


oie KUPPLUNG - EN
DEUS EX MACHINA*

Es ist nun gerade drei Jahre, daB eines
der groBen internationalen Fachblétter, den
ersten beschreibenden Artikel iiber eine
automatische Kupplung verdffentlichte, die
durch eine, durch die Bewegung des Ak-
zeleratorpedals betatigte Olpumpe aus- oder
eingeriickt wird. Seither hat der Erfinder,
ein Mister Edward Gillet, diverse Anderun-
gen und Verbesserungen an seiner Erfin-
dung vorgenommen, deren wichtigste die
Anbringung eines zentrifugalen Regulators
bildet, welcher ein zweites Ventil betatigt,
das nun ebenfalls wie das Beschleuniger-

Automatische Vorrichtung zur Betitigung der Kup-
plung nach System Gillet. Unser Bild zeigt den Me-
chanismus in der Leerlaufstellung (Motor lauft, Wa-
gen steht), die Kupplung wird durch einen mittels
Oldruck bewegten Kolben ausgeriickt erhalten. —
1. Ventil, welches durch das Beschleunigerpedal be-
titigt wird. 2. Ventil, das mit dem Schalthebel ver-
bunden ist. 3. Schieber, der in Verbindung mit dem
Kolben arbeitet. 4. Fiihrt zum Ausriickhebel der Kup-
plung. 5. Kolben. 6. Vom Regulator gesteuertes Ven-

til. 7. Zentrifugalregulator. 8. Olpumpe. 9. Vom
Motor getriebene Antricbswelle.
pedal auf die Olpumpe wirkt. Die neue

Vorrichtung wird also nach diesen Ver-
besserungen sowohl vom Akzelerator als
von dem Zentrifugalregulator kontrolliert.

In dieser neuen Form mit der doppelten
Kontrolle hat sich die Gillet’'sche automati-
sche Kupplung ganz auBerordentlich be-
wihrt, so zwar, daB sie bereits von einer
wohlbekannten englischen Fabrik fiir ihre
Standardkatalogstypen angenommen wurde.
Auch das groBe amerikanische Haus
Chrysler, das in den USA. seit Jahren fiir
fortschrittliche technische Neuerungen ge-
radezu tonangebend geworden ist, baut ihre
neuesten Typen mit einer nach dem Gillet-
schen Patent, in Lizenz, erzeugten automati-
schen Kupplung, die allerdings bereits eine
Individualisierung der Gillet-Kupplung dar-
stellt.

Ein normaler Wagen mit Synchron-
getriebe, dem die Gillet-Kupplung eingebaut
worden war, zeigte keinerlei auBergewohn-
liche Merkmale, auBBer einem kleinen Anbau
am Motor, der die Olpumpe enthielt. AuBer-
dem eriibrigte sich die Betatigung des Kup-
plungspedals sowohl beim Wegfahren wie
beim Stehenbleiben oder Umschalten.

Wenn der Motor bei stehendem Wagen
leerlduft, bewirkt die Gillet-Vorrichtung

ganz automatisch, daB die eigentliche Kup-
plung ausgeriickt bleibt.

Um wegzufahren braucht man nur die
»Erste« einzuschalten und auf das Gas-
pedal zu treten. Das Einkuppeln erfolgt
selbsttdtig, und zwar in einer so sanften
und dabei raschen Art und Weise, als
wiirde die Kupplung durch irgend einen
deus ex machina (der ein duBerst gewiegter
Chauffeur sein muB) eingeriickt worden
wiére. Infolge der Betdtigung durch die zwei
oben erwihnten Ventile ist die Phase des
Rutschens beim Einkuppeln ungemein kurz.
‘Wenn man daher das Gaspedal rasch her-
untertritt, zieht der Wagen rasch und
sicher vom Fleck. Wenn man aber bei
geringer Reisegeschwindigkeit den Akze-
lerator nur leicht herabdriickt, dann kann
man die Kupplung so oft man will, zum
Rutschen bringen, da nun das Einriicken
der Kupplung von dem Zentrifugalregulator
abhéngt. Sehr wichtig ist dabei der Um-
stand, daB man die eigentliche Kupplung
nicht unbegrenzt lang, bei voller Drehzahl
des Motors, rutschen lassen kann, woraus
sich ergibt, daB die Abniitzung der Kup-
plung nicht groBer ist, als bei deren bis
heute iiblichen normalen Betdtigung. Wenn
die Drosselklappe weit gedffnet wird, 1aBt
das vom Beschleunigungspedal kontrollierte
Ventil das Ausriicken der Kupplung nicht
zu, so tief auch die Tourenzahl des Motors
sinken mag.

Um den Gangwechsel ohne Zuhilfe-
nahme des Kupplungspedals zu erméglichen
(oder beim Freilaufmechanismus Zuflucht
zu suchen) ist ein Hilfsventil in ebenso ein-
facher, wie ingenioser Weise mit dem
Schalthebel verbunden. Wenn man diesen
nun auch nur etwas bewegt, riickt der Gil-
let-Mechanismus die Kupplung aus, worauf
der Gangwechsel natiirlich ganz normal,
aber natiirlich ohne Betitigung des Kup-
plungspedals vor sich geht. Nachdem der
Schalthebel wieder in die Ruhestellung ge-
langt, erfolgt automatisch das Einkuppeln.
Beim Herabschalten kann man sinngemaB
das Beschleunigerpedal eventuell in der
Vollgasstellung belassen, um ja keinen
Schwung zu verlieren.

Funktionieren der Ventile und

Kreislauf des Ols, das bei den

mit E bezeichneten Stellen ins

Gehiduse abflieBt. (A fithrt zur

Olpumpe.) 1I. Hier ist die Lage
illustrierf, wenn etwas Gas ge- g
geben wird und die Kupplung
ganz allméhlich eingreift. 11I. Nor-
male Fahrt, Kupplung eingeriickt.
1V. Gangwechsel bei Vollgas.
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Ein anderer, probeweise mit der Gillet-
schen automatischen Kupplung ausgeriiste-
ter Wagen war mit einem, der den Lesern
bereits wohlbekannten (von uns als erstes
deutsches Fachblatt seinerzeit beschriebe-
nen) Wilsonschen automatischem Getriebe
mit Gangwéhler am Volant versehen. In
diesem Falle war die automatische Kontrolle
sowohl an die Kupplung als auch an den

Mechamsmus der Gangwahl des Getmebes ,
angeschlossen worden, wodurch sich eben-
falls jedwede Betdtigung des Kupplungs-
pedals durch den Fahrer eriibrigte.

Mit Bezug auf die Anwendung der Gil-
letschen Kupplungsbetatigung auf Wagen
der gewdhnlichen Standardbauart zeigen
unsere Illustrationen die Wirkungsweise des
Mechanismus. Ein Kolben, der mit den
Ausriickhebeln der Kupplung verbunden ist,
arbeitet in einem Zylinder, der mit Hilfe
einer vom Motor getriebenen Pumpe mit
Ol gefiillt wird. In Abb. I. arbeitet der
Motor im Leerlauf. Ol wird dabei durch
zwei Ventile dem Gillet-Zylinder zugefiihrt,
wodurch der Kolben nach auswirts bewegt
und die Kupplung ausgeriickt wird. Abb. 1L
zeigt die Wirkung, wenn man das Gaspedal
ein wenig herabtritt, wobei die Bewegung
des Regulators ein Ventil 6ffnet und etwas
Ol abgelassen wird. Die Kupplungsfedern
kénnen dann die Kupplungsplatten allméh-
lich in Kontakt bringen, wobei der Aus-
riickmechanismus automatisch den Kolben
im Zylinder in seine Ausgangsstellung
zuriickfithrt.

Sehr genial ist die Art, wie der Kolben
genotigt wird, der Bewegung des Regula-
tors zu folgen.

Das Plungerventil, das durch die Be-
wegung »nach auBen«, die die Gewichte
des Regulator machen, betétigt wird, ist von
einem Schieber umgeben, der mit dem Kol-
ben verbunden ist. Wenn das Ventil nun ein
wenig, infolge der Drehzahl des Motors, in
Bewegung kommt, werden Schlitze in dem
Schieber freigelegt. Der Kolben folgt jetzt
der Bewegung, bis die Bewegung des Schie-
bers die Schlitze schlieBt.

Wenn die Drosselklappe voll geéffnet
wird, um ein rasches Wegziehen zu ermég-
lichen, ist durch das Hilfsventil (das mit
dem Gaspedal verbunden ist) ein zweiter
AbfluB fiir das Ol vorgesehen, wodurch ein
rasches Zuriickgehen des Kolbens an das
Ende des Zylinders, also ein iiberaus

promptes Einkuppeln bewirkt wird.

Abb. IV. endlich zeigt, wie bei Vollgas-
Akzelerators

stellung  des umgeschaltet

werden kann. Die erste leichte Bewegung
des Schalthebels, wie ihn die Hand des
Fahrers ausriickt, betatigt ein Doppelventil,
welches die Olausldsse schlieBt und auch
eine direkte Verbindung zwischen Olpumpe
und Zylinder herstellt. Zu dieser einfachen
Form von Gangwechsel ist jedoch entweder
ein Synchrongetriebe oder aber Freilauf-
mechanismus notwendig.
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Lieber ein Kleinauto als kein Auto!

Seit der »Wagen ohne Pferde« erzeugt
wird und das Seine dazu beitragt, Faulheit
und Bequemlichkeit der Menschen ins Un-
erfreuliche zu steigern, sinnen gefinkelte
Konstrukteure Tag und Nacht dariiber
nach, wie man es anstellen soll, auch die
letzten aktiven »FiiB'« in Pension zu
schicken, id est, zu motorisieren. Jedem Pro-
leten sein Auto, seine Fahrmaschine, seinen
Motorroller! Das Ergebnis der leiden-
schaftlich betriebenen Forschungen heiB3t in
den verschiedenen Landern verschieden.
Nur die Fabrikationsbilanz war iiberall die-
selbe traurige. Zwei Saisons lang ver-
mochten die Auch- und Beinaheautos zu-
mindest katalogm#Big zu existieren und zu
reussieren, dann verschwanden sie prompt
von der Bildflache. Das gilt namentlich von

Mit E bezeichnete Notizen sind entgelitlich

Photo: J.
INS HAPPYWEEKEND FAHREN DIESE MO-
DERNEN JUNGEN DAMEN AUF IHREM RYTE

W. Shillan.

CRAFT »>SCOOTA CAR«. Fiir Hund, Golf und
Pyjama ist, wie man sieht, Platz vorhanden.

jenen Miniaturfahrzeugen, die unsere Ge-
neration kleiner haben wollten, als sie es
ohnedies ist. Offenbar vergasen jene Kon-
strukteure, die es angeht, auf das unent-
behrliche Anprobierenlassen, ansonsten ein
so krasses Vergreifen in den Langen- und
BreitenmaBen der Karosserie unerklarlich
wire. Der neue Kleinstwagen, der gegen-
wartig seine Welttournee durch die illu-
strierte Fachpresse unternimmt, der Ryte
Craft Scoota Car, mutete auf den ersten bis
dritten Blick an, wie ein Deserteur aus der
Liliputstadt im Prater, in allem und jedem
auf Einmetermenschen zugeschnitten. Ohne
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Unverlangte Manuskripte werden nicht zuriickgesandt

uns auf langatmige Diskussionen iiber die
praktischen Méglichkeiten und Unméglich-
keiten dieses Originals auf Ridern einzu-
lassen, kénnen wir nicht umhin, die neu-
gierige Anfrage an das Chefkonstruktions-
genie Mr. Charles Harrison zu richten: Wie
groB diirfen Ihre Passagiere eigentlich und
wenn's hoch kommt sein? Dem Anschein
nach nicht iiber 1 Meter 20. Oder handelt
es sich bei diesem Scoota Car um ein
geheimnisvolles Etwas, ein physisches
Monstrum: innen gréBer als auBen? Die
praktischen Tugenden des »Autos der
kleinen Wege« in allen Ehren, sicher héchst
beruhigend, so einen humoristischen Wa-
gen, so eine Parodie seiner selbst, stets vor
der Haustiire zu wissen, um gegebenenfalls
einen dringenden Brief in den nichsten
Kasten zu bugsieren, beim Spezereimann an




der Ecke kalten Aufschnitt fiir den Abend
zu besorgen oder im nachsten Café ge-
schwind zu jausnen — wenn jemand fragt,
ich bin in 5 Minuten retour —, aber sitzen
muB man in dem Zeug schlieBlich auch
irgendwie konnen, ohne es mit Zwangs-
jackengefithlen zu kriegen. Indes, andere
Zeiten, andere Autos! Vielleicht ist dieser
neumodisch-englische Scoota Car, darin
man mit einem, meist ungenannt sein wol-
lenden Korperteil in 5 cm Abstand iiber die
StraBen fegt, das Gegebene fiir den Welt-
untergang, der seinen Krisenschatten taglich
vorauswirft. Wir alle miissen es billiger
geben, nicht wahr Mr. Harrison, und wer-
den es billiger geben. Und voraussichtlich
eines Tages froh sein, mit solchem Motor-
rutscher erst in den Urlaub zu fahren und
dann in den Ausgleich . . .

Einenglischer Fachmann iber
den Scoota Car:

Von Zeit zu Zeit hért man immer
wieder von Versuchen, die darauf abzielen,
Kleinstautos zur Befoérderung von einer
oder auch von zwei Personen zu schaffen,
doch gingen diese Versuche in fast allen
Fallen von enthusiastischen Amateuren aus.
Nun hat aber vor kurzer Zeit eine englische
Firma ein durchaus praktisches und brauch-
bares Fahrzeug herausgebracht, und zwar
kann dieses neue Miniatur-Auto auch vollig
ungeschulten Fahrern anvertraut werden,
da die Hochstgeschwindigkeit zirka 25 Kilo-
meterstunden betrdgt, wozu allerdings zu
sagen ist, daB durch die auBerordentlich
niedrige Bauart des Waigelchens und die
verhaltnismaBig hohe Tourenzahl des Mo-
tors der »Eindruck« einer weit hoheren Ge-
schwindigkeit hervorgerufen wird, als es
tatsiachlich der Fall ist.

Fiir die Konstruktion dieses Kleinst-
wagens zeichnen Mr.]. W. Shillan, Britannia
House, Ampton Street, London W. C. 1,
und sein Chefingenieur, Mr. Charles Har-
rison, verantwortlich, und das Miniatur-
Auto, dem man die Bezeichnung Ryte Craft
Scoota Cars gegeben hat, wird bereits in
groBeren Serien erzeugt. Ubrigens verfiigt
Mr. Shillan auch itiber betrachtliche Er-

IM SCHATTEN DES GIGANTEN steuert diese versierte Chauffeuse ihren Ryte Craft »Scoota Car«
ohne sichtbare Minderwertigkeitskomplexe durch den Verkehrstrubel von Piccadilly.

fahrungen auf dem Gebiet der Motorrad-
technik und ist iiberdies der Erzeuger der
bekannten Britannia-AuBen- und Innenbord-
motoren; die dabei gesammelten Kenntnisse

hinsichtlich des Baues kleiner Motoren und

der wverschiedenen Arten von Kraftiiber-
tragungssystemen kamen ihm natiirlich bei
der Konstruktion des in Rede stehenden
Fahrzeuges sehr zustatten.

Das Chassis des Ryte Craft Scoota
Car besteht im wesentlichen aus zwei Paral-
lelrohren; die Hinterrader bilden zusammen
mit dem Motor und der Kraftitbertragung
ein Aggregat, das hinter dem Sitz des
Fahrers angeordnet ist und in wenigen Mi-
nuten herausgenommen werden kann.

Bei der sehr leicht gehenden Steuerung
werden biegsame Stahlkabel verwendet und
eingebaute Federn absorbieren automatisch
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Photo: J. W. Shillan.

schadliches Spiel, respektive toten Gang.
Der Schwerpunkt des Wagens liegt so tief,
daB das Steuerrad auch im Héchsttempo
von 20 bis 25 Kilometerstunden ganz herum-
gerissen werden kann, ohne daB der Wa-
gen dadurch zum Umkippen gebracht
werden konnte. Die etwa 40 cm im Durch-
messer messenden Réder sind mit Ballon-
pneus ausgestattet.

Die Betatigung wird durch ein einziges
Pedal bewerkstelligt; wenn man im Wagen
Platz nimmt, bleiben die Bremsen fest an-
gezogen, bis man das Pedal um etwa 12 mm
heruntertritt; weiteres Durchtreten 1aBt den
Motor entsprechend auf Touren kommen
und bewirkt automatisch ein sehr sanftes
Kuppeln. Das Tempo des Wagens wird
dann durch das Heruntertreten des Pedals
geregelt, ohne daB man dabei schalten
miiBte.

Das Herunternehmen des FuBes vom
Pedal bewirkt automatisch das SchlieBen
der Drosselklappe und das Anziehen der
Bremsen, und zwar wird dies durch eine
ebenso sinnreiche wie einfache Methode er-
zielt. Eine sehr hiibsch ausgefithrte Ver-
schalung hinter dem Fahrersitz beherbergt
den 1-PS-Motor, dessen Kurbelwelle in
Kugellagern lauft. Ein in einem Aluminium-
gehduse angeordneter Ventilator gewéahr-
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den Antriebsmechanismus

leistet sehr wirksame Luftkithlung; die mit

dem Motor organisch verbundene Kupplung

tritt automatisch in Aktion, sobald die

Tourenzahl des Motors 800 Touren in der

Minute iiberschreitet. Zwischen Kupplung
' Fiir Steyr aur -
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und dem auf das rechte Hinterrad wirken-
ist ein Getriebe
angeordnet, und der Motor sowie die Kraft-
iibertragung stehen in einer Linie zwischen
den Hinterrddern.

Der kleine, zylinderférmige Benzintank
enthalt Betriebsstoff fiir etwa 8 Stunden
Fahrzeit bei Hochstgeschwindigkeit.

Die Aufmerksamkeit, welche diese neu-
artigen kleinen Fahrzeuge auf sich ziehen,
macht dieselben ungemein geeignet fiir Re-
klamezwecke, und Mr. Shillan hat auch
bereits Vorkehrungen getroffen, die Scoota
Cars mit Karosserien zu versehen, die ge-
treue Miniatur-Nachbildungen wohlbekann-
ter Automarken sind, wie Austin, Morris,
Ford, Hillman, Humber, Vauxhall, Singer,
Standard, Armstrong Riley, Buick, Che-
vrolet, Chrysler, Citroén, Renault, Peugeot,
Opel usw. Die Fabrikanten der Frazer-
Nash-Wagen haben bereits 50 Ryte Craft
Scoota Cars in Auftrag gegeben.

Diese verkleinerten Wiedergaben eines
normalen Automobils werden auch den ver-
schiedenen Automobilvertretern im In- und
Ausland geliefert, denen damit insoferne ein
wertvolles Mittel an die Hand gegeben
wird, als der Vertreter dadurch die Auf-
merksamkeit des Publikums auf die von ihm
vertretene Marke lenken kann.

Abgesehen aber von den Méglichkeiten
zur Propaganda, die diese kleinen Wagen
bieten, eignen sie sich auch recht gut fiir
private Verwendungszwecke; so kann man
sie beispielsweise unbedenklich Kindern als
Spielzeug iiberlassen, obwohl dann natiir-
lich die Verwendung auf PrivatstraBen und
-wege beschrénkt bleiben muB. Im iibrigen
kann man sich leicht vorstellen, daB sich
die Kinder nicht des ungeschmélerten Be-
sitzes werden erfreuen kénnen, da fiir die
Erwachsenen die Versuchung nahe liegt,
sich das Wigelchen o6fters einmal auszu-
leihen.

AuBerdem liegt aber auch kein Grund
vor, warum man die Scoota Cars nur zum
Vergniigen und nicht auch fiir geschaft-
liche Zwecke heranziehen sollte; ein Kasten-
aufbau 14Bt sich unschwer anbringen, und
dann kann das Fahrzeug anstelle eines
Handkarrens beispielsweise von Gartnern
mit Vorteil verwendet werden. Das Ge-
wicht des kompletten Fahrzeuges ist so
gering — nur wenig iitber 100 kg —, daB
die groBen Pneus auch auf Rasenflichen
keine Spuren hinterlassen. Aber auch noch

Héchste Leistung mit
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andere  praktische Verwendungszwecke
kann man sich gut vorstellen, und es ist
nur zu wahrscheinlich, daB die Wigelchen
wegen der geringen Betriebskosten und der
Einfachheit der Bedienung, die es auch
solchen Leuten ermoglicht, die nicht das
Geringste von Automobilen und Motoren
verstehen, sich ihrer zu bedienen, sehr bald
eine  betrachtliche Verbreitung finden
werden. ~




Mllllonen Wagen werden
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Kurt Schneider .Hauptprobl des Kraftfahr bsat

Die erste Autofabrik, die etwa seit
1926 die Autoverschrottung férdert, ist
Chevrolet. Chevrolet behalt fiir jeden von
einem Héndler verkauften Wagen 5 Dollar
zuriick, der dem »Verschrottungsfonds« zu-
gefithrt wird. Fiir jeden Chevrolet-Wagen,
den ein Héandler nachweislich hatte ver-
schrotten lassen, erhilt er vom Werk aus
dem Fonds 35 Dollar und fiir jeden Wagen
einer anderen Marke, den er in Zahlung
genommen hatte, 25 Dollars .

1930 wurde das Verschrottungswesen
durch den »Highway Safety-Plan« der
»National Automobile Chamber of Com-
merce« auf eine allgemeinere Basis gestellt.

An diesem Plan, dem bedeutendsten,
der eine jahrliche zusitzliche Verschrottung
von zirka 400.000 Wagen vorsieht auBer
der normalen Verschrottung, die man mit
etwa 2.5 Millionen Wagen annimmt, be-
teiligten sich im Laufe des ersten Jahres
schon 19 Werke, die zusammen mit der
National Automobile Chamber of Commer-
ce Kapitalien in der Hohe von zirka 16 Mil-
lionen Dollar fiir die Durchfithrung bereit-
stellten.

AuBer den General Motors Werken
mit den Marken: Buick, Marquette, Che-
vrolet, Cadillac-La Salle, Oakland-Pontiac,
Oldsmobile sind auch der Chrysler-Konzern
mit den Marken: Chrysler, De Soto, Ply-
mouth und Dodge, sowie die Marken Gra-
ham, Hupmobile, Studebaker-Erskine, Nash,
Vicking und Willys-Overland an der Ak-
tion beteiligt.

Ford nimmt also nicht an dieser Aktion
teil, da er selbstindig eine Verschrottung
durchfiihrt.

Die Bedeutung der VerschrottungsmaB-
nahmen insgesamt wird ersichtlich, wenn
man beriicksichtigt, daB} zusammen mit Ford
etwa 87% der gesamten amerikanischen
Produktion daran teilnimmt.

Der Highway-Plan arbeitet nach einem
ahnlichen System wie der schon frither an-
gewandte Chevrolet-Plan. — Fiir jeden ver-
kauften Wagen stellen die Produzenten zum
Teil aus Abziigen von der Handlerprovision
einen Betrag zuriick, der zwischen 5 bis
24 Dollar differiert.

Aus dem so gebildeten Fonds gewahrt
der Produzent dem Héndler fiir jeden nach-
weislich verschrotteten Wagen einen Be-
trag. Der Handler erhilt dadurch die Mog-
lichkeit, alte unzuverldssige Wagen, deren
Wert nur noch wenig iiber dem Schrottpreis
liegen, verschrotten zu lassen, ohne daB er
durch die eventuell erforderlich gewesene
Uberbewertung bei der Inzahlungnahme
groBere Verluste erleidet.

1 Lt. V. D. J. Nachrichten vom 23. Februar 1927.

Die meisten Fabriken gewahren 40 Dol-
lar ZuschuB fiir jeden Wagen gleich welcher
Herkunft. Einige Fabriken geben weniger,
namentlich fiir die Verschrottung von Wa-
gen anderer Werke, aber nie weniger als
25 Dollars. Die Hoherbewertung der Wa-
gen eigener Erzeugung soll wohl vor allem
bewirken, daB derartig alte Wagen, die dem
Renommee der Fabrik im allgemeinen nur
wenig dienlich sind, von der Bildflache ver-
schwinden.

Abhangig ist die Gewahrung der Zu-
schuBpramie im allgemeinen davon, daB der
Nachweis erbracht wird, daB der Wagen
auch tatsachlich zerstért wurde, und zwar
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HISTORISCHE KUHLERSCHALL Immer gréBer und spitzer werden die Gesichter der Aufos,

so weit, dal} eine Reparatur sich nicht mehr
lohnen wiirde. Anfangs hatte die Zer-
stérung der wichtigeren Teile des Wagens
in Gegenwart eines Angestellten der Fa-
brik zu erfolgen. Da diese Form aber nicht
nur umstandlich, sondern auch mit groBeren
Unkosten verkniipft war, ging man dazu
iiber, sich mit dem Nachweis der Ver-
schrottung durch eine der zu diesem Zwecke
besonders anerkannten Verschrottgesell-
schaften zu begniigen.

Derartige Gesellschaften wurden im
Laufe der Jahre auch von Handlerverbin-
den gegriindet, oftmals durch Griindung
von Arbeitsgemeinschaften mit selbstandi-
gen Verschrottern.

Eine  derartige
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Arbeitsgemeinschaft

_verschrottet

wurde von der Cleveldnder Handlervereini-
gung schon vor Inkrafttreten des Highway
Safety-Plans der National Automobile
Chamber of Commerce mit einer Verschrott-
tirma, der »Cleveland Guarantee Auto
Scrapping Co.« gegriindet. Der Verbindung
lag folgende Verpflichtung zu Grunde: Die
Handler verpflichteten sich, samtliche Alt-
wagen, die sie verschrotten lassen, nur bei
dieser Gesellschaft verschrotten zu lassen.
Das Verschrottunternehmen dagegen ver-
pflichtet sich, alle Wagen der Handler an-

zukaufen. Der Ankaufspreis wurde auf
25 Cents fiir 100 pounds Wagengewicht
festgelegt. AuBerdem zahlt die Verschrott-

gesellschaft der Héndlervereinigung einen
Dollar je Wagen. Von dem jahrlichen Rein-
gewinn zahlt sie weitere 25% an die
Héndlervereinigung, die die Betrige
wiederum an ihre Mitglieder entsprechend
der Zahl der von ihnen wverschrotteten
Wagen weiterverteilt. AuBerdem erhilt die
Héndlervereinigung 6% Dividende auf ihre
Beteiligung.

Die Urheber des »Clevelander Planes«
haben inzwischen auch in anderen Stadten
dhnliche Gesellschaften gegriindet und zu
diesem Zwecke eine Holding-Gesellschaft
gebildet: Die »National Guarantee Auto
Scrapping Co.«.

An anderen Orten, wo sich ein beson-
deres Verschrottunternehmen oder eine Be-




teiligung der Héandler wegen des geringen
Umsatzes nicht rentieren wiirde, haben die
Handlervereinigungen Vertrdge mit schon
bestehenden Unternehmen abgeschlossen.
Diese muBten sich verpflichten, die von den
Héndlern angekauften Wagen nicht wieder
zu verkaufen, sondern diese restlos zu ver-
schrotten. Durch diese Abmachungen sollte
verhindert werden, daB die alten Wagen,
die die Verschrotter billig von den Hand-
lern erworben hatten, von den ersteren
wieder auf den Markt gebracht werden;
auBerdem sollte der Handel mit alten Er-
satzteilen, der die Lebensdauer noch laufen-
der Altwagen erheblich zu wverlangern ge-
eignet ist, eingeschrankt werden, zumal man
auch eine Verringerung des Absatzes an
neuen Teilen befiirchtete.

Doch schon nach kurzer Zeit zeigte es
sich, daB die auf einer derartigen Basis
arbeitenden Verschrottunternehmen fiir die
in ihre verschrotteten, metallischen Bestand-
teile zerlegten Wagen nur ungeféhr soviel
erhielten, wie sie dem Handler selbst ge-
zahlt hatten. Die Betriebsunkosten kamen

SELBSTDEMONTAGE EINES RACERS WAHREND DES RENNENS. Phantastische

einem diesjihrigen Grand Prix, nach der Natur gezeichnet.

dabei aber nicht heraus, Das System wurde
daher noch im Jahre 1931 abgedndert. Den
offiziell anerkannten Verschrottern wurde
jetzt das Recht zuerkannt, die noch wert-
vollen Ersatzteile aus den zu verschrotten-
den Wagen auszubauen und zu verkaufen.

Der Erfolg war, daB disc abhédngigen
Verschrotter mit den unabhdngigen Ver-
schrottern seitdem bedeutend besser kon-
kurrieren konnen. AuBerdem arbeiten sie
jetzt nicht nur rentabler, sondern sie wurden
auch in die Lage gesetzt, den Hindlern
hohere Preise zahlen zu konnen und da-
durch auch den Umfang der gesamten Ver-
schrottung zu erweitern.

Bevor dieser Umschwung in der Auf-
fassung der Industrie sich vollzogen hatte,
hatte sich eine Studienkommission der Na-
tional Automobile Chamber of Commerce
mit der Frage der Wiederverwertung alter
Teile befaBt. Sie kam zu dem SchluB}, daB
der Verkauf gebrauchter Teile nicht ein so
groBes Ubel sei, wie man anfangs gedacht
hatte. Der Bericht sagt dariiber unter
anderem: ». . . diese Teile verlangern zwar
die Lebensdauer sehr alter Wagen, die noch
in dem Besitz der Benutzer sind, doch wer-
den diese Wagen durch die Erwerbsmdog-
lichkeit billiger Ersatzteile sicherer und fiir

die Allgemeinheit weniger gefahrlich. Dazu
kommt, daB es okonomisch gesunder er-
scheint, alte Wagen mit alten Teilen, die

der Lebensdauer des ¢ ganzen Wagens besser»

entsprechen, zu reparieren<.

Einen weiteren Vorteil bringt die
Wiederverwertung alter Teile, da sie die
Moglichkeit gibt, die unwirtschaftliche
Lagerhaltung von neuen Ersatzteilen alterer
Modelle erheblich einzuschrénken.

Diese Annahme wird durch die bei der
Chevrolet-Verschrottung gemachte Feststel-
lung, daB 84% der verschrotteten Wagen
tiber 5 Jahre alt waren und die Wiederver-
wertung daher nur fiir die Modelle ent-
sprechend weit zuriickliegender Jahrgénge
in Frage kommt, erhértet. ,
~ Eine Ergénzung erhalt das Verschrot-
tungsprogramm der amerikanischen Indu-
strie unter dem Highway Safety-Plan durch
die Spezialverschrottung seitens der Ford-
Werke.

Ford, der der National Automobile
Chamber of Commerce nicht angehért, be-
gann 1930 eine eigene Verschrottungsaktion

Szene aus
(»Autocar.<)

einzuleiten. Die Besonderheit dieses Unter-
nehmens ist die Zusammenfassung der Ver-
schrottung und Wiedergewinnung von Roh-
stoffen in einem Betrieb.

Die Ford-Héndler zahlen fiir jeden
Wagen, der noch irgendwie bereift ist und
einen Akkumulator haben muB3, 20 Dollar.
Er 14Bt alle Wagen, die zum Verschrotten
angekauft wurden (in Zahlung genommen
wurden), nach Dearborn bringen. Dort
werden die Wagen in einer Spezialautover-
schrottanlage mittels drei »laufender Ban-
der« in ihre verschiedenen stofflichen Be-
standteile zerlegt, um darauf je nach Art
des Stoffes weiter behandelt zu werden.
Stahl wird z. B. in Stahléfen zusammenge-
schmolzen, um spéter der Neuerzegung von
Ford-Wagen zu dienen.

Trotzdem schon 1930 tiglich zirka 375
alte Wagen in dem Schrottwerk in Dear-
born verschrottet wurden, ist eine weitere
Ausdehnung der Fordschen Verschrottung
geplant worden. Es sollen in der Zukunft
mehrere tausend Wagen pro Tag verschrot-
tet werden. Durch die Erweiterung des Um-
fanges der Verschrottung soll auch die
Wirtschaftlichkeit des Verschrottungspro-
zesses selbst gesteigert werden. Zu dem-
selben Zweck wollen die Ford-Werke in
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. Héandler insgesamt 350.000 Wagen.

‘heraus *.

verschiedenen Teilen der Verelmgten
Staaten von Amerika weitere Verschrott-
werke ‘errichten, wodurch unter anderem

die teuren Transpnrtkcstes erspart werden.,

Trotz der Vereinigung von Verschrot—

“tung und Weiterverwertung in einer Hand

war es Ford bisher noch nicht méglich, das
Schrottgeschaft aus sich selbst rentabel zu
gestalten. Der Materialwert pro verschrot-
teten Wagen soll nur zirka 11 Dollars er-
geben haben. Die Kosten der Herbeischaf-
fung zur Fabrik sowie der Zerstorunq
muBten von Ford zugeschossen werden.
Die Materialverwertung deckte im héchsten
Falle ungefahr das, was man den Handlern
gezahlt hatte. Die Verschrottung wird
trotzdem forciert, woran das betrachtliche
Interesse der Ford-Werke zu erkennen ist.
Die Bedeutung des Umfanges der Ford-
schen Verschrottungsaktion wird ersicht-
lich, wenn man die von der National Auto-
mobile Chamber of Commerce Anfang 1931
veroffentlichten Zahlen iiber die tatsdch-
lichen Ergebnisse der Verschrottung in den
Vereinigten Staaten von Amerika unter-
sucht. Danach entfielen auf die planmaBige
Verschrottung seitens der Werke und
Von
diesen 350.000 Wagen verschrottete Ford
allein zirka 41.000. Von dem verbleibenden
Rest wurden in 257.961 Fallen durch Zu-

. zahlungen seitens der »General Motors Cor-
. poration«

die Verschrottung ermoglicht
(davon entfielen wiederum 211.364 Zu-
zahlungen allein auf Chevrolet-Wagen).

Da trotz eines Inlandsabsatzes von
zirka 3 Millionen neuer Wagen 1930 keine
Bestandszunahme gegeniiber 1929 eintrat,
schied also eine der Neuproduktion ent-
sprechende Menge an alten Wagen aus.
Der Umfang der gesamten Verschrottung
betragt also zirka 3 Millionen Wagen, un-
beriicksichtigt bleiben bei dieser Berechnung
die nicht registrierten Lagerbestande bei
Handlern, doch waren &hnliche Bestande
ja auch 1929 vorhanden. ,

Die amerikanische Automobilstatistik
zeigt also, wie entscheidend dort heute
schon die mit der Verschrottung eng ver-
bundene Ersatznachfrage fiir die Produk-
tion geworden ist.

Verschrottungspléine in Deutschland.

In Deutschland, wo die Industrie eben-
falls an einer starken Uberkapazitat leidet,
von deren Folgen auch der Handel stark
betroffen wird, setzte die Diskussion iiber
die ZweckméaBigkeit einer planmaBigen
Verschrottung und ihre Durchfihrung, an-
geregt durch das amerikanische Vorbild,
relativ friith ein. - ,

Der »Reichsverband des Kraftfahrzeug-
handels und -Gewerbes« brachte im Januar
1931 anlaBlich der Internationalen Auto-
mobilausstellung in Berlin eine Denkschrift
Die Denkschrift, die besonders im
Interesse des Handels verfaBt ist, behandelt
hauptsachlich die Gefahren, die dem Handel
durch die gegenseitige Konkurrenz, die un-
wirtschaftlichen  Preisunterbietungen  bei
Neuwagenverkdufen, bzw. Uberbietungen
bei Altwagen-Inzahlungnahmen entstehen
und fordert daher unter anderem einen
Preisschutz fiir neue Wagen mit der zu
seiner Durchfithrung unbedingt nétigen
Regelung der Bewertung des in Zahlung zu
nehmenden Altwagens.

Die Denkschrift geht ferner auf die
Notwendigkeit einer Kraftwagenverschrot-

1 yAufstieg oder Untergahg von Autoindustrie
und -Handel in Deutschland« von Dr. jur. Fritz
Gehrke, E. Kleinrat und Wilh. Hérdrich.
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tung in Deutschland ein. Der entwickelte
Plan ist aber nur ein Wunschbild, da die
benotigten Kapitalien nicht ohne weiteres zu
beschaffen sind.

Begriindet wird die Verschrottung mit
ahnlichen Motiven wie in den Vereinigten
Staaten von Amerika, wenn auch bei uns

RESERVELUFT IM HECK. Beim Adler-Trumpf junior,

Marktes, das bereits in den nédchsten Tagen in Wien zu sehen sein wird.

der Vorteil, den die Industrie und der
Handel sich von einer organisierten Ver-
schrottung (Erweiterung des Marktes,
weniger Handlerverluste usw.) versprechen,
mehr hervorgehoben wird.

In der Denkschrift wird die Bildung

eines Verschrottungsfonds bei einer zu
griindenden Treuhand-G. m. b. H., die noch
andere wichtige Aufgaben (Prexsschutzuber~
wachung, Abgabe von Taxen fiir Altwagen
und so weiter) hat, vorgeschlagen.

Die Mittelbeschaffung soll auf folgende
Weise geschehen: Die Hersteller und Im-

dem

porteure sollen sich verpflichten, monatlich
zirka 4% vom Bruttoverkaufspreis der in
Deutschland verkauften Wagen an die
Treuhand-G. m. b. H. zu zahlen. Die
Handler sollen hievon durch Rabattkiirzung
die Halfte mittragen. Bei einem angenom-
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kleinsten Sportmodefl des deutschen

menen Durchschnittssatz von 4000 RM pro
verkauften Wagen und einem Jahresabsatz
von 100.000 Wagen wiirden dadurch jahr-
lich etwa 16 Millionen RM zur Verfiigung
stehen, mit denen man bis zu 50.000 Wa-
gen verschrotten konnte, dazu kommen
etwa weitere 20.000 Altwagen, die durch
sonstige Verschrottung ausscheiden miissen,
also insgesamt zirka 70.000 Wagen pro Jahr.

Diese Zahlen wurden von Prof. Lampe,
Freiburg in einem »Neue Formen im Auto-
mobilhandel« betitelten Artikel zum Teil
falschlich angegriffen, da seine Gegen-
rechnung auf einem Rechenfehler basierte *.

Der Reichsverband des Kraftfahrzeug-
handels und -Gewerbes ist der Ansicht, daB3
in Deutschland heute schon, dhnlich wie in
den Vereinigten Staaten von Amerika, eine
Uberalterung des Wagenbestandes einge-
treten ist, das heiBBt daBl der Abgang durch
die normale Verschrottung nicht grof3 genug
gewesen ist. Er versucht dies durch fol-
gende Zahlenbeispiele, unter Annahme eines
durchschnittlichen Lebensalters der Kraft-
wagen von 5 Jahren zu belegen.

Der Kraftwagenbestand in Deutschland
betrug *

am 1.Juli 1923 1924 1925 1930
Personen-
wagen 100.340 132.179 179.665 501.256

Lastwagen 51.736 60.629 80.363 157.412
Insgesamt 152.076 192.808 260.028 658.668

Unterstellt man, daB sich der Aus-
gangsbestand auf 5 Jahrgidnge gleichzeitig
verteilt, so miiBten jahrlich etwa 20.068 Per-
sonenwagen (1923: 100.340) ausgeschaltet
sein. 1928 (1923 5 Jahre) wiirde die
letzte Rate des Ausgangsbestandes zum
Schrott kommen. Im Laufe des Jahres 1929
miilte der Bestandzuwachs von 1923/24
(31.839) zerschlagen werden, auBerdem die
erste 1924 in Dienst genommene Erneue-
rungsrate (20.068), zusammen also 51.907
Wagen, verschrottet werden. 1930 miiBBten
insgesamt 63.554 Wagen verschrottet wer-
den (43.486 aus Bestandszuwachs 24/25 und
20.068 der zweiten Erneuerungsrate des
Grundbestandes von 1923). Von 1928/30
wire demnach eine normale Verschrottung
von insgesamt 135.529 Personenwagen als
normal anzunehmen.

Der bereinigte
(Produktion — Export -+ Import)
1928 bis 1930: etwa 303.154 Stiick (fir
1930 nur geschétzt). Von dieser Zahl sind
die Bestandszunahmen der gleichen 3 Jahre
abzusetzen, das sind 233.480 Stiick, so daB
innerhalb der letzten 3 Jahre nur 69.674 Wa-
gen ersetzt wurden (neue Wagen fiir ver-
schrottete Wagen) statt des nach der vor-
herigen Rechnung zu fordernden Ersatzes
von 135.529 Wagen.

Nicht erfaBt bei diesen Berechnungen,
die sowieso nur einen Anhalt iiber den
Umfang der in Frage kommenden Zahlen
geben sollen, sind insbesondere die Lager-
bestande bei den Héndlern, da diese

Personenwagenabsatz
betrug

! »Wirtschaftsdienst¢, Heft 15 vom 5. Juli 1931
und »R. d. K.«-Mitteilg., 5. Juni 1931.
2 Statistisches Jahrbuch, 1931,
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die Zukunft

in den Planeten

Fast méchte man sich versucht fithlen,
diese Frage zu bejahen. Wohl haben die
Leute, die stets behaupten, alles sei schon
dagewesen, auch hier recht, denn schon
frither gab es zahlreiche Planztengetriebe
(Ford, Modell T. usw.). Heute hat man
aber bei diesen Getrieben fast alle ihrer
seinerzeitigen Schwéchen ausgemerzt und
siec dazu noch mit allen jenen Raffinements
versehen, die auf etwa vier Dezennien Er-
fahrung im Getriebebau beruhen.

Das neueste Planetengetriebe, System
Clayton, zeigt eine héchst ingeniése An-
ordnung der Zahnréder. Daher die groBen
Vorteile der Konstruktion, wie da sind: ge-
rauschloser Gang, geringe Erzeugungs-
kosten, kompakteste Bauart, Schaltung mit-
tels Rollklauen usw.

Wie man sich erinnern wird, werden
bei Planetengetrieben die Gangwechsel da-
durch erzielt, dall dieses oder jenes der
Rader des Systems durch ein Bremsband
stationdr erhalten wird. Beim System Clay-
ton werden statt der, wegen diverser De-
fektméglichkeiten nicht besonders beliebten
Bremsbénder Rollklauen von groBem
Durchmesser angewandt, die sich durch
lange, praktische Erprobungen sehr gut be-
wiéhrt haben und nicht die geringste Ab-
niitzung zeigten. Was die wahlbaren Ge-
schwindigkeitsstufen anlangt liegt hier die
Méglichkeit vor, 3 indirekte Génge sowie
einen direkten Gang, also insgesamt vier
Vorwirtsginge und 3 Retourgange zu er-
halten, was zwecks praktischer Eignung auf
4 Gange (3 davon indirekt) und einen
Riicklauf reduziert wurde. Es ist auch bei
ungeschicktestem Hantieren mit der Schal-
tung hier nicht moglich, etwas zu be-
schadigen. Daneben liegt die Moglichkeit
vor einen Schnellgang anzuordnen — fiir
Lander mit guten StraBen geradezu ein Be-

diirfnis, da nach den neuesten Forschungs-
ergebnissen das lange Fahren in raschem
Reisetempo (es muB beileibe nicht Vollgas
sein) auf derartig guten StraBen die Lager
unverhéltnisméBig stark abniitzt.

»Mit dem Clayton-Getriebe, wie wir es
versuchten — (es sind dies Worte eines

englischen Fachschriftstellers) war es un-
méglich, durch das ungeschickteste Schalten
(wozu wir uns redlich bemiihten) auch nur
den geringsten StoB oder Schlag hervorzu-
Versuchsgetriebe,

rufen. Das das wir

Rollenschaltung des Clayton-Getriebes. 1. Ge-
héuse (Kifig). 2. Nockenflache. 3. Schwache
Feder. 4. Segment, welches mit dem Kupplungs-
pedal verbunden ist. 5. Sperrklinke, 6. Nocken,

vom Schalthebel aus betitigt. 7. Ring mit
Innenverzahnung,
probten, war in einem alten 12 PS

(1500 cm?) Zweisitzer eingebaut und hatte
Gangwihler (unter dem Lenkrad ange-
ordnet und Freilauf fiir die drei indirekten
Gange. Natiirlich gab es hier etliche kon-
struktive Nachteile, wie sie bei Versuchs-
typen stets vorzukommen pflegen.

Der Wagen besaBB eine ganz normale
Kupplung. Um wegzufahren stellte man
den Hebel des Vorwahlers auf »1«. Dann
wurde das Kupplungspedal niedergetreten
und ausgelassen und der Wagen setzte sich
in Gang. »Zweite«, »Dritte« und »Direkte«
wurden ebenfalls auf die gleiche Art vor-
gewahlt und durch Niedertreten, respektive
Auslassen des Kupplungspedals eingeriickt.

Wenn man im ziemlich raschen Tempo
plotzlich von der »Vierten« auf die »Erste«
herunterschaltete, geschah weder ein Un-

= o=

Das Clayton-Getriebe in perspektivischer Dar-
stellung. 1. Welle, welche die Kraftiibertragung
von der Motorkupplung zum Getriebe iibertragt.
2. Tragscheiben, in welchen die Achsspindeln
der Planetenrider lagern. 3. Innenverzahnter
Ring der »Ersten« und 4. detto der »Dritten<.
5. Kardanwelle. 6. Sonnenrad F. 7. Sonnen-
rad A.

fall noch empfand man irgend welchen
Schock. Im Freilauf lief der Wagen weiter,
bis er auf ein, der »Ersten« entsprechend
langsames Tempo gekommen war. Dann
geniigte ein Berithren des Gaspedals, um
den Antrieb aufzunehmen.

Die Wirkung, welche die Betatigung

meistens nicht zugelassen und versteuert,
und daher auch nicht von den amtlichen
Statistiken erfaBt werden. Aber gerade
diese Wagen sollen vielfach schrottreif sein.

Der Hauptfehler dieser Berechnungen
liegt darin, daB das durchschnittliche
Lebensalter mit 5 Jahren angenommen
wurde. Dadurch ist auch wohl die Diver-
genz in der »notwendigen« Verschrottung
und der »tatsachlichen« Verschrottung zu
erklaren.

Trotzdem mag die Notwendigkeit einer
Verschrottung, vom Industrie- und Héandler-
standpunkt aus gesehen, bestehen. Doch
fehlen die zu einer Abhilfe erforderlichen
Mittel. Darum sind derartige MaBnahmen,
wie sie in Amerika mit Erfolg getroffen
worden sind, bei uns noch nicht durchzu-
fithren, ~
Zusammenfassend 14Bt sich zur Ver-
schrottung allgemein sagen: Die systema-
tische zusétzliche Verschrottung will haupt-

sachlich eine Beteinigung des Marktes;
weniger wichtig ist die Ausschaltung iiber~
alteter Wagen an sich, man will vielmehr
moéglichst noch brauch- und verkaufbare,
aber sehr alte Wagen zerstéren. :

Die Hauptfrage bei der Kraftfahrzeug-
verschrottung ist: Wie weit macht sich die
Zerstorung noch fahrbarer Wagen bezahlt
durch die damit entstehende Mehrabsatz-
moglichkeit fiir neue Wagen in Verbindung
mit der verbesserten Ausnutzungsmoglich-
keit der Produktionsanlagen?

Volkswirtschaftlich gesehen, kann die
Verschrottung zur Hebung der Produktivi-
tdt und zu einer billigeren und besseren
Bereitstellung zuverldssiger Verkehrsmittel
beitragen. Desgleichen sei auch an die durch
die Verschrottung erméglichte Wiederge-
winnung von Rohstoffen erinnert.

Uber den Umfang, den die Rohstoff-
wiedergewinnung durch die Kraftwagenver-
schrottung erlangen kann, geben einige von
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der National Automobile Chamber of Com-
merce veroffentlichte Zahlen eine Vorstel-
lung %: Das Eisen, das durch die Zerstérung
von Autos gewonnen wird, betragt jahrlich
etwa 2.7 Millionen Tonnen. Jede Tonne
Schrotteisen erspart etwa 5 Tonnen noch
unbearbeiteter Naturstoffe wie Erz, Kohle,
Kalkstein usw., die notig sind, um eine
Tonne Roheisen herzustellen. Dadurch ist
die Moglichkeit gegeben, 1315 Millionen
Tonnen jahrlich an Naturstoffen zu erhalten.

Den erwihnten volkswirtschaftlichen
Vorteilen, die durch eine »systematische«
Verschrottung entstehen koénnen, steht tat-
sichlich aber haufig die Zerstérung von
Kapital gegeniiber. Dies ist natiirlich nur
dann von Nachteil, wenn in dem durch die
Verschrottung ausgelésten Gesamtprozeld
kein UberschuB fir die Volkswirtschaft
entsteht. , .

1 Aus sHighway Safety-Plan« der N. A. C. C.
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Der Qualitatstreibstoff! .

Stromlinien fiir jeden Wagen!

Wenn die Stromlinienkarosserie ihren Mantel aus
Stahl um das Fahrzeug legt, dann gleitet der Luft-
widerstand wirkungslos ab. Wenn Mobiloil mit
seinem hauchdiinnen Olfilm alle Teile iiberzieht,
dann macht diese mobile Stromlinie des Motors
das Automobil zum effektiven Kraftfahrzeug.

VACUUM OIL COMPANY A. G

Mobiloil

Das Ol mit den Qualititsreserven




des Kupplungspedals bei diesem Fahrzeug
ausléste, war folgende: zuerst wird durch
das Austreten des Pedals die gewohnliche
Kupplung ausgeriickt. Wird das Pedal dann
noch etwas weiter ausgetreten, dann bleibt
die Kupplung ausgeriickt und der Mecha-
nismus des Gangwechsels wird betéatigt.
Beim Auslassen des Pedals erfolgt dann zu-
erst das eigentliche Einriicken des neu ge-
wahlten Ganges und schlieBlich das Ein-
greifen der eigentlichen Kupplung.

Ein Blick auf die Skizze zeigt das zen-
trale »Sonnenrad« A, welches durch den
Motor in Umdrehungen versetzt, also an-
getrieben wird und ein zweites Sonnen-
rad F, das die Kardanwelle antreibt. Auf
Tragscheiben, die frei drehbar auf den ein-
und auslaufenden Wellen (zum Motor, bzw,
zur Kardanwelle fithrend) sitzen, lagern die

Schaltschema des Clayton-Getriebes. 1. Bei eingeriickter »Zuweiter«.

die kontrare Umlaufrichtung des Planeten-
rades D zu Hilfe genommen, wobei das
Sonnenrad F soweit vorgeschoben wird, bis
es mit D in Eingriff gelangt. Dann, ent-
weder durch Stationdrhalten eines der
innenverzahnten Ringe oder der Trag-
scheiben kann man die verschieden ge-
stuften Riicklaufe erzielen.

Eine einfachere Methode besteht darin,
den innenverzahnten Ring der »Ersten«
stationdr zu erhalten, wodurch die Trag-
scheiben in entgegengesetztem Sinne zur
Drehrichtung des Sonnenrades A rotiert
werden. Eine dieser Platten kann dann
mittels Schaltklauen an die Kardanwelle ge-
kuppelt werden, wobei das Sonnenrad F
frei bleibt. Diese Methode hat gegeniiber
dem Verschieben des Sonnenrades prak-
tische Vorteile. ~

2. Die »Dritte« ist eingeschaltet.

3. vErste«. 4. »Riicklauf«. 5. »Vierte« (direkter Antrieb).

Achsen der Planetenrader B, C, D und E.
Die Abbildung zeigt der Einfachheit halber
nur zwei Paare dieser Planetenachsen,
wihrend es in Wirklichkeit drei sind.

Die Wirkungsweise der Schaltung er-
hellt am besten aus der beifolgenden ein-
fachen Skizzenreihe, wo ein Pfeil den
stationdr gehaltenen Teil anzeigt.

Die erste Skizze zeigt die Lage bei ein-
geriicktem zweiten Gang. Die Tragscheiben
werden durch Klauen stationdr gehalten, so
zwar, daB die Kraftiibertragung iiber A, B,
E und F ganz in der Art eines gewohnlichen
Zahnradersystems o h n e jedwede Planeten-
wirkung erfolgt. Um die »Dritte« einzu-
riicken (zweites Bild), miissen die Trag-
scheiben frei werden. Dagegen wird der
groBe Reifen mit Innenverzahnung festge-
halten. Jetzt wird der Antrieb des Sonnen-
rades A wie frither durch die Planetenréder
B und E iibertragen, nur daB aber jetzt der
zweite dieser Planeten gezwungen wird, um
die Innenverzahnung des stationéren Reifens
zu kreisen, wodurch das Sonnenrad F mit
einer etwas hoheren Geschwindigkeit als
zuvor angetrieben wird.

Was die »Erste« betrifft, so treten
hier die iibrigen Zahnrdder in Aktion.
Zwischen den Planetenrddern B und E
wird ein drittes Zahnrad C eingefiihrt, das
mit dem Zahnrad D, das auf einer benach-
barten Spindel sitzt, kammt. Auf der Zeich-
nung sind die Zahnréder C und D getrennt,
aber ihr Verhaltnis zueinander ist besser
auf unserer ersten, perspektivischen Abbil-
dung klarer ersichtlich. Das auxiliare Pla-
netenzahnrad D ist im Eingriff mit einem
anderen Ring oder Reifen mit Innenver-
zahnung, der, wenn die Erste eingeriickt
ist, stationir — das ist in Ruhe — fest-
gehalten wird.

Der Antrieb des Sonnenrades A wird
durch die Zahnrader B und E wie zuvor
iibertragen. Aber jetzt erfolgt der Planeten-
umlauf infolge des Zahnrades D im ver-
kehrten Sinne. Das Ubersetzungsverhaltnis
wird jetzt niedriger, da das letzte Planeten-
rad E wahrend es das Sonnenrad F (in der
Richtung nach) vorwdrts treibt, gleich-
zeitig einer gegenlaufigen Bewegung durch
die Tragscheiben unterliegt.

Um den Riicklauf zu erhalten, wird

Wenn man derartige Schaltklauen an-
wendet, kann man sie so anordnen, daB sie
zugleich das Sonnenrad F und die Trag-
scheibe festschalten und diese Teile zwingen
en masse zu rotieren, wodurch ein direkter
Eingriff, also der vierte Gang erzelt
wird.

Als Alternative kann man auch das
Sonnenrad F verschiebbar anordnen. Wenn
dieses dann noch iiber die Riicklaufstellung
hinaus verschoben wird bis es mit den
beiden Planetenriadern C und R kammt, er-
halt man gleichfalls die fiir den vierten
(direkten) Gang erforderliche Schaltlage.

Was nun die Rollenschaltung fiir die
Gangwahl anlangt, dient diese dazu, einen
der drei Ringe oder Tragplatten mit dem
stationdren Gehause zu verbinden. Jeder
dieser Teile, die Tragplatten, der innenver-

zahnte Ring der »Ersten< und der der

sDritten« sind von solchen Rollenschaltern

umgeben (siehe Skizze 3). Die Rollen sind

in Paaren an Schlitzen in einem Gehduse

angeordnet und durch zarte Federn in den
notigen Abstanden gehalten. Auf »Leerlauf«
berithren sie die kreisrunde AuBenober-
flache der innerverzahnten Ringe oder der
Tragscheiben. Mittels gezahnter Segmente
kann das Gehause (&hnlich dem »Kafig«
cines Kugellagers) aus dieser neutralen
Lage gebracht werden. Wenn es nach der
einen Richtung verschoben wird, gelangen
die Rollen zum Eingriff und halten den
inneren Teil gegen eine beispielsweise in
der Richtung des Uhrzeigers gedachte Be-
wegung, wahrend in der entgegengesetzten
Richtung bewegt, sie sich wieder der in ent-
gegengesetztem Drehsinne von Statten
gehenden Bewegung wiedersetzen.

Wenn nun der Fahrer das Kupplungs-
pedal ganz austritt, gelangt eine Welle zum
Rotieren, welche wieder die verzahnten
Segmente (Skizze 3) bewegt und die Rollen-
schalter oder Rollenklauen in die Eingriffs-
stellung bringt. Diese gelangen jedoch noch
nicht zur Wirkung, da die eigentliche Kup-
plung noch ausgeriickt ist.

Wenn man nun das Kupplungspedal
auslaBt, kommen die Segmente wieder in
die Neutralstellung, bis auf eines, das durch
eine Sperrklinke festgehalten wird, jenes
namlich, das zu dem vorgewéahlten Gang
gehort und durch eine Art Hebedaumen
oder Nocken vom Schalthebel eingeriickt
wird. Daher werden, je nachdem ein Gang
gewihlt wurde, die entsprechenden Rollen-
klauen den entsprechenden rotierenden Teil
festhalten.

Die Nocken, welche durch den Schalt-
hebel betitigt werden, bestehen aus Schei-
ben, die Fortsatze und Kerben aufweisen,
die wieder auf Federplatten, die mit der
Sperrklinke verbunden sind, wirken. Durch
Bewegen des Schalthebels driickt eine Feder
auf die Sperrklinke des vorgewdhlten
Ganges, so daB sie in die entsprechende
Kerbung des Segments einschnappt, sobald
man das Pedal auslaBt.

Verdichtige Spuren im Sand . . . Der Meisterdetektiv klappte sein VergroBerungsglas zu und sagte: »>Well,
dieser kleine Olfropfen im Sand beweist mir, daB hier ein Automobil fuhr. Nicht weit von hier ent-

fernt muB das Fahrzeug eine Panne erlitten haben,

Mobiloil verwendet hat.

: denn ich sehe aus der Olspur, daBB der Mann kein
Aus diesen Tatsachen kénnen wir den weiteren SchluB ziehen, daB der Urheber

der Spuren erstens in die néchste Stadf gegangen ist. um einen Mechaniker zu holen, zweitens, von nun
an sicher nur mehr Mobiloil verwenden wird«

8
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Mit diesem originellen Langstrecken-
Wettbewerb fiir durchaus katalogmaBige
Fahrzeuge (Autos, Motorrdder und was
zwischen diesen beiden Extremen liegt), hat
der, seit ungefdhr Jahresfrist alleinselig~
machende Deutsche Automobilklub (D. D.
A. C.), der die bisherigen automobilisti-
schen Korporationen teils in sich aufge-
nommen, teils zu voller Bedeutungslosigkeit

verurteilt hat, einen neuen Konkurrenztyp
geschaffen, der freilich in anderen Auto-
kulturstaaten kaum Nachahmung finden
diirfte, so nachahmenswert er auch ware.
Némlich: Ohne eine Streckenbesetzung
durch 50.000 Mann zu diesem Zweck eigens
abkommandierte und dem veranstaltenden
Klub nicht in Rechnung gestellte Besatzungs-
truppen, die die 2000 Kilometer lange
Strecke beiderseits flankieren und sie sozu-
sagen hermetisch abschlieBen, ist das Ge-
lingen der 2000-km-Fahrt undenkbar. Dem
D. D. A. C,, und nur ihm, stehen diese Be-
satzungsmannschaften in Form von SA-
und SS-Truppen zur Verfiigung. Ober-
gruppenfithrer fiir Automobilwesen, Major
Hiihnlein, hat auch heuer iiber hohere Wei-
sung die StraBensicherung anlaBlich der
2000 Kilometerjagd durch Deutschland
durchgefiihrt und damit die Unfallsmoglich-
keiten dieses -einzigartigen StraBenwett-
bewerbes auf ein sverniinftiges« MaB ge-
bracht. Wohl gab es einige Todesfille, die

diesmal, zum Unterschied vom Vorjahr, in

die Offentlichkeit drangen, aber zu Kolli-
sionen mit Nichtkonkurrenzfahrzeugen ist
es erfreulicherweise nicht gekommen, da
dieselben fiir diesen Tag vom Verkehr auf
der 2000-km-Strecke ausgeschlossen waren.

1378 Teilnehmer.

Schon die Teilnehmerziffer der »2000
Kilometer« geht iiber jedes gewohnte MaR

startet

siect >

hinaus. 1378 Konkurrenten waren es ganz
genau, die sich fiir die Langstreckenpriifung
eingeschrieben hatten. Hievon 1088 Motor-
radfahrer, davon 901 Solisten und 187 Bei-
wagenfahrer.

An Autos starteten insgesamt 650. Die
Zahl der aktiven Konkurrenten war inso-
fern noch eine weit héhere, als aus-

9

schreibungsgemadB jeder Kraftwagen und
jedes Seitenwagengespann mit zwei lizen-
zierten Fiihrern besetzt sein mubBte, die sich
erforderlichenfalls in der Lenkung abldsten,
da ja die 2000 km, wie bekannt, in einem
Zuge erledigt werden muBten.

Die Streckenfiihrung.

DaB der Titel »2000 Kilometer durch
Deutschland« keine Ulbertreibung darstellt,
sondern daB es sich hier wirklich um eine
Rundfahrt durch das ganze Reich handelte,
erhellt aus der Aufzahlung folgender Stadte,
die berithrt wurden: Baden-Baden, Freuden-
stadt, Freiburg, Donaueschingen, Ulm,
Augsburg, Miinchen, Niirnberg, Leipzig,
Potsdam, = Avus-Nordtor,  Brandenburg,
Magdeburg, Kassel, Dortmund, Bochum,
Essen, Diisseldorf, Koéln, Frankfurt am
Main, Darmstadt, Heidelberg und wiederum
Baden-Baden.

Nach Berichten der deutschen Presse
flankierten Millionen von Zuschauern den
Kurs und tiberall wo sie durchkamen, wur-
den die Konkurrenten mit Jubel begriif3t.

Am dichtesten lagen die Konkurrenten
ungefdahr bei Berlin zusammen, wo in einer
Stunde rund 150 Fahrer durchfuhren, in
jeder Minute also mehr als zwei und das
einen halben Tag lang. In der Zeitschrift
»Motor und Sport«, die sich mit der 2000-
Kilometer-Fahrt in einer Reihe von inter-

essanten Artikeln ihrer Sonderberichterstat-
tern ausfiihrlichst befaBt, lesen wir unter

anderem: Wenn jemand einmal 11 bis
12 Stunden am Steuer gesessen und ein
forciertes Tempo durchgehalten hat, um ein
fernes Ziel zu bestimmter Stunde noch er-
reichen zu kénnen, dann ist er gewdhnlich
stolz auf seine Leistung und meistens ist er
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dann schon mehr oder weniger abgekampft.
Nun stelle man sich vor, daB man nach
einer solchen Fahrt von 500 bis 600 km und
mit nur kurzen Unterbrechungen von weni-
gen Minuten, dann und wann zum Tanken
weitere 1500 bis 1600 km herunterreiBen
muB, durch Nacht und Nebel, Gewitter und

Herr und Frau Vollbrecht (Mannheim) erringen die
silberne Plakette auf Steyr 100.

Sturm! Dann hat man einen winzigen Be-
griff von dem, was die 2000-km-Fahrer
vollbrachten. Es gibt kaum etwas gual-
volleres, als ermiidet zu sein und doch die
Sinne zusammennehmen zu miissen, um
nicht ins Verderben zu steuern, und diesen
Kampf mit der Miidigkeit haben zu irgend-
einem Zeitpunkt alle Fahrer fiir sich ent-
scheiden miissen. Dal} es ihnen gelang, ist
nur auf das sportliche Moment dieser Fahrt,
auf den Ehrgeiz und den Willen, sich nicht
unterkriegen zu lassen, zuriickzufithren.
Hier die Leistung irgendwelcher bestimmter
Fahrer erwihnen zu wollen, wire ungerecht
gegen die anderen. Es muB geniigen, zu
erwiahnen, daB es bei den Wagenfahrern
mehrere gab, die ohne Ablésung die ganze
Strecke durchfuhren. Aber nicht allein
fahren muBten sie, viele von ihnen hatten
noch obendrein Pech und muBten unter-
wegs an ihren Fahrzeugen bauen — schwere
korperliche Arbeit verrichten!

Soweit die Zeitschrift »Motor und
Sport«, die nur eines zu erwahnen ver-
gessen hat, daB diese Uberbelastung der
Fahrer zugleich der groBte »Schonheits-
fehler« der 2000-km-Fahrt durch Deutsch-
land war. Die ideale Konkurrenz, im Sinne
der teilnehmenden Autofabriken und der
interessierten Autokunden, wire zweifellos
jene, die die Geschicklichkeit und Tiichtig-
keit der Fahrer als Wertungsmoment rest-
los ausschaltet und es an der Priifung der
Fahrzeuge und ihrer Reisequalititen genug
sein laBt. Ein zweiter Schénheitsfehler
dieser zweifellos hochinteressanten Konkur-
renz: Eine Hypertrophie von Siegern. Von
insgesamt 603 gestarteten Wagen kamen
327 ans Ziel und von diesen gewannen 247
die goldene Medaille, 31 die silberne und
29 die bronzene, wahrend ganze 20 ohne
Wertung blieben. Von den 1046 Motorrad-
fahrern beendeten 698 die Reise und von
diesen erhielten 584 die goldene, 53 die sil-
berne und 26 die bronzene Medaille. 63
blieben ohne jede Wertung. Also auch hier

ein »iibergutes« FErgebnis, das es dem
Kéufer schwer machen diirfte, die nur guten
Wagen von den besseren und besten zu
unterscheiden.

Vier Goldene und Teampreis fiir Steyr 100.

An diesem vom NSKK und DDAC ver-
anstalteten groBten Motorsportkampf des
Jahres beteiligten sich in der Wertungs-
gruppe V, die fiir Kraftwagen iiber 1000 bis
1500 cm® mit vorgeschriebener 72 km/Std.
Durchschnittsgeschwindigkeit  eingerichtet
war, auch einige Steyr-Wagen, Typ 100.

In dieser Gruppe sind 172 Fahrzeuge
gestartet, wovon 77 Wagen, das ist 45%,
in der vorgeschriebenen Zeit angekommen
sind.

Von den gestarteten sieben Steyr-
Wagen erhielten vier Wagen die »Goldene
Plakette«, sowie einen Mannschaftsteam-
preis fiir das Fabriksteam, ein fiinfter Wa-
gen wurde mit der »Silbernen Plakette«

¢ ausgezeichnet.

Goldene Plaketten erhielten: A. Wilisch
junior, Oberschlema, mit H. Graf, Chemnitz;
E. Rausch, Berlin, mit R. Zikisch; E. Sonn-
eck, Dresden, mit J]. Sakowsky, Berlin;

K. Gémlich, Leipzig, mit O. Wolff, Berlin.

wohl in Lelstung, als in Fahreigenschaften
seine auBerordentliche Uberlegenheit be-
wiesen.

Fiir Puch nur

CASTROL

Mercedes-Erfolge.

Daimler-Benz debiitierte anléBlich der
2000 Kilometer mit einem neuen Heckwagen
mit kopfgesteuertem 1l5-Liter-Motor, der
sich vom bisherigen 1%/,, Liter grundsitz-
lich dadurch unterscheidet, da3 der Motor
vor der Achse liegt. Wohl geht hiedurch
Innennutzraum verloren, aber die Fahr-
eigenschaften sollen wesentlich gewonnen
haben. Interessant auch der vollig strom-
linienférmige Verlauf des geschlossenen
Wagens, da die neue Anordnung der Heck-
maschinerie auch eine neue Formgebung be-
giinstigt. Uberdies brachte Mercedes-Benz
die neuen 5 Liter-»Autobahnkurier« als
zweisitzigen Sportwagen heraus. Fast iiber-
flissig zu sagen, daB diese fiihrende
deutsche Firma an den Siegen der 2000-km-
Fahrt imponierenden Anteil nimmt.

o

e
"
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Der Steyr 100 wird begutachfef.

Silberne Plakette erhielt: E. H. Voll-
brecht, Mannheim mit K. Vollbrecht.
Hieraus ergibt sich, daB der Steyr-
Wagen, Typ 100, der mit sieben Objekten
am Start erschien und mit fiinf Wagen, das
Gut geschmiert mit

CASTRO L

ist 71%, die Fahrt siegreich beendet hat, im
Verhaltnis zu dem Gesamtergebnis glianzend
abgeschnitten hat,

Jedenfalls hat sich der Steyr, Typ 100,
wie alle Fahrer iibereinstimmend bekunden,
wahrend der zweifellos hartesten Priifungs-
fahrt glanzend bewahrt und wiederum so-
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~_ Adlers neuester Trumpf.
Die Adler-Werke, Frankfurt am Main,

partizipieren mit einer groBen Anzahl von
goldenen Medaillen und anderen Auszeich-
nungen an den Ergebnissen der 2000-km-
Fahrt und haben auch ihrerseits nicht ver-
absaumt, gelegentlich dieser Priifungsfahrt
neue Modelle ins Treffen zu schicken. Da
waren zwei Trumpf-Wagen mit auf
2000 cm® vergroBerten Motoren und mit
hochsportlichem Karosserieaufbau. Winkel-
mann und Kronmiiller fungierten als Lenker
dieser Nouveautés und daB sie sich fabel-
haft bewahrten, beweist der phantastische
Durchschnitt von 106 km iiber die Riesen-
distanz. Eine zweite Adler-Neuheit war
der Trumpf-Junior als Sporttyp mit ent-



sprechend frisiertem Motor und einer eigen-
artigen Gummitorsionsfederung der hinteren
Schwingarme. Auch dieser Sport-Trumpf-
Junior hat glianzend abgeschnitten.

DKW siegt serienmiBig.

Die Auto-Union, als machtigster Auto-
konzern Deutschlands, hat die 2000-km-
Fahrt in auBerordentlichem MaBe beschickt,
sowohl mit Konkurrenten, als auch mit —
Siegern. Neue Horch-Wagen zogen in den
Kampf, mit 5 und 414 Liter Inhalt, wohin-
gegen die gestarteten DKW-Wagen, wie
man sich leicht iiberzeugen konnte, der

laufenden Serie entsprungen waren und gar

Das siegreiche Steyr - 100 - Mann-

schafts-Team.

Links:

2000-km-SIEGER AUF STEYR 100.
Von oben nach unten: Im Reifen-
depot; Ing. Rausch und R. Zikisch
(goldene Plakette); E. Sonneck und
J. Sakowsky (goldene Plakette); die
Chemnitzer Wilisch und Graf.

keine Besonderheiten aufwiesen. Trotzdem
darf sich die DKW-Bilanz der »2000 km«
sehen lassen! eine groBe Anzahl von Best-
placierten mit ganz hervorragenden Durch-
schnitten, die oft weit dariiber hinaus
gingen, was die gepfefferten Propositionen
von den Wagen forderten.

Erleichterungen im Kraftwagenverkehr mit
der Schweiz.

Das Reisebureau des Steiermirkischen Auto-
mobil-Clubs verlautbart: Die schweizerische und 6ster-
reichische Regierung haben gegenseitig die Erklarung
abgegeben, daBl von nun an bei Kraftfahrzeugen,
die in einem der beiden Staaten eingetragen sind und
zeitweilig im anderen Staate verkehren, von der Bei-
bringung des zwischenstaatlichen Zulassungsscheines
und des zwischenstaatlichen Fiihrerscheines abgesehen
wird, wenn die heimischen Ausweise fiir Fahrzeug
(Kennzeichenausfertigung) und Fahrer (Fiihrerschein)
vorliegen und die Fahrzeuge neben dem heimischer
behordlichen Erkennungszeichen, mit dem zwischen-
staatlichen Unterscheidungszeichen (A) ausgestattet
sind. Diese Erleichterung bezieht sich auch auf die
der allgemeinen Beniitzung zuginglichen Betriebe zur
gemeinsamen Personenbeférderung, nicht aber auf den
Betrieb von Kraftfahrlinien zur Giiterbeférderung,
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Fir

Abonnenten

des »Europa Motor« liegt diesem Heft eine Probe-
nummer des »Moment-Magazin« bei. ® Naheres auf
der letzten Umschlagseite!

Neuartige Ziindkerzen.

Die AC-Ziindkerzenfabrik in Flint, Amerika,
ist wieder einmal mit einer Neuerung herausge-
kommen, die von den fithrenden Automobilfabriken
Amerikas mit groBter Begeisterung aufgenommen
wurde. Aus konstruktiven Griinden besteht schon
seit langem das Bestreben, Ziindkerzen in moglichst
kleinen Abmessungen zu schaffen, Bekanntlich wurde
auch schon vor mehreren Jahren eine Kerze mit
14 mm Gewinde erzeugt, die der kleinste
iiberhaupt bestehende Kerzentyp war.
AC, diese fortschrittliche Ziindkerzen-
fabrik, ist einen Schritt weiter gegangen
und iiberraschte vor kurzem die Kon-
strukteure mit einer 10-mm-Kerze, die
alle guten Eigenschaften einer AC-
Kerze besitzt, jedoch so kleine Abmes-
sungen aufweist, so daB sie nicht nur
infolge ihres geringen Raumbedarfes
ihre konstruktive Anordnung ungemein
erleichtert, sondern auch eine einwand-
freie gute Kithlung ermoglicht. Infolge
ihrer Konstruktion weisen diese Kerzen
bescndere Vorteile auf, so daB bereits
in der nachsten Zeit fithrende amerika-
nische Automobilfabriken zum standard-
méaligen Einbau dieser Kerze sich ent-
schlieBen werden. Neben dieser fort-
schrittlichen Neuerung werden auch die
bisherigen Typen in bekannt guter

und ist fir jeden Motortyp eine
passende AC-Ziindkerze vorgesehen, da die amerika-~

Qualitat erzeugt

nischen AC-Ziindkerzen die kompletteste Wiarme-
wertreihe ergeben. Wegen niherer Auskiinfte wendet
man sich an die Firma Dénes & Friedmann A.-G.,
Wien XVIII., Mitterberggasse 11, die gerne genaue
Informationen erteilt.

|
Gelegenheitskauf

Ein Grofri-Sport, offen, Vier-
sitzer (1929), gut erhalten, Btach
bereift (eventuell mit leicht be-
schadigtem Reservemotor), nur
privat, um 1200 S 2 yerkaifen.
Zuschriften erbeten unter ,,Ge-
legenheitskauf 1200“ an die

Administration des Blattes.




Pneumatik-Montagewerkstétte  der
Semperit-Werke. :

Die Semperit-Werke haben in Wien II., Prater-
straBe 27, eine Fabriksniederlage, verbunden mit
ciner Montagewerkstitte, eroffnet. Diese neue Fabriks-
niederlage ist mit einem gut sortierten Lager jeder
Art von Bereifungen fiir Personen- und Lastwagen,
sowie alle anderen Fuhrwerke ausgestattet und ver-
fiigt iiber samtliche fiir die Montage von Bereifungen
auf die Fahrzeuge erforderlichen Behelfe und Ein-
richtungen. Die Semperit-Werke haben damit ihren
Kundendienst neuerlich ausgestaltet, um allen Wiin-
schen in bezug auf die Beschaffung und Montage von
Bereifungen rasch und bestens entsprechen zu kénnen.

Neue

Wieso der Kolbenring?

Unter diesem Thema ist in Heft 6, 1934, der
sDMZ« (Verlag »Deutsche Motor-Zeitschrift¢, Dres-
den-A 19; Preis je Heft RM 1,—) ein Aufsatz er-
schienen, und zwar als Diskussionsbeitrag zu der
Frage, wer an der heute noch notwendigen langen
Einlaufzeit bei neuen Motoren die »Schuld« tragt:
der Kolben, der Kolbenring oder der Zylinder? Zu
dieser in der »DMZ« laufenden interessanten Diskus-
sion wird nacheinander dem Kolbenkonstrukteur, dem
Kolbenringhersteller und dem Motorenbauer das Wort
erteilt, — Im gleichen Heft ist der zweite Teil des
in Heft 5, 1934, der »DMZ« begonnenen Einfithrungs-
aufsatzes »Der deutsche Fahrzeug-Dieselmotorenbau,
Entwicklung, Probleme und heutiger Stand« (Wir-
belkammer- und Luftspeicher-Motoren) veroffentlicht.
Dieser weitspannende Aufsatz ist wegen der Klarheit,
mit der technische Zusammenhéinge aufgezeigt wer-
den, und wegen seiner aufschluBreichen Abbildungen
besonders bemerkenswert. Auch auf die in diesem
Heft enthaltenen sehr lebendig illustrierten Typen-
tafeln sei hingewiesen; sie zeigen den Audi-2-Liter-
Personenwagen, Typ »UW« mit Frontantrieb, das
6-PS-Triumph-Motorrad, Typ 200 K¢ und das Ca-
proni-Schul- und Reiseflugzeug, Typ »Tricap« (Tief-
decker mit 130-PS-Sternmotor). H.D.

Rekordsieq Caracciolas auf dem neuen
y»Mercedes-Benz« im KlausenpalB3-
Rennen 1934.

Das KlausenpaB-Rennen 1934 hat mit einem
iiberwiltigenden Rekordsieg Rudolf Caracciolas auf

DER SUDEXPRESS PARIS—LISSABON GESCHLAGEN! José Lopez da Silva und sein Mitfahrer

dem neuen Mercedes-Benz-Rennwagen ge-
endet. Seit Wochen sah man diesem wirk-
lich klassischen FEreignis des schweizeri-
schen Automobilsports mit gespanntester
Aufmerksamkeit entgegen, waren es doch
wiederum die bedeutendsten Rennfahrer und
Marken, die fiir dieses schwierigste Berg-
rennen der Welt ihre Meldung angegeben
hatten. Vor allem stand natiirlich in der
groBen Rennwagenklasse der Start der
neuen deutschen Rennwagen im Mittelpunkt
des Interesses, die das KlausenpaB-Rennen
als erstes auslandisches Bergrennen gewahlt
hatten! Wie populdar der »Klausen« ge-
worden ist, mag am besten aus der Tat-
sache hervorgehen, daB selbst England
einige erstklassige Vertreter genannt hatte.

Schon in der Sportwagenklasse war
man gespannt, ob es gelingen wiirde, den
Streckenrekord zu unterbieten, den Mer-
cedes-Benz vor zwei Jahren mit 17 : 00 Mi-
nuten aufgestellt hatte. Das war jedoch
nicht der Falll Die schnellste Zeit aller
Sportwagen konnte der Italiener Ballestrero
mit 17:07 Minuten und 754 Kilometer
Stundengeschwindigkeit herausholen und
blieb damit betrachtlich hinter dem Mer-
cedes-Benz-Rekord zuriick.

Als vollends der Start der grofen
Rennwagenklasse begann, stieg die Auf-
regung der Zuschauermenge auf den Hohe-
punkt. Wiirde es vielleicht hier gelingen,
den Rekord zu brechen, den Rudolf Carac-
ciola ebenfalls vor zwei Jahren mit 15:50
Minuten aufgestellt hatte! Die Trainings-
fahrten der deutschen Wagen waren schon
Tage zuvor zum Tagesgesprach geworden
und lieBen wirklich einen erbitterten Kampf
erwarten. Wundervoll hat Caracciola den
Sieg errungen. In der nie fiir moglich ge-
haltenen Rekordzeit von 15:22.2 Minuten
brauste der Mercedes-Benz auf der Pal-

Rennwagen, Lastwagen, Omnibusse u. Motorréder
Der ausgezeichnete BHB-Kolben hat in kurzer Zeit Weltbertihmtheit -
erlangt. Auf Grund seiner exklusiven Form ist ein Steckenbleiben des
Kolbens ausgeschlossen. Mantel und Kolbenkopf sind voneinander ge
trennt und konnen sich vollig unabbingig dehnen.
des Mantels, die Ursache fast aller Kolbendefekte, ist auf Grund der
sinnreichen Bauart des BHB-Kolbens ausgeschaltet. Kein anderer Kolben
besitzt die eminenten Vorteile des BHB-Kolbens. Die Legierung RR 53
(Rolls Royce 53), aus welcher dieser Kolben hergestellt ist, wird von

SEKLEHNER & CO., Wien V. foioer 2 55i 50, a38.0.48.
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BHB-KOLBEN fir Reisewagen
Die Deformation

den ersten Fachleuten der Welt als die derzcit
beste Kolbenlegierung anerkannt. Daraus folgt,
daB  eine immer grofere Anzahl von Auto-
besitzern sich dicsen Kolben einbauen liBt. Wir
sind in der Lage, auf Grund eines Stabes her-
vorragender - Mitarbeiter und des modernsten
uns zur Verfugung stehenden Maschinenparkes,
den Einbau obiger Kolben in jeden Motor in
kiirzester Zeit durchzufiihren.

Generalvertretung fir @ Osterreich:

hohe durchs Ziel. 83.9 Kilometer Stunden-
durchschnittsgeschwindigkeit war er gefahren, wahrend
Stuck als Zweiter in der Zeit von 15:254 Minuten
das Rennen beendete.

Mercedes-Benz hat bei diesem X. Internationalen
KlausenpaB3-Rennen ebenfalls zum zehntenmal einen
Rekord aufgestellt und halt, nachdem in diesem Jahre
keine Tourenwagen starteten, sowohl in der Klasse
der Tourenwagen, wie der Sport- und Rennwagen
den ‘Rekord.

Lehrfeld haben mit ihrem Steyr, Typ 100, auf der Strecke Paris—Lissabon einen ganz auBerordentlichen
Erfolg zu verzeichnen. Sie haben diese Strecke, die iber Bordeaux—Salamanca—Caceres—Badajoc  in
einer Lange von insgesamt 1890 km fithrt, in 29 Stunden 40 Minuten zurickgelegt, in welcher Zeit auch
dic vier Aufenthalfe an der Grenze (Austritt aus Frankreich, Eintritt in Spanien, Austrift aus Spanien,

Eintritt in Portugal), sowie auch das Tanken (ungefahr zwei Stunden) inbegriffen sind. Die Fahrer sind

am 27. Juli 1934 frith bei der Pariser Oper um 6 Uhr 10 Minuten gestartet und in Lissabon am nachsten

Tag um 11 Uhr 30 Minuten angekommen. Der Durchschnitt auf der Strecke Bordeaux—DBadajoc betragt

90 km, von der portugiesischen Grenze bis Lissabon 80 km in der Stunde. Der Siidexpre8 Paris—Lissabon
braucht fiir dic kiirzere Gleisstrecke von 1780 km 31 Stunden 20 Minuten. Die Fahrer haben die Strecke
ohne den geringsten Anstand zuriickgelegt.
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48-Stunden-Weltrekord verbessert.

Erst kiirzlich wurde auf der Montlherybahn bei
Paris ein neuer 48-Stunden-Weltrekord aufgestellt
und jetzt hoért man, daB diese Glanzleistung abermals
iiberboten wurde. Diesmal ist der Angriff auf einem
3.5 Liter Delahaye-Spezialwagen erfolgt, und zwar
gelang es, zehn internationale und drei neue Welt-
rekorde fiir diese Wagenklasse aufzustellen.

Die Weltrekorde der Franzosen lauten wie
folgt: 4000 Meilen in 36:13:56.32 — 177.669 Stun-
denkilometer. 5000 Meilen in 45:29:57 = 176.853
Stundenkilometer. 48 Stunden in 84 :64.083 — 176.294
Stundenkilometer. Die Fahrer setzten nun ihre Re-
kordreise bis 10.000 km fort, die sich schlieBlich in
der Weltrekordzeit von 59:20:15.84, was einem
Stundenmittel von 168.527 km entspricht, bewaltigen.

Aus der englischen Autoindustrie.

England ist in wirtschaftlicher Beziehung ein
Mirchenland und seine Autofabriken erzielen wahre
Rekordziffern, auch was den Export anbelangt. Die
Automobilwerke Wolseley Motors Ltd. in Birming-
ham haben in den letzten sechs Monaten ihren Export
um 1249, erhoht. Und da ist es interessant zu horen,
daB Spanien, Holland, Portugal und die Schweiz die
vierfache Zahl von Wolseley-Wagen konsumierten,
als in der gleichen Periode des Vorjahres. Auch
Indien scheint sehr autolustig; der beziigliche Export
stieg um 2169 und auch der Verkauf nach Siid-
afrika hat sich verdoppelt.

FAHR MIT MUSIK |

HORNYPHON

l WIEN X., SUDOSTBAHNGASSE

TEL. U-43.5-85
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Auf ihrer kirzlich unternommenen Luftreise
Moskau—Rom, der in informierten Kreisen hohe poli-
tische Bedeutung beigemessen wird, landete das aus
drei GroBflugzeugen modernsten Typs bestehende
russische Luftgeschwader zwecks Brennstoffergédnzung
durch die Vacuum Oil Comp. auf dem Flugfeld
Aspern.

In welch vorbildlicher Weise dieser Dienst ge-
leistet wurde, beweist eine Verlautbarung im russi-
schen Rundfunk, nach Heimkehr des Geschwaders,
wobei das offizielle RuBland der Vacuum Oil Comp.
Dank und Anerkennung aussprach.

Das in Rede stehende Geschwader stand unter
Kommando des General Unschlicht, obersten Leiters
des russischen Flugwesens (siehe Gruppenbild, oben).

Die einmalige Tankfillung von 7000 Liter Ben-
zin 1aBt interessante Schliisse auf den Aktionsradius
dieser in RuBland gebauten GroBflugzeuge zu, die in
ihren, in den Tragflichen eingebauten Kabinen be-
quemste Beférderungsmoglichkeit fir etwa 70 Per-
sonen bieten.

) zp [oma tz'sc/zer .
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Lebensversicherungsgesellschaft

PHONIX

Gegriindet 1882

Gegriindet 1882

Zentraldirektion: Wien 1., Riemerg. 2

Versicherungsbestand Ende 1933:
3060 Millionen Schilling

Garantiemittel Ende 1933:
679 Millionen Schilling

Priimien- und Zinseneinnahme im Jahre 1933:
211 Millionen Schilling

Auszahlungen an Versicherte im Jahre 1933:
72 Millionen Schilling

Filialen in samtlichen Bezirken Wiens, in allen
Landeshauptstadten und groBeren Orten der
Osterreichischen Bundeslander.

Tatigkeitsgebiet der Gesellschaft
auBerhalb Osterreichs:

Agypten, Belgien, Bulgarien, Deutsches Reich,
Frankreich, Griechenland, Holland, Italien,
Jugoslawien, Palastina, Polen, Ruminien, Spa~
nien, Syrien, Tschechoslowakische Republik,
Tiirkei und Ungarn.

Die Gesellschaft schlieBt zu billigen Praé-
mien alle Arten von Lebens- und Renten-
versicherungen ab.




bringl die neuesten Roll= und Schiebediicher
Hochglanzlackierungen mit ganz neuartiger Method=
Umarbeitung von unmodernen Wagen auf Stromlinie

Armsonsten alle Neuanfertiaunaen u.

Reparaturer in bekannter Quaolitdt!

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

- TANKEN SIE HOLZ!

Wie kurz wird es dauern, und wir
werden unterwegs, wenn uns der Nervus
autorerum ausgeht. Holz tanken im Sinne
des Dichterwortes: »Nehmet Holz vom
Fichtenstamm, doch recht trocken laBt es
sein«, und wenn es nicht Fichte ist, sondern
nur frocken, auch kein Malheur, die heuti-
gen und erst recht die morgigen Motoren

legten Klbtzen den gasférmigen Autokraft-
stoff. Wie billig die Holzfahrerei kommt
und was fiir Verschwender wir alle sind,
die wir noch immer unverantwortlicher-
weise Benzin oder Benzol fiillen, ergibt sich
aus folgender Gegeniiberstellung: 2 bis
2.5 kg Holz kosten ungefdhr 15 Groschen,
1 Liter Benzin 46 Groschen. Das Kraftstoff-

Hier wurde die Holzvergasungsanlage im stromlinienartigen Heck des Wagens untergebracht.
Buchstabenerkliarung: G Holzvergaser = Sauggasgenerator, der eigentliche Heizkorper zur Er-
zeugung des Holzgases. RR = Reiniger, Filteranlagenfiir die Zuriickhaltung von Asche, Teer-
teilen usw. EH = Ersafzholz, bzw. Holzkohle. Der Ausgang der Gaszufihrungsleitung vom
Holzvergaser G zum Motor ist durch Pfeil bezeichnet und die Leitungsfithrung gestrichelt.

sind nicht so genau. Wo jetzt Zapfstellen
sich unsaglich wichtig machen, werden
dann simple HolzstéBe sich erheben, und
an Stelle von 10 Liter Benzin wird man
20 bis 25 kg Brennholz tanken, denn beim
Holzgasbetrieb, der demnéchst in Schwung
kommen soll, betragt der Verbrauch 2 bis
214 kg Holz »pro« Liter Benzin.

Ja, verehrter Leser, falls es Ihrem be-
rithmt autotechnischen Scharfblick bisher
entgangen sein sollte, die internationale
Autoindustrie befindet sich auf dem besten
Holzwege, der vielleicht gar kein »Holz-
weg« ist, indem sie unsere noch unver-
brauchten Waélder oder, deutlicher ge-
sprochen, den »Kraftstoff Holz« den Autos
nutzbar machen mochte.

Wer hat dich, du schoner Wald, auf-
gebaut so hoch dort oben —? Doch zweifel-
los ein Freund und Befiirworter des Holz-
gasbetriebes bei Kraftfahrzeugen jeglichen
Genres. Unser Osterreich ist bekanntlich mit
Wald iiberreich eingedeckt, die Forstwirt-
schaft liegt danieder, und wenn nur ein
Bruchteil der Autos, die unser Land be-
rollen, sich entschlieBen konnten, statt des
teuren NaB billigen Trockenbrennstoff zu
tanken, so manches in unserer Volkswirt-
schaft konnte im Nu besser werden.

Natiirlich, das Normal- und Banalauto
frit so was nicht. Erst ein Holz- oder Holz-
kohlengasgenerator bereitet aus den einge-
!.-nto wiirde also bei Holz um zwei Drittel

(»Neue Kraftfahrerzeitung.«)

sinken, wobei wir freilich nicht wissen, ob
nicht der Fiskus auch hier ausgleichende
Zur Schmierung nur

CAST RO L

Gerechtigkeit walten lassen wird, damit
jene, die noch mit Benzin fahren, den Preis-

unterschied nicht allzu schmerzlich emp-
finden . . . .

Technisch ist das Problem beinahe
schon gelbst, auch fiir schwache und billige
Autos, die eben.entsprechend kleiner dimen-
sionierte und den MotormaBen angepaBte
Generatorenanlagen erhalten.

Neuerlich propagieren Eingeweihte die
Verwendung von Holzkohle (entschweltem
Holz), die gegeniiber dem lufttrockenen
Holz den Vorteil eines erheblichen Kilo-
meterplus bietet. Auch hinterlaBt die Holz-
kohle weniger Asche und greift das Ge-
neratorenmetall nicht an. Was das Tanken
anbetrifft, so kann dem Automobilisten tout
egal sein, ob er mit Holzkohle in abge-
paBten Mengen oder mit Holzkl6tzen seinen
Generator beschickt. Hauptsache, daB3 aller-
orts Holz oder Holzkohle praktisch dosiert,
bereitgehalten werden, eventuell in Sacken

Gute Fahrt mit

LASTROL

zu 10, 15, 20 kg, damit das Nachfiillen keine
Umstande macht.

Haben wir uns einmal an das Holz-
tanken gewohnt, werden wir moglicher-
weise auch den berithmten Schritt vom Er-
habenen zum Liacherlichen wagen und in
nicht so ferner Zeit, wenn der Fortschritt
sich einen neuerlichen Ruck gibt, Erdapfel
in natura tanken (es miissen ja gerade keine
teuren Kipfler sein), zwecks Selbstgewin-
nung von Kartoffelspiritus, der zum Heil
unserer Landwirtschaft in einem ertrdg-
lichen Prozentsatz dem Benzin beigemischt
werden soll, wie es jetzt in Osterreich Vor-
schrift ist. Dann wird man den Automobi-
listen nicht mehr fragen: Welche Marke
fahren Sie? sondern sich interessiert erkun-
digen: Sagen Sie, Geschitzter, sind Sie
eigentlich Holz- oder Erdapfelautomobilist?

SEMMERING-RENN-
REMINISZENZ 1927.
Castrol-GruB an Kon-
kurrenten und Publikum.
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Unser eben aus Ischl eingelangter
Mitarbeiter stellt uns folgenden auto-
mobilistischen Stimmungsbericht aus der
Operettenstadt zur Verfiigung.

Ischl — die Stadt der Isten. Der Kom-
ponisten, Librettisten, Journalisten. Und der
Automobilisten. Auf diese vergiBt man so
gern, wenn man das Operettenbabel an der
melodisch platschernden Traun besingt; und
das ist gar nicht nett von den p. t. Besin-
gern. Denn die privilegierte Operettungs-
gesellschaft fiir Europa, die hier tagt, mit
ihren Ehrenmitgliedern Lehar, Kalman,
Strauss, Abraham, Griinwald, Beda, Bram-

Fiir Kraftfahrzeuge nur

CASTRO L

mer, Schanzer, Welisch und Konsorten, halt
seit jeher treu und fest zum automobilisti-
schen Fortschritt. Begreiflich. Sechsstellige
Tantiémen laufen nicht zu FuB3 . . .

Jedes Ischler Kind, jeder frischgeborene
Saugling kennt sie, die prominenten Autos
der Prominenten. Den &duBerst ausgesorgten
Cadillac-Zwolfzylinder Meister Kalmans,
den zumindest ebenso feudal dreinbringen-
den Minerva Knight Alfred Griinwalds, den
unsterblichen Mercedes von Fritzl Werner.
Und natiirlich auch das schneeweiBe Strom-
liniengebilde, Exklusivmarke Keibl, darin
die junge schéne Frau Vera Kalman, un-
séglich stolz auf die eigenen PS, ihre auto-
mobilistischen Geschicke héchstpersonlich
durch die nicht unkomplizierte Salzkammer-
gutlandschaft steuert.

Es geht leider nicht an, hier die kom-
plette Prasenzliste der beriihmten Wagen
der iibrigens noch lange nicht verklingen-

Olga Bartos-Trau, die bekannte Kiinstlerin,

24

schwérmt fir »Amerikaner«.

s

SYMPHONIE IN WEISS BEIM ISCHLER BLUMENKORSO.

die Gattin des

Frau Vera Kalman,

Komponisten, mit ihren Kindern Charly und Lilly, nach vollbrachtem Siege auf Keibl-Kabriolett 170.

den Ischler Saison 1934 zu présentieren,
jener Wagen namlich, die zur Operette
sichtbare Monogramm-Beziehungen pflegen.
Nur so viel sei verraten: das herrliche Ischl
ist schlechterdings unvorstellbar ohne die
herrlichen Wagen, eher kann man sich, bei
ausgiebiger Phantasie, die Esplanade ohne
die Gebriider Golz denken . . .

Und man mub zugeben, im Salz-
kammergut da kann man gut lustig sein —
als Mensch, den ein giitiger Herrgott auf
vier eigene Réader stellte. Schon der soge-
nannte landschaftliche Komfort (im Zim-
merpreis inbegriffen) spottet jeder Be-
schreibung durch einen Dilettanten dieses
Spezialgebietes der Baedeker-Literatur. Ein
reichassortiertes Lager von Seen, einer blau-
griiner als der andere, ladet zum Bade:
Atter-, Fuschl-, Grundl-, Hallstatter-,
Mond-, Traun-, Wallen-, Wolfgangsee
(wir nennen sie alphabetisch, damit sich
keiner beleidigt), maBlos arrogante, angst-
einfloBende Felswénde, wechseln ab mit
loyalen, griinbewaldeten Hiigeln und sogar
Eis- und Schneefelder kann man hier chaut-
fierenderweise genieBen, ohne das geringste
Schnupfenrisiko. Kurz gesagt: eine Primis-
sima-Gegend, beste Qualitatsware made in
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Austria, die sich beim Gentlemandriver (und
der Gentlemanlady) fiir das bisserl Benzin
und Ol, das er an sie wendet, reichlich re-
vanchiert. Dann die bestrickend iippige
LandstraBenfauna im Salzkammergut: Alle
paar Schritte lang ein moderner Benzin-
baum mit kostlichem Nal — noch nie ist
hier ein Auto verdurstet. Auch Autosana-
torien wachsen auf dem fruchtbaren Boden
in beruhigender Vielzahl und wenn so ein
durchreisender Wagen Manderln macht,
was ungalanterweise auch dann vorkommen
soll, wenn ein Weiberl am Volant sitzt, hat
er beste Chance, seine haarstrdubend ver-
zwickten Innereien unter der Haube zur
Raison zu bringen. Uber Wohnungsnot hat
Fiir Steyr nur :

CAS T RO L

hier noch kein vierradriger Kurgast Klage
gefithrt. Autohotels, streng moderne Hotels
bitte, in Hiille und Fille. Der Kurdirektor
von Ischl, Alpenkénig und Autofreund,
heiBt Berkovicz und er war es, der den ver-
sammelten Limousinen, Kabrioletts und
Roadstern eintigige Rosen-Nelken-Narzis-

Die passionierte Sportlerin, Fraulein Louise Mertens, als »Steyr«er-Dirndl pan
} excellence. !



sen-Kur verordnet hatte, was man auf gut
deutsch Blumenkorso nennt. Tout Ischl
saumte die Esplanade und nahm die Nase
voll, als die sinnbetérend wohlriechenden
Autos voriiberzogen. General- und Haupt-
siegerin, Operettenprinzessin Vera Kalman,
die der bliitenbeladene Mercedes-Benz rei-
zend kleidete. Auch Louise Mertens, die
Steyr-Passionierte, fuhr bepreist nach Hause.

Der asphaltierten, zementierten und be-
tonierten Reize des Salzkammergutes sei
hier in geziemender Hochachtung vor dem
nimmermiiden FleiBe des groBen Land-
straBenbiigeleisens, sprich: Dampfwalze, ge-
dacht, iiberall fabelhaft kultivierte Wege,
iiber die die Autos noch mehr staunen diirf-
ten, als ihre Besitzer, Und in diesem Jahr hat
man international gestaunt: auf englisch und
franzosisch, auf hollandisch und tschechisch,
auf spanisch und schweizer Diitsch.

Ischl, wie gesagt, ist die typische Stadt
der Isten, Der Automobilisten, der Operet-
tisten. Hier, im Lande des Lachelns, traumen
sie taglich ihren singenden Traum von einem
bezauberndem Fraulein, das Djainah heiBt
und um kein kleines Café der Welt mit der
Prinzessin auf der Leiter tauschen méochte,
selbst wenn diese ein Zirkus-Stern wire
oder so ahnlich.

Auch der so populdre Richard Tauber ist
da, Erfinder und Patentinhaber fiir singen-
des Trédumen und trdumendes Singen und
schon jetzt verursacht er der Konkurrenz
mit seinem Doppelverdienertum unruhige
Nachte. Tauber ist quasi Gewohnheits-
Ischler, jeder griiBt ihn hier und mit tan-
tiemengliickstrahlendem Lécheln griiBt er
zuriick. Er liebt dieses Ischl {iber alles, sein
ist sein ganzes Herz, namentlich zum
zweiten Akt-Finale der Sommerspielzeit,
wenn der Herbst seine ersten Kulissen in
den Ischler Wald stellt, wie sie Alfred Kunz
nicht naturechter malen koénnte. Und gar
wenn es der Dunkelheit einfallt, einzufallen
und es kostlich kiihl iiber die Esplanade
weht, noch immer bewacht von den Briidern
Golz, die als Doppelposten auf und ab-
gehen, dann ist diese Stadt fast marischka-
operettenhaft schon. Singender Sommer-
nachtstraum . . .

Verjiingungskur bei Seklehner & Co.

Auch die besten und robustesten Motoren, wenn
sie in die Jahre kommen und an die 50.000 km am
Buckel haben, bediirfen einer Verjiingungskur, die
sie wieder sauf gleich bringt<. Nun ist es keineswegs

Die neue Pneumatik-Montagewerkstétte der Semperit-Werke auf der PraterstraBle. Sie ist mit allen modern-
sten Behelfen und einem reich sortierten Pneulager ausgestattet.

irrelevant, an welche
Adresse man sich hie-
bei wendet, auch der
Mensch im  Verjiin-
gungsfalle iiberlegt es
sich reiflich: Steinach,
Woronoff oder Dop-
pler? Die Maschine
sollte desgleichen tun.
Und wenn sie sich dann
definitiv fiir Seklehner &
Co. entscheidet, hat sie
wohlgetan: Mit einer
wunderbar prézisen und
héchst expeditiv arbei-
tenden Feinbohranlage,
die die Zylinder von
noch so oval auf véllig
kreisrund weitet, wo-
bei die Innenfassade
einen makellos spiegel-
blanken Zustand erhilt,
gelingt dieser stark fre-
quentierten  Spezialab-
teilung von Seklehner &
Co. jedwede Verjiin-
gung und auch der kri-
tischeste Kritiker findet
keine »Anhaltspunktes.
Natiirlich, verjiingte
Zylinderlaufbahnen
brauchen junge Kolben.
Auch in dieser Be-
ziehung  bietet Sek-
lehner & Co. etwas
ganz Besonderes, den
glanzend bewéhrten
BHB-Kolben, der sich
binnen  kurzem zur
Weltberiihmtheit  auf-
schwang. Stecken-
bleiben dieses Kolbens
ist ganzlich ausge-
schlossen, da Mantel
und Kolbenkopf von
einander getrennt, sich
vollig unabhingig
dehnen kénnen. Die
Legierung RR 53 (Rolls
Royce 53) aus der
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Messebesucher!
Besichtigen Sie unsere neuen Modelle!
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dieser Kolben herge-
stellt ist, gilt in der
Fachwelt als iiberragend.

Gestiitzt auf den modernsten Maschinenpark,
bewerkstelligt Seklehner & Co., Wien V., Rechte
Wienzeile 105, den Einbau dieser Kolben in kiirze-
ster Zeit.

Sollte Thre Maschine also Leistung und Diskre-
tion des Ganges zu wiinschen iibrig lassen, mit einem
jetzt so beliebten Wort, verjiingungsreif sein, schicken
Sie dieselbe in die Sonderabteilung des Hauses Sek-
lehner & Co.

Fiat 508 S.

Eine frohe Botschaft fiir sportlich gesinnte Auto-
mobilisten: Die Turiner Fiat-Werke bringen ihr
serienméBig erzeugtes Sportmodell, den Typ 508 S,
den wir in Wien gelegentlich der Messe genieBen

‘schritten vorwirts.

konnten, jetzt zu einem sehr verniinftigen Preis auf
den Markt. Hier handelt es sich um einen Sportwagen
im Westentaschenformat, einen hinreiBBend karossier-
ten kleinen Racer, der trotz des bescheidenen Motors
von 36PS und eines Gewichtes von 650kg als
Sportzweisitzer ehrliche 115 km Spitzenleistung ent-
wickelt, vier Gange hat, mit der Dritten immer noch
volle 80 geht und es mit der Zweiten bei 4400 Um-
drehungen je Minute auf 60 Kilometerstunden bringt.
Der erste Gang ist nur Anfahrgang oder duBerste Re-
serve fiir phantastische Steigungen. Dabei braucht der
Balilla-Sport mit seinem Hangeventilmotor nur 10 Liter
pro 100. Die Maschine hat 995 cm?, drei Kurbelwellen-
lager, Solex-Fallstrom, Schnellstarter-Vergaser, Ther-
mosyphonkiihlung, Profilrahmen mit X-Traverse,
Halbfedern vorne und hinten, Spurweite 1.20, Rad-
stand 2.30, Bodenfreiheit 16 cm, also ein bisserl wenig.

ATE-LOCKHEED - VIERRADBREMSE

BREMSFLUSSIGKEIT und

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

Atempause in Amerika.

Einige Zeit ging es, wie erinnerlich, bei der
amerikanischen Kraftfahrzeugindustrie mit Riesen-
Es wurde unwahrscheinlich viel
produziert und konsumiert, aber jetzt ist, wie scheint,
eine Atempause eingetreten. Der Ansturm der Auf-
traggeber ebbt ab, die Bestellungen gehen zuriick.
Trotzdem kann, von einem Auftragmangel noch keine
Rede sein. Bei Chevrolet verzeichnet man sogar Re-
kordziffern. Im Monate Mai wurden 100.050 Autos
erzeugt und damit alles tiberboten, was Optimisten in
den letzten drei Jahren fiir moglich gehalten haben.

Der arme Verbraucher.

Der franzosische namlich. Wie eine Fachzeit-
schrift behauptet, lasten auf dem Brennstoff in Frank-
reich nicht weniger als 20 verschiedene Zélle, Steuern
und Taxen, ehe er in den Besitz des Verbrauchers
gelangt. Armer Verbraucher!

KARL FRANK
Groftes Wiener Emaillier= und
Sprislackierwerk fiir Motorrader

Wien XVI., Thalheimergasse 46=48. Tel. U=3620-28

Eigentiimer, Herausgeber und Verleger: »Der Morgen«-Verlag, Gesellschaft m. b. H.; Verantwortlicher Schriftleiter: Chefredakteur Franz Rosenthal, beide in
Wien IX., Canisiusgasse 8—10, Telephon R-50-5-20. — Druck: Carl Schneid, Wien VIIL, LerchenfelderstraBe 146.




Wir haben bereits eingangs festgestellt,
daB die technische Beherrschung der Hand-
griffe beim Autolenken gar keine Schwie-
rigkeiten bietet und von jedermann in
kurzer Zeit vollkommen erlernt werden
kann. Die vollkommene Beherrschung der
Technik bedingt jedoch keineswegs einen
guten Fahrstil. Die Dinge liegen hier wie
beim Schreiben: Unzahlige schreiben ortho-
graphisch richtig und verfiigen iiber einen
geniigenden Wortschatz, aber noch lange
nicht iiber einen guten Stil. Wenn wir
eine Definition des guten Stils beim Auto-
fahren versuchen wollen, so finden wir
etwa folgende Merkmale: Flottes und
fleiBiges Vorwirtskommen bei Wahrung
groBter Sicherheit der Insassen und Pas-
santen, bei Riicksichtnahme auf das Sicher-
heitsgefiihl beider und bei gréBter Schonung
der Wagenbestandteile. Flottes Vorwiérts-
kommen und Grade des Sicherheitsgefiihles
der Insassen lassen sich unmittelbar fest-
stellen. Zur Wahrung der Sicherheit,
welche mit dem Sicherheitsgefiihl nicht zu-
sammenfallen muB — denn es gibt graus-
liche aber dennoch sichere Fahrer — ge-
horen unbedingt Intelligenz und Vorstel-
lungsvermdgen. Es gibt viele Lenker, die
sich nicht vorstellen kénnen, daB} die StraBe
hinter einer uniibersichtlichen Kurve trotz
ihres Signals nicht nur durch ein Fuhrwerk
verengt, sondern durch mehrere Fuhrwerke
blockiert sein konnte; welche nicht daran
denken, daBl das Nehmen einer nicht ganz-
lich iibersichtlichen Kurve in einem Tempo,
in dem man gerade noch um die Biegung
herumkommt, das aber keine Lenkfreiheit
zum Ausweichen mehr beldaBt, zu einem Un-
gliick fithren muB, wenn ein ebenso den-
kender Fahrer von der anderen Seite ebenso
herankommt. Ich bin daher der Amsicht,
daB im Gegensatz zu anderen Berufen der
gute Herrenfahrer gewohnlich einen bes-
seren Stil hat als der gute Berufslenker, weil
jener oft intelligenter und phantasievoller
ist, worauf es beim Automobillenken eben
mehr ankommt, als auf manuelle Ubung, die
sich jeder bald in geniigendem MaBe an-
eignet.

Ein guter Stil ist nicht nur Sache der
Begabung und Ubung, sondern letzten
Endes auch des Charakters.

Man erwirbt einen guten Stil durch
Vergleich mit anderen Fahrern und durch
Selbstkritik. Wenn man mit verschiedenen
Fahrern fahrt und beobachtet, wird man oft
Einzelheiten wahrnehmen, aus denen man
im Guten wie im Schlechten lernen kann.
Beim Selbstfahren muB man auch Selbst-
kritik itben, wozu allerdings erst der fort-
geschrittene Fahrer befdhigt ist. Wer nicht
imstande ist, selbst als Meister dann und
wann festzustellen, daBl dies oder jenes

ie erwirbt
‘man einen
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besser zu machen gewesen wire, wird nie
zur ersten Klasse gehoren; besonders wich-
tig ist die nachtrdgliche theoretische Fest-
stellung, wie groB der eigene Anteil des
Verschuldens war, wenn sich sichtlich eine
Gefahrdung (oder gar ein Unfall) ereignet
hat. In den allerseltensten Fallen trifft die
Schuld nur einen Teil allein, wenn es sich
um eine Geféhrdung durch ein Motorfahr-
zeug handelt. Und in den seltensten Fallen
sind wirklich Materialfehler schuld, wenn
ohne Beteiligung eines anderen beweglichen
Hindernisses ein Unfall geschieht.

‘Wer nun unfdhig zur Selbstkritik ist

“und nie die Einsicht aufbringt: »hier hattest

Du vorsichtiger fahren sollen«, wer wviel-
mehr immer dem anderen die alleinige
Schuld beimiBt, der kann zwar ein guter,
er wird aber nie ein véllig verlaBlicher
Fahrer werden. Unter »Gefahrdung« ver-
stehe ich natiirlich solche Situationen, wo
ein Unfall vermieden wurde, aber méglich
schien.

Wie der gute Reiter spiiren muB, was
sein Pferd mit den Beinen und Gelenken
macht, so muB der Autolenker ein Gefiihl
nicht nur fiir den Motor, sondern auch fiir
die Hinterrdder seines Wagens bekommen.
Er mub fiihlen, ob er noch geniigend »Lenk-
reserve« zur Verfiigung hat, und was fiir

Seitendruck  beim Kurvenfahren seine
Hinterrader belastet.

Auch ohne Gefdhrdung muBl der
Fahrer, der bereits weil3, worauf es an-

kommt, Selbstkritik iiben, muB3 sich sagen,
diese Kurve hattest Du besser fahren
koénnen, Du héttest etwas frither umschalten
sollen, Du bist jetzt zu schnell gefahren,
denn wenn ein Pneumatik geplatzt waére,
wirest Du in eine ungemiitliche Situation
geraten, Du héttest Signal geben sollen usw.

Nochmals von verschiedenartigen Fahrern.

Wir haben bisher vor allem von zwei
Lenkertypen gesprochen und dieselben ge-
niigend gekennzeichnet, um eine Wieder-
holung ersparen zu kénnen. Neben dem
Fahrer, der den Insassen unangenehme Ge-
fithle einfloBt, gibt es aber den glanzenden
Fahrer, der ohne besondere Unarten beim
Abbremsen, Kurvennehmen usw. im Allge-
meinen zu schnell fahrt und daher nur dem
Sachverstdndigen, nicht aber dem laien-
haften Insassen Gefithle des Unbehagens
erweckt. Er 1Bt es auf alle méglichen Ge-
fahren, die durch iibermaBige Geschwindig-
keit entstehen, ankommen und verldBt sich
auf seine Geschicklichkeit.

Ich habe unter den Kriterien eines
guten Stils auch die Sicherheit angefiihrt.

Aus ,,Achtung, Kurve!" von W. v. Gutmann
{Drei-Masken-Veriag)

uten Fahrstil?

Ich habe nun zu rechtfertigen, weshalb ich
diesem Fahrer, der doch elegant und
zweifellos sehr flott fahrt, keinesfalls den
Vorzug vor dem etwas langsameren ein-
raumen kann. Das Auto wurde anfangs,
wie auch verschiedene veraltete Verkehrs-
vorschriften beweisen, fiir ein &uBerst ge-
fahrliches Fahrzeug gehalten. Es hat sich
mit der Entwicklung des Automobilismus
aber herausgestellt, daB davon keine Rede
sein kann. Jene Fahrer sind nun geeignet,
den Automobilismus zu diskreditieren. Dem
vorsichtigsten Fahrer kann durch die
Dummheit und Kopflosigkeit eines anderen
StraBenbeniitzers ein Ungliick passieren.
Das sind jedoch Félle, die nicht nur beim
Automobil, sondern bei jedem Fahrzeug un-
vermeidlich sind. Ich verlange vom guten
Fahrer auch flottes Vorwartskommen; wer
dies aber iiber die Sicherheitsgrenze hinaus
steigert, mag zwar ein sehr geschickter
Lenker sein, sein Gebrauchswert steht je-
doch nicht auf héchster Stufe. Ob und in-
wieweit ein Fahren durch Geschwindigkeit
gefahrlich wird, kann allerdings meist nur
der Sachverstindige beurteilen.

Der Laie wird sich unter Umstanden
bei einem schnellen Tempo auf einer
schmalen, ausgefahrenen StraBe noch recht
wohl fiihlen, weil er nicht weil3, daB bereits
ein Pneumatikdefekt sehr unangenehm wer-
den kann. Der betreffende Fahrer hat so-
gar wahrscheinlich schon einen Pneumatik-
defekt auf &hnlicher StraBe erlebt und es
ist ihm gelungen, den Wagen auf der
StraBe zu erhalten; von einer gewissen
Grenze an ist es jedoch verbrecherisch, sich
nur auf die eigene Geschicklichkeit zu ver-
lassen, wenn man wei3, oder wenigstens
wissen sollte, daB kleine Nebenumstinde
eintreten konnen, die den Ausgang zum
reinen Gliickspiel machen. Wenn ein solcher
Lenker noch jung ist, so kann man hoffen,
daB er sich zum verniinftigen, wirklich
guten Gebrauchsfahrer entwickeln wird. Ist
er jedoch ein Lenkveteran, so mag er sich
wohl vorziiglich zum Rennfahrer® eignen;
es ist jedoch anzunehmen, daB ihn, seine
Insassen oder irgendwelche Passanten
frither oder spiter doch ein lebensgefzhr-
licher Unfall treffen wird, denn der Krug
geht solange zum Brunnen . . . usw.

1 Manuelle Geschicklichkeit und Mut, die Fir
den erfolgreichen Rennfahrer ausschlaggebend sind,
diirfen beim Fahren auf nicht abgesperrter offentlicher
StraBe eben nicht ausschlaggebend werden; auch der
beste Rennfahrer muf8 auf einer Tourenfahrt ganz
anders fahren als im Rennen. Ein Sturz in einer
Kurve oder nach einem Pneumatikdefekt ist beim
Rennen ein Ungliick, bei einer Tourenfahrt ein Ver~
brechen.
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