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KASINOS
IN OESTERREICH

Rovlette . Bakkarat - Chemin de fer
Trente et Quarante

KUR-KASINO BADEN BEI WIEN

ganzjdhrig geéffnet

an Sonn- und Feiertagen schon ab 10 Uhr vormittags

ALPEN-KASINO SEMMERING
und
KUR-KASINO KITZBUHEL

fihrende Wintersportorte in vollstem Betrieb

MIRABELL-KASINO SALZBURG

wahrend der Salzburger Festspiele

Verschwundene

Der Konsolidierungs- und Ver-Konzernie-
rungsprozeB der in aller Welt an den Grund-
festen der &ltesten Erzeugerfirmen riittelt, die
leidliche Weltwirtschaftskrise, die enorm
scharfe Konkurrenz und andere ahnliche Er-
scheinungen haben eine Menge einst be-
kannter und oft héchst renommierter Auto-
mobilmarken zum Verschwinden gebracht.
Tieferstehend eine Liste (ohne Gewahr
fir Richtigkeit oder Vollstandigkeit) nach
Léndern geordnet:

Deutschland: Dix, Dirkopp, Dux,
N. A. G., Pluto, Ego, Szawe, Bob, Ley, Aga,
Grade, Selve, Ravag-Bugatti, Presto, Apollo,
Oryx, Loreley, Kolibri, Piccolo, Maf, Phéno-
mobil, Cyclonette, Bergmann-Metallurgique,
Maurer Union, Fafnir.

Osterreich: Baja, Esa, ,U", Bijou,
Ru-an, Linette, Austro-Grade, Grofri, Osterr.
Amilcar, Fuchs, Avis, Waf.

U. S. A.: Flint, Gray, King, Stutz, Magnetic,

armon, Maxwell, Moon, Oakland, Over-
land, Metz, Stearns-Knight, Rickenbacker. In
der U.S. A. gibt es derzeit kaum 20 bis 30
Erzeuger, gegen etwa 350 vor zehn Jahren.
Zur Vervollstandigung dieser Liste wiéren
genauere Daten von 1925 notig.

Frankreich: Alda, Aster, Ballot,
Barré, Bignan, Brasier, Buchet, Chanon,
Cottin-Desgouttes, D’Aocust, Darracq, De
Dion Bouton, Delaunay-Belleville, Doriot-
Flandrin et Parent, Donnet-Zedel, E. H. P,,
Heinis, Hurtu, Janvier, Jean Gras, La Buire,
Lafitte, Leon Bollée, Leon Laisne, M. S

Octo, Omega, Roland Pilain, Rollin, Sene-
chal, Sima-Violet, Sizaire et Naudin, Sizaire
Fréres, S. L. I. M., Suere, Turcat-Mery, Unic,
Vermoul, Vinot, Le Zebre, Baby, Bedelia,
Automobilette, Luxior.

Italien: Aurea, Ceirano, Chiribiri,
Diatto, Fast, Fiam, Fod, ltala, S. A. B. A,
S. A. M., San Giusto Scirea, Spa, Stigler,
Tau, B.N.Edit, Fadin, Ribetti, Saba, S.1.C.

Belgien: Excelsior, Metallurgique,
Miesse, Minerva, Pipe.
Schweiz: Martini, Turicum, Fischer,

Picard-Pictet, Stella, Ajax.
England: A.B.C, Ariel, Argyl, Arrol-

“

Marken

Johnston, Ashton Eveans, Autocrat, Bayliss-
Thomas, Belsize, Beverley-Barnes, Birch,
Bond, Briton, Brooks's, Calcott, Calthorpe,
Chambus, Charron-Laycock, Classic, Cluney,
Clyde, Clyno, Crouch Cubitt, Derby, Enfield-
Allday, Eric-Campbell, Galloway, G. A. R,
G.N., G.W.K Gwynne, Hampton, H.E.,
Horstman, Mackenzie, Malborough, Match-
less, Maximag, New Carchen, Newton,
Rhode, Seabrook, Sheret, Star, Straker-
Squire,  Stringer-Smith, Sunbeam, Surrey,
Swift, T. A. M, Trojan, Turner, Vulcan,
Waverley, Westwood, Whitlock, Windsor,
Napier, Palladium.

Die OEC.-Atlanta-Duo fallt vollkommen aus dem Rahmen der englischen Motorradkonstruktionen heraus. Beach-

tenswert sind unter anderem die in den vorderen Rohren der doppelten Vorderradgabel angeordneten Schrau-

benfedern, die nach demselben Prinzip federnde Hinterradachse, die fiir ausreichenden Wetterschutz sorgenden

Beinschilde, die lange Sitzbank fiir Fahrer und Beifahrer. Eingebaut werden JAP-Motoren von 250, 500 und
1000 cm?, (, The Motor Cycle)




Einzelnummer Mk.1.—, S 1.50

Redaktion und Administration: Wien
. Nachdruck nur mit Quell be g

tattet 4 ¢

1. FOLGE

DAS INTERNATIONALE AUTOMOBILBLATT DER GUTEN GESELLSCHAFT

IX., Canisiusgasse 8—10 |/

Telephon R-B0-5-20
Unverlangte Manuskripte werden nicht zurlickgesandt

Mit E bezeichnete Notizen sind entgeltiich

CORD - DIE WELTSENSATION DER NEW-YORKER SCHAU

_ Eine bemerkenswerte Einzelheit des neuen Cord
ist die Verwendung riickziehbarer Scheinwerfer. Diese
Scheinwerfer sind in die Kotfliigel versenkt, aber eben
mit der normalen Kotfliigelkontur und bei Bedart
_schnell in Stellung gebracht. Dies wird durch Dreh-
kurbeln am Armaturenbrett bewerkstelligt. Die Kur-
beln sind durch biegsame Wellen mit einer Schnecke
an jedem Scheinwerfer verbunden. Wenn die Schein-

werfer in offener Stellung sind, verschlieBt eine Deck-
platte von der gleichen Form wie der Kotfliigel und in
der gleichen Farbe die Offnung. Die riickziehbaren
Scheinwerfer verbessern nicht nur die #uBere Er-
scheinung, sondern helfen den Windwiderstand zu
vermindern, setzen den , Linsenbruch’ auf ein Mini-
mum herab und lassen den Wagen leichter rein-
halten, als es bisher moglich war.

XXl. JAHRGANG /1936
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wir uns fir
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‘wunSchen

Das Auto, das seine Raten selber zahlt. .

Einen Geschwindigkeitsmesser,
der bei 90 Kilometern in den Radern nicht
bereits 105 Kilometer anzeigt.

L

Einen Benzinverbrauch, der kata-
logmaBig 12 Liter pro 100 und in der Praxis
nur 10 Liter betrégt, statt umgekehrt.

Einen Rennfahrer, der die Zumutung,
Startgeld anzunehmen, mit Entriistung zu-
riickweist.

Ein Rennbahnprojekt bei Wien,
das so lange geheimgehalten wird, bis die
Finanzgruppe die ersten 10 Schlllmg bei-
sammen hat.

Eine 6sterreichische Rennpre-
miere, die nicht als bedeutsamstes Sport-
ereignis Europas ausposaunt wird.

b ¥
Einen GroBen Preis von Wien
aut der RingstraBe, der nicht taghch abge-

halten und von ,entfesselten’’ Taxichaul-
feuren bestritten wird.

Eine &dsthetisch wirkende
Stromlinienlimousine, in die man
erhobenen Hauptes einsteigen kann.

Eine gut dressierte Verkehrs-
ampel, die uns stets griin ist, wenn wir die
Kreuzung erreichen.

Eine Tankstelle, die die Existenz von
Schnee und Regen zur Notiz genommen hat
und auch an solchen Tagen keme Wasser-
mischung verabreicht.

®

Ein Modell 1936, das keine sensationel-
len Neuerungen der 35er-Type gegeniiber
aufweist,

@

Einen Wagen osterrelchlscher

Erzeugung, der drei Saisons lang weder

technische noch architektonische Anderun-
gen uber sich ergehen lassen muB.

®

Einen Wagenwascher, der der Ma-
schine kein tégliches Vollbad verabreich’t.

®

Einen Wagenheber, der im Augen-
blick der Augenblicke keine Manderin macht.

®

Ein neues osterreichisches

Volksauto, zu dem die dazugehérige
Fabrik bereits vorhanden ist.

®
Sechsmonatige Garantie bei
{abriksneuen Wagen, die keine Garantie ist

fir Meinungsdifferenzen zwischen Fabrik und
Kunde iiber die Garantie.

®
Eine blendend beschickte Friih-
jahrs - Rotundenmesse, die nicht

acht Wochen vorher bei der Handlerschaft
einmutige Ablehnung findet.

°
Einen Wagen, den der GroB-
glockner trotz forcierter Fahrweise kalt
laBt. o
° |

Eine Garage unterwegs, wo man
den Wagen am néchsten Morgen nicht erst
im verstecktesten Winkel suchen muB.

. :

Einen Hotelportier, der seine Gaste
nicht nach Automarken einschatzt.
°

Einen Second-Stand-Wagen, der
nach 120.000 Kilometern Vergangenheit
nicht als ,,neuwertig” inseriert wird.

® ,

Eine goldblonde Weekendpart-
nerin mit ldiosynkrasie gegen Besitzer
fescher Sportkabrioletts.

°

Einen Wiener Taxler, der unbe-

' schadet eines taglichen Durchschnittstahrt-

pensums von 15 Kilometern nicht a!les uber
den Haufen rennen mochte. '

2

7 Modeﬁe tiber den griinen Klee lobt.

Einen StraBenbahnfihrer, der
nicht mit Leidenschaft Automobilisten
schneidet. '

°

EinenTirlschnapper, der im Neben-
beruf Antialkoholiker ist.

Einen Notsitz, auf dem sichs zur Not
von Wien bis Ziirich sitzen |aBt.

e

Einen Wagenaufpasser, der nicht
nur darauf aufpaBt, daB ihm die Konkurrenz
kein Trinkgeld wegschnappt.

= . e i

Einen W agen, der ,, wegen Abreise des

Besitzers" spottbillig abzugeben ist, wiewohl
der Besitzer wirklich abzureisen beabsichtigt.

® ;
Einen Wiener Herrenfahrer, der
das Ehrenzeichen vom GroBglockner nicht

lebenslanglich auf seiner Frontscheibe spa-
zieren fiihrt.

®
Eine Internationale Hoéhen-

straBenfahrt des O. A-C., die auch
Nichtwildlingen Siegeschancen eréfinet.

°
Einen Concours dElegance, bei

dem kein Konkurs der Eleganz ans Tageslicht
kommt.

. ¥

Einen Besucher des Masaryk-
Ringrennens, der sich nicht bereits in
Wolkersdorf als verhinderter Caracciola vor-
kommt.

@ ,

Einen achtzehnjdahrigen Fahr-
radjingling, der sich nicht einbildet, in
jedem seiner Kompressorbeine 30 PS zu be-
sitzen.

°
Eine Autorubrik, die nicht alle neuen

'

-

b‘ :




"'i 11eaume fahrt auf der Avus Rekord und stellt mit seinem 15-Liter-Adler-Versuchswa gen 6 neue Bestleistungen auf, darunter 3 Streckenrekorde:
- Stunden mit 1237 Std./km. (,Motor un# Spot).. -

48 Stunden mit 1285 Std./km, 72 Stunden mit 1284 Std./k

Der g'schwinde Rudi blickt auf ein fabel-
haftes Jahr zuriick. Sechsmal, in ganz groBen
Rennen, konnte er in der verflossenen Saison
seinen Mercedes-Benz als liberlegener Sieger
tiber das Zielband steuern. Das hat den Ka-
ratsch wieder ungemein populdr gemacht in
Deutschland und in jener Welt, die sich bei
der Lektire von Rennberichten nicht lang-
weilt. Karatsch, der vor nicht allzu langer Zeit
rennmide war und sozusagen in Pension
gehen wollte, ist wieder einmal der Held samt-
licher automobilistisch orientierten Frauen-
traume und Engros-Sieger mit ganz phantasti-
schen Einkiinften.

Die deutsche Zeitschrift ,,Motor und Sport”
bemiihte den nicht eben Redseligen, indem
sie ihn interviewenderweise iiber seine Sieges-
vorbereitungen befragte. ,Sie waren jetzt
schon wieder auf der Monzabahn, Herr Ca-
racciola? Ich glaube, kein anderer Rennstall
betreibt seine Vorbereitungen so intensiv und
griindlich wie Mercedes-Benz?*

,,Es gibt vieles an unseren Rennwagen, was
sich auf keinem Priifstand, sondern nur auf
der Bahn ausprobieren [aBt. Sie miissen
immer bedenken, daB unsere Rennfahrzeuge
nicht einmal so schwer sind wie ein normaler
1-Liter-Kleinwagen. Unsere Motoren leisten
jetzt iber 400 PS. Da muB die Regulierbarkeit
dem leichten Fahrzeug angepaBt sein. Die
kleinen Hebel des Gestanges miissen oft um
Millimeter verandert werden, um in jedem
Tempo weich und ohne Ruck Gas zu geben.
Die enorme Motorleistung kdnnte sonst die
Hinterrdder leer durchreiBen. Ebenso wer-
den Sie sich kaum einen Begriff davon ma-
chen, wie sorgliltig die Bremsen einreguliert
werden miissen, damit wir selbst im 300-km-
Tempo keinen Meter frither als notwendig mit
dem Bremsen einzusetzen brauchen und zu-
dem selbst bei scharfem Bremsen absolut
sicher auf der Bahn zu halten.”

.»Ja, man hat schon gehért, daB Mercedes-
Benz 1936 mit neuen Rennwagen starten
wiirde."

»Das stimmt nicht ganz. Wir haben nur
Einzelheiten, die sich aus den Rennerfahrun-
gen mit den bisherigen Modellen ergaben,
verwertet. Schon im Laufe der Saison or-
probten wir diese Verbesserungen auf dem
Nirburgring, dann beim Training zum Gro-

Ben Preis der Schweiz und auf der Monza-
bahn.

Sie sehen, wir haben, trotzdem wir mit un-
seren bisherigen Modellen einen Sieg nach
dem anderen herausfuhren, doch im stillen
weitergearbeitet, um im nachsten Jahr noch
schneller zu sein.”

,,Man sagt, die Mercedes-Benz-Rennwagen
1936, die soeben in Monza ausprobiert wur-
den, seien tatsachlich noch schneller.”

,Sehen Sie", meint Caracciola, ,,es kommt
in den groBen internationalen Rennen bei
einem Rennwagen gar nicht so sehr auf die
Spitzengeschwindigkeit an. Bei allen StraBen-
rennen wird das Fahrzeug ununterbrochen
beschleunigt, abgebremst, um eine Kurve ge-
steuert, wieder beschleunigt, wieder abge-
bremst usw. Es kommt darauf an, den Wagen
noch mehr der StraBe anzupassen, als das bis
jetzt der Fall ist. Wenn wir erreichen, daB es
durch Verbesserung der StraBenhaftung und
noch feinere Regulierbarkeit des Motors még-
lich ist, zwei oder drei Kurven auf irgend-
einem Rennkurs statt mit Viertelgas mit Halb-
gas oder einen anderen Teil der Strecke statt
mit Halbgas mit Vollgas und wieder eine
andere Stelle statt bremsend leicht beschleuni-
gend durchfahren zu kénnen, dann gewinnen
wir hier einige Sekunden, dort einige Sekun-
den; dann werden wir schlieBlich gefahrlos
eine schnellste Runde nach der anderen fah-
ren und so den Vorsprung herausholen, der
zum Uberlegenen Sieg notwendig ist. Sie
sehen, daB die absolute Spitzengeschwindig-
keit eines Rennwagens, abgesehen vielleicht
vom Avus-Rennen, kaum eine ausschlag-
gebende Rolle spielt. Wir hatten deshalb

‘Rennen fahren.”

Caracciola

plaudert aus der Schule

auch keineswegs notwendig, die Leistung un-
serer Rennmotoren noch wesentlich zu er-
héhen, dagegen haben wir neuerdings die
Gewichtsverteilung noch etwas geandert.”
.Der Erfolg von Mercedes-Benz, der
lhnen, Herr Caracciola, im SchluBklassement
um die Europameisterschaft den ersten Platz
und lhren beiden Kameraden Luigi Fagioli
und Manfred von Brauchitsch die beiden
nachsten Platze weit vor aller Konkurrenz ein-
gebracht hat, ist unerhért. Seit es eine inter-
nationale Rennformel gibt, konnte keine
Marke ein solches Ergebnis erzwingen.”
,Ja*, meint Caracciola, ,,und man muB sich
dabei liberlegen, daB die von der AIACR.
aufgestellte Rennformel im Grunde eine Exa-
menaufgabe, eigentlich noch mehr eine &f

fentliche Doktorarbeit ist, die von dieser

obersten internationalen Sportbehérde den
Konstrukteuren der Automobilfabriken ganz
Europas gestellt worden ist. Mercedes-Benz
hat diese Aufgabe, aus 750 kg Konstruktions-
gewicht das schnelfste und zuverlassigsle
Kraftfahrzeug zu bauen, iberlegen gelést.”
,Die Konstrukteure und Arbeiter von Mer-
cedes-Benz, die solche Rennwagen neben
ihrer alltaglichen Arbeit schufen, zeigten da-
bei ihr ganzes Kénnen. Und was besonders
wertvoll ist, sie haben nicht nur diese schwere
Prifung bestens bestanden, sondern ver-
werten ihre kostbaren Rennerfahrungen un-
mittelbar zum Bau von hochleistungsfahigen
Gebrauchswagen modernster Konstruktion.
Der Rennwagen war schon immer der tech-
nische Schrittmacher des Gebrauchsfahr-
zeuges; deshalb werden wir auch weiterhin
E. Hundt.

Ein sporthistorischer
Augenblick: Louis
Chiron setzt sein
Autogramm auf den
Engagementvertrag
bei Mercedes-
Benz




Die alten Automobilisten, die Gilde jener
Fahrer, bei denen die Kunst des Schaltens
noch etwas galt, sie haben schon lange
Grund, mit der Fortentwicklung der auto-
mobilistischen Technik unzufrieden zu sein.
Sie ist auf dem besten Weg ihr Kénnen iber-
flussig zu machen. Denn was es frither hieB
die Stufenleiter der Geschwindigkeiten weich
und geréuschlos hinauf- und hinabzuschalten,
ohne daB gemarterte Zahnrader krachten
und knirschten und der Wagen die ihm
widerfahrene schlechte Behandlung durch
sprunghafte Fortbewegung oder rapide Ge-
schwindigkeitsverminderung  seinen Passa-
gieren entgelten lieB, davon kénnen sie so
manche Geschichte erzahlen. Beileibe nicht
von sich selbst. Denn so was konnte natiir-
lich immer nur den anderen passieren. Aber
eben diese anderen, sie waren das Heer der
Untalentierten, das Heer jener, die nach An-
sicht der Wenigen, der Gottbegnadeten, das
Schalten nie erlernen wiirden.

Nun hat die Technik mit der Schaffung des
modernen Wagens diesen Untalentierten ge-
holten. Die neuen und neuesten Luxusfahr-
zeuge kann auch das ausgewachsenste
Schalt-Antitalent ,,reibungslos” fithren, die
ganz- oder halbautomatische Schaltung be-
sorgt alles von selbst, das Kupplungspedal ist
beinahe Uberflissig geworden. Die ganze
Tatigkeit des Lenkers einer solchen rollenden

Ausgeburt technischer Hochstleistung redu-
ziert sich fast nur auf das Anfahren, Gasgeben
und Ausweichen. Sie schalten ,in Butter”
auch mit der ungeschicktesten Hand und
selbst die nervosesten Beine kommen kaum

mehr in die peinliche Lage durch Verwech-

seln der FuBhilfen auf die Pedale Unheil zu
stiften. ; '

Die nicht unerheblichen Mehrkosten dieser
technischen Fortentwicklung machen sich
ganz abgesehen von der erhdhten Bequem-
lichkeit des Fahrers — durch bedeutende
Zeit- und Geldersparnis reichlich bezahit.
Rascheres Fortkommen, groBe Brennstolf-
ersparnis durch volle Ausniitzung des
Schwunges des Wagens beim Freilauf und
auBerste Schonung des Getriebes sind ihre
wesentlichsten Vorteile.

Zur Lésung des Problems des Einbaues
einer automatischen Kupplung mit Freilaut in
Fahrzeuge alterer Typen gibt es bereits ver-
schiedene Systeme, die aber verhéltnismaBig
teuer sind, da sie wesentliche maschinelle An-
derungen am Fahrzeug selbst bedingen und
deshalb auch mit diesem unléslich verbunden
sind.

Ein junger Wiener Erfinder, Rudi Makow-
sky, hat nun einen Kupplungsireilaut kon-

struiert, der vorlaufig allein den eminenten °

Vorteil in Anspruch nimmt, daB er als einziger,
ohne die geringste maschinelle Veranderung
an jedes Auto — ich sage ausdriicklich — auf-
montiert werden kann, so wie man ein paar
Winker oder einen Zigarrenanziinder an sei-
nem Fahrzeug anzubringen in der Lage ist.
Er, der neue Kupplungsireilauf, kann namlich
so wie diese ohne viel Umstinde jederzeit

wieder an ein zweites oder drittes Fahrzeug,
gleichgiiltig welcher Type, angebracht wer-
den. Seine Konstruktion ist dabei so einfach
und unempfindlich, daB sie ihm bei groBter
Billigkeit praktisch eine unbegrenzte Lebens-
dauer gibt. '

Unsere Probefahrt mit ,,Kupp®, wie sich der
neue Kupplungsfreilauf betitelt, hat einwand-
frei erwiesen, daB das Kupplungspedal voll-
kommen automatisch arbeitet, womit gesagt
ist, daB dessenBedienung natiirlich auch beim
Stehenbleiben, Anfahren und Riickwarts-
fahren wegfallt. Beim jedesmaligen Weg-
gehen vom Gaspedal wird die Verbindung
zwischen Motor und Radern gelést, so daB
im Freilauf der Wagenschwung zur Génze
ausgeniitzt wird und dadurch — wie sich
praktisch erwiesen hat — je nach Fahrweise
des Lenkers eine Betriebstoffersparnis von
25 bis 40%, erzielt wird. Die durch den Frei-
jauf bewirkte Schonung des Motors, und der
damit gegebene geringere Olverbrauch so-
wie die Schonung des Getriebes sind weitere
dkonomische Vorteile, die gerade heutigen-
tagil jeder Automobilist mit Freude begriiien
WIrd.

Der , Kupp" besteht aus einem an der hin-
teren Pedalwelle angebrachten Vakuumzylin-
der von 120 mm Durchmesser, dessen Kol-
benstange mit dem unteren Ende des Kupp-
lungspedales verbunden ist. Zwischen Kupp-
lungszylinder und Ansaugleitung arbeitet ein
Vierwegventil, dessen Schieber mit dem Gas-
pedal so verbunden ist, dal wenn dieses génz-
lich freigegeben wird, die Verbindung zwi-

schen Kupplungszylinder und Ansaugleitung
geodffnet ist. Die hiedurch hervorgerufene
Luftverdiinnung im Kupplungszylinder zieht
dessen Kolben nach riickwarts und riickt die
Kupplung aus. Tritt man nun das Gaspedal,
an dessen oberen Ende ein 5 mm langer Tot-
gang geschaffen wurde, iiber den Totgang
aus, so wird die Verbindung vom Ansaugrohr
zum Kupplungszylinder geschlossen und eine
solche iiber eine verstellbare Beliiftungsoff-
nung zur AuBenluft hergestellt, wodurch je
nach gewiinschter Einstellung das Kupplungs-
pedal schneller oder langsamer eingerickt
wird. Der Totgang am oberen Ende des Gas-
pedals gibt die Méglichkeit, auch mit Stand-
gas fahren zu konnen.

Zwischen Steuerung und Ansaugleitung am
Armaturenbrett ist ein Schiebehahn ange-
bracht. Seine Betatigung setzt im Bedaristalle
(bei steilen Taltahrten usw.) die Apparatur so-
fort auBer Betrieb und bringt die Motor-
bremse in Wirkung.

Man sieht, die ganze Apparatur ist denkbar
praktisch und einfach in der Konstruktion und
Montage, zeit- und geldsparend in ihrer Wir-
kung. Ing. Makowsky bringt mit seiner Er-
findung zweifellos einen Artikel aut den
Markt, dem hinsichtlich seiner Autnahme in
den interessierten Kreisen das beste Progno-
stikum gestellt werden kann.

Erwiinschte Auskiinfte, Vorfithrungen des
,Kupp" oder Probefahrten mit diesem, sind
bei Ing. Rudi Makowsky, Wien XIl., Haupt-
straBe 76, Telephon R-38-2-65 oder R-35-5-31

anzufordern.

Made in USA.
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. . von irgendwelcher Type von Schwachsinnigen . . .

~ Die Zeit der Ausstellungen riickt naher
und fieberhafte Tatigkeit herrscht in den Er-
zeugungsstatten der Kraftwagen. Liebende
Hande bereiten die herrlichen neuen Typen
vor, die alsbald im vollen Glanze ihrer Ver-
chromung im magischen Lichte der Ausstel-
lungsscheinwerfer erstrahlen werden . . .

lch und die Leute meiner Klasse hoffen im
stillen — wenn wir an diese Dinge denken —,
daB unsere so oft mehr oder weniger still ge-
auBerten frommen Wiinsche, dabei wenig-
stens teilweise in Erfillung gehen wiirden.
Wohl war die Art, in der wir sie &duBerten,
nur zu oft nichts weniger als fromm, aber das
war ,,der Not gehorchend, nicht dem eigenen
Triebe” — denn die Not war, wie wir spater
héren werden, manchmal wirklich sehr groB,
wir hatten unsere liebe Not und das erzeugt
Zorn und statt frommer Segenswiinsche
wiinschten wir xzigmal gerade das Gegen-
teil den p. t. Herren Konstrukteuren.

Wir sind ihnen ja fiir alle die technischen
Waunderwerke, die sie uns liefern, aller-
bestens verbunden, aber wir erwarten, daB
sie endlich auch in diversen Details haus-
backene Schlauheit walten lassen.

Es ist z. B. viel, viel wichtiger fiir den ge-
wohnlichen Sterblichen, der seinen Wagen
kauft um von diesem Ort nach jenem zu ge-
langen, dahin oder dorthin zu fahren, daB er
sich 30 Liter Brennstoff bei irgend einer Art
oder System von Benzinpumpe vor irgend-
welcher Type von Schwachsinnigen ins Re-

servoir einfillen lassen kann, ohne daB die

Halfte, dank der sinnreichen Anbringungsart,
Konstruktion des Reservoirs oder Fillstutzens
auf die StraBe spritzt, als zu erfahren, daB die
Pleuelstangen seines Motors von dieser oder
jener Art sind.

Ich setze obiges an die Spitze der Wunsch-
liste. Bei meinem letzten Wagen schétze ich
den in der geschilderten Weise verursachten
Verlust an Brennstoff auf etwa 10%.

Dann will ich Schmiernippel haben, die
nicht allein mit der Tecalemitspritze erreich-
bar sind, und zwar fiir einen gewohnlichen
Menschen, nicht einen gewandten Affen,
sondern auch, wenn sie schon am Ende von
Rohrin" angebracht sind, die ungetahr in
die Richtung fiihren, wo geschmiert werden
soll, wirklich das Ol dorthin bringen und
nicht am halben Weg das — StraBenpflaster
schmieren. Bei einem Wagen, den ich
kenne, waren die riickwartigen Nippel sehr
schén gruppiert — so daB man, um sie zu
schmieren, unter den Wagen kriechen
muBte.

Und dann sollen
meine Oleintillofnun-
gen am ganzen Wa-
gen zuganglich und
derart bemessen sein,
daB sie mehr als zwei
Tropfen per Minute
autnehmen. Ich pflege
das Ol in meinem Ge-
tricbe nicht taglich
nachzufiillen, aber wenn ich nachfiillen muB,
dann wiinsche ich, daB der Piropfen an der
Fiillstelle zuganglich sei.

Dasselbe gilt fiir die Hinterachsbriicke.
Und wenn eine Marke dort einen Tauchstock
vorsieht, warum konnen andere dies nicht?

Bremsnachstellung ist eine andere ,Flis-
sigkeit’, die der Revision bedarf. Die meisten
Bremsen sind an einer Stelle unter den FuBi-

Bremsnachstellung . . .

brettern nachzustellen. Warum wird hier
nicht ein Tirl im FuBboden vorgesehen, da-
mit ich die ganze Geschichte in fiinf Minuten
machen kann? Ich habe diese Bretter auf
so vielen Wagentypen aus- und eingebaut,
daB ich darin ausreichende Ubung erlangt
habe. Aber — so einfach es auch aussieht
— es braucht zweimal so lange als man es
sich vorstellt, sie auszubauen, und viermal so
lang, um sie einzu-
bauen. !
Aber geradezu teuf-
lisch ist die Gerieben-
heit, mit der manche
Konstrukteure die
rickwartigen StoB-
fanger verbergen,
trotzdem man diese
von Zeit zu Zeit nach-
stellen muB.
Pneudefekte sind sel-
tener geworden. Wenn
sie aber eintreten,dann
passieren sie sicher ge-
tade in solchen Mo-
menten, da man so-
gleich einen Wutanfall
bekommt. Nun gibt es
heute viele Wagen,
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Ratscﬁlége an die p. t. Herren Konstrukteure
von einem ganz gewchnlichen Alltagsfahrer.

wo das Reserverad sehr netterweise riick-
warts im Gepacksraum untergebracht ist. Es
bleibt dort rein und ist unsichtbar. Sicherlich
sehr praktisch. BloB, wenn man wirklich ein-
mal Gepéck mitfiihrt, das man dann auf der
Strafle abladen muB (wenn es regnet und der
Sturmwind heult), um zu dem Reserverad zu
gelangen, dann zeigen sich alle Schatten-
seiten dieser Anbringungsart. Die Abhilfe
ware aber leicht. Hat man Gepack, dann
wiére das Reserverad auBen am Kofferdeckel
zu befestigen. Was iibrigens vielfach ohne-
dies iiblich ist. Freilich, auch diese Methoden
haben ihre ,PlerdefiiBe”. Denn oft ist die
Befestigung derart schwach, daB man das
Rad ganz sang- und klanglos, ohne daB man
das geringste merkt, verlieren kann. Bei zwei
Reserveradern ist die Wahrscheinlichkeit des
Bruches der oft nur ganz schwachen Stitze
noch viel grofer. :

All das ist weit wichtiger als man ahnt. ich
kenne ein Familiengliick, das fast in Briiche
ging, wegen der Miihsal, schlechter Laune,
Dickkopfigkeit usw., die dabei zu Tage
kamen.

Haben sie je probiert, den Boden vor den
Riicksitzen eines Wagens zu reinigen, bei
welchen der Platz fiir die FiiBe der Fahrgaste
oder Passagiere in schachtelartigen Versen-
kungen rechts und links der Kardanwelle vor-
gesechen war? Man nimmt den Teppich
{oder die Teppiche) heraus und der ganze
Schmutz féllt wieder herunter, wenn man
sie wieder dahin zuriickbringt. Das ist eine
nette Bescherung! Nur ein Staubsauger kann
hier Abhilte bringen. Die Anbringung einer
kleinen Ofinung mit Schiebtiirl zwecks Ent-
leerung des Schmutzes ware hier héchst er-
wiinscht und ohne besondere Schwierigkeit
durchfiihrbar.

Bei einigen Wagentypen ist die Neigung
(Winkel) der Steuersdule verstellbar, ebenso
deren Lange. Warum nicht bei allen Wagen?

Alle Konstrukteure glauben, daB wenn man
das alte Ol aus dem Kurbelgehause ablassen
muB (was alle 2000 bis 3000 km geschieht),

Pneudefekt . . . Gepack, das man abladen muB, wenn es regnet und der"'Sturm-

wind heult . . .
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Cord, der Fronttrieb Amerikas

Woh! kein Wagen vorher wurde so viel bestaunt, so viel kritisiert, so viel diskutiert. Das
Publikumsdebiit des neuen Cord, Fronttrieb, ist also durchaus den Wiinschen der Auburn-
Propagandaabteilung entsprechend ausgefallen. Allerdings, der junge Cord ist auch ein
Original. Beweist er doch, daB es maglich ist, ein Auto zur Abwechslung einmal auch ganz
anders zu bauen, und nichtsdestoweniger wunderschén und geschmacksicher. Einzigartig und
unerhért reich in seiner Ausstattung das Armaturenbrett. Ebenso vollkommen und uniiber-
trefflich der Sitzkomfort, sowohl vorne als auch im Fond. Unterstrichen wird die Individualitat
des Wagens durch das Fehlen jeglicher Laufbretter und Scheinwerfer, die nur des Nachts
aus ihrem Kotfliigelversteck hervortreten.

Technisch wichtig: Kraftanlage und Antriebsgarnitur bilden eine komplette, kompakte, schnell
abnehmbare Einheit, die alle mechanischen Elemente des Wagens zusammenfafit. Motor ein
V-férmiger Lycoming 8 fir Cord besonders entworfen, 3500 Touren, 125PS. Dreipunkt-
Gummiaufhangung, Differentialgehduse direkt auf das Glockengehiuse des Motors aulgesetzt
und mit dem Transmissionsgehduse ein GuBstick bildend. Fiir hohe Schnelligkeit ein extra-
hoher Gang (niedere Motorgeschwindigkeit, Brennstoffersparnis), Rahmen nach der Stubben-
type entwickelt. AuBerordentlich starkes Kastenrahmenquerstiick am &uBersten Vorderende
— wirksamer Schutz gegen Beschidigungen. Unabhéngige Aufhdngung der Vorderréder.
Hinterfedern in Metallgamaschen, hydraulische StoBdampfer, Hinterachse ein einfaches Stahl-
rohr, hat nur die Aufgabe, die Rader zu tragen. Neue Ganzstahlbauart der Karosserie. Riick-
ziehbare Scheinwerfer, in die Kotfliigel eingelassen und durch Betatigung eines einfachen
Hebels vom Fiihrersitz aus in Stellung zu bringen. '

1 ,Convertible Phaeton Sedan” mit versenktem Dach. — 2 Einfache Transversalvorderfeder,
an ihrer Mitte an ein Querstick des Rahmens befestigt. Hydraulische StoBdampfer. —
3 Armaturenbrett zeigt viele ungewshnliche Bedienungsinstrumente. — 4 Liftungsklappen,
5 ,Convertible Phaeton Sedan” fir jedes Wetter, — 6 ,Convertible Phaeton Sedan’ — der
Innenluxus des neuen Cord. — 7 Vorderansicht, Haube geschlossen, zeigt die venetianischen
Haubenluftklappen. — 8 Convertible Coupé. ,
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F BesAuto

es

So sieht es in Wirklichkeit aus — in USA.

Der zeitunglesende Européer ist meist ganz
.baff”, wenn er die Weltstatistik der Automo-
bile liest. Da gibt es ganz paradoxe Zahlen.
USA 25 Millionen, Kanada 3 Millionen,
Australien fast 1 Million, Siidafrikanische
Union 400.000 usw. Und mit der Naivitat des
Durchschnittseuropaers stellt man sich dann
lauter luxuriose Klassewagen vor, wie wir sie
am Ring und in der Karntner StraBe zu sehen
gewohnt sind. In Ubersee, da gibt es
wohl auch solche. Sie gehéren Bank- und
Minenmagnaten, hohen Staatsbeamten, GroB-
grundbesitzern. Die Mehrzahl der verkehren-
den Wagen aber ist alt und — vielfach scha-
big. Denn sie gehéren minderbemittelten
Leuten. Aber auch die armen, ja armsten
WeiBen besitzen dort Wagen. Volkswagen,
im wahren Sinne des Wortes, meist Fords,
Modell T. Wie sie aussehen und wie sie ge-
fahren — nein, gemartert werden, davon
schreibt Mr. T. J. Cook, ein englischer Be-
richterstatter in der Sidafrikanischen Union:

sIch stand gerade vor einer der gréBten
Garagen in Pietermoritzburg (der Hauptstadt
von Natal, SA), als ein sehr alter Ford-Wagen
dort anhielt, um zu tanken. Gelenkt wurde er
von einem beleibten Buren — er mochte etwa
40 Jahre alt sein —, Haar und Bart waren
entsprechend lang und ungepflegt. Im Wa-
gen saBen seine Frau und Schwiegermutter,
beides Damen der Gewichtsklasse iiber 200
Plund (100 kg), weiters vier jiingere Kinder.
Auf den Kotfliigeln lehnten die beiden er-
wachsenen Séhne, zwei machtige Kerle, son-
nengebraunt, wie man dies eben nur in Afrika
zu sehen bekommt.

Die Wageninsassen, die scheinbar aus ganz
entlegenen Gegenden, vom ,,Back-Veldt”,
stammten, schien der Anblick des bewegten
Treibens um sie herum zu verwirren.

Auf den Laufbrettern (und wo sonst sich
noch Raum zur Anbringung von Bagage bot)
waren Mobelstiicke allerprimitivster Art, Tépfe
und Pfannen angebunden. Da gab es Tische,
Matratzen, Sessel, Spaten, Axte, Seile und
noch vieles anderes. Im Wagen zwischen
den Passagieren waren noch eine Menge di-
verser Biindel eingezwéngt.

Das ganze tiirmte sich bis zu einer respek-
tablen Hohe iiber dem Deck des Wagens auf
und stand mindestens 50 cm beiderseits von
den Kotfliigeln ab.

Der alte Ford besaB keine Windschutz-
scheibe. Seine beiden Vorderrader hatten be-

trachtliche ,Hutkrempen’ (oder ,Achter’), ihre ;‘

Pneus waren mit — Gras ausgestopft. An

den Hinterradern fehlten einige Speichen und
ihre Bereifung zeigte enorme ,Patschen’.
Aut mein Befragen erzihlte mir der Fahrer,
daB er aus dem ehemaligen Oranje-
Freistaat komme und nach Durban -
etwa 90 km von Pietermoritzburg entfernt —
fahre, wo er hoffte, Arbeit finden zu kénnen.

Hotchkiss. Unter der Spritzwand (verkehrt)
angeordneter Handbremshebel.

Der angewachsene Wagenheber beim neuen Peugeot.
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Er sagte, daB ihr ,Treck’ (Reise) nicht ohne
aufregende Zwischenfille verlaufen war.
Beim Passieren einer am FuBe eines Abhan-
ges gelegenen Drift (Furt) war der Wagen im
FluB umgestiirzt, wobei Dach und Windschutz
abgebrochen waren.

ES GIBT NOCH WUNDER

In der Tat grenzt es ans Wunderbare, daf3
diese einfachen Menschen dazu gebracht
werden konnten, eine so lange Reise — iber
300 englische Meilen, also 480 —500 km --
zu unternehmen, auf die bloBe Aussicht hin,
Arbeit zu finden. Der Rest ihrer Reise mit
diesem alten Karren schien obendrein noch
gewagter, trotz allem, was sie bereits durch-
gemacht. Aber sie schienen sich mit philo-
sophischem Gleichmut damit abzufinden,
trotzdem ihr ganzes Barvermégen sich nur auf
1 Shilling und 9 Pence (etwa S 2.— 5. W)
beliet! Davon kautten sie fir 1 Sh 6 Pence
eine Gallone (4.5 Liter) Benzin und traten die
restlichen 90 km mit — 3 Pence (etwa 30 g)
im Sack an! Sie wiirden dazu wohl min-
destens 3 Gallonen Benzin gebraucht haben.
Wie sie da weiterkommen wollten, wei Gott!

Nachdem sie getankt, ging es los. Die bei-
den jungen Manner schoben an, und als sie
den Motor in Gang gebracht, sprangen sie
beiderseits auf ihre ,Sitze’ auf den Kotfliigeln.
Wie der Wagen stdhnend, klappernd und
rumpelnd in Schwung kam, zeigte es sich,
daB die Vorderrader, die ganz und gar nicht
in der Spur liefen, gefdhrlich hin und her
wackelten, wahrend die Bereifungen der Hin-
terrader komplett entliftet waren. Ich warnte
den Fahrer vor den vielen steilen Gefallen
und jéhen Kurven auf der StraBe nach Dur-
ban, aber er schien sich dariiber keine Sorgen
zu machen. Er war scheinbar bereits noch
schlimmeres gewohnt. Seine gréBte Sorge
war, Durban zu erreichen und einen Lager-
platz zu finden, um dann sogleich seine Suche
nach Arbeit aufnehmen zu kénnen.

Den Polizeileuten, die in P. auf Verkehrs-
posten standen, muBte dieses gefahrliche
Fahrzeug sicher aufgefallen sein. DaB sie es
nicht aufgehalten und inspiziert, ist mir ein
Rétsel; es sei denn, daB sie das Humoristische
der Situation erfaBten.

Obwohl ich die Zeitungen der nachsten
Tage aufmerksam las, habe ich nichts von
einem Unfall gelesen, der dieser Gesellschaft
passiert, und muB daher annehmen, daB sie
ihr Ziel erreichten.” .

‘Das Auto des armen Mannes — so sieht es
in Wirklichkeit aus. o



man stets éinen erfahrenen jFat':harbeiter zur Hand hat. Viéle Auto-
besitzer pflegen den Olwechsel aber selbst vorzunehmen. Teils,

alles dabei so vor sich geht, wie es sein soll, teils weil sie den Wa-
gen daheim garagiert und keinen dienstbaren Geist bei der Hand
haben und teils, weil sie das Ol des billigeren Einkaufs halber in
groBeren Gebinden beziehen. Normalerweise muB man nun zu-
erst (das heiBt wer da so gliicklich ist, entsprechend schlank zu sein)
wie ein Wurm unter das Schutzblech kriechen. Liegt man dann
darunter, dann beginnt man den im Schmutz verborgenen Plropfen
im Carter zu suchen. Hat man ihn endlich gefunden (wobei man
schon weidlich schmierig geworden ist) dann beginnt das Auf-
schrauben im Tempo von einer halben Drehung per Minute. Wer
so gliicklich ist, einen entsprechend groBen Steckschliissel zu be-
sitzen oder wer so weise war, sich gar einen mit , Leerlauf’ anzu-
2 schaffen, wird diese
Prozedur natiirlich
rascher bewerkstel-
ligen koénnen. Dann
plotzlich, schieBt
der Pfropfen heraus
(man muB ihn meist
lang suchen, ehe
. und ein Strom warmen Ols . . . man thn — wenn
tberhaupt — wie-
derfindet). Und ein Strom warmen Ols ergieBt sich iber Gesicht,
Hande, Hemd und Kleider. Geht es denn tiber den Bereich tech-
nischer Méglichkeit, die ganze dumme Sache einfacher zu ge-
stalten? *

Gegenwirtig bin ich der stolze Besitzer eines Wagens, vor dessen
Kihler ein hiibsches Drahtgitter montiert ist. Es dient dazu, von
der Form und GroBe des Kiihlers dem Beschauer véllig tber-
triebene Vorstellungen zu machen. Es gibt Linie und Stil der ganzen
Sache. Aber hinter dem Gitter und auf dem Kiihler selbst ruht eine
dicke Schichte drei Millionen Fliegen, Miicken, Motten und anderen
gefliigelten Insekten. Ein neues Problem — wie soll man sie von
hier wegkriegen? Das Gitter kann man nicht oder nur in sehr
umstandlicher, langwieriger Arbeit abnehmen. Mit einem ,,Staberl
hineinfahren? Richtig, aber auch eine schreckliche Arbeit. Wenn
nur das Netz abnehmbar wiare!?! . . .

Einmal hatte ich einen Wagen, der zu irgend einer Reparatur
ins Werk zuriickgeschickt wurde. Ein Monteur kam ihn zu holen.
Er tat alle meine Werkzeuge in einen Sack, an dem mein Name
vermerkt wurde, damit nichts verloren gehen kénne. Aus dem
Werkzeugkasten entnahm er schlieBlich noch einen Holzblock.

»lch weiB schon, was das ist”, sagte er.

#Das ist fir den Wagenheber . . .

»Na, was denn?“

,Das ist fiir den Wagenheber. Die Heber, die wir fiir diese Type
liefern sind zu niedrig ausgefallen. Sie miissen jedesmal, wenn sie
den Heber beniitzen wollen, zuerst das Holz unterschieben.”

Wehe dem ungliicklichen Fahrer, der bei der ersten Durchsicht
seines Werkzeugkastens, den scheinbar ganzlich tberfliissigen Holz-
klotz — wegwirtt.

Und noch ein Notschrei, diesmal mehr technischer Art. Wenn
die p. t. Herren Konstrukteure es fiir notig erachten, die Steuerun-
gen derart zu iibersetzen, daB man, zwecks ,Bezwingung” einer
Kurve von 90 Grad den Volant zwei- oder dreimal ganz umdrehen
muB, dann mégen sie auch die Giite haben, eine senkrecht pla-

! Die Wagen der franzésischen Marke Renault waren bis zum Jahre 1931 mit
einer sehr praktischen OlablaB-Vorrichtung versehen, die all diese beschriebenen
schmutzigen Operationen eriibrigte. Am Motor neben dem Magnetapparat war
im Carter der Tauchstab (fir die Kontrolle des Oilstandes angebracht). Der Griff
dieses Tauchstockes konnte gleich einem Schliissel gedreht werden. Drehte man
diesen Griff ganz nach rechts, dann gab er die AuslaBéfinung im Boden des

Carters frei und das Ol floB ab. Drehte man nach links, dann wurde diese Offnung
wieder geschlossen.

weil er sehr wichtig ist und sie sich selbst iberzeugen wollen, daB

zierte — Handkurbel wie bei den Dampfwalzen am Steuerrad an-
zubringen. ,

lch méchte gerne wissen, wie viele meiner jungen Freunde, die
Sportwagen besitzen, deren kleine Windschutzscheiben flach nach
vorne umgelegt werden konnen, dies zustande bringen, ohne die
Leitungsdrahte fiir den elektrischen Scheibenwischer abzureiflen?
Einer meiner Freunde hat auf diese Art seinen Wagen mit gutem
Erfolg — in Brand gesteckt.

Es ist wirklich schrecklich. Der Platz, der mir fiir diesen Artikel
freundlichst eingerdumt wurde, ist fast erschopft, und meine Liste
ist noch so lang. Da ist die Zugénglichkeit, auf die heute mehr denn
je gesiindigt wird, neuerlich besonders schlecht unter der Motor-
haube und fiir das Ansetzen des Wagenhebers. Handbremsen soll-
ten nicht schlieBlich erst als Beiwerk »irgendwie'’ eingebaut wer-
den, der linke FuB sollte auch sonstwie Platz finden, nicht bloB am
— Kupplungspedal, die Riickfenster von Sportwagen und Kabrio-
letts sollten gréBer sein, die Vergaser so plaziert sein, daB sie ihr
Benzin nicht gerade auf den Auspuff abtropfen, noch sollten Aus-
puffrohre nicht ihre Miindungen gerade iiber den Fillstutzen des
Reservoirs haben und die rickwartigen Kotfliigel, so elegant sie
auch sein mogen, nicht so tief herunterfiihren, daB man sie beim
Reversieren am Trottoir eindriickt usw. — ad infinitum.

Werden wir Jahr fir Jahr uns mit derlei Lapalien plagen miissen
oder wird endlich auch hier die Stimme des Praktikers Gehdr finden?

(Aus dem Englischen von J. E. W)

Bruckner-Fest in Linz-St. Florian.
18. bis 23. Juli 1936.

Unter dem Protektorat des Herrn Bundeskanzlers Dr. Kurt v. Schuschnigg,
des Staatssekretars fiir Unterricht Dr. Pernte r, Sr. Exzellenz Bischof Dr. Johannes
Maria Gi8llner und des Landeshauptmannes von Oberssterreich Dr. GleiB-
ner findet in der Zeit vom 18. bis 23. Juli in Linz-St - Florian die Veran-
staltung ,KUNST UND KULTUR M BRUCKNER-LAND” —~ OUsterreichi
schesBruckner-Fest ~ statt.

Unter Generalmusikdirektor Bruno Walter wirken die Wiener Phil-
harmoniker und die Wiener Symphoniker mit. Einzelne Veran-
staltungen dirigiert der Direktor des Bruckner-Kon servatoriums in Linz,
Professor Keldorfer und der Musikdirektor des Stiftes St Florian
Trittinger.

Das Osterreichische Bruckner-Fest, das im Vorjahr erstmalig abgehalten wurde,
hatte einen internationalen Erfolg, so daB die offiziellen Stellen sich entschlossen,
die Feier als eine standige Einrichtung des &sterreichischen Musiksommers, als eine

Art Ouvertiire zu den Salzburger Festspielen, auch in der kommenden
Zeit alljzhrlich fortzusetzen,




Die Erzeugung von
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Dleselmotoren ben

|

Mit gréBtem Interesse haben Fachleute die Konstruk-
tionen und Yersuche verfolgt, welche die Automobil-
tabrik-Graf-&-Stift-A -G. zur Schaffung eines Skonomi-
schen und betriebssicheren Roh&lmotors fir Nutziahr-
zeuge schon seit Jahren entwickelt hat, weiB man doch,
daB sie alle ihre Konstruktionen nur nach gewissenhafte-
ster Erprobung zur Erzeugung und zum VYerkauf bringt
und damit threr Kundschaft jede Enttduschung erspart.

Schon im Jahre 1929 baute sie Fahrgestelle mit aus
dem Auslande bezogenen Dieselmotoren. Die hiebei
gewonnenen Versuchsresultate und damals noch nicht
zu bewaéltigende Schwierigkeiten (trotz niederer Dreh-
zahl, Fehlen geeigneten Lagermetalles) lieBen eine Fa-
brikation nicht ratlich erscheinen. Deshalb wandte sich
die Firma Graf & Stift dem Niederdruckrohdlmotor zu
und errang mit solchen Motoren bei der russischen
Wertungsfahrt im Sommer 1934, die iiber 7000 km auf
zum Teil weglosem und schwierigstem Geldnde (Uber-
querung des Kaukasus) fithrte und an welcher 18 Weit-
firmen teilnahmen, einen ersten Preis.

Die inzwischen gewonnenen praktischen Erfahrungen
mit Einbau-Dieselmotoren sowie ausgedehnte Studien
im In- und Ausland haben es ihr nunmehr am zweck-
maBigsten erscheinen lassen, das Baurecht fir Mer-
cedes-Benz-Dieselmotoren zu erwerben und so hat die
Firma Graf-&-Stift-A.-G. die Erzeugung solcher Motoren
in Usterreich aufgenommen und kann mit den Liefe-
rungen bereits im Janner 1936 beginnen.

Die Graf-&-Stift-Dieselmotoren arbeiten nach dem
durch eine Reihe bedeutungsvoller Patente geschiitzten
MERCEDES-BENZ-TRICHTERSYSTEM. Dieses System
ist dadurch gekennzeichnet, daBB der Brennstoff nicht
unmittelbar in den Zylinderraum, sondern in eine kleine
vorgelagerte Kammer eingespritzt wird. In dieser Vor-
kammer, die mit dem Zylinderraum durch einen disen-
formigen, temperaturregeinden Einsatz in Verbindung
steht, erfolgt nach Einspritzung des Brennstoffes eine
Teilverbrennung, die einen Uberdruck erzeugt. Da-

durch wird die Menge des eingespritzten Brennstoffes,
welche vorlaufig noch unverbrannt bleibt, in den Zy-
linderraum getriecben. Dank der besonderen Form-
gebung des Durchganges und der hohen Austrittsge-
schwindigkeit wird dieser restliche Brennstoff auBler-
ordentlich stark verwirbelt und mit der im Zylinder
befindlichen Luft auf das innigste vermischt. Die bei
der Teilverbrennung freiwerdende Wairme bewirkt
auBerdem eine starke Erhitzung und sogar Verdamp-
fung dieses Brennstoffteiles, so daB in den Zylinderraum
praktisch gar keine Fliissigkeitstropfchen mehr gelangen.
Die in der Vorkammer stattfindende Teilverbrennung
gibt, weil nur von der dort vorhandenen konstanten
Luftmenge, nicht aber von der variablen Brennstofi-
menge abhangig, auch bei Teilbelastung und Leerlauf
stets gleich groBe Energiemengen frei und iibt so in
jedem Falle die gleichen giinstigen Wirkungen auf die
Verbrennung des restlichen Treibstoffes aus. Tatsach-
lich wird aut diese Weise ein in allen Belastungsstufen
und Drehzahlen vollkommen rauchfreier und geruch-
loser Auspuff erreicht. Ein besonderer Vorteil liegt in
einer hohen Unemplfindlichkeit gegen die Yerwendung
der verschiedenartigsten Brennstoffe. So kénnen in
derartigen Motoren fast alle reinen mineralischen oder
pilanzlichen Rohéle, wie Gasol, Braunkohlenteersl,
Petroleum, Sojabohnendl, Palmol usw. verbrannt wer-
den, wobei die erzielbaren Leistungen von dem Heiz-
werte dieser Stoffe abhiangen. AuBerdem bietet das
Trichtersystem auch mechanische Vorziige, und zwar
dadurch, daB der Einspritzdruck im Gegensatze zu
anderen Verfahren viel niedriger gewshlt werden kann.
Gegeniiber Strahlzerstaubermaschinen, die mit Ein-
spritzdriicken von 150 bis 500 Atm. arbeiten, gestattet
das in Lizenz genommene Mercedes-Benz-Trichter-
system eine Reduzierung auf etwa 85 Atm.

Durch die Vorteile dieses Systems und die sonstige
konstruktive Durchbildung ist geringste Abniitzung aller
bewegten Teile und damit langste Lebensdauer mit
groBter Wirtschaftlichkeit gewahrleistet, Vorteile, die

_ erprobter Spezialeinrichtungen versehen
- nicht unerwahnt bleiben.

i

nach dem;«Bauhzenz Mercedes Benz
—

dem Grai-&-Stift-Dieselmotor Bauhzenz Mercedes Benz
rasch Eingang bei allen Betrieben verschaffen werden,
die Wert darauf legen, daB ihre Lastwagen oder Omm.
busse konomisch und stérungslos arbeiten. Sie folgen
damit dem Beispiel, das der GroBteil aller Kaufer

~ Deutschlands gibt, die bis zu 80% den Dieselmotor mit

Vorkammersystem bevorzugen.

Die Fabrikation bei Graf & Stift sieht vorlaufig zwei
Motortypen vor, welche in sechs verschiedene Fahr-
gestelle zum Einbau gelangen. Diese Auswahl
gibt jedem die Maglichkeit, das fiir seinen Betrieb
bestens geeignete Dieselfahrzeug zu 'erwerben. Es
werden ein 4-Zylinder-65-PS-5-Liter-Dieselmotor und
ein 6-Zylinder-95-PS - 7.4 - Liter - Dieselmotor erzeugt,
deren Hochstleistungen bei 2000 Umdrehungen/Min.
erreicht werden. Ersterer gelangt in die Graf-&-Stift-
Fahrgestelle 335D und 435D fiir 3 und 3%, Tonnen
Nutzlast sowie das neueste Spezial-Omnibuschassis
V 85 D mit Schnellgang fiir 26sitzige Reise- und Linien-
omnibusse, letzterer in die Graf-&-Stift-Fahrgestelie
Typen V6D, V7D und V17D fiir 4 und 5 Tonnen
Nutzlast und 10-Tonnen-Ziige sowie in moderne GroB-
raumomnibusse zum Einbau.

DaB alle diese Typen den modernen technischen
Forderungen Rechnung tragen, auch weiterhin mit
Benzinmotoren geliefert werden und mit Niederrahmen
aus hochwertigem Spezialstahl, Oldruckvierradbremsen,
Spar- und Schnellganggetrieben, besonders leicht ge-
henden Lenkungen und einer Reihe sonstiger griindlich
sind, kann

So hat der fortschrittliche Geist unserer altesten
Automobilfabrik tiir das Jahr 1936, das vierzigste ihres
Bestandes, ein Fabrikationsprogramm fiir Nutztahrzeuge
aufgestellt, das geeignet ist, bei allen interessierten
Kreisen héchste Beachtung zu finden und die Geltung
der Graf-&-Stift-A.-G. weit iiber die Grenzen unseres
Landes zu festigen.

GLORIETTE STELLT AUS.

Der in autosportlichen Kreisen bekannte
Kleinautofachmann, Herr Bernhard Kand/|,
dem der Generalvertrieb des neuen &ster-
reichischen Gloriette-Wagens fiir den Wiener
. Verkaufsbereich tbertragen wurde, eréfinete
dieser Tage am Schwarzenbergplatz einen
geschmackvoll ausgestatteten Verkaufssalon,
wo neben einem nackten Ausstellungschassis
der sportive zweiplatzige Roadster und ein
formenschoner Stahlinnenlenker zu bewun-
dern sind.

Der auch technisch interessante Gloriette
bedient sich eines elastischen Viertakt-Vier-
zylinder-Motors (795 cm®) als Kraftquelle, die
Ventile sind hiéngend, die Kurbelwelle kugel-
gelagert, die Zylinderlaufbiichsen aus chrom-
legierten GrauguB. Gerauschloses Dreigang-
getriebe mit Maagverzahnung, Getriebe und
Differential in einem Gehéuse. Das Riickgrat
des Wagens ein verwindungsfreier Mittel-
rohrtrager, Hinterachse als Schwingachse mit
, querhegender Blattfeder, Vorderachse durch
zwei querhegende Blattiedern gebildet. Rad-
stand je nach der Karosserie, 2300, bzw.
2550 mm. Benzinverbrauch 6 Liter pro
100 km.

Schon die Eroffnungstage der Gloriette-
Ausstellung standen im Zeichen eines wahren
Massenbesuches, viele hunderte mehr oder
minder ernster Interessenten bestaunten den
schnittigen kleinen Wagen, dem es gelingen
konnte, viele Beiwagler zum Kleinauto zu
bekehren.

DIREKTOR PAUL BAUER DER BOSCH
GES. M. B. H. NACH DEUTSCHLAND
BERUFEN

Direktor Paul Bauer, der seit vielen Jahren
gemeinsam mit Herrn Direktor Hans Schnei-
der die Fithrung der Robert Bosch Ges. m.
b. H. in Wien innehatte, wurde von seinem
Stammhaus zur Ubernahme einer leitenden

Stellung im deutschen Konzern dieses Welt-

unternehmens berufen. Direktor Bauer ist be-

Riesen-Schildkrote
Bugatti, stahl-
‘gepanzert.

reits an seinen neuen Bestimmungsort abge-
reist. Die Nachricht vom Scheiden dieses in
allen automobilistischen Kreisen iiberaus be-
liebten Fachmannes wurde mit Bedauern zur
Kenntnis genommen.

Herr Direktor Hans Schneider hat nun mit
dem an Stelle Direktor Bauers nach Wien
entsandten Herrn Ing. Wilhelm Zeh gemein-
sam die Leitung der Robert Bosch-Nieder-
lassung in Osterreich inne.

AT O R R i,
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der modernste fortschrittlichste Wagen von heute

der neue CORD-
Lo

‘Vorderradantrieb

AMERIKAS WELTSENSATION

Dies ist ein Photo der neuen revolutioniren Type des Cord-Vorderantriebswagens. Die Bauart ist unterscheidend modern und die technischen Emzelhenm sehr fortschrittlich. Der

neue Cord ist nur 1.60 m hoch und hat mehr Platz fiir die Beine und mehr Oberraum als viele um 30 cm hohere herkémmliche Wagen. Er hat einen 125-HP-Lycoming-V-8-Motor

auf einem Chassis von 3.18 m Radstand und eine Unzahl Einzelheiten, einschlieBlich riickziehbarer Scheinwerfer, pontonartiger Kotfliigel, Fernsteuerschaltung usw. Die Leistung ist
pleilgleich bei einer Spizengeschwindigkeit von gut iiber 170 Stundenkilometer.

Vor acht Jahren Lrac]\tc die Aubum.--CorclaFa'aril( als erste Autofa!)ril( der We[t

cinen serienmaﬁig erzeugten Vorclerantric’a%Wagen ; cler damals soon hinsiclwt[ich
Konstruktion als auch was modernes Ausschen anke[angte, Lerecl‘ntigtes Aulschen
hervorrief. Dieser Wagcn wurde nur ein Jahr procluziert, da in Amerika damals
die Wirtschaftskrise cinsetzte und fiir cinen so lwchwertigen und kostkaranagcn
l(ein ALsatzmar](t war.

Heute nach athjélhriger Fortentwic“ung in den Konstruktionsbiiros und Versuchs-
werkstatten der Cord= Dtisen[aerg Co. loringt diese Gesellschaft nach cinem Millionen-
Aufwand fiir Konstruktionen und Versuche ein vollkommen neues, ausgerelftzs
CordsModeu welches in acht;ahmger Arbeit von Duscnbergnlngemwren Seschagen
wurde. Dieser neue 1936-Cord stellt sowohl dullerlich (karossabc[) als auch technisch
das letzte Wort im Automobilbau dar. Jedes Modell der Cord-Serie ist ein
Scl\[agcr hinsichtlich Schénheit, Vornehmheit und Individualitat. Jedes Modell ist
dabei fundamental auf Zweckméfsig]«zit und praktiscl'ne Vorteile gebaut. Jedes

Modell stellt in jeclem Detail das Maximum an Qualitat und Luxus clar, das
Lisl'ler im AutomoLilLau gesc}\aﬂen wurde unc! bisher vollkommen un]ael(armt war.

Der neue Cordist bahnbrechendinjeder Beziehung
GENERALREPRASENTANZ FUR OSTERREICH-UNGARN

SMOLINER & KRATKY

Verkaufsniederiage: Wien I, Stubenring 4, Tel. R-22-0-57, R-28-2-55
Fabrik: Wien ill., Erdbergeridnde 34, Telephon U-19-5-14 Serie
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Ungetdhr 40 Jahre ist es her, daB Ing. Ru-
dolf Diesel mit dem nach ihm benannten Mo-
tor vor die OMentlichkeit trat, doch waren
weitere drei Jahrzehnte notwendig, bis man
an die Verwendungsméglichkeit des Diesel-
Motors im Krafttahrwesen denken konnte.

Die MAN, die ilteste Diesel-Motoren-
fabrik der Welt, wo der Erfinder seine ersten
Motoren baute, hat die ganze Entwicklung
des Diesel-Motors mitgemacht, sie hat im letz-
ten Jahrzehnt als erster Pionier auf dem Ge-
biete des Fahrzeug-Diesel-Motors gearbeitet,
mit dem Erfolg, endlich zur heutigen Gipfel-
konstruktion der Fahrzeugmotoren, dem
Luftkammer-Diesel-Motor, zu
gelangen.

Die Fortschritte im Bau dieser Motoren
haben es mit sich gebracht, daB ihre Herstel-

lungskosten auf jenes MaB reduziert werden
konnten, daB die Uberlegenheit des Diesel-
Prinzips gegeniiber dem normalen Vergaser-
motor im Brennstoffverbrauch eine ausschlag-
gebene Bedeutung gewann. Die technische
Fortentwicklung des Diesel-Motors hielt
Schritt mit der Verbilligung seiner Herstellung;
sie gelangte in den letzten Jahren so weit, daB
seine Betriebssicherheit nicht nur die des Ver-
gasermotors erreichte, sondern dariiber hin-
aus auch eine Reihe von Betriebsvorteilen
brachte.

Diese giinstige Fortentwicklung fand natur-
gemaB auch in der osterreichischen Automo-
bilindustrie die verdiente Aufmerksamkeit.

Das kleine ihr verbliebene Wirtschaftsgebiet
und die hohe Steuerbelastung des Gasdles in
Osterreich jedoch waren Hindernis genug,
um ihr den Versuch eigener Konstruktionen
n.cht ratsam erscheinen zu lassen. Durch auf-
merksames Studium der ganzen Materie hatte
sie aber, vor die Notwendigkeit der Einfiih-
rung der Diesel-Motoren gestellt, die Mag-
lichkeit, nach freier Wahl von den bestehen-
den Systemen das beste fiir sich zu wahlen.

 AUSTRO-FIAT HAT GEWAHLT.

Die Fabrik, deren Nutzfahrzeuge sich seit
vielen Jahren weit iber die Grenzen Oster-
reichs hinaus des besten Rufes erfreuen, hat
sich entschlossen, von nun ab ihre Lastwagen
und Omnibusse neben Benzinmotoren auch
mit Diesel-Motoren zu liefern, bei deren Er-
zeugung sie sich der

LIZENZ AUF LUFTKAMMER-DIESEL-
MOTOR MAN

bedient. Seine Verwendung bedeutet, dies

sei vorweg verraten, trotz des in Osterreich
nicht allzu groBen Preisunterschiedes zwi-

Motoren

schen Benzin und Gasél, eine etwa 50%ige
Brennstoffersparnis, ein Posten also, der in
der Rentabilitat des Lastkraftwagen- und Om-
nibusbetriebes eine ausschlaggebende Rolle
spielt. :

WorinbestehtdasLuftkammer-
prinzip, welche Vorteile hat es
und welche Nachteile vermei-
detes?

Im Zylinderkopt des Luftkammer-Diesel-Motors be-
findet sich pro Zylinder ein Verbrennungsraum und
eine Luftkammer. Der Verbrennungsraum hat die Form
eines schrdg gegen den Kolben gerichteten Einspritz-
strahles, in dessen Spitze, gut gekiihlt und geschiitzt,
die Bosch-Zapfendiise sitzt, mit unempfindlicher groBer
Offnung und kontrollierendem Zapfen. Die Luftkammer
ist seitlich an diesen Verbrennungsraum mit drei Ver-
bindungskanilen angeschlossen. Beim Hochgang des
Ko'bens wird die reine Luft auf den Verbrennungsraum
und die Luftkammer verteilt. Der Brennstolf wird direkt
in den Verbrennungsraum fein vernebelt eingespritzt,
ziindet durch die Verdichtungshitze, wird in der Ver-
brennung zundchst durch Luftmangel gehemmt, was
einen weichen Gang des Motors ergibt, um bei ab-
wartsgehendem Kolben durch die Luftkanile von der
Luftkammer her mit Luft durchwirbelt zu werden und
den VerbrennungsprozeB zu beenden. Die direkte Ein-
spritzung in den Verbrennungsraum gibt eine verlaB-
liche Entziindung und verlaBliches Anlassen auch bei
kaltem Motor, ohne Zuhilfenahme irgend welcher Glith-
kerzen. Die seitlich angeschaltete Luftkammer biirgt
fur die gute Durchwirbelung, sie ist kontrollierbar und
so wie die Zapfendiise selbst von auBen leicht zu-
ganglich, trotzdem sie, nur mit Luft bespii't, unter Ver-
brennungsriickstanden nichts zu leider hat.

Auspuffseite.

Vierzylinder-Austro-Fiat-Dieselmotor, Lizenz MAN.
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Der Ko!hen nimmt an der Fcrmgebrg das Ver-
brenuungsraumes prakttsdm nicht teil und ist daher in
erster Linie fir seine Zwecke ausgebildet, yon nor-

maler Form, unbehindert gut bemessen und gut gekuh!t .

Darin liegt ein Hauptgrund fiir die bei diesem System
besonders bekannten hohen Kolbenleistungen, die man
bei' Diesel-Motoren bisher nicht gerade aligemein ge-
wohnt war. Auch die Ventile sind in ihrer Lage
und Gestaltung durchaus normal, wie man sie bei den
Benzinmotoren kennt, der an den Kolben anschlieBende
Kurbeltrieb unterscheidet sich vom Vergaser-
motor lediglich durch seine auBerordentliche Stirke
und ist derart ausgeglichen, daB kein komplizierter
Schwingungsdampfer notwendig ist.

Das MAN-Luftkammerprinzip behindert nicht nur
nicht die Gesamtkonstruktion des Motors, wie es viel-
fach bei anderen Systemen der Fall ist, sondern schafit
dariiber hinaus ausgezeichnste Zuganglichkeit aller
wichtigen Bestandteile und die
Pflege. Es ist nicht nur kein Vergaser und kein
Magnet, sondern, was besonders vorteilhaft erscheint,
auch keine Glithkerzen zum Anlassen notwendig. Der
Verbrennungsvorgang ist einfach und doch praktisch,
rauch- und geruchlos. Der Motor hat keine heifle Vor-

vereintacht

kammer, keine hitzebelasteten Brenner, keine glithen-

den Teile und keine heiBen Kolben.

Die Wahl der GroBe der Motoren fur das
Chassis erfolgte so, daB in allen Fallen groBe Leistungs-
reserven vorhanden sind, so daB hohe Drehzahlen und
hohe* Kolbengeschwindigkeiten génzlich vermieden
werden und daher mit langer Lebensdauer aller Teile
gerechnet werden darf.

WIE WEIT SIND DIESE DIESEL-MOTOREN
ERPROBT?

Die MAN st nicht nur Diesel-Motoren-Fabrik, son-
dern bekanntlich auch eine der ersten Fabriken zur
Erzeugung von Lastwagen und Omnibussen, so daB sie
jene Diesel-Motoren, die nun von uns erzeugt werden,
bereits seit Jahren praktisch erprobt hat, in Tausenden
von Exemplaren und unter allen denkbaren Betriebs-
verhéltnissen. ‘

Einer besonders strengen und neutralen Priifung aber
wurden die Luftkammermotoren der MAN auBerhalb
dieses Unternehmens im Internationalen rus-
sischen Auto-Diesel-Motoren-Wett-
bewerb 1934 unterzogen, wobei der MAN der erste
Preis Dieser Erfolg, der gegen
starkste in- und auslandische Konkurrenz — 14 Firmen
und 36 Lastwagen — erzielt wurde, ist um so hoher
zu bewerten, als die Anforderungen an Maschinen und
Fahrer ungewdhnlich hoch waren, um das tatsachliche
Verhalten des Diesel-Motors im Dauerbetrieb — Prii-
fungsstrecke Moskau — Tiflis — Moskau, 5150 km — fest-
zustellen. Die Priifung bezog sich dabei aut alles, wor-
auf es beim Diesel-Motor ankommt: Zuverldssigkeit und
Einfachheit der Bauart, Wirtschaftlichkeit beziiglich
Brennstoffverbrauch, Zugkraft, AnlaBeigenschaften, Ver-
=chlei}.

zuerkannt wurde.

Auspuffseite.

AF erzeugt gegenwamg foigende Dieselmotoren
nach Lizenz MAN: 55/65 PS (4.2 Liter), 6&!65 PS
(45 Liter), 75/80PS (6.7 L;ter), 85/90PS (7.3 Liter).

Es sei noch erwdhnt, daB der Einbau von Diesel-
motoren in Fahrzeuge, die urspriinglich mit Vergaser-
motoren geliefert wurden, praktisch jederzeit moglich
ist, mit der Einschrankung allerdings, daB dieser Ein-
bau am besten durch die Fabrik selbst, oder durch eine
groBe entsprechend eingerichtete Werkstatte geschieht,
da er immerhin manchmal gewisse Verdnderungen am
Fahrzeug selbst bedingt. ~

Nachstehend eine kurze Skizzierung der beiden
neuen Austro-Fiat-Nutzkraftwagen-Chassis mit Diesel-

motor.
SRM 2V, Tonnen Nutziast

Rahmen und Federn: Verdrehungssteifer Nieder-
rahmen aus hochwertigem Stahlblech mit Kreuztraverse
und Rohrquertrager. Vorne und hinten Halbelliptik-
federn auf Bolzen und Gleitlagern.

Vorderachse: Robuste Faustachse, Naben auf Schrag-
rollenlagern, abgefedertes Lenkgestinge mit schmie-
rungslosen Spurstangen-Gummigelenken.

Lenkung: Von auBen nachstellbare Schneckenspin-
del-Lenkung (System RoB), groBes handliches Lenkrad.

Kupplung: Trockenkupplung.

Getriebe: Am Motor angeflanscht, fiinf Geschwin-
digkeiten, ' und zwar einen Schnellgang, eine direkte
und drei Gebirgsstufen, einen stark untersetzten Riick-
laut, Kugelschaltung in Wagenmitte.

Kraftiilbertragung und Hinterachse: Freiliegende Kar-
danwelle mit Zwischenlager und Nadellager-Kardan-
Hinterachsbriicke aus StahlguB, spiralver-
zahnte Kegelrdder samt Differential in herausnehm-
barem Stahlgehduse, biegungsentlastete Seitenwellen,
Radnaben auf Pendelrollenlzgern.

Bremsen: Die FuBbremse wirkt mit hydrauhscher
Ubertragung (Lockheed) gleichzeitig auf die Brems-
backen beider Achsen (Vierradbremse). Die Hand-
bremse ist eine unabhéngig hievon wirkende mecha-
nische Transmissionsbremse.

Brennstof{anlage: Brennstofibehalter {iir etwa 75 Liter
unter dem Fiihrersitz, fir Omnibusse jedoch seitlich
am Rahmen.

Beleuchtung:  Elektrische 12 Volt,
2 Blockbatterien mit je 60 Ampérestunden, Schein-
werfer mit Zweifadenlampen und eingebauten Stadt-
lampen, Nummernlampe, kombiniert mit Stoplicht,
Handlampe, Reserveanschliisse.

Ausriistung: Elektrische Schaltaniage, Olkontrollappa-
rate, Tachometer, Uhr, Wischer, Winker, elektrisches
Signalhorn, Handhupe, Normalwerkzeug und Reserve-
teile nach besonderer Liste. ,

HRM 6 3 bis 3, Tonnen Nutzlast

Rahmen und Federn: Extrastarker Niederrahmen aus
hochwertigem Stahlblech mit zahireichen Rohrquer-
tragern. Vorne und hinten Halbelliptikfedern auf Bol-
zen und Gleitlagern.

Vorderachse: Robuste Faustachse, Naben auf Schrag-

gelenken.

Lichtmaschine

Lizenz MAN.

Sechszylinder-Austro-Fiat-Dieselmotor,

)
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rollenlagern, abgefedertes Lenkgestinge mit schmne-
rungslosen Spurstangen-Gummigelenken.

Lenkung: Von auBen nachstellbare Schneckenspin-
del-Lenkung (System RoB), groBes handliches Lenkrad,
Lenkstock vor der Vorderachse, daher besonders aus-
geglichener Anlauft der Lenkschubstange.

Kupplung: Trockenkupplung.

Getriebe: Am Motor angeflanscht, fiint Geschwin-
digkeiten, und zwar einen Schnellgang, eine direkie
und drei Gebirgsstufen, einen stark untersetzten Riick-
laut, Kugelschaltung in Wagenmitte.

Kraftibertragung und Hinterachse: Freiliegende Kar-
danwelle mit Zwischenlager und Nadellager-Kardan-
gelenken. Besonders kréftige Hinterachsbriicke aus
StahlguB, spiralverzahnte, exiragroBle Kegelrdder samt
Differential in herausnehmbarem Stahlgehéduse, bie-
gungsentlastete Seitenwellen, Radnaben auf Kegel-

|

rollenlagern.

Bremsen: Die FuBbremse wirkt mit hydraulischer
Ubertragung (Lockheed) gleichzeitig auf die Brems-
backen beider Achsen (Vierradbremse). Die davon
unabhéngig wirkende Handbremse ist eine mechanische
Transmissionsbremse.

Brennstoffanlage: Brennstoffbehalter fir etwa 90 Liter
seitlich am Rahmen.

Beleuchtung: ~Elektrische Lichtmaschine 12 Volt,
2 Blockbatterien mit je 90, bzw. 105 Ampérestunden.
Scheinwerfer mit Zweitadenlampen und eingebauten
Stadtlampen, Nummernlampen, kombiniert mit Stop-
licht, Handlampe, Reserveanschliisse.

Ausriistung: Elektrische Schaltanlage, Olkontrollappa-
rate, Tachometer, Uhr, Wischer, Winker, elektrisches
Signathorn, Handhupe, Normalwerkzeug und Reserve-
teile nach besonderer Liste.

Pumpenseite.




HUP _ ER

Wer wie ich den Automobilismus von
seinen ersten Anféngen an miterlebt hat, der
weiBl, daB verschiedene Bewegungen und
Stimmungen, um nicht zu sagen Moden,
auftauchen, verschwinden, manchmal auch
wiederkehren. Die Beobachtung, daB das
Autofahren mit Gerausch verbunden ist, hat
man schon sehr frith gemacht, die Bewertung
dieser Tatsache war dann zu verschiedenen
Zeiten verschieden. Einmal hat man diese
Gerdusche begriifit, weil sie als Warnung
gute Dienste leisteten, dann wieder war man
um die Nerven der Automobilisten wie der
Nicht-Automobilisten besorgt und hat also
den ,Larm"” bekampft. Einen donnernden
Auspuff zu besitzen, ist denn auch nur mehr
Vorrecht der Motorradfahrer, wahrend die
Automobile in dieser Hinsicht eine vornehme
Démpfung erfahren haben. Und nun geht es
auf die Hu p e los.

Wer die Verhaltnisse im Auslande
kennt und vor allem im Westen Europas und
in Amerika, der weil, daB wir in Osterreich
von einem wirklichen Automobilismus im
eigentlichen Sinne des Wortes kaum spre-
chen konnen. Selbst in Wien ist nur an
wenigen Stunden ein wirklicher Autoverkehr
zu verzeichnen, und dieser beschrankt sich
dann noch dazu auf wenige Stellen der Stadt.
Man kann ruhig sagen, daB des Nachts in
samtlichen duBeren Bezirken das Auftauchen
eines Autos noch immer als unerwartete Sen-
sation wirktl Diese geringe Verkehrs-
dichte diirfte wohl der Hauptgrund dafiir sein,
daB die FuBgéanger, also die ganz unge-
heuer lberwiegende Majoritit der Bevol-
kerung, die rechte Einstellung zum Kraft-
fahrzeug wahrhaftig noch nicht gefunden
haben. Dinge, die anderwiarts den Passanten
schon in Fleisch und Blut iibergegangen sind,
wie, daB man auf dem Trottoir gehen soll und
nicht auf der Fahrbahn, oder daB man die
Fahrbahn nicht diagonal Gberqueren darf,
sind offenbar mit der Personlichkeit des
Usterreichers im allgemeinen und des
Wieners im besonderen nicht zu vereinen.
— ,l bin i¥ — von diesem stolzen Wahl-
spruch will der Wiener nicht lassen, wenn er
als FuBgadnger aul der Fahrbahn dahin-
wandelt und, Hand aufs Herz, hat er denn
damit so ganz Unrecht? MuB er denn wirk-
lich erwarten, einem Auto ausweichen zu
mussen, einem Fahrzeug, dem er auBerhalb
des Weichbildes der Stadt doch wirklich
nicht zu hdufig begegnet? Noch dazu weil

der Osterreicher teils aus Erfahrung, teils aus

Gerichtssaalberichten der Zeitungen, daB der
Automobilist hupt und hupen muB und gar
nicht genug hupen kann. Der biedere Pas-
sant fihlt sich also so lange Gberall, auch
mitten auf der Fahrbahn, auf der er plaudert,
liest oder unter Umstanden sogar schiaft, so
lange vollkommen sicher, bis er nicht ein
,kraftiges” oder ,wiederholtes” Hupsignal
hért, um einen in Gerichtsverhandlungen
immer wiederkehrenden Ausdruck zu ge-
brauchen.

Man glaube aber nur ja nicht, daB die
Automobilisten in dieser Beziehung
wesentlich anders waren! Wenn auch der
erfahrene Lenker den aus Amerika stammen-

_traumverloren dahinfahren,

Von Ernst Ganauser, Prasident des Ver-

bandes osterreichischer Handler
brauchten Kraftfahrzeugen.

den Satz: ,Fahre stets so, als ob um die
nachste Ecke ein betrunkener Mérder mit
seinem Auto kdme' beherzigen wird, so gilt
das doch keineswegs fiir die Anfanger, die
mit groBem Gottvertrauen gedankenlos und
fest iberzeugt,
nichts ohne vorhergehendes Hupsignal er-
leben zu brauchen. Und es darf wiederum
gesagt werden, daBl auch hieran der so wenig
dichte Autoverkehr in Osterreich schuld
tragt.

Ganz schlimm ist es aber um die eigent-
lichen Herren der StraBe .bestellt, um die
Radfahrer. So lange es ihrer noch ver-
haltnismaBig wenige gab, brauchte sich der
vorsichtige und erfahrene Automobilist vor
ihnen nicht zu fiirchten. Seitdem aber ihre
Zahl so wesentlich angestiegen ist — und
noch immer ansteigt —, ohne daB sie ihr
stolzes Personlichkeitsgetithl und ihr Gottver-
trauen auch nur im geringsten verloren
hatten, bilden sie eine schwere und ernste
Gefahr fir jedes Automobil. Der Radfahrer
verlaBt sich absolut darauf, daB man ihm aus-
weicht, gleichgliltig was immer er beginnen
moge. Fahranderungen, und seien sie noch
so unbegriindet, Einbiegen in Hauptverkehrs-
straBen, plotzliches Anhalten, all das wird
ohne jedes Signal, ohne jedes geringste
Zeichen vorgenommen. Der Sport- und
Spieltrieb der Jugend lebt sich — mitten
auf der Fahrbahn! — in allerhand neckischen
Scherzen aus, man fahrt in Reihen, quer zur
StraBe, man iibt Radreigen und &hnliche
Kunststiicke ohne jede Riicksicht auf den
Verkehr. Denn der Automobilist hat ja seine
Hupe, er muBl eine Vierradbremse besitzen,
er muB unter allen Umstinden ausweichen,
auch wenn er sich selbst, seine Passagiere,
seinen Wagen dadurch aufs schwerste ge-

fahrdet.

Diese Tatsachen, namlich die gelinde ge-
sagt falsche Einstellung der FuBiganger, die
Unerfahrenheit so mancher Automobilisten
und der riicksichtslose Leichtsinn. der Rad-
fahrer sind selbstverstandlich auch der Re-
gierung bekannt und diirften Grund dafiir

m%
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mit ge-

sein, daB zunichst von einem allgemeinen
Hupverbot abgesehen und nur ein Nacht-
hupverbot eingefiihrt werden soll. Wie
steht es nun mit diesem? Es sei von vorne-
herein zugegeben, daB es weder ein Ver-
gniigen noch eine Nervenberuhigung ist, in
einer verkehrsreichen StraBe oder gar an
einer stark frequentierten Kreuzung wohnen
und wahrend der Nacht immer wieder
Hupensignale horen zu miissen, zumal man
dgiese doch nicht so dampfen kann wie frither
einmal den Auspuff. Aber — safety first!
Wessen Sicherheit wiirde nun durch das
Nachthupverbot am meisten bedroht wer-
den? Des FuBgéngers? nein! denn dank der
tiefen Stille, die nachts iiber Wien gebreitet
liegt, wird er schon durch das Fahrgeriusch
des Autos gewarnt. Des Radfahrers? auch
nicht, denn Radfahren scheint fast durchaus
eine Tagesbeschaftigung zu sein. Also des
Automobilisten selbst? ja, und zwar in ver-
schiedener Hinsicht. Einerseits bewegt sich
so ein Automobil auch in der Stadt verhilt-
nismaBig rasch und hat in engen Gassen
wenig Platz zum Ausweichen und vor allem
auf nassem Asphalt schlechte Bremsméglich-
keit, anderseits ist der Verkehr in Wien zwar
nicht stark genug, um stets mit dem Heran-
nahen eines anderen Autos rechnen zu
mussen, aber doch schon so dicht, daB man
auch néachtlicherweile ein anderes Fahrzeug
begegnen kann. Die Proponenten des Nacht-
hupverbotes haben nun sehr richtig erkannt,
daB an die Stelle des Hupsignales ein anderes
Warnungszeichen treten miisse, namlich das
Lichtsignal Das ware eine wunder-
schéne Sache, wenn alle oder wenigstens die
meisten Autos entsprechende Vorrichtungen
héatten, um mit ihren Lampen die nétigen Sig-
nalkunststiicke rasch und leicht ausfithren zu
kénnen. Leider hat aber nur der kleinere,
um nicht zu sagen der kleinste Teil der Autos
die Lichtschaltung am Lenkrad, und man
braucht sich nur einen ungliicklichen Fahrer
vorzustellen, der mit der einen Hand un-
unterbrochen am Schaltbrett herumfingert,
mit der anderen um die Ecken herumsteuern
muB, wahrend ihm die dritte und die vierte
Hand — fiir Schaltung und Winker — héchst
bedauerlicherweise fehlen, um klar zu er-
sehen, dal das korrekte Geben von Licht-
signalen zu den Ausnahmen gehéren wird.
Und dann wird nicht béser Wille oder Leicht-
sinn daran Schuld sein, sondern die tech-
nische Schwierigkeit — die Betatigung.

Warten wir also ruhig ab und lassen wir
uns Zeit. Ein Nachthupverbot fiir ganz Oster-
reich, aber auch nur fir Wien, wird mehr,
viel mehr Schaden als Nutzen stiften. Will
man durchaus etwas fiir den groBstadtischen
Charakter und fir die Nachtruhe unserer
schénen Heimatstadt tun, dann erlasse man
ein Nachthupverbot fiir den ersten Bezirk.
Das wird Gelegenheit geben, entsprechende
Erfahrungen zu sammeln. Ansonsten kann
man mit einer solch einschneidenden und
alles eher als ungefdhrlichen MaBnahme
ruhig warten, bis wir das haben, was wir alle
erstreben: einen wirklichen leben-
digen Autoverkehr in Oster-
reich!




DAS KONSTRUKTIONS-
GEHEIMNIS DER

HITLER-TYPE

G 1L OEE T

1. FuBboden aus Holzplatten: 2. Achsstum-
meln an beweglichen Radialarmen. 3. Quer-
gestellte Torsionsstabe. 4. Zwei StahlpreB3-
teile in U-Querschnitt bilden das Ruckgrat.
5. Schwingarme hinten: 6. Luftgekihlter 3-
Zylinder-Sternmotor im Heck. 7. Antrieb
tber zwei Halbachsen.

Vor ungefdhr zwei Jahren begann das groBe Ratsel-
raten um die vom deutschen Reichskanzler Adolf
HITLER anlaBlich der Berliner Automobilausstellung
kategorisch verlangte ,,wahre Volkstype in der Preis-
lage von 1000 Mark"”. Vor einem Jahr erfuhr die stau-
nende Mitwelt von dem Bereitliegen der beziiglichen
Konstruktionszeichnungen, wobei langsam durch-
sickerte, daB Dr.-Ing. Ferdinand Porsche als Haupt-
verantwortlicher fiir dieses preisliche Weltunikum zeich-
net. Nur in einem Punkt sah man unklar: Wie soll
diese ungeahnt giinstige Notierung fiir einen mittel-
groBen Gebrauchswagen, fihig, vier Personen mit ent-
sprechendem Kofferzubehor iiber weiteste Strecken zu
beférdern, erreicht werden? Was will man, bzw. soll
man bei dem ohnedies auf die einfachste Formel ge-
brachten Durchschnittswagen der Weltkonfektion weg-
lassen, welche Organe soll man vom Dienst suspendie-
ren, wie soll man die iibriggebliebenen vereintachen
und verbilligen, um zu dem genannten, marchenhaft
anmutenden Preis zu gelangen? Fest stand von vorn-
herein, daB ein cyclecardhnliches Gebilde, Mixtur aus
Auto und Motorrad, nicht in Betracht kommen kénne.
Die Hitler-Type sollte ja ewig und wenn méglich noch
langer halten, wenn auch nicht 10.000 Jahre, wie das
Dritte Reich selbst, so doch einen erheblichen Bruchteil
davon. Es muBte also ein solider, in allen Konstruk-
tionsteilen erprobter, in seinen Abmessungen groB-
ziigiger Wagen sein. Ein richtig gehendes Auto.

Hartnéckig behauptet sich das Geriicht, wonach die
Berliner Automobilausstellung 1936 das offizielle Debiit
des Hitler-Modells bringen werde, das, wenn auch nicht
ganz genau 1000 Mark, so doch nicht mehr als 1300
oder 1400 Mark- (der finfsitzige Innenlenker) kosten
werde. Wie dieser Wagen ungefshr in technischer

- Wenn

Hinsicht beschaffen sein wird, dariiber gibt die hier
verdffentlichte Konstruktionszeichnung  interessanten
AutschluB, die ein an Dr. Porsche erteiltes Kleinwagen-
patent betrifft. Allerdings, iiber die Dimensionen des
Woagens, iiber sein Eigengewicht, iiber die jeder Plerde-
kraft zugedachten Kilos erfahrt man auf diesem Wege
leider nichts. Nur die grundlegende Technik des
Chassis, das mit luftgekiihitem Heckmotor, originell-
einfachem Kreuzchassis und der bereits mit wechseln-
dem Erfolg angewandten Torsionsstabfederung ausge-
ristet werden soll, wird im Bilde allerhand ausge-
plaudert. Wenn es auch auBer Zweifel steht, da8 diese
Konstruktionsgedanken gewisse Ersparnisse an Material
und Arbeitszeit mit sich bringen, so erklart diese Ver-
billigung (dem Normalwagen gegeniiber) noch keines-
wegs die von Hitler verlangte und von Porsche beab-
sichtigte Halbierung des bisherigen Preissatzes. Ager
dariiber mégen sich jene, die es beruflich wie politisch
angeht, ihre gewiB klugen Képfe zerbrechen. Wir er-
tilllen im folgenden nur unsere publizistische Pilicht,
indem wir die wichtigsten Erlauterungen zu der sche-
matischen Zeichnung beistellen, wobei wir ausdriicklich
betonen, dal das praktische Debiit des Hitler-Modells
noch mancherlei Uberraschungen und technische Kor-
rekturen bringen diirfte. ,

Wie man sieht, zeigt sie Heckanordnung des Motors.
Die Kraftquelle selbst ist dabei nicht genauer ange-
geben, Es soll beabsichtigt sein, einen luftgekiihlten
Dreizylinder-Sternmotor dafiir zu verwenden.

Alle vier Rader zeigen Einzelabfederung. lhre Ach-
sen, bzw. Achsenstummel sitzen an beweglichen Radial-
armen und quergestellten Torsionsstaben. Die Arme,
welche die Achsen tragen, sind in Lagern, die zwischen
den oberen und den unteren PreBteilen, die den Rah-
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men bilden (das Rohrchassis), gelagert. Die Torsions-
stibe sind in Hilirohren verkapselt. Den Rohrrahmen
selbst bilden zwei PreBteile aus Stahl mit U-Querschnitt,
die derart verbunden sind, daB sie einen sehr starken,
respektive steifen Autbau bilden. Das ganze Chassis
zeigt ein Hauptrohr mit drei daran sitzenden Quer-
tragern. In die Zwischenrdume dieser Trager kann ein
FuBboden aus Holzplatten eingebaut werden oder die
unteren Tréagerteile kénnen derart geformt werden, daf
sie selbst einen FuBboden aus Stahiblech bilden. Hinten
sind die PreBstiicke geteilt und nach oben abgebogen,
um Raum fiir die Kraftibertragung zu schaffen. Quer-
gestellte Rohre sind hier angeordnet zwecks Einbau
des Motorgetriebeblocks.

Der Antrieb erfolgt vom Motor nach dem vor diesem
(im Chassis) angeordneten Getriebe und fithrt von dort
wieder nach riickwérts zu den eigentlichen Antriebs-
organen, respektive iiber je ein Kardangelenk zu den
Halbachsen und Hinterrddern. Die Halbachsen laufen
in Rohren, die schwingend am Differentialgehéuse be-
festigt sind. Die Hinterrdder haben den bei solchen
Konstruktionen Gblichen ,,Sturz",

Jedes der Vorderrdder und jeder der Steuerungs-

képte wird von zwei Radialarmen getragen, die iiber-
einander angeordnet sind. Einer von diesen Armen
oder beide kénnen mit einem Torsionsstab verbunden
werden, wihrend der andere Arm an einem einge-
bauten StoBdampfer sitzt, respektive schwingt.
" Der ganze Aufbau ist derart, daB nach Ansicht des
Konstrukteurs allen Chassisteilen eine ungemein grofe
Widerstandstahigkeit verliehen wird, wihrend die Be-
anspruchung infolge der Heckanordnung eine sehr ge-
ringe ist. Die Nahe der Querlager zu den Radern ist
ein anderer Vorteil.

: Vorschlage franzésischer Konstrukteure fir den 8000-

Francs-Einheitswagen, von dem gleichzeitig 100.000
Stiick in Fabrikation genommen werden sollen.




Nur das Beste ringt sich durch.
Die Firma Ferodo Limited in Chapel-en-le-Frith hat

seit Jahren die Einrichtung getroffen, daB ihre Ver-
_ tretungen monatlich Bericht geben, welche Bewegun-

_gen sich in dem Konsum des Original englischen Fe-
rodo-Brems- und Kupplungsmaterials in den einzelnen
Gebieten ergeben haben. .

Bekanntlich haben die Erfa-Werke S. Erben & Sohn,
Wien X., LaxenburgerstraBe 137, Telephon R-11-0-60,
Stadtniederlage: Wien |, Schubertring 12, Telephon
R-24-2-56, die Ver’irétung dieses Materials fir ganz
Ostéuropa inne, und wiewochl in diesem Vertretungs-
gebiete im Vergleich zu den westeuropdischen Lan-
dern nur sparlich Automobilfabriken existieren, erhéht
sich der Konsum merklich, was wohl dem Umstande zu-
zuschreiben ist, daB auch in diesen Gebieten erkannt
worden ist, wie sehr die Fahrsicherheit von guten,
sicher wirkenden Bremsen abhéngig ist; dies hangt
zwar in erster Linie von der Bremskonstruktion selbst
ab, doch spielt die Qualitit des Bremsbelages eine nicht
minder wichtige Rolle.

Ermiidungsfreies Sitzen.

WARUM HABEN SIE NOCH KEIN AUTO?

Die Bedeutung des Automobils als eines
wichtigen Faktors im wirtschaftlichen Leben
steht heute vollig auBer Frage. Es besteht
auch tatsdchlich in weiten Kreisen das Be-
dirfnis nach der Verwendung von Kraftfahr-
zeugen fir Betriebs- und Geschaftszwecke
oder zum personlichen Gebrauch. In man-
chen Fallen stehen nun aber der Anschaffung
derartige materielle Erwdgungen entgegen,
daB man trotz der vorauszusehenden Vorteile
auf die Einstellung zu verzichten geneigt ist.

Hier greift der Automobilkredit helfend ein.
Hand in Hand mit der Entwicklung der heimi-
schen Fahrzeugindustrie wurde dieser jiingste
Spezialweg des Kreditwesens ausgebaut, um
durch Erhéhung der Aufnahmefahigkeit des
inlandischen Marktes wiederum absatzfor-
dernd auf die Industrie zu wirken. Urspriing-
lich wurden solche Finanzierungen nur als
Nebengeschaft von verschiedenen Kredit-
instituten betrieben. Zu einer erfolgreichen
Durchifiihrung dieser Geschafte ist aber eine
mit Sachkenntnis und Erfahrung geschaffene
Organisation erforderlich. Die Osterreichi-
sche Kreditanstalt — Wiener Bankverein und
die Merkurbank haben sich mit Instituten des
Versicherungswesens zusammengeschlossen
und durch verschiedene Begiinstigungen die
Automobilverkehrsanstalt, Ges. m. b. H., Wien
I., Canovagasse 5, ein Unternehmen, das sich
ausschlieBlich der Finanzierung von Kraftiahr-
zeugerwerbungen widmet, zu besonderer Lei-
stungstahigkeit ausgestaltet. Durch diese Spe-
zialisierung sowie durch die enge Verbindung
mit den vorgenannten Instituten ist diese An-
stalt in der Lage, ihrer Aufgabe im Interesse
sowohl des Autohandels als auch des auto-
kautenden Publikums zu den giinstigsten Be-
dingungen vollauf gerecht zu werden.

KARL FRANK

Groftes Wiener Emailliers und
2 e g L ar .l‘ a e}

Wien XVI,, :i'haﬂleimergassc 46-48. Tel. U~36=0-28
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- Diesel-Personenwagen

Es war von vornherein klar, daB der Siegeszug des
Dieselmotors im Nutzkraftwagenverkehr auch den Er-
zeugern reiner und ausgesprochener Personenautos zu
denken geben wiirde. Vor kurzem hérte man, natir-
lich aus Amerika, daB dort ein unentwegt fortschritt-
licher Autofabrikant den Versuch unternommen habe,
die erste Diesel-Luxuslimousine in die Welt zu setzen.
Ob es freilich die allererste war, die das Haus AUBURN
kredenzte, wird von mancher Seite bestritten; immer-
hin, der Auburn-Personen-Diesel darf mit Recht von
sich behaupten, er war der erste, der durch die auto-
mobilistischen Fachschriften dieser neuigkeitshungrigen
Welt in Wort und Bild marschierte. Bekannt ist ferner,

Touren 72 Brems-PS. Die Literleistung von 20 PS kann
heute fiir einen Diesel-Motor als betrachtlich bezeich-
net werden. Block- und Kurbelgehause Silumin-Legie-
rung, Fir die leicht auswechselbaren Zylinderbiichsen
wurde GrauguB verwendet. Vom Lastwagen stammt
ferner die Ventilanordnung, je 4 Ventile pro Zylinder,
2 AuslaB-, 2 EinlaBventile durch eine quer zur Motoren-
achse liegende Welle gesteuert. Schon wegen des ge-
ringen Ventilhubes scheint dies vorteilhaft zu sein,
dabei kénnen auch die Einspritzdiisen zentral und leicht
zugénglich angeordnet werden, was wiederum die er-
wiinschte symmetrische Formgebung des Verbrennungs-
raumes erleichtert.

Diesel-Motor fiir den Chrysler-Plymouth-Personenwagen.

daB eine Reihe von Automobilwerken analoge Experi-
mente machen und mit Eifer daran sind, den Lastwagen-
Rohélmotor fiir Personenwagen zu entwickeln. Hiebei
sind nicht geringe Schwierigkeiten zu {iberwinden, so
daB mit dem offiziellen Debiit des Personen-Diesel in
den — Verkaufskatalogen nicht so bald zu rechnen
sein diirfte. Der komplizierte Einspritz- und Verbren-
nungsvorgang wird bei einem Schnellaufer noch un-
durchsichtiger und die peinlich genaue Dosierung des
Brennstoffes ist bei den geringen Mengen, die der ver-
héltnismaBig kleinvolumige Personen-Diesel benétigt,
duBerst schwierig. Nur wenn diese Bedingungen erfiilit
sind, unterbleibt die Rauch- und Geruchbildung und der
tir den Diesel charakteristische harte Verbrennungs-
schlag.

Die Saurer-Werke in Arbon, iiber weit zuriickrei-
chende Erfahrungen auf dem Gebiete der Lastwagen-
Rohélmotoren verfiigend, haben —~ wir folgen hier
einem sehr interessanten Bericht der beliebten Zeit-
schrift ,Motor und Sport’ — einen kleinen Schnell-
laufer entwickelt, den sie in ein Chrysler-Plymouth-
Chassis einbauen. (Wie man weil, besorgt Saurer
schon seit zwei Jahren die Montage der Chrysler-
Wagen fiir den Schweizer Bedarf.) ‘

Schon beim ersten Blick kennt man diesem Motor
seine Lastwagenabstammung an. Den Raum unter der
Motorhaube fiillt er vollstindig aus und sein Gewicht
ibersteigt jenes des Benzinmotors des Plymouth um
volle 350kg. Allerdings ist der Saurer ,PD“ beste
europaische Schule, sein Finish ist einwandfrei, die An-
ordnung der Nebenapparate mustergiiltig. Ein Sechs-
zylinder von 3.6 Liter Volumen und einem Verdich-
tungsverhéltnis von 1:19 gibt die Maschine bei 3000

F=Spezialisien=

Um die Brennstoffleitungen méglichst kurz zu ge-
stalten, liegt die Einspritzpumpe ziemlich hoch an der
Seite des Motorblockes. Hiebei wurde die bekannte
Bosch-Brennstoffpumpe, jedoch mit abgeinderten Nok-
ken und feinerer Ausbildung der StdBel, verwendet.
Mit dieser Bosch-Pumpe ist ein hydraulischer Servo-
regler gekuppelt, der eigentlich erst den Motor fiir den
Personenwagen brauchbar machte; denn er iibt fol-
gende Funktionen aus: Er férdert mittels' einer Zahn-
radpumpe den Brennstoff aus dem Behalter, regelt die
Maximalfiillung an der Rauchgrenze je nach Drehzahl,
regelt den Leerlauf, begrenzt die maximale Drehzahl
und betdtigt die Spritzmomentverstellung. Die Her-
steller sind erklarlicherweise etwas zuriickhaltend mit
der Bekanntgabe von konstruktiven Einzelheiten dieses
Servoreglers, der vielleicht das interessanteste Kon-
struktionselement am ganzen Motor sein diirfte.

Ferodo-Bremsbelag
- Silverrex-Ziindkerzen
SKF-Kugellager
Katalytische Heizofen
Schneeketten und
Kiihlerfrostschutz

. Stadt-Niederlage der .
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Wiener Verkehrsiragen

ansche der Wiener Kraftfahrer

Mit der Zunahme der Kraftfahrzeuge tauchen ge-
wisse Verkehrsfragen wieder auf, die woh! schon
seinerzeit bestanden haben, durch die Abnahme der
Kraftfahrzeuge aber wieder in den Hintergrund traten.

Da sich nunmehr die Abschaffung der Ben-
zinsteuer in ginstigem Sinne auswirkt und diese
Einwirkung auch andauern diirfte, ist es an der Zeit,
sich wieder mit diesem Problem zu befassen. Wien
ist eine GroBstadt, die infolge ihrer Lage bedeutende
Héhenunterschiede aufweist und wegen ihres Alters
speziell in den inneren Stadtteilen komplizierte Ver-
kehrsbedingungen hat. Die Unmaglichkeit, die meisten
StraBenziige dem gesteigerten Verkehr anzupassen,
bringt es mit sich, daB MaBnahmen notwendig werden,
um ihn reibungslos abwickeln zu kénnen. Die fallweise
Entfernung stérender Hauserblocks erleichtert selbst-
verstandlich die Verkehrsabwicklung an gewissen
Punkten, kann aber bei Erérterung des Gesamtprob-
lems auBer acht bleiben. Erschwerend ist das grofBe
StraBenbahnnetz Wiens und seine mit wenig
Riicksichtnahme auf den ibrigen StraBenverkehr
durchgefithrte Anlage. DaB auch der Omnibus ver-
kehr durch seine nicht sehr gliickliche Fahrzeugtype
verkehrsbehindernd wirkt, sei der Vollstandigkeit halber
ebenfalls erwahnt.

Schon vor Jahr und Tag hat die Magistratsab-
teilung 39 in Erkenntnis der Notwendigkeit einer
Regelung den Versuch unternommen, fir gewisse
stark befahrenen StraBen Vorschriften tiber Parken, Be-
niitzung durch Pferdefuhrwerke, Abladen von Gii-
tern usw., zu erlassen. Die diesbeziiglichen Verhand-
lungen, die mit den Interessenten, also hauptsachlich
den Kaufleuten der in Frage kommenden StraBenziige
gefithrt wurden, blieben leider ergebnislos, da man
von jeder Regelung eine EinbuBe des Geschaftsganges
befiirchtete. Eine solche kann aber auch ohne Rege-
lung dann eintreten, wenn sich die Verhiltnisse regel-
los weiterhin entwickeln und das Aufsuchen von Ge-
schéaftsleuten in stirker befahrenen StraBen erschweren
oder unméglich machen. :

Zu diesem Kapitel z3hlt das

PARKYERBOT 'IN DER KARNTNERSTRASSE.

Es war einfach undurchfiihrbar, im Einvernehmen mit
den Interessenten entweder eine Seite oder abwech-
selnd je eine Seite zu gewissen Tagesstunden unter
Parkverbot zu stellen. Die lingere Sperrung der
AugustinerstraBe machte nunmehr das Parkverbot auf
einer Seite der KérntnerstraBe notwendig und, siehe
da, es ging und geht noch heute, obwohl die Augu-
stinerstraBe fertiggestellt ist. Es wird sich wohl kaum
jemand von einem Einkauf abhalten lassen, weil er
sein Fahrzeug auf die andere StraBenseite stellen muB.

DAS PARKEN UND DIE PARKVERBOTE WERDEN
- UBERHAUPT IN DER INNEREN STADT ZU EINER
DER BRENNENDSTEN FRAGEN.

- Den immer zahlreicher werdenden Parkverboten stehen
keine ausreichenden Parkplatze gegeniiber und auch
der zu diesem Zwecke zur Verfiigung stehende Raum
in den NebenstraBen reicht nicht mehr aus. Fiir die
typisch amerikanischen Verhiltnisse, daB  man vom
Parkplatz zum Biiro o. dgl. oft weiter zu gehen hat
als in Wien von der Wohnung bis zum Biiro, besteht
bei uns noch kein Verstindnis.

Es bliebe also nur eine Lésung iibrig, namlich den
vorhandenen geringen Raum entsprechend aufzuteilen.
Hiezu gehért in erster Linie die

LOSUNG DES TAXIPROBLEMS.

Wien hat bekanntlich mehr Taxis als derzeit not-

~ wendig sind, so daB groBe Ansammlungen unbeschaf-

_ tigter Fahrzeuge entstehen, die natiirlich den fir das
Parken zur Verliigung stehenden Platz arg behindern.
Die Standplétze sind als solche nicht bezeichnet, die
Angabe der Zahl der zulassigen Taxis
tehlt und daher kommt es, daB gewisse StraBenziige
geradezu blockiert sind, da zu dem bewilligten
Standplatz noch ein offizieller und ein halbes Dutzend

_ inoffizielle Nachfahrplatze dazukommen. Da der
Turnus trotz aller Bemithungen des einschlagigen
Ministeriums nicht durchzubringen war, wird die
Losung in der Form: erfolgen miissen, daB die heute
bestehenden, iibermaBigen Taxiansammlungen an ge-
wissen Stellen unméglich gemacht werden.

Aber auch das Zu- und Abfiihren von Gi-
tern durch Lastwagen muB in manchen
StraBen an gewisse Zeiten gebunden werden, wobei
selbstverstandlich die stadtischen Kehrichtziige mit
gutem Beispiel voranzugehen hatten. SchlieBilich wird
man sich auch nochmals die Frage vorlegen miissen,
ob nicht — wie in anderen Stidten — gewisse Haupt-
straBen fiir Pferdefuhrwerk oder Rad-
fahrer gesperrt werden sollen.

Was man in Wien vermilt, ist die

RUCKSICHTNAHME AUF DEN STRASSENVERKEHR
DURCH WARTENDE FAHRZEUGE.

Es sind dies hauptsachlich die Taxilenker, die das Recht
fiir sich beanspruchen, dort zu warten, wo der Fahr-
gast ausgestiegen ist, unbekiimmert darum, daB sie
manchmal dadurch schwere Verkehrsstérungen verur-
sachen. SchlieBlich aber sollte doch der unbehinderte
StraBenverkehr wichtiger sein als die Gefahr, daB ein
Fahrgast mit der Taxe durchbrennen kénnte. In
anderen Grofistadten besteht diesbeziiglich ein Ver-
bot des Wartens von Fuhrwerken in gewissen StraBen-
ziigen (Paris). Es ist auch bei dem UberfluB an Taxis
kein Malheur, wenn statt des Woartenlassens zur
Weiterfahrt ein anderes Taxi aufgenommen wird.

Ein artiges Hindernisfahren entsteht in vielen Ein-
bahnstraBen durch die unbeanstindete Aufstel-
lung von Fahrzeugen auf beiden Seiten. Noch &rger
aber ist die Situation in manchen dreispurigen StraBen
der Inneren Stadt ohne Bestimmung der Fahrtrichtung.
Durch die Aulstellung von Fahrzeugen auf beiden
StraBenseiten entsteht logischerweise eine einzige
Fahrspur, die von beiden Seiten befahren werden kann.
Sieger und bestimmend fiir die Fahrtrichtung bleibt
derjenige, welcher die gréBere Riicksichtslosigkeit und
die stirkere Hupe hat. Es ist dringend notwendig, in
derartigen StraBen die Aufstellung von Fahrzeugen
auf eine StraBenseite zu beschranken, obwohl da-
durch selbstverstandlich der fiir parkende Fahrzeuge
zur Verfiigung stehende Raum wieder eingeschrinkt
werden wiirde.

AnlaBlich der eventuellen

UMSTELLUNG AUF RECHTSFAHREN

miiBten alle StraBenbahnanlagen, hauptsichlich aber
die Endstation, darauthin iiberpriift werden, ob sie den
modernen  Verkehrsbedingungen entsprechen. Bei
einer derartigen Uberpriifung hatte eine gréBere An-
zahl von in der StraBenmitte gelegenen und daher
geféhrlichen Endstationen naturgemdB zu ver-
schwinden.

MiB Chrysler 1936

Durch die nunmehr zur Aulstellung gelangten
neuen zehn Verkehrsampeln wird an vielen
Stellen eine sehr bedeutende Verbesserung erzielt
und die Kraftfahrer sind Herrn Biirgermeister Schmitz
sicherlich dafiir dankbar, daB er nunmehr Versdum-
nisse nachholt, welche die frilhére Gemeindeverwal-
tung jahrelang begangen hat. Besonders angenehm
wird die Kuppelung der beiden Opern-
kreuzungen empfunden, da sich dann das neuer-
liche Anhalten nach wenigen Schritten Fahrt eriibrigen
wird.

Es bleibt noch zu wiinschen, daB bei der Ne u-
anschaffung von Omnibussen eine solche
Type zur Einstellung gelangt, welche nicht in den
meisten StraBen hinter der StraBenbahn fahren muB
und daher die gewiinschte Entlastung nicht vollbringt.

Die Frage der Richtungsanzeiger an
StraBenbahnwagen befindet sich auch in
Deutschland noch im Stadium des Studiums; insoferne
es zu einem brauchbaren Ergebnis gelangt, wird es
notwendig sein, von diesem auch in Wien Gebrauch

zu machen. (;Autowirtsehaft')

Neuer Motor des neuen Rolls ,Phantom 111"
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DER B0sr” AUF DER TAUDERNMHODBHE

Mit welcher auBerordentlichen Griindlichkeit und
Marktdebiit fir Mitte Marz bevorsteht, auf Herz und
bei Bezwingung der in Sportkreisen beriichtigtestan P

Gewissenhaftigkeit der erste wirkliche Kleinwagen der Steyr-Werke, dessen
Nieren gepriift wurde, beweisen die unterschiedlichen Photos, die die Type 50
dsse und Steilstrecken unserer Alpen zeigen. Hier eine gelungene Kostprobe.




