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Obwohl es im Automobilbau auBer-
ordentlich erwiinscht wére, die empfindliche
Wasserkiihlung durch Luftkiihlung zu er-
setzen, weisen nur verhéltnismidBig wenige
Konstruktionen luftgekiihlte Motoren auf.
Das Hauptgebiet des luftgekiihlten Motors
ist heute daher noch immer das Motorrad,
und dort oft nur infolge der Schwierigkeit
der Unterbringung einer Wasserkiihlanlage.

Die Vorteile der Luftkithlung gegeniiber
der Wasserkiihlung sind ja allgemein be-
kannt: die Einfachheit der ganzen Anlage,
die stindige Betriebsbereitschaft, auBerdem
ist die Einfriergefahr des Kiihlwassers aus-
geschaltet. Die Wasserkiihlanlage ist teurer
in der Herstellung (komplizierte GuBform
des Wassermantels!); sie erhoht das tote
Gewicht des Wagens, und die schwachen
Kiihlerr6hrchen werden leicht undicht, was
zu Reparaturen AnlaBl gibt.

Es herrschte gewohnlich die Ansicht
vor, daBl man diese Nachteile der Wasser-
kiihlung in Kauf nehmen muB, da die Luft-
kithlung bei gréBeren Zylinderabmessungen
und hoherer Zylinderzahl unzureichend sein
soll. Man behauptete ferner, daB man sich
bei stdrkeren Motoren eines praktisch zu
groB dimensionierten Gebldses bedienen
miiBte, das auBerdem stets viel mehr An-
triebsleistung verlangt als die Wasserpumpe.
Deshalb riistete man fast nur Kleinwagen
oder andere Kleinmotoren mit einer Luft-
kiihlanlage aus. Fiir uns sind die wichtigsten
Reprasentanten solcher Kleinwagen Typen
von Tatra, Krupp und Phianomen. Bei dieser
Betrachtung sind die Flugzeugmotoren auBer
acht gelassen, die im starken Luftzug arbei-
ten; ihre Luftkiihlung ist daher so intensiv,
daB sie, um nicht iiberkiihlt zu werden,
manchmal mit eigenen Schutzringen umgeben
sind. Allerdings macht sich hier in letzter
Zeit ein Ubergang zur Wasserkiihlung be-
merkbar. Die Ursache dazu héngt jedoch
nicht mit der Kiihlungsfrage zusammen, son-
dern mit dem aus aerodynamischen Erwi-
gungen begriindeten Bestreben des Baues
von Reihenmotoren an Stelle der Sternmo-
toren,

Den oben erwahnten luftgekiihlten
Kleinwagenmotoren sind reichlich dimensio-
nierte Kiihlrippen gemeinsam, die sich auf
Zylinder und Zylinderkopf verteilen. An
der Stirnseite dieser Motoren befindet sich
das Kiihlgeblase. Die Anordnung der Kihl-
rippen ist deshalb notwendig, weil die Luft
ein schlechter Wirmeleiter ist; um die Ab-
leitung groBer Warmemengen bewerkstelli-
gen zu kénnen, muB die Oberfliche der
heiBen Motorteile um ein Vielfaches ver-
groBert werden, damit fiir die Luft eine még-
lichst groBe Berithrungsfliche geschaffen
wird. Zur Intensivierung der Kiihlwirkung
konnen die Teile des Motors, die zu kiihlen
sind, mit einem Windfanger umgeben wer-
den, durch welchen die vom Geblise ange-
saugte Kiihlluft gepreBt wird.

Luftkiihlung ohne Ventilator findet man
in der Regel nur bei Kraftradern. Es besteht
hier die Gefahr, daB bei Laufen auf dem
Stand oder bei Bergfahrten im niedrigen
Gang wegen der geringen Luftgeschwindig-
keit, das heiBt wegen des geringen Lufter-
satzes keine ausreichende Kithlung geliefert
werden kann. Allerdings findet man manch-
mal den analogen Vorgang bei mit Wasser
gekiihlten Fahrzeugen. Ein Unterbrechen
der Fahrt fiir wenige Minuten hilft in beiden
Fillen diesem Ubelstand vollkommen ab.

Wie schon erwédhnt, herrschte allge-
mein die Ansicht vor, daB die Luftkithlung
nur fiir kleine Motortypen in Betracht komme
und daB sie beim starkeren Motor versagen
miisse. . -

Die amerikanische Automobilfabrik
»Franklin« hatte aber schon lange be-
wiesen, daB diese Ansicht unrichtig war,
Auf Grund seiner fast drei Dezennien lan-
gen Erfahrung war das Unternehmen
schon vor Jahren in der Lage, den luft-

gekiihlten Motor auf seiner héchsten Ent-

wicklungsstufe zu zeigen. Seit einigen
Jahren hatte das Werk schon folgende
Typen in sein Fabrikationsprogramm auf-
genommen: Einenlls-Tonnen-Lastwagen,
Vierzylinder, mit 214 Liter Zylinderinhalt;
ferner einen Sechszylinder, mit 95 PS,
einen Achtzylinder mit 100 PS. Die inter-
essanteste Type ist eine Zwélfzylinder-
Gabelmaschine mit 150 PS. Die Motoren
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»Sie miissen den Wagen unbedingt griin polstern:
Erstens ist das die Lieblingsfarbe von meiner Frau und
zweitens fithr' ich unter der Wochen Kalber . . .

(Aus ,L'Aerc”, Paris.)

machen 3100 Umdrehungen in der Minute,
sind also hochtourig; die Kompressions-
verhéltnisse verhalten sich wie 1:5.3, die
Literleistungen bewegen sich zwischen 21
und 25 PS.

Diese Motoren weisen naturgemiB spe-
zifische Merkmale der Luftkithlung auf. Auf-
fallend sind hier die sorgfaltig durchdachten
Fithrungen der Luftkanile. Zwecks guter
Warmeleitung ist der Zylinderkopf, dessen
Betriebstemperatur ungefahr 260° betrigt,
aus Aluminium. Die eingepreBten Ventilsitze
sowie die Kerzenverschraubungen werden
aus einer Legierung von Aluminium und
Bronze verfertigt. Die Pleuelstangen be-
stehen aus Duraluminium. Nach langen Ver-
suchen erreichte man, daB das Kiihlgeblase
nur mehr 8 bis 12 PS benétigt. Trotz wieder-
holter Verkleinerung dieser Zahl ist sie noch
immer zu hoch und bedeutet die kritische
Zahl fiir den luftgekiihlten Motor. Von ihrer
weiteren Verminderung, die man zu errei-
chen hofft, hingt zum Teil das Schicksal des
luftgekiihlten Motors ab. Die Franklin-
Werke bemiihten sich mit Erfolg, die Lei-

stung des Geblases auBer fiir die Kiihlung

noch auf andere Elemente des Motors zu
lenken. So arbeiten die neuesten Motoren
dieser Firma mit »Uberladung«, was bedeu-
tet, daB ein Teil der vom Ventilator ange-
saugten und durch Vorbeistreifen an den
Zylindern erwirmten Luft in den Ansaug-
stutzen gedriickt wird. Diese Tatigkeit ist
nicht unvergleichbar mit der eines schwa-
chen Kompressors und rechtfertigt, wie man
aus den Ergebnissen sehen konnte, teilweise
die hohe PS-Zahl fiir das Geblase, durch
das man jetzt Motorkithlung und indirekt
Vorkomprimierung und Vorerwirmung der
Ladung erreicht. ‘

Vielen Fachleuten fehlte die Kenntnis
dieser Franklin-Wagen, was wohl ein Grund
zu ihrer Skepsis gegeniiber dem luftgekiihlten
Motor sein konnte. Doch zu Beginn der
vorigen Saison wurde auch bei uns ein gro--
Ber luftgekiihlter Wagen gezeigt, der Tatra
77, der ebenfalls den schlagenden Beweis er-
brachte, daBl man auch groBe Motoren mit
Luftkiithlung ausstatten kann, da sich diese,
bei diesem groBen Achtzylinder mit 3 Liter
Inhalt, der bei 3500 Umdrehungen 60 PS er-
zeugt, vollkommen einwandfrei erwies. Al-
lerdings ist einzuschieben, daB zur selben
Zeit, wie diese Type entwickelt wurde, in
England serienmdBig erzeugte Motorrader
mit Wasserkiihlung zu fahren begonnen hat-
ten, eine Tatsache, die wohl auf die Kiih-
lungsfrage im Automobilbau keinen EinfluB
nehmen konnte. Der Grund hiefiir bestand
hauptsachlich darin, daB es bei mehrzylindri-
gen Maschinen nur schwer méglich war, alle
Zylinder gleichmaBig zu kiihlen, da die vor-
deren Zylinder besser von der Luft umspiilt
werden als die hinten liegenden. Eine durch
héhere Kompression bedingte héhere Be-
triebstemperatur wird hier meist durch den
bei den héheren Fahrgeschwindigkeiten vor-
herrschenden héheren Luftdruck ausge-
glichen.

Es wurde also gezeigt, daB von zwei
kompetenten Seiten (Tatra, Franklin) der
Beweis erbracht wurde, daB die Luftkiihlung
auch bei groBen Motoraggregaten Anwen-
dung finden kann. Die anfangs erwahnten
Vorteile der Luftkithlung lassen es daher
nicht unwahrscheinlich erscheinen, daB sie
vorderhand weitereVerbreitung finden wird.
Ob beim héhertourigen, hoherkomprimieren-
den, das bedeutet im Betrieb heiBBer werden-
den Motor von morgen (Dieselmotor!) die
Luftkiihlung im gleichen MaBe wie die Was-
serkiithlung intensiviert werden konnen wird,
1aBt sich jetzt noch nicht iiberblicken.

Volksauto noch nicht —

aber eine neue Zundspule zu volkstimlichem Preis. —
Hohe Leistung und lange Lebensdauer sind nebstbei die
Kennzeichen der neuen Universal-Zindspule ,Utility",
welche von der amerikanischen Auto-Lite Company in
Toledo aut Grund 23j&hriger Erfahrung hergestellt und
vor kurzem in den Handel gebracht wurde. Die Lam-
bert Siegl, Auto-Licht-Zind-Service, Ges. m. b. H,
Wien IX., NuBdorferstraBe 57, als Reprasentanz von
Auto-Lite, bringt diese Zandspule fir Osterreich auf
den Markt. Genaue Vergleichsprifungen haben ge-
zeigt, daB dieselbe trotz des unglaublich billigen Prei-
ses (S 15.50) den teuren Standard-Zindspulen in der
Leistung mindestens gleichwertig ist und insbesondere
durch den verhaltnismaBig geringen Stromverbrauch
auch eine weitgehende Schonung der Unterbrecher-
kontakte gewshrleistet. Lieferbar ist dieselbe in drei
Befestigungsarten vorlaufig nur fur 6 Volt, mit Vor-
schaltwiderstand ist die Spule jedoch auch fir 12 Volt
verwendbar.
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Ein Bugatti-Tank, kein zugegebener, be-
fand sich im Salon. Limousine, stahlgrau lak-
kiert und mit panzerartiger Verkleidung, grau-
sig anzuschauen. Jedenfalls ein Beweis, daR
Bugatti immer aktuell ist mit seinen Schop-
tungen und von den Friedenskonferenzen die
richtige Meinung hat . ..

*

Dual Ratio, 6-Gange-Einrichtung beim
neuen Auburn, genau so wie beim alten. Das
tbliche Getriebe mit drei Geschwindigkeiten
und im Endantrieb doppelte Ubersetzungs-
moglichkeit. Also 6 Gange, fir jede Even-
tualitat einen . . .

%

Entente cordiale gegen die Voiturette .
Sie hatte herauskommen sollen, mit 8000
Francs herauskommen im
oktoberlichen Grand Palais,
und daB sie es nicht tat,
ist aut eine kleine Ver-
schwérung zurtckzufithren,
an der, sicheremVernehmen
nach, Fiat und Renault teil-
genommen haben. Vielleicht
noch eine dritte Marke. Man
wollte das Geschaft mit den
1.3-Liter, dem 15-Liter und

8 Bibendum-Herren
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otizen sind entgeltlich

ebenso mit dem 1-Liter nicht gewaltsam rui-
nieren. Und darum . ..
*

Ohne Preistalel, bzw. Preisangabe in den
Prospekten kamen im Grand Palais nur die
ganz noblen, ganz feudalen Marken aus, wie
Rolls Royce, Maybach, Hispano Suiza. No-
blesse oblige . . .

*

Die Mercedes-Siegestafel am Stand der
deutschen Weltmarke hatte eine Riesenaus-
dehnung. Darauf fast alle groBen Preise des
Jahres, die Caracciola an sich brachte, und
daneben auch mittlere, aber immerhin be-
deutende Events. Wer einmal siegt, dem

glaubt man nicht, aber Mercedes-Benz hat

Jnverlangte Manuskripte werden nicht zuriickgesandt

priffen die neue Stop-Mechanik von Michelin,

XX.JAHRGANG /19385
7. FOLGE

DER GUTEN GESELLSCHAFT

Telephon R-50-5-20

L AUTOMOBI
20 Male gésiegt, en suité, also muB man es
wohl glauben, daB der Rennwagen dieser

Marke | richtig konstruiert” ist . .,

*

Goldbronze, Griinbronze, Blaubronze,
Silberbronze sind die Nuancen des Jahres.
Besonders der neue Citroén, der im Grunde
der alte ist, trdgt das. — Eine bildhiibsche
Pariserin, da sie diese Mode im Salon zur
Notiz nahm, meinte leicht enttduscht:  Und
was ist es mit der platinblonden Limou-

sine . 7."
*

Gegen die Notsitze wird ziemlich allge-
mein Front gemacht. Und wenn schon, dann
nur in der Fahrtrichtung. Niemand will die
Aussicht briskieren, indem
er ihr den Ricken zeigt. —
Wenn die Verbreiterung der
Karosserien, mit der Renault
begann, und die nunmehr
auch von Peugeot und vie-
len anderen gehandhabt
wird, Schule macht, das

bank vorne und im Fond je
drei Erwachsene in Reihe

heiBt, wenn auf jeder Sitz-
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en kénnen, verliert der Notsitz ohnedies

Chryslers Aiiﬁc’?‘y,"rﬁ:a”‘c:‘h% Eﬁoche in brei-

ter Front. Seine phantastische Karosserie, der
Riesenschildkréte talentvoll abgeschaut, wird
jetzt auch von anderen Konstrukteuren tber-

nommen, so von Peugeot fir den 402er und

DKW fir den Vierzylinder . . .

Armlehne vorne, ein neuer Witz bei Re-
nault. Wo der Fondsitz aufhért, klappt seitlich
die Stiitze herab, Damit zerfallt die Bank in
~ den Sitz Nr. 1 fiir den Lenker und die Sitze
Nr. 2 und 3 fur die Passagiere. Jede Streiterei
ausgeschlossen ... .

*

Scheinwerfer im Geféngnis oder Lampen
hinter Gittern, kénnte man die neue Mode
betiteln, die das Modell 402 von Peugeot zu
kreieren fur gut fand. Die Scheinwerfer ver-
~ bergen sich hinter der Kithlermaske, man muf
~schon sehr genau hinschauen, um sie zu ent-
decken, und solcherart wird angeblich die
sonst durch sie verursachte Stérung der Aero-

dynamik vermieden . . .
§ : *

- Akkumulator unter der Haube. Auch das
birgert sich mehr und mehr ein. Lancia
 Augusta besitzt das (brigens schon lange.
Jetzt bekennen sich auch andere Marken da-
zu, und das Entfernen des Akkumulators zu
Ladezwecken verliert alle seine Schrecken.
Eine Fligelmutter 8ffnen — und schon. Man.
che ganz raffinierte Wagen, wir zitieren wie-
der den neuen Peugeot, stecken die Aukku-
-mulatoren unter den Kihler, wo sie angeblich

am wenigsten stéren . .
*

Fleischel-Cotal heiBt die neue Ehe der
beiden Getriebereformatoren. Das Cotalge-
triebe kennt man, es ist ein elektromagnetisch
geschaltetes Planetengetriebe und auch das
System Fleischel gastierte bereits vor zwei
_ Jahren im Salon. Ein Getriebe mit vollauto-
matischer Schaltung — je nach der Gaszufuhr
und der Tourenzahl, bzw. Belastung des Mo-
tors. Beim Peugeot 402 kann man diese
Kombination Cotal-Fleischel serienmaBig ge-
liefert bekommen, Kostenpunkt etwa 3000
Schilling. Schaltfaule Leute werden das gerne
zahlen . . . .

Auch das elekiromagnetische Getriebe
von Cotal und das Vorwahlgetriebe von Wil-
son finden starken Anklang und werden von
zahlreichen Fabriken serienmaBiq einge-
baut . .. . ‘ ,

Man kauft wieder Rasse. Und Klasse!
Daher der groBe Lancia-Erfolg in Frankreich.
Vor zwei Jahren erst hat die italienische Fa-
brik ein Filialunternehmen bei Paris geschaf-
fen. Der dortige Augusta heiBt Lancia Belna
und notiert mit entziickender Karosserie rund

40000 Francs. Vie

~ Franzosen, aber,

‘f, Geld fa rv ; ‘ciie 5P

‘wie gesagt, man

- wied

Rasse

- De,;:erdZwexfﬁe .

men ,Alsac” von Mathis in StraBburg gebaut.

Ein echter und rechter Ford mit Achtzylinder-

motor in V-Form, nur eben im Volumen kri-

Nicht im Salon: ;
. Die 8-Personen-in-Front-
Limousine '

Zeichnung von Barta

senmaBig reduziert, denn Europa muB ja spa-
ren. Und Herr Mathis hilft ihm dabei. Der
Ford-Zweiliter mit etwa 25.000 Francs Limou-
sinenpreis ist unfaBbar billig . . .

Vitesse 170 a I'heure, so liest man auf
einem Auburn-Roadster (kompressorbehaftet).
Die 170 die Stunde sind keine Tachometer-
geschwindigkeit, sondern werden garantiert,
was um so leichter geht, als das Maximum
noch weit haarstréubender sein soll . . .

*

12.000 Francs fur ein Motorrad. Auch
das gab es im Salon. Die BMW Sport", die
allerdings alle nur gewiinschten Stiickeln
spielt, kostet genau so viel und nicht um einen

Franc weniger . . .
*

Der Velocar, Muskelkraftwagen, wie man
ihn in deutschen Landen nennt, kommt eigent-
lich von Paris und glénzte auch heuer im
Grand Palais. Das Erfreuliche am franzési-
schen Velocar ist seine angenehme Zwei-
sitzigkeit und das niedere Gewicht von nur
35 kg fir die Stromlinien-Voiturette, Wenn
man in Betracht zieht, daB ein gliicklich lie-
bend Paar in schéner Beinekameradschatt die
vier Pedale tritt, kann bei dem leichten Ge-

Nicht im Salon:

Limousine und Roadster
»a la mode”

Zeichnung von Barta

wicht des Wagerls ein ganz respektabler
Durchschnitt herauskommen. Besonders auf
asphaltierten Wegen. Und leicht bergab . . .

Die Eclipse oder Transformable, Peugeot-
Salonsensation 1934, war wiederum zu be-
wundern, und zwar auch auf anderen Chassis
und dort mit Handbetrieb. Genauer: die Vor-
teile |, Ganzstahlroadster und Ganzstahlcoupé
in einem" bleiben erhalten, nur die Wandel-
barkeit wahrend der Fahrt kommt in Fortfall.

Dafiir auch der etwas komplizierte Mechanis»}t

mus hinter den Sitzen . . .

Die vordere Schwingachse hat auch
innerhalb der franzésischen Industrie einen
vollen Sieg zu verzeichnen. Der »Widerspen-

- paBt?” wandte sich eine Rotblondine

-~ wenn

- ;,,f‘,Fi”ndest du n’icht;‘ Llebhng, daB dieses
kleine Cabriolet wunderbar zu meinem Teint

er indes fa icht: ,Und was ist’s,
renn du dir im Sommer einen neuen Teint
anschaffst?” . .-

Ami. Dieser indes fan

1, 3
Der Sportwagen, der zweisitzige, mit den
lliren eines wirklichen Rennwagens und
GroBen-Preis-Siegers, wurde vielenorts gebo-
ten. Ein sehr schénes Stiick bei Adler Tr mpf,
ein sehr grazioses bei Turiner Fiat, €in pom-
pdses und vielstelliges bei Mercedes-Benz und
nicht zuletzt eines in volkstumlicher Préagung
im Hause Rosengart . . .

*

Der Austin Seven, der genau genommen
Austin-Ten heiBen sollte, denn die Konstruk-
tion ist genau zehn Jahre alt, wird nach wie
vor heftigst gebaut. Und ebenso verkauft.
Darum ist der Wagen unsagbar billig, weil
alles Maschinelle, was seine Produktion bean-
sprucht, bereits auf Pfund und Schilling ab-
geschrieben wurde. Was das ebenso riick-
stdndige wie vorziigliche Wagerl drilben im
Mutterinselreich kostet, soll diskreterweise
verschwiegen werden . .. '

*

Der Generaldirektor einer groBen fran-
z6sischen Firma, die den 8000-Francs-Wagen
herausbringen sollte und nicht wollte, vertei-
digte seine Taktik wie folgt: , Hatten wir schon
das 8000-Francs-Auto gebracht, was wire die
Folge gewesen? Der kleine Mann' hatte aus-
gerufen: Warum kein 6000-Francs-Wagen?
Haben Sie eine Ahnung, wie unverschamt die
franzésische Kundschaft ist. . 7"

Zu denen, die man unter anderen im
Grand Palais nicht sah, zahlen fast ausnahms.
los die Laufbretter. Sie haben sich dunn ge-
macht oder sind ganz verschwunden, so daf3
die Zwischenstufe beim Einsteigen nunmehr ,
entféllt. Der Raum, den sie belegten, wurde
bekanntlich in die Karosserie einbezogen und

darum 3 bis 4 Personen in Front, 3 bis 4
sonen im Fond, 3 Notsitze in Reihe — .
typ fur gesellige Naturen und kinderreiche
Familien. Auch bei kleineren Glaubigerver-
sammlungen sagt die Riesenlimousine nicht
neu . . . :

o

2000 /;"Reifen wurden e Mvchehn im

Grand Palais gratis abgegeben. Nicht ,als a

Ganzer”, sondern in kleinen Stiickerln, Kost-
proben, die das neue Profil, das Stopprofil,
das den Boden gewissermaBen kammt, er-
lautern sollten. ,,Schade um die 2000 Reifen”,

‘meinte eine Dame. ,Was hab ich schon von
- einem kleinen Sticker] Pneu?”

benslanglichen Radiergummi”, replizierte ihr
schlagfertiger Begleiter . ., | .

sbinen le. -
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~ Die Vielgestaltigkeit der Automobil-
konstruktion der letzten Jahre hat zweifel-
los noch eine Vertiefung erfahren. Es gibt
heute kaum mehr einen Einzelteil des Auto-
mobils, der nicht vom Konstrukteur unter
die Lupe genommen und auf seine Verbes-
serungsbediirftigkeit untersucht worden
ware. Wir wollen uns im folgenden mit
den einzelnen wichtigen technischen Neue-
rungen kurz befassen.

Der Motor.

Die Antriebsmaschine selbst hat dies-
mal noch am meisten ihr Antlitz zu wahren
verstanden. Wirkliche Neukonstruktionen
sind selten. Die fiir den franzésischen Markt
wichtigste ist der obengesteuerte Zweiliter-
motor von Peugeot, der in dem neuen Mo-
dell 402 Verwendung findet. DaB dieser
Motor héngende Ventile aufweist, verdient
Beachtung, denn es handelt sich um einen
Gebrauchswagen, der fiir breite Volks-
massen bestimmt ist. Es kann keinem
Zweifel unterliegen, daB Peugeot daran
denkt, durch Wagen in der Bauart des 402
im Laufe der nachsten Jahre die anderen
Typen abzulésen. Dies mag auch ein Grund
sein, weshalb man von allen konstruktiven
Extravaganzen bei der Erstellung dieses
Motors abgesehen und sich nur an die schon
jahrelang bewéhrten Durchbildungen, be-
reichert durch die modernen konstruktiven
Erkenntnisse, gehalten hat.

Die deutschen Marken zeigen alle ihre
bisherigen Motoren, jedoch mit einzelnen
duBerlich nicht in Erscheinung tretenden
Detailverbesserungen. Wanderer, beispiels-
weise, konnte Motorgerdusche durch die
Verwendung von Zahnradern fiir die Nok-
kenwelle mit einvulkanisiertem Gummiring
beseitigen, die Leistung des Mercedes-500-
Kompressor wurde von 140 auf 160 PS ge-
steigert, die Ausgeglichenheit des Motors
der Type 290 der gleichen Marke noch
wesentlich verbessert, -

Auch die Amerikaner bringen auf dem
Gebiete der Motoren nichts Neues heraus.

Mathis hat ein neues Ford-Modell herausgebracht, den oAlsac”, 2-Liter V 8.

Uberall sieht man die Konstruktionen des
letzten Jahres, nur mit kleinen Detailver-
besserungen.

Kupplung und Getriebe.

Wesentlich anders liegen die Verhalt-
nisse beziiglich der Kraftiibertragung. Hier
wurde wieder GroBes geleistet. Auf vielen
Standen sieht man Sondereinrichtungen, die
teils reihenmaBig, teils auf Wunsch gegen
Aufpreis geliefert werden und darauf ab-
zielen, den Schaltvorgang zu erleichtern
oder dem Fahrer durch den Einbau eines
Schaltautomaten ganz abzunehmen. In
dieser Hinsicht »liegt noch viel in der Luft«.
Manche Konstrukteure haben sich sehr be-
eilt, um schon in diesem Jahre mit Neue-
rungen aufwarten zu konnen, von anderen
wei3 man, daB sie intensiv an durchgreifen-
den Neuerungen arbeiten, die erst noch

Georges Irat, der kleinste franzésische Fronttrieb mit 1.2-Liter-Vierzylinder.

3

griindlichen Erprobungen unterworfen wer-
den sollen.

Das englische Wilson-Getriebe konnte
seine Verbreiterung behaupten, aber nicht
erweitern, obwohl es wesentliche Verbes-
serungen erfahren hat. Beim Wilson-Ge-
triebe erfolgt sowohl die Getriebewirkung,
die Schaltung sowie die Herbeifithrung des
Schaltvorganges auf rein mechanischem
Weg. Der Schalthebel liegt unmittelbar
unter dem Lenkrad.

Einen erstaunlichen Siegeszug hat das
elektrische Cotal-Getriebe antreten kénnen.
Dasselbe war in den Wagen zahlreicher
Marken eingebaut und wird auch fiir
schwere Lastwagen geliefert. Mit 3 Am-
pere ist allerdings der stindige Stromver-
brauch nicht ganz unbedeutend, wenngleich
er bei entsprechender Bemessung der Dy-
namo der Lichtanlage ohne Gefahr entnom-
men werden kann. Auch hier liegt der
Schalthebel unmittelbar unter dem Lenkrad.
Der Hebel schlieBt und 6ffnet entsprechende
Kontakte.

Peugeot ist noch etwas weiter gegangen
und verwendet zum Cotalgetriebe noch einen
Schaltautomaten, der die Gangschaltung
vollkommen selbsttatig vornimmt. Die Wahl
der einzelnen Géange ist dem EinfluB des
Fahrers fast entriickt. Der Automat schaltet
je nach der Drehzahl des Motors und je nach
der vom Motor verlangten Leistung den ent-
sprechenden Gang ein. Die Drehzahl des
Motors wirkt sich iiber einen Fliehkraft-
regler, die gewiinschte Motorleistung durch
ein mit der Ansaugleistung in Verbindung
stehendes Vakuumventil auf den Automaten
aus. Um nun aber dem Fahrer doch eine Be-
einflussung des Automaten zu erméglichen
— Dbeispielsweise im Gebirge oder beim
Stadtfahren, zum Uberholen usw. —, sind
zwei Knépfe am Armaturenbrett vorhanden,
durch die man einen fritheren oder spateren
Ubergang zu einzelnen Géngen und die Ver-
wendung eines kleineren Ganges als Motor-
bremse in der Abwirtsfahrt herbeifiihren
kann.

Eine auBerordentlich gliickliche Lésung
stellt der Schalt- und Kupplungsautomat von
Bendix dar. Hiebei behélt der Fahrer den
gewdhnlichen Kupplungs- und Getriebe-
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Kleinauto oder Kinderwagen?, das ist die Frage in so mancher Ehe.

schalthebel, so daB} er jederzeit alle Funktio-
nen nach eigenem Wunsch herbeifiithren
kann. AuBerdem wird unter dem Lenkrad
ein kleiner Vorwéhlschalter fiir die einzelnen
Giénge angebracht. Hier kann jeder Gang
vorgewdhlt werden. Durch Zuriicknehmen
des Gashebels wird
nun durch Saugluft
zuerst die Kupplung
gelost und dann der
Schalthebel auf den
gewahltenGangum-
gelegt. Beim Gas-
geben wird dann
wieder selbsttatig
eingekuppelt. Eine
solche Vorrichtung
wird beispielsweise
im Terraplane ge-
liefert.

Bei der auller-
ordentlichen Reg-
samkeit, die auf
diesem Gebiet von
den Konstrukteuren
aller Lander bewie-
sen worden ist, ist
es eigentlich er-
staunlich, daB am Pariser Salon — auBer
der neuen Hanomag - Kupplung — keine
Neukonstruktionen der deutschen Werke
zu sehen waren. Dies ist einerseits darauf
zurtickzufithren, daB man in den deutschen
Wagen schon seit lingerer Zeit vielfach
Getriebe mit Synchronisiervorrichtungen be-
niitzt, die das gerduschlose Schalten ge-
wahrleisten, anderseits wird in eingeweih-
ten Kreisen behauptet, daB verschiedene, das
Schaltproblem von Grund auf behandelnde
Arbeiten bei deutschen Fabriken im Zuge
sind, die erst in spéterer Zeit nach eingehen-
den Erprobungen reif fiir eine &ffentliche
Vorfithrung und den reihenmaBigen Einbau
sein werden,

Die Hanomag-Kupplung wird durch eine
hydraulische Vorrichtung betatigt, deren
Ventil mit dem Gashebel in Verbindung
steht. Man kuppelt aus, indem man den Gas-
hebel ganz zuricknimmt. Schon etwas vor-
her schlieBt die Drosselklappe. Der Gang-
wechsel erfolgt in der gewohnten Art durch
Umlegen des Getriebehebels.

Natiirlich ist auch die Zahnradfabrik
Friedrichshafen, das fihrende Werk im
deutschen Getriebebau, nicht untétig geblie-
ben. Sie bringt zwar auf ihrem Stand kein
neues Getriebe, doch wurde ein B. M. W.
mit einem neuen halbautomatischen Getriebe
von ihr ausgestattet. Es handelt sich um ein
mechanisches Getriebe mit Vorwiéhlung vom

Lenkrad aus. Die Vorwshlung erfolgt ent-
weder mechanisch oder elektrisch, wobei fiir
jeden Gang ein Kontaktknopf vorgesehen ist.

AbschlieBend sei noch verzeichnet, daB
kein einziger der ausgestellten Wagen mit
einem hydraulischen Getriebe (Drehmoment-

Voisin ist immer originell. (Zu originell, Herr Leser?)

wandler) und auch keiner mit einer hydrau-
lischen Kupplung ausgeriistet war. Die
Hoffnungen, die man auf diese Lésung ge-
setzt hat, haben sich anscheinend noch nicht
ganz erfiillt. '

: Der Rahmen. .
DaB der Rahmen absolut verwindungs-

 steif sein soll, um dem Wagen eine gute

StraBenlage zu geben und um die Wagen-
aufbauten méglichst leicht halten zu kénnen,
ist heute fiir den Konstrukteur eine selbst-
verstandliche Forderung. Die beiden wesent-
lichsten franzosischen Neukonstruktionen —
Peugeot und Renault — tragen diesen Ge-
sichtspunkten in weitgehendem MaBe Rech-
nung, bei beiden werden wirklich vorbild-
liche Rahmen aus vollkommen geschlossenen
Kastentrigern verwendet. Es gibt immer
weniger Fabriken, die am Rahmen aus offe-
nen Profilen festhalten und die die erforder-
liche Verwindungssteifheit durch zahlreiche
Querversteifungen zu erzielen trachten.

Radfiihrung und Federung.

Obwohl die Vorziige der Einzelrad-
federung heute durchaus eindeutig erkannt
und unbestritten sind, ist eine gewisse Sta-
gnation in jhrer weiteren Verbreitung zu
verzeichnen. Daran diirften nicht zuletzt die
bestehenden Patentschwierigkeiten schuld
cein. Es gibt heute kaum mehr eine wirklich
gute Ldsung der
Einzelradfederung,
die nicht bereits
einer Fabrik ge-
schiitzt ist. Einige

Konstrukteure
trachten zwar um
jeden Preis etwas
Neues zu schaffen,
und das Ergebnis
ist dann nicht im-
mer sehr gliicklich;
die anderen aber
verzichten darauf
und  beschranken
sich auf eine sorg-
faltige Fortbildung
des Starrachs-

wagens. Es darf
nicht iibersehen
werden, daB es nun
einige  Starrachs-
wagen gibt, die eine erstaunlich gute StraBen-
lage besitzen, jedenfalls eine StraBenlage, die
man frither bei einem Starrachser niemals fiir
méglich gehalten hitte. Dies wurde durch
cine bessere Abstimmung der Federn, durch
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Nacht vor der Priifung.

wirksamere OlstoBdédmpfer, vor allem aber
durch eine gréBere Steifheit des Rahmens
und Tieferlegung des allgemeinen Schwer-
punktes erreicht. Wahrend die neuen Re-
naults vorn und hinten mit einer Starrachse
versehen sind, beniitzt Peugeot auch beim
neuen Typ 402 vorn die Einzelradfederung.
Da die Herstellung der Pendelachsen fiir die
angetriebenen Hinterrdder verhaltnismiBig
teuer ist, beschréanken sich die meisten Kon-
strukteure darauf, nur die Vorderrader ein-
zeln zu federn. Diese Ausfiihrung bringt
zum mindesten den Vorteil mit sich, daB die
Lenkung wesentlich ruhiger wird, womit
schon viel erreicht ist. Voraussetzung hiefiir
ist natiirlich, daB die Vorderriader annahernd
parallel gefiihrt werden, damit Kreiselwir-
kungen ausgeschaltet bleiben.

Als vollkommene Neukonstruktion ist
die Einzelradfederung von Alfa Romeo zu
verzeichnen, bei welcher Schraubenfedern
Verwendung finden. Diese liegen in starr
mit dem Rahmen verbundenen, also nicht mit
der Lenkung sich schwenkenden Gehausen.

Die Karosserien,

Die franzésischen Karosserien haben im
Laufe der letzten Jahre erstaunliche Wand-
lungen durchgemacht, sowohl in geschmack-
licher wie in technischer Hinsicht. Man
kann heute getrost von einem Vorrang der
franzésischen Konstrukteure auf diesem Ge-
biet sprechen. Die Geraumigkeit der fran-
zbsischen Serienkarosserien ist in der Tat
geradezu auffallend. Auch die Linienfithrung
hat in ihrer Entwicklung ein Stadium er-
reicht, das wirklich als entscheidende Etappe
bezeichnet werden kann. Eindeutig wurde
der Stromlinie volle Reverenz erwiesen.
Grundsétzlich muB aber doch folgendes ge-
sagt werden: Es ist micht Hauptzweck des
Automobils, die Luft moglichst schnittig zu
zerteilen, sondern das Automobil ist dazu be-
stimmt, Personen und deren Gepick zu be-
fordern. Alles, was diesem Zweck zuwider-
lauft, ist sinnwidrig. Ist es nicht lacherlich,
eine Karosserie stromlinienférmig zu gestal-
ten, wenn dann deswegen die Hintensitzen-
den die Képfe zwischen die Schultern ziehen
miissen? Und doch gab es solche Wagen!

Es kommt darauf an, das Dach genii-
gend weit hinten abfallen zu lassen. Um
dann trotzdem noch eine schnittige Linie zu
erzielen, mull der Gepéackraum in das Wa-
geninnere verlegt werden. Der Kofferraum
soll von auBen zugénglich sein, damit das
Wageninnere nicht beschidigt wird. Fast
alle franzésischen Karosserien tragen diesem
Erfordernis Rechnung. Dann soll der Ge-
pickraum sehr groB sein. ‘Wenn ein Wagen
fiir sechs Personen berechnet ist, soll man
auch fiir sechs Personen das Reisegepick fiir
lingere Fahrten mitnehmen kénnen.

. Das Ersatzrad liegt bei vielen neuen
Modellen in einem eigenen Fach unterhalb
des Kofferraumes. Diese Losung ist noch
nicht ideal. Erstens geht dadurch viel Ge-
packraum verloren; zweitens 4Bt sich das

luftleere Rad nicht oder nur sehr schwer ge-

rauschlos befestigen; drittens geniigt fiir gro-
Bere Fahrten, besonders im Gebirge, ein ein-
zelnes FErsatzrad durchaus nicht. Diesen
Nachteilen steht der Vorteil gegeniiber, daB3
das Rad unter VerschluB ist und daB sich
eine glatte duBere Linie ergibt, was auch das
Reinigen des Wagens erleichtert. '
Charakteristisch fiir die neuen franzs-
sischen Karosserien ist die Ausniitzung der
vollen Wagenbreite. Chrysler und Tatra
kénen hier als Vorbilder gewirkt haben; aber
die Verwendung dieses Systems bei Serien-
wagen der mittleren und niedrigen Preislage
ist fiir die Zukunft sicher eine wichtige Pio-
niertat. Die neuen Karosserien sind durch-
wegs sechssitzig, ohne Verlingerung des
assagierraumes, jene mit Klappsitzen gar
achtsitzig. '
Um trotz der Breite der Karosserien kei-
nen plumpen Eindruck zu erwecken, muBte
das Gesicht des Wagens ganz neu gestaltet
werden. Dies ist durch die Neuschépfungen
von Renault und Peugeot in zufriedenstellen-
der Weise geschehen. Sicherlich werden die
neuen franzésischen Limousinen auf die Pro-
duktion der anderen Lander sehr befruch-
tend wirken. ~

 Wagen herrscht derzeit auch bei den fran-
zbsischen Wagen die Schmierung durch Ein-

zelnippel vor. Dies ist, wie man weiB, dar-

auf zuriickzufithren, daB viele Fabriken un-
zéhlige Schmierdienststellen eingerichtet
oder die Einrichtung finanziert haben, die
alle wertlos werden wiirden, wenn man all-
gemein zu der Eindruck-Zentralschmierung
iibergehen wiirde. Leider vermiBt man selbst
bei den ganz neuen Modellen eine Ein-
schrankung in der Zahl der Schmiernippel
sowie eine gute Zugénglichkeit der Schmier-
stellen.

Den Einbau der Zentralschmierung von
den Konstrukteuren immer wieder zu ver-
langen und unter gleichen Verhaltnissen den
Wagen mit eingebauter Zentralschmierung
gegeniiber solchen mit Nippel-Fettschmie~
rung zu bevorzugen, ist demnach gewiB be-
rechtigt und férdert die notwendige Ent-
wicklung im Fahrzeugbau. Da noch immer
geniigend Fahrzeuge mit Nippelschmierung
laufen, ist der Abbau des diesbeziiglichen
Serviceteiles nur ein allmahlicher: bei plan-
voller Férderung der Motorverkehrswirt-
schaft finden die dadurch innert lingerer
Zeit freiwerdenden Krifte reichlich in ande-
rer Hinsicht Verwendung. K. Mr.

(,,Automobil-Revue")

Mercedes-Benz 500 mit Kompressor — eine international anerkannte Beauté.

Eine deutsche Stimme:

Nattirlich pragt die Wirtschaftskrise auch
in technischer Beziehung dem Salon ihren
Stempel auf. Man darf ja nicht vergessen, daf3
die Franzosen den tberwiegenden Teil der
Aussteller stellen — von 46 anwesenden Per-
sonenwagenmarken entfallen 24 auf das Gast-
gebervolk —, daB daher der erste und der
hauptsachliche Eindruck, den der Salon hin-
terlaBt, sich auf die franzésischen Produkte
stitzt. In diesem Jahre 1935 hat sich ja in
Frankreich allerhand getan. .Die gréBte Auto-
mobilfabrik, Citroén, ist zusammengebrochen
und erfuhr jetzt vor wenigen Wochen erst
eine grundlegende Sanierung unter dem
maBgeblichen EinfluB des franzésischen Rei-
fenkonigs Michelin. Delage, mit die reprasen-
tativste Marke Frankreichs, geriet in Zahlungs-
schwierigkeiten, wurde aber zum Glick fur
die franzésische Wirtschaft von der sehr gut

fundierten Firma Delahaye aufgefangen. Es

gehen also in Frankreich Dinge vor sich, wie
wir sie vor etlichen Jahren in Deutschland er-
lebten.,

Unter solchen Bedingungen — die Ab-

satzkurve ist auBerdem stark gesunken —
kann man keine Neuerungen erwarten. In
schweren Zeiten muB eine Industrie ihr
Hauptaugenmerk auf die Verbesserung be-
reits bestehender Modelle richten, statt zu
stets kostspieligen Umstellungen zu schreiten.
Auf jeder Ausstellung gibt natiirlich das Gast-
gebervolk den Ton an, das ist ja selbstver-
sténdlich. Und folglich steht dieser Salon
auch im Zeichen einer durchaus konservati-
ven Einstellung im Wagenbau. Am auffal-
lendsten ist das Streben, nur wirklich marki-
gangige Typen zu zeigen.
ie schon gesagt, sind 46 Personen-
kraftwagenmarken auf dem Salon vertreten,
und zwar Frankreich mit 24, Deutschland 8,
Amerika und England je 5, Italien 3 Marken
und die Tschechoslowakei 1 Marke. Beschaf-
tigen wir uns nun in dieser Reihenfolge mit
den Erzeugnissen der 6 an der Ausstellung
beteiligten Lander.
Frankreich hat nur zwei grundsatzlich
neue Modelle zu stellen. Da ist vor allem ein
neuer Peugeot zu vermelden, der die Typen-

Original Roder-Kolben
Original Alusil-Kolben
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bezeichnung ,,402" fihrt. Es handelt sich um
einen ausgesprochenen Gebrauchswagen mit
2-Liter-Vierzylindermotor. Sehr beachtlich ist
der Fahrwerksautbau. Der Rahmen ist wohl
eines der schénsten Gebilde der franzésischen
Schule, bestehend aus kastenférmigen Tra-
gern und rohrférmigen Querversteifungen.
AuBerdem ist der Karosserieboden mit dem
Rahmen harmonisch verbunden, schlieBlich
werden der Windlauf und die Innenverklei-
dungen der Koftfliigel gleichfalls mit dem
Fahrwerkskorper verschweiBt. Auch dieser
Peugeot besitzt wie die anderen und bekann-
ten Typen der Firma einzelgefederte Vorder-
rader und hintere Starrachse. Sehr beachtlich
sind auch die glinstigen Raumverhsltnisse, die
durch Vorverlegung des Motorblocks iiber
die Vorderradauthdngung und Uberbauen
der Karosserie tiber die Kotfliigel erzielt wer-
den. Die Kiihlerverkleidung baucht sich in
Rundung weit nach auBen, erweckt also den
Eindruck einer Art Stromlinienform. Auf alle
Falle stellt dieser Peugeot eine sehr ernsthaft
aufzunehmende  Konstruktionsarbeit  dar.
Ubrigens, in gleicher Richtung hat auch Re-
nault die verbesserten 1936er Typen weiter-
entwickelt. Auch diese Fabrik riickt die Mo-
toren, die fast ausnahmslos in der Leistung
verstarkt wurden, weit nach vorn und iber-
baut die Karosserien. Es ergeben sich auch
hervorragend Raumverhéltnisse, was schon
daraus hervorgeht, daB beispielsweise der
,Celtavier”, der kleinste Renault, hinten be-
quem dreisitzig ist. Zugegeben, der prakti-
sche Vorteil verbesserter Raumaufteilung geht
zum Teil aut Kosten der &sthetischen Linie,
aber die praktischen Erfordernisse miissen un-
bedingt den Geschmacksforderungen voran-
gestellt werden.

Die zweite Neuerscheinung auf dem
franzosischen Markt ist der Fronttriebler von
Georges Irat, der natiirlich als Vollschwing-
achser gebaut ist. Als Motor wird ein Einbau-
aggregat der Motorenfabrik Ruby von 1.1 Li-
ter Hubraum verwendet. (Ein weiterer Typ

Mercedes-Benz-Roadsier 500: Zutritt zum Gepackraum.
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von 950 cm? ist in Vorbereitung.) Dieser Mo-
tor mit seinem angeblockten Getriebe und
dem vorangesetzten Differential ist nun nicht
im entferntesten fir Fronttriebzwecke ent-
wickelt, in seiner Bauldnge daher auch recht
unglnstig, so daB der Wagen trotz ausrei-
chendem Radstand sehr knapp ist, sich jeden-
falls nicht im mindesten mit unserem gleich-
starken ,, Trumpf-Junior” von Adler, ja nicht
einmal mit dem DKW-Front in der Gergumig-
keit messen kann. Die Preisgestaltung ist an
sich nicht ungiinstig, doch wird, gerade der
Raumfrage wegen, dieser Typ schwerlich mit
den nur unwesentlich teureren Modellen von
Renault, Peugeot und Citroén konkurrieren
kénnen, abgesehen davon, daB noch abzu-
warten ist, ob Irat iiberhaupt die Geldmittel
fur eine gréBere Auflage besitzt, da diese
Fabrik erst vor zwei Jahren in Zahlungs-
schwierigkeiten geriet.

Delahaye in aparter Form.

Alles andere der franzésischen Industrie
ist Verbesserungsarbeit. An der Spitze stehen
neben Renault, der schon erwihnt wurde,
fraglos Hotchkiss und Delage mit sehr saube.
ren Konstruktionen, auBerdem Citroén, deren
Fronttriebler unter der neuen Leitung nicht
unwesentlich verbessert worden sind. Meh-
rere Fabriken bringen zu den bestehenden
Modellen neue sportliche Nebentypen. Zu
diesen gehéren auch Amilcar und Unic. Der
2 - Liter - Amilcar - Sport, Typ ,Pégase’, soll
150 km/St. laufen, was schon recht ansehn-
lich ist. Konstruktiv sehr interessant ist der
Unic-Sport, der einen besonders tiefen Rah-
men aufweist. Um nun den Karosserieraum
frei von einem Tunnel fir die Kardanwelle
halten zu kénnen, weist der Hinterachsantrieb
eine doppelte Untersetzung auf, wobei die
erste Stufe durch schrigverzahnte Zahnrader
gebildet wird. Bei diesem Modell wird tbri-
gens das elektromagnetische Cotalplaneten-
getriebe eingebaut, das sich gleichfalls beim
Fronttriebler von Chenard-Walcker jetzt vor-
findet. Chenard hat dabei die richtige An-
ordnung mit vor dem Achsantrieb liegendem
Getriebe angewendet.

Bekanntlich hat Ford sich mehr oder we-
niger in den Besitz der StraBburger Werke
von Mathis gesetzt. Die neue Marke Math-
ford bringt nun den véllig in Frankreich ge-
bauten Ford V 8 heraus, und zwar unter der
Typenbezeichnung , Alsace”, Dieser Wagen
entspricht nun in keiner Weise dem im vori-
gen Jahre gezeigten Vollschwingachser, viel-
mehr hat sich die Fabrik in diesem Jahre ent-
schlossen, den Original-Ford konstruktiv vél-
lig unverdndert als Starrachser herauszubrin-
gen. Lediglich in der Karossierung weicht
der Wagen vom amerikanischen Muster ab,
wobei seine Schépfer nicht gerade eine sehr



*gesc‘ﬁickte Hand :gehabf haben, Wenigstens v

stellte das ,Gesicht” des Wagens so ziemlich
das wildeste dar, was uns bisher an gleichen
_ Auswiichsen beschert wurde. Auf der ande-
_ ren Seite hat sich erfreulicherweise ein Kon-
strukteur, der bisher um jeden Preis etwas
anderes bringen muBte als die tbrigen, ném-
lich Gabriel Voisin, umgestellt. Sein neuer
Stromlinienwagen kommt der rein prakti-
schen Form schon néher und wirkt dement-
sprechend auch nicht mehr unésthetisch.
SchlieBlich ist noch von Bugatti etwas zu ver-
melden. Der Molsheimer Konstrukteur stelit
seinem 3.3-Liter-Tourentyp einen Sportwagen
zur Seite, dessen Reihenachtzylinder ohne
Kompressor bei 4800 Umdr./Min. die er-
staunliche Leistung von 158 PS haben soll.
Und nun zu der deutschen Industrie, die
das zweitstirkste Aufgebot stellt. Auch bei
unseren Fabriken steht alles im Zeichen reifer
Verbesserungsarbeit. (Man konnte auch nicht
gut erwarten, daB gerade auf dem Pariser
Salon neue Typen gezeigt werden sollten.)
In technischer Beziehung sind zwei nennens-
werte Anderungen zu melden. So bringt die
Hanomag eine selbsttatige Kupplung heraus.
Das heiBt, die Kupplung selbst ist gar nicht
selbsttatig, vielmehr handelt es sich um ein
ubliches Einscheibenaggregat. Aber die Be-
tatigung der Kupplung geht automatisch vor
sich, so daB der KupplungsfuBhebel ganz fort-
féllt. Die ganze Sache ist sehr einfach. Das
Einkuppeln besorgt ein Olzylinder, der von
der OUlpumpe des Motors unter statischen
Druck gesetzt wird, sobald das Gaspedal beim
Durchtreten ein Schieberventil &fnet. Der
GasfuBhebel hat einen gewissen toten Gang
und betétigt somit noch vor Offnen der Dros-
selklappe des Vergasers iiber eine Kurven-
fiihrung das Steuerungsventil in der Olleitung.
Die neue Kupplungsbetatigung ist in Zukunft
gegen geringen Aufpreis auf Wunsch beim
Rekord" und ,,Sturm” erhéltlich. Hanomag
zeigt Uberdies eine neue Karosserie fiir den
Sechszylinder-, Sturm", und zwar ein vierfen-
striges Kabriolet schéner Linie. Die zweite
technische Neuerung finden wir bei Maybach,
und zwar am 3.3-Liter-Vollschwingachsfahr-
gestell. Wie erinnerlich sein wird, wies das
auf der Berliner Ausstellung erstmalig ge-
zeigte Fahrwerk ein mit der Hinterachse ver-
einigtes Getriebe auf. Beim neuen Typ liegt
nun das Getriebe iblicher Art vorn und ist an
den Motor angeflanscht. Maybach ist die ein-
zige Fabrik auf dem Salon, die einen wirklich
vollgiltigen Stromlinienwagen zeigt, neben
dem allerdings auch konventionelle Karosse-
rien sehr guter Austithrung zu sehen sind.
Die lbrigen Neuerungen, die die deut-
sche Industrie zu bieten hat, sind in erster
_ Linie karosserietechnischer Art. So bringt
Adler beispielsweise den , Trumpf-Junior” mit
einer neuen Kabriolettlimousine, die von
Ambi-Budd in Ganzstahlbauart gefertigt wird
und leicht stromlinientérmig ausladendes
Heck aufweist. Die Linienfiihrung ist sehr

schon, die Geraumigkeit 188t nichts zu wiin-
schen (brig. Neben diesem Typ ist der , Ju-
nior"-Sportzweisitzer zu sehen, auBerdem er-

Neuer Motor, neue Linie, Peugeot 402, dié Salon-Sensation 1936.

génzen ein Vierfenster —.',,Truknpf'y'? Kabriolelt

und eine ,Diplomat”-Pullman-Limousine die
Schau der Adler-Werke. -
~ Die Auto-Union hat ihre vier Marken zur
Ausstellung gebracht. Unter den verschiede-
nen Typen fallen ganz besonders das zwei-
sitzige  Luxuskabriolett des DKW-Front (der
Typ ,Schwebeklasse” interessiert seiner
eigenartigen Form wegen natiirlich die Aus-
lénder nicht wenig) und die beiden Horch-
Modelle auf. Der eine dieser Wagen ist der
35-Liter V 8 mit achsloser Vorderradaufhan-
gung und hinterer Doppelgelenkachse, vor-
gefithrt als viersitziges Sedan-Kabriolett in
neuer Farbenzusammenstellung. Der zweite
Horch ist ein korallenrotes Sportkabriolett des
5-Liter-Reihenmotortyps von auBerordentlich
edler Linie. AuBerdem zeigt die Auto-Union
natirlich den Audi-Front (als vierfenstriges
Kabriolett) sowie zwei verschiedene Wande-
rer-Typen.
Mercedes-Benz bietet neben einemn
sportlichen Kabriolett des 290er Typs (mit
schréggestelltem Kiihler) drei véllig neue Ka-

EINFAHRT INS THEATER DER AUTOS IN USA.

Nicht, daB hier etwa die Wagen mitspielen wiirden,

aber die Leute, die zuschauen, bleiben in den Autos

sitzen und verfolgen von dort aus das Spiel auf der
Biihne.

rosseriemodelle. Fir den 5-Liter-Kompressor
ist ein wunderschéner Sportroadster entwor-
fen worden, der nicht nur in seiner Linie, son-
dern vor allem in seiner Ausstattung eine der
Sehenswiirdigkeiten der Ausstellung ist. Auf
dem 29-Liter-Fahrgestell zeigt Daimler-Benz
ebenfalls einen neuartigen Aufbau, und zwar
eine viersitzige Chauffeurlimousine. SchlieB-
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lich sieht man den Typ 200 mit einem vier-
turigen Kabriolett in Sonderausfiihrung.

Es ist schade, daB bis auf Maybach keine
deutsche Fabrik ein blankes Fahrgestell auf
dem Stand hat. Dann wiirde namlich auch
das nicht fachlich vorgebildete Publikum auf
den ersten Blick die Uberlegenheit des deut-
schen Personenwagenbaues erkennen und
feststellen kénnen, welcher Vorsprung den
deutschen Fahrwerksbau vom auslandischen
trennt.

Die englischen Produkte kénnen wir
heute lbergehen, da in den nachsten Tagen
die Londoner Olympiaschau stattfindet, Gber
die wir ja eingehend berichten werden. So
wenden wir uns den Amerikanern zu, die
diesmal bereits ihre fir das kommende Jahr
entwickelten Typen zeigen. Die Hauptarbeit
der Amerikaner betrifft fraglos den Karosse-
riebau, wobei nach wie vor das Schlagwort
der Stromlinie Trumpf ist. Leider ergehen sich
die Amerikaner in einer Richtung, die mit
einer ernsthaften Entwicklung nichts mehr zu
tun hat, vielmehr ausschlieBlich darauf aus-
geht, krampthaft eine neue Automode zu
schaffen. (,,Motor und Sport)

Typenschau 1936

Bei Chenard und Walker wird das Cotal-
getriebe in Verbindung mit Vorderradantrieb
angewendet. Das Getriebe ist hier vor dem
Differentiale angeordnet. Dieser Wagen hat
vorne Torsionsstabfederung, wahrend riick-
warts sehr breite, flache (normale) Federn ein-
gebaut sind. ~

Einer der zahlreichen ausldndischen Aus-
steller, das deutsche Haus Hanomag, hat
ebenfalls eine interessante neuartige Schal-
tung herausgebracht, die sie im Salon zum
erstenmal zeigt. Es ist dies eine hydraulische
Kupplung. Das Gaspedal ist mit einem klei-
nen Ventil verbunden, das eine Olleitung f-
net oder schlieBt, die zur Olpumpe des Mo-
tors fihrt. Wenn man vom Stillstand weg-
1ahrt, wird der Gangwahler automatisch in die
dem ersten Gang entsprechende Stellung ge-
bracht. Ein kleiner Druck auf das Gaspedal
genugt, um das Einkuppeln zu bewirken. Will
man von einem Gang auf den nachst héheren
ubergehen, geniigt ein kurzes Auslassen des




den ;Ankauf vo'n, Kfaftfdhrzeugen zu

Gewerbe e:benden, Kaufleuten und Prwatenermoglzchi die neue

‘ itSte e gfsmGbe;verbeférderungsmstliuies der Siadf an‘; -

, Gaspeda!s, wodarch ~'3Qtematis¢h ‘ausgekup-
pelt wird. Eine weitere Vorrichtung ermog-
licht es, den Motor beim Bergabfahrén als

Luftpumpe zu gebrauchen.

Am Alfa-Romeo-Stand waren die neuen
29-Liter-Wagen mit Achtzylinderreihenmotor
natirlich das Zentrum des Interesses. Der
Motor dieser Sportwagen hat zwei obenlie-
gende Nockenwellen und zwei Kompressoren
sowie zwei Webersche Vergaser — je einen
tiir jede Gruppe von vier Zylindern. Bei 5000
Touren pro Minute leistet dieser Motor 175
Brems-PS. Die Dimensionierung der Zylin-
der zeigt 68-mm-Bohrung und 100-mm-Hub.
Vorne und hinten jst Einzelabfederung der
Rader vorgesehen, wie bei den Alfa-Romeo-
Rennwagen. '

Matford — die bei Mathis in StraBburg
erzeugten Ford -Wagen waren mit einem
neuen 2 2-Liter-V-Achtzylinder der Type , Al-
sace 02" am Salon vertreten — daneben na-
turlich die bekannte gréBere Fordsche Acht-
zylindertype in diversen hiibschen Karos-
serien. '

Delahaye und Delage sind nunmehr zum
Konzern vereint. Alle Wagen werden in der
groBen Fabrik von Delahaye erzeugt.

Ford 8 zeigt eine neue Silhouette.

Unic zeigte zwei ganz neue Chassis mit
2- und 3-Liter-Motoren. Der 3-Liter-Sport-
wagen hat einen o. h. v. (Stangen-) Motor mit
Aluminiumzylinderkopf. Sensationell ist die
Doppelibersetzung in der Hinterradbriicke.

Renault, ,|'Automobile de France”, wie
die Pariser Radioreklame dies Erzeugnis der
altrenommierten Marke nennt, zeigte unter
anderem seine neue, nun sechszylindrig ge-
wordene Celta quatre. FEine Viva Grand
Sport, als Schnitimodell sehr interessant,
l8utt mit elektrischer Kraft und zeigt die Funk-
tion aller mechanischen Teile in wundervoller
Verchromung hergerichtet, voller Licht in
hochst instruktiver und selbst fiir den alten
Experten interessanten Weise. FEinige sehr
elegante Fabrikskarosserien auf diesem Stand
gehéren zu den schénsten ausgestellten Typen
von Kutschwerk. Alle Renaults sind vorne
(vordere Sitzreihe) dreiplatzig — einer neuen,
heuer stark gefragten Karosseriemode ent-
sprechend. Die in Wegfall gekommenen
Lautbretter sind an einigen Modellen durch
Pufferstangen ersetzt, eine fiir den stets wach-
senden GroBstadtverkehr sehr begriiBens-
werte Schutzvorrichtung.

Die Voisin-Gesellschaft zeigt nach erfolg-
ter grundlicher geschaftlicher und finanzieller

DAS NEUE STOP-PROFIL BEI MICHELIN.

Man beachte die mehrere Zentimeter langen Schnitte,
die jedes Nachlassen der Antigleitwirkung ausschlieBen.

Umkrempelung eine Standardtype, ein 3.3-Li-
ter-Chassis mit Sechszylinder-Schiebermotor.
Alle gezeigten Karosserien sind einzeln ange-
fertigt und durchaus individualisiert. Die Type
.Aerosport” zeigt die heute beliebte Art der
Stromlinienform. Bei der Type Chancellerie
bedarf es nicht des Kennzeichens ,C. D.”" —
so diplomatisch distinguiert sieht der Wagen
aus. Er ist ganz schwarz lackiert, und man
sieht férmlich die goldbetreBten Diplomaten-
fracke, Einglaser usw., die da hineinpassen.

~ WEDER FAHRRAD, NOCH AUTO
und doch bequem, billig, praktisch: Le Velostable
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Alle Voisin-Wagen sind mit Cotalgetrieben
ausgestattef. . .

Mercedes - Benz zeigen ihr berithmies
5-liter-Chassis  mit Kompressormotor (sie
waren ja bekanntlich das erste Haus, das in
Paris einen Kompressormotor als Standard-
fabrik bereits vor zwoli Jahren ausstellten).
Das Chassis ist unverandert (bis auf Kleinig-
keiten). Der ausgestellte Sportroadster, ein
herrlicher Wagen, umschwebt von dem
Nimbus einer bislang unerhérten Serie von
internationalen Rennerfolgen, begegnet das
Exhibit der groBen deutschen Marke ungeteil-
ter Hochachtung und Bewunderung.

Bugatti hat, wie Voisin, sich auf ein
3.3-Liter-Standardmodell konzentriert — das
heiBt was den Automobilbau anlangt —, denn
in Molsheim wird jetzt fast ausschlieBlich an
— Eisenbahnziigen - den  Rail-Cars"

* (Schienenautos) nearbeitet. Wie immer wa-

ren auch diesmal bei Bugatti allerlei extra-
schicke Karosserien ausgestellt. ,
Citroén bringt heuer nichts Neues. Seine
Vorderradantriebstypen sind im Detail ver-
bessert und erstaunen noch immer durch die
nordische Eleganz ihrer Linienfihrung. Die
alten normalen Modelle (mit Antrieb auf die

Das Dreimaderl-Auto (Georges Irat).

Hinterachse) waren ebenfalls ausgestellt. Seit
Michelin am Quai de Javel gebietet, hat er dort
seine aller Reklame abholden Methoden (im
geraden Gegensatz zu jenen, mit denen Ci.
troén seine Welterfolge erzielt hat) eingefiihrt,
so zwar, daBl man heuer von Citroén-Fabri.
katen in Paris wenig oder nichts reden héri
Ob diese Sparsamkeit nicht ganz am un-
rechten Ort wirkt, diirfte das nachste Ge.
schaftsjahr bereits zeigen.

Rolls-Royce zeiglen ihren neuen Zwéll-

- zylinder-7.338-Liter-Wagen, Type Phantom 3,

einen prachtvollen Superluxuswagen mit
Stromlinienkarosserie. Merkwiirdigerweise ist
das Haus Rolls-Royce (wie (brigens eine
Reihe von anderen hochklassigen Hausern)
seinen nun schon fast 30 Jahre alten Flach.
kihler noch immer treu geblieben. Neu an
dem Wagen ist die unabhingige Abfederung
der Vorderrader (Ghnlich der von Lancia),
die 60°-V-Anordnung der beiden Sechszylin-
derblocks des Motors, dessen eine Nocken.-
welle, welche die Hangeventile beider Blocks
mittels Schubstangen und Kipphebel steuert,
halbelliptische Federn mit Torsionsstaben als
,Stabilizers”  rickwarts, hydraulische, auto-
matisch und mittels Handhebels nachstellbare
StoBdampfer. :
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Telephon U-14-4-71

Sie ist vom Keibl . . .
Wirtschaftsoptimisten mégen auch darin

ein freundliches Symptom beginnender Pro-
sperity erblicken: Es gibt wiederum Leute, die

sich einen privaten Autogeschmack leisten -
kénnen und wollen, dieweil sie es satt haben

nach der Karosserieform des Fabrikanten selig
zu werden. Sie wollen es nach ihrer eigenen!
Was sich in Praxis wie folgt ausdriickt: Mit
dem splitternackten Chassis, das stets aus erst-
klassiger Familie stammt, fahren sie in das

Atelier fir feinste Autobekleidung, lassen sich

dort anregende Entwiirfe und fesche Zeich.
nungen vorlegen, diskutieren langatmig Form

ns Netal, Wien Hil., Rennweg 4 |

und Farbe und Innenausstattung, korrigieren

den heute nicht mehr kostspieligen Ge-
schmack des Karossiers aus eigenen Bestin-
den und bestellen schlieBlich eine apart-mon-
déane Austihrung, anders als die anderen und
ohne Jahreszahl. Kurzum eine Karosserie
Original Keibl, die viel Wienerisches in sich
tragt, aber auch ein bisser! Pariserisches, viel-
leicht sogar einen Spritzer USA. Freilich, das
Wiener Kabriolett, fir dessen Weltruf der
Keibl auf der LandstraBe stets die Hauptver-
antwortung tragt, bezog aus Frankreich nur
seinen Namen. Alles Ubrige: Linie, Ton,
Schwung des Daches und der Fligel, Komfort

und Noblesse innen ist ,,Wien, Wien, nur du
allein . | " '

Heute marschieren sie in einer Reihe:
Labourdette, Saouichik, Million in Paris, Fa-
rina, Viotti in Turin, Van den Plas in Brissel,
Keibl in Wien. Wer sich , schamt”, konfektio-
niert zu fahren, wer gegen den Uniformzwang
ist (bei den Wagen wie bei den Menschen),
wer die individuelle Note sucht und gewillt
ist, einen durchaus angemessenen Finderlohn
zu bezahlen, der ist Stammkunde bei einem
dieser Hauser.

- ®

AFH und der Glockner.

Die Osterreichische Automobil - Fabriks - A. - G.
vorm, ,,Austro Fiat" registriert folgendes  Anerken-
nungsschreiben:

olch kann lhnen heute mit Freuden mitteilen,
daB der von mir im Mai angekaufte AFH—kombinier-
ter Schnellastwagen, ausgezeichnet meiner Verwen-
dung entspricht.

Der Wagen wurde in den heurigen Sommer-
monaten fast ausschlieBlich zu Gesellschaftsfahrten
verwendet, dabei Katschberg und GroBglockner von
beiden Seiten befahren. Ganz besonders zeichnet sich
der Wagen durch seine groBe Zugfahigkeit und den
geringen Benzinverbrauch aus. Die Thermosiphon-
kihlung bewahrt sich sehr gut und gab es beim Be-
fahren des Katschberges bei gréBter Hitze und voller
Belastung (27 Personen) kein Kochen des Kihlwassers.
Zufriedengestellt bin ich auch noch durch die Vorziige,
die der Wagen aufweist, wie leichte Lenkung, sichere
Bremswirkung und groBes Beschleunigungsvermégen,
welches ergibt, daB. mit dem Wagen ein  wirklich
schénes Durchschnittstempo erzielt werden kann,

Es freut mich aufrichtig, lhnen diese guten Re-
sultate mitteilen zu kénnen und ich stelle es lhnen
frei, von dieser Mitteilung nach Belieben Gebrauch zu
machen. ' Ich begriiBe Sie hochachtungsvoll

Karl Watzinger.”

Bosch bedeutet Sieg.

Auch in den letzten internationalen Rennen des
Jahres 1935 waren die Siegerwagen und -motorrader
mit Bosch geriistet. GroBer Bergpreis von Deutschland
in Freiburg: Schnellster Motorradfahrer Roth, Miinsin-
gen, auf Imperia mit Bosch-Kerzen. Die Rekordsieger
GeiB (DKW) und Steinbach (NSU) fuhren ebenfalls
mit Bosch-Kerzen. Schnellster Seitenwagenfahrer Babl.
Miesbach, auf Douglas mit Bosch-Ziindung und Bosch-
Kerzen. Schnellster Sportwagenfahrer Pohl, Liebneves
(Tschechoslowakei), auf Bugatti und Bosch-Kerzen.
Schnellste Rennwagenfahrer Stuck (Auto-Union) mit
Bosch-Zindung und Bosch-Kerzen. Ballestrero (Alfa-
Romeo) mit Bosch-Zindung und Bosch-Kerzen,
Seaman, Era (England), mit Bosch-Kerzen. Kohlrausch
.(MG), mit Bosch-Kerzen. GroBer Preis von ltalien
(Monza). Das mérderischste Rennen dieses Jahres,
den GroBen Preis von ltalien, gewann Hans Stuck auf
Auto-Union, mit Bosch-Zundung und Bosch-Kerzen.
Sterungsfrei arbeitete die Bosch-Ausristung wihrend
des iber 500 km langen Rennens, trotz tropischer
Sonnenglut. Internationale 6.Tage-Fahrt, Bei dieser

Super-Cabriolet vom Keibl

vom 9. bis 14. September dauernden Fahrt, die an
Mensch und Maschine die héchsten Anforderungen
stellte, fuhren die Siegermannschaften von BMW and
DKW mit Bosch-Kerzen. GroBer Preis von Spanien.
Das letzie Rennen dieses Jahres um den GroBen Preis
eines Landes, das Rennen um den GroBen Preis von
Spanien, gestaltete sich zu einer Triumptfahrt fir die
mit Bosch-Ziindung und Bosch-Kerzen ausgeristeten
Mercedes-Rennwagen, Der erste war der alte Matador
Rudolf Caracciola, der das Rennen auf der 519 km
langen Strecke in 3 Stunden, 9 Minuten und 59 Se-
kunden beendete. Der zweite ebenfalls auf Mercedes,
war Fagioli mit 43 Sekunden Abstand, und der dritte
Manfred von Brauchitsch auf Mercedes, mit 2 Minuten,
15 Sekunden hinter Caracciola. Die drei erzielten
Durchschnittsgeschwindigkeiten von 1648, 1632 und
162.1 km in der Stunde, eine wunderbare Leistung in
diesem scharfen Rennen. Masaryk-Rennen. Zum Ab-
schluB der Rennsaison 1935, die fir Bosch unzéhlige
Erfolge brachte, gab es in der Tschechoslowakei beim
Grolien Masaryk-Rennen nochmals einen erfreulichen
Doppelsieg fur Bosch. Rosemeyer, der Sieger des
Tages, und der Englénder Seaman, Era, der Sieger der
kleinen Klasse, fuhren ihr Rennen stérungsfrel mit
Bosch-Zindung, bzw. mit Bosch-Kerzen zu Ende.

UnbeeinfluBte Kritik.

Nicht jene Anerkennungsschreiben sind gewich-
tig, die durch Rennen erstehen, fir welchen Zweck ia
bekanntlich eigene Ztndkerzen erzeugt werden und
die groBtenteils gratis und sogar mit Spesenunter-
stltzung fur das betreffende Rennen geliefert werden
sondern solche, die spontan aus Verbraucherkreisen
kommen. So erhalt die Erzeugungsfirma der sensatio-
nellen ,.Silverrex” Glimmer-lsolations-Zindkerze, Erfa-
Werk S Erben & Sohn, Wien X, Laxenburgerstrafe
Nr. 137, Telephon R 11-0-60; Stadtniederlage: Wien |,
Schuberiring 12, Telephon R 24:2.56, aus Geiersberg
folgende Karte: :

Ersuche Sie h&fl, mir ehestens 1 Silverrex-
Glimmer-lsolations-Ziindkerze JTS fir mein Touren.
Puch 250, Modell 1930, tbersenden zu wollen. Da
ich auch einen Silverrex'-Temperaturegler habe, muB
die neue Zundkerze mit dem Gewinde wieder tiber-
einstimmen, Ich habe vor ca. 3 Jahren in Ried i1 eine
Silverrex'-Glimmer-lsolations-Zindkerze TS gekauft,
welche ich bis jetzt im Betrieb hatte und mit der
selben sehr zufrieden war. .

Ich hatte in Ried wieder nachgefragt, habe aber
keine bekommen. Da ich nun kirzlich von Ihnen
eine Liste mit 10% NachlaB erhalten habe, so habe

11

ich mich entschlossen, doch zu bestellen und bitte
mir oben bestellte Zindkerze sofort zusenden zu

i

wollen . .. .

Die Firma Erfa-Werk S. Erben & Sohn besitzt elne
groBe Anzahl solcher Anerkennungsschreiben, die alle
bestatigen, daB die sensationelle | Silverrex”-Glimmer-
Isolations-Ziundkerze 0berall dort, wo andere Kerzen
total versagen, die ersprieBlichsten Erfolge zeitigt.

Martin SchneeweiB, der &sterreichische
Motorradchampion,

dessen sensationelle Siege im Groliglockner-Rennen
(schnellste Zeit des Tages aller Motorrader, 761, Stun-
denkilometer) und im kiirzlich abgehaltenen Motorrads
rennen in der Krieau (schnellste Runde des Tages, beste
Zeit aller Kategorien) berechtigtes Aufsehen erregten,
Das Geheimnis seiner Erfolge beruht reben der emi.
nenten Fahrkunst dieses &sterreichischen Rennfahrers
auf der sachgemafBen Vorbereitung seiner Maschine fir
Héchstleistungen. Fir diese zeichnet verantwortlich das
bekannte Feinbohrwerk Ernst Krause & Co. (Krauseco)
durch die einzig dastehende prazise Zylinderbohrung
und Einbau der dazu passenden Spezislkolben Die
hohe Leistung der Maschine Schneeweifs' ist unbedingt
auf die hohe Genauigkeit und Prazision der Zylinder.
bohrung durch das heute auf der ganzen Welt tonan-
gebende Krauseco-Feinbohrwerk zuriickzufthren. Wie
wit erfahren, baut die Krauseco-Feinbohrwerkstitie
prinzipiell in jeden Motor den dazugehérigen und pas:
senden Spezialkolben ein.

Puch-Siege in Deutschland.

In der Brandenburgischen Gelandefahrt 1935,
veranstaltet von der Motorbrigade Berlin des NSK K.
am 3. November 1935, erzielten Puch-Motorrader lol-
gende Preise: Bis 250 cm? Inhalt: Puch-Fahrer 6 gol
dene Plaketten, 6 silberne Plaketten und 4 eiserne Pla-
ketten. In der 500er-Kiasse: 2 silberne Plaketten  Von
insgesamt 22 Puch-Fahrern wurden 18 gewertei Die
Gewinner der goldenen Plaketten sind: Dr E Bon,
Stuttgart; A. Schmidt, Dusseldor): Fritz Képpchen, Ber-
lin; Fritz Stumfoll, Berlin; Paul Ginther jun., Berlin;
M. Heinzelmann, Sachsenhauser.




Immer

LS:chne“er' .

Die groBen internationalen Rennen der
Saison 1935 gehoren der Geschichte an,
Noch folgen in ltalien und England einige
kleinere motorsportliche Veranstaltungen, die
aber mehr nationalen Charakter haben.

Blickt man zuriick aut die unzéhligen
Treffen, die sich die verschiedenen Rennstalle
und auch Einzelfahrer in der Zeit von Marz
bis September geliefert haben, so kann man
gleich die hochst erfreuliche Feststellung ma-
chen, daB das Jahr 1935 keine Todesopfer ge-
fordert hat, und dies bei weit héheren Ge-
schwindigkeiten, wie etwa 1933 oder 1934
Somit ist also noch kein Grund vorhanden,
die bestehende Grand-Prix-Formel allzu sehr
zu verurteilen, denn heute sind eben all die
Rennmaschinen, die Spitzengeschwindigkeiten
von Uber 300 km/St. erreichen, sicherer wie
jene, die vor ein paar Jahren mit Ach und
Krach an die 250-km-Grenze herankamen.
Die Rennwagenkonstruktion hat in den letz-
ten zwei Jahren hauptsachlich durch den An-
trieb Deutschlands, das im Rennwagenbau
ganz neue Richtungen einschlug, riesige
Fortschritte gemacht. Die ersten Grand-Prix-
Modelle wiesen bei einem Gewicht von
750 kg ohne Wasser, Brennstoff und Reifen
Motoren von 2.5 bis maximal 3 Liter Zylinder-
inhalt auf; heute werden beim selben Ge-
wicht Motoren mit iber 5 Liter Inhalt einge-
baut, die Leistungen von mehr wie 400 PS ab-
geben. Und die oberste Grenze ist noch
lange nicht erreicht; die Rennboliden von
1936 werden noch schneller sein und all die
in diesem Jahre erzielten Streckenrekorde
weiter herunterdriicken.

 Bei dieser dauernden und raschen Fort-
entwicklung im Rennwagenbau spielen die
Reifen eine wichtige Rolle. Sie hemmen die
Konstrukteure in ihrer Arbeit, denn die Reifen
sind heute Geschwindigkeiten von 300 und
mehr Kilometer Uber léngere Distanzen noch
nicht gewachsen. Aber auch in der Pneu-
fabrikation sind gegeniiber friheren Jahren
ganz gewaitige Fortschritte zu verzeichnen.

- Um sich liber die Steigerung der Ge-
schwindigkeiten von Jahr zu Jahr ein Bild
machen zu kénnen, lassen wir eine Zusam-
menstellung der bedeutendsten und schnell-
sten Rennen der Jahre 1934 und 1935 folgen
mit den jeweils gefahrenen Stundenmitteln:

e e

~ KARL FRANK
Gréfites Wiener Emailliers und
Spritslackierwerk fiir Motorrader

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

1935

1934
km/St. km/St.
GroBer Preis von Tunis . '
(1933) 134882 162869
GroBer Preis von Tripolis 186149  197.003
Avus-Rennen . . . . 205300 239594
500 Meilen von Indiana-
polis ., . 168727 174430
GroBer Preis der Marne 145984  157.760
GroBerPreis vonBelgien 139.861  157.506
Rundrennen von Dieppe 120964 133.397
Coppa Acerbo . 129568 139402
GroBerPreis derSchweiz 140350 144772
Preis von Bern . . 120863 1336064
GroBer Preis von Spa-
plen . 156310 164150
Masaryk-Rundrennen 127320 132600

Je schneller die Rennen. desto héher war
die Geschwindigkeitssteigerung  zwischen
1934 und 1935. Den gewaltigsten Sprung hat
das Avus-Rennen zu verzeichnen, das eine
Verbesserung von beinahe 35 Stundenkilo-
meter erfuhr.

Aber nicht iiberall haben sich so giinstige -

Resultate ergeben. In Rennen mit scharfen
Kurven und kurzen Geraden konnte der
Durchschnitt oft nur um einige Kilometer hin-
aufgeschraubt werden, was dafir zeugt, dafB
die Bremsen und die Beschleunigung der
Maschinen keine so erhebliche Verbesserun-
gen erfahren haben. Diese beiden Faktoren
sind aber auch durch den Reibungskoeffizien-
ten zwischen Bereifung und dem Bodenbelag
beschrankt und diirften heute schon ihr Ma-
ximum erreicht haben.

o - 1934 1935
Einige Beispiele: Lo 15 Lori /St
GroBer Preis von Mo-

Pao 90102 93.607
Eiffel-Rennen 122500 117100
GroBer Preis von

Deutschland 123000 @ 121100
GroBer Preis von Nizza 105772 104241

In den letzten drei der oben angefiihrten
Rennen ist sogar ein Rickschlag zu verzeich-
nen, wobei allerdings auch die Witterung mit
im Spiele war. Die im Jahre 1934 aufgestell-
ten mittleren Geschwindigkeiten sind natiir-
lich heute mit den modernen Rennmaschinen
zu Uberbieten, doch nur knapp, was aus dem
GroBen Preis von Monaco zu ersehen ist, der
beidemal bei denselben Bedingungen ausge-
fahren wurde. '

Die kommende Saison wird noch schnel-
lere Maschinen bringen, und man darf auf

!(Al!O”ERIE-

fertigungen, Aenderungen, [Adaptierungen,

AUGUST ZAJICEK
Karosseur — amerik. Spritziackierung

Wien IV., ArgentinierstraBe 67

Tel. U-41-9-77 e

Reparaturen, geschmackvoliste, praktischeste und
eleganteste Ausfliihrung :

; . Sofort, kein Warten!
* Blirgerliche Preise! Keine Phantasierechnungen!
| .ALBERT GRILL, V., Spengerg. 25a, Tel. A-30.7-45
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deren Leistungen wahrlich gespannt sein.
Hoffen wir, daB die noch héheren Geschwin-
digkeiten nicht auf Kosten der Sicherheit er-
zielt werden, so daB man auch am Ende der
Saison dieselbe erleichternde Tatsache fest-
stellen kann: Kein einziger todlicher Un-
gliickstall. ‘

Rennwagenbau in Amerika :

Die in Amerika zur Anwendung kom-
mende Rennformel (vorgeschriebene maxi-
male Brennstoffmenge und minimales Ge-
wicht), die von der europaischen verschieden
ist, ist mit schuld daran, daB in diesen beiden
Erdteilen im Rennwagenbau ganz ungleiche
Richtungslinien eingeschlagen werden. Es
fallt vor allem auf, daB jenseits des Ozeans
besonders der Ford-Motor beim Rennwagen-
bau starke Verwendung findet. Auch Miller,
einer der bekanntesten amerikanischen Renn-
konstrukteure, beniitzt fiir seine Wagen Ford-
Motoren, wobei diese natiirlich entsprechend
risiert” werden,

Wahrend in Europa die Zylinderzahl der
Motoren méglichst hoch gewshlt wird, spielt
der Vierzylindermotor in der Neuen Welt
noch eine bedeutende Rolle. So war das Ge-
tahrt von Petillo, der , Gilmore Speedway’,
mit welchem er im vergangenen Mai das
500-Meilen-Rennen von Indianapolis gewon-
nen hat, eine Vierzylindermaschine (zirka
4 Liter Inhalt), die aus verschiedenen Erzeug-
nissen zusammengesetzt ist. Der Motor

~stammt von Miller, die Vorderachse von ,,Ply-
-mouth” und die Kraftiibertragungsorgane von

,Studebaker".

Beachtenswert ist noch die Tatsache, daB
im lndianapolis—Renn’en von zehn im Ziel an-
gelangten Fahrzeugen nicht weniger wie acht

“Uber Vierzylindermotoren verfigten. aber alle

zehn Miller-Motoren eingebaut hatten. Der
Vorderradantrieb, der bei uns vorlaufig nur
sehr stiefmiitterlich behandelt wird. findet in
Amerika schon recht haufige Verwendung.
So sind die neuen Miller-Ford-Rennmaschinen
samtliche mit Vorderradantrieb, Schwingach-
sen an allen vier Radern und Stromlinien-
karosserie ausgeriistet und liegen so tief. daB
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der Fahrer, ohne sich irgendwie auf die Seite
zu lehnen, mit der Hand den Boden beriithren
kann. ;

Bekanntlich hatten frither europaische

ennwagen in amerikanischen Rennen nicht

viel auszurichten. Jene haben aber in den
letzten Jahren eine so gewaltige Entwicklung
mitgemacht, daB man auf ein erneutes Zu-
sammentreffen européischer und amerikani-
scher Rennwagen héchst gespannt sein diirfte.
Das Reglement von Indianapolis ist fir 1936
wesentlich verandert worden, wobei erstmals
der Kompressor, der ja in Europa im Renn-
wagenbau durchwegs Verwendung findet,
zugelassen wird. Aber es besteht immer noch
eine Brennstoffeinschrankung, an die sich
wahrscheinlich die heutigen Grand-Prix-Wa-
gen Europas nicht zu halten verméchten.

Wie wir schon frither bekanntgaben,
sollte im November in Amerika ein StraBen-
rundrennen zur Durchfiihrung gelangen, wo-
zu Nuvolari und Chiron zur Teilnahme einge-
laden wurden. Da aber bis heute die betref-
sende Liste noch nicht fertiggestellt ist, haben
die beiden Vertreter der Scuderia Ferrari ihre
Absage gegeben. Aus einem ,Europa-Ame-
rika” wird also vorldufig nichts, doch darf
man hoffen, vielleicht in der kommenden Sai-
son diese duBerst interessante Begegnung zu
erleben.

Diesel-Rennwagen

Heute, da die Dieselmotoren einer steten
Verbesserung unterworfen sind, ist es eigent-
lich erstaunlich, daB diese in gewissen Be-
ziehungen dem Explosionsmotor stark iiber-
legenen Maschinen nur selten fiir Rennwagen
verwendet werden. GewiB, ihr Gewicht ist
zum Beispiel fir die heutigen Grand-Prix-
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»Kein iibler Wagen, was?"

»+GewiB — und der Kundendienst scheint auch
glanzend — sie geben den Kaufern sogar gratis Turn-
unterricht — fiirs Ein- und Aussteigen!”

(Aus ,,L'Oran Matin”, Oran.)

Wagen noch zu schwer, aber fir ihre weitere
Fortentwicklung wéren Rennen wohl das beste
Priffeld: denn dort heiBt es Gewicht ein-
sparen und das hohe Gewicht ist ja heute
einer der Hauptgriinde, warum der Diesel-
motor bei Personenwagen noch nicht Einzug
gehalten hat.

Bis zur Zeit sind mit Dieselrennwagen
nur Rekordzeiten tber kurze Strecken ge-
fahren worden. Vor zwei Jahren gelang es
dem Amerikaner Cummings eine Spitzenge-
schwindigkeit von 165 km/St. zu erreichen.
Ein Jahr spater kam der Englénder Eyston
auf einem AEC-Dieselrennwagen sogar auf
192.868 km/St. Er verwendete ein geschlos-
senes Fahrzeug, das stromlinienférmig karos-
siert war. Aber auch diese Bestleistung war
nicht von langer Dauer, denn bald schraubte
Cummings die Geschwindigkeit noch zwei-
mal in die Hohe, =zuerst schaffte er
200416 km/St. und etwas spéter sogar
219.456 km/St. Diese Rekorde fanden aller-
dings keine offizielle Anerkennung, denn die
AIACR hat sich bisher nur mit Explosions-
motoren befaBt. Bei dem heutigen hohen
Stande im Dieselmotorenbau wire es aller-
dings wiinschenswert, daB die AIACR auch
zur Homologierung solcher Bestleistungen
tbergehen wiirde.
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Im Rahmen des vom Wiener Automobil-Club und
dem ,,Blauen Adler” zum Zwecke der Arbeitsbeschaf-
fung durch Férderung des Kraftfahrwesens veranstalte-
ten Vortragszyklus fand letzten Dienstag in den Rau-
men des Wiener Automobil-Clubs ein Diskussions-
abend statt, an dem das fir Kraftfahrer wichtige Thema
»Ungesicherte Eisenbahniiberginge” behandelt wurde,

Prasident Dr. Karl Dre xel begriiBte das Gber-
aus zahlreiche Publikum, und anschlieBend erstatiete
Dr-Ing. Ernst Manlik das Referat tber ,Technische
Mittel zur Sicherung”.

Der Vortragende befaBte sich einleitend mit der
zunehmenden Verkehrsdichte und Steigerung der Fahr-
geschwindigkeiten, welche ein standiges Anwachsen der
Gefahren mit sich bringen und zum Teil aut die niveau-
gleichen Kreuzungsstellen der Schienenwege mit den
FahrstraBen zuriickzufthren sind. Zur Beseitigung oder
Verminderung dieser Gefahren ist einerseits erhohte
Vorsicht der StraBenbentizer unerlaBlich, anderseits
sind die fur die Sicherung der Wegiibergange zu Ge-
bote stehenden technischen Mittel zweckrichtig anzu-
bringen. Zur Verhinderung jeder Gefahr bildet wohl
die Uber- und Unterfilhrung die einzige vollkémmen
verlaBliche MaBnahme. Die Unfallziffern bei Abschran-
kungen von Bahnkérpern sind naturgemaB geringer als
bei bloBen Warnanlagen. DaB in Osterreich die Uber-
oder Unterfiihrungen nicht in groBem Stil ausgefithrt
werden kénnen, versteht sich infolge der hohen Bau-
kosten wohl von selbst, doch ware es im Bereich des
Méglichen, zumindest einige der wichtigsten Kreuzun-
gen besonderer Verkehrsdichte im Rahmen des Arbeits-
beschaffungsprogrammes zu sichern. Dr.-Ing. Ernst
Manlik berichtete ferner tber die bisherigen Erfahrun-
gen und Neueinfihrungen auf dem Gebiete der ge-

sicherten und ungesicherten Bahniberfihrungen, so
auch dber die Beleuchtungsarten der Schranken, Vor-
lautesignale mit optischen Zeichen und Blinklicht-
signalen.

Rechtsanwalt Dr. Anton B ra B, der das juristische
Referat zum Diskussionsthema erstattete, gab zunachst
eine Ubersicht tber die seit Beginn der gesetzlichen
Regelung des Eisenbahnwesens von der ésterreichischen
Gesetzgebung normierten Bestimmungen tber die Si-
cherung von Eisenbahniibergingen. Redner besprach
auch ausfiihrlich die Verordnung des Bundesministe-
riums vom 4. Juli 1933, die die letzte gesetzliche Re-
gelung in der Frage des Eisenbahniberganges und
seiner Sicherung darstelle. Nach dieser Verordnung
sei die Anwendung der SicherungsmaBnahmen im ein-
zelnen Fall ausschlieBlich in das Ermessen der Eisen-
bahnbehérden gestellt. Demgegentiber miisse vor allem
verlangt werden, daB8 neben der Eisenbahnbehérde der
hauptsachlichste StraBenbenutzer, das seien die Kraft.
fahrer, zu Worte kommen und daB die Eisenbahn-
behérde diesbeziglich mindestens das Einvernehmen
mit der maBgeblichen Reprasentanz der Krafttahrer, die
durch die fiihrenden Automobilvereinigungen darge-
stellt werde, suche und Sachverstindige aus dem Kreise
des Kraftfahrwesens vor Fallung der Entscheidung tiber
die Art der Sicherung an den einzelnen Ubergéngen
wenigstens hore, wobei Redner darauf hinwies, daB
dieser Gedanke schon in der 6sterreichischen Geselz-
gebung seinen Niederschlag im & 48 des Gesetzes
uber die Grundsatze der StraBenpolizei vom 20. De-
zember 1929 gefunden habe, weshalb um so verwun-
derlicher sei, daB die Verordnung vom Jahre 1933 von
diesem Gedanken wieder abgegangen sei. Der jetzige
Stand der Frage der Sicherung der Eisenbahniibergange

sei daher sowohl in technischer Hinsicht als auch
ricksichtlich der rechtlichen Auswirkung wenig befrie-
digend, Redner begriiBt daher die der Tagespresse
entnommene Mitteilung, daB das Handelsministerium
eine Neuregelung der Frage und die Einberutung einer
bezliglichen Enquete beabsichtige, die hoffentlich ge-
gentiber allen anderen Tendenzen auch fir die Eisen-
bahniibergange dem Prinzip zum Durchbruch verhelfen
werde: Safety first!

Uber den ,Standpunkt des Kraftfahrers” sprach
Herr Erwin LeBner und gab seiner Meinung dahin
Ausdruck, daB der Kraftfahrer bei Unfallen mit der
Eisenbahn sowohl in bezug auf die persénliche Sicher-
heit als auch materiell Schaden erleidet und beztglich
der ihn bei einem Unfall treffenden Rechtsfolgen gegen-
tber der Bahn und ihren Organen im Nachteil ist. Das
Interesse der Kraftfahrer geht dahin, eine radikale Lé-
sung des Problems der ungesicherten Bahntbergénge
zu erreichen. Sowohl das Kraftfahrzeug als auch die
Eisenbahn sind in Jahrzehnten der Entwicklung tber
ihre urspriingliche Form technisch bis zur Unshnlich-
keit hinausgewachsen, und miissen daher auch die
Wege, auf denen sich diese Fahrzeuge bewegen, ihrer
jetzigen Eigenart angepalBt werden,

Die von einzelnen Rednern erstatteten Referats
wurden mit groBem Beifall aulgenommen.

AnschlieBend an diese Referate erfolgte noch
eine lebhafte Debatte zum Diskussionsthema, an der
sich die Herren Generaldirekior Dr. Eberhard v. Rei
ninghaus, Rechtsanwalt Dr, Robert Meixner (Baden
bei Wien), Oberstadtbaurat Ing. Franz Schneider,
Oberst i, R. Emanuel Quoika und Landesgerichtsrat
Dr. Robert Langer beteiligten.
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