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Welchen Reisekomfort kann das Auto
nicht bieten?
Die reizende Kupeebekanntschaft.

*

»lhre« Reisestrategie: Madonna di
Campaglio verlangen, um Portschach zu er-
reichen . . . Eine Frau, die weiB, was sie

willl

Was ist mehr als 100 Kilometer am
Tachometer?

Ehrliche 90. Viertiiriges Stromlinien-Delage-Kabriolett — Marke Grimas. Diese bei aller Originalitat sehr geschmack-
volle Karosserie beweist, daB8 sich Wiener Chic mit gutem Gelingen aerodynamisieren 14Bf, wenn man

Priife stets das Gepack deiner Dame,

bevor du sie auf die Reise einlidtst. Von

Fahre nicht wie ein Narr, um der ge-

sich an die richtige Adresse wendet.

Nur Dilettanten des Reisens fahren

Frauen der Klasse ohne Limit (Kleider- und liebten Frau, die notabene gar nicht die auch im Privatauto nach dem »Kursbuch,

Hiite-Limit) ist dringend abzuraten. Besser deine ist, zu imponieren. Und seist du auch mit zeitlich vorbestimmten Mittag- und

ein gebrochenes Herz als eine gebrochene noch so sehr ihr Typ — im StraBengraben Abendstationen. Die Routiniers steuern

Feder. will sie doch nicht mit dir liegen.

ihren eigenen Uberraschungszug.
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DEUTder deufhen agen

die erst jetzt mit feierlichem Einzug der
nationalen Racer des Deutschen Reiches,
des »P« und »MB«, perfekt wurde, erhebt
sich ein Fragezeichen: Welches der Resul-
tate war nun eigentlich das wahre, als bin-
dend zu betrachtende, jenes des GroBen
Preises der Avus vom 27. Mai 1934 vor
200.000 mit Vorbehalt entziickten Zu-
schavern oder das Ergebnis des anderen,
des zweiten, um eine Woche spater ab-
gerollten GroBen Preises auf dem Niirburg-
ring, auch minder bombastisch Internatio-
nales Eifelrennen getauft, Sonntag, den
3. Juni? Haben das erstemal die nationalen
Rennwagen, fiir welche die chauffierende
Nation unter Fithrung des ADAC (den es
damals noch gab, als noch nicht der
Deutsche Automobilklub als alleinselig-~
machender galt), zusammengesteuert und
fiir die auch der Staat etliche Tausender
springen lieB, mit Aplomb versagt — Mer-
cedes-Benz retirierte im vorletzten Augen-
blick, die Auto-Union begniigte sich woh!
oder iibel mit dem ehrenvollen Dritten —-
oder war das eine neue moderne Sorte von
Lampenfieber, eine begreifliche Nervositat
die alle Jene erfaBt hatte, die die Garantie
fir die Unbesiegbarkeit der neudeutschen
750-kg-Wagen zu tragen hatten? Im Falle
Mercedes-Benz spiirte man deutlich die
Regie Neubauer. Der junge, sympathische
Papa so vieler Siege der Untertiirckheimer
Weltmarke, Mann hinter den Rennkulissen,
unsichtbarer Dirigent der Konkurrenten, hat
einen wundervollen, immer wieder bewihr-
ten flair fiir die Entwicklung autosportlicher
Dinge. Lieber resignieren, als sich bla-
mieren! ist seine Devise. Frappierende Wir-
kung iibte sein diesmaliger EntschluB nur
deshalb, weil die neuen Mercedes-Benz im
Avus-Training ganz fulminant liefen, ful-
minanter jedenfalls als es die liebe Kon-
kurrenz erwartet und befiirchtet hatte. Be-
tonter und entsprechend plakatierter Nicht-
start am 27. Mai — triumphales Ab-
schneiden am 3. Juni, dem Sonntag darauf,
sieht das nicht beinahe nach Coup de theatre
aus, nach bestgefinkelter Regie, Spezial-
marke Oberregisseur und -Ingenieur Fritz

Neubauer? Aber nur beinahe. Mercedes-

Benz, das steht fest, hatte Schwierigkeiten
mit der Benzinférderung — und darum!
Gliickhafter bereits, bei der Urauf-
fihrung, der P-Wagen der Auto-Union,
ureigenste Mache des echemaligen Chef-

konstrukteurs von Daimler und Steyr, des

auch in Osterreich bekannten, ja aus-
nehmend populdren Dr, ing. Ferdinand

INTERNATIONALE AUTOMOBILRENNEN AUF DER AVUS;
Start der GroBen Klasse. In der Mitte mit Regenschirm der bekannte englische Rennfahrer Earl Howe




Porsche. Dieser P, von Stuck gelenkt, fiihrte
in der Tat iiber viele Runden, legte ein
fabelhaftes Tempo vor und ermiidete erst
als es gegen die Entscheidung ging. Damit
kam Guy Moll auf neuem Alfa Romeo zu
seinem fiir Deutschland erniichterndem Sieg.
Glorious uncertainty, glorreiche Ungewif3-
heit nennen das die Englinder, womit sie
meinen, daB} es so und auch anders kommen
kann bei einem Autorennen — und zwar
seltener so und meistens anders. Nichts
Gewisses weill man nicht, so driickt man

alten Zeit des klassischen SSK, ein neuer
Mercedes-Benz und sein gliicklicher Lenker
heiBt Manfred von Brauchitsch, Rennfahrer
zum Plaisir, der in einem Stundentempo von
122.5 km vor Hans von Stuck auf dem P
der Auto-Union und Louis Chiron, Ge-
wohnheitssieger auf Alfa Romeo, den
GroBen Preis vom Niirburgring fiir sich.
Mercedes-Benz und Deutschland gewann.
Fagioli, der zu Mercedes-Benz hiniiberge-
wechselte italienische Champion, wiare, wie
verlautet, zumindest Dritter geworden,

INTERNATIONALE AUTOMOBILRENNEN AUF DER AVUS

Sieger in der Kleinen Klasse: Veyron (Frankreich), auf Bugatti, vor dem Mikrophon

sich bei uns in Osterreich aus. Aber gewif3
ist, freilich erst jetzt, nach der Deuxiéme
des neudeutschen, national abgestempelten
Rennwagens, dem GroBen Preis auf dem
Niirburg-Ring, sprich Eifelrennen, daB die
bewuBten und etwas voreilig herunterkriti-
sierten Mercedes-Benz und P-Wagen, un-
beschadet ihrer zum Teil umwalzenden Bau-
art, in erstaunlichem Grade gelungen und
daher fabelhaft schnell und, wenn iiber-
haupt, nur von den speedigsten Kanonen
der Auto-Weltgeschichte 1934 zu schlagen
sind.

Auf der Siegerliste des Eifelrennens
fithrt ja bereits, ganz so wie in der guten

hitte er nicht in der letzten Runde, ange-

sichts des rettenden Hafens, aufgeben
miissen.

Nur bei den kleinen Wagen blieb das
Ausland — Italien — erfolgreich. Graf

Castelbarco auf Maserati in 2:36: 23.1 mit
104.9 Stundenkilometer zeichnet hier als
Bestplacierter vor seinen »Bugattikollegen«
Schmidt und Burggaller.

Die Entwicklung im Rennwagenbau
schreitet heute, wie »Motor und Sport« in
seinem vierseitigen Avus-Referat aus der
Feder des Hauptschriftleiters Wolfgang von
Lengerke feststellt, so schnell fort, daB,
wenn endlich ein solches Fahrzeug nun
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wirklich rennreif geworden ist und ein
technisches Versagen kaum mehr vorkommt,
seine Zeit schon fast vorbei ist (das gilt
jetzt, nach den Erkenntnissen des Niirburg-
rings, namentlich fir Alfa Romeo-Mono-
posto; Anm. d. Red,). Denn schon sind
neuere und noch schnellere Wagen kurz
vor der »Reife«. Unter diesen hier ange-
fiuhrten Gesichtspunkten ist auch der Start-
verzicht der Mercedes-Werke zu erklaren
und zu billigen. Es hat keinen Sinn, Wa-
gen iiber die Bahn zu jagen, die noch nicht
ganz fertig sind, selbst wenn es nur an
Kleinigkeiten fehlte.

Und daB es wirklich nur Kleinigkeiten
waren, bewies der Mercedes-Erfolg am
Nirburgring eine Woche spiter, wo alles
klappte.

Die Auto-Union konnte, wie Lengerke
meint, den Start eher riskieren, denn sic
war schon lingere Zeit in der Lage, die
Wagen auszuprobieren und hat mit einem
dieser Fahrzeuge bereits einen Weltrekord
gewonnen. Wer wihrend der ungestérten
10 Runden des Rennens der groBen Klasse
die Auto-Union-Wagen beobachtet hat, wie
sie im Gegensatz zu den Alfa-Romeo-
Wagen und den Maserati-Wagen mit einer
Leichtigkeit und Eleganz die Bahn runde-
ten, wer das vollténende Motorengerausch
hérte und die StraBenlage der Wagen einer
kritischen Wiirdigung unterzog, der konnte
sich nicht des Eindrucks erwehren, daB hier
etwas im Reifen ist, was aller Voraussicht
nach bei den groBen kommenden inter-
nationalen Rennen ein gewichtiges Wort
mitzureden haben wird.

Man sieht, Herr Wolfgang von Len-
gerke sprach damals noch mit gedampftem
Optimismus, wohl prophezeite er Erfolge in
groBen kommenden sInternationalen«, aber
er wagte nicht zu behaupten, daB es die
ndchsten Events von Format sein werden
wiirden, wo der die P-Uberlegenheit kraB
zutagetritt. Bemerkenswert ist, wie gerecht
v. Lengerke die »Konkurrenz« beurteilt, die
Alfa-Leute Varzi, Chiron und Moll, die,
wie er meint, von vorneherein wuBten,
daB ihre Wagen das Tempo der »P« nicht
erreichen kénnten und daB es darum umso
bewunderungswiirdiger sei, wenn sie sich
trotz der sportlich bravourésen Tat Stucks,
der ihnen fast eine Runde eskamotiert hatte,
nicht aus dem seelischen Ghichgewicht
bringen lieBen, sondern mit einer kiihlen
Uberlegenheit ihre Chancen wahrnahmen,
eigentlich nur eine Chance, die darin be-
stand, daB die Auto-Union nicht heiler
Haut durch das ganze Rennen kommen
wiirden. Vorerst hat ihre Uberlegung noch
recht behalten, womit sie bewiesen, daB sie
glanzende Sportsleute sind und gut rech-
nende Meister der Rennbahnen, wie man es
von jhnen erwarten muB.

Der junge Franzose Moll scheint eines
der aufgehenden Gestirne unter den Fah-
rern groBer internationaler Klasse zu sein.
Die Ruhe und Gleichm#Bigkeit seiner Fahr-
weise 1aBt jedenfalls noch GroBes erwarten.

Nachstehend schildert Herr von Len-
gerke den Verlauf des ersten und zweiten
Rennens in plastischer Weise:

Rennen I

Pinktlich um 14 Uhr begann das Avus-
rennen mit dem Rennen I, in dem die Wa-
gen bis zu 1500 cm® iiber 10 Runden zu
fahren hatten. Insgesamt waren 16 Fahrer
am Start, darunter 4 mit Wagen unter
800 cm®’. Der aus der zweiten Reihe star-
tende Vorjahressieger Veyron setzte sich
sofort an die Spitze und jagte los, von




Runde zu Runde seinen Vorsprung vor
seinem heftigsten Widersacher Burggaller
vergr6Bernd. Dichtauf lag Sojka, der sich
bis nach Ablauf der sechsten Runde immer
kurz hinter Burggaller hielt, dann aber aus-
fiel. So kam schlieBlich Graf Castelbarco
auf Maserati auf den dritten Platz hinter
den beiden fithrenden Bugatti-Fahrern.

Das moérderische Tempo — fiir die
ersten 20,404 km brauchte Veyron nur 7 Mi-
nuten = 174.9 Kilometerstunden — zog das
Feld sehr bald stark auseinander. Schon in
der ersten Runde blieben Macher auf Zol-
ler, Sandri auf Maserati und Werner
Baumer auf Austin auf der Strecke, Seibel
muB} nach der ersten und zweiten Runde
ans Brsatzteillager, kann aber schlieBlich als
Siebenter beenden. Nach der zweiten Runde
gibt Vagniez auf Maserati auf, in der
vierten Runde scheidet der zweite Mann
auf Zoller, Ernst v. Delius, aus, die Avus-
Hoffnung auf Zoller ist aus. In dieser Runde
muBl auch Walter Baumer auf Austin die
Waffen strecken, nachdem er zweimal am
Ersatzteillager gehalten hatte. Kohlrausch
hatte mit seinem MG-Magic-Rekordwagen
bis in die fiinfte Runde ein gutes Tempo
vorgelegt und war als Schnellster der 800er
auf dem fiinften Platz. Muskelkrampfe im
Bein machten ihm zu schaffen, eine kurze
Massage nach der fiinften Runde hilft aber
nicht viel, er kann die sechste Runde nicht
mehr beenden. So blieb denn nur noch
Brudes auf MG. als Einziger der 800er
Klasse iibrig und erhielt mit 143,48 Kilo-

DEUTSCHER SIEG BEIM |

Eine Viertelmillion Zuschauer wohnte am Sonntag, den 3. Juni,
dem Niirburgring bei. Die besten europaischen Autorennfahrer,
hier gemeinsam in den Kampt. Der Sieg lag diesmal aber klar bei d
Klasse sowohl den ersten wie den zweiten Sieger stellten. Erster
phantastischen Zeit von 2:47:36,4 Stunden mit einem Durchschnitt

meterstunden den ersten Sonderpreis fiir
diese Klasse. In der sechsten zur siebenten
Runde fuhr Veyron mit 185,722 Kilometer-
stunden die schnellste Runde.

Waihrend des ganzen Rennens lieferten
sich Fork auf MG. und Simons auf Bugatti
schérfste Kampfe und trugen sehr dazu bei,
daB dem Verlauf des Rennens mit gréBtem
Interesse gefolgt wurde. Immer wieder ging
Simons seinen Gegner an, der ihm aber
immer das auf dem Rennschwanz des MG.
aufgemalte Pikzeichen zeigen kann. Der
Kampf um die ersten drei Plitze war bereits
ziemlich sicher entschieden, wer aber wird
den vierten Platz einnehmen kénnen? Stark
von Simons bedringt, geht Fork vor diesem
in die letzte Runde, und schlieBlich in die
Nordkurve, die er auch vor Simons verlaBt.
Nun aber kommt Simons in glinzender Ma-
nier auf der Geraden auf, bis zum Ziel, und
kann wenige Meter vor SchluB der zehnten
Runde gerade noch um wenige Meter Vor-
sprung Fork auf den fiinften Platz ver-
weisen, wofiir ihn starker Beifall belohnte.
Briem auf Amilcar kann sich als Sechster
vor Seibel placieren, auf den als Letzter
der tapfer fahrende Brudes folgt. Rennen I
ist beendet.

Rennen II

Da gab es zunichst eine Uberraschung:
Die Mercedes-Wagen starten nicht, so daB
nur die Auto-Union mit ihren Wagen, die
einen gréBeren Motor und Verstirkungen
des Fahrgestells erhalten hatten, die deut-
schen Farben vertrat. Durch den Hagel-

>

NTERNATIONALEN EIFELRENNEN AUF DEM NURBURGRING

den spannenden Kémpfen der Internationalen Automobilrennen auf
die kiirzlich aut der Avus in Berlin gestartet waren, gingen auch
en deutschen Fahrern und ihren Wagen, die im Rennen der GroBen
Sieger wurde Manfred von Brauchitsch auf Mercedes-Benz in der
von 1225 St./km. Manfred Brauchitsch in rasender Fahrt unterwegs

schlag verzogert sich der Start etwas, doch
dann geht es auf die Fahrt iiber 15 Runden,
In stromendem Regen und auf regennasser
Bahn kommen elf Wagen angebraust, allen
voran Hans v. Stuck. Es war ein phantasti-
sches Bild, das Feld vorbeifegen zu sehen,
dem Momberger nachfuhr, der einen
schlechten Start hatte. Nicht gestartet war
ferner noch der Schweizer Ruesch auf Ma-
serati, wahrend Earl Howe auf seinem Ma-
serati mit von der Partie war, nachdem er
im Rennen I auf seinen Start auf dem nicht
ganz in Ordnung befindlichen Delage hatte
verzichten miissen.

v. Stuck hatte das Tempo, das wegen
des Regens niedriger als erwartet war, ge-
steigert; mit 3 Minuten Vorsprung beendet
er die erste Runde vor Chiron, der auf Alfa
Romeo hinterherjagt, aber nicht verhindern
kann, daB v. Stuck von Runde zu Runde
seinen Vorsprung vergroBert. Dicht auf
Chiron folgen Varzi und Moll, beide auf
Alfa Romeo, dann folgt Nuvolari auf Ma-
serati, hinter dem Prinz zu Leiningen, de
Paolo auf Miller, Earl Howe, Momberger,
Pietsch auf Alfa Romeo und schlieBlich
Siena auf Maserati durch die erste Runde
kommen. Siena muB bereits zum Ersatz-
teillager, das er nach der zweiten Runde
erneut aufsuchen muB, ehe er aufgibt. Die
tolle Jagd geht weiter. v. Stuck fithrt und
iiberrundet bereits in der dritten Runde
Pietsch. Momberger schiebt sich von Runde
zu Runde um einen Platz vor, bis er in der
sechsten Runde den inzwischen stindig auf




GROSSER PREIS DER AVUS: Start der Kleinen Klasse

dem fiinften Platz liegenden Prinz zu Lei-
ningen fast eingeholt hat. Nuvolari war
inzwischen nach hinten gekommen, wo
Earl Howe, unbeirrt seine gleichméBigen
Runden fahrend, als Vorletzter dem Felde
nachfuhr. Moll, der die ersten drei Runden
als Vierter beendet hatte, ging nun an Varzi
vorbei, blieb zwei Runden lang hinter
Chiron Dritter, um in der sechsten Runde
als Zweiter hinter dem sicher fithrenden
v. Stuck, der verhalten mit fast 115 Minuten
Vorsprung fithrte, herzujagen. In der
siebenten Runde zwingt starker Wasser-
verlust seines Wagens Prinz zu Leiningen
zur Aufgabe. Da geht Momberger wieder
ran, holt in der achten Runde Varzi, geht
in der neunten Runde an dem langsamer
werdenden Chiron vorbei, der in der
zehnten Runde aufgibt, nachdem er schon
in der neunten Runde am Ersatzteillager
hielt, in der auch Nuvolari dort Reifen
wechseln muB. Nach der zehnten Runde
werden v. Stuck und Momberger von der
Boxe aus abgewinkt; sie miissen Reifen
wechseln und tanken. Der Aufenthalt ge-
niigte, um Moll an die Spitze kommen zu
lassen, wiéhrend es auch noch Varzi ge-
lingt, an Momberger vorbeizukommen. Das
Vertrauen in die schnellen Wagen der
Auto-Union ist allgemein: Sie werden schon
die Spitze wiedererobern. Leider triigt diese
Hoffnung. Nach der elften Runde halt
v. Stuck zu seiner kleinen Besprechung«
am Ersatzteillager, auch Momberger muB
anhalten. Nach kurzem Aufenthalt geht es

und schlieBlich Pietsch. Der kleine Mom-
berger kann aber nur seinen Abstand ver-
ringern, der Grund fiir seine recht lang-
samen Kurvenfahrten wird erst spiter be-
kannt: Schaltungsdefekt; er kann nur im
vierten Gang fahren. So andert sich an
der Reihenfolge nichts mehr. Varzi blieb
hinter Moll Zweiter und kam mit véllig
defektem Reifen gerade durchs Ziel, gleich
nach ihm der tapfere Momberger, einen
Ehrenplatz rettend. Von elf Startern be-
endeten sechs Fahrer das spannende
Rennen, in dem Momberger mit 225,843 Ki-
lometerstunden in der neunten Runde die
schnellste Runde gedreht hatte.

weiter, v. Stucks Wagen 1aBt die bisher |

gezeigte Verve vermissen, doch dreht nun

Momberger auf. Ob er die fithrenden Alfas |

mit Moll und dahinter Varzi erwischen
kann? v. Stuck lag nun schon hinter Mom-
berger, ein Kupplungsdefekt, so verkiindet

der Ansager, zwingt zum Besuch des Er- §

satzteillagers, wo die Hoffnung auf einen
deutschen Sieg leider aufgegeben werden
muBte. Moll und Varzi ziehen unbeirrt ihre
Bahn, Momberger jagt hinterher; im
weiteren Feld folgen Earl Howe, Nuvolari

MERCEDES-SIEG AUF
DEM NURBURGRING

Das Internationale Eifelrennen 1934,
das auf dem klassischen Niirburgring vor
etwa 300.000 Zuschauern in Szene ging,
brachte den Deutschen den Erfolg, der
ihnen im Avusrennen entglitten ist. Mer-
cedes-Benz hatte die drei Rennwagen top
fit, wogegen es dem Werk, wie erinnerlich,

~ im Avusrennen wegen einer damals noch

zu behebenden Stérung im Benzinférde-
rungssystem nicht moglich gewesen war, in
Konkurrenz zu treten. Hier ging es voll-
kommen glatt, und der erwartete Erfolg
stellte sich ein, denn Manfred v. Brauchitsch
siegte mit einem Stundendurchschnitt von
122.5 Kilometer. Auch den zweiten Platz
belegte ein prominenter Deutscher, Hans
v. Stuck auf dem P-Wagen der Auto-Union,
erst an dritter Stelle kam ein Auslinder,
Louis Chiron auf Alfa Romeo. Wire in
der letzten Runde nicht Fagioli auf Mer-
cedes-Benz ausgeschieden, so wéren die
ersten drei Plitze von Fahrern deutscher
Wagen besetzt gewesen.

Der Renntag begann mit den Wettbe-
werben der Motorrdder. Es starteten gegen
hundert Fahrer. Bei den einspurigen Ma-
schinen siegte in der 1000-cm*-Klasse Sénius
auf NSU, in der 500-cm*-Klasse Ley auf
DKW, in der 350-cm®-Klasse Klein auf
Norton, in der 250-cm®-Klasse Kahrmann
auf Fulda. Der Osterreicher Runtsch auf
Douglas wurde in der 500-cm®-Klasse
Zweiter. Bei den Beiwagenmaschinen siegte
in der 1000-cm®-Klasse Weyres auf Harley-
Davidson, in der 600-cm®-Klasse Schumann
auf NSU und in der 350-cm®-Klasse Loot
auf Imperia,

Bald nach Beginn ereignete sich ein tra-
gischer Unfall, der den jetzt in Deutschland
domizilierenden Osterreicher Emil Frankl
betraf. Ein bisher noch nicht eruierter
Konkurrent rammte den Bugatti-Wagen
Frankls, das Fahrzeug wurde umgeworfen
und iiberschlug sich mehrere Male. Frankl
flog in hohem Bogen auf die Zementflache

INTERNATIONALES EIFELRENNEN AUF DEM NUR‘BURGRING:
Uberblick vom Start der GroBen Klasse
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Motorpriifstand, Viskosimeter,
Flammpunktpriifer und andere
komplizierte Apparate - haben|
Sie diese bei sich zu Hause?
Das wird kaum der Fall sein -
dann sind Sie aber auch nicht
in der Lage, ein Motordl auf
seine Leistungsfahigkeit zu
iberpriifen; das besorgt fiir Sie
die Erzeugungsstatte von Mar-
kenélen. Vertrauen Sie deshalb
einem Markensl, bewidhrt auf

der ganzen Welt.

B Shell Motor Oil




der Bahn und blieb mit schweren Kopfver-
letzungen liegen. Er wurde sofort ins Spital
gebracht; der Kunst der Arzte gelang es
aber nicht, sein Leben zu retten. Frankl
hat sich besonders im letzten Jahr einen
schonen sportlichen Ruf gesichert. Grolie
Beachtung fand seinerzeit seine Rekordfahrt
Berlin—Hamburg; er war ferner Preistriager
in einer ganzen Reihe von Bergrennen in
Europa und hatte auch fiir heuer schon
einige schone Engagements, iiber die wi
kiirzlich berichtet haben. In Osterreich be

teiligte sich Frankl vor einigen Jahren an

den bedeutendsten Konkurrenzen. Er ist
nun der zweite Osterreicher, der den Sport-
tod gefunden hat, da auch Charly Jellen
ndachst Miinchen tédlich verungliickte.

Aus dem Eifelrennen der groBen Wa-
gen, das iiber 15 Runden (342.5 km) fiihrte,
ging Manfred v. Brauchitsch (Berlin) auf
Mercedes-Benz in 2:47 : 36 als Sieger her-

INTERNATIONALE AUTOMOBILRENNEN AUF DER AVUS:

Parkplatz der Rennbesucher vom Funkturm aus gesehen

vor, Nach einem Reifenwechsel Brauchitsch’
fithrte Hans v. Stuck auf P-Wagen, aber
dann arbeitete sich Brauchitsch wieder vor
und gewann mit dem Stundendurchschnitt
von 122.5 Kilometer. Zweiter wurde Hans
v. Stuck der Auto-Union auf P-Wagen in
2:48:56.1 mit 120.8 Stundenkilometer.
Dritter wurde der Franzose Louis Chiron
auf Alfa Romeo in 2:53:20.1 mit
1184 Stundenkilometer, Vierter ' Paul
Pietsch auf Alfa Romeo in 3:04:05.1,
Fiinfter Penn Hughes auf Alfa Romeo in
3:04:34.1.

Im Rennen der 1.5-Liter-Klasse siegte
der Italiener Graf Castelbarco auf Maserati
in 2:36:23.1 mit 104.9 Stundenkilometer.
Zweiter wurde Florian Schmidt auf Bugatti
in 2:36:524. Dritter Burggaller auf Bu-
gatti in 2:37: 302

Die Rennwagen des Jahres.
Gelegentlich der groBen Rennen auf
der Berliner Avus am 27. Mai 1934 wurden
so manche bisher sorgsam gehiiteten Ge-
heimnisse geluftet Jetzt kennt man sie, die

Rennwagen des Jahres, kennt sie in- und

auswendig und weiB ungefdhr, was man von

ihnen fiir Schandtaten zu erwarten hat.
Versuchen wir eine fliichtige Skizzierung
der verheiﬁungsvoﬂsten Rennmodelle 1934.

Der neue Alfa.

Der berithmte Monoposto, Achtzylm«
der-Kompressor mit 2.8 Liter, erfuhr seit
dem Vorjahre in mehrfacher Hinsicht Ver-
vollkommnungen, die sich bereits in Monaco
auswirkten. Das Maximum des Wagens
diirfte jetzt bei 290 Kilometerstunden be-
tragen. Ing. Jano ist auch diesmal der Kon-
strukteur und wie Monaco und die Avus
bewiesen, eines der stiarksten Talente im
internationalen Rennwagenbau.

Der P-Wagen.

Die Auto-Union, die bisher nie fiir den
Renngedanken zu haben war, scheint jetzt
mit Hilfe staatlicher Unterstiitzung auf den

Geschmack gekommen zu sein und lie sich
von keinem Geringeren als Dr. Ing. Ferd.
Porsche den P-Wagen fiir ihre hoffent-
lichen Saisonsiege bauen; ein sehr origi-
nelles Wesen, mit - Heckmotoranordnung
und Einzelabfederung der Réder. Der ein-
sitzige, stromlinienformige Korper ist sehr
serdnah« und gibt nur den Kopf des Len-
kers frei. Hinter dem Fiihrersitz liegt der
Motor, knapp vor der Hinterachse. 16 Zy-
linder in V-Anordnung mit Kompressor.
Hohes Tempo bei geringer Kolbengeschwin-
digkeit. Der Grand Prix-Gewichtsformel
Rechnung tragend, begniigt sich der P-
Wagen mit 750 kg, was bei 250 PS Leistung
ein vielversprechendes Tempo ergibt. Inter-
essant ist, daB Dr. Porsche auch hier seine
patentierte Torsionsstabfederung anwendet.

Der neue Mercedes.

Auch der neue Mercedes-Benz, nach
der Grand Prix-Formel entwickelt, wiegt
unter 750 kg. Der Wagen ist selbstredend
ganz Stromlinie, und zwar wunderhiibsche
Stromlinie. Der Motor ein Achtzylinder in
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trommeln weisen

'Reihénf&:t‘)ﬁ,k~ / 250 ‘PS‘ k starkund ‘ vor dem

Fiihrersitz angeordnet. Auch der Mercedes
hat achslose Aufhdngung der Vorderrader
und riickwartige Schwingachse. Die Federn
und das Lenkgestange bis zu den Brems-
_ stromlinienartige Ver-
kleidung auf. Selbstredend ist auch der
neue Mercedes-Rennwagen einsitzig, von
wegen geringsten Luftwiderstandes.

Der Zoller-Wagen.

Vielleicht der sensationellste von allen:
der Zoller-Rennwagen. Bei 1.5 Liter Vo-
lumen 200PS und 200 Stundenkilometer
Spitzengeschwindigkeit! Jeder Zylinder be-
steht aus zwei Teilen, die mit dem eigent-
lichen Verbrennungsraum eine U-Form ein-
schlieBen. Dementsprechend arbeiten —
wir folgen hier den Indiskretionen von
»Motor und Sport« — zwei Kolben je Zy-
linder, von denen immer einer in der Hub-
bewegung vorlauft und fir die Erhaltung
der Gasbewegung im Gleichstrom sorgt.
Insgesamt sind sechs solche U-Zylinder
vorhanden, die durch einen Fliigelkompres-
sor unter Druck aufgeladen werden.

Maserati.

Maserati ist einer der schnellsten iiber-
haupt, aber mit seiner Strapazfahigkeit ist
es nicht zum besten bestellt. Der schnelle
Sechszylinder des Hauses wurde mittler~
weile weiter verbessert und auch punkto
Gewicht der Grand Prix-Formel angepaBt.
Auch der kleine 1.5 Liter Maserati, ein
Achtzylinder, weiter verbessert und mo-
dernisiert, diirfte zu den schnellsten seiner
Klasse zahlen.

BMW.

Bei den kleinen und kleinsten Wagen,
die Deutschland ins Rennen schickt, kann
auch BMW nicht fehlen. Die Bayrischen
Motoren-Werke haben einen neuen Sechs-
zylinder entwickelt, dessen 1100-cm®-Motor
unter Verwendung eines Kompressors bei
75 PS leisten soll. Dabei wiegt der ganze
‘Wagen nur 600 kg, benimmt sich iiberaus
aerodynamisch und hat eine Spitzen-
geschwindigkeit von ungefahr 180 Stunden-
kilometer.

MG-Magic.

In den kleinen Kategorien der Rennen
spielt MG jeweils eine sehr ehrenvolle Rolle.
MG-Magic, der 746-cm’-Weltrekord-Wa-
gen, lauft fabeihaft schnell. 200 Stunden-
kilometer kosten ihm nur einen Lacher. Ein
sehr interessantes Fahrzeug, mit wvielen
Raffinements versehen, vollkommen strom-
linienférmig und mit kleinwinziger Stirn-
flache.

Austin.

Der 750 cm® Austin, mit seiner eigen-
artigen diagonalen Anordnung der Kardan-
welle und dem windschiefen Motor, wird
auch heuer wieder an internationalen

Geschwindigkeitswettbewerben teilnehmen.
Verinderungen hat der Wagen, wie ver-
lautet, keine wesentlichen erfahren.

CASTROL

Bugatti.

Zum SchluB noch etwas iiber die be-
rithmte franzésische Rennmarke Bugatti.
Der 4.9 Liter soll inzwischen noch schneller
geworden sein und bekam einen kleineren,
schwacheren Bruder, der Grand Prix-
Formel angepaBt, mit 2.8 Liter Achtzylin-
der-Kompressormotor, der dem Monocar
auBerordentliches Tempo verleiht.




% Sphinx Benzin, der Qualitits-
treibstoff, ist aus allen gold-
gelben Pumpen in stets gleis

cher Qualitit erhiltlich,

Stromlinie
durch

Mobiloil!

Gegen den dufleren Luftwiderstand ent.
wickelte der Konstrukteurdes Automobils die
Stromlinie aus Stahl, aber das Laboratorium
der Vacuum Oil Company schuf die zweite
Stromlinie, welche die inneren Reibungs-
widerstinde in flieBendes Gleiten auflost.

Mobiloil macht Thren Wagen zum ,,Flug-
zeug der Strafle*] In seinen Qualititsreserven

liegen PlussPS und hohere Wirtschaftlichkeit.
VACUUM OIL COMPANY A G.

Das Ol mit den Qualititsreserven




Fahrt ins

In der vorderen Reihe: Die Gewinnerin des 1. Damenpreises,

Frau Tekauz und Vizeprésident E. M. Strache.

. .. oder auch ins Zeiserlgriine. Je nach-
dem, ob man die blaue, romantische Unge-
wiBheit dieser Schliisselfahrt des Steyr-
Herrenfahrer-Klub meint oder das liebliche
Griin der herrlichen Steiermark, die da
durchstreift wurde. Irgendwie war es aber
doch eine Fahrt ins Himmelblaue — der
Himmel war wirklich blau! Three cheers
for Myrbach!

Wiewohl der riihrige, aufstrebende
Steyr-Herrenfahrer-Klub den Pfingsttermin
fiir seine Schliisselfahrt seit Monaten be-
legt hatte, schossen Ausschreibungen fiir
Pfingstfahrten aller Art, gleich den legen-
daren Pilzen aus dem Boden. Alle An-
erkennung den Veranstaltern der Steyr-
Herrenfahrer-Klub-Fahrt! Sie haben die
Konkurrenz tapfer bestanden: Denn zu
Pfingsten gab es manch eine Gesellschafts-
fahrt ohne Gesellschaft — Zielfahrten, die
fehlzielten — Sternfahrten, die im Zeichen
eines ungiinstigen Sternenbildes standen und
zu Unstern-Fahrten wurden. Alle Anerken-
nung fiir einen verhdltnisméBig kleinen
Klub, der eine wohlgezahlte Kompanie,

-
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Das Zwischenziel in Bad Gleichenberg.

Papa Riitzler bei der Kontrolle am
yHals«.

hundert begeisterte Teilnehmer auf die

Beine, recte Réder bringt!
*

Nicht nur die Rennmiidigkeit ist eine

allgemeine Zeiterscheinung. Auch in der
Begeisterung fiir Wertungs- und Gesell-
schaftsfahrten ist eine empfindliche Baisse
zu verspiiren. Aber wenn man die Sache
nur richtig anpackt, wenn man so eine Ver-
anstaltung wiirzig zu garnieren versteht,
tindet man getreue Gelfolgschaft. Die
Schliisselfahrt des Steyr-Herrenfahrer-Klub
hat es bewiesen. Man appellierte mit Recht
an einen gewissen Sinn fiir Romantik. Wer
das ein wenig Abenteuerliche dem streng
Programmatischen vorzog, ist hier reichlich

Vor Gutenstein.

auf seine Kosten gekommen. Die néachste
Zukunft war mit einer schweren Portiére
verhangt, die von Kontrolle zu Kontrolle
nur durch eine kleine Intelligenzpriifung ge-
liftet werden konnte. Statt einer pedantisch
vorgerechneten Marschroute, gab es eine
geheimnisvolle Vorsehung, durch Herrn
E. M. Strache sympathisch reprisentiert.
Statt niichterner GewiBheiten gab es
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Friihstiick in Bad Gleichenberg.

himmelblaue Moglichkeiten. Uber die fahr-
planméBige Sachlichkeit hat man die roman-
tische Uberraschung gestellt: DaBl sie nett
war, dafiir hat die bewahrte Fahrtleitung
gesorgt. v

Die Fahrt war eine blendende Manife-
station fiir den »Stall Steyr«. Viele SproB-
linge dieses alten Stammbaumes tummelten
sich im Kampfe um die Lorbeeren. Da gab
es manch einen Zwolfer, Zwanziger, Drei-
Biger! Der vollendete, so bequeme Vier-
hundertdreiBiger fehlte nicht und der ras-
sige, pfeilschnelle Hunderter konnte alle
Stiickeln spielen lassen. Auch der Klausen-
Sport war in der Konkurrenz. Besondere
Anerkennung gebithrt dem kleinen Steyr-
Opel, der sich tapfer gegen seine groBen
Briider gehalten hat. Fiir die Presse hatte
man einen Sechzehner bereitgestellt (schier
dreiBig Jahre bist du alt, hast manchen
Sturm erlebt!). Die nahezu sechzigstiindige
Vibrationsmassage erfolgte ohne jeden
Taxameterzuschlag. Dieser alte, brave Herr
hat jedenfalls den eindeutigen Beweis er-
bracht, daB ein Steyr eben iiberhaupt nicht
umzubringen ist. Leider!

Der Start auf dem Schillerplatz.




:

Oben von links nach rechts: Das Ziel:
Hotel Bellevue in Véslau, — Die Kon-
trollstation auf dem »Hals«. — Vor
dem Start in Bad Gleichenbery,

Mitte, von links nach rechts: Der Ein-
lauf in Bad Gleichenberg. — Die Fahrt-
leitung stéirkt sich (Ing. Joklik, Frau
Strache, Vizeprisident E. M. Strache).
Das Zwischenziel: Hotel Laufenstein in
Mariazell.

Lnten: Die sakustische« Meinl-Kontrolle
vor Wiener-Neustadt,

DIE SCHIUDSSELFAHRT DES STEYR-HERRENFAHRER-KLUBS

Pfingsten, das liebliche Fest war gekommen . . .
Aber schon Monate vorher war man am Werke, um
die groBangelegte Schliisselfahrt des Steyr-Herren-
fahrer-Klubs zu organisieren. Diese junge, so iiber-
aus rithrige Vereinigung trat in diesem Jahre als erste
mit einer Pfingstausschreibung auf den Plan. Wie-
wohl dieser Terminbesetzung in fast despektierlicher
Weise Konkurrenz gemacht worden war, stellte sich
am Pfingstsamstag dem Starter eine stattliche Anzahl
von Konkurrenten: 30 Fahrzeuge mit hundert Teil-
nehmern flitzten vom Schillerplatz los, irgendwohin
ins Blitzblaue. Mit frohlichem Halali ging es auf die
Schliisseljagd!

Alle Teilnehmer landeten programmgemif in
Mbdling. Wer Gliick hatte, fuhr von hier direkt nach
Pottenstein, Angstliche machten eine »Ehrenrunde«
iiber Baden und Heiligenkreuz, denn auch hier lagen

die Moglichkeiten einer Kontrolle. Die Weiterfahrt
wurde auf den »Hals« beordert, man durchfuhr
Gutenstein, dachte in der Abendstimmung ein biBchen
wehmiitig an Raimund und den unvergeBlichen Dok~
tor Tyrolt, die hier schon lange den letzten Schliissel
aller irdischen Schliisselfahrten gefunden haben. Durch
herrliche Wailder ging es weiter, durch stille, ver-
schlafene Dorfer. Rax und Schneeberg lieBen sich,
wie kokette Mannequins, in immer wieder verander-
ten Aspekten bewundern. Dann kam die erste Nich-
tigungsstation: Mariazell!

Aber mit der Nachtigung war es nicht so 2ilig.
Erst einmal ein gemeinsames Abendessen, gut, nicht
zu fett, ein wenig offiziell. Biirgermeister Dr. A. Glo-
bocnik-Vojka begriiBt, Prasident Hofrat Dr. Paul
Tietze erwidert. Dann kommt ein Zauberer — er
heiBt Vizeprasident Edward Max Strache. Im Hand-
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umdrehen macht er aus der offiziellen Angelegenheit
ein fesches Kabarett. Eine rudimentire, aber trotzdem
stimmungschaffende Jazz spielt zum Tanz. Dann
geht es hiniiber in die Bar. Man bleibt — noch und
noch! Kaum hat man sich zur Ruhe begeben, fangen
die steirischen Kapaune zu krihen an und die schénen
Mariazeller Glocken rufen zur Frithmesse. Vor dem
Start gibt es noch eine kleine Verlegenheit — der
Meldezettel will die Richtung der Abreise wissen.
Die Rubrik ist viel zu klein, als daB man einen Kom-
mentar geben kdnnte. Zuerst einmal muBl man nam-
lich aus einem Bottich, mit magnetischen Angeln ecine
Metallnummer herausfischen, dann darf man zum Er-
laufsee fahren und hier erfidhrt man erst (auch nur
orakelhaft) die Richtung der Weiterreise. Es geht
iber den Seeberg, der einen bildhaft schoénen Aus-
blick in das Hochschwabgebiet erschlieft. Dann gibt




es eine kleine Bosheit der Fahrtleitung, eine Falle . . .

Ein Bild des SchloBberges verrat das nichste
Ziel. Natiirlich Graz!? Weit gefehlt! Auch Bruck hat
seinen SchloBbergturm, der dem Grazer so dhnelt wie
die beiden Wahrzeichen der Ischler Esplanade — die
Briider Golz. Dieser Doppelgangerturm hat manch
einen Strafpunkt auf dem Gewissen. Dann geht es
aber wirklich nach Graz weiter. Mittagsstation, ge-
wiirzt durch eine Begriifung des Steirischen Auto-
und Motorsportklub. Die Ries wird passiert und
durch sanftes Hugelland fithrt der Kurs in das lieb-
liche Bad Gleichenberg. Der Steyr-Herrenfahrer-Klub
kommt eben zurecht, um dem sympathischen Ort zu
seinem hundertsten Geburtstag zu gratulieren. Nur
wenige Kilometer von hier, stehen die von Bartsch
besungenen Klapoteza in den Weingédrten. Man sieht
hiniiber zu den windischen Biiheln, wo es siilBe Weine
gibt und siiBe Frauen.

Die Kurkommission, durch Graf Brusselle re-
prasentiert, und Biirgermeister Dr. Haus-Hausen stel-
len sich in liebenswiirdiger Weise den Wiener Gasten
zur Verfiigung. Da ist alles auf der Héhe der Zeit.

Die Etappe Gleichenberg—Monichkirchen wird
als Fuchsjagd, von den Damen als Silberfuchsjagd
durchgefithrt. Ja, der erste Damenpreis ist ein veri-
tabler Silberfuchs und diese letzte, allzu harte Auf-
gabe entscheidet! Jeden Fahrer ziert ein groBer gol-
dener Schliissel, jeden Mitfahrer ein solcher aus
Silber. An diese Schliissel werden fiinf Miniatur-
schliisselchen angehingt, die man sich durch richtiges
Passieren der einzelnen Kontrollen ehrlich verdienen
mub. Es wird wirklich guter Sport geboten und es

Vor dem Start in Bad Gleichenberg.

setzt eine Jagd ein — als galte es dem Schliissel zur
ewigen Seligkeit. In Monichkirchen ist die letzte Mit-

CITROEN-F

Im AuBeren zeichnet sich der neue
Front-Citroén durch seine niedrige, lang-
gestreckte Bauart aus. Die Schénheit der
Linienfiihrung und die harmonische Anpas-
sung derselben an die moderne Stromlinien-
form finden hierin eine hervorragende
Lésung. Trotz der auBerordentlich niedrigen
Ausfithrung der Gesamthohe des Wagens,

ist. Der auBerst vibrationsfreie Gang des
Motors wird durch die Ausfiihrung »als
schwebender Motor nach Lizenz Crysler«
erzielt. Trotz der schonen Leistung des Ci-
troén »7« ist der Benzinverbrauch von 8 bis
9 Liter als auBerst gering zu bezeichnen.
Dank der drodynamischen Karosserie kann
mit auBerordentlich hoher Akzelerations-

tagsstation, dann kommt noch eine rein akustische
Kontrolle. Aus einem harmlosen Wald ruft es, und
das rechtzeitige Spitzen der Ohren wird mit einem
Meinl-Mokka belohnt. In Voslau ist groBes Ab-
schiedsbankett, Preisverteilung, ein wenig offizielie
BegriilBung durch die Ortsgewaltigen und viel, be-
merkenswert viel Stimmung. = :
 Die Reihenfolge der Preistrager ist: Dir. Lessner,
Metzger, Steininger, Dir. Janke, Dir. Rechl, Demar,
Soukop, Raudnitz, Dir. Walter Feldmann, Blumlein,
Herr, Herkner, Kunawer. Die Damen-Preistragerinnen
rangierten folgendermaBen: Frau Dir. Tekauz, Friu-
lein Betty Malcolm, Frau Dr. Kohler, Frau Jeanne
Wolf. GroBe Verdienste um das Gelingen der Ver-
anstaltung haben sich erworben: Die Vacuum Oil
Company A.-G., die Shell, die Steyr-Werke, Hii-
peden & Klein, Kolben-Kraus, Gerngross und Karl
Szilagyi. Die Organisation und Fahrtleitung lagen in
den bewihrten Hénden der Herren E. M. Strache,
Ing. Bulling und Ing. Joklik, die mit ihren Damen in
bewunderswerter Weise ihre Funktionen erfiillten.
Der Steyr-Herrenfahrer-Klub hat mit dieser Fahrt
einen wohlgelungenen Beweis seines Konnens er-
bracht, die teilnehmenden Mitglieder haben sich als
wirkliche Sportler gualifiziert. Um Mitternacht wurde
die Heimfahrt angetreten und man wurde nicht miide,
alle Details der Fahrt retrospektiv durchzuhecheln.
Besonders die Stimmen des ewig Weiblichen kamen
nicht zum Versiegen. Aber das muB pardonniert
werden. Denn erstens war die Sache wirklich inter-
essant und aufregend und zweitens ist Pfingsten das
Fest der feurigen Zungen . . . Feldner.

RONT

kleinen Schalthebel an der Spritzwand zu
betatigen. Die Abfederung erfolgt nicht
mehr durch Blattfedern, vielmehr durch
Torsionsstabe mit einer vorziiglichen pro-
gressiv wirkenden, idealen Federwirkung,
welche durch entsprechende StoBdampfer
noch weiters ergénzt wird. Reichlich dimen-
sionierte Super Ballonbereifung ergidnzen

ist derselbe im Innern &uBerst bequem und
bietet auch in der Breite auf dem Fondsitz
Platz fiir drei Personen. Die vollkommen
neue konstruktive Grundlage ermoglicht
eine Verringerung des Eigengewichtes um
zirka 300 kg gegeniiber &hnlichen Wagen-
modellen. Der Hochleistungsmotor mit
oben gesteuerten Ventilen leistet an der
Bremse 35 PS und hat einen Zylinderinhalt
von zirka 1300 cm®, Infolgedessen ist die
Bergsteigfahigkeit eine vorziigliche und die
Elastizitdt jene, die man nur von den viel
starkeren amerikanischen Wagen gewohnt

fahigkeit eine Geschwindigkeit von 100 km
pro Stunde erstaunlich rasch erreicht wer-
den. Nach vielen 100.000 km Versuchs-
fahrten ist das Modell nach jeder Richtung
und Beziehung ausprobiert.

Die charakteristischen Details der Kon-
struktion finden sich im Vorderradantrieb,
in ganzlicher Chassislosigkeit und Schwing-
achsenfithrung. Reichlich dimensionierte,
hydraulische Lockheed-Vierradbremse und
vollkommen unabhdngige Bendix-Hand-
bremse gewahrleisten hohe Fahrsicherheit.
Das Synchrongetriebe ist durch cinen
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Der Radstand be-

hiebei den Fahrkomfort.
tragt 291 cm, die Spurweite 134 cm, die
Gesamthohe 1.47 m, die Breite 1.56 m. die

Karosserie-Innenhéhe 1.20 m, die Karos-
serie-Innenbreite 1.24 m, der tiefste Boden-
abstand des Wagens 23cm. Die Ganz-
stahl-Karosserie ist ausschlieBlich mit Si-
cherheitsglas versehen. Die hervorragenden
Fahreigenschaften sowie alle anderen iiber-
raschenden Vorziige stellen im neuen Ci-
troén »7« die hoéchste Vollendung eines
Kleinautos dar.




"Fl'ﬂﬂf?ﬁﬂ, das Optimum im Kleinwagen-Bau
Q J. AULEHLA, Wien lll., Marxergasse Nr. 6

- Graf & Stift am Karniner Ring

In den letzten Tagen ist auch unsere alteste
Automobilfabrik, Graf & Stift, mit ihrem Verkaufs-
lokal auf den Kiarntner Ring iibersiedelt. Sie schuf
damit den wiirdigen Rahmen fiir ihre Qualitatserzeug-

nisse in jener Verkehrsader Wiens, die ebenso dem
Osterreicher wie dem Fremden als Herz unserer Stadt
gilt. Die in vornehmen hellen Farben gehaltenen
Raumlichkeiten geben die wiirdige Folie fiir die zur
Ausstellung gelangenden Objekte.

In einer Zeit, die bewuBt die in den letzten
Jahren stark in Vergessenheit geratene Tradition mehr

Zur Eréffnung des
neuen Ring-Lokales
von Graf & Stift.
Ingenieur Josef Gréaf
(im dunklen Anzug
in der Mitte) und
rings herum die
Sffentliche Meinung.

in den Vordergrund stellt, haben die Graf & Stift-
Werke anlaBlich der Eroffnung gerade ihrer Tradi-
tion den Ehrenplatz im neuen Verkaufslokal zuge-
wiesen, in Form ihres altesten, vor 38 Jahren erzeug-
ten Personenwagens mit Fronttrieb, der sich sonst in
Technischen Museum der Stadt Wien befindet.

Dieser wiirdige Veteran unserer &ltesten Auto-
mobilfabrik hat erst kiirzlich in Mannheim anldBlich
seiner Teilnahme an der Benz-Feier berechtigtes Auf-
sehen erregt, das Ing. Ganz in der in Deutschland er-
scheinenden »Motorkritik« in folgenden Worten zum
Ausdruck brachte: »Selbst der Frontantrieb tauchte
um die Jahrhundertwende schon einmal in sehr vell-
kommener Ausfithrung auf. Ein kleiner Graf & Stift
aus Wien besaB Vorderradantrieb iiber kinematisch
absolut einwandfreie Querkardane und Mehrstufen-
getriebe mit Querschaltung . . .«

Besonders imposant ist der ausgestellte Acht-
zylinderwagen, der mit seinem 23/ 120 PS Reihen-
motor, Schnellganggetriebe und seiner fiinfsitzigen
Spezialkarosserie mit Rolldach ein Fahrzeug ist, daf

es mit den schonsten und besten Wagen der be-
deutendsten Weltmarken aufnehmen kann. Dieser
Woagen erhielt vor kurzem beim concours d'élégance
in Budapest die hochste Auszeichnung.

Das neue reprasen-
tative Verkaufslokal
der Graf & Stift-
Automobile am

Kérntner Ring 13.

Daneben ist das jiingste Kind der Firma Graf &
Stift, ein Stahlinnenlenker der Type ME 6, zu sehen,
ein Wagen, der mit seinem Sechszylindermotor, Frei-
lauf, synchronisiertem Getriebe, seiner Stahlkarosserie
und seinen Aero-Reifen Fahrkomfort und Reisege
schwindigkeit bietet, wie solche nur von ganz grofen
Fahrzeugen erreicht werden.

Wir werten die Eroffnung des neuen Grif &
Stift-Ausstellungslokales als ein Zeichen des weiteren
Aufstieges und ein mutvolles Bekennen zur Zukunft

unserer heimischen Automobilindustrie. = Von den
Fiihrern dieses Unternehmens, den drei Briidern Graf,

kann man mit Recht sagen: »Sie tun ihre Pflicht.«

Andrang zum Klausen-Rennen 1934.

Vor einigen Tagen haben die Daimler-Benz-
Werke dem Organisationskomitee des X. Inter-
nationalen Klausenrennens (5. August) mitgeteilt, dal}
sie die Teilnahme von zwei ihrer neuesten Renn-
wagen mit den Fahrern Caracciola, Fagioli oder von
Brauchitsch in Aussicht genommen und bereits ist
auch als eine der ersten definitiven Meldungen die-
jenige der Auto-Union (Deutschland) eingetroffen.
Zwei ihrer Sechzehnzylinder Grand Prix »P«-Wagen
sowie die beiden Mercedes-Neukonstruktionen werden
somit zusammen mit den Fahrzeugen der bekanntesten
auslandischen Rennstalle um den »GroBen Bergpreis
der Schweiz« kampfen!

Alle italienischen Scuderien: Siena, Subalpina,
Brianza, wie auch die Fahrergemeinschaften »Gruppo
Genovese« und »Gruppo San Giorgios sind neben
dem neugegriindeten franzosischen Rennstall Cazaux
und der vielversprechenden Schweizerequipe Braillard
mit den Organisatoren wegen der Abgabe ihrer Ner-
nungen in Unterhandlung. Comm. Enzo Ferrari, der
Leiter der erfolgreichen Scuderia Ferrari, teilte mit.
daB wenigstens zwei seiner siegesgewohnten Alfa
Romeo monoposto am Klausen starten werden und
auch Ernesto Maserati, Chefkonstrukteur der Ma-
serati-Fabrik, gedenkt eine offizielle Fabrik-Nennung
abzugeben.

Besonderem Interesse begegnet die Veranstaltung
bei den zahlreichen Einzelfahrern und eine starke
Beschickung der Sportwagenklasse darf mit Bestimmt-
heit erwartet werden, umsomehr als das Klausen-
rennen unter den im Internationalen Sportkalender
eingetragenen Rennen der Schweiz als einziges auch
ein Rennen fiir Sportwagen umfaBt. Anfragen von
Einzelfahrern wie Simons, Burggaller, Steinwey,
Pietsch, Kohlrausch, Ruesch, Marret, Morand, Cham-
bost, Appleton, beweisen, welche Bedeutung diesem
wichtigsten Bergrennen Europas beigemessen wird.

Einige feste Nennungen liegen auch von be-
kannten auslandischen Motorradfahrern vor, und man
darf erwarten, daB die zehnte Austragung dieses
Rennens wiederum alle bedeutenden europaischen
Fahrer zu vereinigen vermag.

CAST RO L

6000-km-Fahrt durch Italien.

Die Adler-Trumpf-Dreischaft, Hasse, Lohr, Schweder
erringt den einzigen Teampreis (aller Klassen und
Nationen), aullerdem 3 Goldene Plaketten und den

Sonderpreis fiir schnellste deutsche Fahrer.

Von 226 zu dieser schwierigsten Langstrecken-
priffung gestarteten Fahrern erreichten nur 115 das
Ziel in Rom. Diese 6000-km-Fahrt in drei Etappan
von je 2000 km quer durch Italien und Sizilien iiber
schlechteste StraBen mit undurchdringlichen Staub-
wolken, durch Nebel und tropischer Sonnenglut berg-
auf und bergab bis 1000 m Hohe, stellt zweifellos die
gewaltigste Priifung fiir Mensch und Maschine dar,
die je verlangt wurde.

Wenn die Adler-Trumpf-Dreischaft mit den
Fahrern Hasse, Lohr und Schweder als einziges Team
(aller Klassen und Nationen) die Fahrt siegreich be-
enden konnte, so ist dies ein Erfolg, wie er grofer
von einer Mannschaft auf serienmtﬁ%igen Fahrzeugen
kaum errungen werden kann. Die Mannschaft wurde
mit dem einzigen zur Vergebung gelangenden Team-
preis ausgezeichnet und erhielt aulerdem drei Gol-
dene Plaketten sowie den Preis fiir schnellste deutsche
Fahrer. Die von dem Team -eingehaltene Durch-
schnittsgeschwindigkeit betrigt 68 Stundenkilometer,
sie liegt rund 309 iiber dem verlangten Durchschnitt.

Die siegreiche Mannschaft wurde von dem
italienischen Publikum begeistert aufgenommen und
von dem deutschen Botschafter in Rom, Hermn

v. Hassel, durch einen offiziellen Empfang geehrt,

Cue Faulhabec

Basch - Dienst

Vertrieb, Einbau und Instandsetzung samtlicher Erzeugnisse der ROBERT
e Wien |, Seilerstatte 11, Tel. R-24-2-75. Werkstatte:
Wien IV., Goldeggasse 4, Tel. U-42-4-64.

Bei telephonischem Anruf der Werkstatte wird die Zeit fir Sie eingeteilt, in der Sie den Wagen am

BOSCH A. G.

ehesten entbehren konnen.
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Hanns Netal, Wien ill., Rennweg 4 | Telephon U-14-4-71

Unsere Steueru

Ein Sport- oder gar ein Rennwagen
mul} sich leicht und sicher steuern lassen —
das gehort zu ihren vornehmsten Fahr-
eigenschaften, ohne die solch ein Fahrzeug
tiberhaupt nicht zu denken ist. Aber der
gewohnliche, hausbackene Tourenwagen
von heute hat sie langst nicht mehr. Denn
seit etwa zehn Jahren bauen die Mehrzahl

der Erzeuger Wagen mit »langsamerc
Steuerung.

Nehmen wir einmal den typischen
mittelstarken Wagen von heute — einen

Innenlenker. Genau zwei volle Drehungen
des Volants sind da nétig, um die Bewegung
vom »vollen Einschlag« links auf detto
rechts durchzufithren. Ja es gibt Falle, wo
hiezu fast drei Drehungen nétig sind, wo-
bei gleich der fromme Wunsch vieler nicht
unausgesprochen bleiben soll, den Volant
eines Wagens, welcher eine derart schwer
zu bedienende Steuerung besitzt, mit einer
Handkurbel zu versehen, dhnlich, wie dies
bei — Dampfwalzen iiblich ist. In einer
scharfen Kurve ist es ziemlich schwierig,

Beim Nehmen von Kurven
erfordert eine niedrig iiber-
setzte Steuerung — wie
wir sie  heute auf den
meisten Wagen vorfinden
~~~~~~ ein rasches Ubergreifen
der Hinde am Lenkrad.

einen mit derart nieder iibersetzten Steue-
rung ausgestatteten Wagen - >herumzu-
kriegen«. Viele losen das sich daraus er-
gebende Kurvenproblem dadurch, daB sie
einfach die Kurve weit nehmen, sich weiter
als es die Sicherheit zuldaBt, hinaustragen
lassen. Am schlechtesten ist die Geschichte
aber dann, wenn einer solchen Steuerung
auch das selbsttatige Zuriickdrehen aus der
Position des Hochsteinschlages fehlt, so
daB, nachdem die so schwer zu umschiffende
Kurve genommen worden ist, der Fahrer
wieder mit Aufbietung aller Energie das
Lenkrad in die Normalstellung zuriick-
drehen muB.

Die gleichen Nachteile empfindet man,
wenn man auf einer LandstraBe Tempo
fahrt. Ergibt sich da irgendwie die Not-
wendigkeit, plétzlich auszuweichen, dann
ist der Fahrer in der raschen Ausfithrung
seines durch die Notwendigkeit bedingten
Entschlusses durch die langsam arbeitende
Steuerung unbedingt schwer beeintrachtigt.

Soweit die Nachteile unserer heute
iiblichen Tourenwagensteuerungen. Wie
aber kommt es. daB man heute so allgemein

ng

wirkt |

Nachteile des heute iiblichen Systems
und wie man es umgehen kénnte

zu lan

sich dieser niedrig iibersetzten Lenkungen
bedient? Nun, die Hauptursache ist da vor
allem der Ballonreifen ebenso wie der
Niederdruckreifen mit seinen, noch immer
groBer werdenden Querschnitten, Denn
je groBer der Reifenquerschnitt, desto

schwerer wird es bei geringen Geschwin-
digkeiten die Vorderrdder

einzuschlagen.

Anderseits sind es wieder die Fahrer, die
es kategorisch verlangen, daB fiir scharfes
Einschlagen beim Parkieren oder im Grof3-
stadtverkehr die Steuerung derart iibersetzt
sei, daB sich dabei keine ermiidende Arbeit
ergibt. -
Allem Anscheine nach bildet eine Ver-
groBerung der Hebelwirkung der Steuerung

die einzige Moglichkeit, die beiden oben
geschilderten einander entgegenwirkenden
Faktoren zweckentsprechend durch eine ge-
meinsame LoOsung zu verbinden. Ungliick~
licherweise resultiert dieser Vorgang einem
Fundamentalgrundsatz der Mechanik zu-
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gsam . . .

folge darin, daB im selben MaBe der
Winkel zunimmt, unter dem das Lenkrad
bewegt werden muB, um den gewiinschten
Einschlag der Vorderrdder zu ergeben.
Hier finden wir eine Lage der Dinge, die
jener der allbekannten Fahrradiibersetzung
dhnelt. Wenn man da die Ubersetzung
verkleinert, wird der zur Fortbewegung
notige Kraftaufwand verringert. Auf einer
ansteigenden StraBe ist es z. B. viel leichter,
ein mit »50« iibersetztes Fahrrad fortzu-
bewegen, als ein mit »77« oder gar »84«
iibersetztes Rad, aber man muB} bei kleinerer
Ubersetzung viel héufiger treten. Wenn
man die Ubersetzung aber sehr klein ge-
staltet, findet man, daB das viele »Peda-
lieren« weit mehr ermiidet, als der relativ
schwerere, aber seltenere Pedaltritt bei
hoheren Ubersetzungen — und dies ist
genau die omindse Sachlage bei unserzn
derzeit iiblichen Automobilsteuerungen.

Aber der Kraftaufwand, welcher nétig
ist, um die Vorderrdder einzuschlagen, mul}
nicht einzig und allein aufgewendet werden
nur um die Reibung zwischen Reifen und
StraBenoberflache zu iiberwinden. Ein recht
betrachtlicher Teil der Kraft geht auf, um
die schwer belasteten Lagerflichen der
Steuerungskopfstellen, das sind die der
Lenkschenkel der Achsstummel zu betdtigen.
Diese Teile sind unter ziemlich starker
standiger Belastung, so zwar, daB} das Fett
leicht von den reibenden Flachen weg-
gewischt wird.

Zweifellos ist es moglich, bei richtigen

Links die shohe«, rechts
die niedrige Ubersetzung
tibertragt die StoBe, welche
die Vorderrdder ftreffen,
nicht auf die Hand.

Vorkehrungen die Reibung an diesen Stellen
derart zu verringern, daB die Hebelwirkung
des Steuerungsmechanismus ebenfalls ver-
ringert werden kénnte, ohne die Arbeit des
Lenkers erschweren zu miissen. Man kann
dies leicht bei einem Wagen mit Eindruck-
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Lambert 3ie9linulo-l.icht-2~iind-!eﬂite Ges. m b.H.,

Zentrale: Wien IX., NuBdorferstr. 57, Tel. A~18-1.50/51
Filiale: Wr.-Neustadt, WienerstraBe 51, Telephon 848

konnen wir prompt anfertigen

Zentralschmierung nachweisen. Gibt man
da eine frische Pumpe Ol, dann »geht« die
Steuerung bedeutend leichter.

Ein anderer erschwerender Faktor liegt
darin, daB bei fast allen Wagen die Dreh-
zapfen in glatten Lagern ruhen. Und ob-
schon bei Lastwagen hdufig, sind Druck-

Die Reibung in der Steue-
rung wird durch die Art
der Lagerdriicke in den
sogenannten  Steuerkopfen
bedingt. Unser Bild zeigt
glatte Lager (links) und
Kugellager (rechts).
1. Glatte Beilagscheibe,
2. Belastung, 3. Druck-
kugellager.

lager bei Personenwagen nur sehr selten
vorzufinden.

Und noch ein wichtiges Problem, das
mit der Steuerung zusammenhangt. Mit der
gewohnten Art der Ausfithrung der Vor-
derachsen steht die Neigung der Rader, bei
gewissen Geschwindigkeiten zu flattern, in
Verbindung. Diesem Flattern kann man
aber vorbeugen, wenn die Reibung im

RO e

Der GroBe Preis von Tripolis

Die Rennstrecke von Tripolis, die auf eiuer
Lange von 13 km durch malerische Palmenhaine fiihrt,
war seit der letzten Veranstaltung durchweg ver-
breitert und ausgebaut worden, so daB Hochstge-
schwindigkeiten von 220 Kilometerstunden und Run-
dendurchschnitte von 200 Kilometerstunden wahrend
des iiber 40 Runden ist gleich 524 km, fithrenden
Rennens gefahren werden, Die besten auslandischen
Rennfahrer waren am Start erschienen; die Ver-
einigten Staaten waren durch de Paolo und Lou
Moore je auf Miller vertreten, Die Amerikaner ende-
ten auf dem 7. und 8. Platz, da die Bremsen ihrer
Wagen den Anforderungen der Strecke nicht gewach-
sen waren.

Nach der Hailfte des Rennens lag Chiron auf
Alfa Romeo an der Spitze, ihm folgte in kurzem Ab-
stand Varzi, ebenfalls auf Alfa Romeo, der sich in
den ersten Runden etwas zuriickgehalten hatte. Gegen
Ende riickte noch Moll auf. Zwischen diesen drei
Fahrern entspann sich ein erbitterter Kampf um den
ersten Platz, den Varzi mit nur ein Fiinftel Sekunden
Vorsprung vor Moll fiir sich entscheiden konnie.
Chiron als Dritter ging nur 23 Sekunden hinter dem
Ersten durchs Ziel. Damit hat der italienische Renn-
stall Scuderia Ferrari einen groBen Sieg errungen;
drei seiner Fahrer belegten die drei ersten Platze.
Weiterhin ist erwiesen, daB die verbesserten 3000 cm?
Alfa Romeo nach ihren bisherigen Erfolgen als die
zur Zeit besten Rennwagen anzusprechen sind.

Ergebnisse: Erster: Varzi (Alfa Romeo) 524 km
in 2:48:538 (Stundenmittel 186,149 Kilometer-
stunden). Zweiter: Moll (Alfa Romeo) 2:48:5%1.
Dritter: Chiron (Alfa Romeo) 2:49:16. Vierter:
Etancelin (Maserati) 2:55:39. Fiinfter: Biondetti
(Alfa Romeo) 3:00:14.2. Sechster: Dreyfus (Bu-
gatti) 3:02:12.2. Siebenter: de Paolo (Miller)
3:02:15.2. Achter: Luo Moore (Miller) 3:06:24.56.

bringt die neuesten Roll= und Schiebedicher

Hochglanziackierungen mit ganz neuartiger Methode

Umarbeitung vonunmodernen Wagen auf Stromlinie
Ansonsten alle Neuanfertidunaen u.

Steuermechanismus einigermaBen betracht-
lich ist, sie also als Flatterbremse wirkt.
Eine niedere Ubersetzung der Steuerung
macht diese nicht reversierbar, so daB also
auch StoBe, welche die Vorderrader treffen,
nicht auf die Hande des Lenkers iibertragen
werden. :

Bei Sportwagen liegen die Dinge aller-
dings wesentlich anders, denn eine leichte
Vorderachse, steife Wagenfedern und
machtige StoBfanger, wie wir sie hier
finden, bilden von selbst eine ausreichende
Vorbeugung gegen das Flattern. Demzu-

e

folge liegt auch die Moglichkeit vor, die
Steuerung ziemlich direkt und ohne Reib-
flachen anzuordnen.

Aus den Schwierigkeiten, welche die
heute iiblichen Lenkungen aufweisen, er-
gibt sich in neuester Zeit ein Ausweg, der
nicht in einer Anderung der Steuerung selbst
gelegen ist. Das ist die Einfiihrung der un-
abhéngig von einander gefederten Rader,
der Schwingachsen. Mit einer Federung
dieser Art, das heiBt wenn dieses Problem
richtig gelost worden ist, konnen alle Ten-
denzen zum Flattern der Réder ganz und
gar ausgemerzt werden und der Konstruk-
teur hat nun in Bezug auf die Lésung des
Problems der Steuerung géanzlich freie Hand.

Wenn man Wagen mit als Schwing-
achsen ausgebildeten Vorderachsen fahrt,
tindet man, daB trotz recht unebener, hok-
keriger StraBenoberflichen die Steuerunyg
nicht »stoBt«. Auch bei hohen Geschwin-
digkeiten nicht (wie man sich dessen z. B.
bei jedem »Lanciaxc-Wagen leicht iiber-
zeugen kann), obschon die betreffende
Steuerung hoch iibersetzt und reversible
(zuriickdrehbar) war und keine Reibungen
an den Lagerstellen aufwies.

Die Auslage als Schaubiihne: Der neue Schaufensterstil, den die Shell in ilrem RingstraBenlokal ge-
schaffen hat, wirkt so plastisch und lebenswahr, daB sogar unsere versierten Leser getduscht werden
diirften. Sowohl der Servicemann, der soeben frisch angeschlagen hat, als auch der Motorradler mit der
Regenhaut sind hier wirklich aus Pappe, so unwahrscheinlich Ihnen dies auch scheinen mag. So funk-
tioniert bei der Shell beides vorbildlich: Der Dienst am Kunden und der am Passanten.

Reparaturen in bekannter Qualikdt!
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B CASTROL

in der Krieau

Auf dem Trabrennplatze wurde unter dem
Ehrenschutze des Bundeskanzlers Dr. DollfuB, des
Vizekanzlers Starhemberg und des Handelsministers
Stockinger das GroBe Motorrad-Bahnrennen der
Osterreichischen  Motor-Rennfahrervereinigung  abge-
halten. Auf dem Rennplatze hatten sich 25.000 Zu-
schauer eingefunden, die dem grofSten Rennen der
heurigen Saison beiwohnen wollten.

Insgesamt wurden neun Rennen und zehn Vor-
laufe gefahren, die vollkommen klaglos und ohne
jeden nennenswerten Unfall wverliefen. Die Fahrer
gaben ihr Bestes, obwohl das Publikum von den
gezeigten Leistungen nicht immer restlos befriedigt
war. Tatsédchlich konnten auch die in den letzten
Jahren in der Krieau aufgestellten Bahnrekorde von
den Siegern weder erreicht, noch iiberboten werden.

Der Held des Tages war der Fahrer Friedrich
Cerny, ein Prominenter der alten Garde, der nicht
nur die beste Zeit des Tages, sondern auch di2
schnellste Runde des Tages FHir Solomaschinen er-
reichen konnte.

Die beste Zeit fiir Beiwagen erzielte Karl Abarth,

Michael Gayer und Josef Walla boten gute
Leistungen, ohne ihre Hochstform zu erreichen.
Schneeweif fand erst gegen Schluf des Rennens zu
seinem blendenden Fahrstil zuriick.

Die Rennfahrer entwickelten auf der Sandbahn
besonders in den Kurven all ihre Fahrkiinste, freilich

RO L

ging es bei dem rasenden Tempo nicht ohne Stiirze
ab, die allerdings geféhrlicher aussahen, als sie daan
in ihrer Wirkung waren. Besonders kritisch sah es
aus, als einer der Beiwagenfahrer seinen Begleiter
aus dem Wagen verlor.

Das Rennen war urspriinglich als Landerkampt
gedacht, doch waren nur wenige auslindische Fahrer

LAS T

Bundeskanzler Dok-
tor  DollfuBB und
Vizebiirgermeister
Major a. D. Lahr
im Gesprich mit
dem Prisidenten der
Osterreichischen
Rennfahrer-Ver-
einigung, Matejczek
(in der Mitte), und
dem Generalsekretir
des O. A-C,
Koéchert, beim
Bahnrennen in der
Krieau.

hatten,
was

erschienen. Die Deutschen, die gemeldet
konnten keine Ausreisebewilligung erhalten,
natiirlich einem Startverbot gleichkommt.

An den Erfolgen der Fahrer hatte die oster-
reichische Erzeugerfirma Kolben-Kraus einen bedeu-
tenden Anteil, da die meisten Sieger die M. K.-Kolben
beniitzten.

Die Resultate lauten:

Juniorenrennen, Klasse bis 250 cm® (8 Runden):
Franz Degen (DKW, 6:16.4) Erster; Josef Ehrlich
(Puch, 6:214) Zweiter; Franz Kiinstler (Puch,
6:22.2) Dritter.

Preis der Semperit A.-G., Senioren, Klasse bis
250 cm® (8 Runden): Hermann Deimel (Rudge.
5:53.4) Erster; Karl Bohmann (Bohmann Spezial,
5:54.6) Zweiter; Josef Schmutz (Exzelsior, 6 :02.8)
Dritter.

L. AS1T R U 1

Juniorenrennen, Klasse bis 500 cm®, 1. Vorlauf
(3 Runden): Emmerich Kager (Dollar-Dax, 2:14.6)

Erster; Walter Riedl (AJS, 2:15.8) Zweiter; Karl
Woaurstbauer (EN, 2:16.8) Dritter.
2. Vorlauf (3 Runden): Karl Zach (A]S,

2:20.8) Erster; Brandstetter (Rudge 2:22.4) Zweiter;
Neubauer (Terrot, 2:41.4) Diritter.

Preis der Vacuum Oil Company, Seniorenklasse
bis 350 cm® (10 Runden): Hubert Hubmann (Velo-
cette, 6:49.2) Erster; Hans Mayer (Norton, 6 :49.4)
Zweiter; A. J. Schorg (Ardie-JAP, 7:09.6) Dritter.

Preis des Kleiderhaus Gerstl, Beiwagenklasse bis
1000 cm®, 1. Vorlauf (3 Runden): Karl Abarth (Sun-

beam, 2:18.2) Erster; Ernst Vogel (Sunbeam,
2:19.6) Zweiter; Julius Patho (Rudge, 2:25.0)
Dritter.
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ZUSCHAUER BEIM MOTORRADRENNEN

2. Vorlauf (3 Runden): Hans Medwenitsch
(JAP, 2 : 14.8) Erster; Leo Benesch (Sarolea, 2:19.2)
Zweiter; Josef Walla (Sarolea, 2:20.0) Dritter.

Entscheidung (8 Runden): Josef Walla (Sarolza,
6:03.4) Erster; Karl Abarth (Sunbeam, 6:04.0)
Zweiter; Ernst Vogel (Sunbeam, 6:04.4) Dritter.

Rennen um den silbernen Sturzhelm, Preis der
Firma A. Karner, Castrol-Vertretung, Seniorenrennen,
Klasse bis 500 cm?® (10 Runden): Friedrich Cerny
(AJS, 6:29.0) Erster; Michael Gayer (Sarolea,
6:35.4) Zweiter; Josef Walla ' (Sarolea, 6:38.6)
Dritter.

Juniorenrennen, Klasse bis 500 cm?®  Eat-
scheidung (8 Runden): Walter Riedel (AJS, 5:52.4)
Erster; Fritz Faltner (Norton, 5:55.4) Zweiter; Ernst
Lobl (Zenith, 7 :29.2) Dritter.

UAS T RO L

Rennen um den Preis des O. A. C., Senioren
Klasse bis 500 cm® (10 Runden): Friedrich Cerny
(AJS, 6:27.2) Erster; Martin Schneeweill (Austro-
Omega, 6:31.2) Zweiter; M. Gayer (Sarolea,
6:39.8) Dritter.

Rennen um den Preis der Shell-Floridsdorfer
Mineraloil A.-G., Seniorenrennen, Klasse bis 350 cm?
(10 Runden): Hans Mayer (Norton, 6:54.0) Erster;
Hubert Hubmann (Velocette, 6:54.4) Zweiter; Her-
mann Deimael (Velocette, 7 : 07.2) Diritter.

Rennen um den Preis des Bundesministers Hir
Handel und WVerkehr, Seniorenklasse bis 500 cm?
(5 Runden): Startverpflichtet waren die sechs
schnellsten Fahrer des Tages: Martin Schneeweil
{Austro-Omega, 3:17.2) Erster; Friedrich Cerny
(AJS, 3:17.8) Zweiter; Josef Walla (Sarolea) und
Michael Gayer (Sarolea) 3:20.8, totes Rennen um
d=n dritten Platz.

Rennen um den Preis der ©O. M. R. V., Bsi.
wagen bis 600 cm® (8 Runden): Karl Abarth (Sun-

beam, 5:59.6) Erster; Ernst Vogel (Sunbeam,
6:00.8) Zweiter; Josef Bauer (Norton, 6:12.2)
Dritter.

CAS T8 O.L

In ganz auBerordentlichem MaBe partizipiert die
heimische Reifenmarke »Semperit« an den Erfolgen
des diesjahrigen Krieauer Frithjahrsrennens. Eine
groBe Anzahl von Siegern und Placierten in den ver-
schiedenen Kategorien hatten ihre Maschinen it
Semperitreifen montiert, womit aufs Schlagendste die
auBerordentlichen Rennqualitaten dieser allbeliebten
Reifenmarke bewiesen wurden.

In diesem Zusammenhange sei erwihnt, dal} die
Renn- und Siegessaison fiir die in Rede stehende
Osterreichische Reifenmarke auch sonst einen ver-
heiBungsvollen Anfang nimmt, denn bei diversen Ge-
schwindigkeits- und anderen -konkurrenzen der letzten
Wochen haben Semperit-bereifte Maschinen die ersten
Preise an sich gebracht. .

‘Wie bei allen groBen internationalen Motorrad-
Wettbewerben figuriert Castrol auch diesmal inso-
ferne unter den Siegern, als diese Olmarke eine
groBere Anzahl von Fahrern anldBlich der Krieauer
Rennen vom 3. Juni zum Erfolg verhalf. .

CAST RU I

Otto Faulhaber — Bosch-Dienst.

In unserer letzten Folge, Seite 15, ergab sich
durch eine Verwechslung des Inseratentextes eine
nicht »zeitgemdBe« Ankiindigung vorgenannter Firma.
Wir stellen dies mit Bedauern fest, und verweisen
gleichzeitig auf die nunmehr richtiggestellte Ankiindi-
gung. Otto Faulhaber — Bosch-Dienst auf Seite 11.
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Die neue Linie mit der alten Qualitat
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"..' Generalvertretung: Wien 1., Schellingg. 6, Tel. R-28-4-48

DER

601er

Wie manniglich bekannt, hat jedes mo-
derne Auto vier Spitzengeschwindigkeiten.
zumindest. Die eine leistet es wirklich, die
andere steht drin im Katalog, die dritte
zeigt der stets optimistische Tacho und die
vierte, vielleicht allerwichtigste, ist die
Gast-, Kaffeehaus- und Renommierge-
schwindigkeit des Wagens. Dem kiirzlich
geborenen Peugeot 601, der unsere City
vorerst mit seiner schnittigen, riviera-
himmelblauen Roadstergegenwart beehrt,
geniigt ein einziges Hochsttempo, das er

HAT DAS WORT

gleichen, so daB die StraBenzustandskarte
vom O.A.-C. und O.T.-C. auf die 60ler-
Herrschaften wenig Eindruck machen
diirfte.

Zum hier erwahnten Roadster als Type
der Luft- und Sonnenanbeter gesellt sich
das Cabriolet Superluxe, eine Conduite
Superluxe und eine Berline aerodynamique,
der die Luft Luft ist. Noch ein Gutes am
neuen Peugeot: Er sieht so gar nicht aus,
wie der laufenden Bandserie entsprungen,
eher wie ein — Deserteur aus der »Vogue«.

jedem Skeptizisten gerne nachweist: 125
Stundenkilometer. Fast ungebiihrlich viel
fiir ein Vehikel von kaum iiber 2 Liter Vo-
lumen und einem Benzinverbrauch, der der
Krise, wie sie derzeit alle &sterreichischen
Portemonnaies mitmachen, durchaus gerecht
wird.

Nach dem kleinen 20ler der mittlere
30ler und jetzt der betrachtliche 601er!
Ohne Einser geht es bei der Grande marque
nationale nun einmal nicht ab, diese Gliicks-
ziffer begleitet die Familie Peugeot auf allen
Lebenswegen,

Peugeot 601, das ist etwas fir die
Ganzblasierten, denen der Reisedurchschnitt
eines Train bleu keineswegs geniigt. Sie
fordern mehr von ihrer Privatlokomotive,
zumindest 75 die schwache Stunde. Und da

Peugeot 601 als smartes Roadster-Cabriolet.

ist es gut, iiber eine stille PS-Reserve zu
verfiigen, die man in eiligen Momenten ein-
beruft. Nun denn, der jiingste und kraf-
tigste aus der Peugeot-Familie mit seiner
achtungsgebietendem Haubenstall, darin
sich an die 65PS tummeln, nimmt es mit
den gewagtesten Lenkerambitionen auf: 60,
70, 80, auf Idealchausseen mit Nachsicht
der Kurven auch 90 und 100 km die Stunde
— Durchschnittsprotz, was willst du noch
mehr?

Auch die technischen Voraussetzungen
fir diese Wildwestmethoden: die perfekte
StraBenhaftung ist hier gegeben. Der 60ler
hat vorne unabhingige Réder, garantiert
unabhédngige und iiberdies Superballonreifen
von grandioser Aufgeblasenheit. Daraus
folgert eine Fahrbahnimmunitat sonders-

*“

Adler-Trumpf, Sieger im irlindischen
Automobilrennen.

In Irland fand am Samstag vor Pfingsten das
Bray road race, ein Automobil-StraBenrennen, statt,
das in den StraBen der irlindischen Stadt Bray aus-
getragen wurde.

Es galt 32 Runden von je 315 Meilen, das sind
rund 167 km, mit insgesamt zirka 300 scharfen und
scharfsten Kurven zu fahren. Das Feld bestand aus
23 meist ausgesprochenen Rennwagen, darunter einige

Bugatti, ein Riley und Sunbeam sowie ein serien-
méBiges 1.7 Liter Adler-Trumpf-Kabriolett mit dem
deutschen Fahrer Miiller am Steuer.

Der Kampf gestaltete sich auBerordentlich hart:
er fithrte zu einem Sieg des Adler-Wagens mit 2 Se-
kunden Vorsprung vor dem Hauptkonkurrenten, dem
Sunbeam-Wagen. Der Sieg dieses deutschen Touren-
wagens, der fir Irland eine Sensation bildet, wird in
der irischen Presse lebhaft besprochen. Man fiihrt ihn
in der Hauptsache auf die iiberlegene Kurvensicher-
heit und StraBenlage des Adler-Fronttriebwagens

zuriick.
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Auto-Haltpilicht-, -Havarie-, -Un-
tall-Versicherungen sowie Uber-
nahme sonstiger Sad-, bzw.

Elementarversicherungs-
Absdliisse jeglicher Art




Halt... um Gotteswillen... halt!

»Leihen Sie mir Ihr Auto — ich muB} einen Wagen
cinholen — mul} ihn erreichen — um jeden Preis!
Sein Besitzer tritt eine groBBe Tour an und ich habe
vergessen seinen Auftrag auszufithren und Mobiloil
einzufiillen.

Wenn Sie auch einem wildfremden Menschen, der
Sie nachts auf der LandstraBe aufhilt, Thren Wagen

ebensowenig anvertrauen wiirden wie einem unbe-
kannten Ol zweifelhafter Qualitit, so werden Sie in
diesem Falle doch ein Einsehen haben und werden
den Wagen einzuholen trachten, um seinem Fahrer
zurufen zu Kkénnen: ,Achtung, man hat vergessen
Mobiloil einzufiillen’!«

Es war kein Wunder . . .

daB DKW-Wagen sich in wenigen Jahren an die
zweite Stelle im gesamten deutschen Automobilabsatz
setzen konnten. In der technischen Entwicklung gibt
es keine Wunder. Wo jedoch die technische Grund-
idee richtig ist und zielbewuBt zur praktischen Form
entwickelt wird, stellt sich zwangslaufig der Erfolg
ein. DKW hat schon von Anfang an die Bahnen
herkommlicher Konstruktion in dem BewuBtsein ver-
lassen, daB neue Wege beschritten werden miissen,
um den leistungsfahigen, fahrsicheren und wirtschaft.
lichen Kleinwagen zu bringen.

Erst mit der Entwicklung des zuverlassigen und
wirtschaftlichen Hochleistungs-Zweitaktmotors waren
die Voraussetzungen gegeben, auch den Kleinwagen

Generalvertretung:

ERFA-WERKE S. ERBEN & SONN, WIEN
X., Laxenburgerstrafie 187, Telephon R-11-0-60

Preis fir alle Typen 6. § 5.40.

Uberall zu haben!!

cine Leistungsfahigkeit, ein Anzugsmoment, = eine
Spitzengeschwindigkeit, eine Bergfreudigkeit zu geben,
die den gleichen Eigenschaften stirkerer Wagen nicht
nachstanden und die fiir den heutigen Uberlandver-
kehr gefordert werden, gleichzeitig aber die Betriebs-
kosten so niedrig zu halten, daB man nun wirklich
von einem wirtschaftlichen Kleinwagen sprechen kann.

Durch die Schaffung des Zweitaktmotors mit
Umkehrspiilung  (Patent Schaiirle), der in seiner
Leistungscharakteristik einem Viertaktmotor doppelter
Zylinderzahl entspricht, der einfach im Autbau,
robust und dank seiner ventillosen Konstruktion un-
bedingt betriebssicher und von unerhorter Wirtschaf(-
lichkeit ist, waren den Besitzern von DKW-Wagen
so groBe Vorteile gesichert, daB schon deshalb der
Verkaufserfolg verstandlich ist.

DKW st aber nicht allein bei der Schaffung
des Motors, sondern auch bei den sonstigen techni-
schen Aufbau der DKW.-Wagen neue Wege ge-
gangen. Die Type »Front 700« hat Vorderradantrieb,

Alle Automobilisten

rauchen

SAMUM

Zigarsttenpapier — Zigarettenhilsen,

Einzelradabfederung und Einzellenkung. Ferner Frei-
lauf, Dynastartanlage usw. Die Fahreigenschaften
des DKW-Front-700 sind derart, daB mit ihm ohne
weiteres ein hoher Stundendurchschnitt erzielt werden
kann. Noch vor wenigen Jahren hatte man es fiir
unmoglich gehalten, mit einem so komfortablen und
schnellen Kraftfahrzeug wie es der DKW.-Front ist,
mit vier Personen und 60 Stundenkilometer Durch-
schnitt eine Strecke von 100 Kilometer mit nur 6 Liter
Betriebsstoff zu durcheilen. Mit vollem Recht nennt
man deshalb den DKW den wirtschaftlichsten Wagen
der Gegenwart.

~ Was Sie nicht merken . . !

Sie merken ganz bestimmt sofort mit Entsetzen
einen Bruch der Steuerwelle, der Hinterachswelle
oder das Platzen eines Pneumatiks.

Sie merken aber nicht sofort die Wirkung der
taglichen tausend kleinen Anschlége gegen Ihren Wa-
gen infolge schlechter Bremsbelage. Ein Schaden der
ersten Gruppe wird sofort repariert' und der Zustand
des Wagens ist wieder der gleiche wie frither.

Die Wirkung der taglichen schadlichen Einfliisse
auf alle Teile Thres Wagens infolge schlechter Brems-
belage wird ' sicher nicht wahrgenommen, bis eben
ein Teil so. stark hergenommen ist, daB er repariert
werden mubB.

Nach der Reparatur ist wohl dieser eine Scha-
den behoben, aber der Gesamtzustand des ‘Wagens
ist betrdchtlich gesunken. : -

Daher ist. der EinfluB schlechter Bremsbeldge
ein so verhangnisvoller.. Wieso?

Schlechte Bremsbelige bremsen ungleichmiBig,
auch ruckweise, indem sie auslassen und wieder
greifen, oder sie bremsen zu hart. Manche dieser LIn-
tugenden merkt der Fahrer kaum.

Es entstehen daher schadliche StoBe, Dreh-
momente, Verwindungen, Stauchungen, Dehnun-
gen usw., also Beanspruchungen, die alle Teile von
Chassis, * Motor, Getriebe, Differential, Pneuma-
tiks usw. auf das ungiinstigste beeinflussen.

Wie ein heimtiickisches Gift miissen sich diese
schédlichen Beanspruchungen mit der Zeit auf alle
Organe des Wagens auswirken.

Das Original Ferodo-Brems- und Kupplungs-
material, die erste Marke der Welt, kennt solche
schadliche Wirkungen nicht, verléngert den guten
Zustand und somit das Leben des Wagens, abge-
sehen von der 1009iqen Fahrsicherheit.

Original Ferodo-Brems- und Kupplungsbelag ist
somit eine Schadensversicherungspolizze fiir den eige-
nen Wagen, die sich der Kaufer von Original Ferodo-
Material gratis erwirbt. Generalvertretung: FErfa-
Werke S. Erben & Sohn, Wien X, Laxenburger-
straBe 137, Telephon R-11-0-60.

Der Steyr bewihrt sich glinzend . . .

schreibt Dr. F. Schindler aus Palma an die Steyr-
Werke A.-G. in einem Brief folgenden Inhaltes: »Der
Wagen hat jetzt 5000 km. Er bewihrte sich glin-
zend. Wir rechnen mit einem Stundendurchschnitt
von 60km. Wo er steht, sammeln sich bewundernd
die Leute an. Wahrscheinlich werde ich nach meiner
Riickkehr noch ein Kabriolett bestellen.«

Das

Franzésischer  Schubkarren, mit

Allerneueste:
Michelin, Typ Aero, bereift.

KARL FRANK

GréfBtes Wiener Emaillier= und
Sprislackierwerk fiir Motorrader

Wien XVL, Thalheimergasse 46<48. Tel. U«36-0-28

M

ATE-LOCKHEED - VIERRADBREMSE

BREMSFLUSSIGKEIT und
~ ERSATZTEILE
ING. DR. C. TURNWALD, WIEN
VL, Theobaidgasse 15 a Tel. B-27-8-11
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Mitte April landeten am Flugfeld Aspern mit einem neuen modernen zwei-
motorigen De Havilland-Flugzeug der Chef des Flugwesens der Vacuum Oil
Company Pty. Ltd., Melbourne, Captain F. W. Haig und Mister Harry
Plumridge, Londoner Korrespondent des australischen Zeitungskabeldienstes.
Die Maschine — eine interessante Konstruktion eines Sport-Kabinenflug-
zeuges — tragt die Aufschrift »Mobiloil« und auf den Verkleidungen des
Fahrgestelles leuchtet das beriihmteste Markenzeichen der Welt - der
»Gargoyle« der Vacuum Oil Company. Es wird unsere Leser vielleicht
interessieren, einen Auszug des begeisterten Berichtes zu horen, den die
beiden Osterreich-Besucher nach Verlassen unseres Heimatlandes an  die
Vacuum Oil Company A.-G. Wien sandten:

In 14 Tagen hat sich wie ein farbenbuntes Filmband die Landkarte Europas
unter den Fliigeln unserer Maschine entrollt. London — Paris — Briissel —-
Amsterdam — Hamburg — Kopenhagen — Malmé — Dresden — Prag —
Budapest — und jetzt Wien, Graz und Salzburg — das romantische, schone
Osterreich. Wir flogen niedrig iiber den Deichen Flanderns, glitten iiber die
Gutshofe Danemarks, guckten auf Berlin hinunter und fegten iiber die weiten
Ebenen Ungarns hin. Zu rasch, werden Sie sagen, als das wir mit MuBe
jeden einzelnen GenuB hitten auskosten kénnen. Mbéglich, aber es bleibt
doch ein Bild, ein abgerundeter und lebhafter Eindruck zuriick: wir hatten
Europa in einem Blick eingefangen. Das strahlendste Detail aus diesem
Kaleidoskop bleibt aber Osterreich. Als wir niedrig fliegend seine Grenzen
passierten, winkten uns Bauern auf den Feldern einen WillkommgruB3 zu
und die Donau, eine wirklich blane Donau, glitzerte in den warmen Strahlen
der Friihlingssonne. Besonders Wien, die Heimat der GroBen der Musik
und Wissenschaft, nahm uns gefangen. Leider war der Aufenthalt nur kurz,
denn unsere Maschine fliegt schnell und ist immer ungeduldig.

Da unser hauptsichliches Interesse dem Fliegen gilt und wir bestrebt waren,
kennen zu lernen, was Europa Australien hinsichtlich seiner Erfahrungen auf
dem Gebiete des Flugwesens zu sagen hat, so freuten wir uns, Herrn Kron-
feld, den auch in Australien bekannten berithmten Segelflieger, am Wiener
Flugfeld zu treffen und an einer speziellen Vorfithrung des Schleppfluges,
mit Captain Haig als Passagier, teilzunehmen. Der Segelflug ist in Australien
noch in den Anfangsstadien. Wir haben mit den ersten Segelflugzeugen gute
Flige gemacht, aber wir miissen den Schwebeflug erst richtig ausbauen. Es
freute uns daher, als wir erfuhren, daB Herr Kronfeld an einen Besuch in
Australien denkt, und es werden Schritte unternommen, diese Absicht ver-
wirklichen zu helfen, damit auch unser Kontinent eine Reihe von Schau-
fligen sieht, welche die unheimliche Geschicklichkeit zeigen, mit der er im-
stande ist, jede aufgefundene Luftstromung als Antriebskraft zu beniitzen.
Vor dem Verlassen Ihres wundervollen Landes méchten wir Ihnen auch noch
unseren Dank fiir die mustergiiltige Organisation bei der Versorgung unserer
Maschine mit Mobiloil und Stanavo-Benzin auf den osterreichischen Flug-
platzen sagen. Es freut uns immer wieder, auf den vielen Flugplatzen der
ganzen Welt, die unsere Maschine schon angeflogen hat, unsere beiden un-
erlaBlichen Helfer »Mobiloil und Stanavo-Benzin« zu finden, die fiir unsere
Maschine als verbindendes Glied iiberall den Heimathafen hervorzaubern.

Osterreichs Alpenwelf aus der
De Havilland-Perspektive,

Australischer
Besuch

in Wien

Mitfiihren von Lichtbildgeréten in
Flugzeugen.

Die Bundespolizeidirektion in Wien, Flughafeninspektion
Aspern, teilt mit, daB gem#B der Luftverkehrsverordnung BGBI. 276
von 1930 die Mitnahme jeglicher Art Lichtbildgerit in Luftfahr-
zeugen ohne Riicksicht darauf, ob die Herstellung von Lichtbildern
aus dem Luftfahrzeug zu privaten oder gewerblichen Zwecken er-
folgt, vom Besitze eines luftfahrtbehérdlichen Erlaubnisscheines
abhéngig ist. Die ledigliche »Beférderunge solchen Gerstes, ohne
daB wahrend des Fluges Aufnahmen mit demselben gemacht wes-
den, bedarf hingegen keines solchen Erlaubnisscheines.

Um die Einhaltung dieser luftfahrtbehérdlichen Bestimmun-
gen zu gewahrleisten, findet seit 1. Mai 1934 eine rigorosere poli-
zeiliche Uberwachung statt. Lichtbildgerite jeder Art, deren Be-
sitzer sich nicht mit einem luftbehérdlichen Erlaubnisschein aus-
weisen konnen, sind, soferne es sich um Personen im flugplan-
maBigen Luftverkehr handelt, vor dem Abfluge bei der Pafstelle
plombieren zu lassen und sodann im Gepicksraum der Flugzeuge
zu verstauen.

Lichtbildgerit, welches Insassen — Fiihrer oder Fluggaste —
von Privatflugzeugen mitfithren, ist von diesen selbst zwecks Plom-
bierung zur PaBstelle zu bringen und wird sodann polizeilicherseits
im Flugzeug verstaut,

Bei ankommenden Verkehrs- und Privatflugzeugen sind die
in auswartigen Flughafen plombierten Lichtbildgerite zur PaBstelle
zu bringen, woselbst die Kontrolle und amtliche Lésung der Plom-
ben erfolgt.

Diese MaBnahme erstreckt sich auf alle Arten von Fliigen,
also auch auf Streckenfliige im Inland sowie Rund- und sonstige
Platzfliige. Bei den letztgenannten Fliigen diirfte es sich empfehlen,
die Fluggaste zur Zuriicklassung des Lichtbildgerites im Flughafen
zu verhalten (Deponierung bei den Flugscheinschaltern, Flugschein-
verkdufern usw.).

Die Bestimmungen zur Erlangung eines Erlaubnisscheinss
fir die Beniitzung eines Lichtbildgerites enthalt § 61 der obzitierten
Luftverkehrsverordnung.

16 Luftamter in Deutschland.

Das deutsche Reichsluftfahrtministerium hat im Verordnungs-
wege die Luftfahrtverwaltung neu geregelt. Es werden dem Reichs-
minister fir Luftfahrt unmittelbar unterstehende 16 Luftimter er-
richtet in: Berlin, Breslau, Darmstadt, Dresden, Frankfurt am Main,
Hannover, Kiel, Kéln, Kénigsberg, Magdeburg, Miinchen, Miinster,
Niirnberg, Stettin, Stuttgart und Weimar. AuBer den iiblichen von
den Luftamtern versehenen Agenden untersteht den deutschen Luft-
amtern die Uberwachung des Luftschutzes, der Flugsicherung und
des Wetterdienstes.

Eine Million Reingewinn bei BMW.

Der JahresabschluB der Bayrischen Motoren-Werke A.-G..
Minchen, zeigt einen Reinnutzen von rund 1 Million Mark.




|

|

: 5 A REIG S i i
2 “ s
- g e an - .

das fiihreride Wiener
Montagblatt “mit der
grofien Sportrubrik!

Redaktion u. Admamstrahon
Wien IX,, Canisiusgasse 8-10
Telephon R-50-5-90 Serie

st




