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Die Steyr-Sieger auf unserem Titelbild:

(Sportphot. Zapletal.)

1. Reihe: Erwin Scholz in den Tauern. — Fritz Fiirnburg, Hoher Goll, Salzburg.

Arthur Graf Pachta-Rayhofen bei Golling. — 2. Reihe: Dr. Ludwig Graf Lodron-
Laterano. — Oberinspek. Ing. Ernst Rausch. — 3. Reihe: Ing. August Picmaus in Gol-
ling. — Arthur Graf Pachta-Rayhofen nach vollbrachtem Sieg. — Das siegreiche

Steyr-100-Team Graf Lodron, Ing. Picmaus, Ing. Rausch.

Resultate:
Automobile:

Wertungsgruppe I, iiber 2700 cm®: St.-Nr. 2:
Ing. Erich Ledwinka, Nesselsdorf (Tatra 77), (dieser
gestartet), Sieger.

Wertungsgruppe III, bis 2200 cm®: St.-Nr, 7:
Ing. Alexander Bulling, Wien (Steyr 30); St.-Nr. 8:
Rudolf Kurz, Innsbruck (Steyr 30 S); St-Nr. 14
Ing. Wilhelm Markl, Wien (Steyr 30); St.-Nr. 15:
Ing. Ferdinand Schénn, Wien (Tatra 52/12);
St.-Nr. 16: Peugeot-Vertretung, Wien, Fahrer August
Adamek (Peugeot 601); St.-Nr. 18: Dr. Paul v. Fe-
ledy, Budapest (Fiat 518 S), sémtliche Ex-aequo-
Sieger; St.-Nr. 12: Fritz Firnburg, Eggenburg
(Steyr 30), (1 Strafpunkt, Priifstrecke); St-Nr. 11:
Dr. Karl Breitner, Wien (Steyr 430), (2 Strafpunkte,
Priifstrecke), beide Ex-aequo-Zweite; St-Nr. 10:
Ing. Franz Friedwagner und St-Nr. 17: Hans Mu-
schik, aufgegeben.

Wertungsgruppe IV, bis 1700 cm®:  St.-Nr. 20:
Steyr-Werke A.-G., Fahrer Dr. Ludwig Graf Lodron-
Laterano, Wien (Steyr 100); St.-Nr. 21: Steyr~-Werke
A.-G., Fahrer Ing. Ernst Rausch, Steyr (Steyr 100);
St-Nr. 22: Steyr-Werke A.-G., Fahrer Ing. August
Picmaus, Wiener-Neustadt (Steyr 100); St.-Nr. 24:
Ing. Ernst G, Krickl-Rheinthal, Wien (Tatra 75);
St-Nr. 25: Maximilian Woda, Wien (Steyr 100);
St-Nr. 26: Felix Graf Spiegel-Diesenberg, Visnove
(BMW); St.-Nr. 27: Peter Graf Orssich, Miinchen
(Standard); St.-Nr. 28: Lt. Col. F. N. Mac Farlane,
Wien (Morris-M. G.); St.-Nr. 29: E. M. Strache,
Fahrer Erwin Scholz, Wien (Steyr 100); St.-Nr. 30:
Arthur Graf Pachta-Rayhofen, Wien (Steyr 100);
St-Nr. 31: Bernd Ackerl, Wien (Steyr 100);
St.-Nr. 32: Dipl-Ing. Walter Delmar, Budapest (Adler-
Super-Trumpf); St.-Nr. 33: G. H. Koch, Fahrer Ernst
Prinz Windischgratz (Standard); St.-Nr. 34: Adolf

Frohlich, Wien (Standard); St.-Nr. 35: Frau Frieda
Weiler, Fahrer Ing. Hanns Ferigo, Wien (Standard}.
Diese gestartet. Samtliche Ex-aequo-Sieger.
Wertungsgruppe V, bis 1200 cm®: St.-Nr. 36:
Otto Fleischmann, Wien (Tatra 57); St.-Nr. 37:
Fritz WeiB, Briinn (Z); St.-Nr. 38: Generalsekretar
Hans Zischka, Briinn (Z); St.-Nr. 41: Wolfgang
v.Mayenburg, Teplitz-Schénau (Tatra 57); St.-Nr. 42:
Ing. Adolf Deston, Prag (Z); St-Nr. 43: Dr. Jan
Gellner, Briinn (Z); St-Nr. 45: F. J. Marik, Briinn
(Skoda-Popular); St.-Nr. 46: Ing. V. Jahn, Prag
(Skoda-Popular), samtliche Ex-aequo-Sieger; St.-
Nr. 39: Prinz Franz Joseph von und zu Liechtenstein,
Velke Loziny (Tatra 57), (2 Strafpunkte, Priifstrecke)
und St-Nr. 40: MiB Betty Malcolm, Wien (Opel-
Steyr), (3 Strafpunkte, Priifstrecke), beide Ex-eaquo-
Zweite; St.-Nr. 44: Jus Baumgarten aufgegeben.
Teampreis:
Markenteams: Steyr (Graf Lodron, Ing. Rausch,
Ing. Picmaus, alle auf Steyr 100). — Standard (Peter
Graf Orssich, Ing. G. H. Koch, Adolf Frohlich). —
Puch-Werke A.-G. (Martinak, Steinfellner, Beranek,
alle auf Puch 250). Samtliche Teams Ex-aequo-Sieger.
Klubteams:  Osterreichischer Automobil - Club
(Ing. Krickl-Rheinthal auf Tatra 75, Felix Graf
Spiegel-Diesenberg auf BMW, Peter Graf Orssich
auf Standard). — Steyr-Herrenfahrerklub (Ing. Ale-
xander Bulling auf Steyr 30, Eduard Max Strache auf
Steyr 100, Arthur Graf Pachta-Rayhofen auf
Steyr 100). — Mahrisch-schlesischer Automobilklub
(Fritz WeiB, Hans Zischka, Ing. Adolf Deston, alle
auf Z-Wagen). — Steiermérkischer Automobilklub,
Ortsgruppe Judenburg (Karl Grasegger, Josef Kozl-
janic, Hubert Stroinigg, alle auf Puch 250). — Konig-
lich-Ungarischer Automobilklub (Ing. Delmar auf
Adler, Martinek auf Gilera, Lukavec auf BSA).
Samtliche Teams Ex-aequo-Sieger.

Alle Automobilisten

rauchen
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DAS INTERNATIONALE AUTOMOBILBLATT DER GUTEN GESELLSCHAFT

Nachdruck nur mit Quelt tatt 4 < Unverlangte Manuskripte werden nicht zuriickgesandt
Mit E bezeichnete Notizen sind entgeltlich

erR WEG zum 1000
i S MARK _WAGEN?

Die ewige, weil ewig moderne Melo-
die: das Huhn im Topfe — das Auto in der

Garage . . . Seit Erschaffung der Auto- [ebensdaver, die das Preismanko wvon nicht, die hier verzapft und auf 4 unabhén-
mobilwelt, seitdem die erste »Kutsche ohne 500 Mark unangenehm wettmacht. Die gige Rider gestellt wird . . .

Pferde«, den wirklich blutvollen Réssern wahre Liebe zum Volk ist es jedenfalls »Noch fehlt der Volkswagen . . .«
das Leben sauer macht — ausgestorben

sind diese unverwiistlichen wie unermiid-

lichen Viecher, sémtlichen pessimistischen

Voraussagen zum Justament, auch heute Pére noé[e Q/es Motorrac/,sporfs
noch nicht —, seit jenem denkwiirdigen
Wendepunkt auf dem Gebiete der Motori-
sierung unserer Beine werden wir leicht-
glaubige Menschheit mit dem Wagen fiir
jedermann, dem Volksauto, der Fahr-
maschine an der p. t. Konsumentennase
herumgefiihrt. In Frankreich, wihrend der
Geburtsara des Dion-Bouton- und Peugeot-
Einzylinders, hieB sich das Ding mit echt
pariserischer Grazie Voiturette, England,
cin paar Entwicklungsjahre spater, nannte
es beziehungsvoll Cyclecar (auf ottakringe-
risch: Tschickelkarrn, offenbar von Tschick
hergeleitet) und das heutige sachlich-prak-
tische Deutschland tituliert dieses Auto
dritter Sorte ganz deutlich Kleinstwagen, ein
ziemlich sonderbares Fuhrwerk, dessen Er-
zeuger sich von Lehar insoferne unter-
scheiden, als dieser das »Land des Lachelns«
schuf, indes jene das »Lacheln des Landes«
auf ihrem konstruktiven Gewissen haben.

Ein entziickendes Limousinchen in
Westentaschenformat (im Nichtbeniitzungs-
falle auch als Uhranhéngsel zu tragen),
Hanomaxe ins Moderne iibersetzt, geniigt
es nur Ganzbescheidenen und kostet den-
noch zwischen 1200 und 1600 Mark, was
auch in Deutschland beinahe schon Geld ist.
Sein 400 oder, wenns robust kommt,
600-cm*-Motor, meist hinten postiert in an-
erkennenswerter Bescheidenheit, gibt diesem
aerodynamischen Badwandl erstaunlichen
Speed, nur wenns bergauf geht, strikte
bergauf, werden die PS miachtig gehunzt, so
daB man fast bedauert, daB noch kein
Kleinstautoschutzverein existiert, der hijer
nach dem Rechten sieht und dem iiber-
miitigen Fahrmaschinisten seine Katschberg-
Allotria austreibt.

So jung die Kleinstautobewegung auch
ist, so sicher ist es: die groBe Masse der
Automobilisten, auch der Wunschauto-
mobilisten, die zu erobern man angeblich
ausgezogen ist, lehnt diese mindere Auto-
sorte, diese »lUnterwagen« ab. Einerseits
sind ihnen diese Vehikel zu primitiv und
ordindr, anderseits ahnen sie den hohen '

Abniitzungskoeffizienten, die extrakurze (Sportphot Zapletal.) Hugo Trebler auf seiner Puch.




iibertitelt die blendend geschriebene Zeit-
schrift yMotor und Sport« einen sensationel-
len, wenn auch streckenweise optimistischen
(nationaloptimistischen) Aufsatz, der das
finanzielle und technische Problem des
1000-Mark-Wagens, wie ihn bekannter-
maBen Adolf Hitler, Volks- und Volksauto-

Guthrie, der Sieger der Senior- und Junior-
T.T. auf Norton verwendete
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kanzler, gelegentlich der Berliner Autoschau
am Kaiserdamm reklamierte, mit vielzeiliger
Aufrichtigkeit erortert. Was bislang sich
auf dem deutschen Markte tummelt, so
meinte ungefahr Herr Hitler, koste immer
noch viel zu viel, die Herren Autobauer
miiBten von den hohen Réssern (zu
deutsch: PS) heruntersteigen, um endlich,
endlich dem »Proletariar« zu geben, was
des »Proletariers« ist: den Wagen zu 1000
Mark, den idealischen Sohlenschoner.

Deutlicher und drastischer gesagt, der
bisherige ohnedies hahnebiichene Opelpreis
miisse halbiert werden — jawohl halbiert.
(Bitte, keine skeptischen Augenbrauen,
Herr Leser!) Wie halbiert man nun? Das
wieder sei Sache der konstruktiven Kopfe
im deutschen Autobau, der Herren Porsche,
Werner, Niebel, Rohr und Konsorten. Der
Waunderwagen muB ja keine Tempo-
maschine ~sein, kein AutostradaexpreB,
75 km Maximum geniigen ihm und hoffent-
lich auch uns. Und auch auf seinen Strom-
linienschmify” wird nicht viel gehalten, denn
so ein kleiner Mann hat nicht selten groBes
Gepiéck bei sich und auch sonst ist er kein
Freund des Sichduckens und der minutidsen
Einteilung der Beine im Souterrain der Li-
mousine, Uber Kraft muB der Tausend-
marker verfiigen, damit ihm nirgends, wohl-
gemerkt nirgends, die Puste ausgeht und er
nicht bei jedem besseren PaB unpaBlich
wird. Ferner muB er halten. Und wie!
Mbglichst ewig oder nicht viel kiirzer.
10 Tahre lang, ohne eine Reparaturanstalt
zu Gesicht zu kriegen. Er darf nicht ganz
klein sein und nicht ganz groB, nicht ganz
schwer und nicht ganz leicht. nicht ganz
nobel und nicht ganz simpel, ein Juste-
milieu-Modell. Besonders wichtig seine
Anspriiche. Denn, wie im Motto gesagt:
Kleinautler werden ist nicht schwer, Klein-
autler sein dagegen sehr. Die 1000 Mark
in —Big oder --zig Monatsraten sind
schlieBlich noch zu erschwingen, aber die
100, 200 Mark Betriebsspesen — woher
nehmen und keinen neuen Pump exeku-
tieren? Und gerade in diesem Punkte gibt
die Abhandlung der deutschen Fachschrift
seltsamste Auskunft. Ein regelrechtes Auto-
schlaraffenland er6ffnet da seine Garagen-
pforten fiir 5 Mark pro Monat, die Reini-
gung kostet fiir 30 Tage 3 Mark, die Ver-
sicherung 5 Mark und so fort mit Grazie.
Welchen 1000-Mark-Automobilisten in spe
lauft da nicht das Benzin im Munde zu-
sammen (fir 16 Mark im Monat, bittel).

Abgesehen von den hier gebotenen Zif-
fernutopien halt sich die Betrachtung durch-
aus im Rahmen des Moglichen und trifft
den auch Ffiir uns Autoarmitschkerln (von
7500 S aufwirts) mehr als erfreulichen
Nachweis, daB der 1000-Mark-Wagen
demnéchst oder noch viel frither vor unser
aller Tiiren stehen wird . . .

»An den Volksempfinger, der der
Radioindustrie einen groBen Aufschwung

brachte, muB man denken, wenn vom
Volkswagen die Rede ist. (Nicht nur, weil
der Kanzler bei der Eroffnung der Auto-
ausstellung zwischen ihm und dem Volks-
empfanger einen unmittelbaren Vergleich
zog.) Sondern um die damaligen Gedanken-
gange kommt man nicht herum, wenn man
ﬁbizr den Volkswagen ernsthaft diskutieren
will.

Wie wenig dies manchmal geschieht,
zeigt ein Erlebnis, das der Verfasser kiirz-
lich in einer wissenschaftlichen Gesellschaft
bei der Besprechung der Volkswagenfrage
hatte. Da waren eine Anzahl alter Herren
dabei, denen ihre fritheren Verdienste in
keiner Weise abgesprochen werden sollen.
Jeder von ihnen hatte sich — wer vom Fach
ist, kann ja die Finger nicht mehr davon
lassen — auf seinem Laubengeldande irgend-
ein Kleinfahrzeug mit 200 cm® Hubraum her-
gestellt. Der eine aus Sperrholz, der zweite
aus Leinwand und der dritte aus Pappe.
Jeder von ihnen propagierte leidenschaft-
lich das seine als den einzig moglichen zu-
kiinftigen Volkswagen, bis schlieBlich ein
Mann aufstand und erklarte, das alles sei
barer Unsinn, ihm sei mitgeteilt worden,
daB der zukiinftige Volkswagen mindestens
cinen Motor von 2 Liter Hubraum und
100  Kilometerstunden Geschwindigkeit
haben miisse, aber nicht mehr als 1000 RM.
kosten diirfe. Diese Mitteilung léste Heiter-
keit aus, aber die Diskussion wurde nicht
fruchtbringender dadurch. ‘

Der Senior-T. T.-Teampreis, gewonnen von
Velocette mit
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Bedenkt man, daB am Tage nach der
Rede des Kanzlers, in der er der Offentlich-
keit seinen Wunsch mitteilte, in den Zei-
tungsinseraten mindestens ein  halbes
Dutzend Firmen ihre Klein- und Kleinst-
wagen als den schon vorhandenen Volks-
wagen anpriesen, so versteht man erst, wie
wichtig es ist, daB die Offentlichkeit mit
den tatsachlichen technischen und wirt-
schaftlichen Fragen, ihren Madglichkeiten
und Grenzen bekannt gemacht wird.

MaBgebend bei der Behandlung der
Frage ist nicht, was sich ein paar Sonder-
linge erdacht haben, noch was man einander
zufliistert, sondern nur ganz allein, was
breiteste Schichten des deutschen Volkes
bezahlen koénnen und was nach dem heu-
tigen Stande der Technik bei weitestgehen-
der Gemeinschaftsarbeit dafiir geliefert
werden kann.

Das Finanzproblem.

An allererster Stelle muB die Frage
stehen: »Was darf der Wagen kosten?«
Auf der »wissenschaftlichen Tagung« sagte
der eine, mehr als 1000 RM. sei nicht trag-
bar, wihrend ein anderer widersprach und
meinte, daB der Preis auch ruhig hoher sein
diirfte, wenn man nur gute Qualitat dafir
liefere.

Alle diese und ahnliche Anschauungen
gehen an dem Kernproblem vorbei. Der
Volkswagen ist kein Radioapparat, dessen
Unterhalt nach der Beschaffung keine spiir-
baren Kosten mehr bereitet, sondern beim
Auto sind die Beschaffungskosten fast
weniger wichtig als die Betriebskosten.

(Bei der nachfolgenden Rechnung iiber
die Maglichkeit einer Kraftwagenunterhal-
tung ist auf die bestehenden Zustinde und
Gesetzgebung prinzipiell keine Riicksicht
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genommen worden. Es wird vielmehr vor-
ausgesetzt, daB die Regierung, der alles
daran gelegen ist, den Kraftverkehr zu
heben, hemmende Gesetze abbauen und ge-
nau wie bei der Kraftfahrzeugsteuer auf
driickende Belastungen verzichten wird, um
den Betrag durch den steigenden Verkehr
an anderer Stelle doppelt so hoch wieder
hereinzubekommen.) »
*

 Bei der Uberlegung der Finanzierung
muB man von der Einkommenschichtung
der deutschen Bevolkerung ausgehen. Wenn
man wirklich breite Schichten des Volkes
erfassen will muB man fordern, daB jeder
Arbeiter der Hand oder des Kopfes, der
mit einem Einkommen von 300 bis 400 RM.
eine vierkopfige Familie erndhren muB, in
die Lage versetzt wird, einen Volkswagen
zu kaufen und zu unterhalten. Hiebei wird
als Grundlage angenommen, daB man ein
Fiinftel des Einkommens, das sind 60 bis
20 RM., fiir den Wagen zur Verfiigung
stellen kann, da man ja durch den Wagen
auch die Beniitzung offentlicher Verkehrs-
mittel spart. Je nach dem Einkommen wird
man natiirlich Wenig- oder Vielfahrer sein.
(Als Vielfahrer sind bereits 1000 km je
Monat gerechnet.) !

Unter der Annahme, daB die Regierung
zur Unterstiitzung der Kraftfahrt die Be-
lastung des Brennstoffes um 50% verringert,
so daB mit einem Tankstellenpreis von
28 Rpf. gerechnet werden kann;

Unter der ferneren Annahme, daB die
Ausnahmebestimmungen fiir die Haftpflicht
von Kraftfahrern abgebaut werden, so daB
die Versicherungspramien um 50% gesenkt
werden konnen;

Unter der ferneren Annahme, daB die
feterpolizeilichen Bestimmungen iiber Ga-
ragenbau gemildert werden, so daB mit der
Einstellung eines Wagens fiir monatlich
5 RM. gerechnet werden kann, entstehen
folgende Mindestbetriebskosten ohne die
monatliche Abzahlungsrate, die noch hinzu-

kommt:
Vielfahrer Wenigfahrer

= 1000 km = 600 km

monatlich monatlich

Brennstoffverbrauch . . 28 RM. 16 RM.
Olverbrauch .. .. . . 3 RM. 2 RM.
Reifenabnutzung ... 8RM 5 RM.
Reinigung und Pflege 5 RM. 3 RM.
Reparaturanteil . . . . . 6 RM. 4 RM.
Odtage .. .. . 5 RM. 5 RM.
Mersicherung. . . . . . . 5 RM. 5 RM.
Summe im Monat 60 RM. 40 RM.

Diese Zahlen sind auBerordentlich

knapp gesetzt. Ganz besonders niedrig wird

Die Senior-T.T. 19mal hintereinander ge-
wonnen mit
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jedem Fachmann der Reparaturanteil er-
scheinen. Warum er so niedrig eingesetzt
werden konnte, dariiber wird noch zu
sprechen sein. :

Aber trotz alledem: Wenn man dem
Vielfahrer einen Gesamtetat von 80 RM.
und dem Wenigfahrer von 60 RM. zu-
billigt, so bleiben als Abzahlungsquote nicht
mehr als 20 RM. iibrig. Was ist damit zu
schaffen? Vom heutigen Gesichtspunkt aus
betrachtet — nichts!

Nimmt man einen Beschaffungspreis
von 1000 RM. an, und setzt man gleichzeitig
voraus, daB sich niemand einen Wagen



kaufen wird, dem es nicht schon gelungen
ist, eine Anzahlung von 300 RM. zusammen-
zusparen, so sind noch immer 36 Monate
oder 3 Jahre erforderlich, um den Wagen
abzuzahlen. Nach heutigen Gesichtspunkten
iiber Kreditwesen erscheint dies schwer
moglich. . :

Da aber nichts unméglich sein darf,
was mit der Schaffung des Volkswagens
zusammenhédngt, so miissen wir eben unser
Kreditwesen dndern. Und das kénnen wir
auch, wenn folgende drei Bedingungen er-
fiillt sind: .

1. Der Wagen muB nach Bau und
Form auf lange Zeit hinaus das Bediirfnis
eirlxer sehr breiten Bevolkerungsschicht er-
fullen. '

2. Die Konstruktion muB so dauerhaft
sein, daB der Wertverlust nach dreijghriger
Benutzung erst gering ist.

3. Durch den Autobrief, in den der
Stand der Abzahlung von Monat zu Monat
eingetragen wird, wird verhindert, daB ein
noch nicht vollbezahlter Wagen in der Ver-
senkung verschwindet.

Unter diesen drei Bedingungen ist ein
dreijéhriger Kredit auch bei inzwischen
stattfindendem Besitzwechsel risikofrei.

Die technischen Mindestforderungen.

Die Bedingungen 1 und 2 stellen die
technischen Mindestforderungen dar, unter
denen eine Kreditgewahrung iiber 3 Jahre
oder noch ldngere Zeit qewahrt werden
kann. Sie bediirfen einer Erlauterung.

1. Der Waden muB nach Bau und
Form auf lange Zeit hinaus das Bediirfnis
ciner sehr breiten Bevolkerungsschicht er-
fillen.

Das Bediirfnis der breiten Masse ist
nicht das Bediirfnis nach Sport oder Ge-
schwindigkeit, sondern es ist das Bediirfnis
nach Transport.

Der Sport gehért der Jugend oder den
Bevorzugten. die ihn sich leisten konnen.
Die Tugend hat das Motorrad und soll es
zur korperlichen Ertiichtiguna in noch viel
groBerem Umfange haben. Zum Wagen-
sport stehen in den bisherigen Modellen der
deutschen Automobilindustrie von 1860 RM.
aufwérts zahllose Modelle zur Verfiigung.
Weder dem Motorrad noch den bestehen-
den Modellen will und darf der Volkswagen
Konkurrenz machen. Er soll neue Kaufer-
schichten erfassen, denen bisher die Kraft-
fahrzeughaltung zu teuer war,

Was sind das fiir Kauferschichten? Es
sind diejenigen Arbeiter des Kopfes und der
Hand, denen Alter und Erfahrung bereits
zu einer gewissen Sicherheit der Stellung
verholfen haben, die in der Norm also
bereits eine Familie gegriindet haben und
im Wagen Platz brauchen. Es soll dahin-
gestellt bleiben, ob unbedingt 6 Plitze er-
forderlich sind, wie kiirzlich Wa. Ostwald
verlangte, sicherlich aber lieqt das Minimum
bei vier wirklich gleichberechtigten Plétzen,
so daB auch mehr oder groBere Kinder,
Eltern oder Freunde auf lingere Fahrt mit-
genommen werden kdnnen.

Die Wagen miissen ferner auBer den
4 Sitzen Platz fiir Gepiack haben, weil sie
sonst nur dem Nahverkehr dienen koénnen.

Da einer der wesentlichen Kaufer-
schichten die Handlungsreisenden, die Ge-
werbetreibenden, die selbstiandigen Hand-
werker und die Bauern sein sollen und
werden, so ist es erforderlich, daB man mit
ganz wenigen Mitteln den Passagierraum in

einen Laderaum verwandeln kann. Das ein-
- fachste Mittel dazu ist, alle Sitze auBer dem
Jihrersitz  leicht herausnehmbar anzu-

ordnen. Bei Stahlrohrsesseln macht dies
beispielsweise keinerlei Schwierigkeiten.
Wird aber der Innenraum zeitweilig
auch als Laderaum benutzt, so muB er eine
feste und leicht zu reinigende Wandbespan-
nung haben und vor allem — einen absolut

ebenen FuBboden.

Diese letztere Forderung hat zur
zwangslaufigen Folge, daB die iibliche Bau-
art »Motor vorn und Antrieb hinten« fallen-
gelassen werden muB, weil keine Kardan-
welle durch den Wagen hindurchlaufen
darf. Die gesamte Maschinenanlage muB
in sich geschlossen vor oder hinter dem
Passagierraum angeordnet werden und der
Wagen entsprechend Vorder-, bzw. Hinter-
radantrieb haben. Beide Antriebsarten
bieten keinerlei technische Schwierigkeiten
mehr. Welcher von beiden der Vorzug zu

geben ist, kann in einem populdren Fach-

blatt, wie es »Motor und Sport« ist, schon
deshalb nicht erdrtert werden, weil sich

>

" Raumausnutzung hin

Stromlinienform anzudeuten. Nur der Zweck
darf maBgebend sein. Die Stromlinienform
ist sogar unzweckmiBig, denn sie nimmt
— besonders in Verbindung mit Heckan-
trieb, viel nutzbaren Raum fort, auf den man
nur bei sportlichen Fahrzeugen verzichten
kann. AuBerdem ist die Stromlinienform
nach Angabe von Prof. Reinsch von der
Technischen Hochschule Charlottenburg
erst von einer Geschwindigkeit von 80 Kilo-
meterstunden brennstoffsparend. Bei einem
langsamen, auf reine ZweckmiBigkeit und
gebauten Wagen
wiirde sie untechnisch wirken, und daher
»Modefrage« werden, die nicht viele Jahre
tiberdauert.

Damit ist der Volkswagen in Bau und
Form schon ziemlich eng umgrenzt fest-
gelegt. ,

Die zweite technische Bedingung fiir
Gewiéhrung eines Dreijahreskredites
Die Konstruktion muB so dauerhaft

die

war:

Heute muB es geschehen . . . Stimmen aus der Garage: »Nein, wir wollen noch warten . . .« — »Und
doch sage ich, jetzt missen wir handelnl« — »Sollen wir es selbst machen’« — lch wiiBte jemand, der
es fir uns besorgen wiirdel« — »Jedenfalls ist es hochste Zeit, das Ol in diesem Wagen zu wechseln

und auf Mobiloil iiberzugehen. Es gibt doch nichts Gefahrlicheres, als wenn schlechtes oder ungeeignetes
Schmierl verwendet wird. Mobiloil mit seiner uniibertroffenen Lebensdauer kann das Kraftfahrzeug
dauernd schiitzen.«

selbst die bedeutendsten Professoren der
Kraftfahrzeuglehre, die es in Deutschland
gibt, in diesem Punkte nicht einig sind. Der
eine halt auf Grund seiner Versuche den
Vorderradantrieb fiir richtiger, wiahrend
der andere auf Grund seiner Versuche den
Hinterradantrieb bevorzugt.

Bei dieser wissenschaftlich noch unge-
klérten Lage kann man nur zu dem Ergeb-
nis kommen, daB es fiir den Volkswagen
technisch gleichgiiltig ist, wo sich der An-
trieb befindet. Raum- oder andere Fragen
werden dafiir entscheidend sein.

Eine hohe Geschwindigkeit ist nicht
notwendig. 75 bis 80 Kilometerstunden ge-
niigen vollauf, sofern das Getriebe so ge-
artet ist, daB die Durchschnittsgeschwin-
digkeit auf 50 Kilometerstunden zu halten
ist. Es geniigt also ein Motor in Verbin-
dung mit einem richtig abgestuften Vier-
ganggetriebe.

Die duBere Form braucht nicht der so-
genannten Mode zu entsprechen, oder gar
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sein, daB der Wertverlust nach dreijahriger
Benutzung erst gering ist.

Mit dieser Bedingung scheiden auto-
matisch alle jene »Kleinstwagen« aus dem
Wettbewerb um den Begriff eines Volks-
wagens aus, bei denen »primitiv« und »ein-
fach« bei der Konstruktion verwechselt
wurde. Alle Wagen zwischen 1200 und
1600 RM., die man auf der Ausstellung sah,
sind namlich keine billigen, sondern in
Wirklichkeit teure Wagen, Aus zwei
Griinden:

1. Wére man bei diesen Wagen ge-
zwungen, das Kaufkapital in héchstens zwei
Jahren zu amortisieren, was einer Vergeu-
dung von Volksvermégen gleichkommt, und

2. ist der Kilogrammpreis dieser Wagen
infolge der handwerksméBigen Herstellung
in verhaltnismaBig kleinen Betrieben kaum
billiger als der Kilogrammpreis mancher
luxuriéser Fahrzeuge.

Fiir den Volkswagen muB ganz etwas
anderes verlangt werden.




Die Senior-T.T. 19mal hintereinander ge-
wonnen mit

CASTROL

Der Volkswagen muB so gebaut sein,
daB er zehn Jahre lang hélt und wahrend
dieser Zeit fast ohne Reparaturkosten ist.
Nur dann kann man davon sprechen, daB
das in die Wagen gesteckte Volksvermogen
nicht nutzlos vertan wurde. Um eine solche
Dauerhaftigkeit zu erreichen, ist es aber

notig, die Motoren zwar mit hochster
Brennstoffausnutzung, aber mit geringen
Lagerbeanspruchungen  und  Kolbenge-

schwindigkeiten zu bauen und ebenso bei
dem iibrigen Wagen den gleichen Grund-
satz anzuwenden., Weil dies so sein muﬁj
konnte beim Ausgabenetat das Reparatur-
konto besonders niedrig angesetzt werden.

Aus Griinden der Narrenfestigkeit und
der Bediirfnislosigkeit im Winter, bzw. der
vollstandigen Garagenfreiheit ist Luft-
kithlung zweifellos vorteilhaft.

Die Organisation des Kilopreises.

Das wichtigste Mittel, den Volkswagen
auf die Stufe zu bringen, die ihn im Preise
fiir breiteste Volksschichten greifbar macht,
ist die Herabsetzung des Kilopreises durch
Organisation und Gemeinschaftsarbeit.

Es ist in letzter Zeit oftmals einge-
wandt worden, daB unsere groBen Werke
ja doch nicht billiger arbeiten konnen als sie
es zur Zeit tun. Nichts ist falscher als das.
Da der Volkswagen dem bisherigen Arbeits-
programm der Fabriken keine Konkurrenz
macht, weil sich dies Fahrzeug an ein neues
Publikum wendet, so wiirde zusetzliche Ar-
beit fiir den Volkswagen Allgemeinkosten
sparen, und zwar erheblich, da diese Ar-
beiten weder durch Versuche noch durch
Konstruktionen, noch durch Werbearbeit
belastet waren.

Aber selbst wenn wir von allen diesen
Moglichkeiten absehen, so kann man
schatzungsweise durch die Serie, durch die
véllig andere Kalkulationsméglichkeit der
Zubehor- und Teileindustrie, durch Ver-
besserung der Arbeitsprozesse, die span-
abhebende Arbeit sparen, durch die Ein-
fachheit der Konstruktion und der Aus-
stattung und schlieBlich durch die Verein-
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fachung der Werbung den Kilogrammpreis
um 25% gegeniiber der augenblicklich bil-
ligsten Bauart senken.

Der billigste Wagen auf dem deutschen
Markte ist zur Zeit das sogenannte Opel-
Volksmodell, das bei einem Gewicht von
etwa 900 kg am Orte des Empféangers rund
2000 RM. kostet. Das entspricht einem
Kilopreis von 2.22 RM. Ziehen wir hievon
25% ab, so erhalten wir einen erreichbaren

Preis von 1.66 RM.

Das Gewicht des Volkswagens.

Das Gewicht des Wagens ist wohl die
schwierigste Frage, die iiberhaupt zu l6sen
ist. Das Gewicht darf auf keinen Fall durch
Primitivitdt herabgesetzt werden, sondern

nur durch richtige Form und Materialaus-
wahl. Bei hochwertigstem Material, bei
einem einfachen luftgekiihlten Motor von
vielleicht 15 PS, bei selbsttragendem
rahmenlosen Stahlaufbau (oder festem
Plateau mit aufgesetzter AuBenhaut aus
nachgiebigem Material, wie Wa. Ostwald
vorschlagt) kann das Gewicht, wie die
kleinen DKW-Wagen zeigen, auf 600 kg
heruntergedriickt  werden, ohne daB man
den geringsten KompromiB in bezug auf die
Qualitat zu machen braucht.

600 kg Gewicht bei einem Kilogramm-
preis von 1.66 RM. ergeben einen Ver-
kaufspreis von genau 1000 RM.

Und selbst wenn die erste Wagenserie
noch 800 kg wiegen wiirde, und wenn der

L, AN«
der

Yolks-
wagen

Auch in RuBland ver-
_sucht man einen bil-
ligen, volkstiimlichen
Wagen  herauszubrin-
gen, den »Amo«, Er-
zeugnis der Aufomobil-
fabrik in Nishni-Now-
gorod, einer verkleince-
ten Kopie der beriihm-
ten Ford-Fabrik »River-
Rouge«. Wie man sieht,
handelt es sich hier um
keinen Kleinwagen im
européischen Sinne, son-
dern um ein ziemlich
ausgewachsenes,  PS-
reiches Gefahrt, das
von der Aerodynamik
und ihren Erkenntnissen
noch keinerlei Nofiz

nimmtf.

Kilogrammpreis nur auf 1.75 sinken wiirde,
selbst dann wiirde der Volkswagen noch
immer erst 1400 RM. kosten. Auch bei
diesem Preise wére die Unterbringung der
ersten 500.000 Wagen noch kein Problem,
denn Deutschland ist in bezug auf den

Kraftverkehr ausgehungert.
*

Die Durchfithrung des Programmes ver-
langt allerdings einen starken Fithrer und
iiberragende Kenntnisse. P F«

Leistung ist Beweis.

Das Rennen um die »British Empire Trophyg,
eines der groBten und schwersten Automobilrennen
der Welt, das auf der Brooklandsbahn am 24. Juni 1. J.
iiber eine Strecke von fast 500 km ausgefahren wurde,
sah Mr. G. E. T. Eyston auf M. G. Magnette als
Sieger. Ebenso wurde bei diesem Rennen auch der
Teampreis von der Marke M. G. Magnette gewonnen,
und wie immer hatte Castrol Motor Oil an diesen
glanzenden Erfolgen hervorragenden Anteil.

russische



Sphinx Benzin

Der Qualititstreibstoff!

* Sphinx Benzin, der Qualititss
treibstoff ist aus allen gold-
gelben Pumpen in stets gleis

cher Qualitit erhaltlich.

Die Vorteile der Stromlinie

durch Mobiloil!

Die Vorteile der Stromlinie kénnen auch von
innen her, vom Motor kommen] Verwenden Sie
Mobiloil! Sie verleihen damit Ihrem Wagen
eine unsichtbare Stromlinie und aerodynamischen
Elan, Sie geben ihm Schnelligkeit, erhohte
Leistung und hochste Wirtschaftlichkeit.

VACUUM OIL COMPANY A G.

Mobiloil

Das Ol mit den Qualititsreserven




KOMPRIMIERTEAII'e

Andere Zeiten - andere Alpenfahrten . .
Vollig sinn- und zwecklos, der berithmten
Gsterreichischen  Non-Stop-Vergangenheit
so zwischen 1912 und 1914 beharrlich nach-
zutrauern und sich immer wieder mit weh-
miitigster Ausfiihrlichkeit zu erinnern: Ja,
damals, das war halt noch eine Konkurrenz!
Hermetisch plombierte Motorhauben, keinen
Moment Arbeitspause fiir S. M. die Ma-
schine, kein Auswechselkomfort der Ziind-
kerze, das Eiserne Team von Austro-
Daimler, das Audi-Siegestriumvirat, der
stets gutgelaunte Opel mit Direktor Koch
(damals nur Direktor!), die allerbesten
Autoalpinisten des Kontinents — — — wenn
ein Fahrzeug diese Reifepriifung bestand,
dann war es tip-top, war es reif fii jede
Kilometerschandtat.

Aber jetzt, 20 Jahre spater, merklich
reduzierte und komprimierte Alpenfahrt;
knappe 2 Tage, knappe 2000 km, knappe 40
an der Arbeit. Die Werkzeugkiste geodffnet,
zur gefl. Beniitzung, der Katschberg keine
piece de resistence mehr, der Haftelmacher
von Kontrollor verschwunden. Trotzdem,
verehrliche ~ Vergangenheitspreiser,  ge-
schatzte Schwelger in Reminiszenzen, auch
diese, zugegebenermaBen komprimierte Al-
penfahrt ist deutlich nach MaB gearbeitet,
sitzt unserer Zeit und ihren Genossen wie
angegossen. Andere Zeiten, andere Fahrten.
Man kann nicht jahrzehntelang beim
Schema »f« verweilen und schon gar nicht,
wenn die Zeitlaufte sich so narrisch auf-
fuhren, wie heutzutage. Falls es Ihnen nam-
lich entgangen sein sollte, Herr Leser: wir
leben in einer groBen Zeit! Wie meinen
Sie? Eine kleine wire Ihnen lieber?! Mog-

1

lich. Aber wir Erdenkinder sind auch dies-
beziiglich die vollig Ungefragten. Unsere
Meinung interessiert keinen Herrgott.

Also, horen Sie: Der O. A.-C,, als tradi-
tionsreicher Alpenfahrtsentrepreneur, stand
vor dem schier unlosbaren Problem, eine
Konkurrenz fiir alle beide zu entwerfen, fiir
die Routiniers und die Adabeis. Unter
Routiniers oder Koénnern verstehen wir tem-
peramentvolle Fahrer auf temperamentvollen
Fahrzeugen, sportbehordlich  beglaubigte
Rasebolde, die sich schon aus alter Gewohn-
heit jeweils an eine Fabrik, die nicht immer
dieselbe ist, anlehnen (wenn diese Lehne
auch oft unsichtbar bleibt fiir das Heer der
Naiven). Die Adabeis hinwieder, das sind
arme Hascherln und Waserln, die keinerlei
besondere Toilette machen und, was ihre
Siegesinstrumente anbelangt, véllig unfrisiert
in die Konkurrenz hineinschlittern, nicht
wissen, was Training auf deutsch heiit und
sich ihren Sportidealismus selber bezahlen.

In der Alpenfahrtausgabe 1934 fanden
beide Sorten ihre Rechnung. Die Gewohn-
heitssieger, weil das Uber-dem-Durch-
schnitt-Rasen diesmal unponalisiert ge-
schehen konnte, die Gemiitlichkeitssieger,
weil sie immer noch frith genug zu ihrem
Miniaturlorbaarkranz kommen, den der
Zielfunktionar des O. A.-C. so bereitwillig
zlickte.

DaB der Katschberg sich diesmal phan-
tistisch blamierte, insoferne er keine straf-
punktbringende Wirkung iibte, wer kann
dafiir? Der Osterreichische Automobil-Club
keinesfalls. Eher schon die Konstrukteure,
die fiir die in Perzenten kaum mehr auszu-
driickende Hochtouristik moderner Wagen
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(Sportphot. Zaplenl)

Frau M. Betty Malcolm
auf Opel-Steyr erringt
den Damenpreis.

nfahr
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verantwortlich zeichnen. DaB der vorge-
schriebene Reisedurchschnitt diesmal zu tief
gegriffen war, ist ein 6ffentliches Geheim-
nis. Aber erst seit Bekanntwerden der Er-
gebnisse der II. Internationalen Fahrt durch
die osterreichischen Alpen. Vor Tische las
man's anders . . . :

Nehmt alles nur in allem: eine Alpen-
rundfahrt nach KrisenmaB, gewi, aber
eine freiwillig-unfreiwillig verscharfte, nach
dem jetzt so beliebten »Fiihrer«prinzip
durchgefiihrte, vom Konsumentenehrgeiz be-
sessene Alpenfahrt, schon mehr ein Alpen-
rennen. Vom Start bis zum Ziel. Denn nur
an diesen beiden Punkten funktionierten die
Stoppuhren. Dazwischen, auch in den Ort-
schaften, nahm die Pokaljagd, zumal bei
den Waidméannern von Beruf, fast polizei~
widrige Manieren an. Sonst lieBen sich die
stolzen Durchschnitte auch kaum erklaren.
Vom Steyr 100, der so ausfiihrlich und
gerdumig wie nur moglich siegte — samt-
liche Teilnehmer Pokalsieger — wird be-
hauptet, daB der Anfiihrer der Truppe, Ing.
Ernst Rausch, 67 km Stundendurchschnitts-
leistung iiber die Gesamtstrecke vollbrachte.
Da kann man nur sagen: allerhand Hoch-
achtung vor solchem 1.4-Liter, der kaum
cin mittlerer, ja, nach osterreichischen Be-
griffen, fast ein kleiner Wagen zu nennen
ist. Ein glanzvolles Debiit jedenfalls. Und
jetzt, nach vollbrachtem Triumph in dieser
immerhin wichtigen Konkurrenz, werden
auch jene, die diese Neuschaffung der
Watfenfabrik, den schwiéchlichen Vier-
zylinder mit mitleidigem Lacheln zur Notiz
nahmen, anderer Meinung werden und den
Kauf des bisher verschmahten Fahrzeugs



bringt die neuesteh Roli- und Schiebediicher
Hochglanzlackierungen mit ganz neuarti

Umarbeitung von unmodernen Wagen
Ansonsten alle Neuanfertigunaen u.

auf Stromlinie

ger Methode

Reparaturer in bekannter Quialitet!

Von einem breitriickigen Mugel des
Semmeringmassivs griiBt den Kraftfahrer,
der vom Steirischen kommend, die Kehren
nach Schottwien hinunterfahrt, ein ver.-
trautes Wort. Die Lettern sind naturbe-
lassen, sind aus einem Material, das auf
Gottes weiten Fluren wichst: Aus griinem
Klee! So neu uns die Idee erscheint, hat sie,
um Ben Akiba nicht zu desavouieren, schon
eine Vorlauferin. ‘

Als Benjamin Franklin, der geniale
Polyhistor und Erfinder des Blitzableiters
zur Erkenntnis kam, daB kleereiche Wiesen,
die man im Frithjahr mit Gips iiberstreut,
weitaus ertragreicher sind, begegnete er
dem spottischen MiBtrauen seiner Zeitge-
nossen. Als findiger Kopf versah er eine
Wiese nur teilweise mit ‘Gips, indem er
eben mit diesem Diingemittel die Worte
bildete: Hier ist gegipst! Und die erstaunte
Mitwelt wurde belehrt, daB der gute Frank-
lin Recht habe, man sah, daB die Hohe der
»gediingten Worte« die iibrige Wiese bei
weitem {iberragte. Kann man sagen, daB
sich Benjamin Fanklin mit dieser demonstra-
tiven Geste iiberheblich in den Vordergrund
gestellt hat? Kann man behaupten, daB er
eigensiichtige Reklame getrieben  hat?
Keinesfalls, denn es gibt eine Werbung im
hoheren Sinne. Es gilt mitunter, die Mit-
menschen zu einer Idee zu bekehren, sie fiir
ein Prinzip zu gewinnen, das von Wissen-
den langst als richtig erkannt und erprobt
wurde, aber noch nicht restlos Gemeingut
geworden ist.

Wenn heute, nach nahezu 200 Jahren,
abermals ein Wort in Kleebuchstaben ge-
schrieben wird, wenn man im Weichbilde
einer stark befahrenen AutostraBe an den
Kraftfahrer appelliert, indem man ihm ein
wichtiges Memento vor Augen halt, hat dies
bestimmt seine innere Berechtigung. Das
Wort »Mobiloil«, das auf griinen Hingen,
mit grimem Klee, nur durch eine Farben-
nuance unterschieden, in das Landschafts-
bild graviert wurde, kann nur von Klein-
lichen, Mieselsiichtigen als niichterne Kauf-

aufforderung, als aufdringliche Geschafts-
reklame ausgelegt werden. Wer héren will,
wird das Mahnwort richtig verstehen.
Dieses Wort aus Klee fithrt eine beredte
Sprache. Es sagt dem denkenden Kraft-
[ahrer: VergiB nicht, Deinen Wagen vor
lastigen Stérungen zu schiitzen. Denke an
den furchtbaren Materialverschleil, der
sich bei unrichtiger Schmierung ergibt, an

GRIMAS

Wien XIV., Reichsapfelg. 8 « Tel. R-37-0-14

/\/eue [a]ee’: fyettern allS V
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»Mobiloil« haben sich als Schrittmacher des
Automobilismus unstreitbare Verdienste er-
worben. lhre Stelluing zum Kraftfahrer be-
rechtigt sie nicht nur, sondern verpflichtet
sie geradezu, aufklarend und edukatorisch
zu wirken. Diesem auf breiter Basis stehen-
den Werk muB natiirlich gelegentlich ein
Erinnerungsimpuls gegeben werden: In

diesem Fall durch ein Wort aus Klee!

den Kraftverlust, an den geminderten Ge-
brauchs- und Verkaufswert. Ernste Méanner
haben in langen Forschungsarbeiten, in un-
endlichen Versuchsserien Richtiges und
Wichtiges erkannt. Nicht anders als Ben-
jamin Franklin! Ernste Manner wollen ihre
Mitwelt iiberzeugen, daB die gefundenen
Erkenntnisse vor allem in dem Interesse der
Allgemeinheit liegen. Ein Wort aus Klee
wirbt in hoherem Sinne — nicht anders als
bei Benjamin Franklin! Die Erzeuger von

Wenn man — wie es hier der Fall ist — eine Marke
iiber den griinen Klee lobt, so geschieht es wohl unter
Zustimmung der gesamten Motorwelt.

Man sage nicht, daB diese Lettern,
aus Mitteln hergestellt, die der urwiichsigen
Natur entlehnt sind, das Landschaftsbild
verunzieren. Freilich gibt es an den Schnitt-
linien, wo Natur und Zivilisation zusam-
menstoBen, geschmackliche Meinungsver-
schiedenheiten. Sicherlich hatten schon die
hangenden Gérten der Semiramis ihre

Frage den, der einen hat!

GENERALREPRASENTANZ: HANNS NETAL, WIEN 11l., RENNWEG 40 TELEPHON U-14-4-71
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Reisen Sie zu 'den

1. bis 10. September 1934

Gesellschaftsreise ab Wien 30. August 1934 — Preis: von &. S. 720— aufw.
wWien—Wien. Besondere Arrangements fur Einzelreisende

Anmeldungen u.
Auskiinfte bei:

"‘@lhunﬁsl'

Wien I, Opernring 6 e American-Express, Wien L, Kﬁrntnerrmg 14,

Wagons-Lits-Cook, Wien |, Kérntnerring 11 e Francopol, Wien Ill., Renn-

weg 1 e Reisebiiro Hueber, Innsbruck e Fremdenverkehrsverem der
Stadt Salzburg

Gegner. Und immer wieder wird es Men-
schen geben, welche die unfrisierte Natur
allen Zier- und Lustgéarten vorziehen. Nicht
nur gegen die schachbrettartigen Gérten des
fritheren Hollands 148t sich verschiedenes
einwenden, auch die gezirkelten Blumen-
parterres, die beschnittenen Alleen von Ve:-
sailles und Sanssouci fanden durchaus nicht
ungeteilten Beifall. Aber immer wieder
zeigte es sich, schon im altesten China und
Japan, daB der GroBteil der Menschen
daran Freude findet, dem ungeziigelten
Wachstum der Natur mit Werkzeug und
Schere beizukommen. Sei es, um eine &dsthe-
tische Wirkung nach eigenem Willen zu
erzielen, sei es wie in dem gegenstandlichen
Fall, um das in bestimmte Bahnen gelenkte
Wachstum der Natur, einem praktischen
Zweck nutzbar zu machen.

Zivilisation bedeutet ein Kontinuum
von Kompromifien mit der Natur. Wollte
man alles aus dem Landschaftsbild ent-
fernen, was nicht unbedingt naturgebunden
ist, dann gébe es keine Bahntrassen, keine
Leitungsmaste, keine Briicken und Via-
dukte. Ein Semaphor, von unseren Vétern
noch als landschaftsstérend empfunden,
wirkt heute als kiinstlerisches Motiv, wirkt
wie ein gegen den Himmel gestreckter Arm,
als Sinnbild der Fernensehnsucht. Der
Sendeturm, von zeitgendssischen Hyper-
astheten miBtrauisch beschielt, wird von
unseren Enkeln aus dem Landschaftsbild
vielleicht nicht mehr fortzudenken sein.
Schénheitsbegriffe sind labil. Sie kommen
und gehen mit ihrer Zeit.

Farbenkombina-

tionen, vor wenigen Jahren als wiiste Dis-
sonanzen verabscheut, gelten heute als
wohlgelittene Akkorde. Der Durchschnitts-
geschmack von heute empfindet ein weiles
Haus, ein knallrotes Dach, einen gelb-
lackierten Zaun oder eine blaue Fahne in
dem Griin des Landschaftsbildes keines-
wegs storend, sondern als gut aufgesetzte
Lichter, die beleben und erfrischen.

Und um auf das Wort aus Klee zuriick-
zukommen — es bedeutet keinesfalls einen
Affront gegen den Geschmack von heute.
Viel zu sehr ist der Zeitgenosse darauf ein-
gestellt, die Erscheinungen des Lebens nicht
nur vom Standpunkt der asthetischen Wir-
kung zu betrachten, sondern von dem der
Utilitat. Das soll natiirlich kein Freibrief
sein, aus dem oOsterreichischen Ackerbau ein
Inseratenkollektiv zu machen. Gerade in
der Einmaligkeit liegt das Reizvolle, wie
etwa in der Tatigkeit jener Flieger, die mit
Rauch ein Wort in den Himmel schreiben.
SchlieBlich haben wir ja unsere Natur-
schutzbehérden, deren Amt es ist, richtig
dosierend zu wirken.

Dieses Wort aus Klee ist in seiner Ori-
ginalitdt und in seinen naturverwachsenen
Mitteln eine nette spielerische Geste. Eine
alles eher, denn stérende Erscheinung. Es
gemahnt in seiner anspruchslosen Koket-
terie an den Namenszug, den man mit dem
Spazierstock in den Sand schreibt oder an
die flammenden Herzen, die man in einem
Uberschwang der Gefithle in alle Rinden
schneidet.

Mobiloil aus Klee — ein populires

Wort in der Semmering-Landschaft.
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Dariiber hinaus erfiillt es seine hohere
Werbesendung.

Das Wort aus Klee hat ein paar armen
Bergbauern willkommene Arbeit und er-
wiinschten Mehrverdienst gegeben. Sein
Wert liegt in der Erstmaligkeit, in der Fin-
dung der hiibschen Idee. Den hyperasthe-
tischen Kritikastern sei gesagt, daBl das
Wort nicht fiir Aonen gedacht ist und nicht
aus Granit geschaffen wurde. Es wird ein
paar Jahre seinen Zweck erfiillen und dann
wird iiber die Streitfrage, ob schén oder un-
schén — auch in buchstablichem Sinne —
Gras wachsen! Feldner.

Generalversammlung der Anglo-Elementar-
Versicherungs-Aktiengesellschaft.

Kiirzlich fand im Industriehaus unter dem Vor-
sitze des Vizeprasidenten Julius Stern, Prasident der
Wiener Borsekammer, die 35. ordentliche Generalver-
sammlung der Aktiondre der Anglo-Elementar-Ver-
sicherungs-Aktiengesellschaft statt. Nach dem wvom
Vorsitzenden erstatteten Berichte des Verwaltungs-
rates fiir das Jahr 1933, hat das Andauern der Wirt-
schaftskrise zu einer weiteren Minderung der Pramien-
einnahmen in allen Wahrungen und in fast samtlichen
Versicherungszweigen gefithrt, Die Prémienziffern des
Rechnungsjahres sind zwar héher als im Jahre 1932,
diese Steigerung der Pramieneinnahmen ist jedoch eine
scheinbare und nur auf den Ubergang vom National-
bank-Kurs auf den Privatclearing-Kurs bei der Um-
rechnung der fremden Wahrungen zuriickzufithren.
Der Umstand, daB in den fritheren Jahren von den
gesetzlichen Bilanzierungserleichterungen kein = Ge-
brauch gemacht wurde, driickt sich in einem nam-
haften Kursgewinn aus, der eine Erhohung des Kurs-
differenzenfonds von S 104.698.99 auf S 1,583.340.40
zur Polge hat. Die Pramienreserve ist wie im Vor-
jahre in allen Versicherungszweigen mit 1009 der
Primieneinnahme samt Zuschligen erstellt und in der
Feuerversicherung ist die im Vorjahre neugebildete
Erganzungsreserve von 5% auf 109 erhoht worden,
so daB die Pramienreserve in diesem WVersicherungs-
zweige 1109 der letztjahrigen Pramieneinnahme samt
Zuschlagen betragt.

Im Einzelnen sind die Ergebnisse folgende:

E. Aktiva: Kassastand S 295.381.97, Disponible
Guthaben bei  Kreditinstituten und Sparkassen
S 8,360.453.99, Realitaten, Wertpapiere, Wechsel im
Portefeuille und Hypothekardarlehen S 25,141.691.14, -
Aktivsaldi der Rechnungen mit den Riickversicherern,
AuBenstande bei Agenturen und Filialen und sonstige
Debitoren S 3,158.309.34. Im Auslande deponierte
Pramienreserven S 1,237.309.13, Summe der Aktiva:
S 38,193.145.57. Passiva: Volleingezahltes Aktien-
kapital S 5,000.000.—, Kapitalsriicklage, Allgemeine
Sicherheitsreserve, Kapitalsreservefonds, Kursdifferen-
zenfonds und Immobiliar - Entwertungsreserve
S 8,443.681.12, Pramienreserve und Ergénzungsreserve
fiir die Feuerversicherung S 9,742.540.51, Reserve fiir
schwebende Schiaden S 4,050.082.20, Dubiosenreserve
S 350.000.—, Reserve fiir Pensionen der Angestellten
S 1,551.368.16, Passivsaldi der Rechnungen mit den
Riickversicherern, Einbehaltene Pramienreservedepots
und sonstige Kreditoren S 7,917.022.62, Uberschuf} aus
der Jahresgebarung zuziiglich des Vortrages aus dem
Vorjahre S 1,138.450.96, Summe der Passiva
S 38,193.14557. Von dem Reingewinne per
S 1,119.844.36 wurden S 600.000.— zur Zahlung der
Dividende, das ist S 30.— pro Aktie verwendet,
S 80.785.99 als statutarische Tantieme an den Ver-
waltungsrat zur Auszahlung gebracht, S 140.392.99
den Angestellten gewidmet und der Rest teils dem
Kapitalsreservefonds zugewiesen, teils auf neue Rech-
nung vorgetragen.



Zum Schmied — und nicht zum Schmiedl.

Es ist fiir jeden Automobilisten eine groBe An-
nehmlichkeit und ein unbedingter Vorteil, wenn er
bei Arbeiten an seinem Fahrzeug, seien es jetzt Re-
paraturen oder Instandhaltungen, eine speziell ein-
gerichtete Werkstatte zur Verfiigung hat. Die Fahror
der Marke DKW sind in dieser Hinsicht gliicklich
zu preisen, denn die Wiener Generalvertretung unter-
hélt eine Reparatur- und Kundendienstwerkstitte, in
welcher Spezialmonteure, die zum Teil ihre Aushil-
dung im DKW-Werk selbst genossen haben, zur Ver-
figung stehen. Dies allein ist schon ein bemerkens.
werter Vorteil, denn die sofortige Auffindung eines
an und fiir sich kleinen Fehlers bewahrt dem Kunden
vor iiberfliissigen Zeitaufwand und auch vor den
Kosten des Fehlersuchens. In der DKW-Werkstatte
finden sich auBerdem samtliche Priif- und MeBappa-
rate sowie Spezialwerkzeuge und Spezialmontier-
behelfe vor.

AuBerdem ist ein vollzihliges Lager an Ori-
ginalersatzteilen sofort zur Hand, so daB auch hin-
sichtlich der Ersatzteilebeschaffung keinerlei Zeitver-
luste entstehen. .

Speziell den DKW.-Besitzern, die ihren Wa.
gen aus zweiter Hand gekauft haben, kann es nicht
genug anempfohlen werden, ihr Fahrzeug an jener
Stelle vorzufiihren, wo Gewihr fiir wirklich fach-
mannische und einwandfreie Arbeit geboten wird, die
notabene deshalb nicht teurer zu stehen kommt, weil,
wie gesaat, absolut alle zeitsparenden Behelfe zur
Stelle sind. -

»Kolossale Anforderungen an DKW 700.«
»Mit dem von Ihnen gekauften DKW, 700 cms3,
bin ich bis heute 20.000 km, hauptsichlich in unserem

Stromlinie

Il., MARXERGASSE NR.

6 Liter Benzin per Monat
8 schiling Steuer per Monat
6, TEL. U-15-4-27, U-10-609

Gebirgsterrain, gefahren. Ich kann daher bereits aus
Erfahrung erkldren, daB die Fahreigenschaften des
Wagens groBartig sind, die Bergsteigfahigkeit meine
Erwartungen iibertroffen hat. Unter anderem bin ich,
mit vier Personen besetzt und Gepack, die Strecke
Salzburg, Lienz tiber Dolomiten, Mailand, Genua,
der Riviera entlang, fiber Col di Nava nach Turin,
tber den GroBen Bernhard nach Genf. Lausanne,
Bern, Arlberg, Salzburg gefahren. Diese Tour machte
ich in zehn Tagen, insgesamt 3000 km, dabei wurden
an den Wagen ganz kolossal groBe Anforderungen
gestellt.
Bernhard von 400 m Seehohe bis auf 2600 m um die

Mittagszeit anstandslos die 36 km lange und ziemlich

groBe Steigung in einem durch. Der Benzinverbrauch
fiir diese PaBfahrt war im Durchschnitt 6.5 Liter.

Ich bin vor diesem Wagen verschiedene andere
Kleinwagen gefahren und bin nun durch die, mit
DKW 700 gemachten, sehr guten Erfahrungen zur
Uberzeugung gekommen, daB dies der sparsamste und
beste Kleinwagen ist. Ich kann daher jedermann nur
zum Ankauf eines DKW-Wagens raten.

Ing. Lois Stelzer, Architekt, St. Gilgen, Salzburg.«

Beleuchtungsproblem der AutostraBen.

Nur-AutostraBen sind eine gute Sache, in den
verschiedensten Landern Europas ist man eben im
Begriffe, diese Idealchausseen mit Nachsicht von
Kurven und Kreuzungen zu entwickeln, aber die Be.
leuchtungsfrage macht den kompetenten Faktoren
noch viel Kopfzerbrechen. Die deutsche Industrie
arbeitet fieberhaft an der Lésung dieses Problems.
Verschiedene Versuchsausfithrungen wurden seitens
der elektrischen Industrien geschaffen, dazu aus-

Ich fubr unter anderem iiber den GroBen .

crsehen, die kinftigen AutostraBen in geniigendem
MaBe zu beleuchten. Die Natrium-Dampflampe ist
ein besonders interessantes Exemplar, von Osram er-
zeugt und dreimal stirker als eine Glithlampe gleichen
Wattverbrauchs. So wird mit einem Drittel des
Energieaufwandes, wie er sonst iiblich ist, die Be-
leuchtung verkehrsreicher StraBen erreicht. Einen
Nachteil freilich hat diese Natrium-Dampflampe: sie
ist monochromatisch. Ihr gelbes Licht gibt nur gelbe
und schwarze Farbtone zu, mit Ausnahme eines ge-
wissen Rot, das auch im Natriumlicht die Farbe be-
halt. Die roten SchluBlaternen, wie sie die Autos
aufweisen, ebenso die Eisenbahnsignallampen erfahren
im Natrium-Dampflicht keine Verinderung.

Fir bewohnte Gebiete ist diese Art Beleuchtung
im allgemeinen nicht zu empfehlen. Fiir Ausfall-
straBen der GroBstidte indes, ebenso fiir die neuen
SchnellverkehrsstraBen, wie man sie jetzt allenthalben
plant und zum Teil bereits baut, ist das Natrium-
Damptflicht durchaus geniigend.

Man féhrt auf Baumwolle . . .

Es dirfte ziemlich allgemein »aufgefallen« sein,
daB die derzeitigen Reifen jene der seligen Vor-
kriegszeit um ein Vielfaches an Lebensdauer und
Strapazfihigkeit iibertreffen. Das macht die Baum-
wolleinlage im Autopneu, denn nach Angaben der
Baumwollindustrie in Manchester wird heute fiir
einen Autopneu schweren Kalibers drei- bis viermal
so viel Baumwolle verwendet als vor 20 Jahren. Fiir
die in England hergestellten Autoreifen liefert Lanca-
shire den gréBten Teil der Cordeinlagen. Das Haus
Dunlop allein beschiftigt in seiner Fabrik in Lanca-
shire 3200 Arbeitskrifte.

ENGLISCHE TOURIST TROPHY

Guthrie auf Norton, Sieger der Junioren und Senioren mit Castrol Motoroil.

Das groBte Motorradrennen der Welt,
diesen Ehrentitel tragt die Englische
Tourist Trophy auf der Isle of Man noch
immer mit gutem Recht, wurde vor kurzem
bei starkster internationaler Beteiligung aus-
getragen und brachte sowohl in der Se-
nioren- als auch in der Juniorenabteilung
den vielfach getipten Sieg Guthries auf
Norton mit einer Rekordgeschwindigkeit
von iiber 127 Stundenkilometer im Junioren-
rennen (350 cm? Klasse) und einem Runden-
rekord von nahezu 129 Stundenkilometer,
der auch die blasiertesten T.T.-Habitués
itberraschte. 'Wohl war die Marke Norton
von Haus aus Favorit, immerhin brachte

Guthrie, der Siéger der Senior- und Junior-
T.T. auf Norton verwendete

CASTRD 1L

erst das Rennen die Entscheidung im Duell
Guthrie kontra Simpson, die im Einlauf nur
um 9 Sekunden variierten.

Der dritte Platz fiel an einen »Aus-
lander«, die Marke Husgvarna, eine Zwei-
zylindermaschine mit dem bekannten Cham-
pion Nott im Sattel, wiahrend der 5. bis
10. Platz von der Velocette-Mannschaft mit
Beschlag belegt wurde.

Wie bereits bemerkt, das Hauptereignis
des vom Wetter begiinstigten Tages bildete
das Duell zwischen Guthrie und Simpson.
Guthrie fithrte vom Start weg, Simpson
knapp hinter ihm her in einem Abstand von
2 Sekunden, der bei der nichsten Runde
bereits auf 10 Sekunden, bei der dritten
Runde auf 16 Sekunden anwuchs. Immer ek-

latanter wurde die Ulberlegenheit Guthries,
bis die Differenz schlieBlich eine Minute
betrug und spéter wieder bis auf 9 Sekun-

Der Senior-T. T.-Teampreis gewonnen von
Velocette mit

den (in der letzten Runde) zusammenzu-
schrumpfen:

Nachstehend die Ergebnisse der Ju-
nioren-T. T.:

Erster: ]J. Guthrie (Norton) 3:20: 14
= 127.368 km/St. (neuer Rekord). Zweiter:
I. H. Simpson (Norton) 3:20:23. Dritter:
G. E. Nott (Husqvarna) 3 : 26 : 02. Vierter:
H. E. Newman (Velocette) 3 :26: 16. Fiinf-
ter: A. Mitchell (Velocette) 3:28:24.
Sechster: L. J. Archer (Velocette) 3 : 28 : 24.

Ferner: Rusk (Velocette), Aranda (Ve-

locette), Brittain (Velocette), Lamacraft
(Velocette), Rowley (AJS), Adams (Velo-
cette), Balgarnie (Velocette), Manders

(New-Imperial), Fletcher (Velocette).
Auch das Leichtgewichts- und Senioren-
rennen der diesjahrigen Tourist Trophy

Die Senior-T.T. 19mal hintereinander ge-
wonnen mit

CASTRD L

nahm einen sehr spannenden Verlauf “und
brachte den Sieg Simpsons auf Rudge, bzw.
Guthries auf Norton. Hier die Zeiten:
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Leichtgewicht (250 cm?): Erster: Simp-

son (Rudge) 3:43:50. Zweiter: Nott
(Rudge) 3 : 47 : 57. Dritter: Walker
(Rudge) 3:54:13.

Senior (500 cm®): Erster: Guthrie
(Norton) 3:23:10. Zweiter: Simpson

(Norton) 3:30:35. Dritter: Rusk (Velo-
cette) 3:36: 19,

In diesem gréBten und schwierigsten
Motorradrennen der Welt, bei dem Mensch
und Maschine aufs AuBerste beansprucht
werden, und buchstablich das Letzte her-
geben miissen, hat Castrol Motoroil einen
sensationellen Triumph insoferne erfochten,
als der bereits erwéhnte Sieger Guthrie auf

Die Senior-T.T. 19mal hintereinander ge-
wonnen mit

CAST RO 1L

seiner sieggewohnten Norton-Maschine, der
heuer gleich mit einem Doppelerfolg auf
der Siegerliste aufscheint (schnellster Mann
der Junioren- und der Senioren-Tourist
Trophy), sein Vertrauen wie gewdhnlich in
das Castrol Motoroil gesetzt hatte, jene
sieggewohnte, weltumspannende Marke, mit
dem die Velocette-Mannschaft heuer auch
den vielumstrittenen Teampreis an sich
brachte und mit welchem nicht weniger als
19mal en suite die Tourist Trophy gewonnen
wurde. Womit wieder einmal auf das
schlagendste bewiesen ist, daB Castrol
Motoroil als das Ol der hohen und héchsten
Beanspruchungen seinen Weltrang zu be-
haupten weil3.




Heckanfriebh
Selbsttragende
Karoesserie
Zentrallenkung
Lufikiihlung
Acrodynamik

Genau wie vor zwolf Jahren, weicht die
Gesamtkonstruktion und der duBere Eindruck der
jingsten Tatra-Schopfung von dem gewohnten
Bilde des Kraftfahrzeuges ab. Hat Tatra damals
dem Fahrgestell als Konstruktionselement die Be-
deutung des rollenden Organismus gegeben, so
wird von dieser organischen Zusammenfassung
und Vereinheitlichung bei der Tatra-Neukonstruk-
tion das ganze Fahrzeug erfaBt. Zahllose Fragen
lassen sich stellen, warum Tatra zu solch radi-
kalen MaBnahmen gegriffen hat. Am besten viel-
leicht, wir iiberlassen ihm selbst in einem aus-
tithrlichen Plaidoyer die Rechtfertigung seiner
Originalitat, wobei sein genialer Papa, Ing. L e d-
winka, das Amt des Souffleurs iibernimmt . . .

Warum Heckmotorantrieb?

Die langgestreckte Anordnung der Triebwerks-
organe, die bei den tiblichen Konstruktionen den Wa-
gen vom Bug bis zum Heck der Lange nach durch-
sefzt, ist in so starkem MaBe bestimmend Fir die Di-
mensionierung des gesamten Fahrzeuges, daB der Ge-
danke naheliegt, sich von diesem Zwange frei zu
machen. Dies kann auf einfachste Weise dadurch
geschehen, daB Motor und Triebwerksorgane mog-
lichst nahe an die getriebene Achse heranriicken, aus
der langgestreckten Anordnung also ein geschlossenes
Ganzes gemacht wird. Die ohneweiteres damit ver-
kniipfte wesentliche Verminderung der Baugewichte
geht Hand in Hand mit einer gleichzeitig auBerordent-
I'ch hohen Zunahme an Baufestigkeit. Insbesondere
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wird das Gewicht der bewegten Teile auf die unterste
Grenze des iiberhaupt Moglichen gebracht, die Bau-
genauigkeit vergroBert und die damit zusammen-
hangenden Triebwerksverluste ebenfalls auf ein Mini-
mum herabgesetzt.

Der auf diese Weise entstehende Triebwerks-
block nimmt im Gesamtfahrzeug einen verhaltnismaBig
sehr geringen Raum ein. Der damit eintretende Ge-
winn an Nutzraum ist augenscheinlich, zugleich aber
kann dieser Triebwerkblock einem in sich geschlos-
senen Raum zugewiesen werden und die Gestaltung
des ganzen iibrigen Fahrzeugkoérpers bleibt vollig
unbeeinfluBt von der eigentlichen Maschinenanlage.

Nun bleibt es dem Konstrukteur vorbehalten,
diese klar zu Tage tretenden Vorteile der Triebwerk-
blockkonstruktion auf die Vorder- oder die Hinter-
achse zu iibertragen.

Tatra hat sich zur Hecktriebanordnung ent-
schlossen und zwar aus folgenden Griinden:

Die Fronttriebanordnung macht den Einbau von
Gelenken erforderlich, die gleichzeitig den Gelenkein-
schlag der Rader und die Federbewegung ermog-
lichen. Diese Gelenke sind auBerordentlich hoch be-
ansprucht, miissen also verhaltnismaBig robust ge-
baut werden und erhthen damit das Gewicht der un-
gefederten Massen betrichtlich. Gerade das aber muB
unter allen Umstanden vermieden werden, wenn das
Fahrzeug iiber natiirliche (und nicht durch sekundire
Organe, wie iiberdimensionierte StoBdampfer, er-
zwungene) gute Federung und Fahreigenschaften ver-

fligen soll.
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PLAIDOYER DES TATRA-ACHTZYLINDERS FUR SEIN SONDERBARES ICH

Jedes Gelenk bedeutet Kraftverlust, gleichgiiltig,
welche Konstruktionsart gewsahlt wird.

Die Kombination von Lenk- und Triebvorgang
ist dariiber hinaus eine wesentliche Konstruktions-
erschwerung. Die Kraftumkehr beim Beschleunigen
und Bremsen wird stets eine bestimmte Reaktion auf
die Lenkfshigkeit ausiiben.

Die getriebenen Vorderrdder werden bei Berg-
fahrten durch Verlegung des Schwerpunktes entlastet,
so daB sie ihre Haftfahigkeit auf der Fahrbahn ver-
lieren, gerade dann, wenn Héchstleistungen durch die
Réader auf die Fahrbahn iibertragen werden sollen.

Wenn es auch gelingt dieser Schwierigkeiten
Herr zu werden, so erscheint doch die Heckanordnung
wesentlich einfacher. Tatsachlich gilt es aber auch
hier eine ganze Reihe bedeutungsvoller Tatsachen zu
beriicksichtigen, wenn véllig befriedigende Ergebnisse:
erzielt werden sollen.

Die Tatra-Heckmotor-Anordnung hat mit den
ublichen, bereits bekannt gewordenen Konstruktionen
dieser Art nur dem Namen nach zu tun. Es ist Tatra
keineswegs eingefallen, schematisch vorzugehen, einen
Triebwerks-Hinterachsblock zu schaffen und diesen
nun dem Raum im Heck zuzuweisen.

Der Tatra-Hecktriebblock verlegt die Hinter-
achse in die Mitte und riickt sie damit auBerordent-
lich nahe an den Schwerpunkt des ganzen Trieb-
aggregates heran. Der hinten liegende Motor ist frei-
tragend angeflanscht und von allen Seiten frei zu-
ganglich. Er iibertrigt seine Kraft gelenklos iiber die
Kupplung auf eine Welle, die durch die hohle Welle



des Hinterachsantriebes hindurch 2um Wechsel-
. getriebe fiihrt. . :

. In ihrem Gesamtaufbau wurde die bewshrte
Tatra-Hinterachse beibehalten. Die Kraftiibertragung
erfolgt hier bekanntlich durch sich abwilzende Kegel-
_rader gelenklos auf die schwingenden Halbachsen, so
daB unabhingig von der Radstellung stets maximale
Krafte auf die Rider wirken. Im direkten Gang sind
Motor und Hinterachse unmittelbar durch ' ein starres,
umlaufendes Organ miteinander verbunden.

Hierin liegt das erste Geheimnis der iiberraschen-
den Leistungsfahigkeit der neuen Tatra-Type 77, die
bei nur 60PS Spitzenleistung sechs Personen und
reichlich Gepiack in der Ebene und Gebirge mit mehr
als ausreichender Beschleunigung befordert.

Zwei sehenswerfe Fassaden.

Das kompakte Hecktriebaggregat mit seinem
optimalen Wirkungsgrad 1aBt nun dem Konstrukteur
in der Gestaltung des ibrigen Fahrzeuges vollig
freie Hand.

Es wire fiir Tatra naheliegend gewesen, auch
hier die bewidhrte »Riickgrat¢-Konstruktion mit dem
zentralen Tragrohr des Fahrgestelles zur Anwendung
zu bringen. Wahrend aber bei den fritheren Tatra-
Anordnungen dieses zentrale Tragglied zugleich das
gesamte Triebwerksgehause bildete und das Mittelrohr
die Triebwelle einschloB, kommen diese Erwigungen
bei der Neukonstruktion in Fortfall. Hier ist der
maschinenbautechnische Teil mit der Blockanordnung
des Hecktriebwerkes abgeschlossen, und neue Ge-
sichtspunkte sind damit maBgebend -geworden.

Warum selbsttragende Karosserie?

‘Ein Fahrgestell im iiblichen Sinne ist bei dem
neuen Tatra-Achtzylinder nicht vorhanden. Die
Karosserie wird zum eigentlichen Fahrzeugkérper, das
Fahrzeug damit zum rdumlichen Fachwerk, das in
sich glichzeitig alle Trag- und formbildenden Funk-
tionen erfiillt.

Der konstruktive Grundgedanke ist folgender:
Der Hecktriebswerkblock wird einem in sich voli-
kommen abgeschlossenen Raum, dem Heck des Wa-
gens, zugeordnet. Diese Anordnung wird vor be-
stimmten Erfordernissen des Triebwerkes vorge-
schrieben und so durchgefithrt, daB véllige Zugang-
lichkeit zum Triebwerk gewahrt ist. Die Verbindung
des Triebwerkblockes mit dem eigentlichen Fahrzeug-
korper zeigt nun das gleiche Bestreben der Trennung
und Isolierung gegen den Fahrzeugkérper. Sie erfolgt
durch Dreipunktlagerung in Gummi an besonders
kraftigen Tragelementen. Fahrzeugkérper und Ma-
schinenanlage sind damit nicht nur raumlich, sondern
auch ‘in bezug auf Schwingungen und Schalliiber-
tragung vollig veoneinander isoliert.

Diese Tatsache bedeutet ungeheuer viel.
Wehrend bei den bisherigen Bauarten die Motoren-
anlage von bestimmendem EinfluB auf den Gesamt-
bau, wie auf alles, was mit dem Begriff »Fahrt-
komfort« zusammenhangt, gewesen ist, wihrend eine
zuriickliegende  Konstruktionsperiode  unendlichen
Scharfsinn aufgewandt hat, um fir Insassen des
Wagens die Auswirkungen des motorischen Antriebs
unfiihlbar zu machen, wahrend allein die Frage, den
Innenraum der Karosserie frei von den Geriichen der
Motoranlage zu machen, auBerordentlich schwierige
Aufgaben stellte, sind alle diese Erwégungen beim
neuen Tatra mit einem Schlage hinfallig geworden.

Die Insassen fahren, unbelastigt von Geruch.
Geréusch, Hitze und Erschiitterungen der Motor-
anlage. Der neue Tatra ist damit kein Automobil im
iiblichen Sinne, sondern das Fahren in ihm wird zum
ungetrilbten GenuB, einem Vorwirtsstiirmen in die
Landschaft, ohne daB die Kraft, die treibt, dem 'n-
sassen zum BewuBtsein kommt.

Warum unabhéngige Einzelradfederung und Einzel-
» radlenkung? . .

Die Antwort auf diese Frage ist im Begriff
Tatra-Konstruktion schon gegeben. Sie soll daher
nur im Zusammenhang mit einer allgemeinen Er-
kldrung der uniibertrefflichen StraBenlage dieses Wa-
gens beantwortet werden.

In dem geschlossenen Organismus der Type 77
1aBt sich die Vorderachse unabhéngig wvon allen
anderen Erwiqungen so anordnen, daB einwandfreie
Federungs- und Fahreigenschaften durch richtige Lage
des Schwerpunktes im Gesamtfahrzeug erzielt werden.
Der Fahrzeugboden ist mit einem zentralen Tragglied
verbunden, das gewissermaBen wiederum das Riick-
grat des Fahrzeuges bildet, aber in viel weniger be-
stimmender und festlegender Form. An diesem zen-
tralen Tragglied sind die Vorderrader durch die be-
wihrte Konstruktion der Parallelogramm-Schwingarme
angeordnet, bei der Federungs- und Drehgelenk cine
Einheit bilden. Die Lenkung der Rider erfolgt einzeln
durch Schraubenspindel, Hebel und Stangen — die
Federung durch eine Querfeder. Vorderachse und
I.enkung sind zu einem ebenso geschlossenen und ein-
heitlichen Aggregat geworden wie der Hecktrieb-
werksblock.

Fir die Bauhthe und damit die Schwerpunktlage
aibt es bei dieser Bauart nur ein bestimmendes MaD:
den Bodenabstand. Die Unterkante des Fahrzeuq-
korpers liegt 220 mm iiber der Fahrbahn, also vollig
~usreichend hoch, um auch schwieriges Gelinde ru
tiberwinden. Die vollkommen glatte Unterfliche
srhiitzt auBerdem vor dem aefiirchteten Hingen-
bleiben, ' was beim normalen Wagen tiefer Schwer-
nunktlage mit ihrer unorganischen Gestaltung der
Unterseite stets zu befiirchten ist.

Auf diesem tief liegenden olatten Fundament
Iassen sich nun Sitze einbauen, die zwanglose und
hequeme Sitzlage bieten. Trotzdem lieat die Gesamt-
hauhohe, bei mehr als ausreichender Hohe des Daches
tiber den Képfen der Fahrer, dort, wo der extrem
schnittige Sportwagen sie haben will und damit Fahr-
“euge schafft, die wahre akrobatische Leistungen beim
Ein- und Aussteigen der Insassen erfordern.

Tiefste Schwerpunktlage plus unabhéngige Rad-
federung ist gleich: gute Fahreigenschaften — das ist
die Formel nach der heute jeder gewissenhafte Kon-
strukteur von Kraftfahrzeugen arbeitet, Bei Tatra ist
diese Formel weitgehendst erfiillt.

Der Schwerpunkt des Fahrzeuges liegt in der
hinteren Sitrreihe, die vor den Kotfliigelmulden der
hinteren Réder angeordnet ist. Die hier sitzenden
Fahroidste werden also die geringsten Schwingungs-
ind Erschiitterungserscheinungen mitmachen. denen
das Kraftfahrzeug durch Unebenheiten der Fahrbahn
~*~ts ausqgesetzt jst. Die Massenkonzentration an der
Henterachse erméoglicht Anordnung einer der verhilt-

nismaBig starken und steifen Feder, ohne daB der
Wagen shart< wird. Gute StraBenlage setzt innigen
Kontakt zwischen Radern und Fahrbahn voraus.

 Weiche Federung verstoBt gegen diese Forderung.

Wichtig ist es daher, abgefederte Masse und Feder
so abzustimmen, daB bei ausreichendem Federweg
einwandfreie StraBenhaftung bei stoBfreiem Fahren
gesichert ist.

Dies ist beim neuen Tatra in geradezu ver-
bliffender Weise gelungen. Selbst auf rauhester
Fahrbahn gleitet das Heck des Wagens schwingungs-
und stoBfrei iiber die Unebenheiten. Die Eigen-
dampfung der Pendelachse macht sogar den Einbau
von StoBddmpfern bei der Hinterachse entbehrlich.

Die Vorderridder konnen entsprechend weich
gefedert werden. Sie fithlen sich gewissermaBen in
das Geldnde ein, tasten den Fahrgrund ab und sind
mit solcher Déampfung versehen, daB sie iiber die
Hindernisse hinweg zu schweben scheinen. Dank der
richtigen Federabstimmung und einwandfreier Schwer-
punktlage spiiren auch die Insassen der Vordersitze
nichts mehr, als ein leises Wiegen. Der Wagen liegt
unbedingt sicher in der Hand des Fahrers auch auf
schlechtesten StraBen und zeigt ideale Kurvenlage.

Sehr im Gegensatz zu den bisher herrschenden
Anschauungen ist fiir die Kurvenlage der Adhasions-
druck der Hinterrader allein maBgebend. Der neue
Tatra arbeitet mit dem optimalen Wert dieses Ad-
hésionsdruckes. Die Hinterrader bleiben fest an die
Fahrbahn gepreBt, finden also hochsten Widerstand
cegen die durch die Zentrifugalkrafte hervorgerufene
Neigung zum Auswirtsrutschen. Die echte Schwing-
achse bildet nun eine seitlich starre Verbindung
zwischen Lauffliche des Rades und Fahrzeugmasse,
so daB die Kurvenhaftung der Tatra-Type 77 die
Grenze des Moglichen erreicht.

Warum Stromlinienkarosserie?

Leider ist das Wort »Stromlinie« durch ge-
schéftstiichtige Reklame sehr in MiBkredit gekommen.
Was uns insbesondere die amerikanische Automobil-
industrie bisher als »Stromlinie« vorgesetzt hat, hat

Seichtauto und Hochhaus.

mit dem Korper kleinsten Luftwiderstandes, um den
es sich handeln soll, nicht das geringste zu tun.

Es ist viel zu wenig bekannt, daB der weitaus
groBte Anteil der Motorleistung zur Uberwindung des
Luftwiderstandes aufgewandt wird. Der Rollwider-
stand ist verhiltnisméBig gering und steigt nur un-
wesentlich mit der Geschwindigkeit. Der Luftwider-
stand hingegen, der bei niedrigen Geschwindigkeiten
eine untergeordnete Rolle spielt, steigt mit dem
Quadrat der Geschwindigkeit und iibernimmt wvon
50 Kilometerstunden Geschwindigkeit an die fithrende
Rolle. Bei Geschwindigkeiten iiber 80 km werden bei

Peugeat 604
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mittelstarken Wagen rund 80% der Motorleistung
vom Luftwiderstand aufgezehrt.

Was wire nun naheliegender als diesen Feind
der (Geschwindigkeit, den Luftwiderstand mit den
Waffen zu besiegen, die Luftschiff- und Flugzeugbau
uns im Wissensgebiet der Aerodynamik geschaffen
haben? Die ersten Versuche liegen lange zuriick. Sie
sind aber trotz vielversprechender Erfolge alle daran
gescheitert, daB die aerodynamischen Bedingungen
hinter die konstruktiven Bedingungen des Fahrgestelles
zuriicktreten muBten. Im damaligen Zeitpunkt konnte
kein organisches Gebilde entstehen, das den aero-
dynamischen wie den fahrtechnischen und motor-
technischen Bedingungen mit gleichem MabBe Rech-
nung ftrigt.

Der neue Tatra hingegen ist nicht nur in der
Formgebung des Fahrzeugkérpers vollkommen frei,
sondern ein wichtiges Argument fiir Hecktrieban-
ordnung ist die Tatsache, da} aerodynamisch giinstige
Formen auf einfachste Weise durch die Hecktrieb-
anordnung erreichbar waren. Die Fisch- oder Tropfen-
form, das heiBBt vorne stumpf und hinten schlank und
spitz, ist ein solcher Koérper kleinsten Luftwider-
standes, sehr im Gegensatz zu der weit verbreiteten
Anschauung, daB ein spitzer Korper besser eindringen

mubB als ein stumpfer. Es gelingt der heutigen Wis-
senschaft ohneweiteres, Korper kleinsten Luftwider-
standes zu bauen, deren Widerstand weniger als ein
Zehntel einer Fliache von gleichem Querschnitt wie
der Korper betragt.

Nach umfassenden Versuchen hat Tatra fiir die
neue Type eine derartige Korperform entwickelt, die
nicht nur allen aerodynamischen Bedingungen voll
entspricht, sondern gleichzeitig eine Gestaltung des
Innenraumes ergab, der den Begriff »Komfort« auf
vollig neue Grundlagen stellte.

Die bisherigen Karosserieformen waren, wie der
Name schon sagt, von der Karosse abgeleitet. Es
wurde mehr oder weniger Stellmacherei und Karos-
seriearchitektur getrieben. Als der Fahrgestellbau
stagnierte, traten solche Karosseriearchitekten auf und
itberschwemmten das Publikum mit modischen Ideen
von lacherlicher Kurzlebigkeit.

Der neue Tatra macht sich von diesen Bin-
dungen an eine sterile Vergangenheit frei. Er geht
von der Tatsache aus, daB das Kraftfahrzeug nicht
nur iiber die Erde zu rollen hat (Tatra hat dem Stu-
dium dieser Bedingung zwolf Jahre Bau- und For-
schungstatigkeit gewidmet), sondern auch die Luft

durcheilen muB. So entstand die Tatra-Stromlinien-
karosserie als echter Korper kleinsten Luftwider-
standes. Sie umfaBt und iiberdeckt die Rader, sie
umfaBt daher den ganzen, von Spurweite und Rad-
stand gegebenen Bauraum. Sie erzielt damit einen
Fahrzeugkorper, der einen UberschuB an Nutzraum
bietet. - , -
~ Vor dem flach nach hinten abfallenden Heck,
dem eigentlichen Motorraum, liegt der auf volle Spur-
weite verbreiterte Sitzraum mit 2 Sitzreihen hinter-
einander, auf denen bequem je drei Personen Platz
finden. Hinter der, vor der Kotfliigelmulde der Hinter-
rader liegenden Riicksitzreihe liegt ein gerdumiger
Kofferraum. Im Raume zwischen den Vorderradern
und deren durch den Einschlag bedingten breiten Kot-
fliigelmulden sind Reserverider, Akkumulator, Werk-
zeuge u. dgl. untergebracht und mit einem Griff durch
eine hochstellbare Haube frei zugéanglich. Aus diesem
unteren, die Kotfliigel einbeziehenden Fahrzeugkoérper
wichst organisch der Sitzraum mit dem breiten,
schrdg gestellten Frontscheiben heraus.  Das Dach-
teil ist so stark verschmalert, daB auch die Seiten-
scheiben schrég nach innen stehen. Damit ist jede
Spiegelung vermieden und zugleich sind Sichtverhalt-
nisse geschaffen, wie sie bei keinem Kraftfahrzeug

Bill Oilmo erzihit sein erstes Abenfever:

Schon als Knabe lenkte ich
mein Auto . . .

Ich verwendete stets Mobiloil

und je alter ich

wurde,

desto mehr verjiingte sich
mein Wagen.

Frage den, der einen hat . . .!

Packard und nur Packard bringt die Zivil-
courage auf, seinen Eventalkdufern den immerhin
gewagten Rat zu erteilen: Frage den, der einen hat!
Denn der, das lehrt die Erfahrung, ist restlos be-
geistert. Empfiehlt die Marke, wenn méglich, mit noch
mehr Temperament, noch mehr Verve, noch mehr
Glut, als der legitime Vertreter, der ja seinen Packard
nur ganz fliichtig kennt, von den paar Tausend Vor-
fiihrungskilometern her. Indes des Packard-Privatier,
wenn man ihn so nennen darf, mit seinem Wagen
verheiratet ist, nicht gerade lebenslidnglich, so doch

fur viele Saisons. Und da, nicht wabr, lernt man
seinen Partner kennen, in- und auswendig.

Frage den, der einen hat . . . Nicht jede Auto-
marke wire mit dieser Publikumsauskunftei, diesem
Informationsbureau »Zur offentlichen Meinung« ein-
verstanden. Aber Packard, der Wagen, der prinzipiell
nicht altert, darf sich auch diesen Luxus genehmigen.
Jawohl. Nach hunderttausend Kilometern in den
Rédern, geht er noch wie »ein Glockerl, genau so
wie am Premiérentage. Nicht ein bisserl lauter, nicht
ein bisser] schlampeter. Und wenn er Methusalems
gesammelte Jahre erreichen sollte, Packard bleibt
Packard.

Oft hort man, jeder Amerikaner ist heute gut,
jeder ist Klasse, da gibt es keine Unterschiede, Oh
doch! Nur dauert es ein, zwei Jahre, oft auch drei,
vier, bis die Qualitdtsunterschiede offenbar werden.
Vergleichen sie einen Packard héheren Semesters mit
dem X, Y- oder Z-Wagen nach dem gleichen Kilo
meterquantum . . €

Frage den, der einen hat . . . Er wird dir den
wohlmeinenden Rat geben: Den oder keinen! Aber
— guter Packard-Rat ist teuer. Nicht so gefahrlich,
Verehrtestel Seit uns der Dollar auf halbem Wege
entgegenkommt oder, gemeinverstandlicher, seitdem
unser Schilling sich unter die Edelvaluten mengte und
zum liberaus »stabilen Herrn¢ avancierte, geben es
auch die Nobelamerikaner in Osterreich billiger . . .

Der Verbraucher hat das Wort . . .

Ein begeisterter Kunde schreibt an die Firma
Karner, die Generalreprasentanz der Castrol Ltd. in
Wien:

»Seit zwei Jahren wverwende ich stets nur Ihr
Castrol-Oil aus folgenden Griinden: Ich fahre beruf-
lich das ganze Jahr, Sommer, Winter, ob Schnee oder
Regen, Hitze oder Kalte, auf guten oder schlechten
StraBen. Unter allen Umstinden muB ich mich auf
die Maschine, bzw. den Motor verlassen konnen. DaR
dieses auBerst forcierte Allwetterfahren nur dann ein

Motor auf die Dauer aushalten kann, wenn er richtig
und erstklassig geschmiert ist, liegt auf der Hand.

Bei der ,Drei-Bundeslander-Fahrt’ verwendete
ich wie immer Ihr Castrol-Oil in meiner Calthorpe-
Beiwagenmaschine, und trotz der geforderten hohen
Durchschnittsgeschwindigkeit von 44 Kilometerstunden
arbeitete der Motor vollkommen klaglos.

Die groBte Wertungsfahrt des heurigen Jahres,
die ,Internationale II. Fahrt durch die &sterreichischen
Alpen’ konnte ich ebenfalls auf der Calthorpe mit
Beiwagen siegreich beenden. Wenn man weiB, daB
der Motor bei dieser Fahrt zuerst 20 Stunden un-
unterbrochen auf Hochsttempo, nach 6 Stunden Rast
weitere 17 Stunden hintereinander ohne Unterbrechung

DIE FRAU, DER JEDER FLUCHT . . .

-
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mit gréBter Geschwindigkeit laufen muBte, und wenn
man bedenkt, daB auf dieser Fahrt der Prabichl, PaB
Thurn, TauernpaB, Katschberg, Stubalpe, Aflenzer
Seeberg, Josefsberg, Annaberg zu passieren waren,
ist es kein Wunder, wenn ich fiir diese Strapazfahrt
wiederum lhr Castrol-Oil verwendete, da ich mir be-
wuBt war, daB ich mich auf Castrol verlassen kann.

Bei der Untersuchung nach dieser Fahrt zeigte
es sich, daB der Calthorpe-Motor vollkommen in
bestem Zustand war, alle Teile gut geschmiert und
die Riickstandbildung im Zylinder ganz minimal war.

Ich werde nicht versdumen, Ihr Castrol-Oil auch
weiterhin zu empfehlen. Mit sportlichem GruB gez.
Horst Rust, Wien XlIIL.«

' ::PL .
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jemals erzielt wurden. Der Fahrer ist nicht in den
engen Raum zwischen Scheiben und Dach eingesperrt,
sondern er sitzt bequem in einem Fahrzeugkérper,
der vollig freie Sicht nach allen Seiten und nur gering
begrenzte Sicht nach oben bietet. -

Vier breite Tiiren geben den Einstieg frei. Die
tiefe Bodenlage ergibt eine Einstiegstufe, die nicht
hoher als eine normale Treppenstufe ist. So bequem,
wie die Sitzlage, ist auch Aus- und Einstieg.

Und was bewirkt nun diese »Stromlinienkaros-
serie«?

Sie ist tatsachlich ein »Kérper kleinsten Luft-
widerstandes«, denn zum erstenmal in der Geschichte

des Automobilbaues ergibt ein Wagen von nur 60 PS

Leistung, mit sechs Personen besetzt, eine Spitzen-
geschwindigkeit von rund 150 Kilometerstunden: Hier
ist also ein Fahrzeug geschaffen, das dem kommenden
europaischen SchnellverkehrsstraBennetz bereits heute
in vorbildlicher Weise Rechnung trigt.

Dieser Sieg itber den Luftwiderstand bedeutet
mehr als ungeahnte Steigerung der Spitzengeschwin-
digkeit. Die Kraft, die dieser Luftwiderstand bisher
verschluckte, muB nicht aufgewandt werden. Die
erforderliche Motorleistung sinkt also und damit zu-
gleich der Brennstoffverbrauch. Der 3 Liter Sechs
sitzer-Tatra braucht nicht mehr Brennstoff als ein
normaler viersitziger 2-Liter-Wagen, Mit 14 Liter
Brennstoff pro 100km 13Bt sich auf geeigneten
StraBen ein Stundendurchschnitt von 90 km und mehr
miihelos erzielen!

Man kénnte versucht sein, den neuen Tatra zur
Klasse der Luxusfahrzeuge zu rechnen. In Wirklich-
keit aber ist diese Neukonstruktion nur ein neuer
Versuch zur Schaffung des fiir europdische Bediirf-
nisse berechneten wirtschaftlichen Fahrzeuges, bei
dem Wirtschaftlichkeit nicht Mangel an Leistungs-
fahigkeit bedeutet.

Der neue Tatra ist also nicht nur ein Fahrzeug
fiir den Sportsmann und denjenigen, der héchste
Durchschnittsgeschwindigkeiten fahren will, sondern
ein Fahrzeug fiir Jedermann, der iiberlegene Leistung
ohne sinnlosen Aufwand wiinscht. Der 3 Liter Motor
ist nicht iiberdimensioniert, denn er arbeitet ja mit
den Bediirfnissen einer 2-Liter-Maschine.

Zugleich aber 16st diese richtige aerodynamische
Gestaltung Probleme, die fiir den bisherigen Karos-
seriebau als unlésbar galten:

Der zugfreie Wagen war der Wunsch der
Karosseriebauer und ist es geblieben. Wie konnte er
erfillt werden, solange das Kraftfahrzeug ein erbitter-
ter Feind der Luft war, solange es blindwiitend durch
ruhende Luft voranstirmte und darin einen wahren
Orkan entfesselte. Beim neuen Tatra tritt an Stelle
des Brausens, Knatterns, Zischens und Pfeifens, bei
schneller Fahrt nur ein leises Rauschen. Die Luft
wird nicht mehr gepeitscht und zerwirbelt, sondern
sie stromt wirbellos am Fahrzeugkérper voriiber. So
wird der seltsame Effekt erreicht, daB der Fahrzeug-
korper nicht von der Luft unter Druck getroffen
wird, sondern die umhiillende Luftstrémung einen
Unterdruck auf der ganzen Fahrzeugoberfliche er-
zeugt. Das Fahrzeuginnere steht also unter einem
Uberdruck. Die Geriiche des Motorraumes werden
nicht eindringen, sondern werden im Gegenteil her-
ausgedréngt.
~ Und wie einfach ist es, ein solches Fahrzeug zu
liften: aus jeder Offnung der AuBenhaut strémt die
Innenluft nach auBen, sie wird abgesaugt und an
richtiger Stelle angebrachte Ventilationséffnungen er-
moglichen ein véllig zugfreies Entliiften des Wagen-
inneren. Kein Staub dringt ein, keine Belastigungen
der Insassen durch rauchende Mitfahrer kénnen ent-
stehen.

Aber mehr noch bietet die aerodynamisch rich-
tige Form des neuen Tatra: bestimmte Seitenscheiben
lassen sich 6ffnen, ohne das Zug- und Wirbelerschei-
nungen auftreten, sie liegen im Strémungsschatten, die
AuBenluft streicht an diesen Offnungen vorbei, ohne
mehr als ein schwaches Ausstrémen der Innenluft
nach auBlen zu bewirken.

Auch im Dach 1aBt sich eine solche Zone
finden, in der eine aerable Anordnung angebracht
werden kann, die freien Blick nach oben bietet, ohne
Zug- und Wirbelerscheinungen.

Damit ist die wirkliche Allwetter-Karosserie ge-
schaffen, die im Sommer und Winter héchsten Fahr-
komfort  bietet; im Sommer den Kontakt mit der
milden Sommerluft erméglicht, im Winter und be:

ATE-LOCKHEED - VIERRADBREMSE

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

schlechtem Wetter von Kalte und Nisse vollig ab-
schlieBt. .

Noch eine fiir den Fiihrer besonders wichtige
Eigenschaft zeigt der echte Kérper kleinsten Luft-
widerstandes: Die Sichtscheiben werden von Ver-
unreinigungen der Luft, insbesondere in den Sommer-
monaten von Insekten, iiberhaupt nicht getroffen, auch
Schnee wird vom Luftstrom, den der Fahrzeugkorper
erzeugt, an den Sichtscheiben vorbeigerissen, ohne
das Glas zu treffen, ohne daran zu haften,

Und zum letzten: dieser in sich geschlossene
Korper, ohne Ecken, Winkel und Kanten, ohne
zwecklosen Zierrat und sinnloses. Ornament, ohne
hervorstehende Teile und Simse bietet den Atmos-
ferilien und dem Schmutz so gut wie keinen Angriffs-
punkt. Wihrend bisher die Saug- und Wirbelerschei-
nungen Staub und Schmutz an bestimmte Teile des
Wagens rissen und dort zum Ankleben brachten, ver-
hindert der wirbelfreie flieBende Luftstrom diese Fr-
scheinungen vollkommen. Der neue Tatra bleibt auch
nach kilometerlanger Fahrt staub- und kotfrei und
seine Reinigung ist in wenigen Minuten beender.
Selbst die gefiirchtete Reiniqung der Unterseite ist
ein Kinderspiel, denn auch hier findet der Schmutz
keine Stelle, an der er haften kann.

Warum Zentrallenkung ?

Viele werden diese iiberraschte Frage stellen.
Tatra aber hat die ewige Streitfrage »Rechts- oder
Linkssteuer?« mit Griinden der konstruktiven Ver-
nunft endgiiltig entschieden. e

Wie organisch auch immer das Kraftfahrzeug
gestaltet wird — der Fiihrer muB ihm seine Sinne
lethen, sonst bleibt es ein wild dahin stiirmendes
Unwesen.

Dem Auge und Ohr des Fahrers muB daher der
beherrschende Raum zugeteilt werden, der volligen
Uberblick iiber Fahrzeug und Fahrbahn bietet. Beim
neuen Tatra sitzt der Fahrer in der Mitte der Sicht-
scheiben, am weitest vorgeriickten Punkt. Vor sich
hat er nichts als den kurzen Vorderraum des Wa-
gens, der ihm den Blick auf die StraBe unmittelbar
vor dem Fahrzeug freigibt. Das Dach springt so weit
zuriick, daB ihm selbst fast senkrechter Blick nach
oben geboten wird.

Hier in der Mitte des Fahrzeuges ruht seine
Hand auf dem Steuer. Nach rechts und links schatzt
er mit gleichem MaBe,

Kein neben ihm sitzender Mitfahrer behindert
ihn. Die neben dem Fiihrersitz liegenden Vordersitze
sind so weit zuriickgeriickt, daB der Fahrer vollige
Armfreiheit hat, ohne aber in der Unterhaltung mit
seinen Mitfahrern behindert zu sein.

Warum Luftkiihlung?

Auch diese Frage ist fiir den Tatra-Kenner
eigentlich iberfliissig. Fiir den Kleinwagen ist sie
langst beantwortet. Luftkithlung ist jeder anderen
Form der Kiihlung iiberlegen. Der Kithlbereich dieser
reicht hier von der tiefsten fiir Luft iiberhaupt denk-
baren Temperatur, die theoretisch bei fast —2000
liegt, bis zur Betriebstemperatur der zu kithlenden
Teile, die bei Motor bei plus 180° liegt. Die luft-
gekiihlte Maschine kennt weder Kochen noch Ein-
frieren. Sie ist stets betriebsbereit. Bei AuBen-
temperaturen von plus 50° C steht der wassergekiihlten
Maschine ein Kiihlbereich von héchstens 50° Tem-
peraturdifferenz zur Verfiigung, mit steigender Hohe
infolge Verringerung des Siedepunktes noch weniger.
Die luftgekiithlte Maschine aber arbeitet mit 50
warmer »Kihlluft« immer noch mit einem Tempera-
turgefélle von mehr als 100°. Sie ist demnach Kiihlung
fiir die Wiiste in gleicher Weise wie fiir den Winter,
fiir den Aquator wie fiir den Pol.

Es war keineswegs leicht, diese bewihrte und
ausreichende Tatra-Geblase-Luftkiihlung auf eine Ma-
schine hoheren Zylinderinhaltes anzuwenden.

Im Tatra 77 ist diese Losung gefunden: Die An-
ordnung zweier Vierzylindermotore, die unter 90°

Original englischer

ist der erste und bisher an Qualitit unerreichte.
Vergessen Sie nie, daB Thr Leben bei schlecht funk-
tionierender Bremse u, Kupph&ng sleﬁts iéx Geflﬂilrhist!
Orig. garantiert die grote Bremssicher=
engl. PBRODO heit und die gréBte Lebensdauer,
wodurch Thnen viele unndtige Kosten und Unan-
nehmlichkeiten erspart bleiben.

Erfa-Werke S. Erben & Sohn

Wien X., Laxenburgerstraie 137- Tel. R~11-0-60

auf eine gemeinschaftliche Kurbelwelle arbeiten, er-
gibt bei kiirzester Bauldnge frei stehende Zylinder,
die ringsum von Kiihlluft umspiilt sind. Zwei durch
ikeilriemen gerduschlos angetriebene Ventila-
toren sorgen fiir rasche Kiihlluft-Zirkulation und aus-
reichenden Wairmeaustausch. '

Aber gerade fiir die Stromlinienkarosserie mit
Heckmotorantrieb ist die Luftkithlung von iiberragen-
der Bedeutung. Hier wird eine andere merkwiirdige
Erscheinung der Korper kleinsten Luftwiderstandes
ausgenutzt, namlich, daB sich Oberflichenzonen
finden lassen, die unter verschieden hohem Unterdruck
liegen und zwischen denen iin einer eingeschalteten
Innenleitung das Druckgefalle durch Stromung aus-
geglichen wird.

Diese Erscheinungen sind beim neuen Tatra in
vorbildlicher Weise verwirklicht. Mit steigender
Fahrgeschwindigkeit wird die Kiihlluft den Ventila-
toren mit steigendem Drucke zugefithrt und gleich-
zeitig mit steigendem Unterdrucke nach Beendung
des Kihlvorganges aus dem Motorraum abgesaugt.
Bei geringstem Kraftverbrauch wird ein maximaler
Kiihleffekt unter gleichzeitiger Widerstandsverminde-
rung des Fahrzeuges selbst erzielt.

Automobilistische Hochkonjunktur auf der
~ Insel Le Mans.

Wir haben kiirzlich iiber das Motorradrennen
und Automobilrennen auf der Insel Le Mans berichtet,

Nun fand am 16. und 17. Juni 1934 wieder das
Rennen um den »Grand prix¢ der Insel Le Mans statt.
Die Ergebnisse waren: Erster: Alfa Romeo (Chinette
und Etancalin). Zweiter: Riley (Seballeau und Dela-
roche). Dritter: Riley (Dixon und Paul). Vierter:
M. G. Magpette (Eccles und Martin). Finfter: Riley
(Van der Becke und Peacock). Sechster: Riley

(McClure und Newsome).

Der Rudge Withworth Cup wurde von Riley
gewonnen.

Das Auffallende bei diesem Rennen, wie bei
den vorher stattgefundenen ist, daB alle Sieger, auch
vorstehende, ausnahmslos die Wagen mit Original
Ferodo-Brems- und Kupplungsbeligen montiert hatten.

Es gehort schon zur automobilistischen Tradi-
tion, daB Siegerwagen und -maschinen nur mit Ori-
ginal Ferodo-Brems- und Kupplungsmaterial starten.

Es beweist dies auch das ungeheure Vertrauen,
welches die Ferodo-Erzeugnisse in der automobilisti-
schen Welt genieBen.

Néhere Auskiinfte erteilt die Generalvertretung:

Erfa-Werke S. Erben & Sohn, Wien X., Laxen-
burgerstraBe 137, Telephon R-11-0-60.
DMZ (Deutsche Motor-Zeitschrift), Heft 5, 1934.

Verlag »Deutsche Motor-Zeitschrift« G. m. b. H,,
Dresden-A 19.

Im Leitartikel »Kraftfahrzeugindustrie an die
Front« zeigt K. D. von Oertzen, Vorstandsmitglied
der Auto-Union A.-G., an Hand von statistischen
Unterlagen, wie weit sich die Kraftfahrzeugindustrie
mit ihrem Bedarf an Rohstoffen und Zubehér in die
anderen Wirtschaftsgebiete verzweigt, warum ihr also
im Kampf gegen die Wirtschaftsnot der Platz an der
Front zukommt. Das Schwergewicht des Heftes liegt
in einem grundlegenden Aufsatz mit dem Thema
»Der deutsche Fahrzeug-Dieselmotorenbau, Entwick-
lung, Probleme und heutiger Stand«. Dieser Aufsatz,
der mit Hilfe von hochinteressanten Abbildungen und
Ubersichtstabellen eine  wertvolle Sichtungsarbeit
leistet und dem iiberdies. eine besondere padagogische
Bedeutung beizumessen ist, soll — nach dem Vorwort
der Schriftleitung — eine laufende Berichterstattung
in der »DMZ« iiber dieses immer gréBer werdende
Gebiet der Technik einleiten. Ein ebenfalls reich illu-
strierter Aufsatz »Zweiachser mit Allradantrieb und
Allradlenkung« zeigt neue Wege auf, die mit dem
Bau eines Hanomag-Lastwagens beschritten wurden.
Einen ausgezeichneten Eindruck machen die aus der
»DMZ« langjahrig bekannten Typentafeln, diesmal
iiber den Personenkraftwagen Réhr-»Junior«, iiber ein
22 PS starkes Ziindapp-Motorrad, iiber einen engli-
schen Flugmotor (De Havilland) und ein groBes
amerikanisches Verkehrsflugzeug (Douglas). — Auch
dieses Heft der »DMZ« fallt wieder durch Gediegen-
heit in der Ausstattung und Sachlichkeit im Inhalt
auf. HD

KARL FRANK

Groftes Wiener Emailliers und
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