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DER JAPANISCHE KLEINWAGEN AUF DEM WELTMARKT
e R R R MR AT M AR

Als ob die Autoindustriellen Europas
und Amerikas nicht genug an eigenen Sor-
gen hitten, als ob ihr Dividendenweizen gar

so fabelhaft
wiiiten, woher die vielen Wagen nehmen,

blihte und sie alle nicht

die das Publikum von ihnen verlangt?! Jetzt
ist gar ein neuer Konkurrent im Anrollen,
der vielbesprochene japanische Kleinwagen,
der zumindest eines fiir sich hat: den be-
sorgniserregend giinstigen Preis.

Im vergangenen Jahre hat die Motori-
sierung Japans erhebliche Fortschritte ge-
macht und jetzt soll der Weltmarkt mit dem
japanischen Volksauto, dessen Bild wir hier
Driiben

und seine

reproduzieren, begliickt werden.
fithrt er den Namen »Datsun«
Ahnlichkeit mit dem englischen Austin ist
unverkennbar. 750 cm® Vierzylindermotor,
Dreiganggetriebe, Maximaltempo 65 Stun-

denkilometer, viersitzige Ganzstahllimousine

und noch andere Karosserieaufbauten, das

ist alles, was wir von dem japanischen Ben-
zinbaby wissen, dessen Reise nach Europa
abzuwehren, gegenwirtig zu den dringend-
sten Aufgaben der Hochschutzzollpolitiker
zéhlt. Nur England scheint mit dem kleinen
dort besteht
bereits eine Vertretung fiir diesen billigsten

Japaner zu sympathisieren,

aller Kleinwagen . . .
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Ein alter »Roché-Schneider«,

Links

Das Auto war ihre einzige Leidenschaft.
Mit wahrer kindlicher Begeisterung freute
sie sich ihrer Fahrten — waren es private
Ausfliige oder Berufsreisen. Ihre ganz
groBen Gastspieltourneen nach Holland,
Deutschland, Italien, nach der Schweiz wur-
den im Kraftwagen absolviert. Notabene im
offenen Wagen! Die Niese war ein Luftfex
—_ sie fiihlte sich in einer Limousine beengt
und dann: Sie konnte der so heiBgeliebten
Natur nicht nahe genug sein. Mit dieser
Vorliebe fiir offene Wagen befand sie sich
iibrigens im Gegensatz zu Jarno, ihrem
Gatten, der zu sagen pflegte: Seine Zigarre
kann man nicht anstindig rauchen, die
Zeitung kann man nicht lesen, den Hut muB
man sich halten — wo liegt da das Ver-
gniigen?

- Die Niese war durchaus keine &ngst-
liche Fahrerin, aber sie war gegen ausge-
sprochene Bravourstiickeln. Wenn ihr lang-

jahriger Chauffeur Heitmanek eine Kurve
einmal im Rennfahrerstil nahm oder knapp
zwischen zwei Fahrzeugen durchflitzte,
dann konnte sie schon ein wenig aufbrausen:
sHeitmanek, wann S’ mi’ umbringen woll'n,
dann machen S’ es daham, fiir was miissen
S’ mi da aussizahrn?« ‘
Sie war von tiefer Religiositat und die
meisten ihrer Autoausfliige waren mit dem
Besuch eines alten Klosters, eines Berg-
kircherls oder eines Wallfahrtsortes ver-
kniipft. Freilich war sie daneben auch un-
gemein aberglaubisch. An ihrer alten Auto-
nummer A 307 hielt sie mit Zahigkeit fest
und war dngstlich darauf aus, sie bei einem
Wagenwechsel wieder zu erhalten. In
diesem Punkte war sie also eine 100%ige
Automobilistin. Ein Zuriickfahren, wenn
beispielsweise etwas vergessen wurde, war
vollkommen ausgeschlossen — denn das
bringt Ungliick. Da muBte schon einer der
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< Unverlangte Manuskripte werden nicht zurlickgesandt

°_ die Auto-
. mobilistin

der erste Wagen Hansi Niese's.
im Fond, die verstorbene Kiinstlerin. Am Lenkrad Oberst Weithner.

Familienangehérigen mit dem Taxi nach-
kommen und wenn es auch bis auf den
Semmering gewesen wire. Durch allerlei
Zufalligkeiten wurde sie in ihrem Aber-
glauben bestarkt. Da fuhr sie einmal von
Berlin nach Wien. Bei der osterreichischen
Grenze ersuchte eine Frau, nach Wien mit-
genommen zu werden. Hansi Niese konnte
nicht leicht eine Bitte abschlagen. Sie sah
hilflos auf die vollgepfropften Platze, auf
die Bittstellerin und — auf einen Weg-
weiser, der nach Schrems zeigte. Um die
notwendige Absage tréstlicher zu gestalten,
sagte sie: »Wir fahr'n leider nur noch ein
ganz kleines Stiickel — bis Schrems! Das
Schicksal nahm sie beim Wort: In Schrems
brannte die Spule der Batterieziindung durch
und es gab einen vielstiindigen Aufenthalt.
Die Niese aber war derart deprimiert, daB
sie trotz Zuredens nicht aus dem Wagen
herauszubringen war.



Sie war es, die zum erstenmal mit einem
kleinen Perl den GroBglockner bezwang,
Auf der alten engen StraBe war ein ziemlich
breiter Wagen héangen geblieben und blok-
kierte die Fahrbahn. Ein Vorbeikommen

manek, lassen’s thn geh'n, den faden Zipfl«
Der schmucke Wagen mit den eleganten
Damen und der Wiener Nummer hat einen
kleinen Auflauf verursacht und der Polizist
versucht nochmals, sich durch eine Amts-

Vor der Villa yHansi« in Ischl. Von links nach rechts: Hansi Niese, ihre Tochter Hansi Jarno, ihr Sohn

Josef Jarno, Chauffeur Heitmanek. — Die Kiihletfigur — ein kleiner Affe — war ein Geschenk Girardis an
Hansi Niese.

war nur méglich, wenn man mit den hang-
seitigen Ridern sozusagen schon in der
Luft hing. Der Chauffeur bat Frau Niese
auszusteigen und vorzugehen, er wollte ihr
Leben nicht riskieren. Sie folgte, setzte sich
auf den Hang an der StraBe und hielt sich
die Augen zu. Ein wenig muB} sie aber doch
durchgeblinzelt haben, weil sje das hals.
brecherische Kunststiickel mit einem keu-
chenden Mariandjosef sekundierte, Als alles
gut vorbei war, lief der immer so reichlich
volle Tank ihres Gemiites iiber: Dicke
Tréanen rollten iiber die Wangen und sie
apostrophierte den ohnedies stark verdatter-

ten Chauffeur: »Heitmanek, Sie bleder Kerl,
wegen Ihnere dalkerten Kunststiickeln muf
i mi aufregen, daBl ma’'s Herz nur a so pum-
pert!« Thr Mitgefiihl und ihre Gutherzigkeit
muBten sich in einer Grobheit Luft machen,
Aber es war eine Niese-Grobheit und die
konnte nie verletzen. Es war fast so wie in
ihrer herrlichen Liliom-Szene: Es war ein-
mal Einer, der hat mir eine herunterg’haut,
aber es hat gar net weh tan! Ja. dieses
Niese-Herz war ein echtes, viel zu gutes
Wiener-Herz. Und es hat in einer Welt,
die voll des Leides ist, allzu oft »nur a so
pumpern« miissen!

Miinchen, Stachus: Hansi Niese mit
ihrer Tochter, sehr vornehm gewandet, in
dem eleganten Wagen, der Chauffeur in
bildhafter DreB. Der Polizist gibt irgend
ein verdrehtes Zeichen und stiirzt im néch.
sten Augenblick mit gar nicht miinchnerisch-
gemiitlicher Schnoddrigkeit auf den Wagen
zu, der die Kreuzung passieren will Ein
Wortwechsel entsteht, die Niese mengt sich
einl Darauf der Verkehrsgewaltige: »Mit
Ihnen spreche ich nicht — ich spreche nur
mit dem Fahrer.« Niese repliziert: »Heit-

geste in Szene zu setzen. Die Niese sieht
ihn priifend an und sagt dann mit der ihr
eigenen Seelenruhe: »Wissen S’ was, Herr
lnspektor- 1. . une «

In Ansehung der historischen Wahe.-
heitsfindung muB festgestellt werden, daB
das unsterbliche Zitat ohne Paraphrasie-
rung, in hundertprozentiger Vollstandigkeit
dem Miinchner Publiko prasentiert wurde.
Ob die Niese mit dem Woartlein »unsc den
Pluralis majestatis meinte, oder die Auf-
forderung summarisch im Namen ihrer Mit-
fahrer stellte, konnte nicht geklart werden.
Aber so wie mit ihren Grobheiten, war es
auch mit derartigen gelegentlichen Ent-
gleisungen: Eine Niese-»Gewdhnlichkeit«
klang niemals ordinir! Der Zauber ihrer
Persénlichkeit versdhnte mit allem.

Die Gétter haben ihr so unendlich
Vieles auf ihren Lebensweg mitgegeben —

- mauer?«
»Heitmanek, is des net der Hochschwab?«

nur in kleinen, belanglosen Dingen war mit
ihr stiefmiitterlich umgegangen worden: Es

- mangelte ihr beispielsweise jeder Orien-

tierungssinn. »Heitmanek, is des net Zeisel-
Nein, es war Langenzersdorf!

Nein, es war der Traunstein! Aber wehe,
wenn man an dieser schwachen Seite riihrte!
Sie kannte dieses Manko, iiberschitzte es
weitaus und war ebenso eifrig als erfolglos
bemiiht, es zu beheben. ;

~ Sie nannte eine ganze Reihe von Wa.
gen ihr Eigen: Einen Roché-Schneider,
einen Minerva, zwei Perl, zwei Turiner Fiat.
Es war fir sie ein Gliick, daB zu ihrer
Epoche die herrliche Erfindung des Kraft-
wagens bereitgestellt war. Sie war im Ver.
héltnis zu ihrer stattlichen, rundlichen Er-
scheinung, von der Mutter Natur mit un.
wahrscheinlich kleinen FiiBen und so zarten
Fesseln ausgestattet worden, daB ihr auch
kleinere Spaziergéinge Miihe verursachten.
So verwendete sie ihren Wagen auch fiir

~ganz kleine Strecken. Bei langen Touren

zeigte sie als Passagierin eine bewunderns.
werte Geduld und Ausdauer. Eine Fahrt
von morgens bis Mitternacht ermiidete sie
iiberhaupt nicht,

So fanatisch gerne sie mitfuhr, als Len.
kerin fiihlte sie sich absolut untauglich.
Wenn sie neben ihrem chauffierenden Sohn
saB und dieser ihre Hinde auf das Lenkrad
20g, um zu zeigen, wie einfach das Lenken
sei, wurde sie immer ein biBchen angstlich:
»LaB mi’ aus, Seppl, i mag netl«

Seit dem Tode ihres Mannes und ihrer
Tochter wuchs ihre Vorliebe fiir einsame
Fahrten in irgend eine stille Gegend: sHeit-
manek, fahrn ma hinaus, irgendwohin. wo's
schén is. I muB an Berg seh’'n, i muB an
Wald riechen, i muB a Vogerl singen
hér'n . | .« Das Auto war ihee piece de
resistance,

Wenn man gesehen hat, mit welcher
Hingabe sie Gestalten verkorperte, die noch
von dem Hauch der Backhendelzeit umweht
waren, wenn man sie — mit dem Samt-
rockel, der Pepitahose und dem Schmal-
ranftler, das Fiakerlied hat singen
héren, dann schien ihr Fanatismus fiir das
Auto vielleicht als Gegensitzlichkeit. Aber
es war in der Tat, ihre wvielleicht einzige
Passion. »Heitmanek, auf d’Nacht bin i’ mit
aner Knackwurscht und an Seidel Bier zu.
frieden — aber mei’ Auto muB i hab'nl«

Allzu frith hat die groBe Kiinstlerin
ihren letzten Start angetreten.

Fritz Feldner.

AUSTRO DAIMLER-

GELANDEW AGEN

FAHRT NACH DEM
ORIENT.

Der Mann, der RuB3-
land automobilistisch er-
forschte und seine be-
ziiglichen Erlebnisse im
»Land ohne Sonntag«

niederlegte, Ludwig
Freiherr von Kummer,
trat dieser Tage in Be-
gleitung von Michael
und Viktor von Rausch,
denen die kiinstlerische
Auswertung  zugedacht
ist, mit einem selbst-

inszenierfen Ausfro
Daimler-Gelandewagen
eine Orienfexkursion an,
die nach den noch
wenig bekannten Grenz-
landschaften Nordper-
siens mit ihren gewal-

tigen Hochgebirgen
fihren und 7 Monate
dauern soll.



oftliebDaimler

ZUu seinem

100. Geburtstage

Das Besondere der erfolgreichen Arbeit Gottlieb Daimlers
ist: Er hat den Gedanken zur Schaffung des neuen Motors bei-
nahe ein halbes Leben in sich herumgetragen, sich fiir die Lésung
dieser Aufgabe mit besonderer Umsicht und Gewissenhaftigkeit
vorher auf allen Gebieten umgesehen und die notigen Erfahrun-
gen gesammelt. Er ist darin der echte Schwabe.

Der zuerst schattenhaft aufsteigende Gedanke wirkt un-
ablassig im UnterbewuBtsein fort. Unverdrossen, zéh wird an
seiner Verwirklichung gearbeitet, mogen auch zunéchst andere
Aufgaben vorangehen. Immer aber bleibt das Endziel, das schritt-
weise naherriickt. Es ist ein ununterbrochenes Ringen um die
endgiiltige Gestaltung, und kein leichtes, durch plotzliche Ein-
gebung gefundenes Endergebnis. So hat Gottlieb Daimler, man
kénnte beinahe sagen, seit friihester Jugend schon an seiner Er-
findung gearbeitet. Dabei war der erfolgreiche Ingenieur Daimler
von Hause aus etwas ganz anderes, ndmlich Handwerker, ge-
lernter Biichsenmacher. Bis zum Schopfer einer Weltindustrie
muBte er einen weiten und miithevollen Weg gehen. Daimler war
fast 50 Jahre alt, als ihm das groBe Werk, die Schopfung des
Automobilmotors, gelang. '

Keiner seiner Vorfahren hatte einen technischen Beruf. Sein
Vater war Backermeister und Wirt. Dagegen zeigte sich in der
miitterlichen Familie, zu der auch die bekannten Eisenm&bel-
Arnolds gehoren, technische Begabung.

Gottlieb Daimler wurde am 17. Marz 1834 in der Hollgasse
zu Schorndorf in Wiirttemberg geboren. Ein kleines Stadtchen
mit einer groBen und wildbewegten Geschichte. Es bildete in den
schweren Zeiten des Mittelalters bis zu den napoleonischen
Kriegen jahrhundertelang den hei umkampften Schliissel zum
reichen Remstal und der Hauptstadt des Landes. Tiirken, Kroaten,
Kaiserliche, Schweden, Spanier, Franzosen, sie alle kimpften um
die Stadt, besetzten sie oder wurden abgewiesen. Denn die Schorn-
dorfer waren zihe und tapfer. Wie tapfer sie waren, bewiesen
sogar die »Weiber von Schorndorf«, durch deren mutiges Auf-
treten die Stadt vor den Horden des Mordbrenners Melac be-
wahrt wurde. Das hatte frither auch schon der beriihmte Lands-
knechtfiihrer Sebastian Schértlin aus Schorndorf bewiesen und
zeigte spater der ebenfalls in Schorndorf geborene Niirnberger
Buchhéndler Johann Philipp Palm, den Napoleon in Braunau er-
schieBen lieB. Nichts konnte die Schorndorfer unterkriegen,
immer wieder bauten sie mit groBter Verbissenheit auf, was die
Feinde zerstort hatten. Aus dieser Stadt des festens Willens und
‘der zahen Beharrlichkeit stammt nun Gottlieb Daimler, in ihr ver-
brachte er seine Jugendjahre.
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Landsmannes Wilhelm Maybach zu sichern.

Wie alle Handwerkersohne besuchte auch er die damals
beriihmte Lateinschule, in der strengste Zucht und der Stock un-
bedingte Herrschaft hielten. Diese Schule ist fiir Gottlieb Daimlers
Willensbildung von entscheidendem EinfluB gewesen. Schon frith
zeigte er besondere Neigung fiir jede Art von Mechanik. Immer
bastelte er und versuchte technischen Dingen auf den Grund zu
gehen. Sein Vater wollte ihn zum Amtsschreiber machen; er je-
doch wollte Mechaniker werden. Aber dafiir boten sich in Schorn-
dorf keine Maglichkeiten. So ging er zum Biichsenmacher Her-
mann Reythel in die Lehre und wurde einer der tiichtigsten Lehr-
linge, die jemals ein Handwerk erlernten. Noch spiter, das heiBt
als Daimler noch kein berithmter Erfinder war, stellte der alte
Reythel den Lehrling Daimler seinen Lehrlingen immer wieder als
Muster fiir gewissenhafte, saubere Arbeit und Flei hin. Von
seinem Gesellenstiick wurde lange gesprochen. Das waren zwei
doppellaufige Pistolen mit Stahlbeschligen und fein ziseliertem
Griff aus NuBbaumholz. Da Daimler sehr gut zeichnete, hatte er
auch die Muster fiir die Ziselierung entworfen und diese schwie-
rige Arbeit selbst ausgefithrt. Als Geselle trat er bei dem Biichsen-
macher Wilke ein und siedelte mit ihm, der zum Hofbiichsen-
macher ernannt worden war, nach Stuttgart iiber.

Das Jahr 1882 wurde nun die groBe Wende im Leben Daim-
lers. Es ist sogar bis zu einem gewissen Grad als das Geburtsjahr
des Kraftwagenmotors anzusehen, wenn auch der Motor erst
Mitte des nachsten Jahres fertig wurde. Denn 1882 begann Gott-
lieb Daimler nach seinem Ausscheiden aus der Deutzer Gas-
motorenfabrik sich génzlich der Erfindung des Kraftwagenmotors
zu widmen. .

Zunichst siedelte er nach Cannstatt iiber, damals noch eine
selbstandige Nachbarstadt der wiirttembergischen Landeshaupt-
stadt Stuttgart. In der TaubenheimstraBe kaufte er sich das
Landhaus Nr. 13, dessen groBer Garten sich bis auf den Seelberg
hinaufzog und direkt an den schénen Kurpark angrenzt. Daimler
versuchte sich die Mitwirkung seines alten Arbeitskameraden und
Ungern schied
Maybach aus seinem einfluBreichen Deutzer Wiirkungskreis; aber
er kam. :

Das auf der Hohe gelegene Gartenhaus war inzwischen von
Daimler als Versuchswerkstatte hergerichtet und mit Gasanschluf}
versehen worden. Ein neuer, kleiner Anbau diente als Werk-
statt, wahrend das »Konstruktionsbiiro« ein kleiner Nebenraum
war. Daimler hatte diesen abgelegenen Ort mit Vorbedacht aus-
gewahlt; dort oben auf der Héhe, zwischen Gérten und Baumen,
glaubte er ungestort arbeiten zu konnen.




Nicht lange darauf blieb Gottlieb Daimler die ganze Nacht
in seinem Gartenhaus. Der groBe Tag war gekommen, der neue
Motor fertig, das Modell lief! Lief und blieb nicht stehen. Wie
ein Arzt, der sorgsam den Puls eines Todkranken bewacht, so saB
Gottlieb Daimler und lauschte dem neuen Klang, dem gleich~

Erster viersitziger Heckmotorwagen mit Riemenantrieb und Schraubenfederung
aus dem Jahre 1889.

méBigen Lauf seines neuen Motors, des ersten schnellaufenden,
leichten Verbrennungsmotors der Welt! Die unbewuBte Sehn-
sucht seiner Jugend, der all die Arbeitsjahre vorher schemenhaft
vorhandene Gedanke der neuen Kraftquelle, das in Deutz ge-
danklich fester umrissene Ziel, jetzt war es erreicht! Nach vielen
Miihen und vergeblichen Versuchen. Beharrlichkeit, unbeirrtes
Verfolgen des einmal als richtig erkannten Zieles hatten dank der
kameradschaftlichen Mitwirkung seines Freundes Maybach den
Erfolg gebracht. Daimler schreibt iiber diese schwere Zeit des
Suchens und endlichen Findens: »Es war ein langer Weg,
brauchte unendliche Versuche und die unablissige, zielbewuBte
Arbeit des praktisch erfahrenen Ingenieurs, um trotz der anfing-
lich génzlich abschreckenden Resultate bei den Versuchen mit der
freien Ziindung nicht zu erlahmen, bis durch beharrliche Fort-
setzung der Versuche, Abdnderung der Formen und Dimensionen
des Verbrennungsraumes, Anderung der Gemischladung usw. an-
nehmbare und endlich gute, sich gleichbleibende Diagramme ge-
wonnen wurden und damit die GewiBheit von der Durchfiihrbar-
keit meiner ungesteuerten Ziindung festgestellt und das gesteckte
Ziel erreicht war.«

Am 16. Dezember 1883 erteilte das Kaiserliche Deutsche
Patentamt das denkwiirdige Patent Nr. 28.022:

»Das Verfahren, eine Ladung brennbaren Gemisches (Luft
mit Gas oder Ol usw. gemischt) in einem geschlossenen heiBen
Raum rasch zu komprimieren, damit es sich erst im Augenblick
der hochsten Spannung entziindet und Explosion oder rasche
Verbrennung durch die ganze Masse erfolgt, und die durch die
Verbrennung erhdhte Spannung auf dem Riickwege des Kolbens
als Triebkraft zu verwenden.« Das Patent beginnt: »Die Neue-
rungen in Gas- und Olmotoren bestehen in dem Verfahren, in
einem geschlossenen, wirmegeschiitzten oder nicht gekiihlten
Raum am Ende eines Zylinders Luft mit brennbaren Stoffen
(Gasen, Dampfen, Ol usw.) gemischt durch einen Kolben so zu-
sammen- und gegen die heiBen Winde des Raumes zu pressen,

daB am Ende des Kolbenhubes durch die Wirkung der Kompres-
sion eine Selbstentziindung, sozusagen eine pneumatische Ziindung
~ und rasche Verbrennung durch die ganze Masse des Gemisches
eintritt und die dadurch entstandene Spannung als Triebkraft zu
verwenden.« - - .

‘Was war nun eigentlich das Neue, das Besondere an diesem
Motor? Zunéchst, daB er unabhéngig von einer ortsfesten Brenn-
stoffquelle sich iiberall aus dem mitfiihrbaren Brennstoff sein Gas
selbst herstellte. Weiter war er bei geringem Umfang leicht und
von viel héherer Leistung als bisherige Motoren, so daB er nicht
mehr an einen festen Ort gebunden war, sondern zur Kraftquelle
eines beweglichen Fahrzeuges werden konnte. Vor allem, und
das ist die Hauptsache, besaB er eine neue Ziindungsart, die so-
genannte Glithrohrziindung, die zum erstenmal eine einfache und
selbsttatige, unbedingt sichere Ziindung ermdéglichte und damit
eine nahezu unbegrenzte Umdrehungszahl erreichen konnte.

Klar und deutlich stellt sich auch der Verein deutscher In-
genieure auf diesen Standpunkt und erkennt Gottlieb Daimler voll
als den Erfinder des Automobils an, so erst noch am 4. Janner 1933
in seinen VDI.-Nachrichten. Es heiBt da: »In der Tat beruht auch
der heutige Fortschritt des Kraftwagens nicht auf dem Gedanken,
einen Verbrennungsmotor auf Réader, gleichviel wie viele Rader,
zu setzen, sondern darauf, daB es Gottlieb Daimler schon 1883
gelungen war, einen Benzinmotor zu schaffen, der es zum ersten
Male erméglichte, die Geschwindigkeit solcher Maschinen von
etwa 150—160 Uml./Min. auf 500—600 Uml./Min. zu steigern
und dadurch das Gewicht im Verhaltnis zur Leistung wesentlich
zu vermindern . . . Erst mit der Schopfung dieses Motors . . .
nahm die Entwicklung des Kraftwagens ihren Ausgang.«

Nun galt es, den Motor auch in praktischer Arbeit auszu-
proben. Das geschah 1885 wiederum in einer vollstindigen Neu-
erfindung. Nicht ein Wagen mit Motor, wie man vielfach an-
nimmt, war das erste Kraftfahrzeug, sondern ein vollig neu er-
dachtes Motorrad! Damals fuhr man aber noch Hochrad; das
Niederrad war noch nicht da. Es ist eigentlich auch von Daimler
erfunden worden, denn sein Motorrad war zugleich das erste
Niederrad. Daimler dachte dabei sehr folgerichtig. »Jedem sein
Reitpferd«, sagte er damals. Spater hat er sich oft dariiber be-
klagt, daB man in seiner Fabrik keine Motorrader baute. »Man
hat mir meine beste Sache liegen lassen«, duBerte er, denn er sah
im Motorrad bereits die Méglichkeiten des Kraftfahrzeuges fiir
die breitere Masse.

Erstes Daimler-Niederrad 1885 mit Starfer, zwei Gé‘hgen, Geblasekithlung und
Gummilagerung des Motors.
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Daimler sah die Auswirkungen seiner Erfindung klar vor-
aus. Zum Grundpatent vom 16. Dezember 1883 lieB er sich am
29. August 1885 ein Zusatzpatent fiir »Fahrzeuge mit Gas- bzw.
Petroleum-Kraftmaschinen (Motorfahrrad, Schlitten, Kutsche und

erste Doppelphaethon mit '6-PS-Zweizglinder-Heckmotor, Verdeck und
Luftreifen, Alpenfahrt-Sieger 1898.

Das

dergleichen einschlieBlich Motoren und Luftfahrzeugen)« erteilen,
am 9. Oktober 1886 auch fiir »Schiffsbetrieb« und noch eine
Reihe anderer Verwendungsmoglichkeiten. Wie er die Anwen-
dung seines Motors fiir die Eroberung der Luft voraussah und sich
mit der Schaffung von Flugzeugen beschiftigte, werden wir noch
spiter sehen. Der Mangel einer Betriebswerkstatte, der zur Ver-
gebung des Motorbaues fiir Boote an die Maschinenfabrik EB-
lingen zwang, muBte behoben werden. Daimler kaufte daher in
Cannstatt ein weiteres Grundstiick LudwigstraBe 67, in dem nun
die erste Automobilfabrik der Welt entstand. Bereits im Jahre
1885 wurde dort mit dem Einbau des Motors in ein groBes Per-
sonenfahrzeug begonnen. Den Wagen lieferte die Stuttgarter
Hofwagenfabrik Nigele. Es war eins der damals iiblichen Breaks,
dem nur die Deichsel fehlte. Nun stellte sich freilich heraus, daB3
man zum Motor und der Kutsche noch eine Menge sehr wichtiger
Dinge erfinden muBte, damit dieser erste Motorwagen auch so
lief, wie sich Daimler dies vorstellte.

Damit beginnt die zweite, die eigentliche Erfindung des Auto-
mobils! Denn der Wagen war etwas ganz anderes als die »Fahr-
maschine«, das Motorrad. Auch dieses war ja in allen seinen
Teilen und seiner Art ganzlich neu erfunden worden und hatte
bei seinem ersten Fahrversuch am 10. November 1885 seine
Brauchbarkeit vollig erwiesen. Der erste Motorwagen, also das
erste vierradrige Automobil, besaB einen -einzylindrigen Motor
von ganzen eineinhalb Pferdestirken. Trotzdem hatte es schon
ein Zahnradgetriebe fiir zwei Geschwindigkeiten, das mit dem
Motor durch eine Reibungskuppelung in Verbindung stand. Die
angetriebenen Zahnrader waren auf ihrer Achse verschiebbar.
Als Ausgleichgetriebe dienten Lederscheiben, die zwischen kleine
Ritzel geklemmt waren. Der Zahnkranz befand sich auf dem
Hinterrad. Der urspriinglich luftgekiihlte Motor erhielt spater
Wasserkithlung mittels jenem Lamellenkiihler, der sich bis zur
heutigen Zeit erhalten hat. Im Jahre 1886 begannen mit diesem
Wagen die ersten Fahrversuche, und zwar — bei Nacht. Man
fuhr auf der StraBe Cannstatt—Untertiirkheim—EBlingen und
kam dabei sehr schnell zu der fiir die GréBe des Gefahrtes und
die Schwere des Wagens iiberraschenden Geschwindigkeit von
18 Kilometer. Damit stand fest, daB nun auch das weitere Ziel,
der Motorwagen, das so lange von den besten Technikern der
Welt gesuchte leichte und schnelle StraBenfahrzeug fiir die Per-
sonenbeforderung, kurz das Automobil gefunden war.

Leider fand Daimlers Erfindung in Deutschland nicht die
entsprechende Férderung. Einen solchen Wagen zu kaufen und
gar damit zu fahren fiel vorlaufig noch niemandem ein. Es muf

leider gesagt werden, daB sich der Motorkraftwagen zuerst in
Frankreich durchsetzte. Allerdings ist dabei zu beriicksichtigen,
daB Frankreich ein reiches Land war, das auf eine alte Technik
zuriickblickte und in dem vor allem, beinahe im Gegensatz zu
heute, der Sport lebhafteste Unterstiitzung durch vermogende
Kreise der Gesellschaft fand. Der rasche und bewegliche Geist
der Franzosen erkannte denn auch sofort die groBen Zukunfts-
méglichkeiten dieses Motorwagens fiir den Sport. Trotz aller
Sportbegeisterung war man mit den schnaubenden und ruBenden
Dampfautomobilen von Serpollet und De Dion ganz und gar nicht
zufrieden und ging nun mit fliegenden Fahnen zu der sauberen,
ruhigen und so sicher fahrenden deutschen »Motor-Kutsche« iiber.
Die Witwe des fritheren Pariser Deutz-Vertreters Sarasin, die
Daimler von Deutz her noch gut kannte und sich mit dem Tech-
niker Levassor wieder verheiratet hatte, erwarb schon 1889 von
Daimler die Bauerlaubnis fiir Frankreich. Sie griindete mit dem
bekannten Sportsmann Panhard die Firma Panhard und Levassor.

Jetzt endlich, durch die Erfolge der Kraftwagen in Frank-
reich ermutigt, verwandelte sich die Aufmerksamkeit auch in
Deutschland in titige Mitwirkung. Es kamen Auftrage. Aber
jeder einzelne war ein Sonderauftrag, denn jeder Kunde hatte
andere Wiinsche. Dem war nun der kleine Betrieb nicht mehr
gewachsen, er muBte ausgedehnt werden. Dazu waren nicht nur
neue Kopfe, insbesondere zur kaufménnischen Fiithrung, sondern
auch neue Gelder nétig. Denn bisher hatte Daimler die Kosten

Interessante  konstruktive Neue-
rungen beim PD.-Wagen: Ver-
besserter Vergaser, gesteuerte
EinlaBventile, W asserpumpe,
Bienenkorbkiihler, Ventilator und
elektrische Ziindung durch Bosch-
Patent-Magnet.

seiner ganzen Erfinderarbeit ganz aus seinen Ersparnissen be-
stritten, Er war allein nicht kapitalkraftig genug, um das Werk
in dem von ihm vorausgesehenen Umfange zu erweitern. So kam
es am 28. November 1890 zur Griindung der Daimler-Motoren-
Gesellschaft.



AUTOBAHNEN
BEFRUCHTEN

Der Kraftwagen von heute ist entstan-
den aus einer Kutsche, der das Plerd aus-
gespannt und ein Motor eingebaut wurde.
Diese Behauptung klingt wohl sonderbar. Es
entspricht aber den Tatsachen, daB das Fahr-
zeug, welches als modernes Automobil an-
gesprochen zu werden pflegt, diese Herkunft
deutlich und sehr zu seinem Nachteil verrat.

Der Kraftwagen ist zwar niedriger und
langer als der Kutschwagen, seine Rader sind
zwar gedrungener und die Karosserie ist har-
monischer geformt, aber im Grunde ge-
nommen ist eben das Auto der motorisierte
Wagen geblieben, dessen mit héherer Ge-
schwindigkeit zutage getretenen Fahreigen-
timlichkeiten — oder besser gesagt Un-
tugenden — behelfsméBig auf ein gerade er-
trégliches MaB zurickgeddmmt werden.

Wahrend sich nun die Unzulanglich-
keiten des Kraftwagens von heute bei lang-
samer Fahrt noch nicht so sehr auswirken
und besonders demjenigen, der es nicht
anders kennt, vielleicht gar nicht zu BewuBt-
sein kommen, wird dies sofort anders, wenn
die duBeren Umsténde schnelles Fahren er-
moglichen und auch tatsachlich rasch ge-
fahren wird, und zwar auf langeren Strecken
rasch gefahren wird.

Rasches Fahren mit unseren normalen
Wagen ist — sofern es tberhaupt méglich
ist — anstrengend, gefahrlich, teuer und un-
wirtschaftlich. Es dlrfte kaum einen normalen
Wagen geben, der bei Schnellfahrt nicht die
ganze Aufmerksamkeit des Lenkers dafiir in
Anspruch ndhme, um ihn auf der StraBe zu
halten. Besonders bei Wind gehért gespannte
Autmerksamkeit dazu, zu verhindern, daB der
Wagen durch momentane LuftstéBe von
seiner Richtung abgedréngt wird. Bei Be-
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fahren der Koln—Bonner Kraftwagenbahn
kann man an windigen Tagen erleben, daB
der Wagen, wenn er die von Gelandern ge-
sdumten StraBenbricken befshrt, hier von
Luttwirbeln bose erfaBt wird. Der Automobil-
techniker weiB, daB z. B. auch die ratsel-
haften Unfallhdufungen auf gewissen StraBen,
fir die man sogar ,,Erdstrahlen” verantwort-
lich machen wollte, nichts sind als die Folgen
von durch die értlichen Verhaltnisse beding-
ten Luftwirbeln.

Je rascher das Kraftfahrzeug gefahren
wird, desto ausgesprochener macht sich be-
merkbar, daB es eigentlich dem Wesen nach
ein Luftfahrzeug ist: ein Luftfahrzeug zwar,
das an den Boden gebunden ist, das sich
aber nichtsdestoweniger in der umgebenden
Luft bewegt und von ihren Bewegungen be-
einfluBt wird. Will man dem Rechnung
tragen, so kann das nur geschehen durch
entsprechende Formgebung des Wagen-
kérpers, durch Bau von ,Rollzeugen”, wie
wir heute ,Flugzeuge" haben. Dem Wagen-
kérper ist eine Gestalt zu geben, die der
Lult weder von vorn noch seitlich betracht
liche Angriffsméglichkeiten bietet und die
uberall wirbelfreien AbfluB ermdglicht. Eine
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Von
Dipl.-Ing.

Automobilbau

solche Gestaltung tragt die Bezeichnung
»Stromlinienform”, ist aber zu unterscheiden
von den modernen Karosserieausschmiickun-
gen, welche die heutige Autoreklame viel-
fach falschlich so bezeichnet.

In noch starkerem MaBe, als die Strom-
linienform durch die Forderungen nach Fahr-
sicherheit beim schnellen Wagen bedingt
wird, ist sie die Voraussetzung fiir wirtschaft-
lichen Schnellverkehr.

Das StraBennetz weist heute stellenweise
auch schon langere Geradstrecken auf, die
zehn oder zwanzig Kilometer Schnellfahrt er-
méglichen. An solchen Strecken siedeln sich
in der Regel Autoreparaturwerkstatten mi
Abschleppdienst an, die uber Beschaftigungs-
mangel nicht zu klagen haben. Vielfach ge-
nigt némlich schon ein einziger Versuch,
seinen Normalwagen auf einer solchen
StraBe hemmungslos rasen zu lassen, daB als
Endergebnis die Motorlager auslaufen oder
die Maschine sonst irgendwie ,sauer” wird.
Der Kraftwagenmotor ist in seiner heutigen
Gestalt noch sehr empfindlich gegen hohe
Dauerbeanspruchungen. Dabei verhalt sich
der Viertaktmotor sogar noch schlechter als
der sehr zu Unrecht weniger gut beleumun-
dete Zweitaktmotor, der anspruchsloser und
zéher ist als jener. ~

Wenn wir demnach rasch fahren wollen,
dann missen wir den Leistungsbedarf ver-
ringern. Denn unsere Motoren sind dauer-
haft und sparsam im Brennstoff- und Schmier-
mittelbedarf, solange sie nur unter Halb-
oder Dreiviertellast laufen.

Der Leistungsbedarf durch den Luft-
widerstand ist verhaltnisgleich dem Quadrat
der Geschwindigkeit. Der Luftwiderstand
nimmt also mit der Geschwindigkeit sehr
rasch zu. Er betrdgt bei Normalkarosserie-
formen und Hundertkilometertempo je Qua-
drameter Stirnflache etwa 50 kgl Ein Wagen
mit zwei Quadratmeter Stirnflache | hebt”
demnach einen Doppelzentner im Hundert-
kilometertempo, also mit zirka 28 Meter in
der Sekunde. Dazu allein benétigt er fast
40 PS. '

Nun 188t sich der Luftwiderstand auf ein
Viertel des Betrages, den eine Standard-
karosserie verursacht, absenken, wenn durch
entsprechende Formgebung des Wagen-
korpers die Luft tber ihn hinweggehoben
wird und hinter ihm, ohne Wirbel zu bilden,
abflieBen kann. . :

Statt 40 PS verzehrt der Luftwirbel dann
kaum 10 PS. Der Motor wird nicht mehr so
angestrengt und braucht nur noch wenig
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mehr Benzin und O, als wenn langsam ge-
fahren wiirde, vorausgesetzt natirlich, daB
die Ubersetzung so gewahlt wird, daB er
nicht widerstandslos tiberdreht. Doch das ist
ja eine reine Gangwechselfrage.

Wie gezeigt, kommt man fir den
Schnellverkehrswagen aus Griinden  der
Sicherheit wie aus Griinden der Wirtschaft-
lichkeit und Betriebsmoglichkeit iberhaupt
zum Stromlinienwagen.

Es fragt sich nun, wie dieser Grund-
bedingung entsprochen werden kann und
was sonst noch zu beachten ist, damit man
ein voll brauchbares schienenloses Schnell-
tahrzeug erhalt. Hier muB zunachst auf einen
Wesensunterschied  aufmerksam gemacht
werden, der in den Anforderungen an einen
Wagen liegt, der allgemein auf Stadt- und
LandstraBen, und einen solchen, der auf
Autobahnen verkehren soll. Bei jenem
kommt es aut Bergsteigevermégen, gutes
Beschleunigungsvermogen und Wendigkeit
sowie bis. zu einem gewissen Grade Ge-
landegéngigkeit an. Auf der Autobahn ist
alles auf unbehinderten Schnellbetrieb ein-
gestellt. Zu beschleunigen gibt es selten. Auf
Geléndegéngigkeit kann voll verzichtet wer-
den. Und statt der Wendigkeit wird héchste
Stetigkeit in Einhaltung der geraden Fahrt-
richtung gefordert.

Ein Fahrzeug, das diesen Anforderungen
genligt, kann in seiner Gesamt- und Fahr-
werksanordnung mit einem Normalautomobil
nichts gemein haben. Jeder Motorradfahrer
weiB, daB es sich zwar gut und sicher {5hrt
auf einer Maschine, die hinten ungefedert ist,
nicht aber auf einem Rad, dessen Vorder-
gabel nicht aufs peinlichste genau gefihrt
und mit weicher Federung versehen ist. Von
vorn kommen die HauptstéBe.

Die Federung und Fithrung des Vorder-
rades ist beinahe allein ausschlaggebend fiir
die Fahreigenschaft. ‘

Mehrspurige Fahrzeuge verhalten sich
wesensgleich. Das besagt, daB der Vorder-
achstiihrung und -abfederung groBe Sorgfalt
zuzuwenden ist und vor allem angestrebt
werden muB, die Federung so weich wie nur
moglich zu machen. Dem steht die Normal-
anordnung des Automobils allerdings ent-
gegen. Der Motor sitzt bei ihr vorn
zwischen den Vorderridern. Dieser Metall-
klumpen macht eine harte Federung not-
wendig, da seine Masse sonst beim Uber-
tahren jeder Querrille durchschlagen wiirde.
Die Federung des Wagenvorderteils dient
heute zum groBen Teil dazu, den Motor in
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Ing. Heinz Waage hat
in Gemeinschaftsarbeit mit Ar-
chitekten Ing. Kastner, der fiir
die kiinstlerische Gestaltung ver-
antwortlich zeichnet, unter dem
Namen »SilberroB« ein neuartig
und hochst originell karossiertes
Motorrad geschaffen, das wir
unseren lLesern im Bilde vor-
fithren.

Wie seinerzeit beim Auto,
so war auch hier das Bestreben
maBgebend, sowohl die Ma-
schine vor Witterungseinfliissen
und StraBenstaub zu schiitzen,
als auch den Lenker selbst vor
dem aufspritzenden Schmutz und
herumgeschleuderten Ol zu be-
wahren.

Beim Umbau der Maschine
durch Ing. Waage, wurde im be-
sonderen darauf Bedacht genom-
men, die Zuganglichkeit aller
Teile fiir eventuellen »Pannen-
bedarf« zu erhalten. So ist die
Ausbauméglichkeit der Zylinder
gegeben, ohne daB} es notwendig
ware, den Motor aus der Ma-
schine zu entfernen. Lediglich
die beiden seitlichen Wellbleche

sind zu diesem Behufe abzu-

nehmen, was durch handlich an-
geordnete Schrauben in wenigen
Sekunden durchfiihrbar ist.

Der Motor ist eine normale,
obengesteuerte, luftgekiihlte
Type (Matchless) von 600 cm®
Volumen. Der Rahmen und die
Vordergabel sind aus Spezial-
leichtmetall, die Karosserie aus
Aluminiumblech, Gewicht ein-
schlieBlich der Fliigel nur 10 kg,
so daB die gesamte Maschine um
nichts schwerer ist als ihr nor-
maler Kollege gleicher Leistung.
Durch eine sinnige Konstruktion
der Trittbretter verlaufen even-
tuelle Stiirze fir die Maschine

durchaus harmlos.

Die im Sattel des Silberros-
ses durchgefiithrten Probefahrten
in den Osterreichischen Alpen-
landern haben den Optimismus
seines Schopfers in vollem Um-
fange bestatigt. Namentlich die
Kithlung des Motors funktio-
nierte auch auf steilsten PaB-
straBen vollig einwandfrei und
die diesbeziiglichen schwarzen

Prophezeiungen wurden gldnzend ad absurdum gefiihrt . . .

Schwebe zu halten. Eine einwandfreie Fiih-
rung des Wagens und Abfederung erfordert
Wegverlegung des Motors von vorn.

Man kommt so zwangslaufig zum Wa-
gen mit hinter den Sitzen liegendem Motor.
Mit der Rickverlegung des Motors ergibt
sich selbsttatig ein fir Stromlinienaufbauten
bestgeeignetes Fahrgestell. Der Fahrgast-
raum, der die groBte lichte Hohe bendtigt,
riickt nach vorn, und der niedere Teil liegt
nun hinten. Die natiirliche Umhillung dazu
ist die Stromlinienform.

ZweckméaBig wird der Wagenkérper
hinten auch schmaler gemacht als vorn. Das
hat zur Folge, daB die Spurweite hinten
kleiner gewahlt wird und die Hinterrader in
den Wagenkorper einbezogen werden. Bei
Hinterradantrieb 1&Bt sich jetzt ohne weiteres
das Differential entbehren. Dadurch erhalt
der Wagen hohe Geradeaus-Stetigkeit.

Man kann aber auch Vorderradantrieb
zur Anwendung bringen und lenkt dann
zweckméaBig die in diesem Falle parallel-
federnd aufzuhdngenden Hinterrdder, wéh-
rend die treibende Vorderachse als schwin-
gungsdampfende Pendelachse mit Spurver-
anderung ausgebildet wird. Eine solche
Kombination sichert hochste Richtungsstetig-
keit und ergibt gréBten Nutzraum, hat ander-

bringt die neuesten Roll= und Schiebeddcher
Hochglanzlackierungen mit ganz neuartiger Methode
Umarbeitung von unmodernen Wagen auf Stromlinie
Ansonsten alle Neuanfertigungen u.

seits allerdings auch den Fehler der geringen
Wendigkeit und der indirekten Steuerung
mit Heck-Gegenbewegung. Das macht den
Wagen schwertfallig und schwer steuerbar im
Stadtverkehr, aber sehr geeignet fiir Schnell-
fahrten auf langen Geraden. Er 4Bt sich da
kaum (bersteuern.

Der Mange!l des Vorderradantriebes, aut
Steigungen unter gewissen Voraussetzungen
nicht durchzuziehen, féllt beim ausgesproche-
nen Autobahnwagen nicht ins Gewicht.

Selbstverstéandlich dirfte sein, daBl der
Autobahnwagen fir Schnellfahrt mit passen-
den Getrieben ausgeriistet wird und eine
Antriebsmaschine oder deren zwei erhalt,
die Dauerleistungen abzugeben vermogen.
Zweitakter eignen sich hiefiir besonders.

Vorstehend ist auseinandergesetzt, wie
ein Fahrzeug konstruktiv beschaffen sein
muBte, damit es der Sonderaufgabe des
Autobahn-Personenschnellverkehrs entspricht,
Ein solches ,Rollzeug” eignet sich in seiner
Sonderanpassung mit Hinterradlenkung, Vor-
derradantrieb und Heckmotor, in seiner luft-
widerstandsarmen, sehr gestreckten Bauart,
wie schon kurz gesagt, nur behelfsweise fiir
Fahrten auf gewohnlichen StraBen. Es diirfte
anderseits aus den Darlegungen auch zu ent-
nehmen sein, daB eine Reihe von diesen

Reparaturen in bekannter Qualitatl

GRIMAS
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Momenten fir den Kraftwagen als Fortbewe-
gungswerkzeug ganz allgemein gilt.

Zieht man nicht die allerletzten Folge-
rungen aus den Bedingungen des Autobahn-
Schnellverkehrs, 1Bt man also den Vorder-
radantrieb und die Hinterradlenkung bei-
seite, so erhalt man die naturgegebene Kraft-
wagenform, die im Normalverkehr volltaug-
lich ist und im Schnellverkehr immer noch
gut verwendbar bleibt.

Entsprechend dieser Gesamtanordnung
lieBen sich mehrere GroBentypen einer Fahr-
zeuggattung schaffen, die den heutigen Nor-
malwagen in jeder Hinsicht ibertretfen wiir-
den. Arbeiten auf dem gezeichneten Weg
(Kleinwagen) sind schon autgenommen und
haben zu vielversprechenden Ergebnissen
getiihrt.

Es kann kein Zweifel bestehen, dal} der
Bau der Autobahnen, welche erst die Be-
dingungen fir die kontinuierliche Kraft-
schnellfahrt bieten, der technischen Entwick-
lung des Automobils einen machtigen Im-
puls geben und die Industrie veranlassen
wird, in systematischer Arbeit den technisch
einwandfreien Kraftwagen zu schaffen, der
mit dem, was wir heute als Automobil an-
sprechen, nur noch sehr wenig gemein
haben durfte. (Deutsche Motor-Zeitschrift.)
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Buch der Enthiillungen

»Buch der Enthiillungen« oder »ge-
sammelte Priifungsberichte«. Dipl.-Ingenieur
Ernest Friedlander und wohl auch der Zeit-
schrift sMotor und Sport«, die in Deutsch-
land erscheint, dankt man die kithne Idee,

den Autos ohne Unterschied von Rasse und

Klasse die Wahrheit mitten ins Kiihler-
gesicht zu sagen. Bisher namlich hiel es in
diesem Sonderbereiche kritikloser Kritik an-
statt »Weh' dem, der ligtl« nur allzu
haufig: »Weh' dem, der die Wahrheit sagt!«
Mit der Wahrheit némlich ist das eine
eigene Sache, die wenigsten Menschen
kénnen sie vertragen und die wenigsten
Autos. Nur Nettigkeiten horen die beiden
gerne, Liebenswiirdigkeiten und Elogen.
Wie gut sie heute ausschau'n, einfach fabel-
haft! das darf man ihnen sagen. Wie klug
sie sind, wie tiichtig! Aber ein einziges nicht
ganz honigsiiBes Wort — Gott behiite! Da
werden sie rabiat und beschweren sich.
Dipl.-Ing. Ernest Friedldnder und nach ihm
St. v. Sz., der bekannte Autor, haben eine
Revision des (arg verfahrenen) kritischen
Verfahrens eingeleitet — erst probieren,
dann kritisieren, ist ihre Parole. Sich aus
dem Fertiglager einen »KatalogméBigen«

aussuchen, irgendeinen, keinen frisierten
oder praparierten und sodann eigenhandig
und eigenradrig hinaus aus der guten Re-
daktionsstube, um samtliche Katalogangaben
praktisch nachzupriifen auf ihren Wahr-
heitsgehalt. Ja mehr noch: Eine frisch-fréh-
liche Jagd auf Schwéchen und Untugenden,
wie sie schlieBlich jeder Maschine anhaften,
wird da inszeniert und diese negative Aus-
beute des Probereisens findet (in vorsich-
tiger Fassung) Unterkunft in dem offiziellen
Priifungsbericht. So wird das Buch der Ent-
hiillungen zu einem einzigartigen, ja un-
kopierbarem Wegweiser fiir die Millionen-
armee der Wunschautomobilisten: Hier de-
maskiert der Wagen seine Seele, hier zieht
er sich aus bis auf den letzten Splint, die
letzte Mutter.

Unter »A Nr. 107« wird in einer der
letzten Ausgaben von »Motor und Sport«
unserem bereits popularen »Typ 100« der
kritische Spiegel vorgehalten. Von Herrn
St. v. Sz. Hier ein Auszug aus dieser sehr
schmeichelhaften, wenn auch vollig unge-
schmeichelten Portratstudie:

Die Fahreigenschaften: Man kann es
der weiteren Kritik vorwegnehmen. Der
Steyr 100 stellt in seinen Leistungs- und
Fahreigenschaften das dar, was hochge-
spannte Anspriiche von einem wirtschaft-
lichen Schnellverkehrsmittel nur verlangen
konnen. Die Leistung des Wagens ist,
nicht nur in Anbetracht des geringen Hub-
volumens, ausgezeichnet zu nennen, mit
einer iiber dem Durchschnitt hohen Spitzen-
geschwindigkeit von anndhernd 100 km pro
Stunde paart sich ein durch den synchroni-
sierten  Beschleunigungsgang  gegebenes,
sehr gutes Beschleunigungsvermégen und
damit verbunden auch gute Bergsteigfahig-
keit. Die Untersetzungen in den Géngen
sind so gewahlt, daB bei ausreichender

Endgeschwindigkeit in den einzelnen Stufen
jede in der Praxis vorkommende Gelande-
schwierigkeit iiberwunden werden kann.
Das Getriebe arbeitet iibrigens in den
beiden Dauerfahrgdngen bemerkenswert
ruhig, sein kleiner Schonheitsfehler liegt
lediglich in dem den Aphon-Getrieben typi-
schen langen Schaltweg zwischen den
beiden Synchrongangen.

Was in leistungstechnischer Hinsicht
am Steyr 100 am meisten befriedigt, ist die
ungewohnliche Dauerleistung dieser Ma-
schine, die man wirklich riicksichtslos hetzen
und standig bis an die Drehzahlgrenze be-
anspruchen kann.

~ Die hochwertigen StraBeneigenschaften
lassen daher in Verbindung mit der Motor-

leistung Reisedurchschnitte zu, wie sie fiir
einen Wagen dieser Starkeklasse als durch-
aus ungewohnlich bezeichnet werden miissen.

CAB3T RO L

Techniéch; Daten:
Motor: Vierzylinder, 1380 cm® 32
Brems-PS, seitengesteuert, 5 Kurbelwellen-

lager, Batterieziindung (12 V.), Thermo-
syphonkiihlung, Druckumlaufschmierung,
Fallbenzintank, freischwingende Motor-
lagerung.

Triebwerk: Halbnasse Einscheibenkup-

 plung, Vierganggetriebe (Bauart Aphon),

mit 2 synchronisierten und gerduschlosen
Gangen, Rohrkardanwelle, Schwingachse
hinten, Schubaufnahme durch Schwingarme.

Fahrwerk: Plattformrahmen, achslose
Aufhéingung der Vorderrdder, Schrauben-
Einzelradlenkung, hydraulische StoBdamp-
fer, Oldruckbremsen, Eindruckschmierung.

MaBe: Spurweite 1.24 m, Radstand

Breite 1.51 m, groBte Hohe 1.54 m, Wagen-
gewicht zirka 900 kg, Bodenfreiheit 18.5 cm,
Reifen 4.75—17.
Hochstgeschwindigkeit: 97—100 km pro
Stunde. ;
Dauerbergsteigfahigkeit:
11.5%, im 4. Gang 6%.
Kraftstoffverbrauch:
100 km.

Im 3. Gang

10—11 Liter per

2.60m, Linge iber alles 4.37m, groBte
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VON BENNO FIALA-FERNBRUGG

Die bodengebundenen Verkehrsmittel
haben in Persien schon aus der Bodenkon-
figuration heraus bedeutende Schwierig-
keiten vorgefunden, die sich ihrer Entwick-
lung hemmend entgegenstellten. Es ist daher
verstandlich, daB mit Riicksicht auf die
relativ kleinen Transportmengen der Kara-
wanenverkehr bis in die neueste Zeit den
persischen Verkehr beherrschte. Die mo-
derne wirtschaftliche Entwicklung brachte
in Persien in erster Linie die planmaBige
Ausbeutung der Bodenschatze mit sich. Hier
entstand die erste Forderung nach Massen-
transporten, der die persische Regierung
durch Bau einer Bahn vom Hafen Astrabad
am Kaspischen Meer iiber Teheran, Kas-
win, Hamadan, Disful, Awaz, nach dem neu
anzulegenden Hafen Hormosa am persi-
schen Golf gerecht werden wollte. Eine
Verkehrslinie, die vom Norden nach den
Siiden gehend, die wirtschaftlich wichtigsten
Punkte Persiens verbinden soll, unter denen
die groBen Olvorkommen im Karunbecken
fir die zukiinftige Entwicklung und Bedeu-
tung Persiens die groBte Rolle spielen. Die
hohen Kosten der Bahnanlage (der Voran-
schlag betrégt 80 bis 85 Millionen Toman
— was 340 Millionen Reichsmark entspricht)
gegeniiber dem StraBenbau haben aus finan-
ziellen Griinden die Ausfithrung dieses groB
angelegten Verkehrsprojektes sehr ver-
zogert.

Das Vorhandensein bedeutender Ol-
vorkommen im Lande gab den AnstoB zu
einer raschen Entwicklung des automobilen
Verkehrs. Dieser Motorverkehr erscheint
auch fiir die Bediirfnisse des Landes viel
geeigneter als der Bahnverkehr. Die gerin-
geren Kosten des StraBenbaues, die raschere
Herstellung von StraBen haben zur Anlage
eines modernen StraBennetzes gefiihrt, das
mindestens, was die Hauptlinien anbetrifft,
unseren VorkriegsstraBenverhéltnissen ent-
spricht. So ist z. B. die StraBe Kasr-i-chirin
— Kirmanschah — Hamadan — Tébris 8 m
breit, von gutem Zustande, stellenweise
konnen iiber 80 Stundenkilometer gefahren
werden. Die Uberwindung zahlreicher quer
zur HauptstraBenrichtung liegender Ge-
birgsziige erfordert den Ubergang iiber
mehrere Pisse mit vielen Kurven und Stei-
gungen von 18—21%. Diese StraBe ist tech-
nisch sehr gut angelegt, aber in ihrem siid-
lichen Teil von November bis Februar
wegen der bedeutenden Héhe durch Schnee
verlegt, schwer oder iiberhaupt nicht zu
passieren.

Bestimmend fiir die rasche Entwick-
lung des Motorverkehrs ist in Persien der

Teheran aus der Vogelschau.

Umstand gewesen, daB man mit dem Auto
die Waren bis an den Bestellungsort bringen
kann, was Umladen mit allen seinen Schwie-
rigkeiten vermeidet.

Die auBerordentliche, landschaftliche
Schonheit und der Umstand, daB ein histo-
risch so beriihmter Boden wie der persische
auf Vergniigungsreisende eine groBe An-
ziehungskraft ausiiben muB, 138t Ffiir die
Entwicklung der Motortouristik die besten
Perspektiven offen.

Die groBen Niveauunterschiede (z. B.
auf der Strecke Buschir (Seehthe) — Schi-
raz auf 286 km eine PaBhohe von 2000 m),
sowie die Ungangbarkeit der Piasse im
Winter und im Friithjahr, als auch die
schweren Verkehrsverhidltnisse auf den
Wieiistenstrecken im Innern des persischen
Hochlandes, haben relativ sehr frith zur
Entwicklung eines persischen Motorluft-
verkehrs gefiihrt.

Die Unabhéngigkeit des Luftverkehres
von der Bodengestaltung sowie die groBe
Verkehrsgeschwindigkeit lassen den Luft-
verkehr besonders fiir die Entwicklung des
Verkehres in wenig kultivierten Léndern
wichtig erscheinen. Er entspricht auch den
geringen Transportquanten solcher Lander

vollkommen, und 18Bt sich entsprechend
dem Entwicklungsgange des Landes leicht
und ohne besondere Kosten verlegen. Die
Wichtigkeit dieses Umstandes erkennt man,
wenn man bedenkt, daB} eine einmal ange-
legte StraBe auf mindestens Jahrzehnte hin-
aus den Verlauf des Verkehres bestimmt,

Bei geringen Anlagekosten tritt der
Luftverkehr sofort in Tatigkeit und ist da-
durch dem StraBen- und Eisenbahnverkehr
fiir die Aufschliessung neuer Gebiete be-
deutend iiberlegen.

Der Luftverkehr hat hier in Persien
seine hervorragende Eignung und seine
Rentabilitatsméglichkeit als Post-, Passagier-
und Frachtverkehr bewiesen. Dies erscheint
besonders bemerkenswert, da das iiber-
ragende Moment der Raschheit des Luft-
verkehres entsprechend der Mentalitiat des
Persers noch nicht als ausschlaggebend fiir
den Inlands-Passagierverkehr angesehen
wird, .

Der persische Luftverkehr hat sich die
Sporen verdient, als er durch seine Luft-
bildaufnahme des Landes die Legung der
giinstigsten Eisenbahntrasse ermdoglichte. Er
hat aber auch neben geographischen Ent-
deckungen wertvolle geologische Auf-

Wirtschaftlichkeit im Betrieb
und niedrige Anschaffungskosten:

zwei von den vielen Vorziigen, die seit Jahrzehnten der

Millionen iiberzeugter Anhanger in aller Welt sichern.

Zum bevorstehenden Kerzenwechsel

eine weitere

PreisermaBigung: $ 4°40 die nicht zerlegbare, $ 490
die zerlegbare Austiihrung! BOSCH-Kerzen sind in
jeder guten Fachhandlung vorratig!

ROBERT BOSCH GES. M. B. H. Wien IX,, Spittelauerlinde Nr. 5
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LANDSCHAFTLICHE SCHONHEITEN PERSIENS.
1. Im Flug iiber das Kargizgebirge bei Kashan. 2, Gebirgszug Buschir und Kazenin, der sich iiber 3000 m erhebt. 3. Kaswin aus der Vogelschau. 4. Blick in
das Mendjilektal. 5. Der 40-Saulenpalast in Ispahan. 6. Die groBe Moschee in Ispahan. 7. Mit ewigen Schnee bedeckt, ragt der Gipfel des 5628 m- hohen
Demawend als Wahrzeichen Teherans in die Lifte. 8. Wie Ruinen nehmen sich vom Flugzeug die Bauten von Jasd-i-Khast aus. 9. Sultan Hafis Grabstatte
in Schiras,




schliisse fiir die Auswertung der Boden-
schitze Persiens gebracht. Als besonders
interessant muB hier noch erwihnt werden,
daB die Luftbildaufnahme deutlich die
mehrere tausend Jahre vor Christi geschaf-
fenen Bewdsserungsanlagen des Karun-
beckens erkennen 14Bt, die heute ginzlich
verfallen und versandet ist.

Die persische Regierung hat in ihrer
fortschrittlichen Tendenz den auBerordent-
lichen Wert des Luftverkehres erkannt, als
sie im Jahre 1927 anlaBlich der schweren
Choleraseuche in Siidpersien durch drei
Flugzeuge, darunter ein dreimotoriges GroB-
flugzeug, Serum und modernste Zrztliche
Behelfe von Deutschland nach Persien iiber-
fliegen lieB und so rasch und tatkraftig die
Cholera mit auBerordentlichem Erfolg be-
kampfte.

Die persische Regierung und besonders
der Schah scheint sich der Bedeutung be-
wuBt zu sein, die Persien infolge seiner geo-
politischen Lage und besonders in Anbe-
tracht seiner bedeutenden Olquellen im
Weltluftverkehr zukommt. Die Blockierung

1. Der Schah von Persien mit groBem militirischem
Gefolge am Flughafen Teheran. 2. Auch der Scheich
von Mohammerah laBt sich daselbst vom technischen
Leiter des persischen Junkers-Luftverkehr, H. Weil,
in die Geheimnisse des modernen Flugwesens ein-
weihen. 3. Die groBe Briicke bei Ispahan.

‘des Verkehrs nach dem fernen Osten durch
‘die Sowjet-Union zwang zur ErschlieBung
neuer Verkehrswege und so wurde Persien
als Durchgangsverkehrsland interessant und
von Wichtigkeit. Gleichzeitig verlangte die
fortschrittliche Entwicklung Persiens den
verkehrstechnischen Anschluf an die west-
lichen Kulturstaaten.

Fiir die niachste Zukunft ist weiters eine
erhohte wirtschaftliche Bedeutung des siid-
lichen Indiens zu erwarten, eine Entwick-~
‘lang, die auch fiir China und Ostasien im
allgemeinen zutrifft. Alle diese Umstinde
bestimmen die Bedeutung Persiens fiir den
Weltluftverkehr.

Fiir den AnschluB dieses Durchgangs-
landes an das europdische Netz kommen
~drei Hauptluftlinien in Betracht. Die Flug-
linie iiber RuBland nach Pahlevi am Kaspi-

schen Meer. Die Linie iiber die asiatische
Tiirkei nach Van und Tabris und schlieB-
lich der AnschluB iiber den Irak, Bagdad—

Kairo einerseits und Bagdad—Alexandriette

anderseits, welche Linien heute bis auf die
tiber die Tiirkei fithrende, bereits existieren.

Eine Vorstellung iiber die Maoglich-
keiten des Luftverkehrs gibt die Tatsache,
daB z. B. der persische Grenzort Kasr-i-

Wenn's auf Genauigheit

® und Qualitat ankommt . . . . .
WIEN - SALZBURG - KLAGENFURT-GRAZ L.,\~

Tkrsus |

TTEN

wegen Schnee teilweise oder génzlich un-
passierbar ist.
Persien ist eines der wenigen Lander,

chirin 300 sichere Flugtage im Jahre auf-
weist, wahrend der iiber 2000 m hohe Beit-
acht-PaB, iiber den die StraBe nach Kir-

manschah fithrt, von November bis Februar

das trotz seiner uralten Kultur bei seiner
Verkehrsentwicklung die Eisenbahn prak-
tisch iibergangen hat und direkt vom Kara-
wanenverkehr zum modernen Motorverkehr

RUITI
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obenscumierende Benzinznsatawiirfel Posom i Wortein s 5.
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BEIM HANDLER oder durch HUITIN (ges. gesch.) VERTRIER
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1. Die feierliche Eréffnung
des Flughafens Teheran,
eine Sensation, die selbst
in den so streng abgeschie-
denen Harems eine kleine
Palastrevolution hervor-
gerufen haben diirfte, sonst
wiire die Anwesenheit der
links wvom Flughafenge-
biude  ersichtlichen Ha-
remsdamen kaum ecklarlich.
Freilich, die orientalischen
Reize der seltenen Giiste

blieben den anwesenden

Européern ftrotzdem streng
verborgen. 2. Mordende
Einode. Bis hieher und
nicht weiter vermag ein
Wasserlauf  sich seinen
Weg durch die Salzwiiste
bei Guschir zu bahnen. In
dem auf unserem Bilde
deutlich  sichtbaren Ver-
siegungsdelta wird das le-
benspendende  NaB  ret-
tungslos erstickt. 3. Blick
durch das Tor des Grabes
Saadis in Schiras. 4. Ho-
henaufnahme von Ispahan.
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ibergegangen ist. Die ZweckmaBigkeit von
Automobil und Flugzeug als Verkehrsmittel
tir die rasche wirtschaftliche Entwicklung
des Landes ist in Persien wieder einmal be-
wiesen worden,

Den persischen Motorverkehr scheint
der Kampf gegen die Eisenbahn in allen
seinen Formen erspart zu bleiben, denn die
wenigen 100 km Eisenbahn Téabris—Dijulfa
und anderswo, wie auch die Dampftramway
Teheran — Schachazade — Abdul — Asim
kénnen wohl kaum mehr die weitere Ent-
wicklung des Motorverkehrs beeinflussen.

*
Ein Teil unserer Aufnahmen wurde uns in

liebenswiirdiger Weise vom sJunkers-Luftdienst« zur
Verfiigung gestellt.

Partner fiir Auto-Urlaubsreise gesucht,
Ein Abonnent unseres Blattes, lang-
jéhriger Automobilist und gewesener Renn-
fahrer, sucht fiir eine Auto-Urlaubsreise 2 bis
3 Partner. Er stellt fiir diesen Zweck seinen
sechssitzigen, in tadellosem Zustand befind-
lichen Austro Daimler (Allwetterkarosserie)

Von' Dessau nach 'Tehet"an brachte ein Junkers-Flugzeug, anliBlich einer Cholera-Epidemie in Persien, Impfstoff zur Rettung der durch die Krankheit bedrohten
Gebiefe. Unser Bild zeigt links die Brennstofferginzung dieses Flugzeuges in Moch-Kala am Kaspischen Meer, rechts die Landung am Flughafen in Buschir.

Im Lande der Kontraste: Wahrend moderne Flugmaschinen mit einer Stunden geschwindigkeit von 150 km und mehr den Verkehr iiber Gebirge und Wiisten
nach allen Richtungen vermitteln, frotten noch heute,

wie vor hunderten von Jahren, Karawanenziige in oft wochenlangen Mérschen ihren fernen Zielen entgegen.

unter seiner sachkundigen Fiihrung zur Ver-
fiigung.

Als Kostenbeitrag verlangt der Fahr-
zeugbesitzer 25 Groschen pro gefahrenen
Kilometer, Ersatz des Brennstoffverbrauches
sowie fiir sich und eine Begleitperson freie
Verptlegung und Néachtigung.

Den Fahrtteilnehmern bleiben die Wahl
der Route im In- oder Ausland, die Dauer
der Aufenthalte und die Bestimmung der
Fahrtdauer iiberlassen, doch soll diese min-
destens 3 bis 4 Wochen betragen. Inter-
essenten werden gebeten, Zuschriften an
die Administration des Europa-Motor,
Wien IX., Canisiusgasse 8—10, zu richten.

Automobilisten und Motorvadfaheer!

FAHREN SIE AUCH IM WINTER?

Dann ist es jetzt rétsam, lhre BATTERIE UBERPRUFEN und
AUFLADEN zu lassen, weil sie im Winter stiarker beansprucht wird.

STELLEN SIE IHR FAHRZEUG UBER DEN WINTER EIN?

Dann sollten Sie die BATTERIE IN PFLEGE GEBEN, sonst
friBt sie sich selbst auf, bis Sie wieder fahren wollen,

Oua Wec Vertrieb, Einbau und Instandsetzung samt-
‘ licher Erzeugnisse der Robert Bosch A. G.

WIEN 1., SEILERSTATTE 11, TEL. R-24-2-75

WERKSTATTE: WIEN IV., GOLDEGGASSE 4, TEL. U-42-4-64

Neu eingerichtet fir Ladung, Pflege und Reparatur von Batterien aller Systeme

Ing. Benno Fiala-Fernbrugg, der Verfasser des Ar-
tikels, ist fiir seine Person bemiiht, dic »Gsterreichisch-
persischen Handelsbeziehungen« zu beleben.

BOSCH-
DIENST
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Schnellziige der LandstraBe

UND SONSTIGE SENSATIONEN IM MA!LANDER“ SALON

Wiewohl der Mailander Autosalon nur
einen Bestandteil der allgemeinen Friih-
jahrsmesse bildet, also in diesem Sinne der
Wiener Autoausstellung &hnelt, tragt er
dennoch den Charakter einer groBen rich-
tunggebenden Veranstaltung mit vielen,
allerdings vorwiegend italienischen Novi-
taten. Die Fiat-Werke in Turin, Lancia,
Isotta Fraschini, Alfa Romeo, Itala, O. M.,
Bianchi und Ansaldo heiBen die nationalen
Aussteller. Man wundert sich vielleicht,
daB noch alle diese Marken leben, denn
einige von ihnen haben das Exportieren, wie
scheint, véllig aufgegeben und sind damit
unserem Gesichtskreis entschwunden.

Vom Ausland war in Mailand Packard
zur Stelle, ferner in der Nutzwagenabteilung
Renault, in der Gruppe der Zubehorfirmen
Bosch. Die Erklarung fiir die Abwesenheit
des Auslandes ist leicht gegeben. Italien
bringt soviel Typen auf den Markt, daB
man fiiglich behaupten kann, die heimische
Industrie »erfasse« mit ihren Erzeugnissen
samtliche Kauferschichten. Favorit freilich
ist hier nach wie vor der ganz kleine Wa-
gen, der Einliter, wie der Fiat Balilla, der
Lancia-Augusta und der Bianchi S 5.

Merkwiirdig beriihrt der Konservatis-
mus der italienischen Industrie, die sich von
der neuen Richtung im Autobau: der
Schwing- und Pendelachse, dem von
Deutschland so begiinstigten Vorderrad-
antrieb und der ehrlichen Stromlinie véllig
fernhélt. Lediglich Lancia, ein Pionier der
einzelabgefederten Rader, der diese Sitte
bereits vor zehn Jahren predigte, macht hier
eine Ausnahme. Ferner gibt es im italieni-
schen Nutzwagenbau einen O. M.-Gelénde-
wagen, vom berithmten Konstrukteur Cappa
entworfen und vornehmlich fiir strategische
Zwecke bestimmt, der sowohl Schwing-
achsen als Vierradantrieb aufweist.

Neues bei Fiat? Nicht allzuviel. Nur
daB der Balilla mit Vierganggetriebe ver-
sehen (bisher drei Gange) und der Motor
im Kompressionsverhaltnis von 5.8 auf 6.6
gebracht wurde, so daB jetzt pro Liter Zy-
linderinhalt 28 PS resultieren. Ein Sport-
Balilla, entziickender Racer in Westen-
taschenformat, der iibrigens bereits in der
Rotunde anléBlich der Wiener Frithjahrs-
messe starkes Aufsehen machte und dessen
Motor auf 1:7 komprimiert ist, wurde in
Mailand vorgefiihrt, wobei man den ziem-
lich zahlreichen Kaufern 110 Stundenkilo-
meter in Aussicht stellte. Aus dem Vier-
zylinder Ardita hat man zur allgemeinen

Uberraschung einen Sechszylinder ent-
wickelt, 2615 cm? Zylinderinhalt, der als
Sportmodell volle 60 PS leistet und es auf
118 km Spitzengeschwindigkeit bringen soll.

Viel bestaunt wurden die neuen Lancia-
Typen, so vor allem der Typ Augusta mit
1100 cm®* und einem Maximaltempo von
weit iiber 100 km. Das elektrisch ge-
schweiBte Plattformchassis hat nun nicht
mehr die Karosserie angeschwei3t, vielmehr
wurde dieselbe neuerdings auf seitliche
Trager gesetzt. Der Achtzylinder Astura-
Dreiliter erreicht 130 St./km. Lancia kann
sich in seiner Heimat einer besonders guten
Kundschaft rithmen, viele reiche Italiener
kaufen immer wieder Wagen dieser vor-
nehmen Marke. Allerdings, auch Alfa
Romeo hat eine auBerordentlich gute und
zahlungskraftige Klientel, zumal fiir seine
Sportmodelle. Das 2.3 Liter-Chassis von
Alfa Romeo, Sechszylindermotor mit dop-
pelter Nockenwelle, ist ein ganz prichtiges
Stiick, ebenso der Itala-Sechszylinder
2.3 Liter, obengesteuert, vollkommen glatter
Block, Fallstromvergaser mit -einer sehr
interessanten Vorrichtung fir die Ab-
saugung der Gase aus dem Ventilkasten-
raum, wodurch Eindringen in die Karos-
serie vermieden wird. Bei 75 PS leistet der
neue Itala 120 St./km.

O. M. bietet fiir 1934 einen Sechs-
zylinder 2.2 Liter, Ansaldo einen Sechs-
zylinder 2.7 und einen Achtzylinder mit
3.5 Liter Volumen.

Das Maildnder Haus Isotta Fraschini
scheint sich in jiingster Zeit mehr fiir den
Flugzeugmotorenbau zu interessieren, an
»irdischen« Fahrzeugen wird lediglich ein
Achtzylinder gezeigt, der insofern einen

‘nationalen Héhenrekord aufgestellt hat, als

er mit 70.000 Lire fraglos der teuerste
Wagen des Landes ist. Den Tiefenrekord
halt, wie bereits seit Jahren, der Fiat Ba-
lilla, dessen viersitzige Limousine derzeit
10.800 Lire notiert.

Damit auch die Stromlinie in Italien
aicht zu kurz kommt, haben sich die Spezial-
karossiers auf dieses »Thema« geworfen
und namentlich die Carrozzeria Tourina und
Pinin Farina zeigen neue Stromlinienauf-
bauten, darunter ein Patentkabriolett mit
selbstoffnendem Verdeck.

Und jetzt zur groBen Sensation des
Mailander Salons: zum Schnellzug der
LandstraBe, einer gleichzeitigen Kreation
von Fiat und Alfa Romeo. Zwei groBe
Autobusse mit Luxuscar-Ausstattung wur-
den hier wie Eisenbahnwagen aneinander-
aekuppelt, wobei zur Betonung des D-Zug-
Charakters ein Durchgang mit Faltwand-
verschluB vorgesehen wurde. Einer Gelenk-
kupplung obliegt die Lenkung der Rader
des hinteren Wagens durch die Lenkvor-
richtung des Zugwagens, der einen 110 PS-
Motor hat. Diese D-Ziige der LandstraBe
beférdern, wie von den Erzeugern behauptet
wird, 110 Fahrgéste und das dazugehérige
Gepéack mit 100 km Geschwindigkeit.

Dieser Kasino-Expre3, Chassis Graf & Stift, Karosserie Original Grimas, modernst mit Stahlrohrsesseln

meubliert, mit Rolldach und Patent—FalItﬁr_e versehen, rollt taglich zwischen Wien und Baden, Der deut-

liche aerodynamische Einschlag biirgt dafir, daB die Spieler ihr Geld auf der Linie des geringsten Wider-
: . standes verlieren.

Wie sich Huitin bewiihrt!

Der »Alleinvertrieb der Original Huitin-Erzeug-
nisse« in Wien XIX., Radelmayergasse 4, erhielt an-
laBlich der Frithjahrsmesse die vollinhaltliche Bestiti-
qung des am 24. Mérz v. |. abgegebenen Urteils von
Ing. J. Hanke der Saurer-Werke ein vom 24. v. M.
datiertes Schreiben mit folgendem Wortlaut: »Auf
Thre Anfrage teile ich Ihnen gern meine Erfahrungen
mit Thren Huitin-Benzinzusatzwiirfeln mit. Ich fahre
einen Steyr XX, Weymann-Comfort, Kennzeichen
A 30572. Bei Gebrauch Ihrer Huitin-Zusatzwiirfel
konstatiere ich dieselbe gute Obenschmierung wie bei
Gebrauch eines fliissigen Obenschmierdles. Ulberdies
springt der Motor sofort an, lauft geriuschfreier und
elastischer. Ich konstatiere eine Leistungssteigerung
von zirka 10 km sowie einen Brennstoffverbrauch, der
um 109 niedriger ist, als ohne Verwendung von
Huitin. Ahnliche Erfahrungen machte ich ebenfalle
an meinem, im vorigen Jahr gefahrenen Graf & Stift.

Ihr Fabrikat ist jedenfalls das Beste, das ich auf
diesem Gebiete gefunden habe. Es freut mich, Ihnen
dies mitteilen zu konnen.«

Ostende—Wien in kaum 24 Stunden.

Die beiden Wiener Rennfahrer Karl Abarth
und Martin SchneeweiB haben eine sehr beachtliche
sportliche Leistung vollbracht. Sie haben mit ihrer
Beiwagenmaschine die Strecke Ostende— Wien in
weniger als 24 Stunden zuriickgelegt. Wenn man die
Zeit, die fiir die Kontrolle der Pisse, das Tanken usw.
verwendet werden muBlte, in Abrechnung bringt, so
ergibt sich eine reine Fahrzeit von 21 Stunden 50 Mi-
nuten. Die Strecke von 1372km wurde — auf Sem-
perit-Reifen — ohne Panne zuriickgelegt. Alle 3 Stun-
den wechselten die Fahrer. Ohne zu rasten, iiber
teilweise sehr schlechte StraBen und durch verkehrs-
reiche Stadte fahrend, haben sich die beiden Wiener
Rennfahrer mit ihrer hervorragenden Leistung allge-
meine Anerkennung verdient.
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Ein neues osterreichisches Patent!

Die Huitin-Benzinzusatzwiirfel, die bekanntlich
als einziges Fabrikat obenschmierende mit leistungs-
steigernder und brennstoffsparender Wirkung in fester
Form vereinen, haben in den letzten Tagen den 6ster-
reichischen Patentschutz erhalten. Wie eine Umfrage
in Fahrerkreisen ergab, wird nebst den wertvollen

LAS T RO L

Eigenschaften dieses Fabrikates, wie oben angegeben,
noch lobend hervorgehoben, daB durch die feste Form
eine groBe Handlichkeit sowohl in der Handhabung
als auch beim Mitfithren dieses Mittels auf Touren
und Reisen gegeben erscheint. Die Huitin-Benzin-
zusatzwiirfel sind bei allen groBeren Zubehorhindlern
erhaltlich.



HIER SEHEN SIE DAS

- BABY

' mmm:mmmmummﬂnnmﬂuﬂnnmnnmuummu:;-.

Die Praga-Automobilwerke, die sich
schon seit vielen Jahren die Aufgabe gesetzt
haben, einen Volkswagen herauszubringen,
der sich nicht nur so nennt, sondern es in
allen Belangen auch wirklich ist, haben auf
dem Prager Autosalon, der kiirzlich statt-
fand, ein ganz entziickendes Praga-Baby
gestartet, ein Qualititskleinauto mit vielen
Vorziigen des groBen Wagens, als da sind:
ehrliche 100 km als Maximum, ungewohn-
licher Raumkomfort, blendende Abfederung.

Motorisch ist das Baby selbstredend
Vierzylinder, mit 60X88 und einem Volumen
von 0.955 Liter, Bremsleistung 22 PS, Nor-

. . die schwarze Hand . ..

+ - . auf der Motorhaube . . . und auf der Tiir des
Wagens . . .; es ist duflerst sonderbar und in der
Tat beunruhigend, wenn bei einem neuen Wagen
konstant Defekte auftreten, wenn der Fahrer die
Hande mehr unter der Motorhaube als auf dem Volant
hat und so ,schwarze Hinde“ an die Karosserie
zaubert. Sicher trigt unrichtige Schmierung die Schuld.
‘Wer Mobiloil verwendet, mufl sich nicht viel um die Ma.
schine kiimmern, fihrt sauber und vor allem sicher!

maldrehzahl 3000. Olinhalt des Kurbelge-
hduses 4 Liter, Fassungsraum des Kiihler
8.5 Liter. Der 26 Liter fassende Benzin-
behalter erméglicht dank der sparsamen
Eigenschaften des Baby (9 Liter pro 100 km)
die pausenlose Zuriicklegung einer nam-
haften Distanz.

Weitere bemerkenswerte Daten: 6-Volt-
Batterie mit 75 Ampére-Stunden, Super-
ballons 4.75>(16, Radstand 2540 mm, Spur-
weite vorne 1100 mm, hinten 1050. Chassis-
gewicht mit normaler Ausstattung 465 kg
— ein sehr beachtenswerter Tiefenrekord!
Gesamtlange des Wagens 3640 mm, groBte
Héhe 1420 mm, gréBte Breite 1350 mm,
gréBte Héhe des geschlossenen Wagens
1450 mm. Das neue Praga-Baby hilt es
selbstverstindlich mit der jetzt so modernen
Stromlinie, die es indessen nicht tibertreibt,
aber dennoch iiberall dort, wo es das Auge
nicht allzu sehr beleidigt, sehr verniinftig
anwendet. Die frither erwihnte, auch den
verwéhnten Fachmann iiberraschende aus-
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gezeichnete Aufhingung des Wagens wird
durch schwingende Halbachsen vorne und
riickwérts erreicht, von Querfedern abge-
stiitzt. Auch der Zentralkasten-Tiefrahmen
tragt zur hervorragenden StraBenlage des
Wagens das Seine bei.

Ihr Hauptaugenmerk haben die Schop-
fer des Praga-Babys auf die Erzielung eines
moglichst geringen Gesamtgewichtes, also
eine Minderung der sogenannten »toten
Last«, gerichtet, zu welchem Behufe Elek-
tron als Baumaterial vielfach in Verwen-
dung trat.

AbschlieBend wire zu sagen, daB uns
noch selten ein so reizendes Autobaby unter-
gekommen ist, wie jenes der Praga-Werke,
das in seinen diversen Karosserieformen, sei
es als Sportwagen, sei es als feste Limousine
dem Schonsten anzureihen ist, das der
Wiener Markt pro 1934 bietet .

Die prominentesten Kiinstler,

wie Edmund Eysler, Kalman, E. W. Korngold, Lehar,
Oskar StrauBl, Prof. Mathé und viele andere, deren
Musikalitat durch ihren Namen verbiirgt ist, besitzen
Hornyphon-Radicapparate und sind von der Natiir-
lichkeit der Tonwiedergabe begeistert. Die iiber-
ragende Leistung der neuesten Hornyphon-Modelle
ist auf die Verwendung hervorragenden Materials
zuriickzufithren. Der Allwellen-Europa-Zweier »218«,
der 3-Réhren-Europa-Super »318« und der Trans-
atlantic-Super »418«¢ sind Empfanger, die auf Kurz-,
Normal- und Langwellen mit wverbliiffender Reich-
weite bei unvergleichlicher Tonqualitat arbeiten. Die
Besitzer von Hornyphon-Apparaten sagen es immer
wieder: »Das feine Ohr zieht Horny vor.«

GroBe Semperit-Rundfahrt,

In den Monaten Mai—Juni 1934 findet eine
Rad-Fernfahrt statt, die in 6 Etappen iiber 967 km
fishrt. Die im vorigen Jahre veranstaltete Semperit-
Rundfahrt — es war die erste in Osterreich — hat
groBen Widerhall gefunden. Die diesjahrige Rund-

Gebirgslandschaft a la Stromlinie.

fahrt wird durch 5 Bundeslander fithren und diese
dem Radfahrsport teilweise neu erschlieBen. Die
Semperit~-Werke haben, ebenso wie im Vorjahre, die
Organisation iibernommen. DaB an dieser Veran-
staltung auch die gesamte Fahrradindustrie und
Handlerschaft werktitigen Anteil nimmt, zeigt die
Bedeutung, die dieser Fiinflanderfahrt in sportlicher
und wirtschaftlicher Hinsicht zukommt.

Jahrhunderte blicken auf einen >Hunderter<.

An die Leser des »Europa-Motor«!

Fiir den Bedarf und die Pflege Ihrer Kraftfahr-
zeuge, soweit es die elektrische Ausriistung derselben
betrifft, erlaube ich mir, Ihnen meine Bosch-Dienst-
stelle in Erinnerung zu bringen.

Abgabe von Ersatzteilen und Ausriistungsstiicken
im Verkauf: Wien I, Seilerstatte 11, Reparaturen
und Uberpriifung von Lichtmaschinen, Anlassern, Ak-
kumulatoren usw. in der Woerkstitte: Wien IV,
Goldeggasse 4.

Fachménnisch geschultes Personal, das iiber alle
erforderlichen Priifapparate wverfiigt, bietet die Ge-
wahr fiir einwandfreie Arbeitsleistung.

Bei jeder Reparatur wird auf Wunsch tele-
phonisch oder schriftlich Kostenvoranschlag vorge-
legt und lhre Entscheidung eingeholt.

Auch fremde Erzeugnisse, Nicht-Bosch und von
ausléndischen Wagen werden instandgesetzt, soweit
die Ersatzteilbeschaffung dies zulaBt.

Achten Sie besonders bei Ihren Fahrzeugen und
deren Teilen nicht so sehr auf »billig, als auf solid
und »preiswert«.

Machen Sie bitte gelegentlich einen Versuch,
der sicher zu Ihrer vollen Zufriedenheit ausfallen wird.

Priifung der Bremsen!

In einer letzten Mitteilung wurde iiber einen
einfachen Apparat zur Priffung der Bremsleistung,
den »Ferodo-Bremsleistungsmesser« berichtet, den
eigentlich jeder Automobilist besitzen miiBte, will er
nicht Gefahr laufen, durch einen Bremsversager un-
angenehm iiberrascht zu werden. Dieser Apparat
zeigt jederzeit an, ob eine Schwichung der Brems-
leistung eingetreten ist. Die Messung der Bremskraft
selbst, ist mit diesem Apparat nicht moglich, inter~
essiert auch den Fahrer gar nicht.

Fiir = Werkstatten und polizeiliche Priifun-
gen usw., wo eine genaue Messung der Bremskraft
in Frage kommt, dient ein anderer Apparat, der
sFerodo-Bremskraftmesser«.

Auch er ist nicht fix am Wagen montiert,
sondern kann, wo immer mit einer praktischen Klemme
befestigt werden. Beim Bremsen schlégt ein gedampf-
tes Pendel um einen bestimmten Winkel, je nach der
angewandten Bremskraft, aus, dementsprechend ein
Zeiger die Bremskraft anzeigt. Wenn das Pendel in
die Gleichgewichtslage zuriickschwingt, bleibt der
Zeiger, der die gemessene Bremskraft anzeigt, stehen.
Es 1aB sich mit diesem Apparat auch die Bremskraft
der FuBbremse und Handbremse getrennt messen.

Der »Ferodo-Bremsleistungsmesser« ist demnach
cin fiir Werkstatten, Garagen, Verkehrspolizei usw.
unentbehrlicher Apparat.

Naiheres bei den Erfa~Werken S. Erben & Sohn,
Wien X. Laxenburgerstr. 137, Telephon R-11-0-60.
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SERVICE PACKARD GARAGE

Hanns Netal, Wien 1il.,, Rennweg 4 | Telephon U=14-4-71

Fir weniger Geld gleich-
bleibende hohe Qualitit.

Wenn Bosch, die ilteste Ziind-
kerzenfabrik der Welt, von Jahr zu
Jahr steigende Umsatze mit Ziind-
kerzen verzeichnet, so darf dies wohl
als Beweis dafiir angesehen werden,
daB dieses Welthaus mit seinem Er-
zeugnis dem Kraftfahrer eine Ziind-
kerze zur Verfiigung stellt, auf die
er sich voll und ganz verlassen kann.
Die Zuverlassigkeit der Bosch-Kerze
im Alltagsgebrauch ist ja im Lauf
der Zeit sprichwortlich geworden,
was nicht wundernehmen kann, wenn
man weil}, daB Bosch-Kerzen bei der
Anfertigung weit iiber 50 zwangs-
laufigen peinlich genauen Priifungen
unterworfen werden, die auch die
kleinsten Schwichen oder Fehler im
Stoff oder in der Fertigung praktisch
ausschlieBen. Da man bei Bosch fiir
die Herstellung von Ziindkerzen nur

Semperit-Obelisk der Wiener Messe.

Graf & Stift-Exposition in der Rotunde.

Gewaibhrleistet die Bosch-Kerze schon dadurch groBtmogliche Wirtschaft-
lichkeit im Kraftfahrzeugbetrieb, also Ersparnis fiir den Kraftfahrer so darf sie
auf der anderen Seite den Vorzug fiir sich in Anspruch nehmen, seit jeher durch
ihre giinstige Preislage verschiedenen anderen Markenkerzen gegeniiber iiberlegen
zu sein. Erst jetzt wieder hat Bosch die Preise seiner verschiedenen Kerzentypen
herabgesetzt, eine Tatsache, die nicht nur die vielen Tausende alter Anhénger
der Bosch-Kerze freudig begriiBen werden, sondern die der Bosch-Kerze in der

Frontansicht des neuen Wolseley.

néchsten Zeit so manchen neuen Anhinger verschaffen wird. Ein ernstes Hinder-
nis gegen die Verwendung der Bosch-Kerze besteht ja nirgends, denn erfahrungs-
gemalB gibt es fiir jeden Motortyp und jede Fahrweise eine passende Bosch-Kerze.

100.000 km voéllig defektlos.

Julius Meinl A.-G. schreibt an Graf & Stift: Wir erlauben uns, Thnen héf-
lichst mitzuteilen, daB wir mit allen von Ihnen bisher bezogenen Wagen auBer-
ordentlich zufrieden waren. Herr Generalkonsul Julius Meinl hat ja jahrelang
selbst einen Graf & Stift-Wagen gefahren und wir kénnen auch hier nur das
Beste iiber den Wagen sagen. Ihre Lastwagen beanspruchen wir sehr stark und
es wird Sie vielleicht interessieren, daB einer Ihrer Wagen bereits 100.000 km
zuriickgelegt hat, ohne daB irgendwelche Fehler konstatiert. werden konnten. Der
Woagen hatte nur entsprechend seiner hohen Kilometerzahl normale Abniitzungs-
erscheinungen.

Wir haben nichts dagegen, wenn Sie dieses Schreiben zu Propaganda-

zwecken verwenden und zeichnen mit dem Ausdrucke

ausgesucht hochwertige Stoffe verwendet, weist die
Bosch-Kerze auch unter ungiinstigen Betriebsverhalt-
nissen eine geniigend lange Lebensdauer auf.

!TA;lle Automobilisten
rauchen

SAMUM

Zigarettenpapisr — Zigarettenhiilsen,

Preis fir alle Typen 6. $ 540 Uberall zu haben!

vorziiglichster Hochachtung

Generalvertretung : Julius Meinl A.-G.
ERFA-WERKE S. ERBEN & SOHN, WIEN
X., LaxenburgerstraBe 137, Telephon R-11-0-60

GLIMMER - ATE-LOCKHEED - VIERRADBREMSE

UNDKERZ, BREMSFLUSSIGKEIT und
: ERSATZTEILE
ING. DR. C. TURNWALD, WIEN
Vi, Theobaldgasse 15 Tel. B-27-8-11

Groftes Wiener Emailliers und
Sprilackicrwerk fiilr Motorrader

Wien XVI., Thalheimergasse 46=48. Tel. U<35-1~28
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