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Reifen mit dem ZeichenM besitzen eine
hochstabriebfeste Laufflache. Lange Erpro-
bungen haben wir durchgefiihrt — heute

stellen wir lhnen die B4 -Reifen zurVerfligung

METZELER GUMMIWERKE A-G MUNCHEN



- aber auch gegen Dein Fahrzeug

Dem Zweitakter bietet ESSO beachtliche
Vorteile. Das neue ESSO ZWEI-TAKT OEL
mischt sich nicht nurselbsttétigimFahrzeug-

tank, es verhindert auch chemische Schéden
und bietet dem Motor Korrosionsschutz.




Nochg\amiend ‘no |
Weterfestt Dauel

. Hochglanzpolitur von un-
erreichter Wirkung

2. Vorreinigung

3. Teer- und Fleckentfernung

4. Chrom- und Nickelpflege

Diese vier Vorteile bietet jetzt
REX mit Silicon

das hervorragende Autopoliermittel aus den
Erdalwerken. REX hilft Arbeit, Zeit und Geld
sparen, Fir tausendebegeisterterVerbraucher
ist REX der Inbegriff fiir fortschrittliche Auto-
pflege. Auch Ihr Wagen wird schoner durch

REX mit Silicon

Gebaut von Molorradfahrern
fir Motorradfahrer

HOREX-COLUMBUS-WERK KG.
d FRITZ KLEEMANN

StraBBe = = BAD HOMBURG

Werner & Mertz A.-G. "

MAINZ Abt.: Autopflege
R
Die robusten u schnel-
len englischen Motor-
rader fur den Kenner!

650 ccm Twin ,,Golden Flash”,35PS

165 km/st, ,Schnellste serienméahige Tourenmaschine der Welt.”

500 ccm Twin
#Die meistgefahrene englische Zweizylinder-Maschine.”Geschwindigkeit iiber 150 km/st

350 ccm Einzylinder

.Die kopfgesteuerte Maschine mit der hervorragenden Strafienlage.”* Eine robuste
Tourenmaschine mit sportlichem Charakter.

250 ccm Einzylinder
54 wEine sparsame, sporiliche Maschine fiir Anspruchsvolle” 4-Takt, OHV, Telegabel-Hirafe
r Alle Modelle kurzfristig lieferbar!

Sémtliche Ersatzteile, sowie kompletie Motoren vorritig ab Bundesersatzteillager. Importeur fiir das Bundesgebiet:

OVERSEAS MOTOR IMPORT GMBH., Diisseldorf

Karl-Rudolf-Sirafie 163, Telefon 28193, 12555, Te'egramme : UBERMO-Diisseldorf.
Einige Handlerbezirke noch frei.




Unbedingte Zuverlissigkeit verlangen Sie von lhrem Regen-
mantel und meinen damit, dafl er wasserabstofiend, aber lufi-
durchliissig, leicht waschbar, aber von besonders widerstands-
fiihigem Gewebe sein muB. FuLwiLing ist der Name fiir die
zuverlissige Regen-undSportbekleidungderHermann Wighardt
Textilwerke in Fulda. Wegen dieser betonten Zuverlissigkeit

werden Sie daher immer wieder FULWILINE bevorzugen.

Fordern Sie unsere sehr interessante
Broschiire ,Braucht der Elefant einen
Kegenmantel 2 an.

Bezugsquellennachweis durch
HermannWighardt - Textilwerse Fulda

Wie ein’TausendfﬁBler

krallen sich die vielen Zacken und Kanten des ,FULDA.-
Jubilar-Profils” auf der Fahrbahn fest und geben dem
Fdhrzeug eine sichere Kurvenlage und héchste Brems-
wirkung. Die durchlaufenden 5 Rillen vermeiden jede
Luftstauung im Profil und bewirken leichten und
gerduschlosen Lauf. Nutzen Sie diese viel-

seitigen Vorteile und fordern Sie bei lhrem

Reifenhéndler ausdricklich den strafien-

sicheren ,,FULDA -Jubilar-Reifen”

6 UMMIWERKE FULDAAG - FULDA



Der

RAUM

bestimmt

die Klasse

Keine Automobilfabrik der Welt wire heute in
der Lage, ein Automobil zu verkaufen, das nicht
den Anforderungen der Benutzer gerecht wird.
Die Steigerung ' dieser Anforderungen erfolge
niemals sprunghaft, sondern allmihlich wie eine
natiirliche Entwicklung. Demgemif stellen auch
die Entwicklungen und der Fortschritt im Auto-
mobilbau einen natiirlichen, nicht umkehrbaren
Vorgang dar, der sich im Produke spiegelt.
Das Wichtigste in diesem Zusammenhang ist
der Raum eines Fahrzeugs. Die Grofle cines
Wagens wird entscheidend bestimme durch den
Nutzraum fiir Personen und Gepick, Raum fiir
Rider, Raum fiir Motor usw.

Mit dem Borgward ,Hansa 1500%, diesem aus-
gesprochen eleganten Wagen der Mittelklasse,
sind Raumverhiltnisse erreicht, wie sie bis zu
dessen Erscheinen nur Fahrzeugen der groflen
Klasse zu eigen waren. Nehmen wir einmal an,
Sie erwerben einen Borgward ,Hansa 1500 und
fahren ihn 150000 Kilometer. Bei einem Stun-
dendurchschnitt von 50 Kilometer wiirde dies
bedeuten, dafl Sie 3000 Stunden im Automobil
verbringen. Das sind 375 Arbeitstage zu je 8
Stunden, also ungefdhr 1!/2 Arbeitsjahre. Sie sind
erstaunt, wie sich das summiert? Bitte, nun rech-

nen Sie selbst einmal aus, wie viele Jahre Thres
Lebens iiberhaupt Sie im Automobil zubringen.
Ist es daher nicht richrig, den Wagen unter diesen
Umstinden als fahrbares Haus zu bezeichnen,
dessen Wert nach dem Raum gemessen wird, den
er bieter?

Wihrend im Jahre 1938 im ,Hansa 1700“ pro
Person etwa 0,34 cbm Raum zur Verfiigung
standen, sind es heute im Borgward ,Hansa
1500 0,62 cbm. Das ist eine Steigerung auf 180
Prozent. Welcher Fortschritt, welches Mafl von
Komfort liegt in dieser Zahl beschlossen.

Die Form des Borgward ,Hansa 1500“ ist ge-
radezu ein Musterbeispiel fiir die Erfiillung der
Aufgabe, die Umbiillung eines Fahrzeugs elegant
und windschliipfig zu gestalten. Durch die Ein-
beziehung der Rider in die Umhiillung entstand
automatisch der auflerordentlich grofie Fahrgast-
raum, wie er vorstehend ndher gekennzeichnet
wurde.

Das Mafl Threr Bequemlichkeit auf Reisen be-
stimmen Sie allein, und kaum irgend etwas ist
von so entscheidender Bedeutung, wie die Platz-
frage. Mehr Raum ist mehr Platz und ist durch
nichts zu erserzen.

Im Borgward ..Hansa 1500' fahren Sie sozusagen I. Klasse.
Er macht spielend seine 120 km/std., hat einen Kraftstoffnormverbrauch von ca. 8,7 Ltr./100 km
und bietet 5 Personen bequem Plartz.
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Hand aufs Herz: Auch Sie wiirden wohl
jedermann fiir einen ldcherlichen Ignoranten
halten, der dagegen opponieren wiirde, daff die
Bundesbahn stindig eifrig bemiiht ist, die Fahr-
zeiten ihrer D- und F-Ziige abzukiirzen resp.
die Durchschnittsgeschwindigkeiten zu erhdhen.
Diese liegen zum Teil erheblich iiber den 80
km/st, mit denen heute ein steuerzahlender
Kraftfahreriiber die Autobahnen,brausen®“oder
yrasen® darf. Was wiirden Sie sagen, wenn je-
mand auf die Idee kime, zu behaupten, daf} die
Unfallgefahr an der leider 'gleich groff geblie-
benen Zahl von unbeschrankten niveaugleichen
Bahniibergingen dadurch selbstverstindlich gro-
er wiirde? Denn schliefllich wird ja der an sich
schon ungleich gréflere Bremsweg der Bundes-
bahn nur noch linger.

Sie wiirden wahrscheinlich licheln und davon
sprechen, dafl man den modernen Anforderun-
gen des Verkehrs Rechnung tragen mufl und
diesen nicht hemmend entgegenstehen darf.

Wer will uns daran hindern, diesen Vergleich
heranzuziehen, wenn wir endlich einmal von
den erlaubten 80 km/st sprechen wollen, die
eine hohe Bundesbehtrde dem an sich schon
sehr stark reglementierten: Kraftfahrer selbst
auf der Autobahn bis heute nur zugesteht. Die
Alteren unter uns erinnern sich nur ungern der
Zeiten,alsmanin den 20er Jahren zwar auf freier
Strecke vollig sinngemidfl keine Hochstgeschwin-
digkeit festlegte, dafiir aber in der sog. ,ge-
schlossenen Ortschaft® 30 km/st vorschrieb und
die Einhaltung dieser Mafinahme schirfstens
tiberwachte. Gemeinden, Kreise und Linder
taten dies mit der Begriindung, daf man nur
damit die steigende Zahl der Verkehrsunfille
bekimpfen konne. In Wirklichkeit bedeuteten
diese ,Autofallen” nichts anderes als eine recht
ergiebige Einnahmequelle fiir den Fiskus. Schon
vor 25 Jahren fiihrte der ADAC einen erbitter-
ten Kampf gegen diese Stoppstellen. Schon da-
mals fiihrre er zur Begriindung an, daf} die Ein-
richtung dieser geheimen Stopofallen des Sraa-
tes und seiner Organe unwiirdig sei, da sie die
Beamten hinter Hecken und Ziunen auf die
Lauer legte, um den Kraftfahrer ,hereinfallen®
zu lassen. Dazu kam, daf diese ,Fallen® be-
tont nur an solchen Stellen angesetzt wurden,
die zwar innerhalb geschlossener Ortschaften
lagen, aber durch die Windschutzscheibe ge-
schen dem Kraftfahrer immer den Eindruck
einer freien Landstrafle vermittelten. Die Me-
thoden der Polizeibehérden erregten insbeson-
dere wegen ihrer Unehrlichkeit und Heimlich-
keit in hochstem Mafle das Argernis der demo-
kratischen Staatsbiirger und wurden als unfair
empfunden. Die Auswertung der Kontrollen
ergab, dafl nahezu 50% aller Krafefahrer die
vorgcschrzcbcnc Geschwindigkeit von 30 km/st

tiberschritten. Hierdurch wurde schlagend nicht
etwa die Notwendigkeit dieser geheimen Kon-
trollen erwiesen, sondern vielmehr die Unehr-
lichkeit dieser angewandten Methoden. Es ist
vollig ausgeschlossen, dafl die Hilfre aller
Kraftfahrer riicksichtslos fuhr oder gewohn-
heitsmiflig die Gesetze verletzte. Kam hinzu,
dafl die Kontrollbeamten zumeist nicht genii-
gend geschult waren, geringfiigige Tachometer-
abweichungen vom Kraftfahrer gar nichc er-
kannt werden konnten und dafl schliefilich die
geheimen  Geschwindigkeitskontrollen  den
Grundsitzen der  Straflenverkehrsordnung
widersprachen, in der es ganz klar auch heute
noch heiflt: , Niche eine kleinliche Anwendung
der Vorschriften in jedem Falle, sondern eine
threm Ziele entsprechende Handhabung wird
die echte Gemeinschaft aller Verkehrsteilneh-
mer unter sich sowie mit den fiir die Ordnung,
Sicherheit und Leichtigkeit des Straflenver-
kehrs verantwortlichen Behdrden und ihren
Beamten fordern.“

Das ist 25 Jahre her und bedauerlich die
Feststellung, dafl die geistige Einstellung der
Behorden der Kraftfahrt gegeniiber sich bis
heute praktisch in nichts gedndert hat! Auch
jetzt wieder machte und macht der ADAC Ein-
gaben auf Eingaben an die zustindigen Dienst-
stellen. Aber man glaubt hgheren Ortes ganz
einfach auf die Einrichtung dieser Stoppfallen
nicht verzichten zu kdnnen, ganz gleich, ob man
dabei u.a. die Bcs:rcbungcn der Fremdenver-
kehrsvereine und anderer Institutionen schwer
schidigt und ganz gleich, ob derartige Mafl-
nahmen sich heute in der Praxis oder gar mora-
lisch noch rechtfertigen lassen.

Man ld8c sich nur ungern an den Paragraph 1
in der StVO erinnern, in dem es ganz klar und
eindeutig heifit, dafl jeder Kraftfahrzeugbe-
nutzer verpﬂlchtet ist, sein Fahrzeug vor ](.dLm
Hindernis auf die kurzcstmoglu.hsre Entfer-
nung zum Halten zu bringen. Daran erinnerte
man sich nur in den 30er Jahren, als man jede
Geschwindigkeitsbeschrinkung aufhob und die
Zahl der Verkehrsunfille in keiner Weise an-
stieg. Ein evidenter Gegenbeweis fiir die Ar-
gumentation, daff nur durch die wilde ,Ra-
serei der Kraftfahrer die Zahl der Verkehrs-
unfille ins Uferlose anwachse! Wenn heute be-
hauptet wird, daff man sich dann durch die
Verordnung vom 13.11. 1937 doch wieder da-
zu entschlossen habe, die Hochstgeschwindigkeit
auf 80 km/st und in Ortschaften auf 40 km/st
zu beschrinken, so entspricht dies selbstver-
stindlich den Tatsachen. Man sollte sich aber
vor jeder Geschichtsfilschung hiiten und dann
auch offen dazu aussprechen, warum man
damals zu dieser Mafinahme kam. Die unseligen
Kriegsvorbereitungen, die Bestrebungen zur
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Wirtschaftsautarkie und vieles andere liefl es
fiir geboten erscheinen, wegen des’ Mangels an
Schmier- und Treibstoffen, Lagermerallen und
der bei Verwendung von Buna bei hdheren Ge-
schwindigkeiten auftretenden Reifenschwierig-
keiten diese Verordnung zu erlassen. Das wa-
ren die Griinde dieser Verordnung und nicht
ctwa die Tatsache, daff die Aufhebung jeder
Geschwindigkeitsbeschrinkung ins Verkehrs-
chaos gefiithre harte oder die Zahl der Verkehrs-
unfille ins Ungemessene stieg.

Dafl die Besatzungsmacht nach dem Kriege
uns Geschwindigkeitsbeschrinkungen auferlegte
ist bekannt. Nun aber sind wir zumindest in
diesem Punkt wieder frei und konnen nach
eigenem Belieben schalten und walten. Die
Kraftfahrer glaubten mit Recht, dal man nach
Aufhebung aller entgegenstehenden Verbote
nun endlich der modernen Kraftfahrt gerecht
werden wiirde und Geschwindigkeitsbeschriin-
kungen nur noch da cinschalten wiirde, wo es
die Vernunft resp. die Notrwendigkeit erfor-
dert, nimlich in geschlossenen Ortschaften, so-
weit es sich wirklich um geschlossene Ortschaf-
ten handelt. Aber weit gefehlt! Man belief es
bei den durch die Alliierten seinerzeir gebote-
nen Geschwindigkeitsbeschrinkungen und hier
geht es nun so wie bei den schon so oft und so
viel kritisierten Mafinahmen der Steuerbehor-

den, die den willigen und ehrlichen Steuerzah-
ler geradezu zur Steuerunmoral zwingen und
herausfordern, schon einfach deswegen, weil er
durch die zahllosen Verordnungen gar nicht
mehr als normaler Staatsbiirger hindurchsehen
kann.

Man kann der grofiten deutschen Kraftfah-
rer - Organisation, dem ADAC, wohl kaum
nachsagen, dafl er nicht stindig mit Eifer be-
miiht ist, fiir Ordnung in den eigenen Reihen
zu sorgen und darauf bedacht ist, anstindige,
riicksichtsvolle und disziplinierte Krafefahrer
zu erziehen. Das hat er durch seine bald 50-
jihrige Geschichte bewiesen und er ist wohl der
letzte, der der sinnlosen Raserei oder undiszi-
pliniertem Fahren das Wort redet.

Aber Hand aufs Herz: Wer wirft den ersten
Stein und wagt zu behaupten, daf er nicht auf
der Autobahn bemiiht ist, die Geschwindigkeit
seines Fahrzeuges zur Uberwindung von Zeit
und Raum auszunutzen? Ist es nicht geradezu
sittenwidrig, daf man der Automobil- und
Motorrad-Industrie ohne weiteres gestattet,
in ihren Prospekten und Ankiindigungen dar-
auf hinzuweisen, dafl sie ,autobahnfeste®
Krafcfahrzeuge baut, von Geschwindigkeiten
angefangen, die schon bei unseren leistungs-
fihigen Kleinwagen bei 100 und 110 km/st
liegen, bei den schweren Wagen hinaufgehen

bis zu 140 km/st oder gar bis zur 100-Meilen-
Solo-Maschine! Welcher deutsche Verkehrspoli-
zist wiirde nicht kopfschiittelnd jeden Kraft-
fahrer antreiben, schneller zu fahren, wenn die-
ser als lebendiges Verkehrshindernis mit ehr-
lichen 40 km/st durch eine Grofistadt ,zuckeln®
wiirde? Auf den Autobahnen kann man tig-
lich das gleiche Bild beobachten: im ziigigen
Tempo, aber doch nie iiberschnell, im Durch-
schnitt mit ungefihr 100 km/st, rollen die
Fahrzeuge iiber die Bahn und nur hinter den
weiflen Wagen der Highway-patrol, in deren
Fond gewdhnlich ein deutscher Verkehrspoli-
zist sitzt, sammelt sich eine lange Schlange von
Automobilen an, die sich erst wieder aufl&st,
wenn diese abstoppen oder abbiegen. Dann
zicht sich die Kolonne mihlich wieder ausein-
ander und legt wieder etwas im Tempo zu. Ist
dieser Zustand nicht geradezu unwiirdig und
spricht er nicht jedem modernen Schnellver-
kehr Hohn?

Es wird endlich Zeit, daf unser allverehrter
Clubkamerad, der Herr Bundesminister fiir
Verkehr Dr. Hans-Christoph Seebohm, sich
cinmal ernsthaft mit dieser Frage beschiftige
und nicht nur der Forderung seiner weit iiber
100 000 Clubkameraden, sondern aller deut-
schen Kraftfahrer in Bonn den nétigen Nach-
druck verleiht: Schlufl mit den 80 km/st! ps.

Ein heifles Fisen

Versicherungs-Organisationen — seien sie
staatlich oder privat — sind im heutigen Zeit-
alter des Kollektivismus starke Michte, mit
denen man fein vorsichtig umgehen muf}. Sie
konnen helfende Engel sein, wenn sie mit ihrer
wirtschaftlichen Macht (und ihren juristischen
Kenntnissen) dem unverschulder in Verstrik-
kung geratenen Versicherten aus so oft schein-
bar katastrophaler Klemme helfen. Aber sie
unterliegen vielleicht manchmal doch auch der
Gefahr aller Kollektive, sich selbst fiir lebens-
wichtiger zu halten, als den Willen der Ver-
sicherten, dafl sie nur getreu die Macht der
Gemeinschafeshilfe fiir den unverschuldet in die
Klemme gekommenen Einzelnen verwalten sol-
len. Merkwiirdige Tatsachen scheinen solche
Sorge zu rechtfertigen.

Die Tatsachen:

1. Der (unsittliche) Paragraph 7 des Kraft-
fahrgesetzes vom Jahre 1909 legt bei Unfillen,
an welchen ein Kraftfahrzeug beteiligt ist,
Verantwortung und Beweislast dem Kraftfah-
rer auf — ohne ihm als Gegengewicht den (z.
B. bei der Schienenbahn-Haftpflicht selbstver-
stindlichen) ,,Schutz des Krafttransports® zu
gewihren, Allmihlich dimmert es, daff Rad-
fahrer — und im Grunde jeder Verkehrsteil-
nehmer (einschliefllich der Grofimiitter, Kinder
und Landwirte) — a uch den Verkehr gefihr-
den kénnen und ratsiichlich hiufiz gefihrden
— mithin haftpflichtversichert  sein  miifiten.
Vorldufig gibt es nur fiir Kraftfahrzeuge den
gesetzlichen Haftpflichtversiche-
rungszwang. Dieser geht in Ordnung.
Aber ciner fiir Fuflginger, Radfahrer, Hand-
wagenfahrer, Pferdekutscher, Hundehalter usw.
wire genau so sittlich und leider nétig.

2. Gegen Diebstahl und Feuer gibt es die
freiwillige Teil-Kasko-Versicherung. Die
ist sehr verniinftig—aber rein privarwirtschaft-
lich. Mit sitclichen Forderungen, wie dies
fiir die Haftpflichtversicherung zutrifft, hat sie
nichts zu tun.

3. Endlich gibt es noch die Vollkasko-Ver-
sicherung, welche schon vom Standpunkt der
Kollektivhilfe fiir den einzelnen aus an die
Grenze geht, weil sie ganz offensichtlich die
Pechvogel, Leichtfiife und Anfinger begiinstigr,
indem sie ihr ,Kasko“ (= ,Scherben“!) von
der Grofizahl der vorsichtigen und erfahrenen
Fahrer mit bezahlen lifit,
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Klar ist also: Haftpflichtversicherung ist
eine gesetzliche P f1ich t — Teilkasko ist eine
sehr einleuchtende privace Sache — und
Vollkasko eine ganz ausgesprochen privat-
wirtschaftliche Angelegenheir.

Die Primien der Zwangshaftpflichtversiche-
rung sind gewaltig gestiegen, so daf sie die
deutsche Motorisierung (zusammen mit dem
Wachstum der Schiffer - Lasten) empfindlich
hemmen. Nun héren wir unwider-
sprochen — und neuerdings sogar von Ver-
sicherungsseite mit uns unverstehbarer Begriin-
dung —, dafunsereZwangsprimien
fiir Hafrpflichtdie Geldtépfe der
freiwilligen Teilkasko- und Kas-
ko-Versicherungen alimentic-

ren!!
Wenn dem so ist — und leider scheint dar-
an nicht zu zweifeln zu sein —, dann muf

man doch sehr darum bitten, dafl die Ver-
sicherungsgesellschaften und auch das zum
Schutze der Interessen der Versicherten vor-
handene Versicherungs-Aufsichrts-
amet vor der breiten Masse der zwangshaft-
pflichtversicherten Kraftfahrer das Entstehen
und die moralische und rechtliche Sachgemifi-
heit dieser hchst erstaunlichen Ubung offen
vertreten.

Fiir den gewdhnlichen Kraftfahrer ist so
etwas einfach nicht zu verstehen: Er nimmt
schweren Herzens das Risiko der auch von ihm
ersehnten Vollkasko- und sogar der Teilkasko-
Versicherung auf sich selbst und begniigt sich
mit der Zwangshaftpflichtversicherung — ein-
fach, weil er das Geld dazu nicht hat und durch
erhéhte Vorsicht das Risiko zu verkleinern ver-
suchen muff. Daff man aber ausgerechnet ihn
die Kaskoschiden anderer mitbezahlen iR,
welche sich dank giinstigerer wirtschaftlicher
Lage eine Teilkasko- oder Vollkasko-Versiche-
rung leisten kénnen — das moralisch und juri-
stisch zu begriinden — das wiire wirklich er-
staunlich!

Hiernach mochte man das Aufsichtsamr fiir
Versicherungen und die Organisationen der
Versicherungsgesellschaften ebenso herzlich wie
dringend um Beantwortung der folgenden bei-
den Fragen bitten:

1. Ist es richtig, dafl die freiwilligen und
rein privatwirtschaftlichen Teilkasko und Voll-

kasko aus den Primien der Zwangshaftpflicht-
versicherung alimentiert werden — und wenn
ja, dann bitte seit wann und in welchem Um-
fange?

2. Falls ratsichlich die Alimentierung der
freiwilligen Teil- und Vollkasko durch die
Z wan g s haftpflichtprimien zutriffr, wie ist
das bitte moralisch und rechtlich zu rechtfer-
tigen?

*

Wir Kraftfahrer haben noch einige andere
Fragen an unsere Versicherungsgesellschaf-
ten. Die mogen indiskret und zum Teil peinlich
sein — sind aber ehrlich und friedlich. Welcher
Kraftfahrer wiirde wohl ohne Not Streit mit
seiner Versicherungsgesellschaft suchen, bei der
er im Falle der Fille sachkundigen Rat und
getreue tatkrifrige Hilfe sucht?!

1. Unsere Zwangshaftpflichtversicherung ist
auf das Fahrzeug und nichc auf den Fahrer ab-
gestellt. Wir lesen aus dem verkehrsreicheren
Auslande, dafl nichr eine bestimmte Sorte von
Fahrzeugen, sondern cin bestimmter —
erstaunlich kleiner — Hundertsatz von Fah -
rern (Pechvigeln und Leichtfiiflen) die weit-
aus iiberwiegende Zahl von Unfillen bzw.
Haftpflichtschiden verursache. Auch beimRad-
fahren bestimmt ja iibrigens nicht die Fahrrad-
marke, sondern der Fahrer die Verkehrsgefihr-
lichkeit (beim Fufiginger die Schuhmarke).

Wenn es — eine Anderung des beriichrigten
§ 7 des Kraftfahrgesetzes wiire natiirlich dazu
notig — moglich sein sollte, Haftpflicht und
Haftpflichtzwangsversicherung auf den Fah -
rer (und die Fahrzeug-Klasse) abzustellen,
so daf} der ,Halter” nur fiir sachgemifles ,Hal-
ten” des Fahrzeugs (z. B. rechtzeitige Repara-
tur oder ausreichend sorgsame Auswahl und
Kontrolle des Fahrers) gerade steht, aber nicht
fiir etwaige Fahrlissigkeit oder Schuld des
Fahrers, auch wenn er dessen Zwangshaft-
pflichtversicherungsprimie bezahlt, so wie es
der ,gesunde Menschenverstand® eigentlich als
selbstverstindlich ansehen mochte —, dann
bestiinde nimlich die Méglichkeit, den kleinen
Hundertsatz der Pechvdgel und Leichtfiiffe am
Steuer durch ihren ,Leistungen® entsprechende
Steigerung der Primien nicht nur sehr viel stir-
ker zur Bezahlung der Schiden heranzuziehen,
als vielmehr durch schlieflich unertriiglich hoch



werdende Primien ganz auszuschalten. Ein sehr
einfaches Mittel zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit.

Konnen bitte die deutschen Versicherungs-
gesellschaften nicht eine mehrjahrige, bis in
die Gegenwart reichende, zuverlissige und auf-
gegliederte Statistik der Haftpflicht-, Teil-
kasko- und Kasko-Fille der Offentlichkeit an-
vertrauen? Vorhanden sein mufl diese Statistik
ja doch gewifl.

2. Von einzelnen Fahrzeugmarken horen wir
— allerdings auch ohne nachpriifbare Unter-
lagen —, daf} just ihre Marke in der Unfall-,
Haftpflicht- usw. Statistik iiberlegen dastche,
mithin an Verkehrssicherheit iiberlegen sei.
Offenbar mufl doch eine gerechte Primienbe-
messung so bemessen sein, dafl jede Fahrzeug-
sorte — insbesondere also Kraftrider, Per-
sonen- und Lastwagen — ungefihr insgesamt
soviel an Primien einzahlt, als bei Beriick-
sichtigung der Verwaltungskosten von dieser
Fahrzeugsorte durch Schiden verbraucht wird.
Es ginge doch nicht an, dafl z. B. die Kraft-
rider unverhiltnismifig stark die Schiden der
Lastziige bezahlen oder umgekehrt! Heute ist
die Primienbemessung nach Bremspferden.
Sollte die Statistik das wirklich als gerecht
ausweisen??!

Natiirlich ist eine Versicherung stets eine
Gefahrengemeinschaft, in die der Vorsichrige
und vom Gliick Begiinstigte jahrzehntelang —
der Schreiber dieser Zeilen z, B. 50 Jahre, toi,
toi, toi! — zugunsten der Pechvigel und Leicht-
fiile — bei Hafrpflicht zwangsweise! — ein-
zahlt; natiirlich aber auch trotzdem jederzeit
aktiv oder passiv vom Unheil erwischt werden
kann und dann die ,gegenwertlos ecingezahl-
ten” Primien bestimmt nicht mehr bereut. Aber
die Beitrige der verschiedenen Gemeinschafts-
gruppen miissen gerechterweise doch einiger-
maflen den Risiken entsprechen. Heute bilden
beim Pkw die Bremspferde den Maflstab. Be-
weist die Statistik die heutige Primienbemes-
sung nicht nur bei den Pkw, sondern in allen
Gruppen, als gerecht? Wenn ja, warum darf
man diese Statistik nicht kennenlernen?

3. Warum ermoglicht man es nicht durch
Veroffentlichung einer klaren Statistik den
Konstrukteuren, und auch den Kiufern und
Fahrern, aus den Unfillen Lehren zur
Verringerungder Unfille zu zichen?
Wenn z. B., wie es nach der neuen Abhand-
lung von Gauf} aus dem Riekertschen In-
stitut der TH. Stuttgart wahrscheinlich ist,
frontlastige Wagen unempfindlich gegen Sei-
tenbden sind, dann wird sich das doch in
einer entsprechend aufgegliederten Unfallstati-
stik finden lassen. Wir Pkw-Fahrer haben heute
geradezu Angst vor Lkw-Anhingern,
welche durch Schleudern die ganze Fahrbahn
beanspruchen oder gar sich unheilvoll selbstin-
dig machen. Wenn die Unfallstatistik solche
Dinge substantiiert, dann wird man die Kupp-
lungenzwischen Lkwund Anhingerund anderes
noch besser machen miissen, vielleicht auch an
Stelle der stillschweigend verschwundenen
Sicherheitsketten zwischen Lkw und Anhiinger
mit Schlaufen versehene Sicherheitskabel
(die grofere Arbeitsaufnahme haben, als Ket-
ten) einfithren. Das sind nur zwei von schr
vielen Beispielen. —

Abschlicflend sei wiederholt, dafl der Kraft-
fahrer im Versicherungswesen den unentbehr-
lichen Freund erblickt — trotz des Zwangs
bei der Haftpflichtprimie. Hat das Versiche-
rungswesen aber nicht derzeit diese Freund-
schaft etwas zu einseitig werden lassen, — und
das keineswegs zum Besten des durch zwei-
malige Inflationsausblutung der Lebensver-
sicherungen und dhnliche unerfreuliche Dinge
bei uns in Deutschland ohnehin leider so sehr

beschidigten ethischen Versicherungsge-
dankens? Wa., O.

Das Auto in der Schere

Dipl.-Ing.

Das Selbstlenken eines Kraftwagens ist mit
wohl geringen Ausnahmen fiir die meisten
Menschen ein GenuB, es 16st befriedigende Ge-
fithle aus und macht Freude.

Ist sich aber wohl jeder, der am Lenker
eines Kraftwagens oder eines Motorrades sitzt,
der Krifte, die seinem Gefihrt innewohnen,
immer voll bewufit? Sprechen die Bilder von
zertriimmerten Kraftwagen nach einem Zu-
sammenstofd nicht ecine beredte Sprache und
zeigen sie nicht, welche lebendige Kraft in dem
Fahrzeug stecke?

Das Autofahren verlangt keine kérperlichen
Krifte, dagegen Anspannung aller Sinnes-
organe, — der Schkraft, des Gehérs und —
nicht zuletzt des Gefiihls. Der Fahrer mufl
wissen und sich stindig vor Augen halten, wie-
viel er sich selbst zutrauen darf, um unter
voller eigener Verantwortung alle — auch
die kritischsten Situationen — beim Fahren
richtig beurteilen zu kdnnen.

Im stehenden Fahrzeug schlummert eine
Energie, die mit beginnender Fahrt zum Leben
erweckt wird. Der Techniker sagt: die ruhende
Energie verwandelt sich in bewegliche Energie.
Die Masse setzt sich in Bewegung und erhilt
damit eine lebendige Kraft, die mit zunchmen-
der Geschwindigkeit ecine Grofle annimmt,
von der der weniger technisch Veranlagte oder
Vorgebildete kaum eine richtige Vorstellung
hat, oder diese erst dann vielleicht erhalten
hat, wenn es zu spit ist. Die lebendige Kraft
einer sich bewegenden Masse steigt — und das
ist wichtig zu wissen — mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit. :

Die eigene Fahrgeschwindigkeit und die da-
mit verbundene Kraft richtig einzuschitzen —
in jedem Augenblick und in jeder Lage im
Verkehr —, ist das wichtigste Merkmal fiir
einen guten und geiibten Fahrer! ,Komme ich
noch hindurch?* — Das ist die Frage, die sich
fast jeder Fahrer auf der Landstrafle wenigstens
einmal vorgelegt hat, wenn er zwischen zwei
sich einander nihernden Wagen hindurch-
schliipfen mdéchte. Hand aufs Herz! Wer hat
bei cinem solchen Uberholungsmandver nicht
schon einmal jenes beklemmende Gefiihl, wie
zwischen die beiden Schneiden einer Schere zu

In Dermold findet: in “diesen Tagen die diesjihrige Hauptversammlung

Rolf Schur

geraten, verspiirt, das sich, wenn der »Durch-
bruch® gegliickt ist, mit dem Gedanken ,das
ist noch einmal gut abgegangen® erleichternd
1Gst?

Diese Unsitte ist nur mit striflichem Leicht-
sinn zu charakterisieren und zeugt davon, dafl
der Fahrer wenig oder gar nicht die Geschwin-
digkeit der drei sich bewegenden Fahrzeuge zu
beurteilen weif. Eine kleine Uberlegung mag
die hierbei auftretenden Verhiltnisse beleuch-
ten.

Es begegnen sich zwei Lastwagen auf der
Landstrafle; ein Personenwagen will trotz der
Anniherung der beiden Lastwagen zueinander
noch ,hindurchschliipfen®. Wie liegen die Zeit-
und Streckenverhiltnisse, die der Personen-
krafewagenfahrer richtig und sehr rasch beur-
teilen mufi.

Angenommen jeder der beiden Lastwagen
habe eine Eigengeschwindigkeit wvon nur
50 km/st und sie seien 200 Meter voneinander
noch entfernt. Wann werden sie sich treffen?
Dadie Geschwindigkeiten beider Lastwagen sich
addieren, sie sich also mit 100 km/st einander
nihern, bendtigen sie fiir die Strecke von
200 Metern 7,2 Sekunden. Bitte: Man denke
sich die Strecke von 200 Metern und zihle
langsam von 21 bis 27, um sich einmal fiir die
Praxis richtig vorzustellen, wie schnell 7 Se-
kunden verstreichen. Will der iiberholende
Personenwagen, der sich den sich begegnenden
Lastwagen mit, sagen wir, 70 km/st nihert,
nicht in die ,Schere“ gelangen, fragt es sich,
wieviel Zeit ihm fiir das Uberholen des vor
ihm liegenden Lastwagens zur Verfiigung steht.
Da beide Wagen in derselben Richtung fahren,
ist die relative Geschwindigkeit des Personen-
wagens gegeniiber dem Lastwagen nur 20km/st.
Um nach dem Uberholen beim Wiedereinbie-
gen auf die rechte Fahrbahn den Lastwagen
nicht zu schneiden, steht dem Personenwagen
fiir das Uberholen schitzungsweise 30 Meter
zur Verfiigung, — wenn es sich um einen sehr
langen Lastzug mit etwa zwei Anhingern
handele, woh! noch mehr. Abgesehen davon,
dafl sich hierdurch die “anfinglich angenom-
mene Entfernung der beiden Lastwagen von
200 Metern also wenigstens um 20 Meter ver-

des ADAC statt



ringert, d. h. schon innerhalb 6,5 Sekunden
die ,Schere zuschnappt®, errechne man, in wie-
viel Sekunden der tiberholende Personenwagen
die 30 Meter Uberholungsstrecke bei einer Ge-
schwindigkeic von 20 km/st zuriicklegr. Ant-
wort: In 5,4 Sekunden! — Eine Sckunde spi-
ter ist die ,Schere® zugeschnappt!

Noch ungiinstiger liegen die Verhiltnisse
natiirlich, wenn, wie man so hiufig beobachtet,
der tiberholende Personenwagen zogert und
sich erst dann entschliefit, wenn er etwa die-
selbe Geschwindigkeit des zu iiberholenden
Lastwagens erreicht hat und dann beschleu-
nigen mufl, um gefahrlos zwischen den beiden
Lastwagen hindurchzufahren. Fiir den vor-
liegenden Fall wire das Uberholungsmandéver
also keinesfalls méglich gewesen.

Und nun die Bilanz? — Fragwiirdiger und
duflerst leichsinnig errungener Gewinn, nim-
lich Nervenkitzel fiir den Fahrer verbunden
mit Bruchteilen von Sekunden .Zeitersparnis,
Schock fiir die Insassen, denen das Herz still-
zustechen droht mit dem Gefiihl, den Kopf
noch einmal aus der zuklappenden Schere ge-
zogen zu haben. Verlust? — Jawohl: nimlich
den Ruf als anstindiger und verantwortungs-
bewufiter Fahrer, der mit Uberlegung, Gefiihl
und richtiger Einschitzung der Lage handelt
und sein Fahrzeug fiihrt.

Der geschilderte Vorgang, der leider tiglich
zu vielen Malen nicht nur im Strafenverkehr
sondern — wenn auch mit geringeren Ge-
schwindigkeiten der drei Fahrzeuge — im
Stadtverkehr zu beobachten ist, hat zur
Voraussetzung, dafl der Fahrer iiberhaupt zu
schitzen in der Lage ist, mit welcher Eigenge-

schwindigkeit der entgegenkommende Wagen
sich nihert. Es wurde von einer angenomme-
nen Geschwindigkeit von 50 km/st ausgegan-
gen, deren Richtigkeit in der Praxis kaum zu
erkennen sein diirfte. Als Uberholender kann
man die eigene Geschwindigkeit am Tacho-
meter ablesen und danach auch ziemlich ge-
nau die des in derselben Richtung fahrenden
Fahrzeugs, das man iiberholen will, schitzen.

Ist es am Tage schon sehr schwer, die Ge-
schwindigkeit des entgegenkommenden Wa-
gens richtig zu beurteilen, um wieviel
schwieriger ist es in der Dunkelheit, wenn die
Fahrzeuge sich mit brennenden Scheinwerfern
begegnen, Gewifl deuter das Zusammenriidken
beider Scheinwerferaugen zu einem Lichtpunkt
daraufhin, dafl das entgegenkommende Fahr-
zeug noch weit entfernt ist; unterscheider man
jedoch beide Lichter der Scheinwerfer, so ist
es sehr schwer, die Entfernung des Fahrzeugs
richtig zu schiitzen oder gar dessen Geschwin-
digkeit.

Trotzdem erlebt man immer wieder auch
unter diesen erschwerten Umstinden eine
Leichtfertigkeit unter den Kraftfahrern, die
nicht zu verstehen ist oder nur damit, dafl sie
sich einfach ihrer groflen Verantwortung fiir
die Allgemeinheit sowie fiir sich selbst und die
Insassen ihrer Fahrzeuge nicht bewuflt sind.
Es fehlt ihnen das Gefiihl fiir Geschwindigkeir,
Mafle und dem sich daraus ergebenden Pro-
dukt — lebendige Kraft — eines Instruments,
das sie in der Hand haben und richtig fiihren
sollen. Mégen diese Fahrer nicht einmal die
bittere Erfahrung machen miissen, daf die
Schere zusammenschlug!

Die Temperamente am Steuer

Wenn man auf dem Gebiete der Kraftfahre
lingst erkannt hatr, dafl der Charakter des
Fahrers fiir Verhalten und Sicherheit eine aus-
schlaggebende Rolle spielt, so wird es immer
klarer, dafl der eine der beiden Faktoren, aus
denen sich fiir den Menschen dieser Charakter
nun einmal zusammensetzt, die ausschlagge-
bendere Rolle spielt. Diese beiden Faktoren
sind bekanntlich Temperament und Erziehung,
Von ihnen bringt der Mensch den ersterwihn-
ten mit auf diese Welt, der zweite reguliert
und beeinfluflt den ersten in entscheidender
Weise.

Aber diese Erzichung, die sich fiir den Kraft-
fahrer noch in einer Reihe fachlicher Erzie-
hungseinzelheiten iiber die ganze Zeit secines
Lebens auswirke, kann unter bestimmten Um-
stinden ihren begiinstigenden EinfluR verlieren.
Uberhaupt ist im allgemeinen fiir die Hand-
lungen der Menschen letzten Endes doch sein
Temperament bestimmend, das bei einem
ordentlich und gut erzogenen Menschen sich
eben dann nur innerhalb des Rahmens dieser
Erziehung auswirke und sich auf erstrebens-
werte Ziele richter, wihrend bei einem Kraft-
fahrer beispielsweise, der seine kraftfahrtech-
nische Erzichung nur miihsam und gewisser-
maflen so ,nebenbei® geschluckt hat, sich mei-
stens gerade im ungeeignetsten Augenblick sein
Temperament nach der falschen Richtung hin
durchsetzt.

Sehr oft wird in Verbindung mit diesen Er-
kenntnissen die Frage gestellr, welches der
menschlichen Temperamente denn nun fiir das
Kraftfahrtwesen das giinstigste sei. Man sieht
bei dieser Frage schr wohl von vornherein ein,
daf} man nur zu einer relativ fiir alle Fille zu-
treffenden Antwort kommen kann; sicher ist
nur, dafl ein hemmungsloses Ausspielen des
Temperamentes bei keinem seiner Erscheinungs-
arten gut fiir Erfolg und Sicherheit im Kraft-
fahrtgebier sein kann. Denn auch der Sangui-
niker, den man im allgemeinen wegen seiner
» Wurstigkeit” als den wohl zuverlissigsten
Kraftfahrer hinstellt, was immerhin schon eine
Reihe von Rundfragen in Lindern mit hoher
Kraftfahrkultur ergeben har, kann fiir sich
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bei der restlosen Durchsetzung seiner gleich-
mifligen, meistens beim Sanguiniker bis zur
Gleichgiiltigkeit gehenden Auffassung seiner
Aufgaben cine wirkliche Gefahr bilden.

Da lasen wir in neuerer Zeit von einer ame-
rikanischen Kraftfahrerschule, die ihre Schiiler
und mehr noch ihre Schiilerinnen nach Bega-
bungs- und nach Temperamentklassen einteilt
und bei jeder ein verschiedenes Verfahren der
Kraftfahrtschulung  einschligt. Dazu stehen
sogar ei}gcnc Meflapparate neuester Erfindung
zur Aufdeckung des wahren Temperamentes
zur Verfligung. In England geht man bei der
Verfolgung von Unfillen, die durch Krafe-
fahrer verursacht werden, vom Gericht aus so-
gar so weit, dafl man Charakrerbild und inner-
halb dieses das natiirliche Temperament des
betroffenen Kraftfahrers als Faktor fiir die
Findung des Urteiles priift. In Bayern ist be-
kannt, dal man den Einflufl des Fohns auf die
Temperamentssituation auch bei Kraftfahrern
dann beriicksichtigt, wenn Streitigkeiten und
Zuwiderhandlungen gegen Kraftfahrervor-
schriften an fohnigen Tagen auftreten.

Alles das zusammen deutet bereits darauf
hin, daf} unsere Fach- und Kontrollorgane fiir
das Kraftfahrwesen sich bewufit oder unbe-
wuflt dariiber klar sind, dafl eben das Tempera-
ment des Menschen doch in bestimmten Augen-
blicken mit ihm ,durchgehen* kann, und man
sicht ein, daff dabei bestimmte, von auflen
kommende Einfliisse durchaus mitspielen. Dazu
konnen die vielen Fille als Beweis dienen, wo
Kraftfahrer, auch wenn sie grundsirzlich iiber
ein cholerisches, also leicht erregbares Tempera-
ment verfiigen, sich jahrzehnrelang zuriickhal-
tend, freundlich und nett auch bei Zwischen-
fillen im Kraftverkehr verhalten haben und
dann unerwarter eines Tages, oftmals bei einer
anscheinenden Kleinigkeit ihrem Temperament
die Ziigel schieflen lassen.

Wollte man diese Zusammenhinge hier und
dort als die beriihmten ,offenen Tiiren be-
trachten, iiber die eigentlich nicht mehr geredet
zu werden braucht, dann muf man doch sagen,
dafl dann in keiner Weise die richtigen Folge-
rungen schon daraus gezogen wurden. Denn

noch ist die Erzichung zum Kraftfahrer niche
offiziell mit einer Unterrichrung iiber die Cha-
rakter- und in ihrem Rahmen iiber die spezielle
Temperamentswirkung im  Kraftfahrewesen
obligatorisch verbunden. Der Kraftfahrer wird
noch nicht, was immerhin ebenso interessant
wie wichtig wire, auf sein von ihm zumeist
gar nicht richtig erkanntes Temperament hin-
gewiesen. Viele Menschen werden erstaunt sein,
wenn man ihnen etwa sage, dafl sie auf sangui-
nischem Wege in ithrem Verhalten zur Umwelt
bereits bis zu einem starken Sroizismus durch-
gedrungen sind, ja, manche Kraftfahrer werden
erwidern, daf} es noch schéner sei, wollte man
sie auch noch zwingen, neben all den anderen
wichtigen Erkenntnissen und Notwendigkeiten
der Kraftfahrt nun auch noch diese ,philo-
sophischen Dinge aufzunchmen und darnach
zu handeln. ;

Nun, diese Dinge sind gar nicht so rein
philosophisch, sie haben einen ausgesprochenen
Realitatswert, der schon daraus erkannt werden
muf}, dafl auch jedes Temperament zwei Sei-
ten hat, was sich bei besonderen Kraftfahrt-
vorgingen immer wieder herausstellt, So wird
der Sanguiniker, der mit groflem Gleichmut im
tiglichen Kraftverkehr sich bewegt und eben
deswegen, wie wir oben bereits erwihnten, all-
gemein als der zuverldssigste Fahrer angesehen
wird, auf der anderen Seite, gerit er nun
einmal in unerwartete und unangenchme Situ-
ationen, versuchen, mic gréfiter , Wurstigkeit®
auch daraus zu entkommen. Dabei treten dann
jene Fille auf, dafl man sich gerne ,aus dem
Staube“ macht, weil man ja nicht temperaments-
miflig geneige ist, sich durch Zwischenfille usw.
in Aufregung bringen zu lassen.

Damit gewinnt die prakrisch ausgelegre Lehre
von den Temperamenten eine noch groflere
Bedeutung fiir die praktische Ausiibung der
Kraftfahrt. Wenn der Kraftfahrer an Hand
von unwiderlegbaren Beweisen, die mittels be-
sonders gearteter ,Teste® bei der Erlernung
der Fithrung eines Kraftfahrzeuges schon nach-
gewiesen und ihm klargestellt werden sollten,
einsehen mufl, dafl er sein eigenes Verhalten
nach fiir ihn personlich vorliegenden Methoden
ausrichten und stindig iiberwachen muff, wird
er von vornherein mit einem anderen Gefiihl
am Steuer sitzen, als wenn er iiberzeuge ist, dafl
Zwischen- und Unfille eigentlich in der Haupt-
sache (soweit es sich nicht um Ubermiidung,
Trunkenheit o. 4. handelt), nur aus technischen
Unzulinglichkeiten oder Stérungen am Kraft-
fahrzeug heraus erfolgen kénnen.

Wie letzten Endes jedes einzelne Kraftfahr-
zeug, moge es auch aus der umfangreichsten
Fliefbandproduktion herauskommen, seinen in-
dividuellen ,Charakter® hat, was jeder Besitzer
mehrerer Kraftfahrzeuge sehr wohl selbst an
seinen Fahrzeugen nachpriifen und erfahren
kann, so erst rechc der Fahrer, der nur geneigt
ist, diesen Sicherheitsfaktor zu {ibersehen oder
doch als nebensichlich zu behandeln. Das Tem-
perament tritt aber unablissiz mit ganzer Wucht
hervor bei allen Einzelhandlungen des Kraft-
fahrers, sei das nun bei der Behandlung der
technischen Einrichtungsteile des Kraftfahr-
zeuges, bei der Einfahrt neuer Kraftfahrzeuge,
bei der Reinigung sogar, bei der Fahrrweise, bei
der Mitwirkung im Straflenverkehr, in der Zu-
sammenwirkung mit Kraftfahrtkameraden,
beim Auftreten im Falle von Zwischenfillen
usw. Kurz, das Temperament begleiter (was ja
auch nur so sein kann) den Kraftfahrer den
ganzen Tag und die Nacht iiber, solange es
eben im und am Krafefahrzeug sich auswirken
kann.

Es kommt also erst in zweiter Linie darauf
an, daf} der Krafcfahrer die Art seines Tempe-
ramentes als solches kennt und auf einen so-
genannten mittleren Nenner zu bringen ver-
sucht, alles kommt zunichst darauf an, dafl der
Kraftfahrer weiff, dafl jedes Temperament im
Kraftfahrwesen einen wichtigen Faktor fiir
die Zusammenwirkung und damic fiir die
Sicherheit bildet.

Dr. Schmidt-Lamberg



Die geradezu dramatische Bedeutung des
Olreichtums im Orient fiir Westeuropa und
damit auch fiir das strategische Potential der
westlichen Welt ist bekannt.

Wihrend man frither die Olvorkommen im
Orient auf etwa 40 %0 der Welt schitzte, gehen
heute seriose Schitzungen bis auf 60 %. Trotz
des Ausfalls des ehemals grofiten Olproduzen-
ten Persien wurden 1951 insgesamt 10 Millio-
nen t mehr geférdert, als im Jahr vorher. Seit
1938 ist die Produktion der orientalischen Ol-
felder auf das Sechsfache angestiegen.

Saudi-Arabien, das 1944 eine Million t auf-
weisen konnte, férdert heute 38 Millionen t.
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Dabei ist vom Standpunkt der Produktion
iiberhaupt keine Begrenzung erkennbar,

Bei diesen giinstigen Vorausserzungen iiber-
rascht es, dafll in der westlichen Welt die Ol-
situation im Orient pessimistisch beurteilt wird.
Man rechtfertige das u. a. mit der Notlage der

_soz. zuriickgebliebenen Lander. InUSA betrigt

das Durschnittseinkommen pro Kopf der Be-
vélkerung 1425 Dollar, in Westcuropa 4/3
Dollar, im Orient nur noch 89 Dollar und in
Siidostasien ganze 30 Dollar. Es ist also kein
Zufall, daf} es dort zu einer gewaltigen revolu-
tioniren Explosion gekommen ist. Die Erniih-
rung licgt durchschnittlich 209 unter dem
Existenzminimum. Es komme dazu, dafl das
Kriegspotential der westlichen Welt von den
Rohstoffen der zuriickgebliebenen Linder we-
sentlich abhingig ist und zwar u. a. bei Roh-
gummi 100 %, Mangan 85 %, Antimon 80 %0
und Zinn 77 %o.

Stérende Faktoren im Orient sind weiter
vor allem die Mifwirtschafc und Unfihigkeit
mancher Regierungen. Dabei muff man sich
dariiber klar sein, dafl es sich hier nicht um
irgendwelche politische Umtriebe, sondern um
eine Volksrevolution handele. Wir verstehen
diese orientalische Welt sehr schwer. Jedenfalls
ist eine Renaissance im Gang, bei der wohl der
Ausgangspunkt, aber nicht das Ziel zu erken-
nen ist. Israel betrachten die Araber als eine
Wunde am arabischen Kérper. Die Tiirke:
gilt als Verriter am Islam. Man kann die Lage
im Orient etwa mit der Chinas vor einigen
Jahren vergleichen. —

Ein wesentlich freundlicheres Bild zeige sich,
wenn man nun Saudi-Arabien betrachtet, Dort
hat die Zeit praktisch stillgestanden und seit
dem Stammvater Abraham um 2000 v. Chr.
hat sich nicht viel verindert,

Wenn man sich der Wiiste im Flugzeug
nihert, hat man den Eindruck der Unendlich-
keit, wie sie das Meer bietet. So grenzenlos ist
dieses Land mit seinen Wanderdiinen, den Ge-
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rollebenen, den dunkel gefdrbten Salz-
simpfen und den Wadis, den Trockenbetten
von Fliissen. Wenn dariiber die Sonne aufgehr,
sicht man mirchenhafte Lichtreflexe mitorange
und blau aufleuchten. Man kann sich wohl
vorstellen, dafl in dieser Landschaft erhebende
Werke arabischer Dichtkunst entstanden sind.
Siidlich der Hauptstade Riyadh liege das ,leere
Land®, die Wiiste Rub al Kali mit 300 000 Qua-
dratmeilen Ausdehnung. Einige kithne For-

scher, wie Philby, sind zwischen den grofien
Kriegen tollkiithn durch dieses sengende
,Nichts* vorgestofien. Heute findet man dort
die modernsten Bohrgerite und tiefe Brunnen.
Die Bohr- und Mefi-Trupps der Arabisch-
Amerikanischen Olgesellschaft  haben ihre
Wohnwagen mit Klimaanlagen und alles Ge-
rit, das der amerikanischen Zivilisation ent-
spricht. Diese Herren sind sehr ungehalten,
wenn einmal das Flugzeug mit frischer Wiische
niche eintrifft. Sie haben eine Schutzwache, die
Kénig Ibn Saud gestelle hat, aber Zwischen-
fille sind nicht zu erwarten, denn die Sicher-
heit in der Arabischen Wiste ist heute viel
grofer als in New York, wihrend frither jeder
Stammesfremde, nicht nur der Ungliubige, Ge-
fahr lief, von den Beduinen erschlagen zu
werden.

Wenn das Flugzeug sich Dhahran am Per-
sischen Golf nihert, sicht man das Hauptquar-
tier der Aramco, der grofien Olgesellschaft, die
{iber 1 Milliarde $ hier investiert hat. In der .
amerikanischen Presse hat man von einem ge-
waltigen strategischen Flugstiitzpunke geschrie-
ben, von dem aus man mit Atom-Bombern bis
Turkestan vorstoflen kann, wo sich die Atom-
industrie der Sowjets befinden soll. Man findet
aber nur eine Landebahn, die selbst fiir Ver-
kehrsflugzeuge sehr bescheiden ist und fiir




Groflbomber nicht in Frage kommt. Dort be-
finden sich 700 Mann der amerikanischen Luft-
walfe als Ausbildungspersonal. Sie sind unbe-
waffnet und der latz untersteht einem Saudi-
Oberst. Die Zoll-Kontrolle ist sehr genau, nicht
nur im Gepidk, sondern man wird auch auf
Waffen, Foto-Apparate und dergleichen abge-
tastet.

Einige Kilometer vom Flugplatz siecht man
vor sich einen kahlen Hiigel, silberglinzende
Tanks und daneben brennt ein Feuer von be-
achtlichen Ausmallen. Man verbrennt den
Schwefelwasserstoff, der in dieser Gegend nicht
nutzbar ist und im Rohdl Explosionsgetahr
bedeutet. Wenn man mit dem Auto in das
Camp von Dhahran hineinfihrt, siecht man un-
geheure Parkplitze fiir etwa 2000 Autos, da-
runter 50-t-Lastwagen mit 400 PS und Sechs-
rad-Antrieb. Die Personenwagen haben Wulst-
reifen fiir die Fahrt durch die Wuste, ver-
groferte Tanks und verstirkte Kiihlung, auch
wird dort eine gewaltige Menge an Material
bereitgehalten, erwa fiir ein halbes Jahr rei-
chend, das fir Reparaturen erforderlich ist.

Die arabische Regierung, d. h. Konig Ibn
Saud, sagt etwa: ,Wir wollen die moderne
Technik des Westens und sind den Amerika-
nern dankbar, dafl sie unsere Ulquellen er-
schlieRen. Wir wollen aber keinen westlichen
Einfluf auf unsere Lebensformen, der unsere
wahabitische Tradition gefihrden konnte.”

Der Konig ist 70 Jahre alt und krinklich.
Das Heldenlied seines aberteuerreichen -Auf-
stiegs hat fiir die Araber die Bedeutung eines
Heldenepos. Mit 20 Getreuen zog er als Fliicht-
ling aus und eroberte das Land seiner Viter
zuriick, Mit einer Mischung von Tatkraft und
Zuriickhaltung hat er sich nicht nur als ein
grofier Fuhrer im Kampt, sondern auch als ein
Meister auf dem Schachbretr der Politik er-
wicsen. Die Provinz El Hasar am Persischen
Golf hat er den Tiirken abgenommen und aus
dem Raum zwischen Meckka und Jidda die
Dynastie der Haschimiten vertriecben. Er hat
die saudi-arabische Nation geschaffen und die
Stimme der Beduinen befriedet, die seit Jahr-
hunderten in blutige Stammesfehden um
Weiderechte verstrickt waren.

Ibn Saud ist ein gastfreier Konig, der in
seiner Hauptstadt El Riyadh alle Beduinen vier
Tage lang bewirtet. Durch seine ritterliche Art
ist er sehr beliebt bei der Bevolkerung. Die
Verwaltung beruht auf der festen Autoritit
der Regierung.

Es wird viel dariiber diskutiert, ob bei den
32 als Prinzen anerkannten Séhnen von lbn
Saud die Nachfolge gesichert ist. Gute Kenner
der Verhiltnisse meinen, dafl der Kronprinz,
der heute 52 Jahre alc ist und die Verwaltung
leitet, eine sehr gefestigte Autoritdt auch ge-
geniiber seinen Briidern hat. Der konigliche
Haushalt umfafit erwa 20 000 Personen.

Der Finanzminister Abdullah el Suleiman
residiert in Dschidda am Roten Meer, der
grollen Eingangsptorte fir die Pilger und zu-
gleich Sitz des diplomatischen Korps. Suleiman
war lange Jahre Sekretir des Konigs und ist
ein Mann, der {iber die Borsen-Notizen in New
York genau so gut unterrichter ist wie tber
den Kaufpreis eines Kamels in der Wiiste.

Die Aramco arbeiter grofiziigig und ener-
gisch daran, in dem saudi-arabischen Raum
eine Mirtrelschicht zu schaffen und private Un-
ternchmungslust anzuregen, sclbst wenn sie
dadurch ihre tiichtigsten arabischen Angestell-
ten verliert. Die groflen Viehherden, die im
Sommer im Tal der groflen Stréme im Irak
weiden und zur Winterweide nach Saudi-
Arabien zuriickkehren, sammeln sich an den
iiberall neu gebauten Brunnen. Die Araber
haben friither in trockenen Jahren ihre Herden
zum Teil verloren. Heute wissen sie, daf} sie
an den Pipelines auf Brunnen treffen, wo das
Wasser kostenlos abgegeben wird. An einer
Stelle waren 5000 Beduinenzelte aufgeschlagen
und 20 000 Kamele schliirfren das Wasser, das
aus 800 m Tiefe gepumpt werden mufl.

Die erwachsenen Araber der unteren Klasse
sind meistens von Statur klein und oft wahre
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Knochenbiindel durch schlechte Ernihrung,
Malaria oder Tuberkulose. Viele Oasen sind
durch die Aramco saniert worden, aber das
Verstindnis fiir Hygiene mufl erst gewecke
werden. Ein Arzt erklirte mir, er hitte noch
kemnen Araber gefunden, der ilter war als
50 Jahre und mit 40 Jahren hédtten sie das Aus-
schen von Greisen. Im allgemeinen wird der
Wert von Frauen nicht hoch veranschlagt.
Wenn man einen Araber nach seinen Kindern
fragt, gibt er immer nur die Anzahl der Séhne
an. Nach dem Koran darf der Araber vier
Frauen zugleich haben; er kann sich aber jeder-
zeit durch dreimalige Erklirung scheiden lassen
und muf dann nur ein angemessenes Geschenk
geben. Der Kénig war etwa vierhundertmal
verheiratert, hatte aber nie mehr als vier Frauen
zu gleicher “Zeit. Bei den meisten dieser
Eheschliefungen waren politische Beweg-
griinde mallgebend. Wenn der Konig eine Frau
auch nur fiir eine Nacht nimmt, dann gehort
er ithrem Stamme auch nach der Scheidung an
und der ganze Stamm fiihlt sich geehrt durch
diese Beziehung zum Herrscher.

Die Araber sind gerade auf dieser Halbinsel
— ganz abgesehen von den schr gepflegten und
kultivierten Wiirdentrigern — sehr intelligent
und haben einen stark ausgeprigten Geschifts-
sinn. Schon die Jungen finden manchen ‘lrick
heraus, auf den der Europier garnicht kom-
men wiirde. An den Bohrtiirmen sicht man
neben zwei Amerikanern, meist aus Texas, —
ott mit Geldschrank-Format und wallenden
Vollbirten — die kleinen schmichtigen Araber,
die turnerisch auflerordentlich gewandt sind
und erstaunlich schwere Lasten zu heben ver-
mogen. Sicher gehdrt ein gewisses pidagogisches
Talent dazu, um ein kontinuierliches Verant-
wortungsgefiihl bei ihnen zu wedken. Sie
sagen sich gerne: ,Allah hat doch alles voraus-
bestimmt®.

Das arabische Jahr ist ein Mondjahr, und zur
Zeit fillt der Ramadan, der Fastenmonat, in
die heifle Jahreszeit. Fiir die Bevolkerung be-
deutet das Verzicht auf Speise und Trank von
Sonnenaufgang bis Untergang, wihrend jeder
korperlich Arbeitende in dieser Hitze mehrere
Liter Fliissigkeit braucht.

Heute gibt es schon arabische Unternehmer,
die beim Bau der Eisenbahn vom Persischen
Golf zur Hauptstadt unter Kontrolle der
Aramco oder beim Bau der Pipelines viel
Geld verdient haben. Sie beschiftigen zum Teil
schon amerikanische Ingenieure und reprisen-
tieren eine ganz neue Schicht in dieser feuda-
listisch-biblischen Gesellschaft. Daneben aber
gibt es zahllose Kleinunternehmer. Die Aramco
hat z. B. Hunderte von Autos auf Abzahlung
abgegeben, die nun als Taxis betrieben werden.
Ber grofleren Wiistenfahrten benutzt man mei-
stens zwei Wagen, von denen einer mit Kurz-
wellensender ausgeriistet ist. In der heiffen Zeit
geniigen manchmal schon zwei Tage, um das
Schicksal der von einer Panne Betroffenen zu
besiegeln. Die arabischen Kommunen werden
zum Bau von Elektrizititswerken und Eisfa-
briken angeregt. Sehr vielseitig sind die Liden,
in denen man, allerdings zu recht hohen Preisen,
alles bekommen kann, vom Knallbonbon bis
zur indischen Kunst. Es gibt jetzt auch Ge-
fliigel- und Gemiisebauern-Farmen. Ferner.ist
man bestrebt, junge Leute im Baugewerbe aus-
zubilden.

Erstaunlich ist die Zahl der Bohrungen, die
abgedreht sind, weil man viel mehr Ol gefun-
den hat, als man zur Zeit verwenden kann. In
der Nihe des groflen Olfeldes von Abqaiq ist
ein neues Feld Ain Dar erschlossen worden,
dessen Begrenzung noch garnicht festgestellt
werden konnte. Vielleicht handelt es sich hier
um cines der grofiten Olvorkommen der Welt.

Siidlich der neutralen Zone von Kuweit sind
siiie Ole gefunden worden, die bei ziemlich
geringem spezifischen Gewicht dem Kuweit-
Ol entsprechen. Auch im Flachwasser des Per-
sischen Golfes sind in dieser Gegend vier
Bohrungen fiindig geworden.

In der Raffinerie Ras Tanura konnte im ver-
gangenen Jahr der Durchsatz von 105 000 b/d

auf 160000 b/d gesteigertwerden. Man hilt sich
nicht mit komplizierten Prozessen auf, sondern
will nur einen moglichst groflen Durchsatz
haben, damit man die dringenden Bediirfnisse
von Pakistan und Indien an Petroleum und
den Bedarf der Schiffahrt an Bunker- und
Dieselsl befriedigen kann. Obwohl die Trans-
arabische Pipeline mit einem Durchsatz von
320000 b/d arbeitet, werden zur Zeit in Ras
Tanura mehr Tanker abgefertigt als vor Er-
offnung der groflen Olleitung. Zur Zeir liegt
die Leistungsgrenze der saudi-arabischen Ol-
felder bei 920000 b/d. Uber 1 Milliarde $ mufi-
ten in der Wiiste investiert werden und alle
Anlagen fallen an den saudi-arabischen Staat,
wenn die Konzession — ihr Umfang betrigt
das Vierfache Westdeutschlands — 1m Jahre
2000 erlischt.

Interessant ist das Olterminal Sidon am
Mittelmeer. Das Rohél wird durch ein neues
System in das Meer geleitet. Die Mundstiicke
der vier Rohrleitungen — eine fiinfte ist im
Bau — werden an die Tanker angeschraube, die
im offenen Meer ankern. Wenn das Ol von den
Ausliufern des Libanon durch die 75 cm starke
Rohrleitung unmittelbar an die Kiiste her-
unterstromen wiirde, wiirde der Druck so stark
sein, dafl er jeden Sammeltank zerschlagen
wiirde. Man hat aber ein neues System gefun-
den, um durch kleinere Rohrprofile den Druck
aufzufangen. Die Tankfarm Sidon faflt zur
Zeit 2,8 Millionen Barrels und ihre Kapazitit
wird auf 3,4 Millionen Barrels erhdht.

Ein wichtige Frage ist, wie weit es moglich
ist, im Libanon Arbeitskrifte zu beschiftigen.
In dieser kleinen Republik leben zwei Drittel
der Bevélkerung in der Hauptstade Beirur,
aber ein Drittel der Bevolkerung ist arbeitslos
und 60000 Fliichtlinge aus Paldstina leben
unter sehr diirfrigen Verhiltnissen in abge-
nutzten Zelten. Sie lehnen jede Regelung ab,
die etwa auf die Dauer gedacht ist. Sie sagten:
»Wir wollen hier sterben oder zuriick nach
Palistina.” Aber auch die Lage in Israel ist
schwierig. Der Export spielt gegeniiber dem
Import praktisch kaum eine Rolle und das
Land lebt von den Zuwendungen der ameri-
kanischen Juden. Die Menschen haben viel
Initiative, aber sie finden keine Méglichkeir,
sich gewinnbringend zu beschiftigen. In man-
chen Siedlungen ist fast jeder Bewohner ein
Akademiker. Es ist durchaus denkbar, dafl
Israel eine Rolle spielen kénnte in der Ver-
sorgung der arabischen Linder mit den dort
bendtigten Fertigfabrikaten, aber dafiir mufd
das Problem der 900000 Fliichtlinge geldst
und die Grundlagen fiir eine Aussohnung ge-
funden werden, die wohl eine Anlethe an Isracl
zur Entschidigung der Fliichtlinge zur Vor-
aussetzung hitte. Dazu fiirchten die islamischen
Nachbarvélker, daff Israel durch Ubervolke-
rung zu einer weiteren Expansion im arabi-
schen Raum gedringt werden konnte.

Vom Araber, der nicht dem levantinischen
Milieu verfallen ist, kann man voraussetzen,
dal er als Partner es ehrlich und anstindig
meint. Eine jahrtausendalte Kultur, die sich
anders duflert als unsere Zivilisation, hat die
Menschen geformt, die viele Tugenden aufzu-
weisen haben. Fast alle Araber haben eine grofie
Liebe zu uns Deutschen. Man hért oft: ,lhr
Deutschen seid das einzige europiische Volk,
das uns niemals etwas zuleide getan hat.* Wenn
man Zeitungsinserate betrachtet, finder man
rithmend erwihnt: ,Importiert von oder her-
gestellt in Deutschland.® Bei der wachsamen
Empfindlichkeit der Araber mufl man aber
damit rechnen, daf} eine Parteinahme zu ihren
Ungunsten einen raschen Umschwung ausldsen
wiirde.

Man kann kein Paradies auf Erden schaffen,
vor allen Dingen nicht in Lindern, in denen so
grofle Not herrscht. Aber wie auch das grofle
wirtschaftliche Experiment ausgeht, glaube ich
doch, dafl die Olgesellschaften, die mit sau-
beren Mitteln gegen Not und Krankher
kimpfen und dem rechnischen Fortschrite den
Weg ebnen, eine gute Tat vollbringen.

Dr. Sven von Miiller



95, 4 Millionen Pkw in 50 Jahren

Welche Entwicklung die Welterzeugung von
Personenkraftwagen seit Beginn unseres Jahr-
hunderts bis 1950 genommen hat, soll nach-
stehend aufgezeigt werden, da von den Ge-
samtinteressenten des Automobilismus nur
wenige sich hieriiber ein Bild machen kénnen.

Der genannte Zeitabschnitt ist in drei Pha-
sen, zweimal von Weltkriegen unterbrochen,
eingeteilt. Bei der Zusammenstellung wurden
nur Benzinwagen und Eigenproduktionen in
Betracht gezogen, und selbstverstindlich konn-
ten nicht alle Autowerke und nicht jeder Typ
erfaflt werden, denn der Eintagsfliegen gab es
viele. Doch die wichtigsten Erzeugungsstitten
und Linder sind beriicksichtigt worden, so weit
Unterlagen vorliegen, die besonders bis zum
1. Weltkrieg liickenhaft sind.

die Fithrung an sich gerissen hatten. Bezeich-
nend ist, dafl bereits damals Amerika konzen-
trierter arbeitete und daher mit einer verhilt-
nismiflig geringen Typenanzahl Hochstlei-
stungen aufweisen konnte. In Europa setzte
sich England an die Spitze. Die relativ kleine
Typenanzahl wirkte sich auch hier in der Pro-
duktionshohe aus. Das Deutsche Reich schlug
mit 25 Marken und 101 Typen den Weltrekord,
mufite sich aber nach den USA und England
produktionsmiflig mit der 3. Position vor
Frankreich und Italien begniigen. Osterreich-
Ungarn verzettelte sich in 71 Typen, und ge-
rade dieser Staar wire bei Zusammenfassung
aller Krifre infolge seiner hochentwidselten
Technik berufen gewesen, in der Spitzengruppe
ein Wort mitzusprechen.

1. Phase 2.Phase
1900—1914 1918—1938
Gy Markens iiypans ) Prodein faa M e Ty pe ]

Staat a::;a‘;lxll al‘zi’ai{n‘] irll-c‘SkL\l'ic%::: Staat a:rzﬂ(}‘n? m):g;i?l }:0;1':%‘:;!::
Belgien 5 22 6000 Belgien 2 6 40 000
Deutsches Reich 25 101 120000 Deutsches Reich 37 225 1 900 000
England 11 25 150000 England 22 59 3 600 000
Frankreich 17 58 100000 Frankreich 14 48 2 800 000
Italien 7 31 40000 Iralien 9 56 600 000
Osterr.-Ungarn 14 71 9000 Japan 2 2 14 000
Ruflland 1 3 1000 Usterreich 9 42 20 000
Schweiz 1 7 800 Polen 1 4 4 000
Spanien 1 5 600 Ruflland 2 4 40 000
USA-Canada 20 44 3100000 Schweiz 1 5, 2 000
Z : 102 367 3527400 Spapien 2 J 2589
AR S : Tschechoslowakei 8 48 150 000
10 Staaten hatten die Pkw-Produktion mit Ungarn 1 1 1000
102 Fabriken und 367 Marken eingeleitet. I?ie USA-Canada 20 44 55000000
Erzeugungsziffer betrug 3,5 Millionen Ein- 7.0 0en. 130 549 64 173 000

heiten, von denen 3,1 Millionen allein auf die
USA-Canada entfielen, welche Linder schon
vor dem 1. Weltkrieg in der Pkw-Produkrtion

In den Jahren nach dem 1. Weltkrieg hief} es,
Autos um jeden Preis zu produzieren. Werke,

Der neue Daimler-Benz-Vorstand

Nach dem frithzeitigen Tod von Dr. Has-
pel gab es ein grofles Ritselraten um seine
Nachfolgerschaft. Wie wir erfahren, ist diese
Frage nun geldst.

Im Einvernehmen mit dem Aufsichtsrat der
Harburger Gummiwarenfabrik Phoenix A. G.
wurde Dr. Fritz K 6neck e, der dort bisher
Vorstandsmitglied war, als stellvertretender
Vorsitzer in den Vorstand der Daimler-Benz
A. G. berufen.

Der Aufsichtsrat der Daimler-Benz A.G. hat
weiter den Betriebsdirelitor des Werkes Sin-
delfingen Wilhelm Langheck und den
Leiter der Exportabteilung Arnold Wycho-
d il unter Beibehaltung ihrer Aufgabengebiete
zu stellvertretenden Vorstandsmitgliedern be-
stelle.

Vorsitzer des Vorstandes ist nun Direktor
Heinrich Wagner. Der Vorstand setzt sich
wie folgt zusammen: Heinrich Wagner, Vor-
sitzer, Dr. Fritz Konecke stellvertr. Vorsitzer,
Dr. Ing. Otto Hoppe, Otto Jacob, Karl C.
Miiller, Dr. Ing. e. h. Fritz Nallinger, stell-
vertretend: Wilhelm Langhedk, Fritz Schmidt
Oberbaurat a. D., Rolf P. G. Staelin, Arnold
Wychodil.

Aus dem curriculum vitae der beiden Vor-
sitzer entnchmen wir folgendes: Der neue
Vorsitzer des Vorstandes, Heinrich G. Wag-
ner, ist heute 52 Jahre alt. Geboren am 23. 8.
1899 in Saarbriicken, hat Wagner nach Schule
und Ausbildung praktisch sein Leben der Auto-
mobil-Industrie verschrieben. Bereits im Jahre
1922 sehen wir den jungen Maschineningenieur
als Betriebsleiter bei der Adam Opel A. G. in
Riisselsheim. 15 Jahre spiter hat er sich dort
bis zum Vorstandsmitglied heraufgearbeitet.
Durch die schwierigen Kriegsjahre fiihrte er

diese Firma als Vorsitzer des Vorstandes (1939
bis 1945).

Ende 1948 trict Wagner zur Daimler-Benz
A. G. als stellvertretendes Vorstandsmitglied
iber. Ein Jahr spiter bestellt ihn der Auf-
sichtsrat zum ordentlichen Vorstandsmirtglied.
Die wiedererstandenen Lastwagenwerke der
Gesellschaft, Mannheim und Gaggenau, spre-
chen fiir das organisatorische und technische
Konnen, aber auch fiir die Energie des durch
das Vertrauen des Aufsichtsrates und das sei-
ner Kollegen in das schwere Amt des Vorsit-
zers der groften deutschen Automobilfabrik
Berufenen.

Auch der Stellvertreter des Vorsitzers, Dr.
Fritz Kénecke, ist im gleichen Alter. Geboren
am 16. 1. 1899 in Hannover, trat er bereits
frithzeitig bei der Continental Gummiwerke
A. G. ein und durchlief dort, mit immer ver-
antwortungsvolleren Aufgaben betraut, alle
Stufen der Verwaltung mit so grofiem Erfolg,
dafl ihn 1938 der Aufsichtsrat zum Vorsitzer
des Vorstandes bestellte.

Im Jahre 1945 schied Dr. Konecke aus damals

geltenden politischen Griinden als General-
direktor bei den Continental Gummiwerken
Hannover aus, Ab Januar 1949 sehen wir ihn
als ordentliches Vorstandsmitglied bei der
Harburger Gummiwarenfabrik Phénix A. G.
wieder.

Dr. Konecke ist an der Gemeinschaftsarbeit
in den Vorstinden der Kautschukindustrie-
Verbinde stark beteiligt gewesen. Der deut-
schen Automobil-Industrie war er als lang-
jihriges Vorstandsmitglied des fritheren Reichs-
verbandes der Automobil-Industrie stets eng
verbunden. :

die sich mit der Kraftfahrzeugerzeugung nie-
mals befafit hatten, schossen aus dem Boden,
um aber bald wieder den Betrieb einzustellen.
130 Marken mit 549 Typen und mit einer Pro-
duktionsziffer von 64,1 Mill. Einheiten waren
in diesem Zeitraume vertreten. Auch jetzt mach-
ten die USA eine Ausnahme, da in derselben
Anzahl von Erzeugungsstitten wie frither auch
die Typenbeschrinkung gleich geblieben ist, die
Produktion aber gegeniiber der ersten Phase
fast um das Zwanzigfache erhht wurde. 85 %
der Welterzeugung entficlen auf das Land, das
nur 8 % aller Welttypen umfafite. Einen eben-
so beachtenswerten Produktionserfolg erzielte
England vor Frankreich und dem Deutschen
Reich, das in dieser Zeitspanne Frankreich vor-
lassen mufite und die Gelegenheit ver-
sdumte, die europiische Fiithrung zu erobern,
was sicher gelungen wire, wenn nicht fast jedes
Werk eine Hypertrophie an Typen hervorge-
bracht hitte. Durch den Zerfall der Usterreich-
Ungarischen Monarchie traten die Tschecho-
slowakei und Ungarn mit selbstindigen Indu-
strien auf den Plan; wihrend aber letztgenann-
tes Land zum Schlufilicht in der europiischen
Erzeugung wurde, schob sich die CSR nach
Italien auf die fiinfte Stelle vor. Usterreich
selbst hatte seine Mittelrolle ausgespielt und
wurde sogar von Belgien iibertroffen. Neu hin-
zugekommen sind Japan (seit 1936) und Polen.
(seit 1920).

3. Phase
1945—1950
Mark: ’ - T - P kti

Staat st e R
Belgien 1 1 3000
Dianemark 1 2 800
Deutschland-West 12 15 371 000
England 41 81 2 100 000
Frankreich 25 44 643 000
Italien 17 33 290 000
Japan 2 3 19 000
Niederlande 1 2 5 000
Rufiland 2 3 216 000
Schweden 2 3 30 000
Spanien 1 1 500
Tschechoslowakei 3 4 79 000
USA-Canada 22 60 24 000000
Zusammen: 130 252 27 757 300

Dieser Zeitraum umfaflt nur 6 Jahre und
leiter zu einer neuen Phase iiber, die im Zei-
chen des Koreakonfliktes und der erhdhten
internationalen Aufriistung steht und deren Be-
endigung derzeit noch nicht vorausgesagt wer-
den kann. Ab 1945 muflten besonders die west-
deutschen und italienischen Aurtoindustrien erst
wieder aufgebaut werden, und in den USA, in
England und Frankreich galt es, zuerst die Um-
stellung von der Kriegsproduktion auf den
Friedensbedarf vorzunehmen. All dies zeigt
sich schon in der verringerten Typenanzahl und
der gehemmten Erzeugung. Wenn diese aber
doch 27,7 Millionen Einheiten den Automirk-
ten zur Verfiigung stellen konnte, so ist dies
mit ein Beweis, daf} selbst die gréfiten Hinder-
nisse die Autoindustrie zu iiberwinden ver-
steht. In der Spitzenrangfolge (USA, England,
Frankreich, Westdeutschland, Italien) hat sich
nichts geindert; neu hinzugekommen sind
Dinemark und die Niederlande. Die Schweiz
hatte ihre Eigenproduktion nun ganz aufge-
geben, und Osterreich, Polen und Ungarn
wurden Opfer der Kriegsfolgen. In Polen und
Ungarn ist man aber daran, eine eigene Pro-
duktion wieder aufzuziehen, wihrend Uster-
reich bis auf weiteres ausgeschaltet bleibt.

95 457 700 Personenkrafrwagen erblickten in
den letzten 50 Jahren das Lichc der Welt! Und
wire die Entwidklung nicht durch zwei gewal-
tige Weltkriege unterbrochen worden, hitte die
Pkw-Weltproduktion die Hundertmillionen-
grenze weit iiberschritten. L. Vogel
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Internationale Automobilproduktion 1951

Nach den jetzt vorliegenden Zahlen sind
von den wichtigsten automobilbauenden Lin-
dern im abgelaufenen Jahre insgesamt 8,45
Mill. Kraftwagen, d. h. Personenwagen, Last-
wagen und Omnibusse, hergestellt worden. Das
sind rund 1,13 Mill. Fahrzeuge weniger als
1950. Diesen Zahlen liegen die Erhebungen aus
Deutschland, Frankreich, Grofbritannien, Ita-
lien und den Verecinigten Staaten zugrunde,

Daff die anderen Linder, deren Automobil-
produktion allerdings verhiltnismifig gering
ist, hier nicht enthalten sind, diirfte den Ge-
samteindruck kaum nennenswert beeinflussen.
Angaben iiber den Ausstoff der Sowjetunion
sind schwer erhiltlich und auch dann nur mit
einer gewissen Zuriickhaltung zu® werten.

Wie schon gesagt, ist die Gesamtproduktion
1951 hinter der des Vorjahres zuriickgeblie-
ben. Dieser geringere Ausstof} ist auf die riick-
laufige Produktion in den Vereinigten Staaten
und Grofibritannien zuriickzufiihren. In diesen
beiden Lindern wurden gegeniiber 1950 1,3
Mill. Wagen weniger gebaut. Demgegeniiber
nimmt sich die Mechrproduktion in Deutsch-
land, Frankreich und Italien mit insgesamt
174 872 Wagen nur bescheiden aus. Sie konnte
auch  an dem verminderten Gesamtausstof}
nichts dndern.

Dabei ist festzustellen, dafl sich die Gesamt-
produktion inden angefiithrtenLindern bis 1950
auf ansteigender, ja zum Teil stark ansteigen-
der Kurve bewegte. Fiir Grofibritannien und die
Vereinigten Staaten ist damit 1950 zunichst die
Spitze erreicht worden. Wie die in diesen bei-
den Landern gestellten Prognosen deutlich
machen, wird man dorc in diesem Jahre nicht
die 1951er Produktionshéhe zu halten ver-
suchen, sondern nicht unerheblich dahinter zu-
riickbleiben.

In den drei anderen Lindern hat sich der
Produkrtionsanstieg auch 1951 noch fortgesetzt.
Deutlich erkennbar ist, wie sich aber die deut-
sche Produktionskurve bereits verflacht hat.
Der steile Anstieg von 1949 und 1950 konnte
aus den bekannrten Griinden nicht gehalten
werden. Auch in Italien ist der Anstieg der
Produktion im letzten Jahr flacher verlaufen.
In der franzosischen Automobilindustrie ist

diese Erscheinung noch nicht aufgetreten. Schon
machen sich aber auch in diesem Lande An-
zeichen dafiir bemerkbar, dafl kiinftig unter
Umstinden mit einem verringerten Produk-
tionstempo gerechner werden muf.

Die Kraftwagenproduktion seit 1946 in den
genannten Lindern zeigt folgende Bewegung:

1946 1947 1948
Deutschland 23 878 23 343 61 294
Frankreich 95 400 133 100 197 615
Groflbritannien 365300 441200 511 989
Italien 28 983 43 223 91953
USA 3089500 4796400 5 285425
insgesamt: 3603061 5437266 6116276

1949 1950 1951
Deutschland 163 583 306 064 374 197
Frankreich 284743 357587 446620
Grofibritannien 630 665 785217 729 000
ITralien 86 054 127 847 145 553
USA 6253602 8002782 6752000
insgesamt 7418 647 9579497 8447370

Den grofiten Anstieg hatte die deutsche Auto-
mobilproduktion in den Jahren 1948—1950 zu
verzeichnen. Die entsprechenden Prozentzahlen
beliefen sich auf 162, 167 und 87 Prozent.
Frankreichs stirkste Produktionszunahme —
um 48 %/o — machte sich 1948 bemerkbar. Dem-
gegeniiber kam Grofbritannien iiber 33 %
nicht hinaus. Das war 1949, lwalien konnte
seine Fertigung 1947 um 49 und 1950 um
48,5 %0 gegeniiber der entsprechenden Vorjahre
steigern. Die Vereinigten Staaten verzeichnen
hingegen eine Produktionszunahme um 55 94
im Jahre 1947 und um 27 % im Jahre 1950.

In der Gesamtproduktion der fiinf Linder
haben sich {ibrigens nur die Personenwagen an
Zahl verringert, um 16 %. Andererseits hat
sich die Produktion der Nurzfahrzeuge um
rund 6,5 % vermehrt. Diese Erscheinung macht
sich iibrigens in allen Lindern mit Ausnahme
von Grofibritannien bemerkbar. Dort ist im
letzten Jahr nicht nur.die Personenwagenpro-
duktion, sondern auch die der Lastwagen und
Omnibusse zuriickgegangen.

Es wiirde zuweic fithren, hier niher auf die
Produktionsergebnisse der einzelnen Firmen
und Marken einzugehen. Ein Vergleich sei je-
doch angefiihre. In seiner Personenwagenpro-
duktion brachte das Volkswagenwerk 1951
insgesamt “93 575 Einheiten heraus. Renault in
Frankreich produzierte vom kleinen Renault-
Heck 99 886 Stiick. Beide liegen also ungefihr
auf gleicher Produktionshhe mir leichtem Vor-
sprung der franzdsischen Marke. Interessant ist
dieser Vergleich deshalb, weil diese beiden Wa-
gen in thren Ursprungslindern die gleiche Po-
pularitdt besitzen und auch auf den Auslands-
mirkten miteinander konkurrieren,

Fritz Wittekind

Mit einem Blick

Unsere in der April-Nummer verdffent-
lichte Tabelle {iber die wichtigsten technischen
und wirtschaftlichen Daten der deutschen Mo-
torfahrrider, Motorroller, Motorrider und
Personenkraftwagen hat wie schon im ver-
gangenen Jahre bei unserer Leserschaft groffen
Anklang gefunden. Selbstverstindlich hat es
auch hier zwischenzeitlich wieder einige Ande-
rungen gegeben, die vor allen Dingen darauf
zuriickzufiithren sind, dafl verschiedene Firmen
trotz wiederholter Aufforderung ihre neuesten
Unterlagen nicht zur Verfiigung stellten.

So baut die Elektro-Maschinenbau G.m.b.H.
Fulda das Fulda-Mobil jetzt mit einem 360 cecm
Motor mit 9 PS, und zwar als Limousine mit
Sonnendach fiir DM 2990.— und als Cabrio-
lec fiir DM 2840.—. Die Kraftfahrzeugsteuer
betrige jihrlich demnach DM 48.—.

Wie unsere verchrten Leser wohl selbst
schon festgestellt haben, ist uns bei den Motor-
fahrridern in der letzten Spalte Haftpflicht-
versicherung insofern ein Lapsus unterlaufen,
als selbstverstindlich alle 98 cem-Maschinen
nicht DM 10.— Hafepflicht, sondern DM 30.—
Hafrpflicht kosten.

Der Mercedes-Benz 170 V kostet DM
7900.—, der 170 D DM 8950.— und schlief’-
lich der 170 S DM 9950.—.

Die Primie fiir den 66 PS-Borgward-Sport
betrigt nicht DM 290.—, sondern lt. Tarif
DM 340.—. Die Primie fiir den 40 PS-Merce-
des 170 DS betrigt nicht DM 290.—, sondern
DM 240.—.

Die Produktionsmeldungen der einzelnen Firmen fiir
den Monat Mirz crgcicn folgendes Bild: AU T O
UNION 4730 DKW-Motorrider, 573 DKW-Schnell-
laster 3/t t, 2454 DKW Typ Meisterklasse. — Carl F.
W, Borgward 1119 Einheiten. Der Export der
Firma hact sich weiterhin sowohl stiidkzahlmifig als
auch wertmaflig erhtht, — Daimler-Benz AG.
4148 Fahrzeuge. Davon 2767 Personenwagen, 894 Last-
kraftwagen, 116 Omnibusse und 371 Unimog. Auf die
170er Serie entfallen 1297 (der 100 000. Wagen der
Nachkriegsproduktion dieser Serie hat im Werk Sindel-
fingen vor wenigen Tagen das Band verlassen) auf den
Typ 220 1249, Typ 300 221, Typ L 3500 685, Typ L 5000
30, Typ L 6600 179, Typ O 3500 91, Typ O 6600 25,
Unimog 371. Ford-Werk e 3092 Taunus 12 M-Pkw,
308 Taunus-Kastenwagen, 931 Lkw und Omnibusse. —
Goliath-Werk Gmb H. 1103 Fahrzeuge. Hier-
von wurden iiber 23 Prozent in die verschiedensten Lin-
der exportiert. Der Ausstofl der in diesem Monat ange-
laufenen serienmifigen Bandmontage wird zunichst
100 Personenwagen monatlich betragen, Man hofft
jedoch, nach kurzer Anlaufzeit die Produktion bedeu-
tend erhéhen zukénnen, Gutbrod Motorenbau
G m b H. 255 Gutbrod Superior Personen- und Kombi-
wagen, 250 Gutbrod Atlas 800, 1000 Kleinlastwagen.
Die Produktionssteigerung beim Superior erfolgte auf
Grund der serienmifligen Auslieferung der Kombi-
Wagen. — Lloyd-Motoren-Werke 670 Fahr-
zeuge, dayon 402 Pkw, 247 Kombiwagen, 21 Coupés
und Kastenwagen.—A dam Opel AG, 2891 Olympia,
1811 Kapitin, 733 Opel-Schnell-Lieferwagen und 656 1%/ t
Opel-Blitz-Schnell-Lastwagen, Exportiert wurden ins-
gesaint 3086 Einheiten. — Vidal& Sohn, Tem p o-
Werk GmbH, 543 Typ Matador, 405 Typ Hanseat
und 83 Typ Bov. In der gleichen Zeit exportierte das
Harburger Werk 257 Tempo-Wagen.

Der Verband der Fahrrad- und Motor-
radindustrie gibt folgende Produktionszahlen
bekannt: Motorrider 27 930, Motorfahrrider 510, Mo-
torroller 2602, Sonderfahrzeuge 10, Seitenwagen 1222
und Fahrradhilfsmotoren 9750 Einheiten.

*
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Kinzuadichten

In seiner letzten Sitzung beschlof der Verband der
Fahrrad- und Motorrad-Industrie, keine Internationale
Fahrrad- und Motorrad-Ausstellung im Jahre 1952 durdh-
zufiihren, obwohl jetzt schon mehr Vorbestellungen auf
Ausstellungsraum vorlagen, als dies zum Meldeschlufl des
Vorjahres der Fall war. Der EntschluB, die zweite
IFMA in Frankfurt/Main auf den Oktober 1953 zu ver-
legen, entspricht vielmehr dem Wunsch der deutschen
Fahrrad- und Motorrad-Industrie, sich dem auch von der
curopidischen  Automobil-Industrie angestrebten und
z. T, durchgefiihrten Zweijahresturnus anzupassen, Bei
der kiirzlichen Tagung des Bureau Permanent in Am-
sterdam wurde scitens der deutschen Reprisentanten der
entsprechende Antrag eingereicht. Obwohl " die wirt-
schattlichen Voraussetzungen zur Durchfiihrung einer
IFMA 1952 durch zahlreiche Voranmeldungen gesichert
waren, hat sich der VEM entschlossen, die nichste IFMA
erst im Jahre 1953 zu veranstalten, da die Industrie
Zeit braucht, um ihre neuen Modelle ausreifen zu lassen.

/ &

In  der auflerordentlichen Hauptversammlung der
Daimler-Benz AG., bei der 35937 780.— DM
Stammaktien und 155 520.— DM Vorzugsaktien ver-
treten waren, wurde die Ausgabe einer 6'/:%igen Wan-
delschuldverschreibungs-Anleihe im Gesamtnennbetrag
von 24 000 000.— DM mit einer Laufzeit von 15 Jahren
einstimmig beschlossen. Die Wandelschuldverschreibun-
gen werden zum Kurs von 100 % spesenfrei zuziiglich
Borsenumsatzsteuer in erster Linie den Stammaktiondren
angeboten.,

£

Dreillig Jahre Pionier und leidenschaftlicher Verfechter

des DKW-Zweitakter-Programms, das ist Dr. air
Hahn, Mitwglied der Geschifisfiilhrung der AUTO
UNION GmbH. Am 22. 4. 1922 rrat Dr., Hahn bei den
Zschopauer Motorenwerken |, S. Rasmussen als Direktor
ein. Seiner Initiative verdankt die Entwicklung nichr nur
der DKW-Zweitakter, sondern der Kraftfahrzeug-Zwei-
taktér tiberhaupt die mafgeblidien Impulse.

DieMetzeler Gummiwerke AG., Minchen,
llrin}%u:n neue Reifen mit der Bezeichnung ,M 52 heraus,
Diesé Reifen sind das Ergebnis einer griindlichen und
zihen Laboratoriumsarbeir, die ihre Bewihrung bereits
in vielen Rennen und Langstredienfahrien auf schwer-
sten Straflen bestand. Die Vorziige: Geringerer Abrieb
und dadurch lingere Lebensdauer der Lauffliche, grofiere
Widerstandskraft des Gewebes durch neuartige Ferti-
gung des Reifenunter- und -zwischenbaues,

Inter-
10.

Der Anmeldeschluf fiir die
nationalen Automobilsalon in
1952 ist der 7. April,

Beteiligung am
Paris vom 2.—12.

Am 16. April beging Dr. Oskar Ruperti, lang-
jihriger Generaldirektor der Bochumer Verbinde, die
heure in der Kohlenwertstoff AG. zusammengefafit sind,
seinen 75. Geburtstag. Dr. Ruperti, der die grofi-
artige Aufwirtsentwidilung des Benzol-Verbandes in den
zwanziger und dreifliger Jahren an entscheidender Stelle
gelenkt hat, war bis zu seinem Eintritt in den Ruhe-
stand auch in der Leitung der iibrigen Bochumer Ver-
binde wie der Deutschen Verkaufs-Vereinigung, des Cu-
maronharz-Verbandes und der Verkaufs-Vereinigung fiir
Teererzeugnisse vor viele verantwortungsreiche Auf-
gaben von weittragender Bedeutung gestellt worden, bei
deren Losung er sich mannigfaltige Verdienste erworben

hat.
*

Bedingt durch die riickliufige Tendenz der Rohkau-
tschukpreise am Weltmarke entschlossen sich verschiedene
Firmen der Reifenindustrie, ihre Preise neuerdings ent-
sprechend  herabzusetzen, So haben die Harburger
Gummiwarenfabrik Phoenix, dic Metzeler
Gummiwerke, die Veith-Gummiwerke und die
Gummiwerke Fulda eine Preissenkung um sieben
Prozent vorgenommen.

.

Der kaufminnische Leiter der Lloyd Motoren-Werke,
Direcktor Johann Klee, seit nahzu 35 Jahren im
Dienst der bremischen Automobilindustrie, ist vor
wenigen Tagen nach schwerem Leiden verstorben.



Das Verhalten von Kraftfahrzeugen bei Seitenwind

Eine aufregende wissenschaftliche Abhandlung

»Das Verhalten von Kraftfahrzeugen bei Seitenwind®,
von Dr.-Ing. F. G a u s s. Mitteilung aus dem (chemals
K a m m’schen) Forschungsinstitut fiir Kraftfahrwesen
und Fahrzeugmotoren an der Technischen Hochschule

Stuttgart; Leiter: Prof. Dri-Ing. P, Riekert,

Eine heimtiickische Seitenbde war stirker
als das Fahrgenie unseres unvergefllichen
Bernd Rosemeyer. Sie warf den heds-
lastigen  heckmotorigen Rekordwagen  bei
Himmelhundtempo aus der Bahn, — sic nahm
uns das Leben unseres Bernd Rosemeyer und

schenkte ihm — darf man das sazen?, — einen
beneidenswerten Siegfriedtod, bewahrte ihn
vor dem Miterlebenmiissen schlimmer deut-

scher Dinge.

Eigentlich erst mit dieser Tragddie lnm die
Heimtiicke der Seitenwinde fiir die immer
schneller werdenden Kraftfahrzeuge in unser
allgemeines Bewuftsein. Die T'Lhr?cuvc wur-
den windschliipfiger und dadurch schneller
und sparsamer. Aber die Windschliipfigkeit
wirkte sich wesentlich in Fahrtrichtung aus.
Ja, es schien, wie wenn besonders windschliip-
fige neuzeitliche Fahrzeuge besonders anfillig
gegen die heimtiickischen Querversetzungen
waren, welche aus Querschneisen heraus und
hinter Unterfithrungen der damals neuen
Autobahn durch heimtiickisch lauernde Béen
hervorgerufen wurden. Hecklastige schnelle
Kraftwagen, — wie etwa der bald aufgegebene
Mercedes 170 Heck oder der wundervolle
grofle Tatra mit luftgekiihltem Heck-Acht-
zylindermotor — waren Sachen nur fiir Ken-
ner und Koénner. Man fand heraus, dafl bei
ihnen Vorderlast — Kanister, Werkzeug, Ge-
pick — die Kitzlichkeit verringerte. Das gilt
auch fiir den wundervollen Volkswagen, der
bei boigem Wetter oder Sturm dem unerfah-
renen Fahrer manche Uberraschung bringt und
ebenfalls durch méglichst grofle Last in der
Schnauze viel narrenfester wird. Ebenso lernte
man rein praktisch, daff weiche Reifen vorn,
harte hinten, bei béigem Wetter bessere ,Stra-
Renlage® ergaben, — als gleicher Druck oder
umgekehrte Abstufung.

Die Zweitakt-Fronttriebler — also DKW-
Meisterklasse, Gutbrod, Goliath, Citroen usw.
— waren nach der Behauptung ihrer Fahrer
weniger boenempfindlich. Das fithrte man dar-
auf zuriick, daf man ja auch die Pferde vorn
ziehen und nicht hinten schieben lasse, daf}
bei den Kraftridern schon Ixion, Cyklon un
Flottweg vor langen Jahren gezeigt hitten
dafl Fronttriecb ein Krad auch aus einer
schliipfrigen Trambahnschiene herausziche, —
dafl auch die Transportdreirider, frither
Cyklonette und Phaenomobil, heure Goliath,
Tempo usw. — mit threm Vorderradantrieb
den gleichen Vorzug erkennen lieflen. Aber
das waren nur gefiihlsmiflige Urteile. Es gibt
kein Krad mehr mit Fronttriecb, — und bei
den Dreirddern scheint auch die Beliebtheit
des Fronttriebs dem Heckantrieb zu weichen.
Nur bei den Personen- und Geschiftswagen —
DKW-Meisterklasse und DKW-Transporter
und -Bus, Goliath, Gurtbrod, Llovd, — Citroen
und tschechischen Marken — zeigt der Front-
trieb im Pkw wachsende Bewihrung und Ver-
breitung.

Die wissenschaftliche Abhandlung von Dr.
Gauss zeigt nun auf Grund von Rechnung
und Windkanalmessung zwingend, daff diese
von der Fahrpraxis herrithrende Meinung, der
Fronttrieb sei fiir die grofiere Boenfestighkeit
der Fronttricbler verantwortlich, mindestens
unvollstindig, wahrscheinlich sogar nicht ganz
richtig ist. Die Tatsache allerdings stimmt.
Aber der Hauptgrund liegt anscheinend nicht
im Fronttrieb, — welcher es nur erleichtert,
mit einer bereits erfolgten QDurvmsct?unﬂ
durch Seitenwind fertig zu werden —, wohin
gegen die wirkliche Ursach e der geringeren

“in ihrer Vorderlastigkeit zu suchen ist.:

der Fronttriebler
Nach
den Untersuchungen von Prof. Riekerts
Arbeitskreis sind Vorderlastigkeit (und Heck-
flossen) die besten bislang gefundenen Miteel
zur Festigung der Spul]nltun" gegen Seiten-
wind (du.u dic schon erwihnte /\bsnmmung
der Reifendrucke vorn und hinten).

Seitenwindempfindlichkeit

Das Aufregende an der Untersuchung von
Dr. Gauss ist nun die Tatsache, dafl seiner
Meinung nach typische heutige Kraftwagen
schon bei 63—69 km/st das stabile Bereich
verlassen (wihrend ein typischer heutiger
Fronttriebler wegen sciner Vorderlastigkeit
bis zu einem — fiir thn ganz unerreichbaren —
Tempo von 240 km/st stabil bliebe). — Wie
steht es mit den besonders scraflenfesten Mer-
cedes 170 S, 220, 300? — Das fiihrt zu den
folgenden, fast sensationell zu nennenden
Schlufifolgerungen von Dr. Gauss:

~Abgesehen von den wenigen
vorderachslastigen Wagen diirf-
tenalleiibrigengegenwirtiglau-
fenden nicht fahrtrichtungssta-
bil sein.“ Aus dem Verlauf der Bahnkurven
bei Seitenwind ist zu ersehen, daf zunichst eine
gewisse Zeit vergeht, bisdie Auslenkung bemerkt
werden kann. Nimmt man noch die Reaktions-
zeit hinzu, wird man mit mehr als 1 Sekunde
bis zur Lenkbetitigung in ungiinstigen Fillen
rechnen miissen. In dieser Zeit kénnen die
Wagen bei 100 km/st und mifiigem Wind bis
zu 2 m seitlich aus der urspriinglichen Bahn
abgelenkt werden. Diese Werte werden mit
htherer Fahrgeschwindigkeit und bei Sturm
wesentlich gréfler. Die Gefihrdung, die dar-

aus entsteht, mufl bis jetzt durch erhéhre
Aufmerksamkeit ausgeglichen werden. Sie
kann durch bauliche Maflnahmen vermieden
oder mindestens verringert werden.®

Was folgt daraus fiir unsere Konstruk-
teure? Nun, schon seit langem wandern
bei den Standard-Wagen mit vornliegendem
Motor die Motoren und {iberhaupt die
Schwerpunkte immer weiter nach vorn. Bei
den Heckwagen wird man auch darauf bedacht
sein miissen, den Schwerpunkt weiter nach
vorn zu dringen. Vielleicht finder auch der
Karosserickiinstler weniger auffillige Aqui-
valente fiir die noch recht ungewohnt an-
mutenden, aber so niitzlichen Heckflossen.

Was folgt daraus fiir den prakeischen
Fahrer: Vorn weich, — hinten hart. Vorn
irgendwie belasten, — um so mehr, je stir-
ker (z. B. durch dicke Fahrgiste) hinten be-
lastet wird.

Die Untersuchung von Dr. Gauss wird
wahrscheinlich eine lebhafte Diskussion
der Fachleurte hervorrufen, welche kei-
neswegs alle der Meinung von Dr. Gauss
und ihrer vorliegenden kritischen Darstellung
durch den Schreiber dieser Zeilen (der Front-
trieb-Fan seit Jahrzehnten ist) werden bei-
stimmen konnen. Dafl aber die Seitenwind-
empfindlichkeit der Kraftwagen bei den hohen
heutigen Geschwindigkeiten zu einer brennen-
den Frage geworden ist, das weifl jeder prak-
tische Fahrer. So ist es offenbar sehr zu be-
griifen, dafl man der Frage wissenschaftlich
messend zu Leibe ging und nun eine &ffent-
liche Diskussion der Fachleute zu erwarten
steht. Walter Ostwald

75 Jakie

FORTSCHRITT

Von St. v. Szénasy

Wenn man von formenmifliigen Unterschie-
den zwischen den vor dem Kriege und derzeit
gebauten Personenwagen absieht, so wird der
Laie nur schwerlich wesentliche Unterschei-
dungsmerkmale feststellen kdnnen, Die kon-
struktiven Fortschritte, die seitdem gemacht
wurden, sind iibrigens auch vom Fachmann zum
Grofiteil nicht auf den ersten Blick erkennbar,
denn sie betreffen vielfach Dinge, die im Inne-
ren des Motors oder eines anderen Organes zu
suchen sind. Es liegt im Wesen der Dinge, dafl
in ciner Epoche der Evolution der Fortschritt,
wenn man so sagen darf, sich mit ,leisem® Tritt
vorwirtshewegt und sich in erster Linie in De-
r'ulvubcst;(.rum;cn Auflern mufl, die mit dem
Auge natiirlich nie so ulﬂmschcmhdl wahrzu-
nehmen sind, wie glundsuzhchc Neuerungen
einer revolutioniren Entwicklungszeit.

Es kommt aber lerzten Endes fiir den Kraft-
fahrer, also fiir den Verbraucher, nichtauf
dieUrsache,sondern aufdie Wir-
kung an. Wenn ein Fortschritt gegeben sein
soll, so muf} er sich in erster Linie durch Ver-
besserung bestimmter Eigenschaften eines Fahr-
zeuges kundtun, vor allem der Leistung, Wirt-
schaftlichlkeir, Fahrsicherheit und des Komfort.

Nicht nur die maschinellen Verbesserungen
konnen dabei in threr Wirkung auf die eben
grwalmun Eigenschaften zur GL!tunﬂ kommen,
vielmehr ist es auch moglich, dafl Aullerlich-
keiten, ndmlich die \V‘\gcnfo:m und die Ge-
t;m]mn" der Karosserie, fiir diese verantwort-
lich zeichnen. Ein Iahrzcuﬂ ist ein Schnellver-
kehrsmittel, das bei den hohen von ihm ver-
langten Geschwmdwkmun gegen eine Wand
anrennen muf, nimlich die Luft, die populir
gesprochen, umso ,hirter® wird, je héher die
Fahrgeschwindigkeit ist. Der Luftwiderstand
wichst mit dcr dritten Potenz der Fahrge-
schwindigkeit, hat also hohen Lus:ungsvcuchr
zur Folge, der durch richtige Formgestaltung
hcr*lbgu.Lt/_t werden kann.

Nicht Ursachen sondern Wirkungen sollen
an dieser Stelle hier besprochen werden. Ich
habe die im Laufe von zwei Jahrzehnten bei
Wagenpriifungen aufgenommenen Werte zu-
sammengestellt, um einen Vergleich zwi-
schen Einst und Jerzrt zu ermoglichen.
Dieser Vergleich soll, ganz unabhingig von den
e eeintn G onden tnd Ursuhcn, mfgcrmn
wie sich der Fortschritt, der in dic-
ser Zeitspanne gemacht wurde, fiirden Ver-
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braucher Zufiert. Natiirlih kann man
nicht wahllos irgendwelche Typen miteinander
vergleichen, weshalb ich mich bemiiht habe,
gleichartige Wagen (das heiflt gleicher Stirke-
klasse, gleicher Zwedsbestimmung und ungefihr
gleicher Transportleistung) miteinander zu ver-
gleichen, moglichst Typen auch des gleichen
Fabrikates. Ich habe mich dabei insbesondere
auf die Marken gestiitzt, die kontinuierlich der
gleichen Stirkeklasse treu geblieben sind und
durch ihren groflen Absatz auch Reprisentanten
der Fahrzeuge sind, die hauptsichlich die Stra-
fen bevolkern. Es sind dementsprechend die
Typen von Opel, Mercedes- Benz, Austin,
Morris, Fiat, Peugeot, Renault, Ford, Chev-
rolet und Buick herangezogen worden, zum
Teil auch Fahrzeuge anderer Marken, bei
denen Vergleiche moglich erschienen.

Beginnen wir zuerst einmal mit der Leistung.
Das interessanteste Kennzeichen des Motors ist
seine spezifische Leistung, das heifit
die PS-Zahl, die er je Liter Hubvolumen ab-
gibt. In einer Zeichnung (Abb. 1) sind die Liter-
leistungen von Wagen aus den Baujahren
1934/36 und 1951/52 einander gegeniiberge-
stellt. Es handelt sich dabei um nahezu alle auf
der Welt gebauten Serienwagen, ausgenommen
Sportrypen und solche Fahrzeuge, die entweder
nach unten oder oben Extremwerte aufwiesen
und aufweisen. An den schraffierten Flichen,
die die Leistungsbereiche zeigen, ist auf den
ersten Blick zu ersehen, dafl 1934/36 eine grofle
Zahl von Fahrzeugen, und zwar aller Klassen
bei der Literleistung unter 20 PS einsetzten,
der Durchschnitt etwas 25 PS/Liter aufwies
und die obere Grenze bei wenig iiber 30 PS/
Liter lag. In den heutigen Pkw sind kaum noch
Motoren zu finden, die weniger als 25 PS Liter-
leistung aufweisen, der grofle Durchschnitt liege
um 30 PS/Liter und ein erheblicher Teil der
Motoren streut im Bereiche iiber 35 PS Liter-
leistung. Der ziffernmiiflige Unterschied
zwischen Wagen einer Entwicklungs-
spanne von wenig mehrals 15 Jah-
ren ist somit augenscheinlich, betrdgt er
dochim Mictcel 20 v. H. Es ist verstindlich,
daf} die Motoren kleinen Hubvolumens in der
Literleistung hoher getrieben  sind, da von
einem Kleinwagen heute Fahrleistungen ver-
langt werden, die weit grofleren Wagen kaum
nachstehen.

Die Literleistung allein ist aber noch kein
Kriterium fiir die von einem Fahrzeug auf der
Strafle gezeigte Fahrleistung, vor allem im Hin-
blick auf Beschleunigungsvermégen und Berg-
steigefahigkeir. Mitbestimmend ist auch das
Gewicht, das die einzelne Pferdekraft fortzu-
bewegen hat. Die Verringerung des Leistungs-
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gewichtes von Wagen der Vorkriegszeit zu dem
der heutigen Wagen ist gleichfalls unverkenn-
bar, wobei insbesondere die Kleinwagen heute
erheblich niedrigeres Leistungsgewicht aufwei-
sen. Vergleicht man die einzelnen Fahrzeug-
klassen miteinander, so kommt man ungefihr
zu folgenden Durchschnittswerten:

1934/36

kg/PS kg/PS
Hubvolumen bis 1 Liter 40 30
o 2 33 23
5 3 25 18
) AR 21 15
» e DL 19 13

» S O [ 17,5 12,5

Diese schr starke Verbesserung

des Leistungsgewichrtes (um z T.
meh rals 3009b) ist, was ausdriicklich bemerkt
werden soll, in erster Linie auf die Erhdhung
der Literleistung der Motoren zuriickzufiih-
ren, denn die Gewichte haben absolut kaum
abgenommen. Man darf nicht iiberschen, daf
die Ausriistung der heutigen Wagen ungleich
reichhaltiger und vollstindiger ist, als die eines
Fahrzeuges der Vorkriegszeit. Um nur einige
Beispiele zu nennen, so ist die Klimaanlage hin-
zugeckommen, vielfach der Rundfunkempfin-
ger neben einer Reihe anderer Zubehore, auch
das Karosseriegewicht ist durch einen geriu-
migeren Kofferraum eher gestiegen, — kurz
alles Dinge, die Gewicht darstellen. Umso be-
merkenswerter ist die Verringerung des Lei-
stungsgewichtes.

Wenn wir vorstehend kurz die Ursachen
skizziert haben, so soll jetzt die Wirkung ein-
gehender besprochen werden. Vergleicht man
nimlich das Beschleunigungsver-
mogen (Beschleunigen beim Anfahren aus
dem Stand und Durchschalten der Ginge) von
Fahrzeugen der Baujahre 1934/38 mit dem von
Fahrzeugen jiingsten Datums (Abb. 2), so zeigt
sich (an einer Reihe von typischen Fahrzeugen
in der Stirkeklasse 1—2 Liter), dafl das Be-
schleunigungsvermogen sich erheblich ver-
bessert hat. Nimmt man den Bestwert (und
in Klammern gesetzt den schlechtesten Wert)
dieser Klasse, dann stellt man fest, daf das
Beschleunigen von 0 bis 40 km/st bei den #lte-
ren Wagen 5,5 (12) und bei den jetzigen Wa-
gen 4,5 (8) sec beanspruchte bzw. beansprucht.
Die Beschleunigungszeiten von 0 bis 60 km/st
lagen bei 11 (25) Sekunden und liegen heute
bei 9 (14) Sekunden. Die Grenze von 100 lem/st
erreichte der beste Wagen vor dem Krieg bei
etwa 34 Sekunden, wihrend heute schon nach
rund 27 Sekunden ein Wagen an diese Marke
herankommt.

An dieser Gegeniiberstellung ist nicht nur
die Verbesserung des Beschleunigungsvermd-
gens, gemessen am jeweiligen Bestwert, bemer-
kenswert, sondern, was meiner Ansicht nach
weit wesentlicher ist, die viel ge-
ringere Streuung zwischen dem
Besten und Schlechtesten seiner
Klasse beim Wagen der Jetztzeit. Wihrend
also frither in ein und derselben Stirkeklasse
eine auflerordentlich grofle Streuung gegeben
war, liegen die heutigen Fahrzeuge gleicher
Kategorie in ihren Leistungseigenschaften weit
enger beisammen. Das ist fiir den Autokiufer
sehr wichtig, und zwar als Beweis dessen, dafl
heute nahezu jeder Wagen betriebstiichtig ist
und nicht mehr die groflen Unterschiede wie

frither zwischen den Vertretern der gleichen 47/}

Wagenklasse gegeben sind.

Den in den 15 bis 18 Jahren gemachten
Fortschritt ersicht man aber noch auf andere
Weise. Es wurden nimlich auch die Bestwerte
moderner Kleinwagen (570 bis 920 ccm) auf-
genommen. Alle diese heutigen Kleinwa-
gen beschleunigen besser, als es
seinerzeit die trigeren Fahrzeuge der gréfleren
Klassen konnten! Der Kleinwagen hat also im
Beschleunigungsvermdgen heute den Stand er-
reicht, den vor rund 15 Jahren Wagen der 2-
Literklasse fiir sich beanspruchten.

Vergleicht man gleichartige 2-Literwagen
aus den Baujahren 1935 und 1951 mirteinan-
der, und zwar solche, die ausgesprochen gutes

1951/52

Beschleunigungsvermdgen zeigten bzw. zei-
gen, so sieht man, dafl das maximale Be-
schleunigungsvermdgen heute b = 0,97 m/sec?
ist, wihrend der Bestwert 1935 b = 0,81 m/sec?
war. Im oberen Bereich, bei schon absinkendem
Beschleunigungsvermdgen, ist beim heutigen
Wagen b = 0,56 m/sec?, wihrend der Wert
beim Vorkriegswagen im Bestfalle b = 0,41
m/sec® war.

Das Beschleunigungsvermdgen
imgroflen Gang (es haben nicht alle Wa-
gen den groflen Gang direke iibersetzt) ist im
groflen und ganzen auch besser geworden. Bei
einigen Fahrzeugen entspricht allerdings das
Beschleunigungsvermdgen im groflen Gang
ungefihr dem Wert des gleichartigen Vor-
kriegstyps. Diese Tatsache hat eine sehr ein-
fache Erkldrung. Vielfach ist der grofle Gang
auf die Erreichung einer hohen Geschwindigkeit
bei nicht ijbertric%en hohen Drehzahlen ausge-
lege, und zwar ist entweder der grofle Gang
ins Schnelle iibersetzt oder aber im Falle des
direkten Ganges eine weit niedrigere Achsun-
tersetzung gegeben als vor dem Kriege. Durch
Synchronisierung der Gertriebeschaltung ist aber
der Schaltvorgang so erleichtert, dafl man dem
Fahrer zumuten kann, zur Erreichung hoher
Beschleunigung den nichsten, auf bestes Be-
schleunigungsverméigen ausgelegten Fahrgang
zu verwenden. In diesem Gang (III. Gang) be-
schleunigen alle heutigen Wagen erheblich bes-
ser als die vor dem Kriege. Hinzu kommt auch
noch, daff manches Wagenmodell heute mit
Vierganggetriebe ausgeriister wird, dessen Pa-
ralleltyp vor dem Kriege nur Dreiganggetriebe
aufwies.

Auch die Bereiche der einzelnen Getriebe-
abstufungen haben sich erweitert. Durch giin-
stigere Schnellaufzahl (Zahl der von der Kur-
belwelle erreichten Umdrehungen auf 100 m
Wegstrecke) reichen die einzelnen Ginge, ohne
dafl der Motor in den Bereich iibertricbener
Drehzahlen kommen wiirde, weit hoher hinauf.
Wenn auch das Bergsteigevermégen unmittel-
bar nur mit dem Beschleunigungsvermogen
bzw. der Gesamtuntersetzung zu tun hat, so
verbessert der groflere Fahrbereich in den ein-
zelnen Gingen doch erheblich die im gebirgi-
gen Gelidnde erzielbaren Reisedurchschnitte, da
die Ausniitzungsmoglichkeiten der gegebenen
Bergsteigefihigkeit groflere sind.

Die Hochstgeschwindigkeit ist
bei allen Wagen gestiegen, zum Teil so-
gar schr erheblich. Kleinwagen aus den Bau-
jahren 1934/36 erreichten zum Teil nur 75 bis
80 km/st, die heutigen gleichartigen Wagen
kommen alle nahe an die 100 km/st heran, sie
tibersteigen sogar zum Teil diese Grenze. Bei
mittelstarken Wagen war seinerzeit eine
Spitzengeschwindigkeit von 100 bis 105 km/st
ein sehr guter Wert. Der heutige mittelstarke
Wagen erreicht im groflen Durchschnite 120
km/st, die schnelleren Wagen der laufenden
Produktion kommen sogar auf Geschwindig-
keiten bis 140 km/st. Bei grofien Wagen, deren
Endgeschwindigkeit frither etwa 125 km/st
betrug, liegr die theoretische (praktische aller-
dings bei der heutigen Verkehrsdichte nur sel-
ten ausniitzbare) Spitze zwischen 140 und 160
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Nun ergibu sich die Frage, ob das verbesserte
Leistungsvermdgen im Hinblids auf Betriebs-
wirtschaftlichkeit etwas kostet oder nicht. Ich
habe nun eine ganze Reihe von Wagen glei-
cher Stirkeklasse und gleichen Fabrikates
miteinander verglichen und zwar auf Grund
eigener Messungen. Ich habe aber dabei
weder den Normverbrauch noch sonst eine
katalogmifige Angabe gewihlt, auch nicht Ver-
brauchsfeststellungen bei gleichbleibenden be-
stimmten Geschwindigkeiten, sondern die Ver-
brauchsziffern herangezogen, die im Laufe von
Testfahrten bei ausgesprochen hohen Reise-
durchschnitten {iber eine lange Strecke von mir
festgestellt wurden. Es zeigt sich, dafy, zuriick-
gehend bis 1930, von Jahr zu Jahr zum Teil
véllig gleichartige Motoren und gleichartige
Wagen bei verbesserter Leistung
geringeren Verbrauch aufwie-
s e n. Man kann sagen, dafl (bei wesentlich ver-
besserter Leistung) der Brennstoffverbrauch,
je nach Motorgrofie, um 1 bis 1,5 1/100 km
sich verringert hat. Anders ausgedriicke, ver-
braucht beispielsweise der Wagen mit 2,3 Liter
Hubvolumen heute nicht mehr als der 1,9-Liter
vor dem Kriege. Noch stirker wird der Unter-
schied bei grofilen Wagen, denn ein 2,9-Lirter-
Fahrzeug der heutigen Tage liegt im Verbrauch
gleich hoch wie frither der 2,3-Liter-Wagen.

Das Fazit ist also, dafl der neuzeitige Pkw
gegeniiber dem Vorkriegswagen gleicher Art
und gleicher Stirke nicht nur weit leistungs-
fihiger, sondern auch betriebssparsamer ge-
worden ist. Diese Betriebssparsamkeit be-
schrinkt sich natiirlich nicht nur auf den ver-
ringerten Kraftstoffverbrauch, sie wird viel-
mehr auch durch die erheblich gerin-
gere Reparaturquote giinstig becin-
flufc. Es unterliegt keinem Zweifel, jede
Kundendienststelle und jede Reparaturwerk-
sratt kann dies bestitigen, dafl der heutige
Wagen weit weniger reparaturanfillig ist und
auch weit geringeren Verschleifi aufweist als
das Vorlriegsfahrzeug. Wir haben in den abge-
laufenen 15 Jahren doch eine ganze Menge
Dinge in der Technik hinzugelernt und diese
Lehren auch in die Praxis umgesetzt. Die ver-
schiedensten Mittel werden angewendet, um
den Verschleil in geringeren Grenzen zu
halten. Um nur einige dieser Mafinahmen zu
nennen, fithrte der Ubergang zu einem kiirze-
ren Hub zu einer Herabsetzung der Kolbenge-
schwindiglkeit und dementsprechend auch der
Massenbeschleunigung des Triebwerkes. Zur
geringeren Massenbeschleunigung tragen auch
die heute leichter gebauten Teile des Ventil-
mechanismus bei. Panzerringventile und beson-
dere hitzebestindige Ventilsitzringe verbessern
gleichfalls das Verschleifiverhalten des Motors.
Hinzu kommt noch, wenn auch noch nicht all-
gemein angewender, die Verchromung des
obersten Kolbenringes, die verbesserte Filte-
rung des Schmierdles und insbesondere der
Ansaugluft. Auch die Wahl geeigneter Ulsor-
ten, sowohl im Hinblick auf Viskosititsgrad
wie auch mit Zusitzen (zur Bekimpfung von
Korrosionserscheinungen), spielen in dieser Be-
zichung mit. Wihrend man frither nach
30000 km unbedingt schon die Ventile ein-
schleifen mufite und eine Generaliiberholung
des Motors schon nach 50—60 000 km ratsam
erschien, werden mit den heutigen Wagen weit
héhere Fahrleistungen erzielt, bis der Wagen
erstmalig zu einer Reparatur der Instand-
setzungswerkstatt zugefiihrt werden mufl, Daf}
nebenbei auch die Reparaturpreise niedrigere
geworden sind, und zwar durch rationellere
Arbeitsmethoden, Festsetzung von Festpreisen
und durch Lagerhaltung von Austauschmoto-
ren und Austauschaggregaten, sei nur neben-
bei erwihnt. J

Im Hinblick auf die Fahrsicherheit
sind vergleichbare Meflergebnisse nicht vorhan-
den, es sei denn Messungen des Bremsvermd-
gens. Die Bremsen haben sich auf den ersten
Blick kaum wesentlich verindert. Die heute
gebriuchlichen Verzogerungswerte von etwa
6.5 m/sec® im Mirttel bei Wagen mit sehr gut

wirksamen Bremsen waren ebenso wie erreich-
bare Hochstwerte von etwa 7,5 m/sec® schon
vor dem Kriege gegeben. In Wirklichkeit sind
aber die Bremsen erheblich ver-
bessert worden, denn man darf nicht ver-
gessen, daf dieses Bremsvermdgen auch bei
den heute gesteigerten Fahrleistungen gegeben
ist, daf} also die Bremsanlage beispielsweise bei
einem 2-Literwagen heute bei 125—140 km/st
gleiche Verzdgerungswerte sichern muf, wie
vor dem Krieg bei 90—105 km/st. Der Fort-
schritt zeigt sich iibrigens noch auf andere
Weise, und zwar durch verbesserte Selbstvor-
wirkung der Bremsen und vor allem Wirksam-
keit bei Dauerbremsung, sowie geringeren Ver-

schleifd.

Um die Verbesserung der Straflenlage be-
urteilen zu kénnen, braucht man nicht unbe-
dingt exakte Messungen heranzuzichen, denn
diese Eigenschaft liflt sich bei geniigender
Fahrpraxis auch gefihlsmifig beurteilen. Eine
solche Fahrsicherheit, wie sie
manche Wagen heute aufweisen,
kannte man vor demKriegeiiber-
haupt nicht! Diese Eigenschaft bezicht
sich dabei auf véllige Unempfindlichkeit ge-
geniiber jedem Fahrbahnzustand, auf hochste
Kurvensicherheit, Fehlen jeder Tendenz zur
Seitenneigung in der Kurve und einwandfreie

Seit dem Jahre 1935 sind rund 287 000 Opel-
Olympia vom Band gelaufen. Damals bedeu-
tete das Erscheinen dieses Modells mit der erst-
malig im Grofiserienbau angewandten frei-
tragenden Ganzstahlkarosserie und dem robu-
sten 1,3 Liter-Motor eine Sensation. 1938
wurde er mit dem neuen 1,5 Liter-Kurzhub-
Motor mit hingenden Ventilen ausgestattet
und erhielt eine wesentlich vergrofierte Karos-
serie. Auch in den Nachkriegsjahren wurde er
wieder weiter entwickelt, und nun iiberrascht
Opel die Offentlichkeit mit der Tatsache, dafl
der Opel-Olympia in Zukunft, wie auch der
Opel-Schnell-Lieferwagen, serienmifliz vom
Werk aus mit Drehstab-Stabilisator an der
Vorderachse und mit Teleskop-StoRdimpfern
wie beim Kapitin an der Hinterachse ausge-
stattet wird. Dafl dadurch Straflenlage und
Federung entscheidend verbessert werden, liegt
auf der Hand. Die von uns verdffentlichten
Zeichnungen zeigen diese Verbesserungen.

Dariiber hinaus ist fiir
alle Opelfahrer inter-
essant zu erfahren, dafl
der Kundendienst der
Opeldienststellen,  der
bisher auf das deutsche
Bundesgebier beschrankt
war,nunmehr auf das ge-
samte europidische Aus-
land ausgedehnt wurde.

Lenkkinemauk., Eme ganze Reihe von Grin-
den kénnte angefithrt werden, die fiir diese
Verbesserung der Straflenlage verantwortlich
sind, vor allem verbesserte Aufhingung einzel-
gefederter Rider und verbesserte Fegerungs-
systeme, wobei insbesondere das Prinzip der
Schrigfederung zu einem ncuen Begriff bei
Beurteilung des Verhaltens auf der Strafle
wurde.

Auch die Komfortverhiltnisse
haben sich gebessert. Es gibt eine ganze Reihe
von Kleinwagen, die einen Fahrkomfort auf-
weisen, wie sie auch der grofiere und weit
teurere Vorkriegswagen nicht kannte. Auch
in dieser Beziehung ist die Wirkung auf eine
ganze Reihe von Ursachen zuriidszufithren, so
beispielsweise auf Unterbringung der Fahr-
giste im bestgefederten Raum zwischen den
Achsen, auf verbesserte Federung iiberhaupt
und vor allem bessere StoRdimpfung, auf die
Schaffung groferer Gerdumigkeit durch kiir-
zere Baulinge des Motors und dessen Anord-
nung (wenigstens zum Teil) vor der Vorder-
radmitte, vielfach Zusammenfassung von Motor
und Kraftiibertragungsorganen zu einem kom-
pakten Blodk, die serienmiflige Ausriistung mit
ciner Anlage zur Heizung und Liifrung des
Wageninneren, verbesserte Polsterung und
vieles andere mehr.

Teleskop-Stofdimpfer iiber der Hinterachse des Opel
Olympia (serienmiBig vom Werk eingebaut seit Ende
Mirz 1952)

Bei berechtigten Forde-

rungen werden jetzt
auch im Ausland die
Gewihrleistungsansprii-
che bei ecintretenden
Schiden von allen Opel-

dienststellen erfiillt.

\’:urdcr:dlsc des Opel Olympia mit Drehstab-Stabilisator (serienmifliz vom Werk
eingebaut seit Ende Mirz 1952)
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Als Anfang Januar der neue Ford in den
Schaufenstern der Hindler auftauchte, stan-
den dichte Menschentrauben davor, um das
neueste Produke der Kélner Ford-Werke mehr
oder minder kritisch zu begutachten,

Heute nach knapp drei Monaten drehe sich
praktisch kein Mensch mehr um, wenn er iiber
die Strafle rollt, weil er schon in vielen tau-
send Exemplaren geliefert wurde und sich in
das gewohnte Straflenbild eingefiigt hat.

Ein Beweis dafiir, welch grofles Vertrauen
die Kundschaft dem Fabrikatr' Ford entgegen
bringt, trotzdem man doch iiberall die mehr
als berechrigte Ansicht vertrice, daf} jedes neue
Modell seine sogenannten ,Kinderkrankhei-
ten“ hat, die es erst im Lauf der Zeit verlierr.
Es gibt kein vollkommenes Auromobil und
die Fordleute gingen Huferst gewissenhaft
vor, als sie die ersten 500 Wagen zunichst an
ihre Handler lieferten und sie aufforderten,
jede, auch die kleinste Beanstandung, sofort
im Werk zu melden, um diesen nachgehen und
sie beheben zu kénnen, —

Schon damals bei seinem Erscheinen gab es
nicht nur in der Fachwelt, sondern auch in der
groffen Offenclichkeit eine rege Diskussion
iber diesen Wagen, der eine villige Abkehr
speziell in der dufleren  Form von dem bis-
herigen Taunus-Modell bedeutete. Die cinen
fanden ihn, auch duflerlich betrachtet, wunder-
schon und modern, die anderen meinten, es
wire unmdéglich, die amerikanische Ponton-
Karosse, die ja letztlich einmal von Deutsch-
land iiber den grofien Teich hiniiber wanderte,
vom grofien Amerikaner auf einen deutschen
Kleinwagen zu transponieren.

Man kann dariiber selbstverstindlich geteil-
ter Meinung sein. Aber eins steht fest: Die
Ponton-Karosse ‘bietet gegeniiber der bisher
gewohnten Bauarc allein schon wegen ihrer
Geridumigkeit grofle Vorteile. Schon der Tau-
nus war wegen seiner Geridumigkeit speziell
auch im Kofferraum bekannt und beliebt. Der
neue M 12 nun ist noch geriumiger geworden
und bietet nicht nur vier Erwachsenen mehr
als gentigend Platz, sondern man hat sogar dic

Die neue Vorderradaufhingung besteht aus einer Schwing-
armkonstruktion mit Schraubenfedern und darin
gefiihrten TeleskopstoRdimpfern
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Moglichkeit, in Sonderfillen eine fiinfte oder
sechste Person mitzunehmen. Dabei wurde
diese Gerdumigkeit erreicht, ohne daf der Ver-
brauch iiberhaupt erkennbar anstieg oder etwas
von der Leistungsspitze geopfert werden
mufite. So stellt er sich als eine wirklich gut
gegliickte Weiterentwicklung zum mictelstar-
ken europiischen Gebrauchswagen dar.

Eine seiner hervorstechendsten Eigenschaf-
ten ist die ganz ausgezeichnete Sicht, die er
rund herum bieter. Man sitzt buchstiblich wie
in einer Flugzeugkanzel und der Slogan vom
»Glisernen Zug® ist nicht ganz unberechrigr.
Daf} Ford es wagte, die Scheinwerfer dorthin
zu setzen, wo sie eigentlich bei jedem Fahrzeug
hingehtren und darnach die {ibrige Karosserie-
gestaltung richtete, ist auflerordentlich lobens-
wert. Wie lange miissen wir es uns denn noch
gefallen lassen, daf die Karosseriearchitekten
die Scheinwerfer irgendwo hinsetzen, ganz
ohne Riicksicht darauf, um wieviel die Reich-

Die gebogene durchlaufende Frontschutzscheibe bictet
beste Sicht

weite der Scheinwerfer dadurch verschlechtert
wird? Die Scheinwerfer gehoren bekanntlich
moglichst hoch eingebaut und warum die zu-
lissige Einbauhthe von 1 Meter nicht mehr
ausgenutzt wird, ist kaum verstindlich. Wenn
man iiberlegt, dal jeder Zentimeter, der in der
Einbauhéhe der Scheinwerfer verschenkt wird,
I Meter geringere Reichweite bei Abblendlicht
bedeuter, kann diese Forderung dadurch nur
unterstrichen werden. — y

Durch die Verwendung kleinerer Rider und
seine langgestreckte Pontonform wirke der
Wagen auch niederer als das alte Modell. Die
Losung mit dem Einbau der Heckbeleuchtung
in die hintere Stofistange ist zwar sehr elegant,
wird sich wohl aber erst in der Praxis be-
withren miissen, denn damit ist die Stoflstange
etwas ,zweckentfremdet®. Warum der Tank-

einfiillstutzen nicht in den Kofferraum ver-
legt wurde, erscheint erwas unverstindlich.
Dafl er im Querschnitt zu klein und auferdem
ungiinstig gestaltet ist, bereiter beim Tanken
Arger, denn nur bei duflerster Vorsicht kann
ein Ubersprudeln verhindert werden.

Wenn schon Kofferraum und Motorhaube
gegen fremde Zugriffe durch Innenverriege-
lung gesichert sind, sollte auch der Tankein-
fiillstutzen abgeschlossen werden kénnen. Dall
der Tank gegeniiber bisher 40 Liter nur noch
30 Liter faflt, ist cine Tarsache, die auch nicht
gerade Freude bereitet.

Der Kofferdeckelverschlufl befindet sich am
Boden hinter dem Fahrersitz. Allerdings er-
scheint das Absperrschlof an diesem Bowden-
zuggriff vollig iiberfliissig, solange man nur
den riickwirtigen Sitz anzuheben braucht, um
am Bowdenzug zu zichen, bis sich der Koffer-
raumdeckel auch bei versperrtem SchloR &ff-
net. Das defektsichere Kofferschlof am Deckel
selbst ist dem Tester sympathischer.

Auf Innenausstattung hat man bei Ford
immer groflen Wert gelegt, und so {iberrascht
es nicht, dafl auch der neue M 12 mit serien-
miflig eingebautem Kiihlwasserthermometer,
richtigachender Benzinuhr, Tachometer, Tages-
uhr, Handschuhkasten und Seitentaschen, auto-
matischer Innenbeleuchtung, Schwenkfenstern,
Scheibenwischern, die in der Endstellung stehen

Die Hinterachse ist starr mit doppelt wirkenden Tele-
skopstofidimpfern und Gummipolstern zwischen den
Enden der Halbeliptik-Federn

bleiben, ja sogar Haltekordeln ausgestatter ist.
Schade nur, dafl der bisherige Tageszihler
fehlt, den man beim prakeischen Fahren gern
als Ersatz fiir den nicht vorhandenen Reserve-
hahn benutzte und bei jeder Tankfiillung wie-
der auf Null zuriickstellen konnte.

Sehr hiibsch der nerte Hebelschalter der
Blinker, der sich mit dem Lenkradeinschlag
automatisch zuriickstellt. Angenchm auch die
nach vorn abfallende Motorhaube, die geringe
Blickabschattung verursacht und gute Fahr-
bahniibersicht gestatter, wozu die gewdlbte
Windschutzscheibe mit sehr giinstigen seit-
lichen. Sichtwinkeln ebenfalls beitrigt.

Dagegen machte uns die vordere Sitzbank
etwas Kummer. Bei dem uns zur Verfiigung
gestellten Testfahrzeug war die Polsterung
nach ca. 6000 Fahrkilometern schon leicht
durchgesessen und das Polstermaterial nicht
ganz einwandfrei, Auch reicht die Sitzbank
in der Tiefe nicht ganz aus. Wie wir héren,
soll ja allerdings schon schr bald durch Héher-
verlegen der Steuersiule und Anderung der
vorderen Sitzbank eine entscheidende Verbes-
serung erzielt. werden. Auch eine Anderung
des Handbremshebels wiire erwiinsche, der im
festgestellten Zustand dem Fahrer beim Ein-
steigen Kummer bereiten kann. —

Es konnte jetzt beim Leser der Eindruck
entstehen, als ob dieser Wagen noch nicht ,.fer-
tig® sei, sondern erhebliche ,Kinderkrankhei-
ten" habe. Es sind dies aber alles nur Kleinig-
keiten, die zum Fahrkomfort gehéren und von
denen sicher anzunehmen ist, dafl sie zumeist
in kiirzester Frist behoben sein werden.



Vergessen wir dabei nicht, dafl Ford eine der
ganz wenigen Firmen ist, die den Mut besitzr,
schon nach knapp drei Monaten Bauzeit tiber-
haupt einen Testwagen aus der Hand zu geben
und sich schonungslos mit threm Produkt der
Kritik stellc. Bei anderen Firmen dauerte es
mitunter Jahre, weil sie sich der Kinderkrank-
heiten ihrer Produkte wohl bewufit waren und
sich diese nicht offentlich attestieren lassen
wollten.

In Kéln-Niehl hat man immer freimiitig
zugegeben, wenn etwas nicht ganz einwand-
frei war und einer offenen und ehrlichen Kri-
tik gern Gehor geschenkt. Das kann man den
Fordleuten nicht hoch genug anrechnen! —

Der Taunus war einer der letzten Starr-
achser mit all seinen Nachteilen, aber immer-
hin auch gewissen Vorziigen, speziell auf Schnee
und Eis, wo der Starrachser spurgeradeaus
liuft. Man ist von der neuen Federung denk-
bar angenehm iiberrascht. Sie macht das Fah-
ren auch im Fond sehr viel angenehmer als
beim alten Modell. Von Nidsischwingungen
oder Aufschaukeln konnte der Tester nichts
beobachten. Durch die Erhéhung der PS-Zahl
von 34 auf 38 PS und einer Gewichtsvermin-
derung, die wohl in der Hauptsache durch die
Verwendung von rund 12% schwiicheren Ble-
chen erreicht wurde, ist das Fahrzeug, fiir das
im Katalog eine Autobahndauergeschwindig-
keit von 110 km/st angegeben wird, noch sehr
viel ,lebendiger” geworden.

Die Beschleunigungswerte ergaben:

0— 20 km im 1. Gang 2,3 scc.
0— 30 km im I Gan s 37 eC)
0— 40 km im 1. Gang 6,0 sec.
0— 50 km im 1. u. 2. Gang 10,0 sec.
0— 60 km im 19SS G A o 2 B Se
0— 70 km im 1. u. 2. Gang 16,6 secc.
0— 80 km im 1., 2. u. 3. Gang 25,4 sec.
0— 90 km im 1, 2. u. 3. Gang 34,0 sec.
0—100 km im 1., 2. u. 3. Gang 46,0 secc.

Aus Kleinstgeschwindigkeit im direkten

Gang wurden folgende Beschleunigungszeiten
festgestellc:

30— 40 km 5,0 sec.
30— 50 km 9,8 sec.
30— 60 km 14,9 sec
30— 70 km 20,0 sec.
30— 80 km 26,5 sec.
30— 90 km 34,9 sec.
30—100 km 46,8 sec.

Die Kleinstgeschwindigkeit i1m direkten
Gang betrigt etwa 20 km/st, doch ab 25 km/st
zieht der Motor erst einwandfrei gleichmifig
durch. Die Hochstgeschwindigkeit wurde auf
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Die Beschleunigungstabellen fiir den .M 12%
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der Autobahn iiber unsere gewohnte Mefi-
strecke von 10 km als Mittel aus Hin- und
Riickfahrt mit 113 km/st sowohl mit der
Stoppuhr wie auch auf dem Diagrammstrei-
ten ermictelt. Bel stehendem Start wurden
500 Meter nach 30,5 Sekunden erreicht, wobei
die Spitzengeschwindigkeit 87,0 km/st betrug.
Den stehenden Kilometer schaffte der Wagen
in 49,5 Sekunden mit einer Spitze von 102

. km/st. Die Lenkung ist in der Mittellage leicht-

gingig, bei starkem Lenkungseinschlag braucht
man aber schon einigen Kraftaufwand. Aufler-
ordentlich bemerkenswert die weitgehende
Unempfindlichkeic des Wagens gegen Seiten-
wind. Ford hat offenbar den Windangriffs-
punkc sehr nahe an den Flichenschwerpunkt
herangebracht, und wir diirfen in diesem Zu-
sammenhang auf den wirklich aufsehenerre-
genden Artikel von Wa. O. in dieser Nummer
der MOTORWELT hinweisen.

Allerdings ist der Motor bei Ausnutzung
der oberen Motordrehzahlen nicht mehr so
geriuscharm wie frither, was wohl in der
Hauptsache auf die Leistungssteigerung zu-
riickzufiihren ist. Auch mache sich speziell auf
Pflasterstrafien ein nicht ganz bescitigter Rest
von Drohnen bemerkbar.

Die Bremsen verlangen weiche Betitigung
und sprechen schon auf geringsten Pedaldruck
schr kriftig an, Die besten Bremswerte erge-
ben sich nicht bei voller Bremskraft, sondern
gerade vor dem Ubergang von der Haftrei-
bung zur Gleitreibung. In diesem Bereich wurde
eine ungewdhnlich giinstige Bremsfihgkeit
festgestellt, die eine mittlere Verzégerung von
7,0 m/sec® erreichte. Dies entspricht einem
Bremsweg von rund 20 Meter aus 60 km/st.
Bei einer Bremsung aus 40 km/st fiel die mitt-
lere Verzogerung nur ganz wenig ab, weil,
wie schon bemerkt, die Bremsansprechzeit
tiberaus kurz ist. Innerhalb 9,2 Meter konnte
der Wagen aus '40 km/st zum Stillstand ge-
bracht werden, was einer mittleren Verzoge-
rung von 6,7 m/sec® entspricht. 2,1 m/sec®
mittlere Verzdgerung leistete die Handbremse
aus 40 km/st entsprechend ecinem Bremsweg
von 29,3 Meter.

Der Brennstoffverbrauch wurde bei voller
Belastung des Wagens mit 360 kg liber je-
weils 10 km MeBstrecke fiir Hin- und Riick-
fahre wie folgt festgestellt: Bei gleichbleiben-
den 50 km/st 6,2 Liter fiir 100 km, bei 60
km/st 6,5 Liter, bei 70 km/st 7,0 Liter, bei
80 km/st 7,6 Liter und schliefflich bei 90 km/st
8,6 Liter.

Der Normverbrauch fiir 2/s der Héchstge-
schwindigkeit, das sind 2/s aus 110 km/st =
74 km/st, errechnet sich zu 7,25 plus 10%
rund 8 Liter fiir 100 km. —

Der Tester wurde schon oft gefragt, ob die
kleineren Rider sich auf die Straflenlage, spe-
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ziell in Kurven oder bei Schlaglochreihen,
nicht besonders ungiinstig auswirken. Diese
Frage kann ruhig verneint werden, weil das
grofle Reifenvolumen wohl einen gewissen
Ausgleich bietet. Die Frage nach dem evtl.
hohen Reifenverschleiff kann nur dahingehend
beantwortet werden, dafl dieser wohl erst
endgiiltig nach wesentlich hoheren Kilometer-
leistungen gepriift und festgestellt werden
kénnte. Immerhin war es beruhigend, fest-
zustellen, daff an einigen Fahrzeugen dieser
neuen Type, die laut Tachometer schon iiber
15000 km hinter sich gebracht hatten, eine
sichtbare oder merkliche Reifenabnutzung
noch nicht festzustellen war. —

Tester sind zumeist uralte Kraftfahrer, die
schon Dutzende von Kraftfahrzeugen iiber-
priift haben und wohl auch in fast allén Fil-
len iiber ein eigenes Fahrzeug verfiigen. Ge-
rade weil der Unterzeichnete seit Jahr und
Tag mit seinem Privatwagen, einem Taunus-
Spezial, restlos zufrieden ist, stellte er natur-
gemifl an das neue Modell besonders hohe
Anspriiche, weil die Unterschiede fiir ihn auch
besonders sinnfillig sind.

Da wir schon in unserer Februar-Nummer
die technischen Daten veréffentlichten, glau-
ben wir, heute darauf verzichten zu kénnen.

Paul Schweder

Das fechnische ADAC-Jahrbuch
ist wieder da!

In gedringter und doch leicht faflicher Form
bringt das erstmals nach dem Krieg wieder neu
herausgebrachte Technische ADAC - Jahrbuch
cinen Uberblick iiber den neuesten Stand und
die Entwicklungsrichtungen des Kraftfahrzeug-
baues. Auch die wirtschaftlichen und techni-
schen Zusammenhinge im Krafcfahrwesen sind
besonders herausgestellt. Aus dem vielgestal-
tigen Inhalt seien nur folgende Kapitel er-
wihnt:  Weltkraftverkehrswirtschaft, Fahr-
werksbau, Kleinstwagenproblem, Kraftstoffe
und Ole, Reifen, Gasturbinenbau.

Auf 160 Seiten Umfang ergdnzen 500 Ab-
bildungen und ganzseitige Vierfarbenbilder die
Textfassung in tiberaus anschaulicher Weise.

Der ADAC hat mit diesem im Selbstverlag
erschienenen Werk allen technisch interessierten
Kraftfahrern, und besonders der Jugend ein
vielseitiges kraftfahrtechnisches Buch in die
Hand gegeben. Die ADAC-Gaugeschiftsstel-
len und die ADAC-Hauptverwaltung Miinchen
haben bereits mit der Auslieferung des Techni-
schen ADAC-Jahrbuches zum Preise von DM
4,— broschiert und DM 5,— in Ganzleinen-
einband, ausschlieflich Porto- und Verpadkungs-
spesen, begonnen.
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im direkten Gang und beim Durchschalten
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Das grofle Seitenwagengespann hat immer
noch einen groflen Kreis trever Freunde, die
insbesondere  die leistungsmiflige Uberlegen-
heit gegeniiber dem Kleinwagen zu schitzen
wissen, Auflerdem diirfte ein Seitenblick auf
die Motorisierung der Polizei Anstoff gegeben
haben, gerade das schwere Gespann wieder
sorgfiltig zu pflegen. Schon dieser Abnehmer-
kreis bestimmt die Anforderungen, denen die
schwere Seitenwagenmaschine zu geniigen hat:
Bestes Beschleunigungsvermogen mit grofler
Bergsteigefahigkeir im prakesch ausgenutzten
Bereich bis 100 km und Robustheit fiir schwer-
stes Geldnde.

Diese Uberlegungen diirften bei der KS 601
von Ziindapp Pate gestanden haben, denn diese
Maschine wurde unverkennbar auf die spezi-
fischen Bedingungen des Gespannbetriebes zu-
geschnitten. Der iiberaus steife Doppelrohr-
rahmen rithrt und biegt sich nicht, auch wenn

der breitspurige und schwere Steib — Be-
hérdenseitenwagen — in iiberzogenen Kurven
iiberzuholen versucht. Der groflbemessenen

Teleskopgabel kann auch der grobste Seiten-
wagenzug und -schub nichts anhaben, Weich
federt sic in der Mittellage, ohne aber, selbst
auf schlechtester Strafle durchzuschlagen. Au-

iindap
KS 601

mil Seilenwagen

Ren, zwischen den Gabelholmen ist der lang-
hubige Teleskopstofidimpfer eingebaut, der
jegliches Aufschaukeln der Federschwingungen
unterdriickt. Gleichzeitig ist damit die Abdich-
tung der Gabelholme einfach gelést und die zu-
sitzliche Beanspruchung der Gabel durch ein-
seitige Dimpfungskrifte verhindert.

Hirter abgestimmt, so, wie es der Gespann-
betrieb erfordert, ist die hintere Teleskop-
federung.

Schon nach kurzer Gewhnung fihre sich die
Maschine handlich und unerwartet leicht, bricht
auch auf schlimmsten Schlaglochstrecken nicht
aus und verleitet unweigerlich zum schirferen
Aufdrehen. Der schwere Seitenwagen liegt aus-
gezeichner ruhig, der Beifahrer verspiirt auch
auf holprigen Wegen nichts von der sonst iib-
lichen ,,Fersenmassage®.

Nur die Fufi-Schaltung des sonst so lauf-
ruhigen 4-Gang-Getriebes mit Ketteniibertra-
gung wollte es nicht ganz so gerduschlos tun,
wie man es gerne haben méchte. Manchen store
es eben, wenn die kleinen Ginge ,horbar ein-
rasten” und nicht butterweich hineinschliipfen.
Das liegt an dem neuen Schaltautomar, bei wel-
chem mit dem Fufl-Schalthebel lediglich eine
Feder vorgespannt wird, deren Kraft die
Schaltklaue dann zwangsliufig in Eingriff
bringt. Dadurch ist die Fufl-Schaltung absolut
narrensicher geworden und véllig ,fool proof*
fiir Schaltkiinstler, die eine Trampel- oder
Hau-Schaltung brauchen.

Geradezu auffillig grof sind die Gufi-

Brems-Trommeln der KS 601, jedenfalls so
tiberdimensioniert, dafl sie zuuicflst noch gar
nicht voll ausgenutzt werden kénnen und fiir
jede Weiterentwicklung grofie Reserven ent-
halten. Die Hinterradbremse allein bringt bei
95 kg Gestingekraft eine maximale Verzoge-
rung von 3,4 m/sec.? zustande. Fiir grofiere
Betitigungskrifte reicht die Hinterradbelastung
nicht aus, der Reifen blockierr. Weit wirksamer
ist diec Vorderradbremse, die zudem keine Nei-
gung zur Selbsthemmung zeigt und, was be-
sonders wichtig ist, iiberaus weich anspricht.
Man darf sich darauf verlassen, dafl das Vor-
derrad auf halbwegs griffiger Strafle mic den
Kriften, die wir am Handbremshebel auszu-
iiben vermogen, iiberhaupt nicht zum Blockie-
ren gebracht werden kann. Am besten beweisen
dies die Verzogerungswerte, die gleichzeitig mit
den Bowdenzugkriften gemessen wurden: bei

Schnitt durch die Hinterradfederung und Fiihrung

35 kg Kraft 1,5 m/sec.? mittlere Verzogerung,
bei 40 kg Kraft 1,8 m/sec®* mittlere Verzige-
rung, bei 50 kg Kraft 2,0 m/sec.® mittlere Ver-
zigerung. Bei groflemdglicher Handhebelkraft
konnte ohne Zugdynamometer ecine Verzdge-
rung von 3,5 m/sec.? erreicht werden.

Man darf aber nicht in den Fehler verfal-
len, die Verzigerungswerte fiir Vorder- und
Hinterrad einfach zu addieren.

Aus 60 km konnte bei Gewaltbremsung mit
Vorder- und Hinterrad eine Verzégerung von
4,9 m/sec.® bei voll belastetem Beiwagen er-
reicht werden. Dies entspricht einem Brems-
weg von 28,7 m. Aus 40 km ist es aber schwer,
iber eine mittlere Verzdgerung von 4,4 m/
sec.? hinauszukommen. Zwar ist dieser Wert
fiir Gespanne ungewdhnlich hoch, aber er reiche
nicht ganz an die Pkw-Bremsen heran, in deren
Haufen wir doch tiglich mittrudeln. Diese
Uberlegungen beschiftigen alle Firmen fiir
schwere Gespanne, wobei die Frage vorange-
stelle ist, ob die lingere Ansprechzeir der
mechanischen Bremsbetdtigung und die unzu-
reichenden Handhebelkrifte fiir die Vorder-
radbremse den Einbau von Oldruckbremsen
rechtfertigen oder ob evtl. mit kombinierter
Bremsbetitigung zugleich der Seitenwagen ab-
gebremst werden soll. Ziindapp hat jeden-
falls vorausschauend mit iiberdimensionierten
Bremsen fur jede Entwicklungsrichtung Reser-
ven vorgesehen.

Bestechend guc ist das Beschleunigungsver-
mogen des Gespanns. Auch bei diesen Mefi-
fahrten wurde entsprechend den Verhilenissen
im praktischen Fahrbetrieb der Beiwagen be-
setzt und das grofl bemessene Windschutzschild
aufgestelle. In 25 Sekunden erreicht die Ma-
schine 100-km-Tempo und liegt damit in ithrem
Leistungsverhalten in der Gruppe der 2—3-
Liter-Personenwagen. Darin liege ja die spezi-
fische Sonderheit des schweren Seitenwagenge-
spanns, dafl es in den-Haltungs- und Betriebs-
kosten im Bereich des Kleinstwagens rangiert,
aber leistungsmiflig im wirklich ausnutzbaren

Ziindapp ,KS 601

Schnitt durch Gelenkwelle, Getriebe und Kupplung
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Fahrbereich bis 100 km/st mit jedem DM-
10 000,—-Wagen Schritt halten kann.

Vom Stand aus konnten 500 m in 25,4 Se-
kunden mit 102 km/st Spitze zuriickgelegt wer-
den. Den stehenden Kilomerer schaffre die Ma-
schine in 43,2 Sekunden mic 106 km/st Spitze.
Im einzelnen ergab die Auswertung der mit

elektrisch schreibendem Peiseler - Rad  aufge-
nommenen Beschleunigungskurven

0— 20km im 1. Gang in 1,4 Sek.
0— 30km mm 1.Gang in 2,4 Sek.
0— 40km im 1.Gang in 3,5 Sek.
0— 50km im 1.und 2. Gang in 5,3 Sek.
0— 60km im 1.und 2. Gang in 7 Sek.
0— 70km im 1.und 2. Gang in 8,9 Sek.
0— 80km im 1., 2. u. 3. Gang in 11,9 Sek.
0— 90km im .u. 3. Gang in 14,7 Sek.

;2
0—100 km im 1. 2.,3.u.4. Gang in23 Sck.

Aber auch im direkten Gang zieht die Ma-
schine schon aus erwas 35 km temperamentvoll
an, wie folgende Beschleunigungszeiten aufzei-
gen: 40—50 km 5 Sek., 40—60 km 10 Sek.,
40—70 km 14,5 Sek., 40—80 km 19,7 Seck.,
40—90 km 26 Sck., 40—100 km 34 Sek. Die
Hochstgeschwindigkeit betrug als Mittelwert
von Hin- und Riickfahrt iber 5 km 106 km/st.

Dem Leistungsdiagramm zufolge betrdgr die
Bergsteigefihigkeit: im 4, Gang bis 9%, im
3. Gang bis 14 %, im 2. Gang bis 23 %, im
1. Gang rund 50 %.

Die Zugkratt im Hinterrad errechner sich
aus den Drehmomentkurven zu 220 kg im
1. Gang, 120 kg im 2, Gang, 90 kg im 3. Gang,
70 kg im 4. Gang.

Mit dieser Zugkraft stellt es, soweit die
Strafle mitmacht, kein Problem dar, an jeder
Steilstrecke mir voller Belastung anzufahren
oder  selbst an Steigungen mit kurzem Spurt
zligig zu tiberholen.

Von einer derart leistungsfihigen und fiir
hirteste Beanspruchung entsprechend stabil ge-
bauten Maschine, wie sie die KS 601 darstellt,
wird verniinftigerweise cin  entsprechender
Kraftstoffverbrauch erwarter. 6,5 Liter auf
100 km verbraucht die Maschine bei hilftig
Uberland- und Stadefahrten. Aber dieser Wert
sagt wenig, weil es ja zu sehr auf die Fahrweise
und die Verhiltnisse bei Stadtfahrten an-
kommt. Meffahrten auf der Autobahn er-
gaben bei gleichbleibend 50 km/st 3,9, Liter pro
100 km, 60 km/st 4,5 Liter pro 100 km, 70
km/st 5,0 Liter pro 100 km, 80 km/st 5,6 Liter
prol00 km.

Der Normverbrauch fiir rund 70 km/st er-
rechner sich daraus zu 5,5 Liter. Im praktischen
Fahrbetrieb wird man demzufolge je nach
Fahrweise und Betriebsverhiltnissen mit einem
Verbrauch von 6—7 Liter pro 100 km im Ge-
spannbetrieb rechnen miissen.

Nachdem Ziindapp die KS 601 als aus-
gesprochene  Beiwagenmaschine vorstellr, hat
der Tester darauf verzichter, Untersuchungen
im Solobetrieb anzustellen.

Auf Grund der sportlichen Erfolge der
Ziindapp-Werke mit der KS 601 in
schwersten Wettbewerben ist man zunichst ge-
neigt, diese Maschine nach sportlichen Gesichts-
punkten zu werten, wobei landliufig die
Hochstgeschwindigkeit als maRgebender Fak-

tor angeschen wird. Ich seche dagegen den be-
sonderen Wert dieser Maschine in der sorgfil-
tigst durchgefithrten Anpassung aller Aggre-
gate an die Erfordernisse des schweren Bei-
wagenbetriebes.

~Leistungsfihig, gebrauchstiichtig und zuver-
lissig® sind die richtigere Betonung dieser Ma-
schine. Wa.

Technische Angaben iiber Ziindapp KS 601

Motor: Anordnung 2-Zylinder-Boxer, Arbeitsweise
4-Takt, Bohrung 75 mm, Hub 67,6 mm, Hubraum
597 cem, Verdichtung 1:6,4 oder 1:6,7, Leistung 28 PS
bei 4700 U/min., Grédtes Drehmoment 4,38 m/kg bei
3950 U/min., Ventile hingend mit Stéfelstangen be-
watige.,
Zahnrad-

Motorschmierung: Umlaufschmierung —

11U|“])c.
Elektrische Anlage: Batterie-Lichtziindmaschine (span-
nungsregelnd).
Vergaser: Bing: 1/25/1 links ‘und 1/25/2 rechts.
Getriebe: 4-Gang-Kettengetricbe
Schaltung: Fufl.

Getriebeiibersetzung: 1. Gang 3 :1, 2.
3. Gang 1,14 : 1, 4, Gang 0,88 : 1.
Gesamtiibersetzung mit Seitenwagen: 1. Gang 1 : 18,4,
2. Gang 1 : 11,05, 3. Gang 1 : 6,94, 4. Gang 1 : 5,4,
Hinterradantrieb: Gelenkwelle,

Gang 1,8 :'1,

Ubersetzung im Hinterradantrieb: 6,14 : 1.

Kupplung: 2-Scheiben-Trodeenkupplung.

Fahrgestell: Rahmen geschlossener Rohrrahmen ver-
schweillt, Vordergabel Teleskop-Federgabel mit 4 Schrau-
benfedern, Stofldimpfer Teleskopstofidimpfer, auflen
angebaut, Hinterrad Teleskopfederung, Bremsen: Fufi-
bremse Gestingebremse auf Hinterrad wirkend, Hand-
bremse Scilbremse auf Vorderrad wirkend, Reifen verne
3.50—19, hinten 4.00—19, Gesamtlinge 2140 mm, Ge-
samthéhe 1010 mm, Radstand 1415 mm, Sarttelhéhe
740 mm, Tankinhalt 14 Liter,

MWERMANN EOTTINGER
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Hydramatik, Ultramatic, Dynaflow und
Powergilde, das sind Begriffe, die heute den
meisten Kraftfahrern geliufig sind, auch wenn
sie Aufbau und Funktion dieser automatischen
Kraftfahrzeuggetriche nicht genauer kennen.
Wieviele kennen aber den genialen Erfinder,
dem wir diese fortschrittlichen Konstruktionen
zu danken haben? Die oben bezeichneten Ge-
triche kommen zwar aus Amerika, dennoch
bauen sie auf den gleichen Grundlagen auf, wic
das zur Zeit cinzige deutsche Strémungsgetricbe
des Hansa 1500. Diese Grundlagen schuf der
deutsche Ingenieur, Forscher und Hochschul-
lehrer Hermann Féttinger. Es ist wohl den da-
maligen Zeitumstinden zuzuschreiben, dafl die-
ser bedeutende Mann, der nur 4 Tage vor Be-
endigung der Kampfhandlungen in Berlin, am
28. Februar 1945, einem Granatsplitter zum
Opfer fiel, so still zur letzten Ruhe gebettet
wurde, dafl nur die engsten Freunde von sei-
nem Tode Kenntnis erhielten.

Fortinger hiitte in diesem Jahre seinen fiinf-
undsicbzigsten Geburtstag feiern kinnen. Aus
diesem Anlaf fand in der Technischen Univer-
sitit  Berlin-Charlottenburg, in der er iiber
zwei Jahrzehnte den Lehrstuhl fiir Stromungs-
forschung innehatte, eine Hermann Fottinger-
Gedenktagung statt. Der Verlauf dieser Ta-
gung, die viele chemalige Schiiler, Freunde und
Kollegen Ittingers vercinte, zeigte so recht
die Bedeutuny dieses Mannes und die Grifie
des Verlustes, den die Technik durch seinen
Tod erlitter. hat.

Obwohl er Elektrotechnik studiert hatte, be-
gann der junge Fottinger seine praktische Ti-
tigkeit beim ,Srettiner Vulkan®, der damals
fiihrend im Bau von Schiffsmaschinen war, Als
um die Jahrhundertwende auch im Schiffsbau
die Dampfrurbine die Kolbenmaschinen zu ver-
dringen begann, mufite nach einem Mittel ge-
sucht werden, die hohe Turbinendrehzahl in
geeigneter Weise auf die niedrigere Drehzahl
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der Schraubenwelle herabzusetzen. Als Elektro-
ingenicur versuchte Idttinger zunichst, das
Problem auf elektrischem Wege durch Verbin-
dung eines Generarors mit cinem Elektromotor
zu lGsen. Bei den geforderten geringen Dreh-
zahlen wurden aber Elektromotore ausreichen-
der Leistung unverhilinismifig grofl. Da kam
ihm cines Tages, angesichts ciner Kreiselpumpe
der Gedanke, es cinmal auf hydraulischem Wege
durch Zusammenbau einer Kreiselpumpe mit
einer Turbine zu versuchen. Entgegen der An-
sicht vieler Fachleute, die auf den zu erwarten-
den geringen Wirkungsgrad hinwiesen, vertrat
Iorringer die Meinung, dafl, bei engem Zu-
sammenbau in einem gemeinsamen Gehiuse,
die Verluste geringer sein miiffiten und sagte
cinen Wirkungsgrad von ctwa 82% voraus,
der dann tatsiichlich bereits bei der Erstaus-
fithrung nicht nur erreicht, sondern sogar iiber-
troffen wurde. Es ist ein besonderes Gliick fiir
die Technik, daf hier ecinmal die mafigeb-
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lichen Manner, entgegen mancher Warnung,
sich entschlossen, dem erst 26jihrigen Konstruk-
teur volles Vertrauen entgegen zu bringen. Sie
bauten sogar ein besonderes Versuchsschiff, den
Tender ,,Hermann Fottinger-Transformator®,
der die in ihn gesetzten Erwartungen voll er-
fiillte. Das Hauptpatent iiber Strémungsge-
triebe, das Fottinger am 24. Juni 1905 erteilt
wurde, gilt als Grundlage fiir alle heutigen
Konstruktionen von hydraulischen Kupplun-
gen und - Getricben, sei es im Schiffsbau, sei
es in Bahntriebwagen, in Baggern oder anderen
Maschinen und in der Kraftfahre.

Seit dem 14. August 1909 war Fottinger be-
reits als Professor an der technischen Hoch-
schule in Danzig titig. 1924 holte ihn die tech-
nische Hochschule in Berlin-Charlottenburg auf
den Lehrstuhl im Institur fiir technische Stro-
mungsforschung, den er bis zu seinem Tode
innehatte., Hier leistete er die wesentliche Ent-
wicklungsarbeit auf dem Gebiet der Fahrzeug-
getriebe. In den dreiffiger Jahren entstanden in
enger Zusammenarbeit mit der AEG hydrau-
lische Bahngetriebe und 1932 erfolgte der Bau
cines dreirddrigen Turbowandlers fiir einen
Gelindekrafrwagen. Da die Kraftfahrzeugin-

dustrie sich leider uninteressiert zeigre, riistete
Fottinger auf eigene Kosten 2 Personenkraft-
wagen mit Fliissigkeitsgetrieben aus, mit denen
er umfangreiche Versuchsfahreen durchfiihree.
Ein Wagen mit Turbogetriebe erreichte dabei
eine Fahrleistung von 130000 km (!), ohne daf}
das Getriebe jemals gedffner worden wiire. Bei
spiteren Vergleichsfahrten zwischen zwei Biis-
sing-NAG-Gelindezugmaschinen mit  Lenk-
achse und Gleiskettenantrieb, von denen die
eine mit Turbowandler, die andere mit mecha-
nischem Gertriebe ausgeriister war, ergab sich
fir beide Fahrzeuge genau gleicher Brennstoff-
verbrauch. Es diirfte demnach nicht zutreffen,
was heute noch vielfach behaupter wird, daff
das  Stromungsgetriebe unbedingt hoheren
Brennstoffverbrauch zur Folge haben miifite.
Die Ideen Féttingers wurden dann auch von
anderen Firmen aufgegriffen. In Berlin lief vor
dem Kriege ein Dreiachs-Doppeldecker von
Biissing, mit einem von Krupp gebauten Stré-
mungsgetriebe, das im schwersten Linienbetrich
200 000 km ohne jede Beanstandung durchhielt.
Auch Voith-Heidenheim befafite sich mit dem
Bau derarciger Getriebe, Ljungstrém entwik-
kelte ein Getriebe mit 6 Ridern, das bereits vor

dem Kriege in mehreren tausend englischen
Omnibussen lief, und Trilok-Frankenthal ver-
einigte Kupplung und Wandler zu einem ein-
zigen Kreislauf mit 3 Ridern und selbsttiitiger
Umschaltung.

Leider ist es nicht nur Féttinger selbst, dessen
Rat wir heute entbehren, auch sein Institut
mit dem Windkanal und die Bibliothek, sowie
die meisten seiner Aufzeichnungen sanken in
Schutt und Asche. Der rastlos Schaffende hat
niemals Zeit gefunden, ein umfassendes Buch
tiber sein Arbeitsgebiet herauszugeben. So sind
wir heute in erster Linie auf das angewiesen,
was er seinen zahlreichen Schiilern an Wissen
mitgeben konnte und was diese in eigener For-
schung hinzuzufiigen vermégen. Dafl Fottinger
und sein Werk in Fachkreisen unvergessen
sind, davon legte die Gedichristagung bered-
tes Zeugnis ab. Damit sein Name auch in wei-
teren Kreisen die verdiente Wiirdigung erfah-
ren moge, beschloff der Verein Deutscher In-
genieure, dessen Ehrenmirglied Fottinger war,
in Zukunft die Bezeichnung ,Fottinger-Ge-
triebe” als Sammelbezeichnung fiir alle Arten
von Stromungsgetrieben allgemein einzufiihren.

Carolus

410 Renault 4 CV, iiber den wir demnichst
einen Testbericht verdffentlichen werden, ver-
lassen tiglich die Fabrikationsstitten. Ein Be-
weis, welcher Beliebtheit sich dieser franzosi-
sche Kleinwagen erfreut, der auch beim deut-
schen Kiuferpublikum bereitwillig Aufnahme
gefunden hat.

Vor beinahe einem Jahr konnten wir dar-
iiber berichten, daff Renault nun zu dem lklei-
nen Bruder einen groflen schaffen will, der
auf den letzten internationalen Automobil-
Salons gezeigt wurde und eine iiberaus giinstige
Aufnahme fand: nimlich der Renault Frégate.

So schr die Notwendigkeit besteht, einen
kleinen, leistungsfihigen, aber vor allen Din-
gen wirtschaftlichen Wagen zu bauen, so schr
ist es notwendig, auch Fahrzeuge zu schaffen,
die hohen Anspriichen geniigen.

Nun hatte die deutsche Fachpresse kiirzlich
Gelegenheit, bei der Renault-Automobil-Ge-
sellschaft fiir Deutschland GmbH in Baden-
Baden den neuen Typ kennenzulernen und sich
bei einer kurzen Probefahrt von seinen Quali-
titen zu iiberzeugen. Schon rein duflerlich be-
sticht der neue Typ durch seine geradezu form-
vollendete Linie, die man weder als amerika-

nisch noch als italienisch, sondern vielmehr in
Wirklichkeit wohl als franzésisch bezeichnen
darf. Sie ist das Ergebnis von Karosseriebauern
mit groflem Stilgefiihl, aber auch exakter wis-
senschaftlicher Versuche im Windkanal. Der
Luftwiderstand erreichte einen Cx-Wert von
nur 0,25 und so hért man bei schneller Fahrt
prakeisch kein Windgeridusch. Die selbsttra-
gende Karosserie mit einer Rahmenverstiir-
kung ist ungewchnlich geriumig und ent-
spricht in ihren Ausmaflen beinahe grofien
amerikanischen Wagen. Auf den beiden durch-
laufenden Sitzbinken haben tatsichlich sechs
erwachsene Personen bequem Platz, was zwar
oft auch bei anderen Wagen behauptet wird,
aber nicht immer den Tatsachen entspricht.
Alle vier Rider sind unabhingig an Spiral-
federn mit innengefiihrten Teleskop-Stof3-
dimpfern aufgehingt, und man kann genau
wie bei den hydraulischen Bremsen nur von

elner ganz
sprechen.

Zum Teil im amerikanischen und englischen
Mortorenbau zu beobachtenden Tendenzen fol-
gend, kommt ein 4-Zylinder-Motor von 2 Liter
Inhalt mit hingenden Ventilen zum Einbau,
der auflerordentlich robust wirkt und mit
scinen 58 PS dem Wagen eine Spitzengeschwin-.
digkeit von ca. 130 km/st verleiht.

Erfreulich, dafl dieser schone, schnelle Wa-
gen, der zwar nichts Umwilzendes bringt,
aber doch hochmodern ist, nun auch in
Deutschland geliefert werden kann. Bedauer-
lich nur, dafl sich sein Preis, fiinffach bereift,
dui'lch den hohen Einfuhrzoll auf DM 10 650.—
stellt.

Nachfolgend noch die wichtigsten techni-
schen Daten:

ausgezeichneten Wirkungsweise

Motor: Art: Ottomotor, kopfgesteuert mir Stofi-
stangen und Kipphebeln; Bohrung: 85 mm; Hub: 88 mm;
Anzahl der Zylinder: 4; Hubraum: 1996 cem; PS: 58;
Max. Drehmoment: 13,4 m/kg bei 2500 U/min.; Drehmo-
ment bei 800 U/min.: 11,6 m/kg; Verdichtungsverhiltnis:
1:6,6; Ziindfolge: 1,3,4,2,

Kupplung: Type: Ferodo PKSC 13; Art: Ein-
scheiben-Trockenkupplung; AuBerer Durchmesser der
Kupplungsscheibe: 215 mm; Art: Viergang ohne dirckten
Gang, 2, 3. 4. synchronisiert, 1. gerduscharm; Unter-
setzung: 1. Gang 3.18; 2, Gang 1.72; 3. Gang 1.13;
4. Gang 0.815; R. Gang 3.18.

Lenkung: System Gemmer, Schneckenradantrieb,

Bremsen: Typ: Bendix-Vollbremse, Hauptzylin-
der Lodkheed; Breite der Bremsbacken vorn: 65 mm;
Breite der Bremsbacken hinten: 50 mm; ¢ der Brems-
trommeln innen: 280 mm.

Federung: vorn: Unabhingige Aufhingung, Drei-
ecks-Querlenker, Schraubenfedern, Teleskopstofdimpfer;
hinten: Unabhingige Aufhingung, Lingslenker, Schrau-
benfedern, Teleskopstofldimpfer.,

Kraftstoffbehidlrer: 60 ltr.
Mafle: Radstand: 2800 mm; Radspur Vorderachse
Radmitte: 1420 mm; Radspur Hinterachse auf dem

Boden: 1400 mm; Gesamtlinge: 4700 mm; Gesamtbreite:
1720 mm; Bodenfreiheit: 170 mm; Gesamthohe leer:

1590 mm; Wendekreis @: 11 m.
Eigengewicht fahrbereit: 1244 kg.

Gewichrt:




Schon bald nach dem ersten Weltkrieg setz-
ten sich sportfreudige Midnner im Gau Nord-
rhein des ADAC dafiir ein, in den Eifelbergen
ein internationales Rundstreckenrennen zur
Durchfithrung zu bringen. In der Gegend des
kleinen Eifelstidtchens Nideggen fand man die
passende Strecke und wihrend hier noch die
Motoren donnerten, saff im siidlicher gelege-
nen Adenau Landrat Creutz mit sorgenvoller
Miene an seinem Schreibtisch und iiberlegte
sich, wie er der Arbeitslosigkeit in dem von
ihm betreuten Gebiet am besten Herr werden
kénne. Der Landkreis Adenau war damals
ciner der irmsten in ganz Deutschland, auf
alle Fille einer von denen mit dem geringsten
Steueraufkommen.

Es wiirde zu weirt fithren, hier zu schildern,
welche Kimpfe er durchzufechten hatte, um
aus den Mitteln der produktiven Erwerbs-
losenfiirsorge diejenigen freizubekommen, die
er zum Aufbau seiner Gebirgsrundstrecke be-
notigte. Man wollte in Berlin absolut nicht
daran glauben, dafl dieses Bauvorhaben einer
Automobil- und Motorrad-Rennstrecke, so
wie es z. B. die Avus war, in der weltabge-
schiedenen Eifel irgendeinen praktischen,
sprich finanziellen Erfolg haben wiirde.

Aber Landrat Creutz war zih! Die so
sportfreudigen rheinischen ADAC-Minner

Aufgalopp

Dicburgs bisheriger Dreieckskurs mit seinen
drei Geraden und drei Ecken hat jetzt die Ge-
stalt eines Trapezes bekommen. Auf dieser von
ehedem 3,3 auf nunmehr genau 5 km Runden-
linge erweiterten Piste ging am 6. April die
deutsche Rennsport-Premiere der Saison 1952
in Szene.

Das Publikum zeigte sich fir die Wagen-
konkurrenzen — es wurden zwei Vorliufe und
ein Entscheidungslauf ausgefahren — recht
wenig interessiert, weil der norige ,Krach®
fehlte. Trotzdem wurden beachtliche Zeiten
erziele: der im Schlufilauf siegreiche Frank-
furter Weinig fuhr einen Schnitt von 94,2, der
Mainzer Nathan, der mit 96,7 km/st die schnell-
ste Runde drehte, kam auf 93,7 km/st, und auch
der Frankfurter Benzinger als Drittplacierter
erreichte noch 93,4 km/st Schnitt (simtliche auf
Porsche).

Um so mehr Anklang fanden die Motorrad-
Rennen, die unerhort kampfreich verliefen.
Zwar erwies sich die Schnellsche 250er Ein-
zylinder-Horex, die Gablenz in der Viertelliter-
Konkurrenz an den Start brachte, gegeniiber
der erncut wesentlich schneller gemachten —
und doch schon drei Jahre alten Guzzi-Gam-
balunghino des langen Hein Thorn-Prikker als
noch zu langsam, so dafl der Godesberger, der
wieder einmal schlecht abkam, von der vierten
bis zur letzten Runde unangefochten fithrre,
um schlieRlich mit 102,4 Gesamtdurchschnite
und 106,1 fiir die schiellste Runde unangefoch-
ten zu siegen, Aber die sozusagen in letzter
Minute erst fertiggewordene Horex zeigte sich
bereits absolut standfest und verwies so die auf
ihren NSU-Privatmaschinen tapfer mithalten-
den Kliger-Freiburg, Holthaus-Diisseldorf und
Stein-Schotten auf den 3. bis 5. Platz.

In der 350er Klasse hitte Schnell auf seiner
Neukonstruktion sicher zumindest ebenso gut
wie sein Landsmann Gablenz abgeschnitten,
wire er nicht durch den ploezlich wieder ein-

Fahre Nirbupgring

unterstiiczten ihn aufs beste und im Jahr
1927 war es denn soweit, dafi das weifle Band
vor der riesigen langgestreckten Start- und
Zieltribiine durchschnitten werden konnte
und eine endlose Fahrzeugkolonne erstmals
tiber die Rennstrecke rollte, die heute als die
schonste und schwierigste in ganz Europa gilt.

Mit diesen nun 25 Jahren Niirburgring ver-
bindet sich der grofte Teil deutscher Motor-
sportgeschichte. Dariiber hinaus sind die Ren-
nen und Dauerpriifungsfahrten auf dem Niir-
burgring aber ein getreues Spiegelbild der
technischen Fortentwicklung im deutschen und
europiischen Automobil- und Motorradbau.
Wo einst Caracciola mit dem Mercedes-Benz
SSK mit 96 km/st Durchschnitt viel umjubelter
Sieger im Grofen Preis von Deutsciland
wurde, erzielten wenige Jahre spiter schon
viel leichtere Sportwagen die gleiche Geschwin-
digkeit und die erzielten Renndurchschnitte
lagen dann schon zwischen 130 und 140 km/st.

Nun riistet der Niirburgring zu seinem 25-
jahrigen Jubilium und wieder steht, wie da-
mals, der ADAC dabei Pate beim Internatio-
nalen ADAC-Eifelrennen am 25. Mai.

Dafl dieses ADAC-Eifelrennen besonders
glanzvoll werden wird, versteht sich am
Rande. Wieder kommen simtliche Kategorien
von Rennwagen, Sportwagen, Motorridern

mit und ohne Seitenwagen an den Start, und
alle Liufe zihlen zur Deutschen Meisterschaft.
Der Bedeutung des Rennens entsprechend hat
der ADAC nicht nur insgesamt DM 50 000.—
als Geldpreise ausgesetzt, sondern auch fiir die
Tagesbestzeiten wertvolle Jubiliumspokale ge-
stiftet,

Dariiber hinaus kommt auch eine grofie
Stern- und Zielfahrt zum XV. Eifelrennen
zur Durchfithrung, an der all die Alten und
Jungen teilnehmen werden, die zu den Stamm-
besuchern des Niirburgringes gehoren.

Man geht wohl in der Annahme niche fehl,
dafl alle bisherigen Rekorde an Zuschauer-
zahlen im Jubiliumsjahr am Niirburgring
unterboten werden. Alle, die damals, wie der
Schreiber dieser Zeilen, vor 25 Jahren dabei
waren, wollen sich diesmal ein Stelldichein
geben und frohliches Wiedersehen feiern. Das
gilt sowohl fiir die Funktioniire wie die-alten
Aktiven und schliefllich auch manchen Vertre-
ter der Presse, die alle miteinander nie ein
Rennen am Niirburgring auslieffen.

Da auch im Ausland fiir dieses internatio-
nale Jubiliumsrennen gréfites Interesse be-
steht, darf wohl mit Fug und Recht damit ge-
rechnet werden, daff das XV. ADAC-Eifel-
rennen Hohe- und Glanzpunkt des deutschen
Motorsportes im Jahre 1952 werden wird.  S.

in Dieburg

setzenden Regen gehandicapt worden. Bis zur
5. Runde hielt Schnell sich vor Baltisberger auf
der im Werk neu iiberholten AJS in dem 17
Mann starken Feld in Fithrung, mufite dann
aber auf der regennaR werdenden Strafle erst
ihn, dann den Mannheimer Rudi Meier — der
seine vorjihrige Meisterschafts-Parilla fuhr —
und zum Schlufl noch vier weitere Konkurren-
ten an sich vorbeilassen, so dafl er — hinter
Heifi-Augsburg (Velocette) und den AJS-Fah-
rern Knopf - Hodsenheim, Knees-Braunschweig
und Hoetzer-Burscheid schlieflich nur Sieben-
ter wurde. Baltisberger-Reutlingen aber schaffre
als Klassensieger durch einen bravourdsen End-
spurt einen mit 103,3 km/st gezeiteten Sieg vor
Rudi Meier-Mannheim,” wihrend Knees, der
zuniichst schlecht in Fahrt kam, mit 113,7 der
Rundenschnellste war.

Der zweite Start des Ex-Konigsbergers im
18 Mann starken Feld der Halbliterklasse, in
dem auch die neue Zweizylinder-Doppelnacken-
Werk-Horex' mit Hugo Schmitz und Friedel
Schon ihre Feuertaufe erlebte, gestaltete sich
wesentlich erfolgreicher, denn Knees gewann
dieses — wohl schénste — Rennen des Tages
auf seiner neuen Federbett-Norton als Tages-
schnellster mit einem Schnitt von 112,1. Aller-
dings wire ihm der Sieg nicht kampflos zu-
gefallen, wenn die Horex-Minner nicht mafi-
loses Pech gehabt hitten. Hugo Schmitz geriet
nimlich — anscheinend wegen Ziindungsstérun-
gen, denn sein Mortor hatte von der 12. Runde
ab auf den Geraden auf einem Topf immer
wieder Aussetzer — immer mehr ins Hinter-
treffen und muflte sich schlieflich mit dem
zweiten Platz begniigen. Sein Stallkamerad
Friedel Schon jedoch, der fiir den urspriinglich
gemelder gewesenen Kurt Mansfeld eingesprun-
gen war, kam schlecht vom Srart, mufite oben-
drein in der 1. Runde Kerzen wechseln und
erschien das erstemal weit hinter dem gesamten
Feld. Dann aber zeigte er, dafl er ein Drauf-

ginger und wirklicher Meisterfahrer par ex-
cellence ist und dafl die neue Zweizylinder-
Horex enorm viel ,drin hat® und auch beziig-
lich Straflenlage der Federbett-Norton kaum
hintansteht — und das will bestimmet etwas
heiflen. Der Frankfurter schob sich Runde um
Runde weiter nach vorn, schnappte kurz vor
dem Ziel nochmals zwei vor ihm' liegende
Konkurrenten und schaffte so — auf der ver-
hiltnismifig kurzen Distanz von 15 Runden
= 75 km — noch einen fiinften Platz.

Hermann Bghms erster Norton-Start im Ren-
nen der 500er-Gespanne wurde auch sein erster
Sieg auf dem englischen Fabrikat, da die knapp
in Fiihrung gelegenen Schweinfurter Mohr/Miil-
ler in der 7. Runde mit Motorschaden auf-
geben mufiten und auch Noll/Cron, die Kirch-
hainer BMW-Privatfahrer — trotz einer mit
104,7 km/st gefahrenen schnellsten Runde —
gegen das Niirnberger Team Béhm/Fuchs nicht
aufkommen konnten. Immerhin war die Ent-
scheidung knapp, denn zwischen Béhm, der auf
ecinen Schnitt von 101,3 km/st kam und Noll
(100,9) lagen im Ziel nur 7 Sekunden.

Wesentlich schneller ging es im Rennen der
750er-Gespanne zu, das der auch hier gestartete
Mohr auf BMW mit 112,0 fiir die schnellste
Runde und 108,3 km/st Gesamtdurchschnitt
praktisch unangefochten gewann, wihrend die
an zweiter und dritter Stelle placierten BMW-
Privatfahrer  Ebersberger/Strauff - Niirnberg
(105,7) und Staschel/Schick-Dorum (105.2), die
sich von der 6. Runde ab einen erregenden
Zweikampf lieferten, im Ziel nur 5'/2 Sekun-
den auseinanderlagen.

Die — trotz flotter Abwicklung — iiber
6stiindige Veranstaltung war vormittags mit
dem Rennen der 125er-Maschinen eingeleiter
worden, das nach Ausscheiden des zunichst klar
fiihrenden Augsburgers Flaas (Puch) der Ingel-
heimer Reichert — mit seinen 18 Jahren der
jiingste deutsche Lizenzfahrer — bei 87,8 km/
Schnitt auf regennasser Straflle vor dem Neu-
Bamberger Lurttenberger (Eigenbau) gewann
(87,5), der in dieser Konkurrenz mit 89,6 km/st
die schnellste Runde fuhr.
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AUFTAKT

Man merkte es schon auf dem Wege nach
Bad Reichenhall, daf in der siidéstlichsten
Ecke Deutschlands irgendetwas Besonderes im
Gange war. Auf allen Zufahresstrafien sah
man blitzblanke, zum Teil funkelnagelncue
Mortorroller, Motorrider und Beiwagenmaschi-
nen, deren Fahrer sturzhelmbewaffner entwe-
der im schmucken braunen oder schwarzen
Lederdreff oder im Owerall genau so dem in
der Vorsaison stillen Kurort zustrebten, wiec
die chrom- und lackglinzenden Wagen aller
Klassen, von denen man genau so gut hiitte
annchmen konnen, dafl sie zu irgendeiner
Automobilausstellung fuhren.

Je niher man nach Bad Reichenhall kam und
vor allem in der alten Salinenstade selbst be-

Altmeister Sepp Miiller ist als Funktiondir ebenso be-

geistert dabei wie friither auf seiner Maschine. Hier priift

er bei der Abnahme auf der Waage, ob der ,Fragebogen*
in Ordnung ist. 3

herrschren sie das Bild, sie, die alle eines ge-
meinsam hatten, nimlich das hellgelbe, leuch-
tende, ovale Nummernschild mit derAufschrift
»ADAC-Deutschlandfahrt 1952, Spruchbiin-
der und Flaggen des ADAC griiffiten die
Deutschlandfahrer. Die Stade hatte schénsten
Festschmuck angelegr, um ihre Giiste wiirdig
zu empfangen, denen sie am Vorabend der
Fahre durch einen gut gelungenen Festabend
noch ein besonderes Willkommen bort.

Die bunten Flaggen und Binder der Reifen-,
Brennstoff- und iibrigen Zubehérindustrie, die
dankenswerterweise mit ihrem gesamten Stab
aufmarschiert war, um auch hier den Fahrern
mit Rat und Tat behilflich zu sein, wiesen den
Weg zum Abnahme- und Parkplatz im Hof
der alten Saline, die in ihrer langen Geschichte
solchen Betrieb sicher noch niche erlebre.

Geradezu  mustergiiltig  funktionierte der
seit Jahrzehnten eingespielte, sportliche Orga-
nisationsapparat des ADAC, der bei insgesamt
305 Startern naturgemif auf vollen Touren
laufen mufite. Der mit der 6rtlichen Organi-
sation berraute Gau Siidbayern mit Gausport-
leiter Michel an der Spitze, hatte aber auch
denkbar gute Vorarbeit geleister und dafiir
gesorgt, dafl alles wie am Schniirchen klappre.

Gewissermafien auf zwei ,laufenden Ban-
dern® rollten die 86 Wagen, 21 Seitenwagen-
maschinen, 20 Roller, 3 Nurzfahrzeuge und
schliefllich 175 Solomaschinen an der Abnahme-
kommission vorbei.Hierwurde dieSerienmifig-
keit genau iberpriift, dort mit Geheimfarbe
alle lebenswichtigen Teile plombiert, an einer
anderen Stelle gewogen, Bremspriifungen vor-
genommen usw., bis endlich in geradezu muster-
giiltiger Ordnung Fahrzeug neben Fahrzeug im
geschlossenen Parkplatz stand. Er glich buch-
stiblich einer rollenden Automobil- und Mo-
torradausstellung, denn praktisch war, neben
cinigen auslindischen - Marken, die gesamrte
deutsche  Automobil- und Motorradindustrie
mit threm Produktionsprogramm am Start.

Zwar gab es schon einige Winterfahrten
und ortliche Zuverlissigkeitsfahrten, aber die
ADAC-Deutschlandfahrt, die zwolfre in ihrer

Die Mannschaft der Verkehrspolizei Diisseldorf Britzke, Arnold und Scharnowski, macht sich
schr feierlich auf den roten Tornax-Maschinen,
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bald 30jihrigen Geschichte, war auch diesmal
das erste grofle Treffen der Langstrecken- und
Zuverldssigkeitsfahrer, die im bunten Gemisch,
angefangen vom Weltrekordmann iiber Deut-
sche Meister bis zum blutigen Anfinger voll-
zihlig vertreten waren. Soweit sie aus diesen
oder jenen Griinden an der Fahrt selbst niche
aktiv teilnehmen konnten, waren, wie z. B.
die gesamte BMW-Mannschaft mit Meier, Zel-
ler, Kraus und Klankermeier, von denen der
im vergangenen Jahr erfolgreichste Motorrad-
fahrer , Wigger!® Kraus am 7. Mai in die Ehe
startet, zur Begriifung ihrer Sportkameraden
erschienen oder machten, wie der Deursche
Beiwagenmeister Sepp Miiller aus Miinchen,
tatkriftig als Funktionir Dienst. Uberall gab
es cin fréhliches Wiedersehen und eifrig be-
sprach man nicht nur die Chancen der verschie-
denen Teilnehmer oder diskutierte iiber die
Streckenfithrung und die Moglichkeiten, wo
sich geheime Kontrollen befinden kénnten,
sondern betrachtete und begutachtete mit viel
Interesse das Maschinenmaterial.

Eine neue Note bekam die Deutschland-
fahre durch die so erfreuliche, erstmalige Be-
teiligung  der Bundesgrenzschutzpolizei und
der Verkehrspolizei aus Diisseldorf, Miinster
u. a. Genau so neu war die Teilnahme von ge-
lindegingigen Fahrzeugen, von denen man
zuerst nicht wuflte, in welche Kategorie man
sie einreihen sollte, worauf man sie schlieRlich
mit 7 Zentner Ballast bepackte und in die
Nutzfahrzeugkategorie  einrangierte.  Dabei
handelt es sich um zwei der necuen 1,9 Liter
Fiat Campagnola, von denen einer von Frau
Liliane Réhrs - Hannover gesteuert wird. Die
Damen sind diesmal sogar verhiltnismifig
zahlreich vertreten, denn neben ihr sah man
auch noch ihre so erfolgreiche Landsminnin,
Frau Christl Meinecke auf Borgward, Frau
Dirttrich-Braunschweig auf dem gleichen Fa-
brikat, Frau Krauthahn-Berlin auf Goliath,
Frau Soller-Stuttgart auf Lloyd und Friulein
Stahl-Niirnberg auf einer Victoria-Solo-Ma-
schine am Start, withrend eine ganze Anzahl
weiterer Damen sich als Beifahref betitigen.

Auch der Grenzschutz muff bei der Abnahme ,Farbe
bekennen®. Die Griinrdcke werden wie alle anderen
Fahrtteilnehmer auf Herz und Nieren gepriift.



Otto Sensburg, unverwiistlich wie immer, am Ziel der
Tagesetappe.

Degegen fchlte Llse Thouret bei der Abnahme.
Weltrekordmann Bohm und der vielfache
Deutsche Meister Heiner Fleischmann sind fiir
die Deutschlandfahrt einmal zur anderen TFa-
kultit hiniibergewechsele und haben sich jeder
einen kleinen Gutbrod mit Einspritzpumpe
.angelacht”, In der 250er-Beiwagenklasse fie-
len auch die beiden dreirddrigen Fuldamobile
auf, die nach den internationalen Bestimmun-
gen in diese Klasse und nicht etwa bei den
Wagen eingereiht wurden.

Immer mechr setzt sich erfreulicherweise bei
den Firmen der Standpunkt durch, dafi als
Mannschaftsbetreuer am  besten alte, aktive
Fahrer cingesetzt werden, von denen man die
alte 6-Tage-Kanone Sepp Mauermeyer, Wolf-
cang Winkler, RieR, Meier u. a. in dieser
Funktion beobachtete.

Da dic Strecken wegen verschiedener Um-
legungen noch einmal gekiirzt werden mufi-
ten, betragen sie nun fiir die Motorradfahrer
1937 km und fiir die Wagen insgesamt
2183 km, wobei durchschnittlich Streckenlidn-
aen von 470 resp. 540 km pro Tag zu bewil-
tigen sind. Das hore sich zwar sehr einfach
an, doch mufl man dazu wissen, daf} es ja dies-
mal nicht wie in den vorangegangenen Jahren

zumeist iiber gute Strecken erster Ordnung
und dichtbesiedeltes Industriegebiet geht, son-
dern fast ausnahmslos tiber denkbar schlechre
Nebenstrafien und Feldwege, was vorsichtige
Wagenfahrer immerhin  dazu  bewog, sog.
Wunderteppiche® mitzunehmen, um  cben
nicht im Gelinde steckenzubleiben. Man mufi
iiberhaupt sagen, daf} in Bezug auf die Aus-
riistung aufierordentlich sorgfiltige und um-
fassende Vorbercitungen getroffen wurden.
Bei den Motorradfahrern herrscht der Ehr-
geiz, moglichst bei den ,Six-days®, die be-
kanntlich in diesem Jahr in Osterreich durch-
gefithrt werden, mitzumachen. Da hier natur-
gemifl von jedem Land nur cine bestimmte
Anzahl von Fahrern zugelassen wird, sind da-
fiir natirlich die sportlichen Erfolge mafige-
bend und vor allem auch ein solcher bei der
Deutschlandfahrt. Von der zweckmifligen
Kleidung iiber die Prefiluftflasche bis zum Na-
gelfinger war eigentlich alles vorhanden und
s wird rein maschinenmiflig sehr schwer fal-
len, hier ecine richtige Auswahl zu treffen,
weil ecigentlich alle Fahrzeuge six-days-reif
sind. —

Sorge schien den Fahrern vor allen Dingen
die Witterung zu bereiten. Tief hingen die
Wolken iiber Reichenhall, aber sie entluden
sich nicht. Seit Tagen schon waren die Fahr-
zeuge mit den Streckenmarkierern unterwegs,
um von der siidostlichsten Ecke bis hinauf zur
nordwestlichsten  ihre © Pfeile anzubringen.
Schon sie berichteten von dem ungeheuren In-
teresse der Bevolkerung fiir die Deutschland-
fahrr, die ja diesmal durch zum Teil weit ab-
gelegene Gebiete, wie den Bayer. Wald, die
Oberpfalz, die Rhon, die Heide und die Ems-
landschaft fiihrt, Gebiete, die solche motor-
sportlichen Grofveranstaltungen bis dato noch
nicht erlebten.

Uberall sah man auch den Riesentrof’ der
Begleitfahrzeuge, Arzrwagen, Fiithrungswagen,
die Wagen der Fahrtleitung, der Sportkom-
missare, der Presse und schlieRlich den Schlufi-
wagen, cin Beweis fiir dic umfangreiche Or-
ganisation, die notwendig ist, aufs minu-
tivseste klappen mufl und bei der ein Rad ins
andere ereifen mufl, um eine so traditions-
reiche Grofveranstaltung wie die Deutsch-
landfahrt mit einer solch ungeheuer grofien
Beteiligung reibungslos ablaufen zu lassen. —

Friihzeitig ging es in die Betten, denn schon
um 3.30 Uhr in der Frithe sollte sich zum
ersten Male die Startflagge senken, um die

kleinen 300-cem-Lloyd-Wigelchen als erste.

auf die iiber 2000 km lange Reise zu schidsen.

Noch einmal wird dic Ziindanlage griindlich revidiert.
Dann heifit es, die 2000 Kilometer durchhalten!

Bei verhangenem Himmel fungierte ,Sonny Boy®“ Her-
mann Bohm als ,Sonne von Reichenhall“. Er war ebenso
rund wie strahlend.

Amazone auf ,Stahl* und Eisen. Emmy Stahl aus Niirn-
berg auf der 250er Victoria iiberraschte durch ihr fahre-
risches Kdnnen.

Keine Mangveriibung, sondern Roman Belz als Teilnehmer der Fahrt auf dem neuen 1,9 | Fiat ,Campagnola®.
Dieses Fahrzeug wurde in die Kategorie der Nutzfahrzeuge eingereiht.
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Zu einer richtigen ,Wasserschlacht® kam es gleich am
ersten Fahrtag in der Nihe von Wernberg.

Der alte Gelindefahrer Willi Pfeiffer geht in bravou-
roser Fahrt auf seiner NSU-Lux durch das Wasser.

1. FAHRTAG

Der Wettergotr schien den Deutschland-
fahrern wirklich nicht gut gesinnt zu sein.
Schon in den Vorjahren hatten sie aufieror-
dentlich stark unter den ungiinstigen Witte-
rungsverhiltnissen zu leiden und auch am
ersten Fahrtag der diesjihrigen Fahrt setzte
er eine reichlich ungnidige Miene auf.

Als die kleinen Lloyd-Wagen als erste in
stockdunkler Nacht um 3.30 Uhr morgens
zum Srart aufgerufen wurden, setzte Nebel-
reiflen ein, das sich spiter in ecinen soliden
Landregen verwandelte und speziell den Mo-
torradfahrern schwer zu schaffen machte.
Allerdings wurde dadurch die Staublage ge-
bannt, die auf den niederbayerischen Schotter-
straflen und spiter auch in der Oberpfalz stark
hemmend gewirkt hitte. Die fiir die Wagen
577 und fiir die Motorradfahrer 477 km lange
Etappe fiihrte die Konkurrenten zunichst
innabwiirts nach Passau, dann in einer grofien
Schleife durch den Bayerischen Wald und wei-
ter iiber Regensburg und Amberg ins Tages-
ziel nach Bayreuth.

Am Start, in den verschiedenen Zeit- und
Durchfahriskontrollen und schlieflich auch
am Ziel wurden die Deutschlandfahrer nicht
nur mit ,Marschverpflegung® reichlich ver-
sehen, sondern auch aufs herzlichste empfan-
gen. Das Interesse der Bevolkerung war trotz
der schlechten Witterung iiber Erwarten grofi,
die Markierung und Streckensicherung durch
die zustindige Polizei ganz ausgezeichner. Wie
man {iberhaupt schon nach dem ersten Fahr-
tag die erfreuliche Feststellung machen konnte,
dafl die umfangreiche und bis ins kleinste
Detail ausgekliigelte Organisation einwandfrei
funktionierte und hervorragend klappre.

Leider wurde schon der erste Fahrtag durch
cinen schweren Unfall getriibt. In der Gegend
von Malching, knapp 100 km nach dem Starr,
lkam der Stuttgarter Puch-Fahrer Erwin Wild,
der in der Mannschaft des Club der Puch-
fahrer Tiibingen fuhr, in einer Kurve schwer
zu Sturz und zog sich einen Schidelbasisbruch
zu, dem er wenige Stunden spiiter im Kran-
kenhaus Rotthalmiinster erlag, Auch der be-
kannte NSU-Fahrer Dunz-Nedkarsulm kam
auf seiner Lux zu Sturz, als er auf einen vor
ihm gestiirzten Fahrer auffuhr. Zum Gliidk
kam er ohne jede Verletzung davon, doch
wurde seine Maschine so schwer beschidigr,
dafl er zum Ausscheiden gezwungen war.

Wenn die Fahrer geglaubt hatten, dafl die

‘erste Streckenhilfte iiber Schotterstraflen und

die Steigungen des Bayer. Waldes, wo die
Sicht zum Teil durch Nebel stark behindert

war, schon recht schwer sei, so wurden sie

ca. 100 km vor dem Erappenziel nach der
Kontrolle Amberg bs iiberrascht. Kurz nach
dieser Zeitkontrolle ging es plotzlich von der
Hauptstrafle ab und rund 30 km weit durch
stark kupiertes Waldgelinde auf durch den
Regen grundlos gewordenen Schotterwegen,
iibersit mit tiefen Schlaglochreihen und Quer-
rillen, der niichsten Kontrolle Floff entgegen.
Kurz vor dem Ende dieses iiberaus schwieri-
gen Geldndestiickes, auf dem man die fahre-
rischen Qualititen der Deutschlandfahrer gut
tiberpriifen konnte, gab es bei Wernberg
noch eine ,pfundige®, rund 35 c¢m tiefe und
30m lange Wasserdurchfahrt, die iiberraschend
vielen Fahrern grofle Schwierigkeiten berei-
tete und zum Teil sehr grofle Zeitverluste
brachte. Wer besonnen und ruhig, aber ziigig
hindurchfuhr, hatte kaum Schwierigkeiten.
Die schweren Wagen kamen hier zuerst und
passierten dieses Hindernis ziemlich miihelos.
Aber dann brauste einer mit vollem Dampf
hinein und blieb rettungslos stecken. Die hohe
Bugwelle ging iiber den Kiihler und der Ven-
tilator setzte die Ziindanlage unter Wasser.
In Dutzenden von Fillen immer dasselbe Bild,
auch spiter bei den Motorradfahrern. Sorge
machte man sich. vor allem fiir die kleinen
Champion, Gutbrod, Lloyd und Fuldamobil,
die aber durchweg iiberraschend gut durch-
kamen. Daf es naturgemif ein grofes Hallo
gab, als ausgerechnet Weltrekordmann Bshm
dort stecken blieb, nimmt nicht Wunder. Viel
Schmunzeln gab es auch, wenn die stecken-
geblicbenen Wagenfahrer schleunigst Schuhe
und Striimpfe auszogen, die Hosen hochkrem-
pelten und die Fahrzeuge wieder ,an Land®
schoben. Schwer hatten es hier auch besonders
die Roller, wihrend bei den Motorradfahrern
ganz cinfach das fahrerische Kénnen dariiber
entschied, ob sie anstandslos durchkamen oder
nicht. Es war wirklich ein Genuff, hier die
alten Gelinde- und 6-Tage-Hasen, wie Ulrich
Pohl oder Otto Sensburg passieren zu schen,
die wie mit einem Lineal gezogen und ohne
nur eine Sekunde den Fuf von der Raste zu
tun, hier in flotter Fahrt passierten. Jeden-
falls mufl unser Nachwuchs noch schr viel ler-
nen und die Beschwerden am Ziel der Fahre,
daf} diese doch wohl zu hohe Anforderungen
stelle, waren durchaus unberechrigt.

Schon hier kamen viele Motorradfahrer der
mittleren und schweren Klassen sowie die
Roller in Zeitnot, zumal das Austrocknen
der tropfnassen Maschinen doch cinen erheb-
lichen Zeitaufwand erforderte. Aber dieletzte
Etappe zum Tagesziel hatte es noch einmal in
sich und so regnete es hier nochmals Straf-
punkte in rauhen Mengen. Schuld daran wa-

Wolfgang Gutbrod und Toni Ulmen kamen heil durch, wogegen es ausgerechnet Hermann Béhm passieren mufite,
im Schlamm stecken zu bleiben.

24

Senior der Fahrtteilnehmer war wohl Georg Thumshirn,
der es sich auch diesmal nicht nebmen lieff, aktiv wieder
mit dabei zu sein.



Die Horex-Fahrer Oelerich, Schmitz und Strohe auf

regennasser Landstrafle.

ren aber nicht nur allein die Witterung und
Streckenverhiltnisse, sondern zum Teil auch
technische Dinge. Immer wieder wurde iiber
Ketten geklagt, die sich gelingt hdtten, —
naturgemifl nur bei Maschinen, die iiber kei-
nen geschlossenen Kettenkasten verfiigen, den
man heute eigentlich von jeder Firma verlan-
gen konnte. Dariiber hinaus mufliten aber
speziell bei den Zweitaktern bis zu 14mal we-
gen der beriichtigten ,Briickenbildung® Ker-
zen gewechselt werden. Man war bisher immer
geneigt, die Ursache im Bleizusatz des Brenn-
stoffes zu suchen. Hier stellte sich nun heraus,
daf auch ungeniigende Luftfilter mit zur
Briickenbildung fiihren.

Erstaunlich, daf bei den Schwierigkeiten
der ersten Etappe, die selbstverstindlich weit
iiber denen der vorangegangenen Deutschland-
fahrten lagen, nur insgesamt 42 Ausfille zu
verzeichnen waren und somit noch 264 Fahr-
rer Bayreuth erreichten. Bei den Rollern fehl-
ten 10, bei den Motorradfahrern 27, bei den
Seitenwagenmaschinen 2 und schliefllich bei
den Wagen 3 Fahrzeuge. Der Ausfall betrug
also am ersten Fahrrag 13,8%. Insgesamt 76
Fahrer wurden bereits mit Strafpunkten be-
legt, was einem Prozentsatz von 38,8 ent-
spricht. Strafpunktfrei waren also noch 188
Fahrer.

2. FAHRTAG

Wieder in stockdunkler Nacht bei strémen-
dem Regen nahmen die Deutschlandfahrer die
zweite fir die Motorradfahrer 450 und fiir
die Wagenfahrer 580 km lange Etappe von
Bayreuth nach Kassel in Angriff,

Wieder ging es iiber ausgesucht schlechte Ne-
benstraflen, die zum Teil diesen Titel gar nicht
verdienen. Von den landschaftlichen Schonhei-
ten der Gegend um Bamberg, Schweinfurt und
Wiirzburg sahen die Fahrer herzlich wenig.
Erst als es bei Bad Briickenau in die Rhon
ging, drehte Petrus den Wasserhahn zu und so
konnte die Bergpriifung von Bischofsheim hin-
auf zum Kloster Kreuzberg iiber 7 km mit
Steigungen bis zu 12% wenigstens bei giinsti-
gerem Wetter gefahren werden, wenn es auch
immer noch emfindlich kalt war, Sie bot den
Fahrern auf der gut ausgebauten Srrafle keiner-

Auch Vianden auf Ford blieb es nicht erspart, sein
Fahrzeug per pedes wieder flott zu machen.

Weltrekordmann Ferdi Lehder auf Opel
Kapitin im Gelinde bei Amberg.

lei Schwierigkeiten und war ausschlieflich eine
Maschinenfrage. Selbstverstindlich mufite voll
aufgedreht werden, denn fiir die Uberschrei-
tung der aus dem Mittel der “drei schnellsten
Fahrer verschiedener Fahrzeugmarken in einer
Klasse errechneten Durchschnittszeit plus 15%0

Unverdrossen, jedoch mit manch saftigem Kernspruch
wiihlen sich Ernst Hoske auf Maico und die Ardie-
Fahrer Heimbucher und Hofbede durch den Morast.

* Artistisches Konnen verlangen solche Lehmwege. Das
Ziindapp-Gespann Ernst/Sorgel ist dafiir bestens geeicht.

gab es unweigerlich Strafpunkre. Pech natiir-
lich fiir denjenigen, der ausgerechnet hier eine
Kerze wechseln mufite oder gar eine Reifen-
panne hatte. Die bis dahin tapfer gefahrene
Frau Rohrs auf dem Fiat-Campagnola-Gelin-
dewagen verlor hier ein Rad und muflte aus-
scheiden.

Wenn die eigentliche Bergpriifung sportlich
nicht befriedigte, weil sie keinerlei Schwierig-
keiten bot, so war man um so mehr von der
Abfahre iiberrascht, die praktisch parallel zur
Bergstrecke verlief und zwar in Gestalt eines
Holzzichweges, der an die schonsten Gelinde-
strecken der 3-Tagefahrt und Ostpreuflenfahr-
ten erinnerte. Hier war wirklich alles ,dran®.
Fufltiefer Schlamm, gewaltige Felsbrocken, tief-
ausgefahrene Lings- und Querrillen lieflen
bergab buchstiblich nur Schrittgeschwindigkeit
zu. Die alten Fiichse bedauerten es, daff man
die Bergpriifung nicht in umgekehrter Rich-
tung gefahren hatte, denn dann hitte es wirk-
lich noch eine , Feinsiebung® gegeben.

Uber die Wasserkuppe, vorbei am Segelflie-
gerlager, fiilhrte der Weg nach Fulda und von
dort zum Tagesziel nach Kassel. Hier hatte der
Gau Hessen und in Sonderheit die Ortsgruppe
Kassel geradezu vorbildliche Arbeir geleistet.
Im Herzen der Stadt, auf dem Paradeplatz,
war das Ziel und der Parkplatz mustergiiltig
hergerichtet. Durch Lautsprecher wurden die
Tausende von Zuschauern, die hier versammelt
waren, iiber die Ankunft jedes einzelnen Fah-
rers genauestens informiert. Es war im besten

Die letzte Aufnahme des tddlich verungliidkten Sportkameraden Erwin Wild (Startnummer 49)
an der Kontrollstelle in Marktl,
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Sinne eine Werbung fiir den Mororsport, wie
man sie sich schéner kaum wiinschen kann.

Uberraschend hoch war die Zahl der Aus-
fille, trotzdem der Schwierigkeitsgrad des er-
sten Fahrtages nicht ganz erreicht wurde. 34
Fahrer waren zum Auscheiden gezwungen, zu-
meist wieder Motorradfahrer. Von den Rol-
lern blieb iiberhaupt nur ein ganz kleiner be-
scheidener Rest iibrig. Man muf} sich ernsthaft
iberlegen, ob man fiir diese Fahrzeugkate-
goric in Zukunft nicht eigene Wettbewerbe
ausschreiben muf, da die Anforderungen wohl
doch zu hoch sind. Nur, 142 Fahrer von den
verbliebenen 230 waren strafpunktfrei und auch
hier stellten das Hauptkontingent wieder die
Wagenfahrer. Das konnte unter Umstiinden ein
falsches Bild von der Leistungsfihigkeit der
deutschen Motorradindustrie oder gar den Fah-
rern geben, Schliefllich ist es ein Unterschied,
ob man geschiitzt im Wagen hinter einer Wind-
schutzscheibe sitzt oder auf zwei oder drei Ri-
dern der Witterungsunbill ausgesetzt ist. Es
hat sich auch hier ganz deutlich gezeigr, dafl
es fiir einen modernen Wagen heute selbst bei
groflen Streckenlingen und guten Durchschnit-
ten kaum noch ecin Problem ist, selbst so
schlechte Straflen wic bei der Deutschlandfahre
anstandslos zu bewiiltigen. Eine Erhchung der
Durchschnittsgeschwindigkeiten wiirde nur er-
hohte Gefahren bringen und auflerdem auf be-
rechtigten behordlichen Widerstand  stofRen.
Man muf} also fiir die Zukunft fiir den Lang-
strecken- und Zuverlissigkeitssport der Wagen
vollig neue Wege gehen, soweit es sich nicht
um reine gelindesportliche Veranstaltungen
handelt und die Experten werden sich wohl
dariiber noch weidlich die Képfe zerbrechen.

Ausnehmen mdéchten wir aber hier die
Wagenklasse bis 750 ccm. Fiir die kleinen
Lloyd, Champion, Fiat, Gutbrod und Go-
liath ist die Situation etwas anderes, trorz
dem gerade auch sie Erstaunliches leisteten. In
diesem Zusammenhang seien aber auch die klei-
nen 250-cem-Fulda-Mobil nicht vergessen, die,
da sie Dreiradfahrzeuge sind, zwar nach den
internationalen Sportgesetzen in der Seitenwa-
genklasse gewertet werden, aber in der Praxis
doch als Kleinstwagen gerechner werden miis-
sen. Von ihnen behaupteten Experten, daf sie
den ersten Fahrtag nicht iiberleben wiirden. Als
wir sie die beriichtigte Wasserdurchfahre bei
Wernberg passicren sahen, waren wir bereits
iiberzeuge, dafl sie sehr viel weiter kommen
wiirden und so sahen wir sie auch noch in Kas-
sel, wenn auch mit Strafpunkten bepackt, was
aber kein Gegenbeweis fiir thr Durchstehver-
mogen sein kann.

Wenn man die Deutschlandfahrt aus alter
Gewohnheit einen Abschnitt in der einen und
den nichsten in einer anderen Fahrzeuggruppe
mitfihrt, so hat man nicht nur Gelegenheir,
recht interessante Fahrstudien zu machen, son-
dern auch an den Kontrollstellen mit den Fah-
rern zu sprechen und ihre Ansichten zu horen.
Mit Freude sei deswegen festgestelle, dafl die
sportliche Auffassung der Wagenfahrer wirk-
lich gut ist. Es gab nicht einen einzigen. der
nicht unumwunden zugegeben hitte, dafl die
sportliche Leistung der Motorradfahrer bei die-
ser Fahrt weit hher zu werten sei wie ihre
cigene. Das nimmt schon deswegen nicht wun-
der, weil ja Falirer wie Riefl, Lehder, Ulmen
usw. schliefflich alle selbst einmal vom Motor-
radsport kamen. Allerdings hiitre sich bei den
Mororradfahrern mancher Ausfall und viecle
Strafpunkte schon allein dadurch verhindern
lassen, wenn sie von Haus aus keine reinen
Rillenreifen verwendet hitten, die fiir derartige
Straflen wirklich unméglich sind. Sie hatten
tibrigens dank der zumeist angebrachten Nagel-
fanger wesentlich seltener unter Reifenpannen
zu leiden wie die Wagenfahrer, die es mitunter
an einem Tag gleich dreimal ,erwischte®. Ein
Beweis dafiir, daR die Fahrt wirklich iiber
Strecken ging, wo zumeist nur Pferdefuhrwerke
und ganz selten einmal ein motorisiertes Fahr-
zeug durchkommt.

Miide, durchfroren und =zerschlagen, dazu
auch noch iibernichtigt ,schlichen® aber
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auch dic Miinner umher, die nie genannt wer-
den, die aber'das A und O solch einer Fahr
sind: die Funktionire. Angefangen vom ADAC-
Mitglied, das mict der blauen Warnflagge
Stunde um Stunde im Regen an der Strecke
stand, um seine Clubkameraden sicher durchzu-
lotsen, iiber die Zeitnehmer an den Kontrollen,
den Minnern an den Start-und Zielorten, den
Ausrechnern, die iiberhaupt nie zum Schlafen
kamen, den Minnern der Fithrungs- und
Schluflwagen und der {ibrigen Begleitfahrzeuge,
den Sportkommissaren und Fahrtleitern bis, —
ja schliefflich bis zu den Minnern der Presse,
die als getreuliche Chronisten die Fahrt beglei-
ten und schreiben und telefonieren, wenn die
Fahrer sich der wohlverdienten Ruhe hinge-
ben, — auch sie, die ,Ungenannten®, sollen ein-
mal erwihnr sein. i

3. FAHRTAG

Zur ,gewohnten® Zeit um 4 Uhr morgens
brausten die ersten Fahrer aus dem so motor-
sportfreudigen Kassel wiceder weiter. Es war
birterkalt, aber die am Horizont zum ersterimal
sichtbar werdende Sonne versprach einen schi-
nen Tag. In flotter Fahrt ging es den Harz-
bergen entgegen, die schon in frithester Morgen-
stunde bei der ersten Kontrolle in Herzberg
erreicht wurden. Den alten Fahrern war es
vertrautes Gelinde und auch die Bewohner
konnten sich scheinbar noch schr gut der Zeiten
crinnern, als alljahrlich die wilde Jagd drei
Tage lang kreuz und quer iiber die steinigen,
gerdlliibersiten Waldschneisen des Harzes jagte.
Jedenfalls waren sie trotz der frithen Mor-
genstunde selbst in der kleinsten Ortschaft auf
den Beinen. Die hellen Kinderstimmen der ver-
schiedenen Schulklassen, die an diesem Tag
schulfrei hatten und von den Lehrern an inter-
essante Streckenpunkte gefiihrt wurden, jubel-
ten jedem einzelnen Fahrer immer wieder be-
geistert zu. ;

Es war nicht ganz leicht, iiber Torfhaus,
vorbei am Brocken, der sein sagenumwobenes
Haupt vergrimt in einer Wolke verbarg, die
vorgeschriebene Fahrzeit zur Kontrolle Bad
Harzburg einzuhalten. Auch zeigten sich bei
vielen Fahrzeugen schon Ermiidungserschei-
nungen und manchen sah man am Wege stchen,
der eifrig ,baute® oder gar schon resigniert
harte.

Die Staubplage machte den Fahrern auch an
diesem Tage schwer zu schaffen und mancher
Fahrer schaute schnsiichtig hinauf zur Auro-
bahn, die in der Braunschweiger Gegend ge-
kreuzt wurde, bevor es in die Liineburger
Heide ging, deren Sandwege noch einmal er-
hebliche Anforderungen an die Fahrkunst der
Deutschlandfahrer srellte.

Von der See her blies ein scharfer Wind als
es dem Tagesziel Oldenburg entgegenging, das
von den letzten Fahrern auch erst wieder bei
Einbruch der Dunkelheit erreicht wurde,

Es war wohl fiir alle siddeutschen Fahreteil-
nchmer eine Uberraschung, daf} die Strafien-
verhiltnisse in  Norddeutschland - wesentlich
besser als im Siiden sind. Mitunter glichen die
topfebenen und schnurgeraden Straflen auch in
ihrer Beschaffenheit geradezu der Autobahn.
So konnten die im Harz und in der Heide ent-

standenen Zeitverluste leicht wieder eingeholt®

werden, Es nimme niche wunder, dafl an die-
sem Fahrtag nur 6 Fahrer auf der Strecke blie-
ben. Der Bocholter Haertl jagte seinen Wa-
gen kurz nach dem Start in Kassel gegen ecinen
Baum und mufite die Weite-fahrt zum Gliick
unverletzt einstellen. Von allen Konkurrenten
lebhaft bedauert wurde das Ausscheiden der
jungen Niirnbergerin Stahl auf ihrer 250-cem-
Victoria, der einzigen weiblichen Teilnehme-
rin auf einer Solomaschine. Sie war bis dahin
nicht nur sehr tapfer, sondern vor allem auch
sehr gut gefahren und hatte sogar die erste,
sehr schwere Etappe ohne jeden Strafpunket
zuriickgelegt. Erst am zweiten Fahrtag, kurz
vor Kassel, als sie Kettenschaden hatte, mufite
sie einige Strafpunkte kassieren. Man kann ihr
getrost attestieren, dafl sie bester Nachwuchs
ist und das Zeug in sich hat, einmal in die

Fuflstapfen einer Ilse Thouret zu treten, die
diesmal die Fahrt nur als interessierte Zu-
schauerin begleitete,

Auch die Zahl der strafpunktfreien Fahrer
verminderte sich noch einmal auf 136, wobei
naturgemdf auch hier, wie bei den schon aus-
geschiedenen Fahrern, aus den schon frither er-
wihnten Griinden die Motorradfahrer das
grofite Kontingenr stellten.

4. FAHRTAG

Von einigen Regenschauern abgeschen, die
cigentlich nur den Motorradfahrern, die an sich
schon schwer genug gepriift waren, auf den
Klinkerstraflen lings der Nordseekiiste zu
schaffen machten, war das Werter am letzten
Fahrtag gut, wenn auch nach wie vor iiber-
durchschnittlich kalt.

Von Otdenburg ging es angesichts der Nord-
sce iiber Wittmund und Bensersiel zur Kon-
trolle Emden und dann in scharfem Knids nach
Stiden hinunter ins Emsland. Trotzdem die
Etappe mit 496 km fiir beide Fahrzeuggattun-
gen nicht tibermiflig lang war und in bezug
auf Strafenbeschaffenheit keinerlei Schwierig-
keiten bot, erreichten nur noch 214 von den
305 in Reichenhall gestarteten Fahrern das
Endziel Bielefeld, die die Beobachtung mach-
ten, dafl der Straflenzustand weitaus besser wie
im Siiden ist. So trafen die meisten Teilnehmer
weit vor ihrer Sollzeit auf der Autobahn bei
Oeclde ein, wo sich der Start zur Beschleuni-
gungs- und Geschwindigkeitspriifung befand.
Man liefl sie verniinfrigerweise gleich weiter-
fahren, damit sie endlich nach den viertigigen
Strapazen zur Ruhe kamen. Einen groflen Ge-
fallen erwies man damit vor allem auch den
Zehntausenden von Zuschauern, dic niche die
Miihe gescheut hatten, hinaus auf die Auto-
bahn zu pilgern, um diese interessante Priifung
mitzuerleben. Die Teilnahme der Bevilke-
rung war geradezu unglaublich. In der Stadt
Bielefeld selbst standen die Menschen Kopf an
Kopf kilometerweit bis ins Ziel, das von Zehn-
rausenden umlagert war und jeder cintreffende
Teilnechmer wurde stiirmisch begriifit. Der
Schirmherr der Veranstaltung, Minister Dr. Sce-
bohm, war wieder einmal mehr zu seinen

" ADAC-Kameraden gekommen und beobachtete

den ganzen Nachmittag das Eintreffen der
Teilnehmer, wobei er es sich nicht nehmen lieft,
die meisten von ihnen personlich zu begriiflen.
Natiirlich war auch das gesamte ADAC-Priisi-
dium zur Stelle und freute sich ob des grofien
Lrfolges, der durch die glinzende Organisa-
tion des Gaues Westfalen-Ost, der jedem Teil-
nchmer am Ziel — wie schon so oft auf dieser
Fahrt geschehen — cin nettes Geschenkpick-
chen iiberreichen lief.

Die Beschleunigungspriifung brachte wert-
volle Aufschliisse iiber das Leistungsvermigen
der Fahrzeuge, withrend die Geschwindigkeits-
priifung im negativen Falle nicht den Tahrer,
sondern die herstellende Firma belastet hitte.
Hier wurde, wie im Vorjahr, eindeutig festge-
stellt, ob die in den Kartalogen der Firmen an-
gegebenen Hochstgeschwindigkeiten auch den
Tatsachen entsprechen. Zu Ehren der Indu-
strie sei gesagt, dafl sie fast durchwegs stim-
men und nur in solchen Fillen Strafpunkte
erteilt werden mufiten, wo das Fahrzeug nach
der langen, strapazenreichen Fahrt maschinell
nicht mehr einwandfrei arbeitete.

Der Abend vereinte die Teilnehmer im West-
falenhaus, wo Minister Dr. Seebohm die Teil-
nehmer noch einmal begriifite. Selten wohl ist
soviel ,Benzin® geredet worden, wic bei dieser
Gelegenheir.

AUSKLANG:

Auf dem Kesselbrink, dem grofien Platz im
Herzen der Altstadt von Bielefeld, stchen ver-
staubt und verdreckt, verbeult und angeschla-
gen, die 214 iibriggebliebenen Motorridder und
Wagen der Deutschlandfahrer. Mit ernster
Miene durchschreitet die technische Kommission
die Reihen der Fahrzeuge. Hier und dort wer-
den Stichproben gemacht, die Motoren demon-
tiert und nachgemessen und die an allen lebens-



wichtigen Teilen angebrachte Geheimfarbe auf
ihre richtige Reagenz gepriift. Trotz des Werk-
tages umlagern wieder I'ausende von Zuschau-
ern den Platz und mustern mehr oder minder
kritisch die Tahrzeuge, von denen aus jeder
Gruppe einige zur abschliefenden Brennstoff-
Verbrauchspriifung herausgezogen werden. Auf
ciner Rundstrecke werden bei Durchschnitts-
geschwindigkeiten, die zwischen 40 und 50 km/st
liegen, exakte Verbrauchsmessungen vorgenom-
men, die, da sie unter gleichen Bedingungen ge-
schehen, wertvolle Aufschliisse geben diirfren.

Inzwischen arbeiter die Rechnungskommis-
sion fieberhaft an der Feststellung der endgiil-
tigen Ergebnisse, die bis zur Preisverteilung
am Abend unbedingt fertiggestellt sein miissen.
Tausende von Zahlen aus den vielen Zeit- und
Durchfahriskontrollen, von der Bergpriifung,
der Geschwindigkeits- und Beschleunigungsprii-
fung miissen ausgewerter und nachgerechnet
werden. Meterlang sind die Tafeln und Tabel-
len und der Laie kann sich nur leicht schau-
dernd abwenden. Vor dem Fahrtleitungsbiiro
werden am Spitnachmittag die Tabellen mit
der Auswertung angeschlagen und bald stehen
dichte Trauben von Fahrern mit mehr oder
minder gliicklichen Gesichtern davor.

Es ist vollig unmoglich, auch nur einiger-
maflen den Leistungen der einzelnen Fahrzeug-
gruppen oder Fahrer im Rahmen des zur Ver-
fiigung stehenden Platz gerecht zu werden.
Sie miissen sich mit ¢inem Gesamtlob begniigen.
Die nachfolgende Ergebnisliste gibt iiber dit
Leistungen genauestens Auskunft.

Den prozentual gréfiten Ausfall hatten die
verschiedenen Klassen der Motorroller zu be-
klagen, fiir die die gestellte Aufgabe vielleicht
zu grofl war. Um so héher ist aber die Leistung
der Vespa-Fahrer cinzuschitzen, die mit dem
Goldenen Mannschaftsschild nach Hause fahren
konnten,

Wir erwiahnten schon wiederholt, daff die
Motorradfahrer es bei der diesjihrigen Deutsch-
landfahrt am schwersten hatten. An internatio-
nalem Maflstab gemessen waren die beiden
ersten Fahrtage auflerordentlich schwer, wih-
rend die beiden letzten keine besonderen
Schwierigkeiten boten. Wenn trotzdem auch
hier noch Goldene Mannschaftsschilde zur Ver-
teilung kamen, so ist dies nur ein groflartiger
Beweis fiir Qualitit von Fahrern und Maschi-
nen. In den Soloklassen waren es die Triumph-
Werke Niirnberg, die 2. Mannschaft der Ziin-
dapp-Werke Niirnberg und die Mannschafc der
Victoria-Werke Niirnberg, die diese wertyolle
Trophic mit nach Hause nehmen konnten. Bei
den Seitenwagenmaschinen waren es wieder die-
selben drei Firmen, die damit einen der so sel-
tenen und auflerordentlich wertvollen Doppel-
sieee feiern konnten.

Bei den Wagen war es bei den Kleinen die
Gutbrodmannschafr, dann die Borgwardwerke
in Bremen, die Mercedes-Benz AG und schlief3-
lich die Adam Opel AG, die mirt einer Olympia-
und einer Kapitinmannschafr die hochste Aus-
zeichnung erringen konnten. Besondere Freude
herrschrte beim Bundesgrenzschutz, der die
eleiche Auszeichnung mit einer VW-Mann-
schaft errang. Der Auromobil-Club Miinchen
brachte gleich zwei Mannschaften siegreich ins
Ziel, von denen die eine auf VW und Lloyd
und die andere auf Fiat fuhr. Dariiber hinaus
wurden aber auch in den verschiedenen Motor-
radklassen Adler, NSU, Puch, Expref}, DKW,
Diirkopp, Mars, Ardie, Maico, Tornax, Raben-
eick, Hercules. Hecker. UT, Bismarck, BMW,
Horex u.a. Sieger. Ein besonderes Lob ver-
dienten sich die kleinen Dreiradwigelchen mit
einem 250 ccm Motor von Fuldamobil, die
nach den internationalen Sportgesetzen in der
Seitenwagenklasse starten miissen und von
denen niemand so recht glaubte, daf} sie das
Ziel der Fahrt schen wiirden. Zwar heimsten
sie viele Strafpunkte ein, aber sie kamen mir
Auszeichnung ins Ziel,

Die schwerste Aufeabe bei den Wagen hatren
unbedingt die Kleinsten. Zwar waren die Lloyd
in der 350 cem Klasse unter sich, aber sie
fuhren wie die Feuerwehr und bestitigten nur

den guten Eindruck, den wir seinerzeit bei un-
serer Testfahre gewannen. Inder750-cem-Klasse
war man besonders auf das Abschneiden der
»Einspritzer® von Goliath und Gutbrod ge-
spannt, die sich ganz ausgezeichnet hielten.
Thre Endgeschwindigkeit ist enorm und liegt
bei nur 700 resp. 600 ccm bei der doppelt so
schwerer Wagen. Wenn dann noch Schwerge-
wichte wie B6hm und Fleischmann solche Wagen
fahren, untersereicht dies nur ihr Leistungs-
vermdgen. Einen fast aussichtslosen Kampf
fihrten in dieser Klasse die kleinen 400 cem
Champion, die naturgemif bei der Berg- und
Beschleunigungspriifung gegen die fast doppelt
so starken Wagen ,absacken® und entspre-
chend Strafpunkte kassieren muflten. Thre ge-
zeigte Leistung schmilern diese Punkee jedoch
keineswegs.

Den Wagen der nichsthoheren Klasse kann
man kein grofleres Lob aussprechen, als wenn

~man feststellt, dal es fast unméglich ist, ihnen

unter den jetzt gegebenen
noch Priifunzen vorzusetzen, denen sie nicht
spiclend gewachsen sind. Fiir sie war dic
Deutschlandfahrt ganz cinfach kein Problem,
und man wird, um sie auf Herz und Nieren
zu priifen, vollig neue Wege gehen miissen,
Bleibt dem getreuen Chronisten zum Schluf}
nur die Feststellung, daff auch die diesjihrige
XII. ADAC - Deutschlandfahrt  wieder eine
groflartige Propaganda fiir den Gedanken der
Motorisicrung, fiir die deutsche Kraftfahrt und
fiir den deutschen Kraftfahrsport iiberhaupt
war. Paul Schweder

Voraussetzu ngen

Die Ergebnisse:

Von 305 gestarteten Fahrern erreichten 214 in Wer-
tung das Ziel. Es ficlen insgesamt 91 Fahrer aus. 96
Fahrer erreichren das Ziel strafpunktfrei und wurden
somit Klassensieger. Sie crhielten den Silbernen ADAC-
Becher und die Goldene ADAC-Deutschlandfahrepla-
kette 1952, Goldene Plaketten erhielten 150 Fahrer,
Silberne 51, Bronzene 9, Erinnerungsplaketten 4, Fahrer,
die nicht mehr als 2% unter der Gutpunktzahl der
Klassensieger lagen, erhielten die Goldene ADAC-
Deutschlandfahreplaketre 1952, Fahrer mit nicht mehr
als 10% die Silberne, mit nicht mehr als 15% die Bron-
zene, alle iibrigen Fahrer die Erinnerungsplakette.
Mannschaftssieger in  jeder Wertungsgruppe war die
Mannschaft mit der hichsten Wertungsziffer. Diese er-
hielt den Groflen ADAC-Mannschaftspreis der XII.
ADAC-Deutschlandfahrt 1952 mit  Goldenem Schild,
die zweiten Preistriger den Grofien ADAC - Mann-
schaftspreis mir Silbernem, die dritten Preistriger den
Groflen ADAC- \'i:mms.infrsprr.'l; mit Bronzenem Schild.
Alle iibrigen Mannschaften den kleinen ADAC-Mann-
schaftspreis,

snerklirung:
Iber, B =
Punkte,

KS = Klassensieger, G = Gold,
Bronze, E = Erinnerungsplakerre,

Mannschaftswertung:

Grofler ADAC-Mannschaftspreis mit
Goldenem Schild

2, Mannschaft der Hoffmann-Werke, Lintorf, Mann-
schaft der Triumph-Werke, Niirnberg, 2. Mannschafr
der Ziindapp-Werke, Niirnberg, Mannschaft der Vic-
toria-Werke, Niirnberg, Mannschaft der ‘Triumph-
Werke, Niirnberg, Mannschaft der Vicroria-Werke,
Niirnberg, Mannschaft der Ziindapp-Werke, Niirnberg,
Mannschafr des ,Bundesgrenzschurz® auf VW, 2, Mann-
schaft des Auromobil-Clubs Miinchen auf VW und Lloyd,
Mannschaft der Adam Opel AG., Riisselsheim, Mann-
schaft der Carl F. W, Borgward GmbH., Bremen, Mann-
schaft der Gutbrod-Motorenbau GmbH., Plochingen,
Mannschaft der Daimler-Benz AG., Stutrgart-Untertiirk-
heim, Mannschaft der Adam Opel AG., Riisselsheim,
3. Mannschafr des Automobil-Club Miinchen auf Fiar.

Grofer ADAC-Mannschaftspreis mit
Silbernem Schild:

Mannschaft der Horex-Columbus-Werk KG., Bad
Homburg, 1. Mannschaft des Automobil-Club Miinchen.

Grofler ADAC-Mannschaftspreis mit
BronzenemSchild

Mannschaft des MC der Polizei Hannover, Mannschaft
der Lloyd-Motorenwerke, Bremen.

Kleiner ADAC-Mannschaftspreis:

Mannschafr des Puch-Motor-Club, Hof. Mannschafr
des Lindener Motorrad- und Automobil-Club, Hannover,
Mannschaft des Auto- und Motorsport- Club ‘ﬂutu:\rt_
Mannschaft des Hannoverschen Motorsport-Club Han-
nover, Mannschaft der Verkehrspolizei Diisseldorf,
Mannschaft  der Goliath-Werke., Bremen, Mann-
schaft des Auto- und Motorsport-Club Stuttgart,

Einzelwertung:

Motorroller bis

Jp2i5 N cicim
Beyel-Kéln, Vespa, 10 P, G; Portmann-Rheinhausen,
Vespa, 1,6 P, G; Steinberg-Recklinghausen, Vespa 5 P,

G; Schmidt- DUISI')\J.I'L., Vespa, 3 P, G; Husel-Augsburg,
VLspn 0 P, KS.
Motorroller bis

Kein Fahrer am Ziel.

200 ccm:

Solomotorvider bis 100 cecm:

Pauli-Frankfurt, Adler, 0 P, KS; Schmidt-Kilian-
stidten, Adler, 39,8 P, S; Bertsch-Schonberg, NSU-Fox,
3 P, G; Moritz- \Valblm;.,cn, Z\SU lux 0 P, KS; Cramer-
L'ucrg G|:u.ib.uh NSU-Fox, 0 P, K

bis

bolumolnrr.\-hr

l 25 ccm:
Luthardt-Niirnberg, Triumph, 0 P, KS; Guth-Niirn-
berg, Triumph, 0 P, KS; Friih-Fiicth, Triumph,
0 P, KS; Streitenberger- \Vur?bmp, 'Inumph 17815

S: Stein- HJI.’HN)\LI‘ Triumph, 0 P, KS; Krebs-Heides-
]lelm Triumph, 1 P, G; Fruth- Regensburg, Triumph,
or, KS: Dorr-Frankfurt, Adler, 3, 8P, G; Schiebel-Offen-

b'm]l l’udl 0 P, KS; ot Hof l’uch, 0 P, KS; Schind-
ler«l..urhbuh] Pud1 13 P, S; Plauntsch- Na;,c , Puch,
137272, S3 Zunmcrnmnn 1[‘1nnuwr Puch, 14,6 P, S;

[\xllxsch H.mnmcr. Puch, 0 P, KS; Nax- Bnrsmgluusm.
Puch, 6 P, G; Finkl-Miinchen, Pud:, 27,8 P, S; Lohmer-
Smugnrl, Pud\, 15INR8S Chri51mmm-Hiitsdwnhauscn,
Puch, 0,4 P, G; Hille-Nedkarsulm, NSU, 18,4 P, S; Rein-
hardr-Adelsheim, NSU, 23,4°P, S; Schraudy-Augsburg,
DKW, 22,6 P, S.
Solomotorrdader bis 175 ccm:
Schwarz-Kleekamp, Diirkopp, 12 P, S; Kleinegees-
Hoerste, Diirkopp, 27 P, S; Esdar-Bielefeld, D.lr}npp.
53,8 P, B; Siebold-Braunsbach, Mars, 42,8 P, Hein-
bucher-Niirnberg, Ardie, 0 P, KS; Windisch- Nurnbnrp,..
Ardie, 0 P, KS; ]\napp Flsdun;..u.n, Puch, 0 P, KS;
Halas- lh.rg,:.n, Pud}, 10 P, G; [\ranf-Mv.rg,cnthle Pudl,
S; Rauh- [‘hffmbln Maico, 299,6 P, E; Haas-
(] Maico, 0 - KS; Pohl-Poltringen, Maico,
1R G Happ-Miindlcn, Mn?cn, 4 P, G; Hoérmann-
Uschelbronn, Maico, 2 P, G; llgenstein-Hamburg,
Maico, 3 P, G, Dlec Sarstedt, Maico, 23.6 P, Danper-
Ihmcln Maico, 0 P, KS; Westphal- Rohrscn Maico,
5.8 P, (:, Allenberg- Duwcldmf Maico, 3,2 P, G. Bevz-
Tiibingen, Maico, 1,4 P, Obcrgfell Neuhausen,
Maico, 0 P, KS; ]udm;, Stuttgarr, Maico, 15,6 P, S;
Wahl-Stuttgarr, Maico, 0,6 P, G; il Snmg'lrt
Maico, 1 P, G; Hl.'i|mann~\¥-’cnnigscn, Tornax, 21,6
S; Keck-Hannover, Tornax, 13,6 P, S; Fischer-Hannover,
Tornax, 10,6 P, S; Krings-Fréndenberg, Tornax, 14,6 P,
S: Britzke-Diisseldorf, Tornax, 18,2 P. §; Arnaold-Diissel-
dorf, Tornax, 14,2P, S; Scharnowski-Diisseldorf, Tornax,
14,4 P, S; Tschierschke-Berlin, Tornax, 22,4 P. S; Ried-
Konigswinter, Tornax, 51.2 P, NB: Hiller-Bayreurth,
Rabencick, 30,8 P, S; Pohlmann-Bayreuth, Rabenecick,
12.8 P, S; Hahmeyer- Sarstedr, Rabeneick, 57,8 P, B;
Schiitz-Neumarkt, Express, 4.2 P, G: Vége-Altenfurt,
Fxpress, 10 P, G; Bergholz-Eutin, Express, 47,4 P, S;
Wendisch-Langen, Express, 26,2 P, S; Bergmeister-Reus-
rath, Hercules, 15 P. S; Burkert-Niirnbere. Hercules,
46,2P,S; Netter-Niirnberg, Hercules, 54,4 P, By Brosamle-
Feuchr, Hercules, 14,4 P, S; Grenz-Niirnberg, Hedker,
78,4 P, E; Bauer-Niirnbere, Hecker. 57,4 P. B: Best-
Niirnberg, Hedker, 28,4 P, S; Nolte-Pivitsheide, Basterr,
15,8 P, S; Schneider-Hannover, Bastert, 40,6 P, S; Mast-
Stuttgart, UT, 32,6 P, S
Solomotorrider bis 200 ccm:
Kritter-Heilbronn, Ziindapp, 20,6 P, S; Schweizer-
Augsburg, Ziindapp, 2,4 P, G; Krug-Niirrberg, Ziindapp,
0 I, KS; Kammler-Niirnberg, Ziindapp, 0 P, KS.
Solomotorrider bis 250 cem:
Miiller-Augsburg, Victoria, 0 P, KS; Goppert Niirn-
berg, Victoria, 0 P, KS; Bradi-Augsburg, Victoria, 0 P,
KS; Halves-Hannover, Victoria, 0 P, KS; Meiffner-Han-
nover, Victoria, 1,8 P, G; Stange-Anderten, Victoria,
7,6 P, G; Giggenbach-Wiirzburg, Victoria, 2 P, G; Siifi-
Deggendorf, Victoria, 8,2 P, G; Rithrschneck-Niirnberg,
Trnlmp]l. 0 P, KS; v. Franke-Miinchen, ‘Triumph,
25,8 P, S; Hartner-Forchheim, Triumph, 0 P, KS; Diir-
iirth, Triumph, 3 P, G; Krimer-Koln, Adler,
Sensburg-Miinchen, DKW, 4 P, G; Jung-
mayer-Geiselhoring, DKW, 4 P, G; Willem-Hambach,
DKW, 0 P, KS; Klowz-Frankenthal, DKW, 4 P, G;
Thumshirn-Niirnberg, Ardie, 61 P, B: Haas-Augsburg,
Ardic, 0,4 P, G; Fallier-Niirnberg, Puch, 0 P, KS.
Solomotorrider bis 350 ccm:
QOelerich-Bad Homburg, Horex, 1 P, G; Schmitz-Bad
Ems, Horex, 0 P, KS; Strohe-Sinzig, Horex, 0 P, KS;
Himmer-Rosenheim, Horex, 16 P, S; Albert-Grainbach,
Horex, 39 P, S; Schmirz-Adenau, Horex, 34 P, S; Beufi-
Rethem, Horex, 18 P, S; Freiermuth-Bad Diirkheim,
Hdrex, 26 P, S.
Solomotorrideriiber350cem:
Frhr. v. la Valette-Auel, BMW, 50 P, S; Lettko-Ham-
burg, BSA, 32 P, KS.

Motorrider mit Scitenwagen bis
250 cem

Rief/RadKe-Niirnberg, Triumph, 0 P, KS; Reichen-
berger/Korber-Fiirth, Triumph, 0 P, KS; Summer/

Stump-Niirnberg, Triumph, 0 P, KS; Neubauer/Winkler-
Niirnberg, Victoria, 0 P, KS; Dotrerweich/Kastenhuber-
Schwarzenberg, Victoria, 0 P, KS; Ebert/Endel-Niirn-
he.rp,. Victoria, 0 P, KS: }\musfi\uhiu Niirnberg, Vic-
toria, 0 P, KS: SibertiErbt Fulda, Fuldamobil, 102 P,
E; A USeE/S telen sans Fulda, Fuldamobil, 56 P, B.

\1urorr'idcr Seitenwagen bis

350 cc .

Bickel l\ .’Bldn:i H.-Nieder-Eschbach, Horex, 30 P, KS;
Dobler/Woelle-Bad Homburg, Horex, 31

mit

Motorrider mit Seitenwagen iiber
-5 0¢ciam :

Weil/Brendel-Niirnberg, Ziindapp, 0 P, KS; Keitel/
Illmann-Niirnberg, Ziindapp, 0 P, KS; Ernst/Sérgel-

Nirnberg, Zindapp, 0 P. KS; Kétgen/Raven-Diissel-
dorf, Ziindapp, 0 P, KS; Dr. Baumann/Trump-Franken-
thal, BMW, 3 P, G.

Personenkraftwagen bis 350 cem*

Wessel-Bremen, Lloyd, 1,4 P, G; Kuschnerseit-Bremen,
Lloyd, 5 P, G; Dowe-Bremen, Lloyd, 0 P, KS; Soller-
Stuttgaret, Lloyd, 8 P, G; Hacker-Miinchen, Lloyd, 0 P,
KS; ]'[cssenburgel‘-‘;d\\\“\b Gmiind, led 300,
Sd\wanbug Bad Godesberg, Llovd, 0 P, KS; Trofi- Hnd’:-
heim, Lloyd, 2 P, G; Friedhoff- Budmm Lloyd 15,8 P,
S: U e hnln Lloyd, 0 P, K

(Fortsetzung der Lr;,cbmshste Seite 28)
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Franz Bieber 60 Jahre

Das war im Jahre 1924, in dem kleinen
Eifelstidtchen Nideggen, drei Jahre vor der
Eroffnung des Niirburgrings. Auf einem
auflerordentlich schwierigen Rundkurs fuhr
man die ,Eifel-Tourist-Trophide®. Sieger in
der 500-cem-Solo-Klasse und damit Deutscher
Meister 1924 wurde der Miinchner Franz
Bieber auf BMW. Mit diesem Siege krénte er
eine sportliche Laufbahn, die voller Erfolge
war, dl:':e aber nicht von ungefihr kamen.

Wer den nun heute 6Ujihrigen, dem man

bei seinem Temperament und seiner jugend- .

lichen Frische dieses Alter kaum glaubt, mit
priifendem, abwigendem Blick den Parkplatz
einer motorsportlichen Konkurrenz durch-
streifen sicht, wird kaum glauben, daf es sich
dabei um ecinen Mann handelt, der ein grofles
erfolgreiches Stiick ADAC-Sportgeschichte mit-
geschrieben hat.

Seine Vorliebe fiir alles Mechanische erbte
er schon von seinen Vorfahren. Er diente
dem. Motor buchstiblich von der Pike auf.
Mit lﬁé’ahren kam er zu Adam Opel in die
Lehre. Uber den Kugellager-Bau in Schwein-
furt fithrre der Weg zuriick nach Miinchen
zur Ableistung seiner Militdrdienstpflicht bei
der einzigen bayerischen Kraftfahr-Kompanie.
Nach dem ersten, Weltkricg, den er als Kraft-
fahrer mitmachte, beteiligte er sich an den
ersten Versuchen mit BMW - Motoren in
Viktoria-Fahrgestellen. 1924 kamen dann die
ersten  Original-BMW-Rennmaschinen, mit
denen er im gleichen Jahre noch u. a. die
Solitude, das Eifel-Rennen, Rund um den
Bodensee, Berg- und Flachrennen und Win-
terfahrten gewann.

Inzwischen war man auch im Automobil-
Club Miinchen auf den so erfolgreichen Sport-
ler aufmerksam geworden und holte ihn sich
zur Mitarbeit als Club-Sportleiter heran. Von
diesem Tage an sagte er dem aktiven Sport
Valer und wurde einer der besten Organisa-
toren des Motorsportes im ADAC. Die erste
Fahrr durch Bayerns Berge, die Sandbahn-
Rennen in Daglfing, die Herbstpriifungsfahrt
Bayrischzell—Landl und viele andere Veran-
staltungen waren sein ureigenes Werk. Mitte
der 20er Jahre wurde er Gausportleiter im
Gau Siidbayern, kam bald darauf in den
Hauptsportausschuff und organisierte u. a. die
ersten Motorrad - Weltrekorde von  Ernst
Henne auf der Ingolstidter Landstrafle bei
Miinchen. Er war es, der die ersten ,six days®
auf deutschem Boden durchorganisierte, er
war es auch, der die 144-Stunden-Fahrt fiir
serienmiflige Motorrider auf dem Niirburg-
ring erfan(% und die technischen Winter-Fahr-
barkeits-Wertbewerbe in Garmisch-Parten-
kirchen tnd Bad-Kreuth. Bei den 3-Tage-
Fahrten war er ebenso mafigeblich beteilige
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wie bei den Ostpreufien- und Deutschland-
fahrten, beim Groflen Preis auf dem Niir-
burgring und die Sitzungen der nationalen
und internationalen Motorsport-Verbinde in
Berlin, Paris und London sahen ihn als einen
der fachlich versiertesten Teilnehmer.

Aber nie wurde er zum Theoretiker, son-
dern blieb immer der Praxis treu: vom
Original de Dion Bouton bis zum Voll-
schwingachser, vom Opel-Darraque bis zum
Kapitin, von der Kulissenschaltung bis zum
Hydramatic-Getriebe, vom Laurin u. Klement
mit Oberflichenvergaser und Flachriemen bis
schliefllich zur R 51 blieb ithm in 40 Jahren
Fahrpraxis als wohlbestallter Kilometer- Mil-
liondr kaum etwas fremd.

Kein Wunder, daf Franz Bieber, der vom
Goldenen Sportabzeichen bis zur Goldenen
Nadel mit Brillanten alle Auszeichnungen
triagt, die der ADAC je zu vergeben hatte,
an seinem Ehrentag die Gliickwiinsche der
zahllosen ehemals aktiven Fahrer und der heu-
tigen Sportjugend erhalten wird, denen er
immer nicht nur ein verstindnisvoller Helfer
und Freund, sondern — und das ist wohl das
Beste was man sagen kann! — ein guter Sport-
kamerad war.

»Die Motoren brummen weiter®, sagte er
kiirzlich einmal, ,vielleicht surren bald Tur-
binen. Ich aber nehme langsam meinen Fufl
vom Gaspedal, denn mit meinem Motor mufl
ich vorsichtig fahren, wenn er noch cinige
Jahre laufen soll.“ y

Wir machen uns gern zum Sprecher der
groflen ADAC-Sportgemeinde und wiinschen
Dir, lieber Franzl, auch fiir die Zukunfc von
ganzem Herzen

Hals- und Beinbruch!
Paul Schweder

Fortsetzung aus der Ergebnisliste der ADAC-
Deutschlandfahrt

Personenkrafrtwagen bis 750 cecm :

Bosmiller-Miinchen, Fiat, 1,4 P, G: Poiger-Miinchen,
Fiat, 8,2 P, G; Hartmann-Dortmund, Goliath, 0 P, KS;
Graf Westerhold-Bremen, Goliath, 11,6 P, S; Steiner-
Barrien, Goliath, 10 P, G: Blank-Frankfurt, Goliath,
43,4 P, S; KeBler-Wuppertal-Barmen, Goliath, 17 P, S;
Krauthahn-Berlin, Goliath, 30,2 P, S; Dr. Schwind-
Kénigstein, Gutbrod, 0 P, KS; Diill-Miinchen, Gut-
brod, 0 P, KS; Gutbrod W.-Plochingen, Gutbrod,
0 P, KS; Fleischmann-Amberg, Gutbrod, 0 P, KS; Béhm-
Niirnberg, Gutbrod, 0 P, KS; Mader-Stuttgart, Cham-
pion, 72,4 P, B; Haas-Dormagen. Champion, 52,1 P, B;
Seuffert-Frankfurt, Champion, 49,8 P, S.

Personenkraftwagen bis 1200 ccm:

Ruhsert-Hannover, VW, 0 P, KS; Mittmann-Stadt-
steinach, VW, 0 P; KS; Mix-Liibeck., VW, 0 P, KS;
Distler-Miinchen, VW, 0 P, KS: Vianden-Miinchen,
Ford, 0 P, KS; Greger-Miinchen; VW, 0 P, KS: Haman-
Miinchen, VW, 0 P, KS; Meub-Frankfurt, VW, 0 P,
KS; Reinthal-Hamburg, VW, 1 P, G: Standfuff-Ham-
burg, VW, 0 P, KS; Hedler-Berlin. VW, 1 P, G: Kra-
biell-Badenweiler, VW, 7 P, G: Trertau-Garmisch-Pa.,
VW, 4 P, G; Strihle-Schorndorf, VW, 3 P, G: Stegel-
mann-Lage, VW, 0 P, KS; Dr. Berten-Tiirkenfeld, VW,
0 P, KS; Uden-Solingen, VW, 0 P, KS; Wirttig-Hatten-
hofen, VW, 0 P, KS; Doetsch-Stederdorf, Ford, 7,6 P,
G; Miiller-Amshausen, Porsche, 0 P, KS.

Personenkraftwagen bis 1500 ccm:

Wencher-Miinchen. Opel, 0 P, KS; Behringer-Sturt-
gart, Opel, 0 P, KS; Appel-Mainz, Opel, 0 P, KS;
Rosenthal-Niirnberg, Opel. 0 P, KS: Matulat-Hamburg,
Opel, 1,2 P, G: Brudes-Berlin, Borgward, 0 P, KS;
Hirschauer-Miinchen. Borgward, 0 P, KS; Meinedke-
Hannover, Borgward. 0 P, KS; Soller-Stutrgart, Borg-
ward, 0 P, KS; Weill-Stuttgarr, Borgward, 24 P, S;
Bauer-Stuttgart, Borgward, 0 P, KS; Wendker-Dort-
mund, Borgward, 0 P. KS; v. Harlessem-Frankfurt,
Borgward, 0 P, KS; Limbacher-Kaiserslautern, Borg-
ward, 13 P, S: Kehlenbrink-Herford, Borgward, 2 P,
G; Herrmann-Stuttgart, Porsche, 0 P, KS; Kulzer-Vel-
den, Fiar, 3 P, G; Dr. Haeberle-Niirnberg, Simca, 2 P,
G; Wathling-Hannover, Peugeot, 0 P, KS.

Personenkrafrwagen bis 2000 cecm:

Leiner-Mannheim, Mercedes-Benz, 0 P, KS; v. Jun-
genfeld-Mannheim, Mercedes-Benz, 0 P, KS: Kraif-
Heilbronn, Mercedes-Benz, 0 P, KS; Vossen-Reckling-
hausen, Mercedes-Benz, 0 P, KS; Mayer-Karlsruhe,
Mercedes-Benz, 9 P, G

Personenkraftwageniber 2000 ccm:

Rief-Niirnberg, Mercedes-Benz, 0 P, KS; Graf Schon-
born-Oberstadion, Mercedes-Benz, 0 P, KS: Brendel-
Frankfurt, Mercedes-Benz, 0 P, KS; Ulmen-Diisseldorf.
Opel, 0 P, KS; Lehder-Neu-Tsenburg, Orcl. 0 P, KS;
‘Dichi-Mainz, Opel, 0 P, KS: Odendahl-Ksln, Opel,
0 P, KS; Bergmeister-Dortmund, Opel, 0 P, KS; Miiller-
Miinchen, Chevrolet, 0 P, KS.

Nutzfahrzeugebis2,5t0:

Belz-Miinchen, Fiat, 0 P, KS.

Nutzfahrzeuge bis 1,5 tao:

Jehle-Minden, VW, 12 P, KS.

Zuverlassigkeitsfahrt im Sieben-

gebirge

Zum dritten Male hat die Motorsportver-
einigung Siebengebirge im ADAC ihre West-
deutsche Zuverlissigkeitsfahrt mit 152 Teil-
nehmern durchgefithrt. Besonders freudig
wurde eine Mannschafc des Polizei-Motor-
sport-Clubs Hannover begriiffit, deren Teil-
nahme hoffentlich Schule macht. Diese Mann-
schaft, unter Fithrung des Polizeimeisters
Halves, zeigte wirkliches Kénnen und eine
ganz hervorragende Sportkameradschaft,

Die Strecke war nach den Erfahrungen der
vergangenen Jahre, auf 26 km verlingert wor-
den und ist nunmehr als geradezu ideal anzu-
sprechen. Je nach Stirke der Maschine mufi-
ten etwa 350 bis 390 Kilometer auf Neben-
straflen, Feldwegen, Waldpfaden und Holz-
wegen gefahren werden, bei dem herrschenden
guten Wetter an sich keine schwere Aufgabe,
wehe allerdings, wenn es geregner hitte!

Die geforderten Zeiten waren so angesetzt,
dafl sie in jeder Klasse zu schaffen waren. Zum
Bummeln blieb" allerdings keine Moglichkeir,
aber auch zum Riubern war kein Anlafl ge-
geben, wenn einige ,Krawallfahrer® vorzeitig
ausfielen, dann nur durch eigene Schuld. Auf-
fallend und unbegreiflich, wie wviele noch
immer vollig mangelhaft und unzureichend
vorbereitet, zu einem solchen Wettbewerh
kommen und dann, durch einen licherlichen
und so leicht vermeidbaren Schaden ausfallen.
* Von ciner ganzen Reihe von Teilnehmern
wurde diese Westdeutsche Zuverlissigkeirs-
fahre als letztes Training und guter Priifstein
fiir die ADAC-Deutschlandfahrt betrachtet.
So erschienen die Tornax-Leute schon in ihrer
einheitlichen Kleidung: Rorte, wasserdichte
Jacken und graue Hosen, ein schines einheit-
liches Bild, das seine Wirkung nicht verfehlte.
Viel Aufsehen, besonders im Kreise der zahl-
reichen zuschauenden Bevélkerung, erregten
Klaus und Ulrich Krimer mic ihren neuen
200 ccm 2 Zyl. Adler, die fahrerisches Kon-
nen und vollendete Beherrschung ihrer Ma-
schinen demonstrierten.

Die Organisation der Veranstaltung war gut
und es klappte alles reibungslos. In Zukunft
sollte man auf eine Startpriifung in der ge-
iibten Form verzichten, denn dabei tauchen
technische Probleme auf, die es unmoglich
machen, hierbei allen Teilen auch nur einiger-
maflen gerecht zu werden. Nichtsdestotrorz
hat diese Westdeutsche Zuverlissigkeitsfahre
heute ein absolut hohes sportliches Niveau
und ist fiir die Erprobung und Ubung des
dringend bené&rigten Nachwuchses von grofi-
ter Wichtigkeit. H. Moltrecht

Zuverlassigkeitsfahrten im Mai:

Der Motorsport-Club Rosenheim veranstal-
tet am 11. Mai seine erste Zuverlissigkeitsfahrt
sRund um den Wendelstein®, die iiber eine
Distanz von 150 km fiithrt. Starc und Ziel ist
Rosenheim, wo die Fahrt mit einer Startprii-
fung beginnt, der sich noch eine Zustandsprii-
fung anschlieft. :

Der Gau Weser-Ems fithrt am 25. Mai zum
zweiten Male seine Zuverlidssigkeitsfahre
o2Rund um Wildeshausen® durch. Die Verah-
staltung besteht aus einer Startpriifung, einer
Zuverlissigkeitsfahrt,  Gleichmifigkeitsprii-
fung, Ohnehaltpriifung, Bergpriifung und Zu-
standspriifung.

Auslandsstart- Genehmigung

Unsere aktiven Fahrer werden gebeten, da-
von Kenntnis zu nehmen, dafl die Nennungs-
formulare fiir Motorsport - Veranstaltungen
(gleich ob fiir Wagen oder Motorrider) im
Ausland grundsitzlich der ONS bzw, OMK
iiber die ADAC - Hauptsportabteilung vorge-
legt werden miissen. Fahrer, die dieser Bestim-
mung nicht Folge leisten und ihre Nennungen
direkt an den Veranstalter einsenden, erhalten
von den obersten Sportbehérden keine
Starterlaubnis.



Kleines Devisen - Brevier

Das vom Bundesminister fiir Wirtschaft im
Rahmen des Aufenwirtschafts - Runderlasses
Nr. 40/52 neu eingefiihrte vereinfachte Devi-
senzuteilungsverfahren fiir nichtgeschiiftliche
Reisen in das Ausland macht es jedem leicht,
sich fiir eine Erholungs- oder Vergniigungs-
reise in das Ausland im Sommerhalbjahr 1952
die erforderlichen Devisen zu beschaffen. Die
hierzu ergangenen Vorschriften sind auf den
Devisenerwerb fiir nichtgeschiftliche Reisen in
alle der 4, Organisation fiir europiische wirt-
schaftliche Zusammenarbeit (OEEC)“ ange-
schlossenen Linder abgestellt. Nicht mit ein-
bezogen in diese Regelung sind von den west-
europiischen Lindern Finnland, Jugoslawien

und Spanien. Fiir Reisen nach Finnland im
Rahmen der Olympischen Sommer-Spiele in
Helsinki gelten Sonderbestimmungen.

Die Antragstellung fiir Devisenzuteilungen
ist in Abweichung von der bisherigen Hand-

habung ganz auf die Auflenhandelsbanken und-

sonstige vermittelnde Institute verlagert worden.
Aufler den Aufenhandelsbanken mit ihrem ge-
samten Filialsystem sind zur Entgegennahme
von Devisenzuteilungsantrigen auch die Spar-
kassen und Volksbanken sowie Reisebiiros zu-
gelassen. Fiir die Antragstellung ist der neu
zur Einfiihrung gekommene Vordruck ,Zutei-
lungsantrag® zu verwenden, der in vierfacher
Ausfertigung auszufiillen und bei einem der
genannten Annahmeinstitute einzureichen ist.
Fiir Erholungs- und Vergniigungsreisen in das
Ausland kionnen Devisen oder im Rahmen von
Gesellschaftsreisen, die von Reisebiiros durch-
gefithrt werden, Hotelgutscheine bis zu einem
Jahreshochstbetrag von DM 500,— je Person
und Kalenderjahr — fiir Kinder bis zu 14 Jah-
ren die Hilfte — beantragt werden. Zugleich
mit dem ,Zuteilungsantrag® hat der Antrag-
steller bei der Bank oder dem Reisebiiro auch
seine schon mit den erforderlichen Auslands-
devisen versehenenReisepapiere (Pafl) einzurei-
chen. Verfahrensmifig ist von Bedeutung, dafl
beiden imRahmen des Jahreshdchstbetrages von

DM 500,— beantragten Reisedevisen eine
Uberpriifung des Reisegrundes nicht durchge-
fithrr wird.

Der Pafleintrag erfolgt mit dem Vermerk:
»Nichtgeschiftliche Reise im Rahmen des Jah-
reshochstberrages ....... (Devisenbetrag) im
Gegenwert von ......... DM ausgegeben.
Ort, Datum sowie Stempel und Unterschrift
der Auflenhandelsbank.” Gemifl Ziffer 8) des
neuen Auflenwirtschafts-Runderlasses gilt diese
Regelung in verpflichtender Form auch fiir die
Reisedevisen- und Hotelgutschein-Zuteilungen
bei Gesellschaftsreisen. Eine Doppelinanspruch-
nahme von auslindischen Zahlungsmitteln
durch Reiselustige fiir Einzelprivatreisen und
fiir Gesellschaftsreisen ist mit dieser Bestim-
mung unterbunden.

Aufler fiir Erholungs- und Vergniigungs-
reisen enthilt der neue Auflenwirtschafts-Rund-
erla Nr. 40/52 auch die niheren Bestimmun-
gen iiber den Devisenerwerb fiir nichtgeschift-
liche Reisen in das Ausland auflerhalb des Jah-
reshdchstbetrages mit wichtigem Reisegrund.
Reisedevisenantrige dieser Art bediirfen in
allen Fillen der Genehmigung durch die zu-
stindigen Obersten Landeswirtschaftsbehdrden.

Die Beantragung dieser Reisedevisen har in
der gleichen Weise wic bisher zu erfolgen. Als
Reisen, bei denen die Voraussetzungen eines
wichtigen Reisegrundes als gegeben angeschen
werden, gelten:

a) Reisen und Auslandsaufenthalte aus kultu-
rellen Griinden.

Reisen aus gesundheitlichen Griinden, d. h.
Reisen zu einem Kuraufenthalt oder einer
Krankenhausbehandlung. Die hierfiir erfor-
derlichen Devisen werden in angemessener
Hiohe bewilligr. Der Antragsteller hat der
zur Genehmigung zustindigen Landesbe-
hérde jedoch zum Beweis der Notwendigkeit
cines solchen Auslandsaufenthaltes ein amts-
drztliches oder fachirztliches Zeugnis vor-
zulegen und bei Erteilung der Genehmigung

b)

fiir die Auszahlung der auslindischen Zah-
Jungsmitte]l innerhalb 14 Tagen nach der
Riickkehr durch Vorlage von Kostenbelegen
die Devisenverwendung fiir den genchmig-
ten Zweck der Genehmigungsbehorde nach-
zuweisen.

¢) Reisen aus dringenden familiiren Griinden.

d) Reisen, deren Durchfiihrung aus besonderen
politischen, religidsen, sozialen und anderen
Griinden erforderlich ist.

Von Wichtigkeit ist fiir nichtgeschiftliche
Auslandsreisen jeder Art, dafy der Begiinstigte
im Falle des Nichtantritts der Auslandsreise
innerhalb eines Monats nach Erhalt des Geneh-
migungsbescheides die ausgehdndigten auslin-
dischen Reisezahlungsmittel, Reiseschecks oder
Hotelgutscheine der Auflenhandelsbank bzw.
dem Reisebiiro oder sonstigen Geldinstitut zu-
riickzugeben har, Bei Abschlufl der Reise oder
des Auslandsaufenthalts sind die nichtver-
brauchten auslindischen Geldsorten entweder
im Zielland zugunsten der Bank deutscher Lan-
der oder ciner deutschen Aufenhandelsbank
cinzuzahlen oder spitestens 7 Tage nach- der
Wiedereinreise in das Bundesgebier einer Au-
Renhandelsbank anzubieten und auf deren Ver-
langen zu verkaufen.

Abschlieflend verdient auch noch Beachtung,
dafl im Rahmen der vor wenigen Tagen ver-
dffentlichten Dritten Neufassung der Allge-
meinen Genehmigung Nr. 12/49 zu den Mil.-
Reg.-Gesetzen Nr. 52 und Nr. 53 und der Ver-
ordnung Nr. 235 der franzosischen Mil.-Regie-
rung Personen, die ihren stindigen Wohn-
sitz im Bundesgebiet oder in den Westsektoren
von Berlin haben und die fiir den Grenziiber-
tritt entweder im Besitz eines ordnungsgemi-
fen Reisepasses oder eines Grenzausweises sind,
im Zeitpunke der Ausreise oder des grenziiber-
schreitenden Ausflugsverkehrs deutsche Zah-
lungsmittel bis zum Betrag von DM 20,—
mitfithren diirfen, iiber die sie im Ausland zur
Bestreitung von Reise- und Aufenthaltskosten
frei verfiigen konnen. Die Mitnahme auslindi-
scher Zahlungsmittel ist dagegen nur im Rah-
men der geltenden gesetzlichen Devisenvor-
schriften zulissig. Dr. R. Schupp

Odette oblige

Eigentlich begann es damit, daf Mutter ,in die Jahre
kam®. Autofahren wurde ihr so zuwider, dafl sie Vater
im Wagen allein auf den Strafen lief und mic der
Eisenbahn zufrieden und sicher nebenher fuhr, Mutter
fiihlt sich eben nur in Schienenfahrzeugen wohl.

Zu jener Zeit besafen wir cin Viersitzer-Cabriolet,
hellgriin-dunkelgriin, Auf dem Kilometerzihler stand
die Zahl 120 000, Wir nannten den Wagen den ,Griinen
Heinrich® und sahen liebevoll tiber seine Altersleiden
hinweg, er war uns ein alter Landstreicher, er war viel-
leicht ein wenig mitgenommen — aber wir liebten ihn.

Dieses Auto war Murtters Feind.

Wenn sie sich doch einmal hineinsetzte, dann hitte
ein Autovertreter nicht verachtungsvoller die Mingel
dieses alten Wagens aufzihlen kénnen. ,Er klappert. ..
die Winker klemmen ... es zieht iiberall herein...
der Wagen stoBr . .. und diese ewige Offenfahrerei von
dir und den Kindern!®

Die Zahl auf dem Tachometer brachte es mit sich,
dafl Vater den ,Griinen Heinrich* ofter in die Werkstatt
geben muflte. Trorz aller Vorsicht merkte es Mutter
sofort und lieR sich nie die Gelegenheit entgehen, mit
cigenartigem Licheln auf die verschleuderten Repara-
turgelder hinzuweisen. Sie glaubte ups nicht, wenn wir
sagten, der Wagen werde ja nur gewaschen oder getanke
oder abgeschmiert. Gegen das Wort ,abgeschmiert® hegte
Mutter allergroftes Miftrauen; ich glaube, dieser Be-
griff rangierte bei ihr gleich vor ,verschrotten®, und
zweifellos hitte sie jedes Auto am liebsten auf dem
Schrottplatz gesehen.

Eines Tages fuhr Mutter fiir sechs Wochen in ein
Sanatorium — mit der Eisenbahn, Vater besuchte sie
an jedem Wochenende — mit dem Wagen, Am dricten
Sonntag kam er mit der Eisenbahn zuriick. Es haperte
am Differential. Und nun bat er ,seinen® Werkmeister

um ein offenes Wort. Dieses offene Wort bewegte fiir.,

zwei Tage unsere Gemiiter heftig. Fried und Ella stimm-
ten sofort begeistert dem Kau{:

Sie sind die Praktiker der Familie und nicht belaster
mit Ressentiments. Vater und ich hingen mit den
Augen an einem ,Neuen® und mit dem Herzen an un-

serem Griinen, Ursel verteilte ihre Meinung zu glei-
chen Teilen unter uns vier Grofen, Mutter war zum.

Gliick nicht dabei.

Es muf gesage sein, dafl dieses neue Auto noch keiner-
lei Gestale hatte. Wir glaubten nur, in unserer Eigen-
schafe als sechskipfige Familie Bedarf an einem grifieren
Wagen zu haben, und mit dieser etwas unbestimmten
Vorstellung einer Autoneuanschaffung sahen wir der
Tnvasion der Autovertreter entgegen.

eines neuen Autos Zu. -

Sie kamen. Und einer gewann uns schlieflich alle,
teils fiir seinen Wagentyp, teils fiir sich selbst, Er besti-
tigte Vater, der ,Griine Heinerich®sei eben ein sehr ,ner-
voser® Wagen geworden, aber immerhin noch ein prich-
tiges Stiick, er verwickelte Ella und Fried in ein tech-
nisches Gesprich, er fuhr Ursel weidlich durch die
Gegend, und er interessicrte mich fiir die Wahl der
Farbe. Wer wollte an seinen Worten zweifeln, wer
wollte sich nicht gern {iberzeugen lassen? Ansonsten
murmelte er wie die Autovertreter aller Linder und
Zeiten ab und zu etwas vom ,verbesserten 1951er Mo-
dell*, und als Vater in den ersten Minuten der Probe-
fahrt den Winkerhebel abbrach, nahm dieser freund-

liche Abgesandte seiner Firma die Schuld lichelnd
auf sich,
Vater hatte noch ein Bedenken, Der Wagen er-

schien ihm zu groB, zu auffallend, zu protzig,

,Sehen Sie®, sagte Vater, ,ich passe nicht zu dem
Wagen . . .*° .

JAber Herr Doktor!“ sagte unser Freund, ,das ist
ein bescheidenes Auto. Ein Gang durch die Stade wird
Sie iiberzeugen, daf der Wagen allenthalben gefahren
wird.”

i Dies stimmte. Jeder vierte Wagen scheint ,unser Typ®
Zu sein; man trifft ihn mehr, als einer Frau lieb sein
kann. e

{ Wir Kinder hatten auch noch ein Bedenken. Der
Wagen war eine Limousine, mit dem Offenfahren war
es vorbei.

. .Sehen Sie*, sagten wir, ,was ein schnittiges Cabrio
ist, das ist dieser Wagen niche. . .“

i ,Aber gnidige Frau®, sagte der nette Herr, und sah
Ella und mich gleichzeitig an, womit wir ein Auto ohne
Fenster genommen hitten, ,der Wagen ist ausgezeichnet
geliifrer. Sie werden sich wohl fiihlen."

Am Abend suchten wir mit Vater die Farbe aus und
einigten ins auf Flicgerblau, genau hiefl es ,royal air-
force®. Und bevor ich als Letzte zu Bett ging, meinte
Vater nachdenklich: ,Was meinst du, was Mutter sagen
wird, wenn sie es erfihre. . .2“

.Das kann man bei Mutter nie so genmau wissen®,

* sagte ich vorsichtig,

Eine Woche spiter stand ER fahrbereit vor uns, Mit
Trauer, Schuldgefiihlen und heimlicher Abbitte hatten
wir am Vortage den ,Griinen Heinrich® ziehen lassen.
Wehn er ein verstaubter Kavalier der Landstrafle ge-
wesen war, so war dies eine Dame von Welt. Im
Kostiim .royal airforce® und mit formvollendeten
Linien glitc sie, die neue Limousine, elegant an uns
voriiber, Bewundernd folgten ihr unsere Blicke.

.Wie eine schone Frau®, meinte Fred nachdenklich,
,sie ist cine schone Frau aus Paris... raufen wir sie
,Odette’.”

Odette. Es war ein wundervoller Name und sagte alles
aus, was wir angesichts unseres neuen Familienmitgliedes
empfanden, .

Wir gingen ihren Reizen nach, Fred stecdkte seinen
Kopf unter die Motorhaube, und Vater... ja, Vater
spielte mit den Knopfen. Vertieft sal er am Steuer und
betitigte Winker, Hupen, Heizung, Liifrung, Scheiben-
wischer usw. Ella und ich begutachteten den ,Komfort®:
Zigarettenanziinder, Ascher, Uhr und cinen Spiegel auf
der Unterseite des rechten Blendschutzes,

,Sich her, Vater, ein Spiegel fiir Madame, der ihr
gestacter, jederzeit reizend flir Monsieur auszuschen!®
Das war Odette!

Man konnte sagen, daf diese licbenswiirdige Bemer-
kung die Katastrophe fiir Vater einleitete. Wie wir ihn
da so groflartiz am Steuer sitzen sahen, wurde mit
einemmal ein verhingnisvolles Wort geprige:

»Noblesse — o nein — Odette oblige!®

. Weilr du, Vater, du miifitest da im schwarzen Mantel
mit weiflem Seidenschal sitzen — Odette oblige!®

 Weift du, Vater, ich kinnte jerze bald autofahren
lernen, dann kann ich dich chauffieren — Odette oblige!®

+Weiflc du, Vater, zu Fliegerblau sihe ein hellgraues
Schneiderkostiim fabelhaft aus — Odertte oblige!™
»Weilt du, Vater, mit so einem Wagen miifite man
cine Auslandsreise machen — Odette oblige!®

In den folgenden Monaten wurde uns allen Odette
zum willkommenen Anlaf fiir Reise — und Kaufpline.

Und dann holten wir Mutter ab. Es lieB sich nicht
genau feststellen, ob es ein freudiger Schreck war. Sie
hielt sich tapfer. Inzwischen hat sie erfahren miissen,
daR auch hinsichtlich des Fahrtempos gilt ,Odette oblige®,
und heute spricht sie in einem ganz ecigenen Ton von
der ,Dame Odette® und bezeichnet sie als Vaters keusche
Geliebte. !

Ich kann nicht sagen, daf wir zu dem neuen Wagen
ein so herzliches Verhiltnis haben wie zu dem alten.
Odette versgeht es, Abstand zu halten, d. h. man .steigt
nicht ein®, sondern man ,betritt*, Man ,hupt® nicht,
sondern ,gibt Zeichen*. Und bei Regen nimmt Vater
den Bus. Der Ton im Wagen ist gedimpft, wir haben
gelernt, ihn elegant zu betreten und zu verlassen, Und
wir Damen bemiihen uns, dabei unseren nylonbestrumpf-
ten Beinen jene hinreifiende Stellung zu geben, welche
die Autoreklamedamen creiert haben,

Aber der schonste Augenblick ist, wenn Vater und
Mutter allein im Wagen sitzen, Vater, ruhig und ernst,
und Mutter neben ihm, blond, anmutig, lichelnd, Und
diese gelicbte Fracht betrachtend, ermahnen wir den
Wagen: ,Odette, cela oblige!® Josefine
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In 12 Stunden durch samtliche Klimazonen der Erde

»Mein Lieber, es ist jetzt halbacht. Wir gehen
rasch baden — ecin hiibscher Kopfsprung in
den Pazifik geniigt. Dann Friihstiick. Um
acht Uhr fahren wir los. Fiir mittags 12 Uhr
verspreche ich dir eisgekithlte Fruchtschale; die
Apfelsinen dazu brechen wir unterwegs vom
Baum, und Eis kannst du in Ticlio direkt vom
Gletscher nehmen, soviel du magst. Und um
acht Uhr abends baden wir — sofern wir uns
bis dahin noch nicht das Genick gebrochen
haben — im Rio Chanchamayo, mitten im
Urwald jenseits der Kordillere —

» — und dann lassen wir ein Schifflein
schwimmen mit cinem Grufl an unsere Freunde
an der Amazonasmiindung . ..“ unterbrach ich
denRedestrom meines Freundes Gustay Ober-
rauch, so den kithnen transandinen Plan ironi-
sierend. Aber Gustav ging nicht darauf ein.
Zum Beweis zeigre er auf sein starkes Merce-
des-Cabrioler, das draufien vor der Tiir der
Deutschen Pension in Miraflores wartete, und
streckte mir seine Pratze hin: ,Wetter* —
»Eine Flasche Whisky vom besten!* — | Topp,
abgemacht!* Ich schlug ein. Gustav grinste:
»Die kannst du gleich kaltstellen lassen!®

Ein Sprung in die erfrischende Fluc des
Humboldtstromes; e¢in vertrauenerweckendes
Frithstiick — dem wir reichlich und ohne Hast
zusprachen wie es bei uns Sitte war — der
Motor brillte auf! Mit einem heftigen Ruck
schofd der Mercedes vorwiirts.

.

Miraflores — moderner Badeort am blauen

Pazifik... 13 km Fahre durch eine wunder-

volle Allee hoher Konigspalmen — die schénste

Allee der Welt! — dann Lima! Plaza San Mar-
tin: Zentrum der modernen  peruanischen
Hauptstadt mit Hotel Bolivar, hochragenden
Geschiftshiusern und  dem neuen ,Eine-
Million-Dollar-Kino* an der Ecke. Giron de la
Union: die Hauptgeschiftsstrafle. Sie miindet
auf die altchrwiirdige Plaza de Armas, Mittel-
punkt des kolonialen Lima und voriibergehend
wohl ganz Siidamerikas. Unter den chernen
Hufen von Francisco Pizarros Streitrof zur
Kathedrale, Dann das Erzbischéfliche Palais
mit scinen filigranartig gearbeiteten Holzbal-
konen... Enge Gassen, erfiillt vom heiseren
Geschrei der Losverkiufer und Friichtehindler,
alte, modrige Winkel ... Mit einem Male sind
wir auf oftener Strafle. Eine Zementbahn, rechrs
und links Baumwollfelder. Da und dort ein
paar verrostete Blechkanister.

Ein ,Cholo® (Mischling) reiter auf einem
Esel daher. Dahinter, knietief im Staub watend,
seine Frau, ein Kind an der Brust und einen
Sack Bananen auf dem Riicken. Teilnahmsvolle
I'rage Gustavs an den Cholo, warum denn seine
Frau niche reite? Der schaut verstindnislos und
antwortet, ohne sich umzuschauen: ,,Porque no
tiene buro* (weil sie cben keinen Esel hat!)
Eine alte Fabel kommt mir in den Sinn.

*

Das Rimactal aufwiirts. Uber uns Nebel-
schwaden, immer dicker. Neben der Strafe
Zuckerrohrfelder — wie Unkraut! Dahinter
die aperen, braunvioletten Talhinge des Rimac-
flusses. Die Strafle steige gleichmiRig, ohne dafl
man das bemerke. Nur die Olflecke deuten auf
schwer arbeitende Motoren. Gustav zeigt nach

gyt

Bis auf 2500 m Héhe, iiber das Weile Meer des Garua-
nebels hinaus, windet sich in tausend Serpentinen die
Kordillerenstrafle.

oben, wo sich, die Berghiinge umbrandend, cine
mchrere hundert Meter michtige Hochnebel-
schicht ausdehnt: die Garuanebel! Ihnen ver-
danke Lima seinen schattenlosen, kithlen Win-
ter (denn sie filerieren das Licht) und einen Aus-
weichflughafen, den die Amerikaner bauten, als
sie die ,Lufthansa Peru* kassierten.

L

Chosica — Freund Gustav pflegt die Statio-
nen anzusagen — cin freundliches Villenstidt-
chen mit Kindermiddchen und kleinen schwarz-
haarigen Peruanern in Sonntagskleidung. Ame-
rikanische Luxuswagen vor den Sommerhiu-
sern. Man verbringe hier den ,Limawinter® in
ewiger Riviera-Atmosphire und fihre taglich
mit dem Auto in die Stadt ins Biiro. Sonne,
wihrend talauswiires der Nebel als grauer dicker
Pfropfen zwischen den Felswinden hinge. Wir
haben die 800-Meter-Grenze iiberschritten und
jagen nun in wundervollem Sonnenschein berg-
an. Die Steigung wird stirker, das Tal enger,
die Strafle recht kurvenreich. Das Bild der durch
die Trockenheit verbrannten Erde verliert sich.
Hier muf es gelegentlich regnen.

»

Eine Stunde hinter Chosica fahren wir durch
tippige Obstgirten voller Orangen, Bananen,
Mangos, Granadillas, den ¢Rbaren Friichten der
Passionsblumen, saftiger Chirimoyas und dem
Jamaica-Apfel des tropischen Flaschenbaums.
Der Hohenmesser klettert iiber das zweite
Tausend. Weite Blumenfelder siumen die
Strafle. Veilchenstriulle von fast einem halben
Meter Durchmesser werden uns zum Kauf an-
ecboten,

In 3200 m Hohe werden Strafle und Schienen-
strang in eine Felsschlucht hineingedringt —
das beriihmte ,Infernillo* (die ,kleine Halle®)
wie der Peruaner sagt. Bald ist die Bahn iiber
uns, bald der rauschende Rimac. Lastwagen
jagen an uns vorbei in die Tiefe, vollbeladen
mit Friichten. Mais, Weizen und Kartoffeln
tragen die Anbauterrassen an den gewaltigen

Ein Bergrutsch hat ein ganzes Straflenstiick in die Tiefe gerissen. Jetze gile es,

tage- oder wochenlang zu warten.
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Der 6768 m hohe, doppelgipflige Eisdom des Huascaran ist der hichste Berg in Peru

und der zweithdchste Siidamerikas.



Berghingen. Hundert Windungen, Briicken,
Tunnels leiten uns empor in die Bereiche ge-
mifligten Klimas. Bis in 4000 m Hdhe ge-
deihen alle Kulturpflanzen Mitteleuropas. Und
man vergifit, dafl Peru in seiner ganzen Aus-
dehnung eigentlich in der Zone tropischen Kli-
mas liegt.
.

Mirtten in der Talkerbe eine qualmende Well-
blechsiedlung. Vor den Hiitten armselige Indios,
einzelne betrunken, in zerrissenen Kleidern. Im
Schatten der Andenriesen hodken sie, kauen
Koka und vergessen sich und ihr tristes Dasein:
Minenarbeiter! Kein Gebirge der Erde ist so
reich an Erzen wie die Anden: Kupfer, Zink,
Blei, Zinn, Quecksilber und die stahlveredeln-
den Nickel-, Wolfram- und Molybdin-Erze.

£

Gustav  zeigt  hangaufwiirts. Gemessenen
Schrittes kommt eine Lamaherde herab. Jedes
Tier trigt einen Sack auf dem Riicken. Viel-
leicht enthalten die Sicke Blei-Erz — aber die
Viecher schreiten so arrogant, so damlich daher,
als triigen sie Diamanten. Ein Indio — gerade-
zu ein Prachtskerl gegeniiber seinen im wahren
und iibertragenen Sinn heruntergekommenen
Briidern in der Mine, schwingt eine lange Peit-
sche, greift durch die Zihne und hile so die
Herde ohne Weg und Steg und Leittier zu-
sammen.

Das ist etwas fiir die Kamera! Wir rennen
beide in iblicher Gringo - Art die Grashinge
empor, springen iiber die Griben und Fels-
blocke — bis ein plotzlicher Schmerz in der
Brust und Atemnort uns daran erinnern, dafl wir
uns iiber der Gipfelhdhe der meisten Alpen-
berge befinden: Soroche — Bergkrankheit! Die
Lamas schauen noch hochmiitiger drein, als wir
plotzlich anhalten und uns bleich und iibel-
riechend auf unseren Mercedes zuriickziehen.

Zweifellos rithre diese hochst unangenehme
KKrankheit von dem Sauerstoffmangel der Luft
in grofen Hothen her; bemerkenswert ist jedoch,
dafl sie in Gegenden mit erzhaltigem Boden
besonders stark auferitt. Bei Nacht ist sie be-
sonders ldstig: Nasenbluten, Appetitlosigkeit,
Kopfschmerzen. Habe manchen geschen, der,
vom Fieberfrost geschiittelt, sich wand und
kriimmte und sehnlichst seine Erldsung durch
den Tod herbeigewiinsche hat. Tag und Son-
nenlicht bringen dann meistens Erleichterung,
auch der Genuf} von Kaffee und besonders von
Kokatee ., .. ’

Unser Wagen spiirt nichts davon — wenn
wir ihm auch wegen des Uberdrucks etwas Luft
aus den Reifen ablassen miissen — er brummt

In der Badesaison der Peruaner, von November bis Mai,
ist das Strandbad Herrandura bei Miraflores iiberfiillt.

Sauerstoffmangel der Luft und Ausstrahlungen des stark erzhaltigen Bodens verursachen die ,Soroche®.
Ein Gliick, wenn wie hier, zufillig ein Arzt in der Nihe ist.

brav die kurvenreiche Strafle durch Wolken
und Berge hinan. Links und rechts nur mehr
diirftige Bergweiden fiir Lamas, Alpaccas,
Schafe und die windschnellen Vicunas (eine
wilde Lama-Art, die das weichste Fell und die
wirmste Wolle liefert). Der Uhrzeiger bewegt
sich programmgemifl auf 12 zu; der Hohen-
messer zittert in Montblanchéhe herum. So er-
klimmen wir inmitten einer hochalpinen Berg-
und Gletscherwelt das Riickgrat des Kontinents.
Und mit uns erreicht fast zu gleicher Zeit der
Zug aus Lima die Pallhhe — 4837 m iiber dem
Meer, 25 Meter tiber dem Gipfel des Montblanc!
Teilweise in Spitzkehren — erst ziechend, dann
riidkwirts schiecbend — hat die Eisenbahn die
gewaltigen Andenhinge tiberwunden. Mit Stolz
nennen ihn die Peruaner den hochsten Schienen-
strang der Erde. Seinem Erbauer, Meiggs,
schwebte eine weittragende Idee vor: Erschlie-
fung und Besiedelung des zentralen Hochlandes
— so wie ein halbes Jahrhundert zuvor die
transkontinentale Eisenbahn Nordamerikas den
Westen, die Pririen und die Rockie Moun-
tains erschlossen hatte, Leider erreichte die
Bahn nie den Anschlufl an die subtropischen
und tropischen Wirtschafesriume Perus, ge-
schweige denn an das gewaltige Verkehrssystem
des Amazonas in Brasilien. Die Technik war
dem Problem des Bahnbaues an den Steilab-
stiirzen der oOstlichen Kordillere und in der
mesozoischen Wildnis des tropischen Urwalds
noch nicht gewachsen.

Grasgriine und tiefblaue Seen zwischen gewaltigen Berg-
massiven, das ist die Landschaft jenseits des Tichiopasses.

Heute ist die Bahn iiberhole. Aber die Peru-
aner sind darangegangen, die von der West-
kiiste her vorangetriebene Verkehrserschlieflung
nun mit Straflen weiterzufiihren. Sie wissen,
daf die Schaffung des transkontinentalen Ver-
kehrsweges ,,Pazifik—Anden—schiffbarer Ama-
zonas—Atlantik® von fundamentaler Bedeu-
tung fiir die Zukunfr Siidamerikas ist.

Von den Schwierigkeiten dieses Problems
sollen wir gleich handgreifliche Beweise be-
kommen. Jenseits des Ticliopasses fahren wir
hinaus in eine Landschaft mit flachen Tilern,
in denen ein wilder Schneesturm uns entgegen-
heult, vorbei an grasgriinen und tiefblauen
Seen von unvorstellbarer Reinheit des Was-
sers. Wir passieren Oroya, diese qualmende,
luftverpestende und weidenvergifrende Blei-
schmelze der Amerikaner. Auf der anderen
Scite des Hochlandtroges miissen wir noch ein-
mal hinaufklettern, bis der letzte Gebirgs-
riicken erreicht ist. Dann — ja dann gibt es
kein Halten mehr: der Wagen taucht aus der
Welt der Finfrausender hinab in die griinen

L

Noch immer ist das Maultier das .Automobil der Hoch-
anden®. Uber steile, felsige Pfade, entlang den unge-
heuerlichsten Abgriinden, trigt es die schwersten Lasten.
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Schluchten des aufgerissenen und verwitterten
Kordilleren-Osthanges. Brodelnd umwogen uns
Wald und Wolken.

Tarma — ein idyllisches Provinzstidtchen.
Am schaumenden Mantaro wiegen sich schlanke,
silberblinkende Eukalyptusbiume im Talauf-
wind. Und dann dem Mantaro nach. Tosend
stiirzt er iiber gewaltige Felsklotze in die Tiefe,
Die Strafie — falls wir sie iiberhaupt mit die-
sem, bestimmte Vorstellungen erweckenden,
technischen Ausdruck belegen wollen — ist
hoch iiber den Schluchten eingekratzt wie eine
zarte zittrige Linie!

Da gibt es keinen Randstein und kaum eine
Gelidndesicherung. Viele Tunnels und Briidken,
Biche und Steinschlag. Wer einen Schritt zu
weit nach auflen geriit, hat keine Gelegenheit
mehr, seine Reklamation beim Straflenver-
kehrsamt vorzubringen! Ob es wahr ist, weifl
ich nicht — jedenfalls erzihlc man sich in Lima,
ein bekannter franzésischer General des ersten
Weltkrieges habe nach seiner gliicklichen An-
kunft im Tal gesagt: ,Lieber cinen Tag Trom-
melfeuer von Verdun, als noch einmal diese
Fahre!* Schwindlig darf man jedenfalls nicht
sein auf dieser Strafle, die stellenweise an die
Berghinge angeklebr ist wie ein Schwalbennest
an eine Scheunenwand.

Plotzlich eine Stockung. Ein Felssturz hat
ein Stiick aus einer Briicke herausgeschlagen und
in die Tiefe gerissen. Fiir die peruanischen
Lastwagenfahrer kein Problem; sie haben im-
mer Bretter und Winden mit. Es reicht auch
diesmal: auf beiden Seiten haben die Bohlen
50 cm Auflagefliche! Einen halben Meter sind

_sie breit. Die gestaute Wagenkolonne rollt

dariiber. Man hilft sich gegenseitig, ruft sich
Fahranweisungen zu: ,Handbreite rechts hal-
ten! Achtung auf den linken Kotfliigel!* Und
diebisch freuen sich die Olivgesichter der
Chauffeure, wenn einer durch Ungeschicklich-
keit in Gefahr gerdt. ,Die sind wie die Kin-
der®, meint Gustav, ,freuen sich, bis einer hin
ist — und dann merken sie es erst!®

Wir haben uns jedoch nicht zu beklagen;
uns-,Herrenfahrern® haben sie tiichtig gehol-
fen. Heilfroh sind wir doch, als wir die deli-
kate Stelle hinter uns haben.

Es kommt auch vor, daf} ein Bergsturz 20
oder 100 Meter der Strafle wegreifit. Dann
wartet die Autokolonne, die weder vor noch
riickwiirts kann, oft tage- ja wochenlang, bis
die Reparatur beendet ist — und dann bringt
sie die Bananen, Apfelsinen oder Paltas eben
verfault oder erfroren nach Lima, je nachdem,
wo der Bergsturz stattfand. Kaffee und Lang-
holz macht das am wenigsten aus; stirker

schon leidet der Zuckerrohrschnaps — ,wegen
der Verdunstung®, sagen dic Fahrer...

Wir haben Gliick — und Gustay behiilt
recht: piinktlich um acht Uhr abends rollen
wir nach einer letzten Schufifahrt von fiinf
Metern durch einen stiubenden Wasserfall,
den rechten Kotfliigel an der Felswand schar-
rend, den linken iiber dem tosenden Mantaro
(in dem bereits ein tags zuvor abgestiirztes
Auto liegt), miide aber innerlich recht ange-
regt, in die Zielgerade unter dem griinen Laub-
dach am Chanchamayo cin ... In zw8lf Stun-
den haben wir so von der Kiiste iiber die Kor-
dillere bis hierher simtliche Klimazonen der
Erde zweimal durchmessen — und das, glaube
ich, ist nur in Stidamerika méglich, in diesem
wundervollen Land der wirklich unbegrenz-
ten Moglichkeiten! —

Die Flasche Whisky haben wir noch getrun-
ken an diesem Abend, aber von der Absendung
des Schiffleins haben wir Abstand genommen.
Dafiir sind wir noch einige Zeit geniifilich
durch das in Zivilisation und bengalischem
Feuerwerk machende kleine Provinzstidechen
San Ramon gebummeltr, und schlieflich haben
wir uns friih und wohlgesitrigr unter die unser
harrenden Moskitonetze im Hotel Lititia

gelegr. Dr. K. Schmid, Rio de Jan.

T/

..., Konigsstuhl

Sh.l“gaﬂ %/l/

Sind es wirklich erst 4 Stunden, seit wir es
verlieflen, das Land, wo die Zitronen bliih’n,
wo Apfelsinen reiften, prichtige Palmen sich
im leisen Winde wiegten und iippige Bananen-
stauden ihre breiten Blitter spreizten — das
Land der Alemannen, den blauen Bodensee mit
seiner Mircheninsel Mainau? Stimmt schon!
Uberlingen — Salem — Heiligenberg — Sig-
maringen — Hechingen und Tiibingen — das
waren die Meilensteine an unserm Wege. Und
nun sind wir hier, sind wir in der Metropole
Wiirttembergs. :

Armes Stuttgart! Zwar pulst schon wieder
ein gewaltiges Leben durch deine Straflen; aber
noch immer klaffen zahlreiche schwere Wun-
den, die ein mitleidloser, unsinniger Bomben-
krieg dir geschlagen. Auch das alte, schone
Schlof ist noch ein Trimmerhaufen. Wie herr-
lich mufl es gewesen sein, so wie es Scheffel ge-
schildert hat in seinem wunderschénen Roman
»Lichtenstein®. Und unwillkiirlich tauchen bei
diesem Gedanken aus dem Unterbewufitsein
Namen auf von Menschen, die hier oder doch
in der Nihe einst gelebt: Das Kitchen von
Heilbronn, das Kleist verewigt hat, der Ritter
Gotz von Berlichingen, der, ebenso wie durch
seine eiserne Hand, beriihmt wurde in der gan-
zen Welt durch seinen derben Kernspruch, den
niemand anders als Goethe uns iill:crlicfcrtc.
Und schliefilich noch Friedrich von Schiller, der
grofle schwibische Dichter. Sie alle Iebten ein-
mal hier in der Gegend. Und sofort stand es
fest bei uns: Das Land miissen wir kennen-
lernen — wir fahren durchs Neckarland, wo es
ja auflerdem so unendlich viel zu schen gibt
an landschaftlichen Schonheiten, an alten, male-
rischen Stidten, an Burgen und Schlssern, dafl
es sich bestimmt lohnt.

Tatendurstig brumme der Motor los. Aber
kaum ist er richtig warm geworden, da muf}
er schon wieder rasten: Ludwigsburg mit
seiner imposanten Schloffanlage inmitten wun-
derbarer Parks, mit seinen interessanten
Sammlungen und dem grofiten Weinfafl
Wiirttembergs im Schlofkeller — es faflt 900
Liter — ist eine Sehenswiirdigkeir, die man
nicht auslific. Wenig spiter schon das stille
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Stidtchen Marbach — die Heimat Fried-
richs von Schiller. Sein Geburtshaus, vor dem
ein Brunnen plitschert, sein Denkmal auf aus-
sichtsreicher Hohe und vor allem das Schiller-

Nationalmuseum sind die Attraktionen der

Stadt.

Nun verlassen wir vorliufig den Neckar,
biegen ein in das reizende Bottwartal. Einsam
und ruhig ist es hier. Fast gemahnt die Gegend
an das ferne Thiiringen. Oft griifen von den
grinen Hohen feste Burgen, stolze Schlsser,
wie beispielsweise Lichtenberg und dann Beil-
stein iiber der gleichnamigen hiibschen Stadt.
Uppige Wiesen, fruchbare Felder und vitriol-
farbene Weingirten siumen die schmale aber
gute Strafle, die uns endlich- wieder an den
Nedckar zuriickbringt, bei einer Stadt, deren
Namen auch iiberall bekannt ist, weil ihre
Frauen im Jahre 1140 ihre Minner auf dem
Riidken aus der vor der Ubergabe stehenden
Burg heraustrugen und ihnen so das Leben

" retteten: Weinsberg mit der auf hohem, wein-

umkrinzten Berge thronenden Ruine der Feste
Weibertreu. In der schonen Stadtkirche kann
man ein Gemilde sehen, das die erwihnte
historische Episode zeigt.

Gleich darauf Heilbronn., Wie schlimm
sicht es hier noch aus in der ehrwiirdigen ehe-
maligen Reichsstadt! Die entsetzlichen Bomben-
angriffe legten den grofiten Teil der Stadt in
Trimmer, raubten ihr, die berithmt war wegen
threr herrlichen Baudenkmiiler, die meisten da-
von. Aber doch ist noch vieles erhalten, was
von der prachtvollen Vergangenheit erzihlt,
auch wenn es vielleicht schwer beschidigt ist,
wie die Kilianskirche mit ihrem wundervollen
Turm, das ehrwiirdige Rathaus, das Kitchen-
haus, der Go&tzenturm und manch anderes
noch,

Hier sind wir wirklich in einer richtigen
Weingegend. Ringsum Wingerte, in -denen ein
ausgezeichneter Neckar-Wein gebaut  wird.
Das gilt auch fiir Neckarsulm, wo aufer:
dem die bekannten schnellen NSU-Motorrdder
ihre Heimat haben,die der alten Deutschordens-
ritter-Stadt einen guten Ruf in aller Welt ver-
schaffc haben. Minuten spiter nur eine neue,

ganz iberraschende Attraktion: In K och en-
dorf nimlich kénnen wir einfahren in ein
800 Merter unter der Erde befindliches Salz-
bergwerk, wo es aus dem gewachsenen Gestein
herausgemeifielte Festsile gibe und andere
schone Ridume, fast so wie in dem welthe-
riithmten polnischen Wiliczka bei Krakau.
Kochendorf gehort zu dem hiibschen Bad
Friedrichshall, dem es seine Sole liefert
und wo wir ein uraltes, interessantes Rathaus
sowie ein Schlof} besichtigen, ehe wir dem Nek-
kar wieder einmal Valer sagen. Denn nunwollen
wir dem eigentlichen Reiche des Ritters Gotz
einen Besuch abstarten.

Hinter der Neckarbriicke biegen wir also
rechts ab und gelangen so bald in das reizende,
chenfalls weingesegnete Tal der Jagst. Hier er-
zihlt fast jeder Kilometer von dem beriihm-
ten schwibischen Ritter. Da ist zuerst die Burg
Mockmiihl, die Gtz einst gegen den Schwiibi-
schen Bund verteidigte, dann kommt das impo-
sante Jagsthausen, wo er das Licht der Welt
erblickte und wo jetzt noch seine Nachfahren
leben, die unter vielem andern auch seine welt-
beriihmte eiserne Hand hier aufbewahren. Daf}
man in dem prachtvollen Schlosse ausgezeichnet
rasten und sogar nichtigen kann, sei nur neben-
bei gesagt.

Uber Berlichingen, den eigentlichen
Stammsitz des alten Geschlechts, fahren wir
weiter im Jagsttal aufwires. Ploezlich ein
Paar himmelstrebende Barodktiirme iiber einem
ausgedehnten Gebidudekomplex: Das Klo-
ster Schénrtal, dessen stimmungsvolle
Kirche wirklich einen kurzen Aufenthalt lohnt.
Und hier schlift Gotz seinen letzten Schlaf. ..
Wenig spiter — bei Westernhausen — biegen
wir rechts ab und klettern hinauf auf die
Hohen, die das Jagsttal begrenzen. Und mit
einem Male 6ffnet sich ein ganz bezaubernder
Blick tief hinab in ein anderes, wunderschénes
Tal — in das Tal des Kocher. Hingestreckr
zwischen saftige Wiesen und ausgedehnte
Weinberge spiegeln sich da in den stillen Flu-
ten des Flusses zahlreiche Ortschaften und
auf den waldbestandenen Hohen leuchten zahl-
reiche Schldsser und Burgen. Und all das wurde



rot iibergossen von der sinkenden Sonne — es
war wirklich ein bezauberndes Bild! Vorsichtig
rollen wir durch mehrere steile etwas alpin
anmutende Serpentinen hinab in die Tiefe und
eilen dann, ohne uns viel umzusehen, weil der

i

Abend kam, weiter, bis wir in dem hiibschen
Stidechen K iinzelsau landen, das uns gast-
lich aufnahm fiir die Nache.

Andern Tags zeigr uns ein Bummel durch
den reizenden Ort, durch seine heimeligen Gas-
sen und den weiten Marktplatz, wo ein ragen-
des Rathaus tiber das Wohl und Wehe der
Stadt wacht, da man hier sehr wohl cinige
Zeit bleiben konnte. Zudem bietet auch die
Landschaft ringum viel Erfreuliches, da dort
eine grofle Zahl sehenswerter Schlosser und
Burgen steht. Um nur einige zu nennen, die der
Schauplatz sind von AgnesGiinthers fesselndem
Roman: ,Die Heilige und ihr Narr®., Da ist
die michtige Langenburg; da ist weiter das klei-
nere Thierberg und schliefllich das stolze Mor-
stein. Und auflerdem — wir sind ja im Hohen-
loischen Burgenlande — ist da die Stammburg
des alten Geschlechts Neuenstein, da ist weiter
Ohringen, Stetten und manch andere noch.
Schade, dafl unsere Zeit beschrinkt ist und wir
nur wenig sehen kdnnen von all diesen Herr-
lichkeiten, daf wir weiter miissen.

Zuriick also auf dem gleichen Wege, den wir
kamen, hintiber tiber die Kocherbriicke und

Links oben: Wimpfen.

Unten von links nach rechts: Schillers Geburtshaus in
Marbach, Heidelberg, Zwingenberg.

durch das reizende Bad Ingelfingen mit
seinen beiden Hoheloheschldssern und der
merkwiirdigen Miinze nach Griesbach, wo wir
tags zuvor das Kochertal erreichten. Weirter
nach dem noch mauerumgiirteten Niedern-
hall, wo in einem michtigen Hause neben der
Briicke der Ritter Gotz seine Schulzeit ver-
brachte; auch hier wichst ein sehr feiner Wein,
wie fast in allen Orten im Tale. So auch in
Forchtenberg, das man wegen seines mittel-
alterlichen Charakters wohl das ,Rothenburg
des Kochertals® nennen darf. Uber Ernsbach,
das chemals feste Sindringen und Ohrnberg
sowie Neuenstadt mit seiner einzigartigen
Linde erreichen wir schliefilich wieder Bad
Friedrichshall genau bei dem ehrwiirdigen,
altersgeschwiirzten Rathaus, das wir schon
frither sahen. Nach rechts hin iiberschreiten
wir nun wieder den Neckar, wenden uns aber
bei der Strafiengabelung links und fahren durch
den Ortsteil Jagstfeld nach Offenau, um —
etwas nach links riickwiirts fahrend die
Fihre zu gewinnen, die anstatt der bei Jagst-
hausen gesprengten Briicke es ermdglichr, aufs
andere Flufufer zu gelangen, wo droben auf
steiler Hohe eine ganze stolze Stadt mit wehr-
haften Tirmen ein vollig mittelalterliches Bild
bietet. Zunichst bleiben wir driilben am Flusse
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Reisefiihrer und Atlanten

Europaim Automobil mif guten
Auto-Karten, Lander- u. Rou-
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gabe 1952 M 19.50

Europa-Touring. Fiihreru. Atlas
durch alle européischen Lan-
der. DM 21.—

Osterrelchisches Tourenbuch.

Samitl. 6sterr. Bundeslanderin
einem Band. Reich illustriert,
Reisebeschreibungen und

Kartenmaterial DM 17.—

Grieben, Oesterreich mit An-
hang fiir Automobilisten. 430
Seiten mit vielen Karten und
Abbildungen. DM 12.80

Relsefilhrer Schwelz. lllustriert.
Touristenhandbuch fiir Reisen
in der Schweiz. DM 9.90

Reisehandbuch Schweiz.
192Tiefdruckbilder, 40 Karten-
blitler, usw. DM 14.80

Iro-Strafjenatlas fir Deutsch-
land, Schweiz, Westosterreich
mit Stadtedurchfahrisplanen
und Reisefiihrer DM 9.50

Confti-Atlas fir Deutschland mit

Autobahnspezialtkarten und
Sonderkarten der europ. Lan-
der D 9.80

Bestellungen erbeten an

HEINRICH VOGEL
Kraftfahrtechnischer Vertrieb
GmbH.
MUNCHEN 2, Kreuzstrafe 29

und besuchen die herrliche Stiftskirche von
Wimpfen im Tal, wie dieser Ortsteil heifit.
Und dann erst fahren wir hinauf nach Bad
Wimpfen, das sich ohne Uberheblichkeir das
»Rothenburg am Neckar® nennen diirfre. Denn
tatsiichlich — alles findet sich hier, was man in
groflerem Ausmafle in der berithmten Tauber-
stadt sehen kann: Finstere Tore, gewaltige
Mauern, enge Gassen mit entziickenden Fach-
werkhdusern und iiber allem riesenhafte, him-
melstiirmende Tiirme; dazu eine Hohenstau-
fenpfalz, ein Kloster und daneben ganz mo-
derne Kuranlagen, wo Kranke zu genesen hof-
fen. Ungern scheidet man aus der fesselnden
mirttelalterlichen Stadt. Aber es muf sein und
so fahren wir zuriick bis Offenau und gewin-
nen hier die grofle Strafle durchs Neckartal
wieder. Schade, daf sie so belebt ist, daf} da-
durch das entziidkende Tal so viel verliert von
seiner Schonheit, die eigentlich erst hier richtig
beginnt. ;

Vor uns taucht das altertiimliche Gun-
delsheim auf, beschiitzt von der Deutsch-
ordensfeste Hornegg; dann steigen wir bei dem
kleinen Weinort Nedsarzimmern einmal aus
und klettern hinauf zu der prachtvoll erhalte-
nen Burg Hornberg, wo der Ritter mit der
eisernen Hand lange lebte und auch starb. Da-
mit nehmen wir endgiiltig Abschied von ihm
und fahren iber Neckarelz und Nek-
kargerach, auf das vom andern Ufer die
efeuumsponnene Minneburg herabblickt, wei-
ter durch das vielgewundene Tal, bis vor uns
iiber einem kleinen Ort eine stattliche Burg
aufleuchtet. Bevor wir sie erreichen, stoppen wir
aber einmal und blicken durch unser gutes Glas
hiniiber zu den michtigen Biumen driiben auf
dem linken Ufer. Dort nimlich horsten noch
michtige Fischreiher, die man auch gelegentlich
iiber dem Wasser schweben sicht, wo sie ihre
Nahrung suchen als b@se Fischriuber. Dann
sind wir in Zwingenberg, hinter dessen
wunderschdner Burg sich die romantische
Schlucht hinaufzieht, die der Schauplatz ist des
Weber’schen ,Freischiitz®.

Durch das kleine aber reizende Lindach
und das betriebsame Stidtchen Eberbach
fithre uns in vielen launenhafren Bogen der
Neckar nach Hirschhorn. Wieder um-
fingt uns hier lebendes Mittelalter, wieder
sehen wir all die bekannten Requisiten, die ein
befestigter Ort in jener unsicheren Zeit hatte,
und geben uns ithrem Zauber hin. Im nahen
Neckarsteinach erwarten uns dann
neben hiibschen Fachwerkhiusern gleich vier
Burgen auf einmal und zugleich lenkt driiben
auf dem andern Ufer ein michriger Bergkegel
unsere Blidke auf sich, der von einer ebenfalls
befestigten kleinen Stadr gekront wird —
Dilsberg.

Landschaftlich immer schoner, groflartiger

wird nun das Nedsartal, immer schlechter, ja
geradezu miserabel die aus Schlagléchern jeden

Kalibers bestehende Strafle, die den zahllosen
sie passierenden Auslindern bestimmt den rich-
tigen Eindruds vermittelt von der bei uns herr-
schenden Ordnung. Aber wir drgern uns niche,
sondern bummeln entsprechend langsam wei-
ter in der schluchtartigen Enge des Tales, das
eingerahmt wird von dunklem Wald, aus dem
bald hier, bald da rote Buntsandsteinwinde
aufleuchten. Wirklich — hier ist das Neckartal
das, was man sich immer von ihm vorgestellt
hat. Dann dauert es nicht mehr lange, und in
dem sich wieder etwas weitenden Tale sonnen
sich entziidsende Villenorte wie das malerische
Neckargemiind, Schlierbach und Ziegel-
hausen, die alle schon Vorposten sind der
tiirmereichen Stadt, die wir gegen die unter-
gehende Sonne noch eben erkennen kénnen —
Heidelberg! Nicht lange, und wir sind in der
vielbesungenen entziickenden Musenstadr, die
der Krieg vollig verschont hat, die dafiir aber
jetzt eine starke Besatzung in ihren Mauern
dulden muf. Schade, daf das recht sehr den
Genufl mindert, den man sonst haben wiirde.
Es pafit ecinfach nicht zum Charakter von
»Heidelberg, der feinen, der Stadt an Ehren
reich”, wo man als junger Student einst so un-
vergefiliche Semester verbracht. Nun — es
wird auch wieder einmal anders werden und
das unverfilschte Bild der liebenswerten Stadt
zu sehen sein.

Die Autobahn hat uns Adolf Hitler geschenkr, — fiir
tausend Mark je laufenden Meter. Aber was mich angeht
— denn ich rede lieber von mir als von Hitler — mir
ist sie zu gefihrlich, Man fihrt dahin und freut sich, dafl
man ein feines Auto hat, Und fast fertig bezahlt. Und
dann nihert man sich irgendwo zwischen Karlstadt” und
Darmsruh einer Strafleniiberfiihrung aus Beton. Von
weitem war sie noch klein und unbedeutend. Nun ist
;ie]:n ewachsen und trige in Lebensgrife ein Schild von
inks
sicher, ob ich Occidental-Reifen fahre. Es scheint da
offenbar Unterschiede zu geben. Und so halte ich an
und hocke mich neben mein Auto und sehe nach. Was ich
befiirchtet hatte: Unter meinem Wagen sind keine
Occidental-Reifen, Etwas unsicher geworden fahre ich
weiter,

Nach fiinf Kilometern kriecht dic niichste Unter-
fiihrung aus dem Horizont: ,Geier-Reifen sind geriusch-
los.“ Kénnen leise Gummireifen iiberhaupt Geriusche
machen? Allerdings, wenn man genau hinhérr, ist da
ein Summen. Das also sind die Reifen. Es hat mich nie
gestirt, darum hore ich auch nicht weiter hin. Und
hére es doch immer lauter. Auf die Dauer wird das
unertriglich!

Aus meinen Gedanken reift mich die dritte Unter-
filhrung: ,Rennerprobe sind Fleischer-Reifen. Ich gehe
vom Gaspedal, Denn Fleischer-Reifen fahre ich auch
nicht, und wer weifl, was mir bei hohen Geschwindig-
keiten passieren kann, wenn ich nicht rennerprobre
Reifen fahre. Vielleiche, denke ich, nehmen die Fleischer-
Leute meine anderen Reifen in Zahlung, denn sie sind
noch ganz neu,

Vierte Briicke: .Angleterre ist gleitfest.* — An die
Geridusche kann man sich gewdhnen, Schnell fahren
braucht man auch nicht. Nur Gleiten ist gefihrlich; da

is rechts: ,Fahrt Occidental.* Ich bin nicht ganz.

Ein Abendbummel durch die von frither her
so vertrauten Straflen, ein kleiner Streifzug
durch die bekannten Studentenlokale, die aber
heute fast verddet sind, und schlieflich ein spi-
ter Aufstieg hinauf zum Schlof}, zur aussichts-
reichen Scheffelterrasse. Unvergefllich, wie
nach Aufgang des fast vollen Mondes die be-
zaubernd schone, rote Ruine zu gliihen be-
gann, wie die Dacher und Firste der tief unten
liegenden Stadt aufleuchteten und das ferne
Tal des Rheins in silbrigem Dunst erstrahlte.

Ehe wir Abschied nehmen am andern Mor-
gen, lenken wir unsern Wagen erst noch ein-
mal hinauf zum Schlof, um auch im strahlen-
den Sonnenschein noch einmal das herrliche
Heidelberg zu griifflen, um noch einmal hinab
zu blicken auf das Tal des glitzernden Neckar.
Und da es ein Sonntag ist hell und klar, ein
selten schoner Tag im Jahr, fahren wir weiter
bergauf, tollen durch viele Kurven im dichten
Tann immer empor, bis wir oben sind auf der
Hohe des Konigstuhl. Und weit lassen wir
hier die Blicke schweifen in die Runde iiber
das schéne deutsche Land zu unsern Fiiflen,
zu dem leuchtenden Bande des Vater Rhein
und hiniiber bis zu dem blauen Héhenzug der
Vogesen, der das herrliche Bild begrenzt. Dann
wenden wir uns still und fahren wieder tal-
wirts und weiter — der fernen Heimat ent-
gegen. J. Kehling

sicht man in der Illustrierten die zertriimmerten Autos
oder Omnibusse, die von der Strafle rutschten. Ubrig
bleiben im Text dann zuhause je eine Frau mit vater-
losen Kindern. Und ich will mit meinem Auto niche ins
Rutschen kommen, sondern nur noch ohne Unfall die
nichste Stadt erreichen und die nichste Angleterre-Ver-
tretung.

»Reith ist unverwiistlich, — Die Briicke liegt schon
hinter mir. Ein verwiisteter Reifen ist das Gefihr-
lichste!

Ich bin niche beeinfluflbar, Aber ich kann mir auch
nicht vorstellen, dafl die Leute liigen, die so grofle
Plakate anbringen diirfen, dafiir ihr Geld bezahlen,
oder sogar in der Zeitung abgedruckt werden mit
frcundlicien Bildern, wo Hodhiglanz Glanzfix fix dem
Wagen verleiht, oder ein Midchen gliicklich ist, einen
Plattfufl mit der Fullluftpumpe wieder aufpumpen zu
diirfen, ein seridser. Geschiftsmann die Nacht durdheilt
mit einer Patentbrille, die die Scheinwerfer des Gegners
zu bedeutungslosen Piinktchen werden liflit, — Einer
ohne Sachkenntnisse duflerte, mein Auto sei schon ein
fahrender Zubehérladen, Ich will auch nicht so weiter
machen, denn mein kleiner Junge braucht nun endlich
seine neuen Schuhe, (Schluf auf Seite 36)
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Typ 170 ¥V
Ein Begriff for Zuverlassigkeit und Sicherhen.

Preis fiir Innenlenker
einschlieBlich Bereifung ab Werk

Typ 170 D

Wer besonders wirtschofifich fahren will, wdhit den Dieselmotor.
Er ist sparsom, zuverldssig bei erstaunlichen Fahreigenschofien.
Ab 25.2.52 um DM 475.- im Preis gesenkt.

DM 7900. ~

Preis fur Innenlenker

einschlieBlich Bereifung.ob Werk DM 8950. -

Typ 170 S Modell 1952

Neu: mit Lenkradschaltung, Hypoidhinterochse und weiteren
wesentlichen technischen Verbesserungen zur Steigerung des
Fohrkomforts,

Preis fir Innenlenker

einschlieBlich Bereifung ob Werk DM 9950. -

Typ 170 DS

Diese Erganzung unseres Programms verbindet die Wirtschaf-
lichkeit des Dieselmotors mit dem Fohrkomfort der S-Klasse.

Preis fir Innenlenker
einschlieBlich Bereifung ab Werk

Typ 220

Unser temperamentvoller 2,2-Liter-6-Zylinder-Personenwogen,

DM 10800. —

der sich in kirzester Zeit im In- und Auslond Tausende von
begeisterten Freunden erworben hat. Als Innenlenker und
Cabriolet 2 - 3sitzig und 4 - 5sitzig lieferbar.

Preis for Innenlenker

einschlieBlich Bereifung ob Werk DM 11750. -

Typ 300
Der Wagen internationaler Sonderklasse for hochste Anspriche.
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Ein Petruslenkrad habe ich mir noch schnell gekaufr,
weil man — wenn ich die Petrus-Leute richtig ver-
stehe — mit anderen Lenkridern nichy sicher Autofahren
kann, Aber nun ist Schluf! Keine Wellpappekartons
mehr mit Einbauanleitung! Keine neuen I.'cher mehr
in die lackierte Karrosserie, und keine ncuen Kabel,
die immer. irgendwo abgehen und dann Kurzschluf
machen, so dafl ich schon ganz froh bin, wenn wenigstens
noch die Ziindung geht,

Nur hat da in der Zeitung gestanden, wie unverant-
wortlich es sei, mit verschmutzter Windschutzscheibe zu
fahren, Und es bediirfe nun cines leichten Drucks mit
dem linken Daumen und klares Wasser spritze gegen
die Windschutzscheibe und wasche sie in rasender Fahre
wieder sauber. Mein Junge mufl wirklidh neue Schuhe
haben, aber gerade deshalb muf ich mich ihm erhalten.

So bin ich heute wieder in der Werkstatt: derjenige
nimlich, der die Wasserspiilung fiin die Windschurz-
scheibe einbaute, hatte ein paar elekerische Kabel ver-
wechselt, die seinem Schraubenschliissel im Wege waren,
Wenn ich nun auf die Fuflbremse trete, gehen die
Scheinwerfer an, Wenn das Kiihlwasser. kocht, springt
der linke Winker heraus, Und wenn ich den Winker-
schalter betitige, hupr es und der Zigarrenanziinder
glilhe, Das irritierc mich,

Ich stehe dabei und wiederhole dem Elektriker, wie
ich es wieder haben will, Der Lehrling, der in einer
ordentlichen Werkstatr erst neben dem Wagen und
spiter auf der Rechnung steht, sicht unter die Motor-
haube und zeigt auf den viereckigen Glasbehiilter meiner
Windschutzscheibenwasserspiilung: ,Sie, was isn dos?*

Und weil ich denke, daB8 dieser. dumme Lehrling selber
einmal Meister des Kraftfahrzeughandwerks wird, sipe
ich: .Das ist ein Aquarium.”

wHan?"

»Ein Aquarium,” wiederhole ich, we's er noch immer
so dumm ist, und wahrscheinlidi immer noch Kraftfahr-
zeugmeister werden will,

nZweng was brauchns dens dos?®

«Fiir meinen Goldfisch.”

»Han?*

»Goldfisch,*

»An Goidfisch?«

»Der bringt Gliick beim Fahren, inshesondere bei Nebel
und auf Glatteis.* Schlagfertig bin ich.

»Aber da unter der Haubn, da kénnen’y ja garnet
hinschaugn.*

»Das macht nichts, Gliick bringt er trotzdem,*

Er ist ganz ergriffen und vergiflc sogar, dem miir-
rischen Monteur richtig die Lampe zu halten, Dafiir
hitte er beinahe eine Fotzen bekommen, hilt die Lampe
nun richtig, aber schaut noch immer auf den Glasbe-
hilter. — Die Schiebetiir der Werkstatr wird aufge-
schoben. Ein neuer Kunde, die Nase dicht hinter der
Windschurzscheibe, rangiert seinen Wagen hercin, Nun

mufl er warten, denn der Elektriker ist noch ganz bei
mir beschiftige und dem idealen Schaltplan schon niher
gekommen: wenn man auf den Hubknopf driickt, gehen
die Scheibenwischer!

nVerzeihung, sagc der neue Kunde zu mir, ,was
haben Sie da unter der Motorhaube?* Und deutet auf
cllr:n Glasbehilter meiner Windschutzscheibenwasserspii-
ung,.

wAn Aquarium,” belehrt ihn der Lehrling, weil er es
jetzt weiter gebrachr har.

»Wie bitte?* fragt der necue Kunde und steht auf UL

»Da tur er seinen Goldfisch eini,* und der schwarze
Lehrlingsdaumen zeigt auf mich,

~Wie bitre?”

wZum Gliick bringa,* sagt der Lehrling ganz ernst,
denn wegen meines vielen Zubehérs bin 1ch als Kunde
angesehen,

wAn Mordsgliick bringe der, der Goidfisch, Aa
die Haubn zu is, und ihn koana siecht.”

Der Kunde gehe ein wenig auf und ab. — ,Da sperren
Sie einen Goldfisch hinein?*“ Neben mir ist er stehen ge-
blieben,

Der Lehrling bestirige das, glaubwiirdig, noch unver-
dorben und mit redlichen Oltupfen im Gesiche,

Ich will gerade erwas sagen, da sage schon der Kunde:
wDas hilt doch kein Goldfisch aus.®

Das mufl auch der Lehrling einsehen: ,Oid wird der da
ner, natiirli.® Macht wohl eine innere Rechnung auf:
»Dreihundert Kilometer, die halt er scho.“ Hat Zweifel:
»A Guara aa vierhundert, wenns an ganz an strammer
15.

»Ja und dann?“ Die Krempe des Kundenhutes senkte
sich.

Ja dann? denkt auch der Lehrling. ,Dann muf} er halt
wieder an neuen tanken. Die kennas kaafa,*

wenn

»Und der liebe alte, der vorigze Goldfisch?®

»Dern is hi*

Und wenn ich mir den neuen Kunden niher ansche,
glaube ich sogar, es ist unser evangelischer Pfarrer,

»Haben Sie kein Herz2* frage er mich,

Es.ist an der Zeit, ihn aufzukliren., Man soll keinen
Pfarrer und keinen Menschen krinken, audh niche, wenn
es einen luscig macht,

Aber der schreiter schon wieder auf und ab: ,Und
wenn, es auch nur ein kalter Fisch ist, wahrlich so ist
es doch eine Kreatur Gotres.” — Und sicht den Gummi-
schlauch, der zum Behiilter fiihre: ,Da ist sogar ein
Schlauch.*

Dariiber hac der Lehrling auch schon nachgedache: ,Da
kriegt der Goidfisch Luft, damits eam net z'hoal wird
unter der Haubn.*

Just komme der Meister, Der sicht auch den Glasbe-
hilter meiner Windschutzscheibenwasserspiilung, fragt
aber nicht, sondern findet mit den Augen von den
Gummischliuchen bis zur Pumpe und zu den Spritz-
diisen,

w50 etwas sollte verboten werden,“ sagr der Kunde,
ganz bestimme der evangelische Pfarrer.

»Naa,* meint der Meister,

»Abgesehen davon, dafl es schnider Aberglaube ist.®

»Naa, Aberglaube is dis net.” Der Meister hat erkannt,
dafl es eine Windschutzscheibenwasserspiilung ist.

»Sie als alter Meister glauben daran?“

»1 halt net vui davon, Aber wanns die Kunden mégn,*

»Kein Grund zur Tierquilerei!®

~Dds siech i ner ei,* denn von der Goldfischtheorie
weill der Meister nichts,

wUObrigens,“ sage der Kunde, .glaube ich das Ganze
auch nicht.* — Na endlich!

«D6s kinnens fei scho glaubn,® sagt der Meister arglos.

Da setze sich der Kunde wieder in seinen Wagen, lifit
die Schicbetiir zur Seite schnurren und fihre davon zu
einer anderen Werkstartr,

Und in meinem Heimatkurort stehen die Leute um
mein “Auto und suchen dauern nach dem Knopf, mit
dem sic die Haube &ffnen kionnten und den armen
Goldfisch sehen, Und sie griilen mich nicht mehr, weil
sie bessere Menschen sind, die keinen Goldfisch abfahren,
nichr einen auf dreihundert Kilometer, hichstens vier-
hundert, Und schen diister auf mich. Nur der Fisch-
hindler ist noch freundlich zu mir; er hat Karpfen und
Renken in einem glisernen Kasten, ziehr sie mit dem
Netz heraus, widkely sie lachend in Zeitungspapier, das
dann immer noch zappelt und klopft noch einmal be-
ruhigend mit dem Holzhammer daraaf. Und er findet
mich garnicht so schlimm.

Und wenn die anderen Leute mich weiter so behan-
deln — tue ich wirklich einen Goldfisch in den Be-
hilter  meiner Windschutzscheibenwasserspiilung!




SPORTKALEIDOSKOP

Deutschland ist in der endgiiltigen und auf 60 Teilnehmer beschrinkten Startliste
des 24-Stunden-Rennen von L e M a ns mic fiinf Wagen vertreten und zwar star-
ten drei Mercedes ,SL* mit den Fahrern Caracciola, Lang und Kling sowie zwei
1,5-1-Porsche. Die meisten Bewerber stellt Frankreich mit 19 Wagen, dann folgen
England (18), Italien (13), USA (3) und Spanien (2).

*

Weltmeister Fangio gewann in Buenos Aires auf einem 2-1-Ferrari ein
itber 141,2 km fiihrendes Rundstreckenrennen in 1:17:19,2 Std. vor seinem Lands-
mann Menditequy auf Maserati. 3

Die offizielle Werksmannschaft von Ferrari setzt sich heuer aus Ascari, Ta-
ruffi, Dr. Farina und Villoresi zusammen, Neben den kompressorlosen 4,5-1-
Formel-I-Wagen kommen fiir die Formel-II-Rennen neuentwidkelte Zweiliter-
Wagen zum Einsatz.

*

Im ,Groflen Preis von Turin" siegte Luigi Villoresi auf einem
4,5-1-Ferrari mic einem Durdhschnitt von 119,6 km/st. Den zweiten Platz belegre
Taruff (2,5-1-Ferrari) vor seinem Markengefihrten Fischer-Schweiz, Der einzige
deutsche Teilnechmer, Hans St uc k, schied, ebenso wie Ascari und Farina, nach
einer Karambolage aus.

®

Einen weiteren Ferrari-Erfolg errang Alberto Ascaribeim ,GroflenPreis
von Pau® Er bendtigte fiir 275,5 km drei Stunden und erreichte dabei einen
Durdhschnitt von 91,8 km/st. Rosier-Frankreich auf Talbot belegte den zweiten Platz,

Welemeister Manuel Fa n gio hat fiir die kommende Saison cinen Vertrag bei
B R M unterzeichner, Zusammen mit Stirling Moss-England vertrite er die Farben
der ,British Racing Motor® bei simrtlichen Weltmeisterschafrsliufen.

Fir die Liufe um die Automobil-Weltmeisterschaft sind
folgende Termine vorgeschen: 18, 5. Grofler Preis den Schweiz (F 1), 30. 5. 500 Mei-
len von Indianapolis (formelfrei), 22, 6. Grofler Preis von Europa in Belgien (F 1),
6. 7. GroBer Preis vn Frankreich (F II), 19. 7. Grofer Preis von Groflbritannien
(FI),3.8.GroferPreisvonDeutschland (F II), 17. 8. Grofler Preis
von Holland (F II), Grofler Preis von Italien (F I), 26, 10. Grofler Preis von
Spanien (F I) und 14, 12. Grofler Preis von Rio de Janeiro (F I).

Ein FIA T - Campagnola-Mehrzwedifahrzeug verbesserte den bisher von den
Schweizern Berney-Loos gehaltenen Langstrecken-,Rekord® von Kapstadr nach
Algier um nahezu 59 Stunden, Die fiinfkopfige Besatzung bendtigte fiir die 15000 km
lange Strecke quer durch Afrika 11 Tage, 4 Stunden und 54 Minuten,

=

Nachfolger von Ing. Henn im Generalsekretariat der ONS wurde Karl v.
Guillcaume,

Vier neue Klassenrekorde stellte auf der Via Appia bei Rom Piero
Taruffi auf seinem Doppelrumpf- ,ltalcorse® (mit Maserati-Motor) in der
Klasse bis 2000 ccm auf., Taruffi errcichte iiber 50 km 226,7 km/st, iiber 100 km
224,7 km/st, tiber 150 km 222,6 km/st und iiber 200 km 219,8 km/st Durchschnirt.

*

Major Gardner- England beabsichtigt auf dem Salzsee von Bonneville (USA) |

die von Taruffi entfiihrten Wagen-Rekorde der Klasse bis 2000 cem sowie
bis 1500 cem nach England zuriickzuholen. Als Rekordwagen ist ein M G mit
auswechselbaren Motoren vorgeschen.

Mit dem Ziel in Montreux veranstalter der Schweizer Automobil-Club am
24./25. Mai ein Omnibus-Rallye, an der auch deutsche Busse teilnehmen
werden.

.

Viel von sich reden machte die belgische Porsche-Fahrerin Mdm. Gilberte
Thirion. Bei einem ,Kilometer-Lancé® in Wolverthem-Belgien belegte sie mit
191,1 km/st in der Klasse der Serien-Sportwagen den ersten Platz und in der Ge-
schwindigkeitspriifung der Sonnensternfahrt nach Cannes fuhr sie
mit 181,6 km/st ebenfalls Bestzeit, — Auf den zweiten Platz kamen hier gemein-
sam Sauverwein/Orsich (die in der Gesamtwertung dieser Klasse den vierten Platz
belegren) und Hempel/Ringel mic 180,0 km/st, ebenfalls auf Porsche, In der Klasse
his 2500 cem holten sich Alex v. Falkenhausen mir Gattin auf BMW den zweiten
Platz.

»

Die Motorrad-Weltmeisterschaft 1952 wird in acht Liufen
ausgetragen, Die Klassenliufe verteilen sich auf den Grofen Preis der Schweiz in
Bern (17./18. Mai), die englische TT auf der Insel Man (9./13. Juni), die Groflen
Preise von Holland in Assen (28. Juni), von Belgien (6. Juli), von Deuctsch -
la ndauf der Solitude (20. Juli), den Ulster-Grand-Prix in Irland (14./16. August),
den Groflen Preis der Nationen auf der Monzabahn in Irtalien (14, September) und
den Groflen Preis von Spanien (5. Oktober).

*

Der Argentinier Veifro M e o verbesserte auf cinem 49-cem-Alpino-Motorrad
erneut die Klassenbestzeit iiber einen Kilometer und eine Meile mit
fliegendem Start und schraubre die Rekordmarken auf 92,1 km/st bzw, 90,4 km/st.

*

Bei den Motorrad-Rennen in P a u belegte Hein Thorn-Prikker auf Moto-
Guzzi in der Viertelliter-Klasse hinter Anderson-England (Guzzi) und Oranda-
Spanien den dritten Platz.

Der bekannte Bocholter Rennfahrer Hee ks fihrt die Rennen dieser Saison
auf AFM.

*

Zum Groflen Preis von Luxemburg wurden fiir das Formel-IIl-
Rennen Walter Ko mossa - Scampolo, Helm G 16 ¢ ke r - Deutsch-Bonnet und
L ang- Cooper eingeladen,

*

Die FIM hat fiir die Saison 1952 38 internationale Moto-Cross-Kon -

urrenzen genehmigt. An nationalen ,Leistungspriifungen fiir Motorrider®
wurden bei der OMK 60 Termine angemelder, wovon die ADAC-Dreitagefahrt
DurchBayernsBerge" (4./6. Juli), und die ADAC-Sternfahrczum
Niirburgring (23./24. Mai) international ausgeschricben sind.

=

Der bekannte Motorrad- und Wagen-Rennfahrer Paul Greifz u - Suhl voll-

endete am 7. April sein 50. Lebensjahr.

Der Schweizer Motorsport-Kalender sicht fiir 1952 acht Ver-
anstaltungen vor und umfafic folgende Termine: 3./4. Mai Int. Rasenrennen in
Ziirich und Rundstreckenrennen in Lausanne, 17./18. Mai Grofer Preis der Schweiz
(Welemeisterschaftslauf), 31, Mai/l. Juni  Bergrennen Monthey—Les Giertes,
14./15. Juni Int. Rundstreckenrennen in Zirich-Regensdorf, 21./22." Juni Int, Berg-
rennen Altstitten—Stoss, 12./13. Juli Rundstreckenrennen Pruntrur, 20, Juli Rasen-
rennen in Basel, 30./31. August Rundstreckenrennen Martigny.
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marschiert . mit 152000 Auflage die ,ADAC-Motorwelt”.
Sie bringt Ihr Angebot liickenlos allen ADAC-Mitgliedern im
gesamlen Bundesgebiet zur Kenntnis.

Anzeigenannahme durch die Anzeigenverwaltung ADAC-
* Motorwelt Miinchen 1, Theatinerstr. 49 und
die Annoncen-Expedition CARL GABLER
G.m.b.H.
Zentrale; Miinchen 1, TheatinerstraBe 8
Telefon: 253 31, Drahtwort: Werbegabler
durch deren Geschéftsstellen und Vertre-
tungen in Augsburg, Bielefeld, Diisseldorf,
Frankfurt, Hamburg, Niirnberg, Stuttgart
und durch alle fachgerechten Werbungs-
mittler.
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des vollendeten Herrn
gehirt nicht nur dus gewandte

Benehmen — auch die

wohlabgestimmte Eleganz der dueren Erscheinung.

Ihr korrekter Schlubpunkt ist der vornehme Schuh mit miinnlichem

Charakter, ein seridser Dorndorf-Schuh,

der festen Halt und sicheres Auftreten gibt.

Geschifte, die Dorndorf-Schithe fithren, nennt Ihnen die

Dorndorf-Schuhfabrik, Zweibriicken

Zum sicheren Auftrefen

DAS GUTE HERRENHEMD

Bezugsquellen-Nachwels Nr. 12 durch Eterna Herrenwischefabrik Passau
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Bei einem Mitgliederstand von iiber 130 000 und ca. 800 Orts-
clubs ist es infolge Platzmangel in Ubercinstimmung mit der
Hauptverwaltung der Schriftleitung der ADAC-MOTORWELT in
Zukunft nur noch méglich, unter den amtlichen Clubmitteilungen
allgemeininteressierende Nachrichten der Gaue zu verdffentlichen.
Mitteilungen der Ortsclubs kionnen, soweit die Gaue iiber eigene
Gaumitteilungsblitter verfiigen, nur noch in Sonderfillen wver-
Sffentlicht werden, wenn es sich um sportliche, touristische oder
gesellschaftliche Veranstaltungen handelt.

Unsere neu hinzugekommenen Mitglieder diirfen wir um Ver-
staindnis darum bitten, daf} wir aus technischen Griinden leider nicht
in der Lage sind, die in diesem Jahre bereits erschienenen Nummern
der ADAC-MOTORWELT nachzuliefern.

Gau BERLIN

Gau-Hauptversammlung.

Bei der in Anwesenheit des ADAC-Prisidenten Meyer-Secbohm durchgefiihrten
Gau-Hauptversammlung wurden die ausgeschiedenen Vorstandsmitglieder wieder-
gewihlt, so daf sich der Vorstand wie folgt zusammensetzt: 1. Vorsitzender Dir.
Lombardino, 2. Vorsitzender Prof. Dr.-Ing. Fauner, Schatzmeister und Gausyndikus
Dr. jur. Weigelt, Gausportleiter Ing, Hermann Friedrich, Sowohl dem Gausportleiter
als auch dem 1, Beisitzer Kamerad Wilhelm Fischer konnte die Ehrennade] fiir
40jihrige ADAC-Mirgliedschaft iiberreicht werden, Die Silberne Ehrennadel fiir
25jihrige  Mitgliedschaft erhielten die Kameraden Erich Bohne, Max Kriiger,
Dr. Matschudk, Kurt Ritter und Dr. Arthur Weif.

Gau HANSA

Kriegsbesdﬂidiptenfahr: des Gaues.

Die diesjihrige Schwerkriegsbeschidigtenfahrt des Gaues, die wiederum gemeinsam
vom ADAC-Stadtclub Hamburg e. V. und der Deutschen Shell AG., Zweignieder-
lassung Hamburg zusammen mit dem NWDR durchgefiihrt wird, wird voraus-
sichtlich am ersten Sonntag des September stattfinden, Wir bitten unsere Club-
kameraden, sich den Termin schon jetzt vorzumerken und hoffen zur gegebenen
Zeit auf recht starke Beteiligung im Interesse unserer Kriegsbeschidigten,
Anschrift und Telefonnummer der Gaugeschiftsstelle.

Da noch immer Briefe und Zuschriften an die alte Anschrift Monckebergstrale 5
toglmcn. geben wir erneut Anschrift und Telefonnummern der Gaugeschifusstelle

ckannt:

Anschrift: ADAC Gau Hansa, Hamburg 11, Stubbenhuk 10,

Tel.-Sammel-Nr.:350844/45 fiir allgemeine Auskunft und Beratung,
Grenzverkehr (Triptiks und Carnets), Touristik und Verkehr, Technik, Mitglieder-
abteilung und Buchhaltung, 35 21 16 fiir: Sport, Presse, Hamburger Motorsport-

_Club (HMC) v. 1946 e, V. (ADAC).

Gau HESSEN

Die am 23. Mirz in Kassel stattgefundene ordentliche Mitgliederversammlung
des Gaues, die einen erfreulichen Besuch aus allen Teilen Hessens aufwies, stellte
wieder die volle Ubereinstimmung zwischen der Mitgliederschaft sowie den ADAC-
Clubs einerseits und dem Gauvorstand andrerseits unter Beweis.

Die Titigkeitsberichte, welche vom Vorsitzenden, Gausportleiter und Gauschatz-
meister verlesen wurden, losten starken Beifall aus. Nachdem die Redhinungs-
priifer bestitigt hatten, dafl nicht nur der KassenabschluB, sondern auch die Ver-
wendung der Gaumittel »in Ordnung® gingen, erfolgte jeweils einstimmig die Ent-
lastung und die Wiederwahl des bisﬁnri en Gauvorstandes, Neu hinzugewihlt und
mit dem Referat , Jugendbetreuung® beauftrage wurde Clubkamerad Horst Leonhardt,
Frankfurt a. M. Auch der Sonderausschuf wurde in seiner bisherigen Zusammen-
setzung einstimmig bestitigt. Der turnusmilig als Rechnungspriifer ausscheidende
Direktor Klaiff hatte mit Riicksicht auf sein Alter gebeten, von seiner Wiederwahl
abzuschen. Zu seinem Nachfolger wihlte die Versammlung das Mitglied Willi
Rauch, Ohne Debatte wurde auch der vom Vorstand aufgestelite Voranschlag fiir
das Geschiftsjahr 1952 gebilligt, und in gleicher Harmonie wurden die Delegierten
des Gaues fiir die Hauptversammlung des ADAC gewihlt. Mit Reche stellte Vor-
sitzender Dr. Rasor in seinem Sdllu&wort die beispielhafte Ubereinstimmung der
Versammlungsteilnehmer in allen Clubfragen als einen starken Akrtivposten des
Gaues Hessen heraus, der es dem Gauvorstand ermoglicht, seiner Arbeit wie bisher
nachzugehen, ohne sich mit kleinlichen Reibereien abgeben zu miissen,

Neue Verkehrseinschrinkungen auf den Rheinuferstrafien.

Das Verkehrsministerium des Landes Rheinland-Pfalz hat bekanntgegeben, dafl
die Rheinuferstraflen, soweit sie durch die franzésische Besatzungszone fiihren, ab
sofort fiir Lastkraftwagen und Zugmaschinen von Samstag Nachmittag 4 Uhr bis
Montag friih 5 Uhr gesperrt sind.

Gau MITTELRHEIN

Motorsport Club ,Eifel*, Ahiitte

Dieser junge und so iiberaus riihrige Club fiihrte am 23. 3. 1952 seine 1. Motor-
sportveranstaltung durch. Die Orientierungsfahre fithrte tiber 180 km und es waren
eine groBe Anzah] Fahrtteilnehmer am Start. Die Bestplazierten waren: Bastges
Edi, Zermiillen, Miiller Ewald, Ahiitte, Schmirz Toni, Adenau, Adans Paul, Ahiitte,
Hilgers Alfred, Ahiitte.
Motorsportclub Daun, Daun/Eifel 3 "

Der wicdergegriindete ]\-lotorsportcluﬁ Daun fithrte am 6. 4. 1952 eine Orien-
tierungsfahre durch, Die Teilnchmer mufiten eine gur ausgesuchte und schwierig
gehaltene Stredke zuriicklegen.
Automobil-Club Koblenz

Die diesjihrige Bildersuchfahre fiihrte der Automobil-Clup Koblenz am 23. 3. 1952
bei schonstem Friihlingswetter durch. Preistriger wurde Reimund Stuplich, Koblenz.

Gau NORDBADEN

Die diesjihrige Gau-Hauptversammlung hat am 30. Mirz 1952 in Mosbach state-
gefunden. Es wurden folgende Amter im Gau-Vorstand neu besetzt: 2. Gau-Vor-
siczender: Dir, Josef K lein, Mannheim, Gau-Schatzmeister: Karl Biir kle,
Pforzheim, (Wiederwahl) Beisitzer im engeren Vorstand: Hans Seidenstricker,
Seckach, Wagen- und Tourenreferent: Hermann Hennhdfer, Mannheim, Motorrad-
referent: Dr. Anton Luber, Mannheim. ]

Die Versammlung nahm einen guten Verlauf und alle anwesenden Mirglieder
waren von der freundlichen Aufnahme in der Stadt Mosbach, weldhe fiir unseren
Empfang die besten Vorbereitungen getroffen hatte, hochst befriedigr.
Motorsportclub Dossenheim

Am 8. Mirz 1952 wurde in Dossenheim bei Heidelberg unter Mitwirkung unseres
Gau-Syndikus, Herr Dr. Wellbrodk, der Motorsportclub Dossenheim e, V. gegriin-
det. In dem Club haben sich 34 Mitglieder, hauptsichlich Motorradfahrer unter dem
Vorsitz von Herrn Ludwig Rauh zusammengeschlossen.



Gau NORDBAYERN
Harmonischer Verlauf der Gauhauptversammlung

In Anwesenheit des Generalsekretirs Dr. Junghans-Miinchen, verlief die von
rund 500 Mitgliedern besuchte Gauhauptversammlung in der Universititsstadt Er-
langen durchaus harmonisch. Unter der gekonnten Wahlleitung des 2. Gauvors. und
Generalsyndikus Dr. W. Endress vollzog sich der Wahlakt am Sonntag sehr rasch.
Der 1. Vors, Michael Brunner-Fiirth, der Schatzm. Rudolf Welzel- Herzogenaurach,
der 1. Beisitzer Carl Frickinger-Ansbach, der 3. Beisitzer Dir, E. Schweighofer-Bad
Kissingen, der Wagenreferent August Enser-Fiirth und Revisor Walter Krotky-
Niirnberg wurden simtliche wiedergewihlt, ebenso der gesamte Sonderausschufl, zu
dem nur RA. Dr, Biittner-Aschaffenburg als stellvertr. Vorsitzender neu hinzuge-
kommen ist. Ein Beweis, dafl die bewihrten Minner im abgelaufenen Jahr bestens
zum Wohl der Mitglieder und des ADAC gearbeiter haben. In einer Resolution
wurde die eilige Reparatur der schlechten nordbayerischen Strafien geforderr. Die
stolzen Erfolgsberichte des Gauvorsitzenden und ‘des Gausportleiters wurden mit
groflem Beifall aufgenommen.

Die erste Gauwertungsfahrt wurde nach Aschaffenburg, die zweite nach Bamberg
vergeben, Nach Wunsiedel wird anldflich des Luiscnburgrennens am 7./8, Juni eine
Plakertenfahre durchgefithre. Ab 1. 7. 1952 werden die ,Gau-Nachrichten™ an alle
Mirtglieder kostenlos geliefert, Als nichster Tagungsort der Gauhauptversammlung
wurde Ansbach bestimmt.

Gau SCHLESWIG-HOLSTEIN

Gauhauptversammlung

Die diesjihrige Gauhauptversammlung mit eca. 500 ‘Teilnehmern einen
Rekordbesuch. Bei der Vorstandswahl wurde folgender geschiftsfiihrender
Vorstand gewiihle: 1. Vorsitzender Adolf Dahm-Kiel, 2. Vorsitzender Wolfgang
Jenne-Kiel, 3. Vorsitzender Alfred Kutzer-Eutin, Schatzmeister Fedor Schulz-Kiel,
Gausportleiter Alfred Tetzner-Neumiinster.

Fir sportliche Erfolge wurden ausgezeichner: Bernd Lipp-Liibeck, Harald Stréh-
Kiel, Hermann Huss-Neumiinster, Otto Kolan-Neumiinster. Zum Ehrenmirtglied
des Gaues wurde Timm Heinrich Sievers-Rensburg ernannt.

Gau SUDBADEN

Hauptversammlung

Der Gau Siidbaden hielt am 29. 3. 1952 in Freiburg seine diesjihrige Haupt-
versammlung ab, die einen reibungslosen Verlauf nahm. Die Jahresberichte wunfcn
ohne Widerspruch entgegengenommen und dem Vorstand wurde Entlastung erteilt.
Die Wahl erbrachte die Wiederwahl des bisherigen Gauvorstandes, hinzugewihlt
wurden als Referent fiir Touristik Jos. Boll, Freiburg, und als weiteren Beisitzer
Dr, Albert Martens, Freiburg.

Der Gausportausschufl wurde in seiner bisherigen Besetzung wiedergewihlt und
um die Herren Fredi Waldmann, Freiburg, Fritz Farr, Lahr, und Jul, Roschach,
Gegenbach, erweitert,

Gautourenfahrt nach Oberitalien.

Der Gau Stidbaden fithrt vom 30. Mai bis 8. Juni 1952 eine zehntigige Pfingstouren-
fahrt nach Oberitalien durch. Ubernachtungen sind in Montreux (Genfer See),
Stresa (Lagomaggiore), Gardone (Gardasee), Venedig, Meran und Bad Schachen
vorgesehen, Die Reisepauschale betrigt 190,— DM pro Person, Ausfiihrliche Aus-
schreibungen sind durch die Gaugeschiftsstelle Freiburg i. Brsg., Lessingstrafle 14,
erhiltlich. Interessenten wollen sich umgehend melden,

Gau WESER-EMS

Veranstaltungen im Mai:

1. 5. Fahrt ins Blaue (MSG-Bremen-Nord), 4. 5. Friesland-Pokalfahrt (Ortsgr.
Wilhelmshaven), 5. 5. Filmabend (MSC-Wesermarsd)B, 6. 5. Filmabend (AC-Emden),
7. 5. Filmabend (Ortsgr, Wilhelmshaven), 9. 5. Filmabend (AC-Harlinger Land),
14, 5. Filmabend (Kreisgr. Vechta), 15. 5 Filmabend (MSC-Cloppenburg), 18. 5.
Fuchsjagd (AC-Osnabriick), 22, 5, Fuchsjagd (MSG-Bremen-Nord), 22, 5. ,Staffette
der Klubkameradschafc® (Kreisgr. Verden), 22. 5. Fahrt ins Blaue (MSC-Osnabriick),
25, 5. Zuverlissigkeitsfahrt ,Rund um Wildeshausen® (Gau W.-E.), 25. 5. Zielfahrt
nach Wildeshausen (Gau Weser-Ems), 5. Kriegsbeschidigtenfahrt (AC-Emden).
Automobil-Club Osnabriidk

Veranstalter der am 14. 9. stattfindenden Fahrt ,Rund um Osnabriidk® ist
nicht, wie in der letzten Nummer angegeben, der MSC Osnabriide, sondern der
Automobil-Club Osnabriids.

Gau WESTFALEN-OST

Der Gau Westfalen-Ost hiele am 29. Mirz 1952 in den festlich geschmiickten
Riumen des Kurhauses Bad Salzuflen seine diesjihrige Hauptversammlung ab.
Trotz des starken Schneetreibens waren mehrere Hundert Mitglieder der Ein-
ladung des Gaues nach Bad Salzuflen gefolgt. Der 1, Vorsitzende, Dr. Walther
Samm, konnte als Gast den Generalsekretir des ADAC, Dr. Junghans, Miinchen,
begriifien, Nach Verlesung des Geschifts-, Finanz- und Sportberichtes wurde dem
Gauvorstand einstimmig Entlastung erteile, Die Wahlen irachten keine Verinde-
rungen. Simtliche Herren, die zur Wahl standen, wurden einstimmig wiederge-
wihlt, Der Gauvorstand, der durch Neuwahlen um drei weitere Beisitzer erweitert
wurde, serzt sich wie folgr zusammen: 1, Vorsitzender: Dr. Walther Samm-Biele-
feld, 2. Vorsitzender: RA. Fritz Tiemann-Bielefeld, Gauschatzmeister: Bankdir,
R. Windemuth-Bielefeld, Gausportleiter: Ing. Rudolf Solle-Heidenoldendorf, Bei-
sitzer: Amtsgerichtsrat Dr. Ferd. Kleine-Paderborn, Oberstaatsanwalt a. D. Dr.
Tornau-Detmold, Fabrikant Wilh. Dierks-Liibbecke, Hagner, Eberhard-Minden,
Bogershausen, Harry-Wiedenbriide, Heidtkamp, Wilh,, Kfm.- Biinde. Als nichster
Tagungsort fiir die Gauhauptversammlung 1953 wurde Bad Oeynhausen bestimmt.,
Ein gemeinsames Essen mit anschliefendem Ball beschloR die harmonisch verlaufens
Gauhauptversammlung.
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Ausgleichs-Tips fur Kraflfahrer

Die Federung wird stark

belaster,

wenn’s Auto in die Kurve
hastet.

Im Wechsel beug’ die Knie
gut,

dann spiirst Du es, wie so
was tut.

(links u. rechts je 8—12mal
nachfedern)
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KALODERMA

GLYZERIN

besonders reicher,
sahniger Schaum:
sanftes, spArsanes

Rasieren!

GARANTIE: Probieren Sie eine Kaloderma-Rasierstange

oder eine Tube Kaloderma-Rasiercreme eine Woche lang.

Wenn wir Ihnen zu viel versprochen haben, so schicken Sie

uns bitte den Rest ein. Wir vergiiten Ihnen dann umgehend
den vollen Preis, sowie Portospesen.

Normalflasche DM 2,20
Doppelflasche DM 3,50

Atel
lh'FHaar

: Biu!ogisrbe; Haartonikum wvon ungewibnlich intensiver Wirkung
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Wie il o

weggeblasen
sind alle rauhen, matten oder blindgewordenen Stellen auf dem

Lack lhres Wagens nach einer einmaligen Behandlung mit

Polifac Silicon-Politur

In einem Arbeitsgang wird |hr Wagen dabei gereinigt und
poliert. Einen wirksamen Lackschutz gegen Nésse und Hitze,
Staub und Schmutz gewdhrt

Polifac Auto-Hartglanz mit Silicon
Das Silicon bildet eine glasharte Schicht, die
monatelang jede Polierarbeit iberflissig

macht. Die ganze Arbeit davert nur 20 Minuten.

......................................... hier ablrennen - -« oo i
An Sidol-Werke Siegel & Co. GmbH. KéIn-Braunsfeld Abt. Polifac C2

Schicken Sie kostenlos je ein Muster und ausfihrliche Gebrauchsanleitung an:
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Wier sprichl—
der Rerseonkel

Besuchsfahrt nach Lissabon

Anfrage Nr. 142: Ich habe den Wunsch, im Friihjahr, mit Freunden, eine Fahrt
nach Lissabon zu machen, um einen Bekannten, der dort Stellung har, zu be-
suchen. Welche Route schlagen Sie vor? Bekommt man Paff und Devisen? Bei der
Entfernung rechne ich mit 3—4 Wochen Fahridauer, Dr. H, E. in M,

Antwort Nr. 142: Um der Fahrt moglichst grofle Abwechslung zu geben, d. h.
die Wiederholung gleicher Strecken zu vermeiden, empfehle ich Ihnen nach folgen-
dem Routenplan zu reisen: Miinster — Liinen — Autobahn bis Diisseldorf —
Neuss — Jiilich — Aachen — Liittich — Marche — Sedan — Reims — Paris —
Orleans — Tours — Portiers — Angouleme — Bordeaux — Bayonne — Hendaye —
San Sebastian — Vitoria — Burgos — Valladolid — Salamanca — Ciudad Rodrigo
— Fuentes de Ouoro — Guarda — Covilha — Fundao — Casrtel Branco — Proenca
a Nova — Tomar. — Santarem — Lissabon,

Lissabon — Setubal — Montemor — Arraiolos — Estremoz — Badajoz — Merida
— Trujillo — Navalmoral de la Mata — Oropesa — Talavera de la Reina —
Navalcarnero — Madrid — Guadalajara — Calatayud — Zaragoza — Lérida —
Barcelona — Gerona — Figueras — Perpignan — Narbonne — Béziers — Mont-
pellier — Avigon — Orange — Montelimar — Valence — Lyon — Bourg — Lons
de Saunier — Besancon — Belfort — Stralburg — Karlsruhe — Autobahn bis
Liinen — Frankfurt — Miinster,

Fiir das Fahrzeug bendtigen Sie ein Carner, fiir die teilnehmenden Personen
Pisse mit Visa fiir Belgien (Transit), Frankreich, Spanien und Portugal. Fiir
Frankreich und Spanien ist zu beachten, dal diese Linder sowohl auf dem An- wie
Riidcmarsch bcrﬁﬁrt werden und kaum mit Transit-Visa befahren werden kénnen.
Die in diesen Fillen erforderlichen Visa werden aber von den Konsulaten der in
Frage stehenden Linder ohne Schwierigkeiten erteilr, wenn bei ihrer Beantragung
das Aufenthaltsvisum fiir Portugal im Pafl bereits eingetragen ist.

Vor der Beantragung der Einreisegenchmigung ist unbedingt die Devisenfrage
zukliren. Wenn Sie von deutscher Seite aus keine Reisekostenmittel zugeteilterhalten,
so miissen unbedingt Bescheinigungen (Einladungen etc.) von Bekannten oder Ver-
wandten des Auslandes vorgewiesen werden kdnnen, in denen sich dieselben bereit
erkliren, fiir Thren Aufenthalt von Grenze bis Grenze aufzukommen. Meist wird
sogar gefordert, daR derartige Kosteniibernahme-Erklirung durch Behorden vom
Wohnort des Ausstellers beglaubigt werden,

Wenn Sie sich die wichtigeren unterwegs errcichbaren kulturellen und landschaft-
lichen Schenswiirdigkeiten einigermaflen genau ansehen wollen, so miissen Sie mit
mindestens 4 Wochen Fahrtdauer rechnen.

Afrikafahrt

Anfrage Nr. 143: Mit meinem ncuen DKW-Combi, den ich als Wohnwagen mit
Luftmatratzen, Abkochgerit usw. cingerichter habe, will ich zuerst nach Casablanca,
vielleicht dann auch noch nach Siidafrika (Johannesburg) fahren.

Ich méchte entlang der spanischen Kiiste Barcelona — Valencia, dann Cordoba —
Sevilla — Algeciras — Tanger — Rabat nach Casablance fahren.

Welche Stralen und welche besonderen Mafnahmen mufl ich wihlen, um dann
von Casablanca nach Johannesburg zu fahren? Auf dem Campingplatz in Rom traf
ich einen Siidafrikaner, der mit seinem Wohnwagen in nur 10 Wodien von
Johannesburg durch den Sudan und Agypten bis Port Said gekommen war. Er
empfahl mir diese Strecke sehr. Halten Sie diesen Weg fiir moglich? Wie sind die
Straflen? H. P. Sch. in Nii.

Antwort Nr. 143: Der Anmarsch bis Casablanca ist verhdltnismifig einfach,
denn die Strallenverhiltnisse sind in den franzdsischen Gebieten durchwegs sehr
gut und auf spanischer Seite sind die in ihrem Zustand befindlichen weniger er-
freulichen Abschnitte im Vergleich zur Gesamtstredke verhiltnismiflig kurz, Die

Route ab Perpignan verliuft folgendermaflen: Figueras — Gerona — Barcelona —
Tarragona — Valencia — Murcia — Pto. Lumbreras — Baza — Guadix — Granada
— Loja — Malaga — Antequera — Osuna — Sevilla — Jerez de la Frontera —

Tarifa — Algeciras — Tanger — Larache — Souk-el-Arba — Rabat —Casablanca.

Die Beschaffung des Visums fiir franz, Marokko sollte zusammen mit dem fiir
Frankreich durch das fiir Thren Wohnsitz zustindige franzosische Konsulat ohne
besondere Schwierigkeiten und lange Wartefrist méglich sein. Die Absicht, sich
dasselbe in Marseille zu besorgen, halte ich fiir unzweckmifig, denn Sie miissen
immer gewirtig sein, dafl Sie von dort aus an die fiir Sie zustindige Stelle zu-
riickverwiesen werden. Die Ausgabe der Einreisegenehmigung in Marseille wire
nur als Gefilligkeit zu werten.

Uber Fahrpline und Kraftfahrzeugtransportkosten fiir die Fihre Algeciras —
Tanger unterrichter Sie das Merkblatt der Abteilung Touristik des ADAC,

Die Einreiscerlaubnis fiir Tanger konnen Sie, wenn Sie dieselbe nicht schon
iiber das spanische Konsulat beschafft haben, in Algeciras oder auf dem Schiff be-
sorgen.

Von Casablanca aus ist es am empfehlenswertesten, wenn Sie entweder iiber die
Tanesrouft- oder Hoggarstredie die Durchquerung der Sahara versuchen. Auf alle
Fille fahren Sie iiber Rabat — Meknes nach Colomb Béchar und verfolgen dann
bei der ersigenannten Linie die Route Adrar — Reggan — Gao — Niamey —
Dosso — Madaoua nach Kano, wihrend Sie auf der zweiten Route von Colomb-
Béchar. aus {iber Timimoun — Fort Miribel — Insalah Arak — Agades — Zinder
nach Kano gelangen.

Der weitere Streckenverlauf durch Aquatorial-Afrika fiihre Sie iiber Poliskum —
Maidugari — Fort Lamy — Fort Archambault — Bangassou — Buta — Stanleyville

— Mambasa — Costermannsville — Kongola — Bukama — Elisabethville —
Kapiri — Mposhi — Lusaka — Livingstone — Bulowayo — DPictersburg nach
Johannesburg.

Zu einer derartigen Fahrt wire natiirlich noch eine ganze Reihe von Einzel-
heiten zu erliutern, wozu aber hier der Platz nicht ausreicht und deshalb erhalten
Sie eine ganze Reihe Unterlagen, die die Abt. Touristik des ADAC zur Verfiigung
stellt, Die von Thnen gestellten Fragen und vicle Probleme vor die Sie sich bei der
Vorbereitung und Durchfiithrung gestellt werden sehen, sind darin ausfiihrlich be-
handelt und geklire, 2 i

Zusammenfassend mdchte ich nur noch sagen, daf eine Durchquerung des afri-
kanischen Kontinents trotz aller fahrtechnischen Verbesserungen immer nodh
expeditionsmifligen Charakter trige, denn von den rund 15000 Kilometern von
Casablanca bis Johannesburg kénnen Sie nur rund s als Strafle in dem uns ge-
wohnten Sinn bezeichnen. Alles iibrige ist Piste, Trecks oder Karrenweg zu
nennen,

Fahrt nach Sizilien

Anfrage Nr. 144: Wir haben die Absicht, Ende des Monats mit unserem Mercedes
220 nach Sizilien zu fahren und zwar soll nach Mdglichkeit die Hinfahre lings der
Tyrrhenischen, die Riickfahrr lings der Adriatischen Kiiste erfolgen. Gesamt-
dauer der Reise etwa 14—16 Tage. Carnet de Passage ist vorhanden. Bitte arbeiten
Sie uns einen Plan fiir Hin- und Riickreise ab Ziirich aus, unter Hinweis auf be-
sondere Sehenswiirdigkeiten auf beiden Strecken. W. S. in F.

Antwort Nr. 144: Die zur Verfiigung stehende Zeit ist reichlich knapp und bei
der Mitnahme der Sehenswiirdigkeiten auf dem Apmarsch, wie bei der Riick-
fahrr, miissen Sie sich auf ein Minimum beschrinken.



Sie fahren ab Zirich iiber Zug — Arth — Schwyz — Brunnen — Altdorf nach
Goschenen, verladen hier das Fahrzeug durch den Gotthard-Tunnel nach Airolo
und setzen dann Ihre Reise wie folgt fort: Bellinzona — Lugano — Como — Mai-
land — Pavia — Tortona — Seravalle — Genua — Rapallo — La Spezia — Pisa —
Cecina — Groseto — Rom — Terracina — Neapel — Salerno — Pacstum — Sapri
— Scalea — Paolo — Nicastro — Vibo Valentia — Villa San Giovanni. Hier
setzen Sie mit der Fihre nach Messina {iber. Wollen Sie Taormina — Acireale —
Catania oder Siracusa besuchen, so verfolgen Sic Thren Weg der Kiiste entlang nach
Siiden, haben Sie dagegen im Sinne, das Gebiet von Palermo zu besuchen (Messina —
Palermo 265 km), so bleiben Sie auf der Strafle, dic an der Nordkiiste der Insel
entlang ldufr,

Der Riickweg fiihre Sie wieder nach Messina und Villa San Giovanni und bis
Nicastro benutzen Sie auch die schon auf dem Anmarsch gefahrene Strafie. Dann
aber wire es, um Abwechslung zu bekommen, giinstiger, wenn Sie die im Landes-
innern fithrende Strafe iiber Cosenza — Castrovillari — Lauria — Lagonegro —
Sale Consilina — Auletta nach Salerno wihlen wiirden. Von hier aus fithre ein
landschaftlich sehr schéner Weg iiber Avellino — Benevento — Morcone — Boiano
— Tsernia — Castel di Sangro — Sulmona — Popoli zur adriatischen Kiiste bei
Pescara, diese fahren Sie nun entlang bis Ravenna und kommen dann bei Ferrara
in_das Gebiet, in dem die Uberschwemmungen des Po ziemliche Verwiistungen an-
gerichter haben, Zum Teil hat auch die Strale Ferrara — Rovigo — Padua darunter
gelitten, doch sind die Schiden soweit behoben, dafl der Durchgangsverkehr wieder
moglich ist. Von Venedig aus fahren Sie entweder iiber Treviso — Conegliano —
Ponte nell’ Alpi — Coruna — Toblach — Pustertal zum Brenner oder aber iiber
Vicenza — Verona — Trient (wobei Sie evtl. auch noch den Garda-See mitnehmen
kénnten) — Bozen — Brixen — cbenfalls zum Brenner und gelangen dann iiber
Innsbruck — Kufstein zur Autobahn bei Rosenheim, die Sie lediglich zur Durdh-
fahrt von Miinchen und zwischen Frankfurt/Hauptausfahre und Wiesbaden/
Wandersmann verlassen, *

Achten Sie darauf, sich auch noch rechtzeitig die erforderlichen Visa (Schweiz,
ltalien und Usterreich) zu beschaffen, besonders Letzteres, denn fiir den Transitver-
kehr gibt es dasselbe nicht an der Grenze, sondern nur durch das Konsular.

Zur Olympiade nach Helsinki

Anfrage Nr. 145: Ich mdchte mit meinem Mercedes 117 D zur Olympiade fahren.
Es interessicren mich die Anfahrtswege iiber Dinemark und Schweden mic Fahre
plinen und Kosten der hierbei in Betracht kommenden Fihren und evtl, auch die
Méglichkeit von Deurschland aus direke nach Finnland auf dem Seewege unter
Mitnahme des Kraftfahrzeuges zu gelangen, Ich bin mit Zelt ausgeriister. Welche
Aufwendungen pro Person werden ungcf?':ihr erforderlich sein. D. H. in N.

Antwort Nr. 145: Bei den Plinen zum Besuch der Olympischen Spiele in
Helsinki vom 19. Juli bis 3. August 1952 sei grundsitzlich darauf hingewiesen,
dafl zwei ganz verschiedene Wege zur Verwirklichung derselben in Frage kommen.

Wer sich der durch das Nationale Olympische Komitee vorgeschenen Gesell-
schaftsreise anschlieBen will, har, sobald er im Besitze der Eintrittskarte ist, die
Gewihr, dafl er auf irgendeinem Wege zum Ziel gebracht wird, dort Unterkunft
zugewiesen erhilt und im bescheidenen Rahmen auch ein Taschengeld bekommr,
um einiges aullerhalb der Olympischen Spiele sich noch ansehen zu kénnen.

Der Einzelreisende dagegen kann bis jetzt noch nicht mit einer Devisenzuteilung
zur Bestreitung seiner Reisekosten fiir Finnland selbst rechnen, Dieses Land ist der
OEEC noch nicht angeschlossen, Auch hat das Bundesfinanzministerium noch nicht
cinmal eine Andeutung gemacht, ob im Hinblick auf die Olympiade eine Sonder-
regelung zu erwarten ist. Fiir Schweden k&nnen Devisen beantragt und je nach
Lage der zur Verfiigung stchenden Mittel zugeteilt werden, Ein Verbrauch dieser
Gelder ist aber nach den z. Zt. giiltigen Devisenbestimmungen in anderen Lindern
nicht zulissig.

Die Fahrstrecke: Den Anmarsch bis Hamburg darf ich als bekannt vorausserzen.
Von hier gehe es weiter iiber Neumiinster—Schleswig—Flensburg—deusches Zollamt
Kupfermiihle — dinisches Zollame Krusaa — Kolding — Briicke iiber den Kleinen
Belt — Nyborg — Fihre nach Korsér — Kopenhagen — Helsingdr — Fihre nach
Helsingborg — Ljungby — Jénkoping — Norrképing — Stodcholm — Fihre nach
Turku (Abo) — Helsinki = 1325 km.

Varianten sind méglich durch die Benutzung der Fihren Kiel—Korsér und
Groflenbrode — Gedser, die vor allem auch eine Devisenersparnis ermdglichen,
denn die Gebiithren k&nnen hier in D-Mark (auch bei Benutzuns am Riickweg)
bezahlt werden,

Am Riickweg, der bis Stockholm iiber die gleiche Strecke geht wie auf der An-
fahrt, empfehle ich entweder iiber Urebro — Lidkdping — Vinersbog (Troll-
hittanfille) — Goteborg — Halmstad — Helsingborg = 779 km; oder iiber Norr-
koping — an der Ostkiiste die herrliche Fjord- und Schirenlandschaft entlang bis
Karlskrona — Ystad — Malm$ nach Helsingborg = 907 km zu fahren, Nach der
Oberfahre bis Helsingdr kommt der gleiche Weg bis Flensburg oder Hamburg in
Frage, wenn nicht Kors6r—Kiel oder Gedser—Grofienbrode in Betracht ge-
zogen wird.

Die Fihre Malmd—EKopenhagen wird am besten nicht in Erwigung gezogen,
nachdem sie meist iiberbesetzt ist und Vorausbestellungen kaum angenommen
werden, — Direkte Schiffsverbindungen von Deutschland nach Finnland bestehen
iiber die .Finland Steamship Company Ltd" (Finska Angfarcygs Aktiebolager) Hel-
sinki, (Bezahlung nur in Devisen moglich), wobei aber bis jetzt noch nicht sicher
ist, ob auch Kraftfahrzeuge mitbefordert werden konnen. Die Absichten der
deutschen Reedereien sind noch im Stadium der Vorbereitung. Einzelheiten sind mir
daher vorerst noch unbekannt. ;

Eintrittskarten sind {iber die Olympia-Kartenstelle, Frankfurt/Main, Neue Main-
zer Strafle 72, zu beziehen. Deutsches Kontingent (Ost- und Westdeutschland zu-
sammen!) 1400 Stiick pro Tag. Bestellungen so schnell wie moglich aufgeben!

Verpflegungs- und Unterkunftskosten sind in den skandinavischen Lindern sehr
hoch. Pro Person und Tag sind sic mic 25 bis 30 DM mindestens zu veranschlagen.
Zeltbenutzung ist daher unbedingt zu empfehlen, da auf diese Weise ca, DM 10.—
bis 12.— eingespart werden kénnen.

Strafenzustand: In Dinemark ganz vorziiglich, in Schweden ca. 50 % Staub-
straflen, aber in gutem Zustande. Meist schmiler wie bei uns. In Finnland sind die
Verhiltnisse ihnlich, nur ist der Anteil der Erdstraflen prozentual noch erwas héher.

Besonders schine Punkre:

In Dinemark: Roskilde (alte Landeshauptstadt), Kopenhagen, Fredens-
borg, Schloff Kronborg.

InSchweden: Orkellunga, Vitternsee mit Insel Visingsd, Stockholm, Gdte-
borg, Trollhittanfille, Vinersce, Karlskrona, Ystad.

In Finnland: Neben dem Schauplatz der Olympischen Spiele Helsinki,
sollten Sie Himeenlinna (Aulan-ko), Tampere, Lappeenranta und evtl, Savonlinna
besuchen

Fiir den Aufenthalt in Dinemark sollten Sie insgesamt mindestens 5 Tage, in
Schweden 8—10 Tage und in Finnland (aufler der durch die Olympischen Spiele be-
anspruchten Zeit) 6—8 Tage aufwenden kdnnen.

Viel Vergniigen und gute Fahrt.

Skandinavienfahrt

Anfrage Nr. 146: Ich mochte die Gelegenheit einer Fahrt nach Helsinki
mit einem ausgedehnten Besuch des Nordens der skandinavischen Linder verbinden
und dabei Hammerfest {Nordkap)—Vardé—Kirkenes, die Eismeerstrafle, Rova-
niemi, und die finnische Seenplatte anfahren. In welcher Weise lassen sich diese
Orte zu einer schonen Rundtour vereinigen? A. G.in E.

Antwort Nr. 146: Die Einreise nach Norwegen ist nur moglich, wenn sie ge-
schiftliche Zwecke unbedingt erforderlich macht. Privatpersonen erhalten vorerst
von den Konsulaten dieses Landes keine Visa. Dieser Teil Ihres Reiseprogramms
fillt daher von vorneherein aus und es bleibt nur die Moglichkeit, sowohl nach dem
Norden Schwedens, wie auch auf der Eismeerstrafie bis zu den finnischen Grenzen
gegen Sowjet-RuBland bzw. Norwegen vorzustofien.
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Von Stodcholm fiihrt Sie den Bottnischen Meerbusen entlang dber Uppsala—Givle
—Sunsvall—Umea—Lulea durch das schwedische Grenzfestungsgebier von Kalix
(ohne Aufenthalt durchfahren!) nach Tornio zur Eismeerstrafie ab Rovaniemi.
9 km nordlich davon iiberschreiten Sie den Nordpolarkreis, Nun bewegen Sie sich
im Lande der Mitternachtssonne, ohne bis Ivalo (294 km) nodh auf nennenswerte
grofere Siedlungen mit Ausnahme der Flugplitze bei Sodankyli und Vuotso zu
treffen. Der von Ivalo gegen Sowjet-Ruflland abzweigende Ast der Eismeerstrafle
nach Virtaniemi ist weniger von Bedeutung, dagegen wiirde ich Ihnen raten, die
Fahrt noch iiber Inari bis Riutula, entlang des Inarisees auszudehnen, um dann
wieder nach Rovaniemi zuriickzukehren,

Nach der Riickkehr aus Lappland setzen Sie Ihren Weg iiber Pekkala—Posio—
Kuusamo — Suomussalmi — Kayaani — Iisalmi — Kuopio (Puijo) — Varkaus —
Juva — Savonlinna — Punkahacju — Simpele — Lappeenranta — Kouvola —
Borga nach Helsinki fort (3326 Gesamtkilometer),

Die Riickkehr erfolgt entweder direkr auf dem Seewege iiber Kiel oder Liibedk
bzw, mit einem gréferen Landweg iiber Stodkholm—Helsingborg—Kopenhagen—
Elensburg.

Drei Ulmer Spatzen wollen an die Riviera

Anfrage Nr. 147: Eine Nichte und zwei Neffen wenden sich vertrauensvoll an
Dich, Wir mochten im Friihjahr eine Reise durch die Schweiz, Italien, der Riviera
entlang in die Provence machen. Riickfahrr iiber Genf—Ziirich. (Zelten
schon maglich?) Weldhe Strecke empfichlst Du? Fiir die Provence haben wir schon
cin bekanntes Programm im Dreieck Nizza—Nimes—Avignon, Wie soll die Riick-

fahre verlaufen? G. K, W, in U,
Antwort Nr. 147: Der Reiseweg miifite etwa so aussehen: Ulm—Bregenz—Ziirich
— Gotthard — Lugano — Menaggio — Como — Varese — Laveno — Intra —

Arona — Mailand — Pavia — (Certosa) — Genua — Nizza — Marseille — Erang

de Berre — Arles — Tarascon — Avignon — Nimes — Millau — Georges du Tarn

— Mende — Le Puy — Yssinggeaux — Montfancon — Annonay — Andance — iiber

diec Rhone — Lyon — Genf — Neuenburg — Ziirih — Konstanz — Ulm
2194 Kilometer,

Wenn es moglich ist, die Fahrt noch 8 oder 14 Tage zu verschieben, ist auf alle
Fille schon mit bestindigerem Wetter und sicher auch mic der erwiinschten Wirme
zum Zelten zu rechnen, Allerdings miifle ihr dann schon am ersten Tag darnach
trachten, iiber den Gotthard zu kommen.

Der von Lugano aus vorgeschlagene Weg fiihrt euch mit Absicht auf einigen
sonst weniger frequentienten Straflen zu den bekannten oberitalienischen Seen,
denen evtl, sogar noch von Gravellona aus ein Abstecher an den seltener besuchten
Ortasee angeschlossen werden konnte. Vergeft jedenfalls nicht am Lago Maggiore
die Isola Madre zu besuchen, bei Pavia die bekannte Certosa, an der Riviera sollte
zwischen Mentone und Nizza nicht vergessen werden auch einmal auf die mictlere
oder hohe Corniche zu wedhseln und von Marseille aus habr ihr ja bereits Arles—
Nimes und Avignon in euer Programm aufgenommen und dies sollter ihr noch
durch eine Rundfahrt in der Camargue (Etang de Berre) und St. Maries s, M.
erweitern,

Die Georges du Tarn sind eine der hervorragendsten landschaftlichen Schanheiten
Frankreichs und nachdem ihr nicht allzuweit ausbiegen braucht, solltet ihr ecuch
diesen Hohepunkt der Reise nicht entgehen lassen.

Viel Vergniigen und gute Fahre,

Die Friihjahrskur fiir den Kraftwagen . . .

Was kann man zum Beginn der neuen Fahrsaison fiir sein Fahrzeug tun? Man
sollte sich davor hiiten alles selber machen zu wollen. Die Behebung® gréferer
Winterschiden mufl Sache der Werkstitten bleiben. Trotzdem kann der Laie,
soweit er ein erfahrener Kraftfahrer ist, eine ganze Reihe von Arbeiten ausfiihren,
die in manchen Fillen eine Uberfithrung des Fahrzeuges in eine Werkstate eriib-
rigen konnen,

Zunichst ist ein allgemeiner Ulwedisel nach vorhergehendem Durchspiilen des
Motors durchzufithren und alle Schmierstellen mit Schmiermitteln — Ul und Fert
— zu versechen. Das Luftfilter ist zu reinigen, indem man dasselbe in Wasch-
petroleum ausspiilt. Die Kompression ist zu priifen. Hierbei geht man am besten
50 vor, indem man — bei einem 4-Zylinder-Motor — drei Ziindkerzen ausschraube
und dann zunichst denjenigen Zylinder, bei dem die Kerze noch verblicben ist,
auf geniigenden Verdichtungsdruck priift, indem man den Motor mit der Andreh-
kurbel durchdreht, Nun schraubt man aus dem gepriiften Zylinder die Kerze heraus
und schraubt dieselbe in den nunmehr zu priifenden Zylinder ein usw., bis man alle
Zylinder durchgepriift hat. Beim Durchdrehen mit der Andrehkurbel muf im
oberen Totpunkte des Kolbens ein merkbarer Widerstand spiirbar sein. Ist dies bei
cinem oder mehreren Zylindern nicht der Fall, so bleibt einem der Weg in die
Werkstate wohl nicht erspart. Wir fahren nun mic der Priifung der dem Laien
zuginglichen Teile fort und untersuchen diec Spannung des Keilriemens, reinigen
das Kraftstoffilter und den Vergaser. Um letzteren wirklich griindlich reinigen
zu kinnen, mufl derselbe abmontiert werden. Alle Kanile sind durchzupusten.
Die Diisen miissen herausgeschraubt werden und sind mit einem Roflhaar oder der
Borste aus einem Pinsel — nicht mit Draht — durchzustofen, Die Luft bzw. die
Gemischbeheizung ist abzustellen. Auch das Kiihlwassersystem mufl mittels eines
handelsiiblichen Reinigungsmittels vom Kesselstein befreit werden. Sehr wichtig ist
die Uberholung der Batterie. Die Ziindkerzen sind mit einer Biirste zu reinigen
und die Masseelektrode, wenn notwendig, auf den richtigen Abstand — 0,5 bis
0,7 mm — zusammenzubiegen, Alle Schrauben und Muttern sind nachzuziehen, ganz
besonders diejenigen der Radbefestigung, Auch die Bereifung muf abgenommen
werden und die Felgen innen mit Rostschutzfarbe gestrichen werden. Schlieflich
sind die einzelnen Lagen der Blattfederung mit frischem Fett zu versorgen.

Der Motor blockiert . ..

Heute mal etwas fiir den Motorradfahrer und ganz speziell fiir den Zweitake-
Fahrer, Viele aus dieser Zunft, zumal die ‘Anfinger unter ihnen, werden sich ge-
wundert haben, wenn, scheinbar ohne jede Veranlassun, der Motor beim Berg-
abfahren plotzlich blockiere und die ,Karre* stehen bleibt. Was man unter
Blodkieren versteht, das wissen wir alle. Der Kolben hat sich zu stark ausgedelint
(ist gewachsen) und klemme im Zylinder fest, Dies ist die Folge ciner Uberhitzung
des Motors. Aber wie kann sich der Motor beim Bergabfahren iiberhitzen, wo er
doch praktisch gar nichts leistet? Um dieses Phinomen zu kliren, miissen wir uns
einmal griindlich mit der Wirkungsweise der Zweitakt-Schmierung befassen,

Wihrend beim Viertakt-Verfahren die Olpumpe cinen kontinuierlichen Ulstrom
durch den Motor driicke, vollzicht sich beim Zweitakt-Verfahren die Schmierung



grundlegend anders. Das Motorendl wird beim Zweitakter dem Kraftstoff bei-
gemischt und gelangt mit dem Kraftstoffstrom iiber das Kurbelgehiuse in den
Zylinder und iiberzieht alle zu schmicrenden Teile mit einem Olfilm. Dieses Schmier-
system hat den groflen Vorteil, dafl die Olpumpe und der Olpumpenantrieb weg-
fallen, und daf stets mit Frischol geschmiert wird. Allgemein werden bei der
Gemischschmierung auf 25 | Benzin 1 | O] beigemischt. Dies sind 4 Prozent Ul zum
Brennstoff, Fin weiterer Vorteil der Gemischschmierung ist der Umstand, daf alle
Teile des Motors gleich bei den ersten Umdrchungen mit Schmicrstoff versorgt
werden. Allerdings sind die Olmengen, die der Motor pro Umdrehung erhilt, reche
klein. Am groften ist die Ulmenge bei Vollgas und am kleinsten bei Leerlauf-
stellung der Drosselklappe, denn je geringer die ,Gas“-Menge ist, die in den
Zylinder eintritr, je kleiner muf zwangsliufig auch die Ulmenge werden, da ja
immer nur 4 Prozent Ul im Gemisch enthalten sind. Nun ist auch klar, warum
sich der Motor beim Bergabfahren leicht iiberhitzen kann, wenn dic Talfahre gar
zu lange dauert. Eine Zeitlang kann der Motor noch von dem bei normaler Fahrt
aufgebauten Schmierélfilm ,leben*. Aber dann ist es doch einmal aus mit der
Schmierung und dann geht die Uberhitzung ganz schnell vor sich und der Motor
steht plorzlich still,

Was ist nun zu tun?

Motor abkiihlen lassen. Sobald der Kolben wieder ,frei® ist, im Stand vor-
sichtig Gas geben und in den Vergaser etwas Ol einspritzen. Es gibt ganz gewiegte
,Berghasen®, die stets eine Olspritzkanne griffbereit haben und wihrend der Fahrt,
ctwa auf halbem Berg, eine kleine Injektion verabreichen.

Simtliche an dieser Stelle besprochenen Biicher konnen durch die Fachbuchhandlung
fir das Kraftfahrwesen, Verlag Heinrich Vogel, Miinchen 2, Kreuzstrafle 29,
bezogen werden.

Zwei Mann und 32 PS* im Auto um die Erde von Max Reisch, Ullstein-
Verlag, Wien.

Die Schilderung dieser Reise, die, erst bis China geplant, sich schliefilich zu
eciner Weltreise auswichst, kann dem ersten Buch des Verfassers HIndien, lodkende
Ferne* gleichwertig zur Seite gestellt werden, Wieder ist der Leser begliidsy iiber
die Unbeschwertheit und den kostlichen Humor, mit denen Reisch frisch und quick-
lebendig ein Abenteuer nach dem anderen hervorsprudelt. Es ist als sifle man
als Dritter im silbergrauen Wagen und rolle mig iiber die endlosen Straflen in die
fremde, bunte Welt.

-

LRechts- und Steuerfragen um den Kraftwagen® von Rechtsanwalt Kure Funk,
Verlag Richard Boorberg, Stuttgart-Miinchen-Hannover (DM 2,80).

Fiir die Praxis geschrieben is¢ diese Schriftenreihe Rechtsarchiv der Wirtschafe,
Hefr 12/13, die allgemeinverstindlich cinen klaren Uberblick gibe und die wichtig-
sten Redhts- und Steuerfragen in grundsitzlichen Abhandlungen kommentiert.

*

_Das organische Automobil®, internationales Jahrbuch fiir Autotechnik 1952,
Herausgeber Wolfgang B. v. Lengerke im Dr. Archur Terzlaff-Verlag, Frankfurt/
Main, NiddastraBe 64,

Die Mirtarbeiter fiir dieses Jahrbuch, in dem periodisch die brennendsten Probleme
des Automobilbaues von den mafigebenden internationalen Fachleuten beleuchtet
werden, stehen nunmehr fiir die Ausgabe 1952 fest, Charles Faroux, Frankreich,
G. Canestrini, Italien, W. S. James, USA, Prof. Eberan von Eberhorst, z. Zrt,
Grofbritannien, Fritz Wittekind, Deutschland, Hans-Arnold Koénig, Deutschland,
Walter Ostwald, Deutschland, Ladislaus Jonacz, Usterreich.

Die Beitrige der auslindischen Mitarbeiter erscheinen, um der internationalen
Verbreitung Rechnung zu tragen, in der Landessprache der betreffenden Autoren.
Die Redaktionsarbeiten nihern sich dem - Abschlufi.

L3

JStralenverkehrs-Zulassungs-Ordnung® (StVZO) in neuer Fassung vom 28, 11.
1951, Verlag Carl Lange, Duisburg, (DM 2,20 brosch.)

In dieser neuen Ausgabe sind die umfangreichen Anderungen der Verordnung des
Bundesverkehrsministeriums vom 28, 11. 1951 enthalten, Auferdem sind alle seit
dem 13, 11, 1937 ergangenen Anderungsverordnungen einschlieflich der gesamten
Dienstanweisung fiir Polizeibeamte aufgefiihrt. Damit ist die iibersichtliche Ausgabe
der StVZO cin auf den heutigen Stand gebrachtes Werk, das in allen kraftfahrrech-
nischen Fragen genaue und erschopfende Auskunfr gibr.

+*

JHeute lacht man dariiber® von Alfred Neubauer, Verlag Auto-Revue, Luxem-

burg.

Im Riickblik auf die Entwicklung des heutigen Automobils gibt Alfred Neu-
bauer in sciner jovialen Art in trefflicher Zusammenstellung eine bunte Bliitenlese
von Erinnerungen aus einer Zeit zum besten, als das Auto in seinen Anfingen
als ,Eindringling® in das Verkehrswesen bezeichnet, verhthnt und  belacht
wurde.

*

_StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung, Fassung vom 25. November 1951, bear-
beitet von Arno Brésicke, Verlag E. Brosicke ,Strallenverkehr®, Sturtgart 13,
Urachstrafle 21. (DM 5.—)

Die umfangreichen Anderungen haben der StVZO ein neues Gesicht gegeben.
Der Verfasser stelle das durch zahlreiche Ausnahmevorschriften uniibersichtlich ge-
wordene Gebier der Zulassung von Personen und Fahrzeugen sowie der Beschaf-
fenheit der Fahrzeuge allgemeinverstindlich dar. Dabei werden vor allem auch
die Maflstibe vermittelt, welche Behiorden und Polizei an die Vorschriften an-
legen.

»

Eliissige Energic®, Aus der Welt des Erddls. Von Stewart Schadine und N, D.
Arcy Drake. Bearbeiter und erginzt von Dr. Sven von Miller. Verlag Hansea-
tische Druckanstale GmbH, (DM 9.60)

Den Verfassern ist es gelungen, in klarer Diktion ein treffliches Bild von den
technischen Voraussetzungen und dem akruellen Geschehen in der Erdélproduk-
tion der Welt zu geben. Die Darstellung verzichter auf jede Sensationshascherei
und zeigt den kiihnen Realismus, mit dem die Mineralélwirtschafe dem Foreschrite
dient, Welche Zukunft das Ol als Energiequelle innerhalb der deutschen Wirt-
schaft hat, beweisen die letzten Kapitel, in denen von der deutschen Rohélfor-
derung und von der deutschen Mineraldlwirtschafe die Rede ist.

JReise — ABC-Italiens* von Theodor Brieger, Ibes-Verlag, Linz/Wien.

Das vorliegende, in allen deutschen Buchhandlungen erhiltliche Buch stellt in
seiner Art ein Musterwerk der internationalen Reiseliteratur dar. Besondere Be-
achtung verdient die gute, iibersichtliche Gestaltung und die gediegene Sachkenntnis
der Marerie,

#

oDie deutschen Lande* Band I—III Bayern. Umschau-Verlag, Frankfurt/Main.

Mit der Herausgabe dieser Biicherrcihe will der Verlag ciner breiten Leser-
Gemeinde Zugang vermitteln zu der unverginglichen Schénheit unserer deutschen
Lande. In 10 bis 12 Binden, wie dic bisher vorliegenden (Band 1 ,Das deutsche
Alpenland®, Band II ,Bayern-Donauland/Miinchen bis Oberpfalz*, Band III ,Fran-
ken Land der Romantik®) soll jeweils eine einheitliche Landschaft unserer Heimat
so griindlich wie moglich behandelt werden. Ca. 64 ganzseitige Bilder in jedem
Band sind die Auslese aus den besten Aufnahmen bekannter Lidhibilder,

Zwischen lhnen und dem Geld,

das Sie verdienen wollen, liegen die Kilometer, Sie missen
gefahren werden im Geschaftswagen, im Fernlastzug oder
am Stever des Taxis. Immer liegt ein neves Ziel vor lhnen,
eine Verhandlung, eine neve Lodung oder auch nur die
Riickfahrt, immer missen Sie deshalb konzentriert und
voller Spannkraft sein! Dazu brauchen Sie Dextro-Energen!
Probieren Sie es selbst aus, wie die handlichen Trauben-
zucker-Tiifelchen auf natiirliche Weise erfrischen! Tun Sie
es gleich und vergessen Sie nie: .

DEXTRO-ENERGEN
panch nengie!

Po8

1Geee

fiirs Autd's

PERIA
chiwamim,

bewdhrtwaanerkannt

Thera Chemie 6-M-B:H Dilsseldorf

Bei Zubehorfirmen und Tankstellen aut eingefiihrte Verireter gesucht.
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Fraven schétzen das
leichte Waschen, kein
Bigeln, keine Knépfe
Ménner schatzen den
Y-Fiont-Verschluf. der
einzig richtige Schutz far
den Hern,

Oft imitiert, nie erreicht!

"I
Wer beim Sport nie schlapp wird,
kann auch in der Arbeit Ausserge-
wohnliches leisten. Fortschrittliche
Manner wissen, was Jockey fiir das
Wohlbefinden bedeutet, wissen, dass
das korrekte Auftreten beim Unter-
kleid beginnt. Es ist kein Zufall, dass
Jockey in 19 Landern durch Millionen
von Mannern getragen, von Millionen
Frauen geschatzt wird.

o ascd i fonaden

¥
Nur der Original [¥ZY2.027d -Schnitt
gibt den richtigen masculine support

VOLMA Wirkwaren GmbH., Hechingen
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Ein mit Gerstensicken beladener Lastzug gerier in dem Steigenwalddérfchen
Donnersdorf ins Schleudern, Der Anhinger kippte um, und eine grofie Anzahl
Gerstensicke platzte. Das gesamte Federvieh des Dérfchens war innerhalb weniger
Minuten an der Unfallstelle versammelt und freute sich iiber den reichgedediten
Tisch, +

Der Autofabrikant Charles Nash, der im Jahre 1948 verstorben war, hatte ein
Vermdgen von 46,63 Millionen Dollar hinterlassen, Ein kalifornisches Gerichr hat
jetzt das Testamenr von Mr., Nash bestitigt. Je 8,55 Millionen Dollar erhalten die
beiden Tochter des Verstorbenen, Mrs, Brenton und Mrs, Bliss. Der WRest® etwa
zwei Drittel des Vermdgens, fillt an den Sraart,

*

A o

Von seinem Motorrad flog in hohem Bogen Mogens Bissoe wihrend einer Spa-
zierfahrt durch einen Kopenhagener Vorort, Wu htig schlug er gegen eine Un-
fallmeldesiule und ldste dadurch das Alarmsignal aus. Drei Minuten spiter war
der Krankenwagen zur Stelle.

»

98mal hat ein Tankstellenbesitzer aus Woltersdorf (Kreis Dannenberg) bisher
im Fufiballtoto gewonnen, Die Gewinne schwankten zwischen 6 bis 4000 Mark.
zu seinem hundertsten Treffer hat er jedem seiner Stammkunden zehn Liter
Freibenzin versprochen.

"

»Ich iiberlegte gerade, ob das Griin der Verkehrsampel die richtige Farbe fiir
mein Nachmittagskleid gibe, als der Polizeibeamte an meinen Wagen trat und mich
fragte, weshalb ich den Verkehr aufhalte®, entschuldigte sich eine Autofahrerin vor

dem Gerichy in Kent fiir ihr verkehrswidriges Verhalten,
i

Andauernd hupte ein Taxichauffeur nachts vor der Polizeiwache in Glasgow.
SchlieBlich kam ein Beamter heraus und verbat sich den ruhestérenden Lirm. Wie
erstaunt war er, als der Fahrer sagte: ,Bitte verhaften Sie mich, ich bin be-
trunken!” Der Polizist kam dem Wunsch soforr nadh,

*

Schon 30 Kilometer fuhr der Professor Jens Negaard, ein begeisterter Motorrad-
sportler, und dachte die ganze Zeir dariiber nach, was er wohl an der letzten
Tankstelle in Hjérring (Dinemark) vergessen hatte, Es liefl ihm keine Ruhe mehr
und vom nichsten Wirtshaus aus rief er die Tankstelle an. Der Zerstreute hatte
seine Frau vergessen mitzunchmen, die sich nur etwas die Fiifie vertreten hatte,

L3

Zur Erlangung des Fiihrerscheins fehlte einem jungen Mann in Arnsberg (West-
fnlcn]) das notwendige Geld, Kurz entschlossen grub er auf dem Friedhof eine grofie
Engelsfigur aus und schaffte sie auf einem gestohlenen Handwagen zu ecinem Alt-
hindler. Ebenso kurz entschlossen benachrichtigte dieser, die Polizei. Staty zu
fahren sitzt der junge Mann jetzt — im Gefingnis,

»

Etwas friiher als gewdhnlich kam ein Tscheche in Biblingen von der Nachtschiche
nach Hause und sah vor seiner Haustiir einen amerikanischen Wagen stehen. Da das
Fahrzeug unverschlossen war, lieS er Einkaufstasche und zwei Mintel »mitgehen®,
Freudestrahlend wollte er die Sachen seiner Frau zeigen, Diese sal in sparsamer
Bekleidung mit dem Amerikaner zusammen, dessen Wagen vor dem Haus parkte.

*

Angeregt durch die zahlreichen Verkehrsunfille konstruierte ein Frankfurter
Ingenieur cin Spielauto, das beim ZusammenstoB explodiert, in drei Teile aus-
cinanderfliegt und mit wenigen Handgriffen wieder zusammengesetzt werden
kann, ,Die Auto-Katastrophe im Zimmer*, propagiert der Erfinder, ,l6sc bei Ale
und Jung Jubel und Freude aus.* (1)

Eine Zugmaschine mit angehingter Kanone fuhr vor eine Niirnberger Tank-
stelle, Dret amerikanische GI's koppelten die Kanone ab, verhandelten mit den
Monteuren und gingen dann in das gegeniiberliegende Wirtshaus, Nach einer
halben Stunde kamen dic US-Soldaten zuriick, zahlten den vereinbarten Preis
von 12,90 DM und fuhren mit der auf Hochglanz geputzten Kanone wieder
davon, Sie hatten an diesem Tag Appell.

»

Durch die Luft flog ein Taxi, als der Fahrer Oguz Aktas in der Kurve einer
serpentinenreichen Kiistenstrafle bei Bebek (am Bosporus) die Gewale iber sein
Fahrzeug verlor. Der Wagen landete genau auf dem Boor eines Fischers, der
gerade seine Netze ausgelegt hatre. Fahrer und Fischer konnten unverletze an
Land schwimmen. Taxi und Boot gingen unter,

»

An den beiden Enden einer Briicke in Briissel standen zwei junge Studenten und
leiteten den Verkehr um, weil diese Briicke aus Sicherheitsgriinden nicht mehr
befahrbar sei. AuBerdem stellten sie noch Verkehrsschilder auf, Es dauerte niche
lange und die Studenten wurden von Verkehrspolizisten abgeldst, die nicht wufl-
ten, daf sic einem Ulk zum Opfer fielen,

-

Schaurige Laute erklangen aus einem Wagen, der an einer einsamen Stelle in
Merion (USA) parkte. Die Polizeistreife fand in dem Auto einen fanatischen
Trompetenbliser vor, der eine Pistole mit ausreichender Munition neben sich
iegen hatte und jeden zu erschiefen drohte, der ihn am Trompetenblasen hindern
wiirde. Zu Hause konnte der Arme nicht mehr iben, da ihm bereits der vierte
Hauswire gekiindigt hatte,

*

wCocktail-Wiirter ist der Name und der neue Job vieler lichtscheuer Grofistadt-
elemente. Dicse Ganoven postieren sich an Autos, die vor Wirtschaften parken,
Kommt der Fahrer zu seinem Wagen zuriick, wird ihm mit einer Anzeige wegen
Trunkenheit am Steuer gedrohr, falls er sich nicht zu einem wAbstandsgeld*
bereit erklirt, In den meisten Fillen haben die Fahrer kein reines Gewissen.

»

»Der Mann, der ein hiibsches Midchen kiifit und dabei audh sein Auto sicher
steuern kann, gibt dem Kuf nicht die Aufmerksamkeit, die er verdient®. Mit
diesem Warnschild appelliert die Polizei in Alaska an die minnlichen Autofahrer
und hofft, daff dadurch die Zahl der Verkehrsunfille vermindert wird,

*

Verwundert sahen Mr. und Mrs. Russels wihrend ihres Wochenendausfluges beim
Voriiberfahren auf die Dorfbewohner, die ihnen zuwinkten und heftig gestiku-
lierten. Erst beim nichsten Halt klirte sich das Rirsel, Der angehiingte Wohn-
wagen war bis auf das Fahrgestell ausgebrannt. Mrs, Russels wird das nichste Mal
nicht mehr vergessen, den Spirituskocher vor der Weiterfahrt abzustellen,

¥

Zwei pro Mille Alkoholgehalt ergab die Blutprobe eines 20jihrigen Bielefelder
Radfahrers, der eine Kurve geschnitten hatte und mit einem entgegenkommenden
Motorradfahrer zusammengestoflen war. Der Radfahrer wurde wegen Verkehrs-
gefihrdung zu sechs Wochen Gefingnis verurteilr.

*

Dicnst am Kunden lautet die Parole einer Miinchener Verkehrsgesellschafe, die

. vor. einigen Wochen erstmals in Miinchen vier Funkrtaxi in Betrieb nahm. Diese

Taxi verfligen iiber eine Funksprechanlage, die es erméglicht, daf der einzelne Taxi
in stindiger Sprechverbindung mit einer gemeinsamen Funkzentrale stehr, Wirt-
schaftlich gesehen bedeutet dies eine wesentliche Verkiirzung der Leerfahrtstrecken,
hierdurch Einsparung an Zeit und Betrichsunkosten und fiir den Fahrgast, - der
sich fernmiindlich an die Funkzentrale wendet, die ihrerseits das dem Fahrgast am
nichsten befindliche Taxi anrufr und auf dem nichsten Wege zu ihm dirigiert, eine
erhebliche Verbilligung.



Ho,ei LUdWiQSbad Erstes - groliles modernsies Haus. Bek.

Restaurani - Avutoparkplaiz - Garagen.

Bad Aibling z. ab om 4.- ADAC-Verthot. T.7v.399

Luftkurort

zugspi'Zdorf Gl’ainau Schwimmbad, Liegewiese

Auskunfi Verkehrsamt Grainau Ruf 824

BC‘I‘ghOfCl Riffersturz cosienz am ruemn

Gepflegte Gasllichkeit — vereint mit einzigartiger Lage — Telefon 3857

KONSTANZ HOTEL HALM

Neuzeill.ches Haus, 1€0 Betien — Privalbider und Zimmerielefon
Erstklassige Kiiche. Hervorragendes Weinlokal — Garage.

HOTEL "LEOPOLD“ in der Leopold-Grehgarage / 80 Beiten,

aller Komiort, Gasieboxen, Auloservice

MUNCHEN 23 Lcopoldsirake 117-119 1 Telefon 36 22 27

Sehenswerle
Glas-Terrasse

Rothenburg o. d. T.
HOTEL GOLDENER HIRSCH

HOLLAND LADET EIN!

HOTEL ORANIJE-OORD,
Hoog Soeren (Tel. K. 6769—227), Post Apeldoorn.
Unvergleichlich schone Umgebung. Balkonzimmer, Garage.

HOTEL BELLEVUE RESTAURANT
Petite Sulsse VALKENBUR G (Luftkurort, 20 km von Aachen) 100 Betten
Bar — Kianstler Klause — Zimmer mit Friihstiick H.Fl. 5.—. Jahresbetrieb.

HOTEL-RESTAURANT
HAUS 1 RANGES

~DE NEDERLANDEN"
VREELAND
TELEFON LOENEN a.d. VECHT 801 o ;

Im Zentrum des Landes. An der Autostrafie Amsterdam-Utrecht
den Haag-Hilversum. Prospekt auf Verlangen.

e JETZT EINE ENTSCHLACKUNGSKUR ——

Schroth-, Schlenz-Kuren, Hellfasten, Heilen - Entschladken « Entfetten « Verjingern

Kurheim am Buchenhag ., = Waldhotel Brenstein Dr. Hesseln
Br. Hillebrand, Oberstdorf | Allg. ¥ Hol Externsieine,T ger Wald

ZELL AM SEE im Pinzgau .(Salzburg]
PINZGAUERHOF

das fithrende Komfort-Hotel mit der Aussichisterrasse zum See. Internatio-

nal gepflegte Kiiche mit Grillspezialitaten. Volksmusik und Schuhplatiler

im originellen Pinzgauerstiiberl. Erstklassige Tanz- und Unterhaltungs-
kapellen im Hofelrestaurant. American-Bar. ADAC-HOTEL.

LFischerstiiherl” Schliersee

Strandkalfee-Gasisiaite am Sidende des
Curortes / Vorzigl. Kiche / Spezialilatl:
Forellen zu jeder Tageszeit / Eigene Con-
ditorei / Zimmer m. fl. Wasser u. Zenfral-
heizung / Avlosiandplatz — ADAC-Ver-
fragsholel — Telefon 249

" Die BAUR-KAROSSERIE |

far lhren alten, treuen DKW ist nur noch kurze Zelt lieferbar.
Stahlausfilhrung — Preisginstig — Teilzahlungsméglichkeiten

KARL BAUR - Karosseriefabrik

Stuttgart-O, Posistrafje 40/50

L

Waéhrend lhrer Ferienin I'All E N
besuchen Sie die RIVIERA dei FIORI !!!

Ventimiglia — Bordighiera — Ospedaletti —
SANREMO — Imperia — Diano Marina — Rlassio

die Blumenriviera

(

|t Legen und Stzen fir Wodberend und Feien
Lieferung nur durch den Sportartikel-
Handel. Fordern Sie kostenlose Prospekte
von den Werzell Gummiwerken Akrien-
gesellschaft, Hildesheim

MAGEN |

" Besehnerden

L--

sind in jeder Jahreszeit

ein Winkel des Para-

dieses am Mittelmeer

%

Kasino, Spiele, Theater,
Kunst, Nachtleben, ge-
sellschattliche
staltungen, Golf, Tennis,
Yachtsport, Badestrand,

VYeran-

~J Schwimmbecken

Gesund, froh u. leistungs-

‘NERVOGASTROL

Fordern Sis von LUDWIG HEUMANN & CO,
MNURNBERG, unverbindliche, kostenlose Zu-
sendung des Sonderprospektes AA 1445

Sommer und Winter in SANREMO

Auskiinfte: Staatliches ltalienisches Fremdenverkehrsami (ENIT)
Miinchen 27, Mé&hlsiratye 3, Ente Provinciale Turismo,
Imperia — Azienda Aufonoma di Soggiorno, San-
remo und alle Reisebiiros.

fahig durch die naidrlichen §
i Nordsee-Heilkrafte.
Auskunft:
Reisebiros
und Kurverwaltungen

ANZEIGENSCHLUSS

fiir das Juniheft am 15. Mai

Sport- und Auto-Zelte fiir Camping-Sporiler

HAUSZELTE schon von 108.— und 118.— mit Gummiboden, Gummimairaizen von 45.—, Benzinkocher, Auto-Zelt-Mé&bel,
Schlafsdcke und anderes mehr. Verlangen Sie Preislisten. Versand in das ganze Bundesgeblet. Wohnwagen-Anhanger.

NIPORIMLLER

KARLSRUHE/Bd., Waldsir. 26




Spelialgngebol
ADAC - Mitglieder:

la Chamois-Leder DM 12.—
la Chamois-Leder groff DM 17.50
la Formschwamm, groff DM 12.—
la Formschwamm,

etwas kleiner DM 10.50
la Formschwamm DM 7.—

Versand: franko p. Nachnahme!

Alles Auto-Zubehér u. alle Aulo-
Reifen sofort ab Lager Hamburg
lieferbarl

GAEDECKE

Autobedarfsges. m. b. H., Hamburg 1
Ferdinandstr. 16, Fernsorecher 323374

HEINRICH GILLET KG.
Edenkoben a. d. Weinstr.

TR T AT

Wie beseitigt man
rheumatische Schmerzen?

Esgenigt nicht, dafl man die schmerz-
empfindlichen Nerven nur voriber-
gehend betdubt, was oft SchweifBaus-
bruch, Midiokeit und Benommenheit
verursacht. Viel besserist es, ein Mittel
-zu nehmen, das der Schmerzursache
selbstzu Leibe geht. Das tut Melabon,
indem es die Schmerzerregungin den
Nervenzellen hemmt und die GefaB-
krampfe in den Muskeln 16st. Meist
vergeht dadurch der Schmerz schon
nacn wenigen Minuten. Packg. 75 Pf.
in allen Apotheken.
Gratis:
Uberzeugen Sie sich durch eine
Gratisprobe von Dr. Rentschler & Co.
laupheim Wiirtthg,

TN
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wenn ich auf Dich warte, stehe
ich schutzlos in Wind u. Wetter.
Da ware eine

GUGEL - Zégarage

das Richtige. Sie schistzt mich
vor allen Witterungseinflissen,
ist praktisch, preiswert u. leicht

mitzufihren.

Verlangen Sie noch
heute kastenlos
Protpekt MNummer

GUGEL-WERKE

FREIBURG | BR. - STARKENSTR.15

Das Geschenk
fiir,, sie’

Eine prach-
tige Pelzdecke
7 200 x 140 cm, aus Naturfichsen
mit Nino-Lan warm gefuitert
zum Sonderpreis von DM 195, -
FordernSie unverbindliche Ansichts-3
sendung. Fir modischePelzjacken,
Mintel und Spezialanfertigun- 4
gen haben wir 5000Winter-
A fichse auf Lager.

AUserkraeed

MADLERS

Slir

MERCEDES. OPEL
VW. FORD. DKW
FIAT BORGWARD

und andere Wagen

FABRIK OFFENBACH/M 88

Fordern Sie Prospekiblatt an

Eigene Verkaufsstéllen:

FRANKFURT/M- HAMBURG DUSSELDORE:STUTTGART -ZURICH

wimA 0 f" "
Vom Toff To -tipP s

om " TIPD S ey

Wie lachte man einst iiber die-
ses Ungetim, das schnaufend-
ratternde ,,Toff-T&6{f* und seine
Kapriolen! ... Heute?? ... Tipp,
lipp, tipp, man tippt sogar im
kleinsten Auto auf der ,Tippa”
<o, als war’ man im Blro oder
daheim! ... Die ,Tippa” —
tipp, tipp, tipp! — kenn Uberall

und immer ,mit dabei” sein!

Jeder Fachhéndler gibt Gber
die ginstigen Teilzahlungs:
Méglichkeiten gerne Auskunft.

HANOMAG/

Diesel-1at ?

o ’
sehom | //
I

fetriens-

sieher

181 TRAGKRAFT
187 rragrrarT
1,865 £ 7raGkrAFT

14 17 Personen

VevLeihttaster mitdergrofien Teserve



CARAMBA-Erzeugnisse :id vor

erprobter Giite und stehen unter steter chemischer Kontrolle

RUTGERSWERKE A. G, ABTLG. AUTOCHEMIE DUISBURG

 Friihjahr
im Kiihler!

Weg mit KA LK
~ ROST
SAND
STAUB

RADFLUSH

DER KUHLERREINIGER
REINIGT-SCHUTZT 100%ig

Douglas Holf Ltd.

(Estd. 1919)
5 & 6 Eagle Street
HOLBORN

LI.ONDON wW.C 1.

ex

DIETER OEHMKE & CO.
KREFELD

Viktoriastr. 98 Tel. 29085

Dleser schwere Verkehrs-Unfall ware vermieden worden durch ein
WPS - RUCKLICHT-KONTROLL -GERAT

das durch loutes Summen und Signallicht sofort und automatisch den
Ausfall jeder Racklichlampe anzeigt. Bremslicht, Winker beiw. Blinker
Gberwacht und an das Abschalten desselben erinnert.

Gréfe 58x70 mm Einfacher Einbau

Normal-Type DM 18.60 zuziiglich 20°/, Materialteuerungszuschlag

Bezugsquellennachweis durch:

Dipl.-Ing. W.PARTL & SOHN, Miinchen5, Erhardtstr.8

DAS WPS-RUCKLICHT-KONTROLL-GERAT HILFT UNFALLE YERHUTEN!

Rlle Lederwaren
dlrnkfuusOFFE NBABH

Verlangen Sie Gralis-Katalog!

Vs

Offenbach-M.30  Frankfurter Str. 59.61

Hersteller: Geschw.Sippel, Miinchen
Miillers rafse 40, Telefon 21635

I

Achenbach - Garagen

Schuppen, Hallen,
lore
feuersicher und
zerlegbar, aus
verz. Stahiblech
Achenbach, G. m h H,

Postfach

Neuheit 1952

Schottenst,,

Koper,
leinen usw,

Cebr.
Weldnnou_rsleg,

1>

Querstrale 1

IR A-Sporthaub, aus Popeline,
Bauern-
in best. Qualitit

u, billigsten Preis. sofort lie-
fLrbar fordern Sie Katal. an,
13 Rsthgcb Tuttlingen/Wrrg,,

Beilagen-Hinweis. Der vorliegenden Gesamtausgahz_ lu.@,: ein Pmspakt der Deut-

schen Shell AG., Hamburg bei. Wir bitten unsere Leser um Beachtung.

DM 126.- JAHRESSTEUER - 700

95

« 24 PS5 - 100 KM/STD. » DM 126.- JAHRESSTEUER « 700 CCM = 24 P5S -

Das sind seine vieltausendfach bewie-
senen Vorziige:

Sprichwértliche Geniigsamkeit

® in Verbrauch und Wartung

e Verbliiffende Gerdumigkeit

e Exzellente StraBenlage

e Elastischer Motor

GﬂlIATH

100 KM/ST

100 KM/STD. =« DM 126.- JAHRE
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wihlt, um ¢

stung zu

{¢"Erfahrungen. Wihlen
deshallf"auch sie filr Ibr Fahrzeug

BERU VERKAUFS-GESELLSCHAFT MBH
LUDWIGSBURG-WURTTEMBERG

ADAC -Kleinanzeigen ]

Volkswagen m&ig]ichst Standard sofort ge-
gen bar zu kaufen gesuchr, Leppkes & Co.,
Krefeld, Schweizerhaus, Telefon 25427

Motor BMW Type 328, auch reparaturbe-
diirftig, zu kaufen gesucht,
Modersohn, Herford, VlothoerstraRe 87

BMW Limous, Typ 319, Baujahr 35 zum
Ausschlachten z. verkaufen, Standort Kai-
serslautern Torpedo Garage, Angeb, unt,
T. Sch, 32/735 bef, ANN.-EXP. CARL
GABLER, Miinchen 1, Theatinerscrafle 8

BMW-Cabriolet Type 326 in allerbester
Verfassung zu verkaufen. Preis nach Ver-
cinbarung. Gebriider Hoon Baumwollwe-
berei, Gildehaus Kr. Bentheim

Rassiger Sportwagen 2 Ltr. BMW. Angeb.
unt, G.K. 32/731 bef. Ann.Exp, CARL
GABLER, Miinchen 1, Theatinerstrafle 8

STOEWER-SEDINA-Kabr., Bj. 39, 55 PS,
Mot. iiberh,, fahrber. z, verk. Dr, med,
Nachtsheim, Wuppertal-Ba., Hohenstein 34

1 zweisitziges BMW-Kabriolett
I, schwarz, mit rotem Lederpolster.
kurzes Chassis, sehr gut erhalten, zuge-
lassen, versteuert und versichert;
1 vier-fiinfsitziges HORCH-Kabriolett
5 1, mit rotem Lederpolster, sehr gut
erhalten, zugelassen, versteuert und
versichert, zu verkaufen,
Anfr. unt. P.J. 32/749 bef. Ann.Exp.
CARL GABLER, Miinchen 1, Theatiner-
strafle 8

BMW-Mot, 327/28, 7000 km gel., Getriebe,

Werk generaliiberholt, preisgiinstig abzu-.

geben. Rundfunk-Elektroakustik, Biele-
feld, Jiingststrafle 8

BMW-Mot. 327/28, 7000 km gel., Getriebe,
Hint.-Vord.Adhs., Lenkg., Rahm., Kard.-
Welle etc. Telefon Miinchen 51538

P K W - Reiseanhinger neuester Bauarr,
mit Oldruckbremse, allerbeste, gediegene
Innenausstattung mit allen Bequemlich-
keiten (1 Doppelbett, 2 Einzelbetten) ab
Mitte Mai tage- oder wochenweise zu ver-
mieten. Standort: Minden/Westfalen.
Anfragen erbeten an: Peschke, Minden/
Westfalen, Postfach 355

-2 achs. Wohnwagen

gummibcrcift, neuwertig, geriumig (2,85
rj schr schon und vollstindig moblierc
515 l'lafzimmcr. Wohnzimmer, Kiiche),
olzgetifelt, el, Lichtanlage, zum Preise
v. DM 5000.- abzugeben, Kohlhaas & Co.,
GmbH., Bamberg, Hallstadterstrale 50.

Seltene Gelegenheit!

Im Auftrag einer Textilfirma werden
durch mich verkauft:
/Wanderer’-CabrioletW22,2Ltr.
(Gliser) silbergr. vor ca. 5000 km grund-
iiberh., neu ber., erstkl, neuw. Zust., ver-
chrome, Reserveradverkl. ui Doppelfanf.

(Horch’-Cabriolet Typ 830

(Gliser) dunkelgriin, vor ca. 10000 km
grundiiberh. neu ber., im erstkl, Zust.
Heizung neueingebaut, Dreiklang-Fanfare.
Beide Fahrzeuge werden preisw. abgegeb.

Angebote an:
Ing. Karl Ahrendt, Rendsburg/Holstein,
Hindenburgstrafie 19/23, Telefon 2831

Auto-Koffer
Fritz Vogel, Wuppertal-Barmen

Neophan-Sonnenschutzbrillen, vorziig-
liche, preiswerte Qualitit, Eingefiihrte
Vertreter (moglichst mit Wagen) gegen
gute Provision gesucht. Angeb. unt A. M.
32/743 bef. Ann.Exp. CARL GABLER,
Miinchen, Theatinerstrafle 8

Wer braucit Werkzeuge 7

Werkzeugkatalog gratis. Westfalia-Werk-
zeugco,, Hagen 362/ Westf,

KUGELLAGER KAUFT

Otto Beckers Disseldorf 3
Grafenberger Allee 155 . Tel. 62218
Warum Baukostenzuschufjl
Dafireig.Blum-FERTIGHAUS

auf Teilzahlung. Blum & Cie.,
B 630 Bielefeld

Das weflerfeste Emailschild

fir Jedermann

Minchener Emailller- und Stanzwerk
Miinchen 25, Zlelstattstrabe 34

suchen wir

Fir den weiteren Ausbau unserer Verkaufsorganisation

HOFFMANN - Vespa
HOFFMANN - Motorrader

Nachwuchskrafte . «.» AuBendienst

von gutem Auftrelen im Alter von 28 bis héchstens 35 Jahren.
Bewerber milssen aus der Branche sein und eine nachweisbare
erfolgreiche Praxis hinter sich haben. Eigener PKW Bedingung.
Ausf. Bewerbung, handschriftlicher Lebenslauf, Bild, lickenlose
Zeugnisse sowie Referenzen erbeten an

HOFFMANN-WERKE :or. % <cnciabteiis.

Gegen Decksrads
§|ther
= —

iz
g

Lenk-und Ziindschion

INGENIA Schigs-u.Melliwarenf.LB3ddeckerA-Neiman
WUPPERTAL-WICHLINGH.

Bl ERICH HUND - HAMELN

Den, Sohonbereiig vor HUND

5 straptazielfitig

~ wasdiedi
und s0 precsqinsiig

Fordern Sie bitte unverbindlich
Steffmusterkarte und Preisliste

Srerialtabrik [iir Auta Schoubezige

Schlank, schon, gesund, erfolgreich |
Bewihrt bei Rheuma, Ischias, Lum-
bago, Stoffwechsel-, Nieren-, Blasen-,
Hautleiden u. Erkiltungskrankheiten
usw. ,Kreuz-Thermalbad“, Mod. 50,
die Heimsauna von Weltruf mit der
Infrarot-Reflex-Tiefen-Wirme-Strah-
lung. Anschluff an Lichtleitung, zu-
sammenrollbar. Kostenlose Literatur
und Prospekte vom Alleinhersteller.

KREUZVERSAND KLOTZ GmbH.,

Miinchen AC 15, Lindwurmstrafie 88

Cinkauf Deines5a
d'c%llfertmurhv S

Eugen Schoeikert

WOCHENENDWAGENBALU

EBINGEN /WURTTEMBERG
Telefon 2122

Herausgeber: Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC) e, V.,

Miinchen Kéniginstralle 11a, Tel. 24866, — Fiir den Gesamtinhalt verantwortlich: Chefredakteur Paul

Schweder, Miinchen; Wirtschaft und Clubmitteilungen: A. Botschen. — Redaktion: Miinchen 22, Koniginstrafle 11a, Tel. 24866 und 21269. — Verlag: Verlag Heinrich

Vogel, Miinchen 2, Kreuzstrafle 29, Tel. 290821, — n
; Anzeigenannahme auch durch das Stadtbiiro TheatinerstraBe 8, Tel.-Sammel - Nr. 253 31, Telegramm - Adresse: Werbegabler. —

Nr. 25331,

Anzeigenverwaltung: Verlag und Anzeigenverwaltung Carl Gabler, Miinchen 1, Theatinerstrafle 49, Tel.-Sammel-

Auflage 152500, —

Nachdruck, auch auszugsweise, nur mit Genehmigung der Redaktion gestatter. — Druck: J. G, Weif’sche Buchdruckerei und Verlag, Miinchen 2, Altheimer Edc 19
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nicht das erste beste Motorrad. Vorher sehen Sie
sich sicherlich alle Maschinen, auch die der Kon-
kurrenz, an. Gerade so ist es recht, denn nur durch

den Vergleich werden Sie alle Vorziige einer echien

VI[TORIA

kennenlernen, ihre hohe Leistung, ihr grofer Fahrs
komfort und die bestechende Ausfithrung. Ob nun

Vctora enfuills e Arapriicfpe
VICTORIA WERKE A:G.NURNBERG %5z

i
|

FEINHALS (2170}

Sekurit ist elastisch

Unter Glas stellt man sich etwas
Sprédes vor. Sekurit kennt aber
keine Spradigkeit. Es [aBt sich viel-
mehr federnd durchbiegen und
vertragt starke Verwindung. Gibt
es aber dennoch einmal Bruch,
so bilden sich nicht die gefiirchte-
ten Normalglasscherben, sondern
Krimel, die man mit der blof3en
Hand entfernen kann, wenn man
gezwungen ist, durch das Wagen-
fenster auszusteigen. it

R RINGS
SEKURIT W
| Verzerrungsfroie Durchsicht )

DAS OEL

Vor e “Shr Motor

Deutsche Castrol-Vertriebs-Ges.m.b.H., Hamburg 1

fir privatarziliche Behandlung

ﬁ Pl > e Ll
Inamienickgewdhr

bei Teilnahme an der Pramienrickgewahr

Yerbilligung der Préimien
Vertragsgeselischaff des ADAC

Fordern Sie Auskunft oder Vertreterbesuch an

VEREINIGTE
KRANKENVYERSICHERUNGS A.G.
MUNCHEN 23 . Leopoldstrake 4
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ie Grundlage seines Wirkens.

Sie ist d

Treuvue zur Qualitat

ist fir den BV mehr als eine verpflichtende Tradition.

.



