei uns infolge des relativ hohen
Preises bisher noch nicht durchsetzen
koénnen. Aus diesem Grunde ist es um so
mehr zu begriiBen, daB eine &sterreichische
Firma, und zwar die Rich. Klinger A.-G. in
Gumpoldskirchen bei Wien, in ihrem Gum-
poldskirchner Werke eine der bestbekannten
amerikanischen Bremspriifanlagen aufge-
stellt hat, auf der dauernd Bremspriifungen
und Bremseinstellungen mit bestem Erfolge
vorgenommen werden. Diese Bremspriif-
anlage ist heute wohl als die modernste Kon-
struktion anzusprechen und wurde von der
Firma Bendix unter dem Namen »Bendix-
Cowdry-Bremspriifanlage« geliefert. Inner-
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halb weniger Minuten ist die Einstellung
und Wirkungsweise jeder Kraftwagen-
bremse kontrollierbar und konnen alle
Maéngel sofort behoben werden. -

Abb. 2.

Die Konstruktion und Wirkungsweise
der »Bendix-Cowdry-Anlage«, die aus vier
einzelnen Aggregaten besteht, zeigt Abbil-
dung 1. Zwei gerifte Walzen werden von
einem geniigend stark dimensionierten Elek-
tromotor in langsame Bewegung versetzt.
wahrend ein mit dem Elektromotor verbun-
denes Dynamometer die am Radumfange
gemessene Bremskraft anzeigt.

Abbildung 2 zeigt den gesamten Uber-
blick iiber die Anlage. Der Kraftwagen,
dessen Bremsen zu priifen sind, fahrt mit
den Vorderrddern iiber die vorderen Wal-
zenpaare und iiber die Auffahrtsrampe auf
die hinteren Walzenpaare, die auf Schienen
beweglich gelagert sind, wéhrend die Hinter-
rader auf die vorderen Walzenpaare auf-
fahren. Abbildung 3 zeigt einen auf die
Bremspriifanlage aufgefahrenen Kraftwagen.
Sobald der Wagen mit allen vier Rédern
auf den Walzenpaaren ruht, werden die ein-
zelnen Priifaggregate mit Hilfe der Elektro-
motore in Bewegung versetzt und die
Bremsen angezogen. Hiedurch tritt eine
Mehrbelastung der vier Elektromotore ein,
deren Hoéhe von dem Dynamometer bei
jedem einzelnen abgebremsten Rade ange-
zeigt wird.

Zur Beurteilung der Bremswirkung steht
die in Abbildung 4 wiedergegebene Tabelle
zur Verfiigung, aus welcher fiir die ver-
schiedenen Wagengewichte der Bremsweg
bei 30 - Stundenkilometer - Geschwindigkeit

Abb. 3.
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Abb. 4.

und die durch die Bremskraft erzielten Ver-
zbgerungen in m/Sek. 2 entnommen werden
kénnen., ]

Diese Anlage wurde von der Rich. Klin-
ger A.-G. bereits vor mehreren Monaten in
Betrieb genommen, steht allen Automobi-

listen, welche den seit zwei Jahren einge-
fiihrten »Klinger«-Bremsbelag verwenden,
jederzeit kostenlos zur Verfiigung und liefert
den Beweis dafiir, daB auch unserer Gster-
reichischen Industrie der Begriff »Dienst am
Kunden« gelaufig ist. ~

/ )osz'tz've gc/zmz’erun S

Neue Methoden zwecks Erzielung wirklich gleichméBiger Schmierung der Kolben und
Zylinderwiinde.

Eng im Zusammenhang mit dem satt-
sam bekannten Problem der Abniitzung der
Zylinderwénde, mit welchen sich die tech-
nische Forschung gerade in den “letzten
Jahren ziemlich intensiv befaBt hat, ist die
noch immer nicht ganz und gar befriedigend
geloste Frage der Schmierung. Bekanntlich
erfolgt die groBte Abniitzung der Zylinder-
winde und Kolben bei skaltem« Motor, also
nach dem Anlassen. Dies deshalb, weil die
Menge des zugefithrten Oles eine unge-
niigende ist. Neue Wege zur Losung dieses
delikaten Problems sind daher doppelt inter-
essant, wenn man ihnen auch — bislang
haben sich alle mehr oder weniger schlecht

Bei der gewdhnlich dblichen Druckschmierung wird
[ast das ganze, aus den Pleuellagern entstrémende Ol
nur einer Seite der Zylinderwand zugefiihrt. a Olnebel.

bewéhrt — mit einer gewissen Skepsis be-
gegnen mul3.

Man muB jedoch ohne weiteres zu-
geben, daB die Anwiirfe, welche gegen das
zur Zeit iibliche System der Schmierung er-

Details des Rotationsventils, dessen perforierter
 Zylinder von der Nockenwelle angetrieben wird.

hoben werden — daB namlich die Verteilung
des Schmiermittels eine einseitige und daher
ungeniigende ist — leider nur allzu berech-
tigt erscheinen. Die Zylinderwénde emp-
fangen ja bekanntlich das zur Bildung des
»Olfilms«, behufs Verhiitung der Abniitzung,
notige Schmierdl auf die Weise, daB das Ol
aus den Pleuellagern an die Zylinderwand
geschleudert und dort von den Kolbenringen
verteilt, respektive auf- und abgefegt wird.
DaB auf diese Art der einen Seite der Wan-
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dung naturgemaB eine groBere Dosis Ol zu-
gefithrt wird, ist ohne weiteres einzusehen.
Bei vielen Motoren kann man dies daran
deutlich erkennen, daB die Ablagerung von
Olkohle am Kolbenboden auf der einen Seite
(links) weit intensiver ist, als auf der
anderen. Zweck der neuen, in folgendem
besprochenen Methode ist die gleichmédBige
Verteilung des Ols rund um die Zylinder-
wand, besonders dann, wenn der Motor
noch skalt« ist, um auf diese Weise auch
den Kolben die notige Dosis von Ol zu-
kommen zu lassen. Wobei aber auch ver-
hindert werden soll, daB eine Uberdosis von
Ol iiber die Kolbenringe hinauf gelangt, so
zwar, daB die Anwendung besonders steifer
Olabstreifringe sich eriibrigt, was angesichts
der Tatsache, daB gerade diese unmittelbar
die Ursache rascher Abniitzung der Zy-
linderbohrung bilden, sehr zu begriiBen ist.

Doch lassen wir das neue System fiir
sich selbst sprechen. In der Zylinderwand
ist eine kleine kreisrunde Offnung vorge-
sehen, und zwar an einer bestimmt ge-
gebenen Stelle, wo sie, wenn der Kolben den
unteren Totpunkt erreicht hat, einer im
Kolbenmantel unter dem letzten (tiefst ge-
legenen) Ring angeordneten Nut genau
gegeniiber steht. Diese kreisrunde Offnung
ist mittels eines Leitungsrohres und iiber
einen eingebauten Filter mit einem Rota-
tionsventil in Verbindung, das wieder an
einen, an der Spritzwand angebrachten Va-
kuumreservoir mittels Rohrleitung ange-
schlossen ist.

Dieses Reservoir ist mit der Ansaug-
leitung verbunden. Auf das Rotationsventil
wirkt also solcherart die Saugwirkung des
Ansaugens. Beim Rotieren des Ventils wirkt
dieses Saugen nacheinander auf die vier
(oder sechs oder acht usw.) Rohrleitungen,
die das Ventil mit den Zylindern verbinden
und ist die vorgesehene Einstellung derart,
daB die Saugwirkung stets dann erfolgt,
wenn der Kolben seinen unteren Totpunkt
erreicht hat. Wodurch rund um die erwéhnte
Nut im Kolbenmantel Ol von der »ge-
schmierten« Seite der Zylinderwand nach
der trockeneren Seite derselben gesaugt
wird. Sobald im Vakuumtank — dem oben
erwahnten Reservoir — eine gewisse Menge

Diagramm des Anlageschemas. Durch das Rota-
tionsventil wird der Vakuum-Tank mit den Zylindern
des Motors verbunden. Dieses Ventil ist derart ein-
gestellt, daB die Saugwirkung gerade dann eintritt,
wenn die Offnung in der Zylinderwand, welche die
Verbindung herstellt, iiber der hiezu vorgesehenen
Nut im Kolbenmantel zu liegen kommt. Dies geschieht
in dem Augenblick, da der Kolben seinen unteren Tof-
punkt erreicht hat. 1. Zur Ansaugleitung. 2. Zum
Olkarter. 3. Zu den iibrigen Zylindern. 4. Kolben
am unferen Tofpunkt. 5. Nut. 6. Filter. 7. Rota-
tionsventil.
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An Kreuzungen galt frither der Grund-
satz, daB derjenige das Vorrecht zum Be-
fahren der Kreuzung habe, der von zwei
sich gegeneinander senkrecht der Kreuzung
niahernden Fahrzeugen jeweils dem Kreu-
zungsmittelpunkte der Nahere ist.

Aus dieser Bestimmung ergaben sich
aber im Laufe der Zeit verschiedene Unan-
nehmlichkeiten, vor allem Unfalle, da es
naturgemaB nicht immer ganz genau mog-
lich ist, festzustellen, wer in einem be-
stimmten Momente gerade der Kreuzung
naher ist, es héngt dies ja auch vor allem
von der Fahrgeschwindigkeit der beiden
Fahrzeuge ab und nicht zuletzt auch von dem
groBeren oder geringeren Einschatzungs-
vermogen des Wagenlenkers selbst. Um
aus dieser Ungenauigkeit herauszukommen,
hat man schlieBlich die sogenannte Links-
regel (in rechtsfahrenden Léndern die
Rechtsregel) festgesetzt, die es den Fahr-
zeuglenkern ermdglichen soll, nach einem
bestimmten Grundsatze das Befahren an der
Kreuzung selbst automatisch zu regeln, ohne
erst lange Uberlegungen iiber Entfernungen,
Geschwindigkeiten usw.anstellen zu miissen.

Unser Grundsatzgesetz iiber die StraBen-
polizei, vom 20. Dezember 1929, sagt in § 15
tiber den Vorrang an StraBenkreuzungen,
daB an Kreuzungen und Einmiindungen von
StraBen das von rechts kommende Fuhr-
werk den Vorrang habe, daB es aber der
Landesgesetzgebung vorbehalten bleibe, fiir
das Gebiet geschlossener Ortschaften ab-
weichende Anordnungen zu treffen.

Nun darf man sich nicht wundern, daB
in diesem Grundsatzgesetz vorlaufig nur
von der Rechtsregel die Rede ist, denn das
Grundsatzgesetz hatte ja die allgemeine
Regel des Rechtsfahrens in Osterreich schon
im Auge, wihrend dann die Teilung Oster-
reichs in zweite Gebiete kam, und zwar in
ein linksfahrendes und ein rechtsfahrendes
Gebiet und erst die Durchfithrungsverord-
nungen der einzelnen Lénder, je nach dem
sie dem einen oder anderen Gebiete ange-
horten, eben die Links-, bzw. Rechtsregel
fiir ihr Gebiet als Norm aufstellten. So sagt
die Wiener StraBenpolizeiordnung in § 25,
daB an StraBenkreuzungen und Einmiin-

Ols aufgespeichert wurde, flieBt dieses
wieder in den Olsumpf des Karters zuriick.
Die hiebei angewandte Methode ist wesent-
lich dieselbe, die bei den Benzinférder-
pumpen {iiblich ist, natiirlich entsprechend
der Natur des zu fordernden Mediums, des
Ols, modifiziert. Wobei natiirlich auch —
und dies ist besonders zu begriiBen — zu-
gleich das Ol gekiihlt wird.

dungen, an denen der Verkehr nicht be-
sonders geregelt wird, das auf der Haupt-
verkehrsstraBe sich bewegende Fahrzeug
den Vorrang gegeniiber dem aus einer
NebenstraBe kommenden Fahrzeug habe,
daB bei Kreuzung zweier Haupt- oder
zweier NebenstraBen, wenn keine besondere
Verkehrsregelung vorgesehen ist, das von
links kommende Fahrzeug den Vorrang
habe. Dasselbe gilt, wenn Hauptverkehrs-
in Hauptverkehrs- oder NebenstraBen in
NebenstraBen einmiinden.

Der § 17 der LandesstraBenpolizeige-
setze sagt ahnlich, daB an Kreuzungen und
Einmiindungen von StraBen das von links,
im Rechtsfahrgebiet das von rechts kom-
mende Fahrzeug den Vorrang habe.

Fir geschlossene Ortschaften wird nun
an StraBenkreuzungen und Einmiindungen,
an welchen der Verkehr nicht besonders ge-
regelt ist, der Vorrang dem auf der Haupt-
straBe sich bewegenden Fahrzeug ein-
gerdumt gegeniiber dem aus einer Neben-
strale herauskommenden Fahrzeug und
weiter festgesetzt, daB an Kreuzungen
zweier Haupt- oder zweier NebenstraBen,
wenn nicht eine besondere Verkehrsrege-
lung vorgesehen ist, das von links kom-
mende Fahrzeug den Vorrang hat, bzw. im
Rechtsgebiet das von rechts kommende
Fahrzeug. Nun muB man nur noch die
Frage aufstellen, wie lang denn eigentlich
das Vorrecht des von links, bzw. von rechts
herkommenden Fahrzeuges gilt.

Es kann doch nicht Sinn der Ver-
ordnung sein, festzustellen, daB man, wenn
ein Fahrzeug noch mehrere hundert Meter
weit von der Kreuzung entfernt ist, aber im
linksfahrenden Gebiete von linker Hand
herankommt, schon darauf Riicksicht
nehmen miisse und nicht mehr die Kreuzung
befahren diirfe. Das wiirde ja zu einer
schweren Beschriankung des Verkehres
fithren. Die Gesetzgebung enthélt hier keine
genaue Bestimmung, wann der Vorrang be-
ginnt und wann er endigt. In der Praxis
allerdings hat sich der Grundsatz heraus-
gebildet, daB das Vorfahrrecht nach der
Linksregel innerhalb gewisser Grenzen seine
Geltung verlieren miisse.

Versuche, die mit einem acht Jahre alten
Wagen, dessen Motor naturgemdB ent-
sprechend abgeniitzt war und dessen Kolben
selbstverstandlich bereits sehr »locker«
saBen, angestellt worden waren, ergaben
ganz ausgezeichnete Resultate, insoferne als
die motorischen Leistungen ganz und gar
das bei einem so alten Fahrzeug zu erwar-
tende NormalausmalB iiberstiegen. Ein in
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In geschlossenen Ortschaften, in wel-
chen 35 km die Stunde als Hochstgeschwin-
digkeit festgesetzt sind, gilt es als Regel,
daB ein von links herkommendes Fahrzeug
dann nicht mehr seinen Vorrang geltend
machen diirfe, wenn das von rechts her-
kommende Fahrzeug je nach der eingehal-
tenen Fahrgeschwindigkeit nur mehr 30 bis
40 m von der Kreuzung entfernt sei.

Auf der freien LandstraBe, auf der
naturgemdB wesentlich hohere Fahrge-
schwindigkeiten eingehalten werden, als
dies im geschlossenen Stadtgebiet der Fall
ist, muB dies wesentlich erweitert werden.
Je nach der Fahrgeschwindigkeit des
(nehmen wir das Linksfahrgebiet) wvon
rechts herankommenden Fahrzeuges muB
man mit mindestens 80 bis 100 m rechnen,
innerhalb welcher Entfernung das rechts
herankommende Fahrzeug von der Kreu-

/\Hes was Sie Lwrauc]icn

fir Thre autoelektrische Anlage

findeg Sie bei uns
Lamkert Sieg[

/A\uto=Lic}1t=Zﬁnd=Service

Gesellschaft m. b, H.

Zentra[e:
Wien 1X., Nufdorferstrale 57

!
1

Filialbetrieb:
Wien Ill., Ungargasse 59
(Arenberggarage)
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die Rohrleitung eingeschaltetes Glasrohr
zeigte deutlich das stetige Pulsieren des Ols.
Eine englische Firma, die Evbwg
Engineering Co. (Gordon House, Road,
Gospel Oak, London N. W.5) befaBt sich
mit dem Vertrieb dieser neuen, gewil3 sehr
sinnreich erdachten Vorrichtung, deren Ein-
bau sich auf zirka 10 Pfund Sterling per
Wagen stellt. W.




zung man nicht mehr den Vorrang an
der Kreuzung trotz Linksregel geltend
machen darf. Es gehort dies zur ganz nor-
malen Vorsicht, der man sich eben auf der
StraBe bei Lenkung eines Kraftfahrzeuges
bedienen muB.

Im iibrigen muB ja auch bei Kreuzun-
gen hinsichtlich der Verkehrssicherheit auch
iiberlegt werden, daB ja trotz Linksregel
eine Kreuzung nicht in der urspriinglich ein-
gehaltenen Fahrgeschwindigkeit iibersetzt
werden soll. Das Grundsatzgesetz iiber die
StraBenpolizei sagt in § 11: »Nahert sich
das Fuhrwerk einer Kreuzungsstelle, so muB}
so langsam gefahren werden, daB . . «
‘Wahrend hier schon in der Annidhe-

Absatz 1, wo es auch heiBt, daB den bevor-
zugten Wagen schon bei ihrer Annédherung
freie Bahn zu schaffen ist und § 18 der
Landes-StraBenpolizeigesetze in  gleicher
Weise in § 1.

Wenn wir schon bei den Kreuzungen
sind, moéchte ich auch auf die Frage zu
sprechen kommen, ob man an Stelle des
geraden Weitverfahrens auf der Kreuzung
auch nach links cder rechts abbiegen kann,
wenn eine Fahrtrichtung gesperrt ist. Be-
trachten wir nur einmal die Absicht, nach
links abzubiegen. Der Verkehrsposten sperrt
die gerade Weiterfahrt. Nun kénnte man
der Meinung sein, daB ein Abbiegen nach
links ja nur eine Einbindung in den frei-

Praga Alfa 8/40 PS, Serienlimousine.

rung an eine Kreuzungsstelle die Herab-
minderung der Fahrgeschwindigkeit ver-
langt wird, heiBt es in der StraBenpolizei-
ordnung fiir Wien in § 20, Absatz 2: »An
Kreuzungen mull so langsam gefahren
werden . . ., also, wéhrend das Grundsatz-
gesetz und in Ubereinstimmung damit auch
die Landes-StraBenpolizeigesetze, wie § 13,
von der Anndherung an eine Kreu-
zungsstelle sprechen und festsetzen, daB
langsam gefahren werden miisse, sagt
Wien; nur an der Kreuzung selbst.
Hinsichtlich dem Verhalten bevorzugten
Wagenbeniitzungen aber, sagt die StraBen-
polizeiverordnung fiir Wien in § 18, daB
ihnen schon bei ihrer Annédherung
freie Bahn zu geben ist, ebenso das Grund-
satzgesetz iiber die StraBenpolizei in § 16,

AUTOAUSRUSTERE!
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: dltestes Spezialhaus, gegr. 1888
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gegebenen StraBenverkehr bedeute, daher
ohne Schéadigung desselben stattfinden
kénne. Da méchte ich aber doch wohl auf-
merksam machen, daB es erstens einmal
nicht so ohne weiters ohne Stérung abgeht,
wenn der flotte Verkehr in der eben frei-
geqgebenen StraBenrichtung dadurch gestort
wird, daB sich von der Seite her ein Fahr-
zeug einschiebt. Man miiBte da, wenn man
es iiberhaupt gestatten wollte, sagen, ein
solches nach links abbiegendes Fahrzeug
diirfte sich erst am Schlusse der vor der
Kreuzung in der anderen Fahrtrichtung an-
gesammelten Fahrzeuge anschlieBen. Das
gibt aber wieder zu: Unzukémmlichkeiten
AnlaB, zu Streitigkeiten, Beanstandungen
seitens der Wachorgane u. dgl. AuBerdem
darf man nicht vergessen, daB die Frage
dann strittig sein wird, wann der SchluB
dieser zum Befahren der Kreuzung berech-
tigten Wagenreihe gekommen ist. Ein Vor-
teil lage allerdings bei dieser Gestattung,
daB man né@mlich den FuBgeherverkehr in
der freigegebenen Fahrtrichtung nicht be-
hindert, weil ja der FuBgeherverkehr hier
hinsichtlich Ubersetzung der freigegebenen
StraBenseite gesperrt ist.

Dagegen stért man aber ebenso den
FuBgeherverkehr auf der gesperrten StraBe,
auf der man abbiegen will. Es ist also ganz
gleichgiiltig, wo die Stérung des FuBgeher-
verkehres stattfindet; wie immer man das
Einbiegen vollzieht, eine FuBgeherreihe ist
jedenfalls immer in Mitleidenschaft ge-
zogen. Es scheint mir daher richtiger, beim

heutigen Prinzip zu bleiben, daB aus einer
gesperrten StraBe heraus nich t nach links
eingebogen werden darf, solange die eigene
Fahrtrichtung gesperrt ist. Erst dann, wenn
der Verkehrsposten die gerade Weiterfahrt
freigibt, darf man mit aller Vorsicht nach
links abzweigen.

- Nach rechts hingegen liegt die Sache
wohl anders. Hier darf man iiberhaupt nur
dann abzweigen, wenn der Verkehr in die
Abzweigerichtung vom Verkehrsposten frei-
gegeben ist. Man hat also in diesem Falle
an der Kreuzung bis zum verkehrsregulie-
renden Wachorgan heranzufahren und hier
neben diesem zu warten, bis er die andere
StraBenrichtung freigibt. Erst dann, oder
itber ausdriickliche Erlaubnis des den Ver-
kehr regulierenden Wachorganes darf man
die Abbiegung wvollziehen.

s SR

Batterickauf, Batteriepﬂege und Batterie-
reparatur

sind in weit hoherem MaBe als bei anderen Waren
Vertrauenssache. Der Kraftfahrer wird deshalb priifen,
wem er das anvertraut,

Die Batterie gehort zu den wichtigsten und wert-
vollsten Teilen des Kraftwagens und kann im Falle
ihrer Mernachlassiqung das Fahren wesentlich ver-
teuern. Jeder Kraftfahrer, ob Besitzer eines Acht
zylinders oder eines Motorrades, wird deshalb seiner
cigenen Tasche zu lieb darauf achten, die Lebensdauer
seiner Batterie zu verlingern, was durch regelmiBiges
Uberpriifen des Ladezustandes erreicht wird, ferner
durch regelmdBiges Nachfilllen wvon destilliertem
Wasser, eventuell auch von Siure, durch regelmiBiges
Aufladen und vor allem durch rechtzeitiges Reparieren.

Die Firma Otto Faulhaber hat ihre Bosch-Dienst-
stelle dadurch erweitert, daB3 sie ihre Werkstétte auch
fiir die Pflege und Reparatur von Batterien in gréBerem
Umfange ausgebaut hat. Die hiefiir geschatfenen Ein-
richtungen und Priifstinde nach' den neuesten Er-
fahrungen qeben die Gewahr fiir fachméannisch ein-
~andfreie Priiffung und Arbeitsleistung. Batterien aller
Systeme und jeder GroBe fiir Kraftwagen, Motorrider,
Radio und fiir gewerbliche Betriebe werden iiberpriift,
nepflegt, repariert und geladen. Auf Wunsch stehen
Leihbatterien zur Verfiiguna fiir die Dauer der Re-
naratur. Ebenso wie bei allen anderen Einbau- und
Revaraturarbeiten der Bosch-Dienststelle, Wien I und
Wien IV gilt sorgfiltigste und rascheste Ausfithrung
bei maBiger Berechnung auch fiir die Batterie-
behandlung.

Ubernommen werden die Batterien entweder in
der Werkstitte, Wien IV.. Goldeggasse 4, Telephon
U-42-4-64, oder im Verkaufsaeschaft, Wien 1., Sejler-
statte 11, Telephon R-24-2-75. Auf telephonischen
Anruf werden die Batterien auch abgeholt und wieder
zugestellt.

Leistung ist Beweis !

Mister George Eyston, einer der erfolareichsten
englischen Rennfahrer. richtete kiirzlich an die Firma

C. C. Wakefield & Co., Ltd., London, ein Schreiben,
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-Alle Automobilisten
rauchen
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Zigarettenpapisr — Zigarettenhilisen.
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WIEN, IIl.,UNTERE VIADUKTGASSE 4.,

das wir nachstehend ohne Kommentar zum Abdruck
bringen :

»Es ist mir ein Bediirfnis, Ihnen zur Kenntnis zu
bringen, daB das Castrol Motor Oil, das ich zur
Schmierung meines Alfa-Romeo-Wagens im GroBen
Preis von Frankreich verwendete, sich wieder einmal
ganz auBerordentlich bewahrt hat.

Der Motor meines Wagens war eine ganz nor-
male Achtzylinder, 2.3 Liter, Serienmaschine, und mein
Wagen war hoher iibersetzt, als alle anderen &hn-
lichen Wagen, die sich am Rennen beteiligten. Von
der ersten Runde an fuhr ich mit Vollgas bis zur
auBersten Sicherheitsgrenze der Hochsttourenzahl ;
jede Runde bedingte 15 Schaltungen, und der Motor
wurde durchwegs bis zum AuBersten beansprucht.

‘Wahrend der gesamten, etwa vierstiindigen Dauer
des Rennens konnte ich auf der enorm schwierigen
Rundstrecke eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
nahezu 130 km/Std. Runde nach Runde mit gréBerer
RegelmiBigkeit einhalten, als alle anderen Wagen ;
dies spricht meiner Uberzeugung nach Bénde fiir die
Qualitat von Castrol.«

Warum schadet Seeluft dem Auto?

Wenn Sie von zwei funkelnagelneuen, blitzen-~
den Wagen einen in der schmutzigsten Stadt der Welt
und den anderen in Seeluft laufen lassen, so wird
dessen Karosserie schneller matt werden als die des
anderen. Es ist also nicht der Schmutz, der das Auto
matt und unansehnlich macht, es ist Sonne und Sauer-
stoff. Daher muBten alle Mittel versagen, die man
Thnen bisher zum Polieren Ihres Wagens angepriesen
hat, denn wo der Lack zerstort ist, dort hilft kein Po-
lieren, dort hilft nur das Tumbler-Duo! Die erste
Kanne enthalt das Bindemittel, das den Lack wieder
herstellt, die zweite das Poliermittel. Niemand kann
mit einem einzigen Mittel dasselbe leisten. Es miissen
zwei sein, und zwar diese zwei: das Tumbler-Duo!

Jedem Grif & Stift-Fahrer ist zu gratulieren!

Die Wiener Automobilfabrik-Aktiengesellschaft
vormals - Graf & Stift registriert das folgende
schmeichelhafte Schreiben :

»Als erfahrenen, alten Automobilisten drangt es
mich, Ihnen eine Mitteilung iiber Ihre guten Erzeug-
nisse zukommen zu lassen.

Es handelt sich hier um einen Wagen, der im
Jahre 1910 erzeugt und seinerzeit an den General der

Infanterie Auffenberg geliefert wurde. Im Kriege wurde
der Wagen sehr viel strapaziert und nach dem Kriege
fithrte ich ihn noch 118.000 km. Der Wagen wurde
von meiner Firma J. G. Spiro & Séhne iibernommen
und zeigte derselbe damals 87.000 km. Der Wagen
wurde im Jahre 1927 auf einen zwanzigsitzigen Omni-
bus umkarossiert und leistete klaglos noch 115.000 km,
so daB er zusammen 322.000km erreichte. Dabei
mochte ich besonders hervorheben, daBl in der ganzen
Zeit des Betriebes weder die Auswechslung der Kolben
und der Bolzen, noch das Einschleifen der Zylinder
notwendig wurde. Nur die Stirnrdder, welche eine
Schrigverzahnung hatten und ausgelaufen waren,
muBten erneuert werden. Auch der Autobusunter-
nehmer, der jetzt den Wagen fahrt, hatte weder im
Ubersetzungs- noch im Differentialgetriebe einen
Defekt.

Ich bin nun 26 Jahre im Autofach tatig und kann
Ihnen sagen, daB die Leistung, welche dieser Wagen
vollbracht hat, wirklich einzig dastehend ist. Wenn
die derzeitigen Erzeugnisse Ihrer Fabrik aus demselben
Qualitdtsmaterial und unter Aufwendung derselben
Werkmannsarbeit hergestellt werden, so kann man
nur jedem Graf & Stift-Fahrer gratulieren.

Nach diesen Erfahrungen ist es mir immer ein
Vergniigen, lhr Fabrikat empfehlen zu kénnen und
ich gratuliere Thnen nochmals zu Ihren Erzeugnissen.
Fritz Miihlberger m. p., Betriebsinspektor der Firma
J. G. Spiro & Séhne in Krumau, Béhmen.«

Jahrbuch 1933 des Osterreichischen
Touring-Club.

Kraftfahrer, reiset in Osterreich !

Diese Aufforderung ist nicht nur zeitgemaB,
sondern auch nétig, da man nur zu oft in Kraftfahrer-
kreisen zu horen bekommt, daB Osterreich fiir den
Kraftfahrer zu klein sei, um auch nur einen mittleren
Urlaub auszufiillen. Diese irrtiimliche Anschauung zu
widerlegen, hat der Osterreichische Touring-Club
durch das schon lange erwartete und nunmehr erschie-
nene Touring-Buch 1933 unternommen, das in Form
eines Fithrers durch Osterreichs bedeutendste Orte und
schonste Gebiete ausgearbeitet wurde. Selbst der
Kenner des Landes wird in den, wenn auch knappen
Ausfithrungen, manches finden, was seiner Aufmerk-
samkeit bisher entgangen ist und das an Schonheit
und Romantik so manchen ausldndischen und vielleicht
oftmals nur aus diesem Grunde gepriesenen Sehens-

wiirdigkeiten absolut nicht nachsteht. Darum Kraft-
fahrer, das Buch zur Hand, lasset Euch mit offenen
Augen und offenem Herzen durch Osterreich fiihren,
Ihr werdet es gewiB nicht bereuen, gerade in diesem
Jahre Eure besondere Aufmerksamkeit der engeren
Heimat zugewendet zu haben.

Auch die empfehlenswerten Gaststdtten wurden
in das Verzeichnis aufgenommen; unter denselben
kann jeder entsprechend seinen Anspriichen und seiner
Brieftasche die passende Auswahl treffen, was schlieB~
lich fiir einen genuBreichen Aufenthalt auch nicht ganz
unwichtig ist.

Angaben iiber Reparaturwerkstétten, Steigungs-
verhiltnisse der osterreichischen Bergstraflen, Berg-
bahnen, Donauiibergéinge, Frachttarife auf den Tunnel-
strecken, Verkehrsvorschriften und Bestimmungen iiber
die Steuergesetzgebung machen das Buch wohl zu
einem unentbehrlichen Begleiter des Kraftfahrers. Eine
kleine Auswahl von Lichtbildern von den zahllosen
landschaftlichen Schénheiten des Landes, sowie eine
Anzahl von Durchfahrtsplanen gréBerer Stadte ver-
vollstindigen das entworfene Bild.

Das Buch, das in einer ganz bedeutenden Auflage
erschienen ist und zunéchst den in- und ausldndischen
Mitgliedern des Osterreichischen Touring-Club wvoll-
kommen kostenfrei zur Verfiigung gestellt wird, soll
und wird den Ruf sKraftfahrer, reiset in Osterreich«
in geeigneter Weise unterstiitzen.

»Silverrex« - Glimmer-Isolations-Ziindkerze.

Die Firma Th. H., Wien, teilt mit: ». . . ich
habe die mir gesandten »Silverrex«-Ziindkerzen J-33
sogleich probiert. Sie wissen, ich schone keine Kerze,
und machte auch bei der »Silverrex< J-33 keine Aus-
nahme. Ich kann lhnen nach strengsten Versuchen zu
dieser Kerze nur gratulieren. Ich trieb meine Triumph-
Maschine auf 6000 Touren, fuhr wieder ganz zahm
unter 3000 Touren, nahm steilste Wege, fuhr quer-
feldein, die Kerze hielt tadellos stand. Ich habe sie
nun schon langere Zeit im Motor, ohne sie heraus-
zunehmen, die Kerze funktioniert nach wie vor tadel-
los. Ich halte iiberhaupt diese Kerze fiir eine Universal-
kerze fiir Motorrader, da sie meiner Erfahrung nach
allen Anspriichen wie keine andere Kerze tadellos ent-
spricht. Bitte senden Sie mir weiters . . .«

Alleiniger Erzeuger: Erfa-Werke S. Erben &
Sohn, Wien X., LaxenburgerstraBe 137, Telephon
R-11-0-60.




Sieger und damit Gewinner des Uster-
reichischen Alpenpokals

Desiderius von Bitzy auf Austro Daimler ADR-Bergmeister / Prinzessin Shelagh von und
zu Liechtenstein auf Austro Daimler ADR-Bergmeister / Richard Gerin auf Austro Daimler
ADR-Sport,

Rudolf Kurz auf Steyr 308 / Dr. Erich Hruby auf Steyr 30S / O. Ing. Anton Kammergruber
auf Steyr 30 S / Dr. Ludwig zu Lodron-Laterano auf Steyr 430 / Ing. Ernst Rausch auf Steyr 30 S.

Ladislaus von Harmos-Hihalom auf Puch 500 / Schmit], Josef Hofmann auf Puch 500 / Domi-
nikus Busenlechner auf Puch 500 / Ernst Martinak auf Puch 250 SL.

Club-Teampreis des Oe. A. C.

O, Ing. Anton Kammergruber auf Steyr 30S / Dr. Ludwig zu Lodron-Laterano auf Steyr 430

Ing. Ernst Rausch auf Steyr 30 S.

Desiderius von Bitzy auf Austro Daimler ADR-Bergmeister im Klubteam I. des O.A.-C.
Ladislaus von Harmoes-Hihalom auf Puch 500 vom Klubteam des St. A-C. / Beda Widmer
auf Puch 500 vom Team des Vorarlberger A.-C., MR-Sektion Bregenz,

Myarken -Teampreis des Oe. A. C.

Desiderius von Bitzy / Richard Gerin / Kommerzialrat Anton Czech

auf den drei verschiedenen weitberiihmten Typen Austro
Daimier ADR-Bergmeister, ADR-Sport, ADR 8

Silberne Plakette

ZWEITER Dr. Wollgang Freiherr von Wieser auf Steyr 30S.

Bronzene Plakette

DRITTER Arthur Graf Pachta-Rayhofen auf Steyr 30,
DRITTER Ing. Otto Doblhoff auf Steyr 30,
VIERTER Ing. Wilhelm Markl auf Steyr 30,

Wilhelm Hrys auf Puch 500.

-
SIQQQr in der Fahrt um die Osterreichische Alpenplakette :

Hans Urban auf Steyr 30 S, *
DRITTER Beda Widmer auf Puch 500,

Fahrt um den
Osterreichischen

Algengokal

am 24.u. 25.Juni 1933

Austro Daimler Steyr Puch

12 Alpenpokale
1 Clubteampreis
1 mg;zlﬁees.r;’iaemampreis“
1 Silberne Plakette

5 Bronzeh‘e’ Plaketten

Die Alpen, die
Domane der

Austro Daimler-Puchwerke A.G. Steyr-Werke A.G. Wien



