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Einleitung.

Gebrauchswert und Gebrauchswert-Priifung.

Der Werdegang fast jeder technischen Errungenschaft, insbesondere
derjenige aller Kraft- und Arbeitsmaschinen, verlduft in mehreren
Epochen. Die erste kann man als das Anfangs- oder Versuchsstadium
bezeichnen. In der nichsten bemiiht sich die Technik, der rein bau-
lichen, konstruktiven Schwierigkeiten Herr zu werden und das Er-
zeugnis mit einem Minimum von Arbeits- und Materialaufwand herzu-
stellen. Die anschlieBende Epoche ist gekennzeichnet durch das Streben
nach hochstmoglicher Wirtschaftlichkeit und groftmoglicher Verfeine-
rung der Konstruktion. Die Summe aller, die Wirtschaftlichkeit
und den Verfeinerungsgrad eines technischen Produktes
darstellenden Faktoren ergibt dessen Gebrauchswert.

Nicht immer vermag man eine scharfe Grenze zwischen den ein-
zelnen Zyklen dieser Entwicklung zu erkennen. Im Kraftwagenbau
beispielsweise ging schon das Streben nach Vereinfachung und Verbilli-
gung der Fabrikation bis zu einem gewissen Grad Hand in Hand mit
den Bestrebungen, die Wirtschaftlichkeit des Produktes stets hoher
zu steigern. Heute verlangt der Kraftwagenverbraucher neben mog-
lichster Wirtschaftlichkeit seines Fahrzeuges auch schon ein verhilt-
nisméfig hohes MaB von technischem und persénlichem Komfort. Der
Kraftwagenbau ist somit in das auf Steigerung des Gebrauchswertes
abzielende Entwicklungsstadium eingetreten. Die grobsten konstruk-
tiven und fabrikatorischen Schwierigkeiten diirfen als iiberwunden
gelten, und die Betriebssicherheit des Kraftwagens hat zur Zeit schon
einen beachtenswerten Hohepunkt erreicht. Daraus schlieBen zu wollen,
daBl der Kraftwagenbau seinem praktisch moglichen Héhepunkt im
konstruktiven Sinn schon nahe ist oder ihn schon erreicht hat, wire
allerdings ein verfriihtes Beginnen. Der FluB der konstruktiven Ent-
wicklung ist noch keineswegs zum Stillstand gekommen und der immer
mehr einsetzende Verfeinerungsproze8 laBt nicht nur geringfigige
Anderungen der heutigen fast schon zur Standard-Ausfiihrung gewor-
denen Wagenbauart moglich erscheinen. Die Notwendigkeit, deren
Gebrauchswert immer mehr zu steigern, kann vielmehr dazu zwingen,
bisher vergessene oder abseits gelegene Wege in der konstruktiven
Gestaltung zum mindesten ernsthaft zu priifen, sie gegebenenfalls tat-
kraftig zu beschreiten und auch auf ErschlieBung neuer Entwicklungs-
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2 Einleitung,

richtungen bedacht zu sein. Die heute auf den Gebrauchswert abzielende
Einschitzung und Bewertung des Kraftwagens durch den Verbraucher
vermag gerade unserer heimischen Automobilindustrie neue Zukunfts-
moglichkeiten zu erdffnen, sofern sie sich zu technisch-fortschrittlicher
Einstellung bekennt. Die im Auslande auf einer andersartigen wirt-
schaftlichen Struktur sich aufbauende Massenfabrikation groen Um-
fanges vermochte und vermag zwar heute noch die Ausbreitung des
Kraftfahrwesens im gréBten MaBe zu fordern, entbehrt jedoch auch
nicht der Schattenseiten, insbesondere kann sie zum Hemmschuh fiir
die Freiziigigkeit des technischen Fortschrittes werden.

Betrachtet man den Gebrauchswert eines technischen Produktes
als die Summe aller seine Wirtschaftlichkeit und seinen Verfeinerungs-
grad bestimmenden Faktoren, so ist der Gebrauchswert eines

Kraftfahrzeuges von Faktoren abhingig, welche teils Pon-

derabilien darstellen, in ikrer EinfluBgroBle also durch niichterne
Zahlen erfaBbar sind, teils aber als Imponderabilien gelten
miissen, d.h. hinsichtlich ihrer EinflugroBe einer individuellen Ein-
schitzung unterliegen. Die Ponderabilien lassen sich zu einer
Wirtschaftsbilanz zusammenstellen. Sie geben dem Beniitzer
eines Kraftfahrzeuges dariiber Auskunft, welche Geldbetrige er aufzu-
wenden hat fiir die Unterhaltung und den Betrieb eines Kraftfahrzeuges.
Die Wirtschaftsbilanz jedes Kraftfahrzeuges gliedert sich
ebenso wie diejenige jedes anderen technischen Produktionsmittels in
zwei Hauptgruppen, ndmlich in die der sog. stehenden Unkosten
und in diejenige der beweglichen Unkosten oder Betriebskosten.
Zu der Gruppe der stehenden Unkosten zéhlt man die Aufwendungen
fiir Verzinsung des Wagen-Beschaffungspreises, die durch Steuer und
Versicherung anfallenden Auslagen, die Kosten fiir Unterbringung des
Wagens (Garage) sowie Teilbetréige der fiir Amortisation, Wartung und
Bedienung aufzuwendenden Geldmittel. — Die stehenden Unkosten wer-
den pro Betriebsjahr berechnet. Die pro Kilometer entfallende Quoteder
stehenden Unkosten eines bestimmten Betriebsjahres ist annédhernd
reziprok proportional der Zahl der in diesem Jahr geleisteten
Betriebskilometer, d. h. dem Benutzungsgrad des Fahrzeuges.
Die beweglichen Unkosten, auch laufende Betriebskosten genannt,
setzen sich zusammen aus den Aufwendungen fiir Betriebsstoffe (Kraft-
stoff und Schmierstoffe) und fiir den durch die Benutzung des Wagens
entstehenden Gummiverbrauch. AuBerdem fallen unter die beweglichen
Unkosten Teilbetrage der fir Amortisation des Wagenbeschaffungs-
preises, Wartung, Bedienung und Reparatur des Wagens aufzuwenden-
den Geldmittel. — Im Gegensatz zu den stehenden Unkosten sind
die beweglichen Unkosten proportional der Fahrstrecke.
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An Hand von zahlenméfBigen Unterlagen und durchgerechneten Kosten-
bilanzen ergibt sich, dafl der Anteil der beweglichen Unkosten an den
Gesamtkosten des Fahrzeugbetriebes nicht anndhernd immer die-
jenige Hohe erreicht, die ihm weite Verbraucherkreise zumessen.

Es ist nachdriicklichst darauf hinzuweisen, dafl der Benutzungs-
grad eines Kraftfahrzeuges die Kilometerkosten auBerordentlich stark
beeinflult, wie dies bei jeder Maschine und jedem mit Maschinen ar-
beitenden Betrieb der Fall ist.

Neben dem Benutzungsgrad des Fahrzeuges spielt fiir die Renta-
bilitit eines Kraftfahrzeug-Betriebes auch der Ausnutzungsfaktor
seiner Tragfiahigkeit eine hochst wichtige Rolle.

Der Benutzungsgrad eines Kraftwagens ist je nach Art des Betriebes sehr ver-
schieden. Beim Vergleich des Kraftfahrzeuges mit einer stationidren Kraftmaschine
ergibt sich, daB es selten einen gleich hohen Benutzungsgrad wie jene zu er-
reichen vermag. Bei Stationdrmaschinen wird der Benutzungsgrad durch die Zahl
der jahrlichen Betriebsstunden angegeben, bei Kraftfahrzeugen durch die Zahl
der jahrlichen Betriebskilometer. Die Zahl der jahrlichen Betriebsstunden einer
stationdren Kraftmaschine vermag sich der Zahl der Jahresstunden stark an-
zunihern. Die Zahl der jahrlichen Betriebskilometer eines Kraftfahrzeuges wird
durch die mittlere Geschwindigkeit des Fahrzeuges beeinfluit, d. h. ein Fahrzeug
hoherer mittlerer Geschwindigkeit vermag in der gleichen Zeiteinheit eine grofere
Betriebskilometerzahl zu leisten. Eine Steigerung der heute erzielbaren mittleren
Geschwindigkeiten ist auBler von konstruktiven sehr von straflenbau- und son-
stigen verkehrstechnischen MaBnahmen abhéingig.

Der Tragfahigkeits-Ausnutzung beim Fahrzeug entspricht bei der stationiren
Kraftmaschine der Begriff des Belastungsgrades, welchen man nicht nur mog-
lichst gleichmaBig zu gestalten, sondern auch der Ausbauleistung méglichst anzu-
gleichen bestrebt ist. Die Tragfihigkeits-Ausnutzung des Kraftfahrzeuges ist je
nach Art des Fahrzeuges und Betriebes verschieden. Beim Droschkenbetrieb z. B.
rechnet man mit einem Ausnutzungsfaktor von 25—55%, d. h. das fir die Ren-
tabilitat des Droschkenbetriebes stark maBgebliche Verhéltnis der Leer-Kilometer
zu den bezahlten Betriebskilometern schwankt zwischen 3:1 und ca. 1:1. Bei
Lastwagen ist im allgemeinen ein Ausnutzungsfaktor der Tragfihigkeit oder Lade-
méglichkeit von 50 % kaum zu iiberbieten. Die Quote der Gesamtkosten pro Kilo-
meter dndert sich fiir den leer und vollbeladen gefahrenen Kilometer im all-
gemeinen deshalb wenig, weil die Quote der stehenden Unkosten an sich gleich
bleibt, diejenige der beweglichen Unkosten nur durch eine Verringerung des
Betriebsstoff- und Gummiverbrauches beeinfluBt wird, und zwar um so weniger,
je unginstiger das Verhiltnis von Totlast zu Nutzlast ist.

Die den Gebrauchswert eines Fahrzeuges bestimmenden
Imponderabilien stellen in ihrer Gesamtheit den Trans-
port-Komfort dar. Seine Wichtigkeit darf als unbestritten gelten
und ist durch die dauernden Verbesserungsbestrebungen der in- und
auslandischen Automobilindustrie erhértet.

Imponderabil, d. h. nicht zahlenméBig erfaBbar hinsichtlich ihres Einflusses
auf den Gebrauchswert eines Kraftwagenmodells, obgleich in hohem Mafe seine
Absatzfahigkeit mitbestimmend, ist beispielsweise dessen Geschmeidigkeit. Un-
bestreitbar legt der Kraftwagenkaufer von heute auf ein gewisses Mindestma8 von
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4 Einleitung.

Geschmeidigkeit seines Fahrzeuges so groBen Wert, daB er dariiber oftmals eine
nicht zu weitgehende Verschlechterung seiner Wirtschaftlichkeit mit in Kauf zu
nehmen gewillt ist. Zugunsten eines gewissen Kraftiiberschusses verzichtet er
vielfach auf einen hoheren Wirkungsgrad des Energie-Umsatzes oder nimmt einen
hoheren Beschaffungspreis hin. Eine gewisse Geschmeidigkeit gehért somit zu
dem heute geforderten Transportkomfort. )
Dieser kann verbessert werden durch konstruktive Verfeinerungen
mannigfacher Art, welche entweder zur Hebung des technischen Kom-
forts, z. B. durch Verbesserung der Fahreigenschaften beitragen, oder
zur Steigerung des persénlichen Komforts, z. B. durch Vereinfachung
der Bedienung und Erhéhung der Bequemlichkeit fiir die Insassen.
Der Transportkomfort eines Kraftfahrzeuges kann in
technischen und persénlichen Komfort zergliedert werden,
ohne daBl eine scharfe Grenze zwischen beiden besteht.
Wirtschaftlichkeit und Transportkomfort stellen zu-

sammen den Gebrauchswert dar.

Alle den Gebrauchswert eines Kraftfahrzeuges bestimmenden Faktoren
im Rahmen eines Wettbewerbes zu erfassen, erscheint keineswegs einfach.

Gewisse Einzelfaktoren, welche mafBgebenden Einflu auf seine
Wirtschaftlichkeit besitzen, sind bei der Wertung in 6ffentlichen Wett-
bewerben kurzer Dauer nur indirekt erfaBbar.

Im Konto der stehenden Unkosten sind nur der Wagen-Beschaffungs-
preis und die Steuer direkt zu werten. Auch die praktisch sehr ins Ge-
wicht fallenden Versicherungskosten zu werten, wird allméihlich ge-
lingen. Bei verschiedenen anderen, zum gleichen Konto gehérigen
Posten spielt der Faktor ,,Zeit”” eine ausschlaggebende Rolle. In einem
nur wenige Tage dauernden Wettbewerb kénnen z. B. nur wenige An-
haltspunkte gewonnen werden fiir die Héhe der Amortisationsquote
des Beschaffungspreises oder fiir die Héhe des Reparaturkontos, beide
berechnet fiir eine bestimmte Anzahl von Betriebskilometern. Immerhin
wird eine Zustandspriifung nach mehrtégiger forcierter Fahrt eine Wer-
tung der Betriebssicherheit erméglichen und die Erfassung der stehenden
Unkosten vervollstiandigen.

Die fiir das Konto der laufenden Betriebskosten maBgeblichen Auf-
wendungen fiir Betriebsstoffe (Kraftstoff und Schmierstoffe) und Gummi.
verbrauch in einem nur wenige Tage dauernden Wettbewerb zu erfassen,
stellt gleichfalls eine keineswegs leichte Aufgabe dar. Den Verbrauch an
Betriebsstoff vermag man zwar durch verhéltnisméBig einfache Messungen
zu priifen, doch sind stérende Einfliisse wohl niemals ganz auszuschalten.
Das Gummikonto in eine Wertung miteinzubeziehen, verursacht eben-
falls gewisse Schwierigkeiten, doch werden sich bei weiterer Entwicklung
der MeBtechnik fiir den fahrenden Kraftwagen Wege finden lassen, den
Einflul der Wagenkonstruktion auf den Gummiverbrauch zu ermitteln.
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Leichter als die Ponderabilien oder die vornehmlich fiir die Wirt-
schaftlichkeit mafigeblichen Faktoren, kénnen die Imponderabilien oder
die hauptsichlich den Transportkomfort beeinflussenden Faktoren durch
eine Wertung erfaBt werden; insbesondere lassen sich alle Fahreigen-
schaften, so z. B. alle die Geschmeidigkeit eines Wagens ergebenden
Eigenschaften durch Zeit- und Streckenmessungen mittels selbstregi-
strierender MeBinstrumente, sowie durch Indikatoren mit mechanischer
Aufzeichnung des Beschleunigungs- und Bremsweges bestimmen.

Nachdem unzweifelhaft die Moglichkeit vorliegt, den Gebrauchs-
wert unserer heutigen Kraftwagen in o6ffentlichen Wett-
bewerben durch Wertung einer ganzen Reihe von Einzelfaktoren der
Wirtschaftlichkeit und des Transportkomforts zu priifen, erscheinen
solche Veranstaltungen als eine Forderung der Zeit. Ein Wettbewerb,
welcher den im Laufe der letzten Jahre modern gewordenen Ansichten
iiber den Gebrauchswert der Kraftfahrzeuge und den heutigen An-
spriichen der Kraftfahrzeug-Verbraucher gerecht werden soll, darf sich
nicht mehr darauf beschrianken, lediglich die Betriebssicherheit der
Kraftfahrzeuge und die Fahrkunst der Bewerber in Veranstaltungen
von rennméBigem Charakter zu priifen. Die Herkomer-Fahrten, die
Prinz-Heinrich-Fahrten sowie die als Langstrecken-Priifungen gedachten
ADAC-Reichsfahrten hatten ihre Berechtigung zu ihrer Zeit. Nachdem
die Entwicklung des Kraftfahrzeuges nunmehr in eine neue Epoche,
némlich in diejenige der Gebrauchswert-Steigerung eingetreten ist,
war auch die Zeit fir Gebrauchswert-Priffungen gekommen.

Der ADAC als Verbraucherverband hatte die unabweisbare Pflicht,
im Interesse seiner nahezu hunderttausend Mitglieder, welche Fahr-
zeughalter einer weit grofleren Anzahl von Fahrzeugen sind, einen Wett-
bewerb zur Erfassung des Gebrauchswertes der heute auf dem deut-
schen Automobilmarkt vorhandenen Erzeugnisse auszuschreiben. Er
wollte sich damit keineswegs in eine Gegnerschaft zu den Erzeugern
setzen, sondern im Gegenteil mitarbeiten an der Vervollkommnung der
Kraftfahrzeuge und eine dem Forum der Offentlichkeit unterstellte
Vergleichsmoglichkeit zwischen den verschiedenen Wagentypen schaffen.
Leider stieBen die gutgemeinten Absichten des ADAC in Industrie-
kreisen teilweise auf Widerstand. Die 1. Gebrauchs- und Wirtschaft-
lichkeitsfahrt sollte urspriinglich die Priifung von Kraftridern, Per-
sonenwagen, Omnibussen und Lastkraftwagen umfassen. Obwohl eine
unter Mitarbeit des Reichsverbandes der Deutschen Automobil-Indu-
strie im Herbst 1927 auf dem Niirburg-Ring durchgefiihrte Vorpriifung
jeden Zweifel iiber die ZweckmaBigkeit einer alle Fahrzeugklassen um-
fassenden Veranstaltung behoben hatte, sah sich der ADAC schlieB3-
lich doch gendtigt, den Wettbewerb auf Personenwagen zu beschrénken.
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Trotz dieser Beschrinkung des Wettbewerbes beteiligten sich von der
deutschen Industrie lediglich die Marken Adler, Brennabor, Dixi,
Hanomag und Wanderer, aus dem deutschen Nachbarlande Oster-
reich die Marke Steyr und als die einzigen Vertreter der auslindischen
Automobil-Industrie 4 Fordwagen.

Die ungewollte Beschrinkung des Wettbewerbes auf Personenwagen und der
kleinere Kreis der Teilnehmer brachten fiir die Veranstaltung immerhin gewisse
Vorteile mit sich; insbhesondere konnten die im Verlaufe des Wettbewerbes anzu-
stellenden, fiir den Aufbau der Ausschreibung der nichsten Gebrauchswert-Priifung
wichtigen und notwendigen Beobachtungen intensiviert werden. Die an sich ge-
ringe Beteiligung mufBlte iibrigens hinsichtlich der Verschiedenheit der einzelnen
Fahrzeuge befriedigen.

Die Teilnahme der oben genannten Wagentypen spricht einerseits
dafiir, daBl deren Erzeuger den praktischen Wert dieses zeitgem&Ben
Wettbewerbes richtig einzuschitzen wuBten, andererseits bewies sie
volles Vertrauen auf den technischen Hochstand der eigenen Fabrikate.
Allen Teilnehmern am Wettbewerb gebithrt der Dank des ADAC fir
die wertvolle Unterstiitzung bei der Schaffung reichen, Wissenschaft
und Technik interessierenden Zahlenmaterials und neuer Grundlagen
fir die Bewertung moderner Personenwagen.

In der Fach- und Tagespresse des In- und Auslandes fanden
Durchfithrung und Ergebnisse des Wettbewerbes berechtigtes Inter-
esse. Dall- heute der grofle Wert einer Zusammenfassung einzelner
Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitspriifungen zu einem Priifungs-
komplex in Form eines Wettbewerbes voll und ganz von der Ver-
braucher- und Erzeugerschaft anerkannt ist, mufl auch mit als Ver-
dienst der Presse betrachtet werden.

GroBen Dank schuldet der ADAC der tatkraftigen Un-
terstiitzung hoher und ho6chster Behorden, insbesondere
dem Reichsverkehrsministerium, dem PreuBischen Ministe-
rium des Innern und dem PreuBischen Ministerium fir
Handel und Gewerbe.

Die genannten Ministerien hatten schon von Anfang an lebhaftes
Interesse an der Durchfiihrung der Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeits-
priifung bewiesen und bekundeten dasselbe auch nach aufien hin durch
Stiftung wertvoller Ehrenpreise. Auch der Verlag der ,,B.Z. am Mittag*
und der Benzol-Verband wiirdigten die Bedeutung des Wettbewerbes
auf gleiche Weise.

Nachstehend soll in Einzelkapiteln der Verlauf des Wettbewerbes
geschildert, das dabei gewonnene Zahlenmaterial der Offentlichkeit
unterbreitet und ausgewertet werden.

Mobge diese nunmebr in allen Einzelheiten vorliegende Auswertung
der 1. ADAC-Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitsfahrt dem Verbrau-
cher dienen und dadurch auch dem Erzeuger niitzen.



Aufbau des Wettbewerbes.

Der Wettbewerb zerfiel in verschiedene Einzelpriifungen. Gepriift
und gewertet wurden:

1. Start- und Fahrfiahigkeit, 5. Betriebsstoffverbrauch,
2. Zuverlassigkeit u. Reisegeschwin- 6. Hochstgeschwindigkeit,
digkeit, 7. Zustand,
3. Geschmeidigkeit und Bremsfahig- 8. Steuer,
keit, 9. Personliche Bequemlichkeit und
4. Bergsteigefahigkeit, technischer Komfort.

AuBler Wertung wurden gepriift, um Grundlagen fiir die Wertung
spéterer Gebrauchswettbewerbe zu bringen:

10. Montage 11. Katalogpreis.

Von den urspriinglich in der Ausschreibung genannten Priifungen
kamen ginzlich in Fortfall diejenigen auf

12. Gerausch 13. Qualm und Geruch.

Aus der im Anhang vollsténdig wiedergegebenen Ausschreibung samt
Ausfiihrungsbestimmungen sei hier der Einfilhrung wegen noch die
Wertungstabelle wiedergegeben, welche die Wertungsanteile jeder Einzel-
priifung in der Gesamtwertung anzeigt:

Wertungstabelle.
1. Start- und Fahrfahigkeit. Wertungsanteile
a) Startprifung . . . . . . .. ..o oL L . 3
b) Startpriiffung mit Leistungsprifung. . . . . . . . . . . 4
c) Geldndefahrbarkeit . . . . . . . . . .. .. .. ... 7
14 14
2. Zuverlissigkeit und Reisegeschwindigkeit. . . . . . 16
3. Geschmeidigkeit und Bremsfshigkeit.
a) Beschleunigung beim Durchschalten . . . . . . . . . . 4
b) Kleinstgeschwindigkeit. . . . . . . . . . . . . . ... 6
c) Beschleunigung bei direktem Gang . . . . . . . . . . . 8
d) Bremsfahigkeit . . . . . . . . .. ... 11
29 29
4. Bergsteigefahigkeit. . . . . . . . . . .. ... . 4
5. Betriebsstoffverbrauch. . . . . . . . .. . ... .. 21
6. Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . . . . .. .. 3
7. Zustand . . . . ... 0L Lo 7
8 Steuer. . . . . ... L. e 4
9. Personliche Bequemlichkeit u. technischer Komfort 2
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Noch anschaulicher als die Wertungstabelle 148t die graphische
Darstellung in Fig. 1 die Verteilung der 100 Wertungsanteile auf die

Fig. 1.

9 Einzelpriifungen erkennen.

Bis zum Vorliegen von prak-
tischen Erfahrungen iiber die
Auswirkung der Ausschreibung
und des Wertungssystems der
I. Gebrauchs- und Wirtschaft-
lichkeitsfahrt mufite der ge-
samte damit zusammenhén-
gende Fragenkomplex als Neu-
land gelten. Die Organisation
der kommenden II. Gebrauchs-
wert-Priifung des ADAC kann
nunmehr auf den vielen im Ver-
laufe der mnachbeschriebenen
ersten Veranstaltung dieser Art
moglichen Beobachtungen und
Erfahrungen fufien. Die Aus-
schreibung fiir die II. ADAC-
Gebrauchswert - Priifung  zeigt
zwar keine grundlegende An-
derung im Aufbau des Wer-
tungssystems, aber doch schon

eine wesentlich straffere Konsequenz in der Gruppeneinteilung der

Wertungstabelle.



Verlauf des Wettbewerbes.

Fiir die Strecken- und Zeiteinteilung der Veranstaltung hatte die
Ausschreibung die nachstehende Tabelle gebracht:

Datum Wertungsgruppe 1 Wertungsgruppen II und II1
30. 4. Abnahme Abnahme
1. 5. Geschmeidigkeits- und Geldnde- Geschmeidigkeits- und Geldnde-
prifung ca. 80 km priifung ca. 80 km
2. 5. | Zuverlassigkeitsfahrt ca. 250 km | Zuverldssigkeitsfahrt ca. 250 km
3. 5. Bergpriifung ca. 100 km Bergpriifung ca. 100 km
* | u. Zuverlassigkeitsfahrt ca. 200 km
4. 5. | Zuverlassigkeitsfahrt ca. 270 km Zuverlassigkeitsfahrt ca. 480 km
5. 5. | Zuverlassigkeitsfahrt ca. 350 km Zuverlassigkeitsfahrt ca. 500 km
6. 5. | Zuverlassigkeitsfahrt nach Adenau | Zuverldssigkeitsfahrt nach Adenau
ca. 500 km ca. 500 km
7. 5. | Rasttag mit Montage-Wettbewerb | Rasttag mit Montage-Wetthewerb
8. 5. Verbrauchspriifung ca. 700 km Verbrauchspriifung ca. 700 km
9. 5. | Geschmeidigk.- u. Gelaindeprifung | Geschmeidigk.-u. Gelindepriifung
10. 5. | Start- mit Leistungs- u. Bergpriifg., | Start- mit Leistungs- u. Bergpriifg.,
Zustandspriiffung Zustandspriifung

Der Wettbewerb begann programmgemi am 30. April 1928 mit
der Abnahme der Fahrzeuge auf der Avus in Berlin. Die verschiedenen
Einzelpriifungen folgten aus ZweckmaBigkeitsgriinden nicht in der friiher
genannten Reihenfolge aufeinander, sondern wurden — wie schon die
obige Ausschreibungstabelle besagt — iiber die Dauer des Wett-
bewerbes zweckentsprechend verteilt.

Die Abnahme wickelte sich reibungslos ab. Der Wagenpark brachte
ein neuvartiges Bild durch das bei fritheren Wettbewerben nicht zu be-
obachtende Hervortreten der geschlossenen Wagen, was wohl auf den
Zuschlag von 15% zu deren Wertung zuriickzufiihren ist. Im wesent-
lichen stellten sich der Abnahme normale, serienmafBig erzeugte Fahr-
zeuge. Vielfach waren dieselben jedoch offensichtlich mit besonderer
Sorgfalt fiir den Wettbewerb vorbereitet worden.

Der Start auf der Avus erfolgte am 1. Mai frith und war von gutem
Wetter begiinstigt, was die Durchfithrung der kurz nach dem Start
stattfindenden ersten Beschleunigungs-, Brems- und Geléndepriifungen
erleichterte. Auf die Doberitzer Gelindepriifung folgte noch eine zweite
Gelandepriifung in Jiiterbog, Etappenort war Kottbus. Der erste Tag
stellte héchste Anforderungen an Fahrer und Fahrzeuge, die zurtick-
gelegte Strecke betrug 126,1 km.

Der zweite Tag fithrte von Kottbus bis Hirschberg in das schle-
sische Bergland. FEr brachte bei schonem Wetter eine fiir alle Fahr-
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Der Verlauf des Wettbewerbes. 11

zeuge storungsfreie Fahrt. In Kottbus fand zundchst die erste Start-
priifung statt, welcher sich im Laufe des Wettbewerbes noch vier bzw.
fiinf weitere Startprifungen anschlossen. Die zuriickgelegte Weglinge
betrug 172,9 km.

Am dritten Tag fand in den schlesischen Bergen die erste Priifung
auf Bergsteigefahigkeit statt. Die hierbei zu iiberwindende Bergstrecke
auf die Neue Schlesische Baude stellte angesichts des schlechten
StraBenzustandes und der betrachtlichen Steigung (teilweise bis zu
24.5%) an Fahrer und
Fahrzeuge erhebliche
Anforderungen.  Der
Verlauf der Prifung
war von gutem Wetter
begiinstigt. Anschlie-

Bend hatte die Gruppe
1 der Fahrzeuvge die
Strecke Hirschberg—
Freiberg mit 201,1 km
zu bewdltigen.
Dernichste undvierte
Tag des Wettbewerbes
fiihrte die Gruppel von
Freiberg nach Ilmenau
iiber eine Strecke von
217,7 km, welche zur
Wertung der Fahrzeu-
ge auf Zuverlassigkeit
und Rzisegeschwindig-
keit benutzt wurde. Fig. 3. Niirburg-Ring.
Die Gruppen 2 und 3
hatten zu dem gleichen Zweck die Strecke Hirschberg—Ilmenau mit
481,8 km zuriickzulegen.

Der fiinfte Tag brachte fiir die Gruppe 1 eine Rundfahrt um Ilmenau
iiber eine Strecke von 350,8 km. Die Gruppen 2 und 3 hatten eine erwei-
terte Rundfahrt von Ilmenau iiber Wunsiedel im Fichtelgebirge, Niirn-
berg, Koburg, zuriick nach Ilmenau iiber 501,0 km zu absolvieren. Beide
Streckenfahrten wurden wiederum als Zuverlédssigkeitspriifung gewertet.

Der folgende oder sechste Fahrtag begann in Ilmenau und endigte
in Adenau am Niirburg-Ring. Alle drei Gruppen legten an diesem Tage
491,7 km zuriick.

Am siebenten Tag fand auf dem Nirburg-Ring die Montage-Priifung
statt, im iibrigen war Ruhetag.

Am frithen Morgen des achten Tages begann um 3 Uhr die ,,Ohne-



12 Die Abnahme.

haltfahrt* mit etwa 16 Stunden Fahrtdauer auf dem Niirburg-Ring
zum Zwecke der Betriebsstoffverbrauchs- und Héchstgeschwindigkeits-
prifung. Die Fahrt begann bei Nacht und Nebel und endigte im
Schneetreiben. Zwei Unfille verliefen gliicklicherweise glimpflich.

Am nichstfolgenden Tag, dem 9. Mai, begann der zweite Elastizitats-
bewerb, welchem sich als dritte und letzte Priifung auf Gelindefahr-
barkeit eine Fahrt im schwierigen Eifelgeldnde anschloS.

Am letzten Tag der Veranstaltung, am 10. Mai, muBiten sich die
Fahrzeuge einer kombinierten Start- und Leistungspriifung unter-
ziehen, welche darin bestand, daB die wihrend der Nacht im Freien
bei 0° Temperatur und Schneefall geparkten Fahrzeuge unmittelbar
nach dem Start eine Steigung in Mindestzeit zuriickzulegen hatten.
Durch Bezwingen der 27 proz. Maximalsteigung des Niirburgringes am
gleichen Tage konnten sich noch die meisten Fahrzeuge einen Gut-
punkt "holen. Die Zustandspriifung beschlo die Reihe der Einzel-

priifungen.
Die Abmnahme.

Die Ausschreibung enthielt iiber die Abnahme der gemeldeten Fahr-
zeuge: 7
,»»Die Abnahme erfolgt am 30. April in Berlin. Ort und Zeit werden rechtzeitig
bekannt gegeben.
Die Fahrzeuge sind vollkommen fahrfertig vorzufiithren. Die vorgeschriebene
Besatzung bzw. der vorgeschriebene Ballast sind mitzubringen und werden ge-
sondert gewogen.
Bei der Abnahme hat jeder Fahrer vorzulegen:

. Fiihrerschein,

. Zulassungsbescheinigung,

. Steuerkarte,

. Bewerber- und Fahrerlizenz bzw. Ausweis (nicht fiir die Fahrer der Lastkraft-
wagen und Omnibusse),

5. ADAC-Mitgliedskarte 1927/28 oder Bestétigung iiber Versicherung gegen Haft-
pilicht,

6. Einen Verbandskasten.

Jeder Fahrer passiert zusammen mit seinem Fahrzeug der Reihe nach die ver-
schiedenen Abnahmestellen, welche sich mit der Priifung der Papiere und der
technischen Einzelheiten befassen.

Ein Fahrzeug gilt erst dann als abgenommen, wenn der Abnahmebogen von
simtlichen Abnahmestellen unterschrieben ist.

Die abgenommenen Fahrzeuge werden unter VerschluB genommen.‘

Von 38 fiir den Wettbewerb gemeldeten Fahrzeugen wurden 32 ab-
genommen?.

Die Abnahmekommission priifte an Hand eines Abnahmebogens
die geforderten Papiere und die technischen Einzelheiten der Fahrzeuge
(s. Ausschreibung und Abnahmebogen im Anhang). Gepriift wurden
auf mehreren hintereinander liegenden Sténden:

1 Startliste im Anhang.

U ]



Die Abnahme. 13

1. Personliche Formalia, 4. Aufbau und Ausriistung,
2. Sachliche Formalia, 5. Kraftstoff- und Olsystem,
3. Fahrgestell und Motor, 6. Wagenleergewicht und Nutzlast.

Von besonderer Wichtigkeit war bei der Abnahme die Priifung der
nicht katalogmaBigen Teile, der nach der Ausschreibung genehmigungs-
pilichtigen ,,Neuerungen‘‘ an Serienwagen und der nicht katalogméBigen
aufgefiithrten Ersatzteile bzw. Werkzeuge.

In Tabelle 1 sind die bei der Abnahme gewonnenen technischen
Daten samtlicher am Wettbewerb teilnehmender Fahrzeuge zusammen-
gestellt. Aus den Daten der Tabelle 1 wurden die verschiedenen in
Tabelle 2 angegebenen Vergleichswerte ermittelt (s. S. 14—20).

Die Gewichtsverhdltnisse der abgenommenen Fahrzeuge sind
durch die nachstehende graphische Darstellung erlautert.

Die Fig. 4 gestattet das Ablesen des in der Fachliteratur oft zu

Vergleichszwecken dienenden Verhéltniswertes Transportlast (kg),
Hubvolumen (1)

Lo X -
jedes Fahrzeug. 5 . N .
8N §N 3 g
S AR Sk v
A8 SERF Y SIuuRWS §R
5§ ofigN e es
Transportlast kg _ %i LSl @ ““' ™ 6{ I )
Hubvolumen I_qu "@: )ﬂ'@’ i 9 9; | le :/l/qﬁ "
. | / (.
S
V44 KV(({ L,
A l S 50
L/ | \)/ e
s N / o 2 o0
B ¥ ) f/r”
3 s ’ -
N S| |
E\wooo—ﬂi?i /J / | L1 lao0
S
N | i
K ( //// I L
|
500 //4 / §':§
/7 g DRSS
//4 / oMertungs-Gruppe I éé N
[ [ J " T
E X ” "I
|
a5 70 25 30 5,,5

20
Hubvolumen L
Fig. 4. Die Darstellung zeigt als Extreme hinsichtlich des pro Liter Hubvolumen anfallenden An-
teiles (kg-Anteiles) der Transportlast die Hanomag-Wagen und die Ford-Wagen, erstere mit 1300 kg/1
(Nr. 30, 381), letztere mit 370 kg/1 (Nr. 36, 37). Beide Wagentypen waren als Zweisitzer gemeldet
qnd in Wertungsklasse I eingereiht. Die Werte fiir die Viersitzerwagen der Wertungsgruppe 1T
liegen zwischen 400 kg/1und 1000 kg/1, d. h.der am ungiinstigsten gelegene Wagen weist die 2!/, fache
Ll'terbelastu"ng (Transportlastanteil pro Liter Hubvolumen) des giinstigst gelegenen Wagens auf.
Die Werte fiir die Sechssitzer streuen am wenigsten, wobei allerdings die geringe Zahl der in dieser

Wertungsgruppe III abgenommenen Fahrzeuge beriicksichtigt werden muB.

1 Transportlast = Totlast plus Nutzlast = Gesamtlast oder Bruttogewicht;
Totlast = Transportlast minus Nutzlast = Betriebsgewicht oder Nettogewicht;
Nutzlast = Summe der Gewichte des Fiihrers, der Insassen und des Gepicks.
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Tabelle 1, I: ADAC-Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitsfahrt 1928.

MaBe, Gewichte Motor
; g = @ % :
A B e e PR A LT
3 i e e R L e e R LR LA L
30 | Hanomag | I |1020 |1040| 260 | 544 | 666] 1 |80 | 100 | 503 |2800| 10 | — | —
31 ., 1 1920|1040 | 20| s07| 67| 1 |0 | 100 | 508 |2s00] 10 | — | —
32 . 1 {1920 [1040 | 260 | 516 | es0| 1 [s0 | 100 | 508 2800 | 10 | — | —
33 Steyr 1 3000 | 1980 | 800 | 1286 | 1356 | 6 61,5 | 88 |1568 | 2000 | 21. |3500 | 34
34 ., T 3000 | 1280 | 800 | 1200 |1345| 6 | 61,5 | 88 |1568|2000| 21 |8500 | 34
35 ., I |3000 | 1280 | 800 |1210 |1361]| 6 |61,5| 88 | 1568|2000 21 |3500 | 34
36 Ford T 2620|1422 | 692 |1002 [1201| 4 | 98,4 | 108 |3285 2200 | 40 | — | —
37 ., T 2620|1422 | 692 1056 (1222 4 | 98,4 | 108 |3285 |2200 | 40 | — | —
38 Dixi 1 1905|1030 | 250 | 502 | 660) 4 |56 | 76 | 740 |3000| 12 |3800 | 15
39 " T 1905|1030 | 250 | 01| 630| 4 |56 | 76 | 740 |3000| 12 |3800| 15
40 " 1 1905|1030 | 250 | 507 | 60| 4 |56 | 76 | 740 |3000| 12 |3800| 15
4 Steyr 1 |3000 | 1280 | 800 1280 |1351| 6 |61,5| 88 |1568 |2000| 21 |3500| 34
2 Adler I 2840 {1350 | 940 (1362 |1502| 6 |75 | 110 |2016 2400 | 45 |3300 | 51
43 | Bremnabor | I |[2550 [1280 | 750 [1085 |1219] 4 |70 | 102 |1570 |2400 | 22 3000 | 25
51|  Adler TI |2840 | 1350 | 890 | 1326 [1501| 6 |75 | 110 |2916 |3100 | 50 |3300 | 53
52 . IT |2840 [1350 | 890 |1333 |1507) 6 |75 | 110 |2016 [3100 | 50 |3300| 53
53 . 11 |2840 | 1350 | 800 |1333 |1602] 6 |75 | 110 |2916 |3100 | 50 |3300| 53
54 . I 2840 | 1350 | 890 [1373 [1652| 6 |75 | 110 {2916 |3100 | 50 3300 | 53
56|  Steyr 11 |3000 | 1280 | 800 {1350 |1630| 6 |61,5| 88 |1568 2000 | 21 3500 | 34
57 . 11 |3000 | 1280 | 800 1358 |1650| 6 |61,5| 88 |1568 |2000 | 21 3500 | 34
58 Opel 11 |2880 | 1275 | 714 {1275 |1548| 6 |64 | 100 |1930 | 2800 | 30 |3500 [32—34
60|  Adler 11 |2840 |1350 | 940 |1420 {1702 6 |75 | 110 2916|2400 | 45 8300 | 51
61 " I |2840 | 1350 | 940 |1438 |1743] 6 |75 | 110 2016|2400 | 45 3300 | 51
62 | Wanderer | II |2800 |1300 | 885 |1157 |1408| 4 |72 | 120 | 1954 |2800 | 36 |3200| 40
64 | Bremnabor | II |2550 |1280 | 750 | 1040 |1305] 4 |70 | 102 |1570 | 2400 | 22 |3000 | 25
65 " 1 2550 {1280 | 750 | 1012 [1281] 4 |70 | 102 |1570 |2400 | 22 {3000 | 25
68 Ford II |2620 [1422 | — |1124 {1304] 4 | 98,4 | 108 3285 [2200 | 40 | — | —
70 " 0 |2620 {1422 | — |1165 [1452| 4 | 98,4 | 108 |3285 {2200 | 40 | — | —
80 |  Adler TIT | 8140 | 1350 | 990 | 1571 | 1064| 6 | 75 | 110 | 2916 | 2400 | 45 |3300 | 51
81| Brennaber | ITT |3200 | 1420 |1050 | 1645 [2024 | 6 |77 | 111 |s101 [2200 | 45 |3300 | 55
82 . 111 | 3200 | 1420 | 1050 | 1674 [ 2025 | 6 |77 | 111 |s101 |2200 | 45 |3300 | 55
83 . 101 |3200 | 1420 | 1050 | 1681 (2036 | 6 |77 | 111 | 3101 |2200 | 45 |3300 | 55
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Motor
] Kurbelwelle -
‘?é Kolb o 2 Ventil v
LEX olben- ; 238 entil- . er-
g £ g material WIge?ft ﬁg g E -g anordnung Kiihlung gaser AnlaBbehelfe
5 4 lagert | Lager A g
1:7 Elektron 2 Wilz | unten hingend Thermosyph- Pallas | Starterklappe
ventilator
1:7 vy 2 " 2 ’ »s ’ s
1:7 >y 2 i) i) 2y iR} ’ ’s
1:5,56 Leichtmetall 3 Wilz | oben héngend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
‘ Thermostat
1:5,5 3 |3 » ’s »s ’» I ”
1:5,5 »s 3 » ’ s ’» 2 ”
1:4,3 Aluminium ¢ 3 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator | Ford- | Starterklappe
i Zenith
1:4,3 . | 3 . ” » . . »
1:5,6 Leichtmetall | 2 Wilz | unten stehend Thermosyph- Solex | Starterklappe
ventilator
1:5,6 s 2 ) I I I 3y I
1:5,6 5y 2 55 3 » ) I ’s
1:5,5 Leichtmetall | 3 Wilz oben hingend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Thermostat
1:5,5 Leichtmetall 7 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Thermostat
1:5,15 | Aluminium 2 Gleit | unten | Saugv.schrigst.| Pumpe, Ventilator | Solex | Starterklappe
Anlasser hing.
1:5,7 Elektron 7 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Thermostat
1:5,7 IT) 7 Y] 2 i} X} 2 ’
1:5,7 vy 7 ’s v s 5 s i
1:6,3 »» 7 » ” 3 » s )
1:5,5 Leichtmetall 3 Wilz oben héngend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Thermostat
1:5,6 »s 3 ” » 3 » » »
1:5,35 GrauguB 3 Gleit | unten stehend Thermosyph- Solex | Starterklappe
ventilator
1:5,6 | Leichtmetall 7 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Nelson Thermostat
1:5,5 ) 7 3 3y I 3 ’ ’
1:5,75 Elektron 3 Gleit | unten hidngend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Nelson Thermostat
1:5,15 Alusil 2 Gleit | unten | Saugv. schrigst| Pumpe, Ventilator| Solex | Starterklappe
AuslaBv.hing.
1:5,15 ”» 2 ’ ” ) s ” 9
1:4,3 Aluminium ‘ 3 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator| Ford- | Starterklappe
Zenith
1:3,4 ) 3 3 I ” ’s i) s
1:5,5 Leichtmetall 7 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator, | Pallas | Starterklappe
Thermostat
1:6,656 | Kupferboden 3 Gleit | unten stehend Pumpe, Ventilator, [ Solex | Starterklappe
Thermostat
1:6,65 » 3 ” » »” »» "
1:6,65 3

’

2
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Tabellel. I. ADAC-Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitsfahrt 1928.

. Motor
4
g Kraftstoff: Ziindung Zindk 0
raftstoff- iindkerzen- lung
@ | Luftrelniger | “reiniger ot fabrikat Kurbelgehiuse
Fabrikat Verstellung
30 Hirth Hanomag Batterie von Hand Champion Frischol trocken
Hanomag
31 » — » ’ Bern "
32 ’ Hanomag » ’ Lepel ’
33 Pallas Zenith  |[Magnet Bosch automatisch AC 350 und Druckumlauf
Bosch md 140/1
34 » ” ” i ,, ”
35 ”» » » ’ » s
36 -— — Batterie Ford von Hand Champion Pumpe-Fall-
Schleuder
37 - - tR] 2 1 EX]
38 —_ — Batterie Bosch von Hand Bosch M 80/1 Pumpe
39 — — ’ » » »
40 — — »» ) v 3
41 Pallas Zenith  |Magnet Bosch automatisch AC 350 und Druckumlauf
Bosch md 140/1
42 Hirth ja Batterie halbautomatisch Bosch M 80/1 Druckumlauf
A.E.G.-Mea
43 — — Batterie halbautomatisch Bosch md 7 Druckumlauf
A.E.G.-Mea M 150/1
51 | Elektronmetall Pallas Batterie halbautomatisch Bosch M 80/1 Druckumlauf
G.m. b. A.E.G.-Mea
52 ' " v v »» "
53 s » » v ’ ”»
54 . vy ' sy Bosch M 80/1 und Mea vs
56 Pallas Zenith  |Magnet Bosch automatisch AC 350 und Druckumlauf
Bosch md 140/1
57 ' ’ ’ ’ Bosch md 140/1 v
58 — — Batterie Bosch fest Bosch M 25/1 Druckumlauf
60 Hirth ja Batterie halbautomatisch Bosch M 80/1 Druckumlauf
A.E.G.-Mea
61 tR] 9y Rl tR] 2 tRd
62 | Elektronmetall — Magnet Bosch automatisch Bosch Druckumlauf
G.m.b. H.
64 — — Batterie halbautomatisch | Bosch mdr 7, M 150/1 | Druckumlauf
A.E.G.-Mea
65 — — - v Bosch mdr 7 s
68 — — Batterie Ford von Hand Champion Pumpe-Fall-
Schleuder
70 - - ’ ’y i} LRl
80 Hirth ja Batterie Bosch| halbautomatisch Bosch Druckumlauf
81 ja — Batterie Bosch| halbautomatisch Bosch mdr 7 Druckumlauf
82 v - ’ vs Bosch mdr 7, M 150/1 '
83 Pallas —

’

3

23
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Kupplung, Getriebe, Kraftiibertragung

Unter-
Anzahl Untersetzung setzung
Kupplung der iib elfﬁrgft- in der \'ibesr‘i;l;gb.
Ginge | 4 o €U | Hinter- gung
. Gang | 2. Gang | 3. Gang | 4. Gang achse
Einscheiben 3 1:12 1:6 1:3 — Kette 1:2 Schubstangen
trocken
. 3 1:12 1:6 1:3 — " 1:2 v
ys 3 1:12 1:6 1:3 — ’s 1:2 s
Lamellen 4 1:5,35 1:2,7 1:1,65 1:1 Kardantrocken | 1:5,8 Blechtriiger
| Schwingachse
’ 1:5,35 | 1:2,7 ; 1:1.65 1:1 vy 1:5,8 vy
i’ 4 1:535 | 1:27 | 1:165 | 1:1 " 1:5,8 "
Lamellen 3 1:312 | 1:1,85 | 1:1 — Kardan 1:3,7 Stiitzrohr
trocken ) geschlossen
' 3 1:3,12 | 1:1,85 1:1 — ’s 1:3,7 »
Einscheiben 3 ; 1:3.25 1:1,82 - 1:1 — Kardan 1:4,9 Federn
trocken geschlossen
- 3 1:3.25 | 1:1,82  1:1 — N 1:4,9 vy
3 1.3,25 | 1-1.82 1:1 — 1:4,9 ’
Lamellen 1 1-5,35 1.2,7 1:1,65 1:1 Kardan trocken | 1:5,8 Blechtrager
Schwingachse
Einscheiben 3 1:3,166 | 1:1,795 1:1 — Kardan offen 1:4,9 Federn
trocken
Einscheiben 3 103,15 1°1.97 1:1 -— Kardan offen 1:5 Federn
trocken | trocken
Einscheiben 3 P103,165] 1:1,7950 1:1 — Kardan offen | 1:4,82 Federn
trocken
3 1:3,165 | 1-1,795° 1:1 — 1:5,3 'y
3 | 1:3,065| 1:1.795 1:1 — 1:5,3 .
3| 1:31650 11,795 1:1 — .. 1:5,3 .
|
Lamellen 4 I 1:5,35 1:2,7 1:1,65 1:1 Kardan offen 1:5,8 Blechtrager
| ‘ . Schwingachse
s 4 1:5,35 1:2,7 ' 1:1,65 1:1 'y 1:5,8 'y
Einscheiben 3 1:3,78  1:1,77 1 1:1 — Kardan — Federn
trocken geschlossen
Einscheiben 3 1:3,165 | 1:1,795| 1:1 -— Kardan offen | 1:5,3 Federn
trocken |
N 3 1:3,165 1:1,795{ 1:1 — . 1:5,3 3y
i
Mehrscheiben 3 1:3,62 | 1:1,73 | 1:1 - Kardan offen | 1:5,3 Federn
trocken i
Einscheiben 3 1:3,15 | 1:1,97 © 1:1 — Kardan offen | 1:5 Federn
trocken i
. 3 1:3,15 1:1,97 1:1 — vy 1:5 »
Lamellen 3 1:3,12 1:1,85 1:1 - Kardan 1:3,7 Stiitzrohr
trocken ! geschlossen
ys 3 . 1:3,12 1:1,85 [ 1:1 — s 1:38,7 s
i
Einscheiben 3 | 1:345 | 1:1,795 ; 1:1 — Kardan offen | 1:5,9 Federn
trocken ' ‘
Einscheiben 4 Co1:4,4 1:2,75 | 1:1,76 1:1 Kardan offen | 1:5,1 Federn
trocken . i
' 4 [ 1:44 1:2,75 | 1:1,76 1:1 ’s 1:5,1 »
- 4 1:44 . 1:2)75 | 1:1,76 1:1 's 1:5,1 »
Gebrauchsfahrt des ADAC 1928, 2
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Tabelle 1. I. ADAC-Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitsfahrt 1928.
. Bremsen Fede-

2

g FuBbremse Handbremse Mag : iial Federung

® | vt | Aubenbacken| (Servo: | Wkt | Aubobacken | Brems [T Hinten

Bandbremse Bandbremse
30 |Hinter- | Innenbacken — Hinterréider | Bandbremse | Elektron Doppel- Schrauben-
rader querfeder |  federn
31 'y yy — ' v ’ » '
32 ’s vy — ’s ' v v v
33 |[Vierrad | Innenbacken | mechanische |Hinterrdder | Innenbacken | Silumin Halbelliptik Querfeder
34 ys ’s ys ’s s ' ’s 5
35 ’s v i ’s v ’s v "
36 |Vierrad | Innenbacken — Hinterrider | Innenbacken Stahl Quer Quer
37 v ’ — ’s v ’ v '
38 Hi'nter- Innenbacken — Vorderrdder | Innenbacken | Aluminium Quer Ausleger
39 ra’d’er . ) . N } ) )
40 ’s s — ’s v ’ ’ v
41 |Vierrad | Innenbacken | mechanische |Hinterrdder| Innenbacken | Silumin | Halbelliptik Querfeder
42 |Vierrad | AuBenband | hydraulische | Getriebe Stahlblech | Halbelliptik | Halbelliptik
43 |Vierrad | Innenband Loc_lih eed Hinterrider| Innenband Stahl Halbelliptik | Halbelliptik
51 |Vierrad | AuBenband | hydraulische | Getriebe Stahiband | Halbelliptik | Halbelliptik
Lockheed
52 s’ ’s ’s »s vs ’s ’»
53 v v ’ ’ ” ” ’s
54 »s ’s ’s vs ’s ’s -
56 |Vierrad | Innenbacken | mechanische |Hinterrdider | Innenbacken Silumin Halbelliptik Querfeder
57 ’s v " ’» »» » » ’
58 [Vierrad | Innenbacken — Getriebe Leichtmetalll Halbélliptik Viertelelliptik
60 |Vierrad | AuBenband | hydraulische | Getriebe Stahlblech | Halbelliptik | Halbelliptik
Lockheed

61 ’ » ’s »» » 2 »»
62 {Vierrad | Innenbacken — Hinterrider | Innenbacken | Aluminium § Halbelliptik | Halbelliptik
64 |Vierrad | Innenband — Hinterrdder | Innenband Stahl Halbelliptik | Halbelliptik
65 » ’ — ’s s s s s
68 }Vierrad | Innenbacken — Hinterrdder | Innenbacken Stahl Quer Quer
70 ’» ’ — » ' s " »
80 |Vierrad | AuBenband | hydraulische | Getriebe Stahlblech | Halbelliptik | Halbelliptik
81 |Vierrad | Innenbacken Lock_h eed Getriebe | AuBenband | Aluminium | Halbelliptik | Halbelliptik
82 ’ ’s — »» ’s ’ ’ ’
83 > » —_ s s s " ,
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rung Rader, Reifen Aufbau
StoBdampfer = Aufbau
] o Rgdgr Felgen Reifen Reifen Material
Fabrrikmt Art Art Profil offen ateria
vorn hinten ¢ geschlossen
Hanomag Hanomag Holzspeichen Wulst Kraftrad- 27 X 8,5 |geschlossen
Hanomag Ballon
. .. . vy 27 X 8,5 offen Blech
’s R ’s » 27 x 3,5 3 ’s
Dufaux - Scheiben Wulst Ballon 775 X 145 |geschlossen | Blech mit
Steyr Ledertuch
s - s vy 775 X 145 - 'y
" . ’s ) 775 X 145 . .
Houdaille Houdaille Drahtspeichen Tiefbett Ballon 30 X 4,5 offen Stahl
Ford
vy - s s 30 X 4,5 |geschlossen
Dixi Dixi Drahtspeichen | Halbflach Ballon 26 X 3,5 offen Aluminium-
Dixi blech
' . . > 26 x 8,5 " s
. . _— 26 X 3,5 . .
Dufaux - Scheiben | Wulst Ballon 775 X 145 |geschlossen | Blech mit
Steyr : Ledertuch
Gabriel Gabriel Scheiben i Tiefbett Ballon 30 X 5,25 geschlossen | Holz, Blech
J. G. Bitterfeld ' und Leder
— - Scheiben - Wulst Ballon 730 X 130 ] geschlossen | Holzgerippe
Hering J Stahlblech
Gabriel Gabriel Elektron- Tiefbett | S.S.-Ballon| 30 X 5,25 | geschlossen Stahl
Scheiben i Ambi-Budd
J. G. Bitterfeld
' .. - 3 30 x 5,25 » 3
" ‘ " " 30 X 5,25 . .
’ .- " . 30 x 5,77 s .,
Dufaux Scheiben Wulst Ballon 775 X 145 |geschlossen | Blech mit
Steyr Ledertuch
”» o ’» »s 775 X 145 - v
— Mainkur Scheiben Tiefbett | SS-Tiefbett| 28 X 4,95]|geschlossen | Stahl und
Stempel- Kronprinz Holz
werk
Gabriel Gabriel Scheiben Tiefbett Ballon 30 X 5,25 | geschlossen Stahl
J. G. Bitterfeld Ambi-Budd
' » 3 30 x 5,25 » s
Deutsche Deutsche Stahlblech- Wulst Ballon 730 X 130 |geschlossen | Weymann
StoBdimpfer | StoBddmpfer | speichen Hering Lindner
— —_— Scheiben Wulst Ballon 730 X 130 |geschlossen | Weymann
Hering
— - v )s 730 X 150 . v
Houdaille Houdaille Drahtspeichen Tiefbett Ballon 30 x 4,5 |geschlossen Stahl
Ford
» ’ ’s » 30 x 4,5 » v
Komet Komet Scheiben Tiefbett Ballon 30 x 5,77 geschlossen Stahl
J. G. Bitterfeld
— Gabriel Holzspeichen Draht Ballon 30 x 5,77 | geschlossen | Weymann
Brennabor
—_ N 23 35 30)(5,77 Iz I¥]
- . 35 » 30 x 5,77 ,, »

2*
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Die Fig. 5 gibt das Verhiilltnis von Nutzlast zu Totlast jedes Fahr-

Fig. 5. Die Darstellung zeigt in der Wertungsgruppe I wiederum die stiarkste Streuung der Ver-

gleichswerte, in Wertungsgruppe 11I die geringste. Die ausgesprochenen Zweisitzer der Wertungs-

gruppe I liegen noch deutlicher als in Fig. 4 abgesondert von den in der gleichen Klasse konkurrie-

renden ,,als Zweisitzer karossierten‘ Wagen. Als heute erreichtes Verhaltnis zwischen Nutzlast und

Totlast kann fiir alle Fahrzeugklassen (Zwei-, Vier- und Sechssitzer) dasjenige von 1: 4 gelten; als

giinstigster Wert in der Zweisitzerklasse (I) sogar 1: 3,2 (Nt. 31 u.38), in der Viersitzerklasse (II)
1:3,8 (NT. 65).

DieFig.6 148t die von Fig. 5 wiedergegebenen Verhaltnisse auch dem an
das Lesen von graphischen Darstellungen weniger Gewohnten erkennen.

Fig. 6. Die Darstellung zeigt die Kennlinie des Verhdltnisses 1:4 von Nutzlast zu Totlast ein-
gezeichnet; in Prozenten der Transportlast ausgedriickt betrigt die Nutzlast im giinstigsten Falle
24°/, (Nr1. 31), imn ungiinstigsten Falle weniger als 9°/, (Nt. 33), und zwar in der 1. Wertungsgruppe.
Analog Fig.5 sind die Werte in den beiden andern Wertungsgruppen bedeutend gleichmiBiger.
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Die Fig. 7 und 8 bringen die beste Ubersicht iiber die Gewichts-
verhiltnisse der abgenommenen Wagen. Sie geben den pro Sitz ent-

Fig. 8.

Fig. 7.

Fig. 7 und 8. Die beiden
Darstellungen zeigen noch
deutlicher als Fig.5 und 6 die
ungleichmiBige Zusammenset-
zung in der Wertungsgruppe 1.
Die iiber die 300-kg-Kennlinie
aufsteigenden Anteilflichen ge-
horenFahrzeugtypen an, welche
ihrem Konstruktionsgewicht
nach vunzweifelhaft zu den
Viersitzern gehoren. Als heute
{ibliche Anteilspanne der Tot-
last oder des Betriebsgewichtes
pro Sitz kann bei Zweisitzern
die von 250—300 kg, bei Vier-
sitzern diejenige von 250—350
kg, bei Sechssitzern eine solche
von 2560—300 kg gelten, d.h.
als zur Zeit erreichbare Ge-
wichtsgrenze fir Zweisitzer-,
Viersitzer- und Sechssitzer-Ge-
brauchswagen koénnen 500 bis
600 kg, 1000—1200 kg wund
1500—1800 kg gelten.

fallenden Anteil der
Wagen-Totlast (= Be-
triebsgewicht) an.
Wird die Wagen-Sitz-
zahl nur teilweise ausge-
nutzt, so steigt der Tot-
lastanteil pro beférderte
Person, d.h. das vollbe-
setzte (oder vollbeladene)
Fahrzeug fahrt am wirt-
schaftlichsten.

Die Ubersetzungsverhéltnisse der abgenommenen Fahrzeuge
sind durch die Berechnung der Schnellaufzahlen jedes Fahrzeuges erhellt.
Die Schnellaufzahl! gibt die Zahl der Kurbelwellen-Umdrehungen

1 Vergleiche Becker, Prof. Dr.-Ing.: Lehren des amerikanischen und euro-

péischen Automobilbaues.
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pro 100 m im direkten Gang zuriickgelegten Weg an. Der ,,Schnellauf*
ist von der Hinterachsenuntersetzung und dem Rolldurchmesser des
Reifens abhidngig. Im Auslande wird vielfach ein reziproker Wert der
Schnellaufzahl angegeben, ndmlich die Wegstrecke im direkten Gang
fiir 1000 Kurbelwellen-Umdrehungen. Eine hohere Schnellaufzahl er-
gibt bei sonst gleichen Verhéltnissen eine hohere Beschleunigung. Die
obere Grenze des Schuellaufes ist vornehmlich durch die Grenze der
Motordrehzahl pro Minute gegeben, welche im jetzigen Stande der
Technik bei Gebrauchswagen aus Griinden der Betriebssicherheit und
Wirtschaftlichkeit im allgemeinen zwischen 3000 bis 4000 pro Min. liegt.
Ein hoher Schnellaufwert im Gang ergibt demnach zwangsweise die
Begrenzung der Wagenhochstgeschwindigkeit?.

Die Fig. Y gibt die Schnellaufzahlen der abgenommenen Fahrzeuge an.
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Fig. 9. Man kaun aus obiger graphischen Darstellung erkennen, daB die Schnellaufwerte, mit Aus-

nahme derjenigen der Hanomag- und der Fordwagen, bei den meisten Fahrzeugen trotz erheblicher

Differenzen im Hubvolumen in einem verhiltnismiBig eng umgrenzten Gebiet zu finden sind. Der

mittlere Wert, der Schnellaufzahlen dieser Wagen liegt etwa bei 220, bei zunehmendem Hubvolumen

ist ein Abnehmen des Schnellaufes zu beobachten. Der Hanomag-Wagen mit seinem Einzylinder-

motor und dem kleinsten Hubvolumen besitzt den héchsten Schnellauf, der Fordwagen mit dem
groBten Hubvolumen seines Motors weist den niedrigsten Schnellaufwert auf.

Die Fig. 10 gibt die reziproken Schnellaufwerte in einer der Uber-
sichtlichkeit halber andersartig gestalteten graphischen Darstellung an.

Entsprechend der Reziprozitit nennt der Hanomagwagen hier die kiirzeste,
der Fordwagen die lingste bei 1000 Kurbelwellen-Umdrehungen (im direkten Gang)
zuriickgelegte Wegstrecke sein eigen.

1 Um im direkten Gang einen hohen Schnellaufwert zu besitzen und trotzdem
ohne itbermiBige Steigerung der Motordrehzahl grofie Hochstgeschwindigkeiten
erreichen zu konnen, verwendet man vereinzelt sog. Ubergetriebe oder Schnell-
ganggetriebe, und zwar nicht nur bei Personen-, sondern auch bei Lastwagen.
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Mit Hilfe der Schnellaufzahlen jedes Fahrzeuges kann zunéchst das
pro 100 m Wegstrecke zur
Verfiigung stehende und ent-
sprechend dem Konstruk-
tionsgiitegrad ausnutzbare

Hubvolumen berechnet
werden. Die Fig. 11 zeigt
die hierfiir errechneten Werte
in graphischer Darstellung.

Auch die Kenntnis des
pro 100 m Weg ausnutzbaren
Hubvolumens gestattet je-
doch noch keine eindeutigen
Riickschliisse auf die Fahr-
eigenschaften (Geschmeidig-
keit) des Fahrzeuges. Erst
das auf Weg- und Gewichts-
einheit bezogene Hubvolu-
men, am zweckméfigsten in
Liter pro Tonnen-Kilometer
(l/tokm) ausgedriickt, ver-

Fig. 10. mag hierfiir Anhaltspunkte
zu erbringen.

DieFig. 12 zeigt

die fiir das Hub-

volumen pro Ton-

nen-Kilometer be-

rechneten Werte.

Um zu untersu-

chen, wie weit die

1/tokm-Werte tat-

sichlich die Fahr-

eigenschaften der

Wagen zu charak-

terisieren vermo-

gen, sindin Fig. 13

die hierfiir berech-

neten Werte ver-

glichen mit den

gemessenen  Be-

. ) » schleunigungen
Brenaborwagen weistn die hochsten Worte anf, wihrend die Fod.  der einzelnen Wa-

wagen trotz des groBen Hubvolumens ihres Motors infolge ihres .
geringeren Schnellaufes dahinter rangieren. gen (S- das Kapltel



Die Abnahme. 25

iiber Einzelprifung 3, Tab. 14 (8. 65) und den bei den Bergleistungs-
prifungen erzielten mittleren Geschwindigkeiten (s. Kapitel iiber Ein-
zelpriifung 14, Tab. 19 (8. 89). Wie aus dieser Darstellung zu ersehen ist,
scheint die Kenntnis des l/tokm-Wertes eines Wagens fiir die Praxis
tatsichlich ziemlich sichere Anhaltspunkte fiir die Beurteilung seines
voraussichtlichen Verhaltens beim Beschleunigen und auf Steigungen
zu erbringen. Damit ist eine Moglichkeit geschaffen, mit einfachen

&

, W
Mitzbares tubvol jo tohm —> S

‘ M 4 s
iyfa/rmz%%*m //‘%@/
. B /

8
S
‘}
—
i
4

3
g?§
\
N
\
2

§

Py
S

= Nutzbare Liter auf 100m Fabrstrecke L/100m

o

AN
\\
2\
\

Wertungs-Gruppe T
“ " I

/
/ / anormag | X ” ’ ”

" Ar3031 “
/ - ”/.32’3 !

& <
NN

Voo
S

R

|
200 4o 600 830 7000 _1200 MO0 1600 1800 2000 2200
Gopupo = Transportlast kg

Fig.12. Die Darstellung zeigt die fiir simtliche Fahrzeuge anfallenden 1/tokm-Werte, wobei von

der Transportlast (= Totlast - Nutzlast) ausgegangen ist. Im Sektor zwischen den Strahlen fiir

1800 und 2000 I/tokm ist die groBte Haufigkeit der Wertpunkte anzutreffen, d. h. die zugehorigen

Wagen wenden pro Tonunen-Kilometer ein Hubvolumen von 1800—2000 Liter auf. Die Fordwagen

der Wertungsgruppe 1 (Zweisitzer) weisen trotz ihres geringen Schnellaufwertes (s. Fig. 9) infolge

ihres geringen Gewichtes mit fast 22001/tckm die besten Werte auf; die als Viersitzer karossierten
Fordwagen liegen im Bereich der groSten Haufigkeit.

Mitteln Meligrofien fiir jeden Wagen festzustellen, welche Riickschliisse
auf dessen Leistungsfahigkeit im Stadtverkehr und freien Gelidnde ge-
statten.

Verschiedenheiten der praktischen MeBergebnisse (z. B. fiirr die Beschleunigung)
bei Fahrzeugen mit gleichen 1/tokm-Werten und verschiedenartiger Motorkonstruk-
tion, aber sonst gleichen Verhaltnissen gestatten Riickschliisse auf die tatsichliche
Ausnutzung des Hubvolumens, welches in der bekannten von Prof. Becker stam-
menden Beschleunigungsformel

b H.i ¢-9850
T6¢-D L4
durch den Faktor ¢ enthalten und dort Ladungsausnutzung genannt ist. Ihr
Zahlenwert kann bestimmt werden durch Priifstandversuche. Da ihr Optimum
von einer bestimmten Drehzahl und einem bestimmten Belastungsgrad abhingt,
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bleibt beim Beschleunigen des Wagens auf der StraBe die Ladungsausnutzung
wihrend der Beschleunigungszeit nicht gleich. Auch bei dem mit der Héchst-

leistung beanspruchten Motor eines Wagens auf einer Bergstrecke muB} nicht die

gleiche Ladungsausnutzung wie beim gleichen Motor im Priifstandversuch auf-

Beschleurngung 1. direkter Bang von Daut s0km/itd
&, Uferstralle on der Havel 1. Mo 1926

Mittlere Geschwindigheit bein Bergsteigen
v, Josephirtentiifte- Neve Jhles.Bavdk 3.Mar'7928

% . b, Mirburgring 4 Mar 71928 v, Mirburgring 70.Mor 1928
ﬁu = 2 gring 2 grg
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Fig.13. Die Darstellung zeigt, daB in allen drei Wertungsgruppen zwischen den berechneten 1/tokm-Werten und den im
‘Wettbewerb gemessenen Werten fiir die Wagenbeschleunigung und der in den Bergsteigefahigkeits-Priifungen erzielten
mittleren Geschwindigkeiten Ubereinstimmung vorliegt. Wo der Punkt einer der unterhalb des 1/tokm-Linienzuges liegenden
Kurven eine ‘unverhiltnismiBig starke Abweichung aufweist, liegt der SchluB nahe, daB der betreffende Wagen Mingel
aufwies. In Wertungsgruppe IT zeigt z. B. der Wagen Nr. 60 beim Ergebnis der ersten Beschleunigungspriifung einen stark
ausfallenden MeBwert, welcher nicht auf ein Fehlresultat zuriickzufithren sein kann, weil auch die tiefer liegenden
Kurvenziige einen Abfall der MeBwerte des gleichen Wagens zeigen. Im Gegensatz hierzu scheint der Wagen Nr. 62 in der
ersten Beschleunigungspriifung ein Fehlresultat erbracht zu haben, welches z. B. auf eine Vergaser- oder Motorstérung
zuriickzufiihren sein kann (tatsichlich war der Zylinderkopf undicht).

treten, weil der ,,auf Ubergang® eingestellte Vergaser auch bei Bergfahrt selten
die gleichen Verhiltnisse wie im Priifstandversuch erbringt. Der Faktor ¢ der

Ladungsausnutzung hat somit eine gewisse, allerdings in ma8igen Grenzen schwan-
kende Unzuverlissigkeit der erwihnten Beschleunigungsformel zur Folge.



Die Abnahme. 27

Der Grad der Ladungsausnutzung an sich ist von verschiedenen MaBnahmen
des Konstrukteurs abhangig, z. B. von Form und GroBe des Verbrennungsraumes,
von der Ventilsteuerung, von der Kiihlung, vom Kolben-Baumaterial, von der
Vergaserkonstruktion, von der Saugrohrform (Vorverdichtung), vom mechani-
schen Wirkungsgrad des Motors (Wilzlager, Schmierung) usw.

Im Gegensatz zur Berechnung der Beschleunigungswerte nach der erwihnten
Formel setzt die Berechnung der 1/tokm-Werte lediglich die Kenntnis des Fahr-
zeug-Gesamtgewichtes (Transportlast), seines Hubvolumens und die Kenntnis
seiner Schnellaufzahl voraus. Da letztere durch einen einfachen Ablaufversuch
festgestellt werden kann, vermag man sich binnen weniger Minuten mit Hilfe
der errechneten 1/tokm-Werte ein Charakteristikum fiir die Fahreigenschaften eines
Kraftwagens zu verschaffen.

In Fig. 13 sind Untersuchungen dariiber angestellt, wie weit die berechneten
1/tokm-Werte mit den praktischen Ergebnissen der Beschleunigungs- und Berg-
steigefahigkeitspriifungen des Wettbewerbes iibereinstimmen. Dabei ist zu be-
riicksichtigen, dal die berechneten Schnellaufzahlen gewisse Fehlerquellen in sich
bergen, weil sie lediglich auf Grund der Kenntnis der
theoretischen Reifendurchmesser und der Schitzung der
Reifeneindrucktiefe mangels Durchfiihrung eines Ablauf-
versuches entstanden. Die Fehlergrenze diirfte sich
zwischen 4 5% bewegen.

Durch Feststellung des 1/tokm-Wertes eines
Wagens und einer zweiten Zahl, die seine
Wirtschaftlichkeit (stehende Unkosten und
laufende Betriebskosten) erfait und unter Vor-
aussetzung eines bestimmten jahrlichen Aus-
nutzungsfaktors die Gesamtkosten pro Tonnen-

Kilometer angibt, kann somit ein einfaches Cha-
rakteristikum fiir jeden Wagen geschaffen wer-
den, welches seinen Transportkomfort und seine
Wirtschaftlichkeit, also beide Hauptfaktoren

seines (ebrauchswertes, enthilt.

Typenverteilung und technische Einzel-
heiten.
Es wurden 32 Wagen mit 9 Typen gemeldet?.
Die Verteilung der Typen auf die drei Wer-
tungsgruppen der Zwei-, Vier- und Sechssitzer und
die Anzahl der Sechs- und Vierzylinder zeigt Fig.14.
An technischen Einzelheiten der teilnehmen-
den Fahrzcuge sind zu erwéhnen:
Kolbenmaterial. Von 9 Motortypen hatte eine GrauguBkolben,
die anderen acht hatten Kolben aus besonders wirmeleitendem Ma-
terial (Leichtmetall. Kupferboden).

Tig, 14.

L Unterschiede der Hinterachsuntersetzung und der Reifengréfie sollen die
Typenzahlen nicht beeinflussen.
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Luft-, O1- und Kraftstoffreiniger. Sechs Typen verwendeten
Luftreiniger, d.s. 67%, und zwar nur ,,trockene’ Systeme mit Zentri-
fugalkraftwirkung. Nur drei Vierzylindertypen hatten keine Luftreiniger.

Olreiniger hatten drei Typen, nidmlich zwei mit Sechszylinder-
motoren und eine mit Vierzylindermotor ausgeriistete Wagentype.

Ebenfalls nur drei Typen, eine Einzylindertype und zwei Sechs-
zylindertypen hatten besondere Kraftstoffreiniger.

Batterie- oder Magnetziindung. Sieben von neun Typen ver-
wendeten Batterieziindung (= 78%), Magnetziindung besaflen nur
zwei dltere Typen (= 22%).

Vier- und dreigingige Getriebe. Vierganggetriebe fanden
sich nur in zwei Wagentypen, ndmlich in einem schon ldnger be-
stehenden Typ mit 1%-Litermotor und einem ganz neuen Typ mit
3-Litermotor. Die restlichen sieben Typen hatten Dreiganggetriebe.

Einzelpriifung 1.

Start- und Fahrfahigkeit.
Die Ausschreibung fiir die Fahrt besagt tiber die Einzelpriifung auf
Start- und Fahrfdhigkeit:

,»Die Priffung der Start- und Fahrfahigkeit erfolgt durch die drei nachstehen-

den Wertungen:
la. Startprifung,
1b. Startpriifung mit Leistungsprifung,
1c. Gelindefahrbarkeit.

Die anteilige Wertung der drei Priifungen fiir die Start- und Fahr-
fahigkeit sowie der prozentuale EinfluB der Wertungen fiir Start- und
Fahrfahigkeit auf das Gesamtergebnis ergibt sich aus nachfolgendem
Auszug aus der Wertungstabelle:

Auszug aus der Wertungstabelle.
Wertungsanteile
Start- und Fahrfihigkeit:
a) Startprifung . . . . .. .. L. oL o L 3
b) Startpriifung mit Leistungspriifung . . . . . . . . . . .. 4
c) Gelindefahrbarkeit . . . . . . . . . . ... .. ... 7

Weiter besagt die Ausschreibung tiber die Priifung:
»la. Startprifung.

Diese Priifung findet bei jedem Tagesstart statt, mit Ausnahme derjenigen
Tage, an denen sie unvorbereitet auf Anordnung der Fahrtleitung durch die Prii-
fung 1b ersetzt wird.

Der ganze Wertungsanteil dieser Priifung la setzt sich aus den einzelnen
Tagesstarts mit gleicher Wirksamkeit zusammen.

10 Minuten vor der Startzeit des einzelnen Bewerbers wird diesem (nicht Mit-
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fahrern) der Zutritt zum Parkplatz, jedoch nicht zum Fahrzeug gestattet. Auf
das Zeichen des Starters darf der Fahrer 1 Minute vor der Startzeit das Fahrzeug
berithren und unter beliebigen Behelfen (Einspritzen usw.) der Motor in Gang
setzen. Innerhalb der Minute bis zur Startzeit mull das Fahrzeug seinen Stand-
platz mit eigener motorischer Kraft verlassen haben. Uberschreiten dieser einen
Minute um 200% fihrt zum Verlust des ganzen Wertungsanteiles. Geringeres
Uberschreiten wird prozentual bewertet. Bleibt ein Motor nach Verlassen des
Standplatzes innerhalb des gekennzeichneten Parkplatzes stehen, so bedeutet dies
in jedem Einzelfalle den Verlust von 50% des Wertungsanteils. Fremde Hilfe
beim Start fithrt zum Verlust von 25% des Wertungsanteils.

Das Fahrzeug hat mithin den Parkplatz ohne Stehenbleiben des Motors zu
verlassen. Der Zeitverbrauch hierzu wird nicht bewertet: Nach Verlassen des
Parkplatzes werden Insassen, Gepick, Ersatzreifen usw. aufgenommen. Hierfiir
sind in die Fahrzeit der ersten Teilstrecke taglich 5 Minuten eingesetzt.*

Tabelle 3.
g'zDo o Priifung la
g al = Fabrikat Wertungen am:
= 2, 3. 4. 5. 6. |Gesamt-
= 2 Mai Mai Mai Mai Mai |wertung
I |30*%| Hanomag 0,60 0,60 0,60 0,00 0,60 2,40
31 - 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
32 v 0,60 0,35 0,60 0,21 0,60 2,36
33* Steyr 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
34* - 0.60 0.60 0,60 0,60 0,60 3,00
35% . 0,60 | 060 | 060 | 060 | 060 | 3,00
36 Ford 0,60 0,60 0,30 0,60 0,60 2,70
37* . 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
38 Dixi 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
39 . 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
40 . 0.60 | 060 | 060 | 060 | 060 | 3,00
41* Steyr 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
42%|  Adler 0.60 | 060 | 060 | 060 | 0.60 | 3,00
43*! Brennabor 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
IT |51%]  Adler 060 | 060 | 0,60 | 060 | 060 | 3,00
52% 0,60 | 060 | 028 | 045 | 060 | 253
53* . 0,60 0,60 0,46 0,60 0,30 2,56
54* ” 0,60 0,60 0,17 0,60 0,60 2,57
56% Steyr 0,00 0,60 0,60 0,60 0,60 2,40
57* ., 0,60 | 060 | 060 | 0,60 | 060 | 3,00
58%|  Opel 0.60 | 060 | 05¢ | 000 | 000 | 1,74
60%|  Adler 0,60 | 048 | 060 | 060 | 060 | 288
6L* . 0.60 | 060 | 031 | 048 | 060 | 2,59
62*| Wanderer 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
64*| Brennabor 0,60 0,60 0,60 0,60 0,00 2,40
65* N 0.60 | 060 | 0,60 | 060 | 060 | 300
68*|  Ford 060 | 060 | 047 | 055 | 060 | 2,82
70% R 060 | 060 | 0,60 | 0,60 | 060 | 3,00
| 111 | 80* Adler 0,60 0,60 0,47 0,40 0,48 2,55
81*| Brennabor 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00
82% . 0,60 0,60 0,60 0,60 0,48 2,88
83* . 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 3,00

* (eschlossene Wagen.
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Der Zweck der Startpriifungen war die Feststellung, ob sich die
heutigen Kraftwagen in einer im praktischen Fahrbetrieb ausreichen-
den Zeitspanne auch unter ungiinstigen Voraussetzungen (Nachtkilte)
in Betrieb setzen lassen. Die Ausschreibung hat ausdriicklich beliebige
Behelfe (Einspritzen usw.) fiir die Ingangsetzung des Motors freigegeben.
An und fiir sich bedeutet dies eine ganz wesentliche Erleichterung dieser
Priiffung. Der Kéufer setzt heute im allgemeinen von einem Gebrauchs-
wagen voraus, dafl dessen Motor ohne Offnung der Haube jederzeit in
Gang gesetzt werden kann. Samtliche der gemeldeten Fahrzeuge waren
dementsprechend mit Starterklappen ausgeriistet, welche vom Fiihrer-
sitz aus bedient werden konnten; teilweise wurden noch andere Mittel
angewandt: Einspritzen in das Saugrohr oder durch die Kompressions-
héahne.

Weitere Hilfsmittel bildeten Schwimmertipper, welche vom Fiihrer-
sitz aus bedienbar waren, Pallassparregler, Kiihlerkappen, Thermo-
staten, Zusatzbatterien und Anlasser mit Untersetzung. Alle diese Be-
helfe sprechen deutlich fir die Unzulinglichkeit der heute noch ver-
wendeten Vergaser.

Bei den Startpriifungen der ersten beiden Tage des Wettbewerbes
erhielten mit Ausnahme eines Bewerbers alle den vollen Wertungsanteil.
Der dritte, vierte und fiinfte Tag brachten einer Reihe von Teilnehmern

Fig. 15.

Wertungsverluste. Die Resultate verschlechterten sich demnach im
Laufe des Wettbewerbes, und zwar nicht unerheblich, wie aus der
Tabelle 3 und der zugehorigen graphischen Darstellung in Fig. 15
hervorgeht.

Uber den zweiten Teil der Priifung auf Start- und Fahrfihigkeit,
némlich tiber die ,,Startpriffung mit Leistungspriifung® besagt die Aus-
schreibung:

»1b. Startprifung mit Leistungspriifung.

Die Priifung 1b ersetzt auf Anordnung der Fahrtleitung ein oder mehrere
Male die Priifung la. Ihre Besonderheit besteht darin, dafl die Fahrzeuge un-
mittelbar nach dem Ingangsetzen auf gerader ungefiahrlicher Bergstrecke eine.
kurze Bergpriffung leisten miissen (Anfahrvermégen).
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MaBgebend fiir die Wertung ist die Zeit von der Aufforderung zum Anlassen
des Motors bis zum FErreichen eines mehrere 100 m entfernt liegenden Zieles.
Fremde Hilfe hat Verlust von 25% des ganzen Wertungsanteils zur Folge. Die
1 Minute Startzeit der Priifung la findet bei der Prifung 1b keine Anwendung.

MaBgebend fiir die Bewertung ist die Bestzeit der Wertungsgruppe. 100%
Uberschreiten der Bestzeit fithrt zum Verlust des Wertungsanteiles. Geringeres
Uberschreiten wird prozentual bewertet.

Die Ausrechnung erfolgt also nach der Formel:

t, —1, t
Wip =w- v :w( _,B,,) .

min tmin
Hierbei ist: Wjip == zu errechnender Wertungsanteil des Bewerbers,
w = erreichbarer Hochstwert (s. Wertungs-Tab.),
tmin = geringste Fahrzeit,
t, = 2 tmn = Verlust der Wertung,
t, == [Fahrzeit des Bewerbers.‘

Diese Priifung stellt demnach eine Kombination einer Start- und
Beschleunigungspriiffung am Berge dar, wobei das Hauptgewicht auf
dem schnellen Erreichen hoher Motorleistung liegt.

Abb. 1. Bei der Startpriifung mit Leistungspriifung auf dem Niirburg-Ring.
(Aufnahme der Bayerischen Landesfilm G.m.b.H.-Miinchen.)

Praktisch wurde die Priiffung in der Weise durchgefiihrt, da die
Fahrzeuge wiahrend der Nacht vom 9. auf den 10. Mai unter Bewachung
auf dem Niirburgring vor einer 15 %-Steigung aufgestellt wurden und
auf dieser Steigung raschmoglichst 200 m zuriickzulegen hatten. Nicht
weniger als 13 Konkurrenten verloren den ganzen Wertungsanteil
dieser Priifung. Die Einzelwertungen zeigen Tabelle 4 und Fig. 16.
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* (eschlossene Wagen.

Einzelpriifung 1.

Tabelle 4.

Fig. 16.
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Auf Grund der Erfahrungen bei den vorhergehenden Startpriifungen hatten
verschiedene Konkurrenten am Tage vor dieser Priifung das normal verwendete
dicke Motorené! durch diinnes ersetzt, um eine schnelle Durchélung ihrer Maschinen
sicherzustellen, was durch die Ausschreibung nicht verboten war. Der Kunde
muB heute jedoch fordern, daB ein (lebrauchswagen bei kalter Witterung auch
ohne Olwechsel raschen Start gestattet.

lc. Priifung der Gelandefahrbarkeit.
Zu dieser Priifung lc besagt die Ausschreibung:

,,Die Strecke ist durch Flaggenpaare festgelegt. Abweichen vom Wege ist
30 weit zuldssig, als jedes Flaggenpaar passiert wird. Die Prifung 1¢ findet mehr-
mals statt.

Der volle Wertungsanteil wird jedem Fahrzeug erteilt, das nicht mehr als
25% Uberzeit, gegenitber dem Besten seiner Wertungsgruppe bendétigt, so da ein
Rennen auf der Gelindestrecke vermieden wird. Uberschreiten der Bestfahrzeit
der Wertungsgruppe um 50 % bringt Verlust des ganzen Wertungsanteils. Stehen-
bleiben mit Aussteigen auch nur eines Fahrers oder Insassen bringt fiir jeden Fall
Verlust von 25% des vollen Wertungsanteils. Fremde Hilfe fiithrt zum Verlust
des vollen Wertungsanteils. Solche Hilfsmittel (z. B. Gleitschutzketten), die normal
und serienméfig mitgeliefert oder bei der Abnahme angegeben werden, kénnen
benutzt werden. Ihre Montage hat innerhalb der Wertungszeit zu erfolgen.

Benutzung nicht serienméBiger bzw. nicht gemeldeter Hilfsmittel gilt als
fremde Hilfe.

Die Ausrechnung erfolgt nach der Formel:

Wie = w.o,t’—tb =4 w. (I,S_JL)

925 tm; - min

bzw. fir geschlossene Wagen:

wie = L16 wy,.
Fiir Steckenbleiben wird je 1: abgezogen.

Hierbei ist: W, = zu errechnender Wertungsanteil des Bewerbers,
w erreichbarer Hoéchstwert (s. Wertungs-Tab.),

I

tmin = geringste Fahrzeit,

tmax = 1,25 tmin = hochstzuldssige Fahrzeit,

t, = 1,5 tmin = Verlust des Wertungsanteiles,
ty = Fahrzeit des Bewerbers.

Wie schon in dem Kapitel iiber den Verlauf des Wettbewerbes
angegeben, fanden drei derartige Priifungen statt. Die erste bei Dobe-
ritz, die zweite bei Jiiterbog, beide am 1. Mai; die dritte in der Eifel
in der Nahe des Niirburgringes am 9. Mai.

Uber Fithrung und Zustand der Gelindestrecken besagte ein neu-
traler Bericht?:

Die Geldndepriifungsfahrt in Déberitz.

,»,vyom Havelufer zog die Kolonne weiter nach Déberitz, wo die erste Gelinde-
priifung auf dem dortigen Truppeniibungsplatz abgehalten wurde.

1 Aus ,,B.Z. am Mittag‘ Nr. 120, 2. Beilage zum Sport, Mittwoch, 2. Mai 1928.
Gebrauchsfahrt des ADAC 1928, 3
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Uber immer welliger und schwieriger werdendes Gelinde fiihrte die Route,
die mit blauen und weiBlen Fihnchen markiert war. Sandige Stellen, oft
noch auf einer kurzen Steigung, waren zu iiberwinden, in stetem Auf und
Ab ging es durch dichtes Heidekraut hin, unter dem sich hiufig tiickische

Abb. 2. Bei der 1, Priifung der Geldndefahrbarkeit.
(Aufnahme von ,,Motor und Sport‘.)

Abb. 3. Bei der 1., Priifung der Gelindefahrbarkeit.
(Aufnahme von ,,Motor und Sport‘.)

Lécher und kleine Griben versteckten. Wie schwankende Schiffchen zwischen
hohen Wellen versanken die Wagen in den kurzen Gelinderillen, um bald
wieder aufzutauchen und iber die Kuppen hinwegzutanzen und plétzlich
wieder um eine der Baumgruppen herum zu verschwinden, die mit ihrem
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jungen Griin leuchtend im warmen Sonnenschein zwischen dem Schwarzbraun
der Heide standen.

Es war in den Ausschreibungsbedingungen den Fahrern anempfohlen worden,
bei den Gelindefahrten das Tempo nicht zu forcieren. Dennoch fuhren einige Teil-

Abh. 4. Bei der 1. Priifung der Gelindefahrbarkeit.
(Aufnahme von Herrn St. v. Széndsy, Berlin.)

Abb. 5. Bei der 1. Priifung der Geldndefahrbarkeit.
(Aufnahme von Herrn St.v. Szén4sy, Berlin.)

nehmer wie die Wilden iiber das schwierige Terrain. Sie brachten dadurch ihre
Konkurrenten, die sich nicht sonderlich beeilten, in starken Nachteil, da eine um
mehr als 25% lingere Zeit bereits einen Wertungsverlust und mehr als 50% den
Ausfall der gesamten Wertungsziffer zur Folge hatten.

3%
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Die Jiiterboger Gelandefahrt.

Wihrend die Strecke auf dem Déoberitzer Militariibungsplatz schwierig durch
einige knifflige, nahezu an Kunststiicke grenzende Aufgaben war, gab es auf dem

Abb. 6. Bei der 2. Priifung der Gelindefahrbarkeit.
(Aufnahme der ,,Bayerische Landesfilm G.m.b.H.-Miinchen‘‘.)

Abb. 7. Bei der 2. Prifung der Gelindefahrbarkeit.
(Aufnahme der ,,Bayerische Landesfilm G.m.b.H.-Miinchen‘‘.)

Geliande bei Jiiterbog Hindernisse, welche nach Ansicht der meisten Fahrer diese
zweite Gelindefahrt noch viel schwieriger machten als die erste Fahrt. Die Route
ging streckenweise itber Sandgebiete, die wie mit Dampfpfliigen gepfliigte Acker
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aussahen. Dann gab es Stellen aus reinem Schwemmsand und Gelinde mit un-
zihligen Granatlochern, die unter Heidekraut verborgen waren. Man hatte oft
den Eindruck, als ob einige solcher Locher extra fir diese Priifung hergerichtet

Abb. 8. Bei der 2. Priifung der Gelandefahrbarkeit.
(Aufnahme der ,.Bayerische Landesfilm G.m.b.H.-Miinchen‘.)

Abb. 9. Bei der 2. Priiffung der Gelindefahrbarkeit.
(Aufnahme der ,,Bayerische Landesfilm G.m.b.H.-Miinchen*‘,)

worden waren. AuBerordentlich schwierig fiir manche Fahrzeuge war das An-
fahren eines steilen Hiigels aus einer Kurve heraus. Das gleiche wiederholte sich
bei einem zweiten Berg, dem ein Graben vorgelagert war, usw.*
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Der Autor obiger Berichte duBlerte sich auf Grund seiner Beobachtungen an
Ort und Stelle sehr richtig iiber den praktischen Wert der Gelandepriifungen:

»Diese beiden Geldndepriifungen stellten hinsichtlich Verwindung des Rah-
mens, Beanspruchung der Federn, der Schalter und der Steuerungsorgane, auch

Abb. 10. Bei der Gelindefahrbarkeits-Priifung in der Eifel.
(Aufnahme von Herrn P. Schneider, Berlin.)

hinsichtlich der Anzugskraft des Motors und hinsichtlich der Bremsen eine viel
vollkommenere Erprobung dar als 5000 Kilometer der sonst iiblichen Zuverlassig-
keitsfahrten.

Die dritte und letzte Gelandepriifung in der Umgebung des Niirburgringes
in der Eifel fiihrte iiber mehr oder minder schlechte Bergwege, Heidestrecken und
durch groBe Wasserlachen. Die Strecke stand den beiden oben geschilderten
Strecken wenig nach.

Fig. 17,

Die Tabelle 5 und Fig. 17 ergeben die Einzelwertungen in den drei
Abschnitten der Priifung lc sowie deren Gesamtwertung.
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Tabelle 5.
Prifung lec
§° g 7;.. Déberitz Jiterbog  |Niirburg-Ring| (e.
23 .
25 2 Fabrikat Fahr- Fahr- Fahr- sam -
] H anr
g & % zeit Kir' zeit Xflr‘ zeit Xg:’;"' z;:é
Min. | 8| Min. | "8 | Min. | 78| 1o
I |30* Hanomag 35 0,35 28 0,35 27 0,35 | 1,05
31 ' 33 0,00 26 0,00 38 0,00 | 0,00
32 . 42 0,00 32 0,00 — — 0,00
33* Steyr 28 1,90 22 2,27 16 2,34 | 6,51
34* v 23 2,33 19 2,33 15 2,34 |1 7,00
35%* . 28 1,90 17 2.33 19 2,34 | 6,57
36 Ford 29 1,12 18 2,33 16 2,34 | 5,79
37* v 26 2,33 18 2,33 17 2,15 | 6,81
38 Dixi 22 2,33 27 0,00 16 2,34 | 4,67
39 ’s 21 2,33 17 2,33 15 2,34 | 7,00
40 ’ 28 1,55 24 0,82 16 2,34 | 4,71
41* Steyr 43 0,35 27 0,35 21 0,35 | 1,05
42% Adler 26 2,33 19 2,33 13 2,34 | 7,00
43% Brennabor 34 0,35 | 25 0,63 32 0,35 | 1,33
IT | 51% Adler 22 2,33 16 2.33 15 2,34 | 7,00
52% Vs 28 2,12 23 0,59 19 2,34 | 5,05
53* v 30 1,28 27 0,00 — — 1,28
54% v 32 0,42 22 1,17 19 0,00 | 1,59
56% Steyr 28 2,12 23 0,59 — — 2,71
570 v 25 2,33 20 2,33 13 2,34 | 7,00
58% Opel 26 2,33 20 2,33 — — | 4,66
60* Adler 29 1,70 22 1,17 13 2,34 | 5,21
61* yy 36 0,00 24 0,00 14 2,34 | 2,34
62* Wanderer 27 2,33 18 2,33 14 2,34 | 7,00
64* Brennabor 26 2,33 38 0,00 17 0,78 | 3,11
65% v 37 0,00 33 0,00 18 0,00 | 0,00
68% Ford 26 2,33 21 1,75 14 2,34 | 6,42
70%* ’y 26 2,33 17 2,33 12 2,34 | 7,00
III| 80* Adler 28 1,75 21 2,33 16 0,00 | 4,08
81%* Brennabor 32 2,33 25 2,33 15 2,34 | 7,00
82% ' 32 2,33 23 2,33 16 2,34 | 7,00
83* ’ . 33 2,33 23 2,33 16 2,34 | 7,00

Die mit * bezeichneten geschlossenen Wagen erhielten laut Ausschreibung
in dieser Priifung je 15% des vollen Wertungsanteiles vergiitet.

Die Tabelle 6 und die graphische Darstellung in Fig. 18 ergeben
die Gesamtwertung der vorbehandelten ersten Einzelpriifung des Wett-
bewerbes und lassen gleichzeitig die Reihenfolge der Bewerber erkennen.

Einzelpriifung 2.

Zuverldssigkeit und Reisegeschwindigkeit.

Uber diese Einzelpriifung besagt die Ausschreibung:

»Die Wertung der Zuverlassigkeit und Reisegeschwindigkeit erfolgt durch Zeit-
kontrolle. Jedes Fahrzeug erhilt fiir jeden Fahrtag einen Fahrplan, auf dem seine
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Tabelle 6.

* Geschlossene Wagen.

Durchfahrzeiten fiir etwa 10 km voneinander entfernt liegende Punkte aufgefithrt
sind. Einige dieser Punkte sind Geheimkontrollen. Fiir jede dieser Teilstrecken
wird je nach den Gelinde- und Strafienverhaltnissen fiir die einzelnen Wertungs-
gruppen eine bestimmte Durchschnittsgeschwindigkeit vorgeschrieben.

Fig. 18.

Das Fahrzeug muBl von Teilstrecke zu Teilstrecke diese vorgeschriebene Zeit
einhalten. Durchfahrt ein Fahrzeug eine Kontrollstelle bis zu 10 Minuten friiher
oder bis zu 10-Minuten spater als im Fahrplan vorgesehen, so gilt das Fahrzeug
als ordnungsgemaf passiert und erhélt keine Strafpunkte. Fiir jede weitere an-
gefangene Minute, die ein Fahrzeug eine Kontrollstelle zu frith oder zu spit pas-
siert, erhélt es 1 Verlustprozent des Wertungsanteils dieser Priifung. Ein Fahr-
zeug, das eine Kontrollstelle nicht passiert, erhélt in jedem Falle 100 Verlust-
prozente.*
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Der Anteil dieser Priifung an der Gesamtwertung war, wie aus der
im Vorwort angegebenen Wertungstabelle ersichtlich, mit 16 % angesetzt
worden.

Bei fritheren Veranstaltungen bediente man sich Unparteiischer
zur Kontrolle sowie der Plombierung wichtiger Fahrzeugteile, um Ver-
anderungen daran wahrend der Fahrt zu verhindern. Bei der ersten Ge-
brauchs- und Wirtschaftlichkeitsfahrt hat der ADAC auf beide Kon-
trollmittel verzichtet und ein zuverldssigeres Kontrollsystem angewandt.

Fiir jede Wertungsgruppe wurden laut Ausschreibung je nach StraBlen-
beschaffenheit die in der untenstehenden Tabelle angegebenen Reise-
geschwindigkeiten festgesetzt:

Wertungsgruppe Reisegﬁfﬁ}lgﬁiéldigkeit
I (Zweisitzer) 32,6—40

II (Viersitzer) 37,6—45

IIT (Sechssitzer) 42,5—50

Die Tagesetappen-Ziele sowie die Orte mit Zwangsmittagspausen
waren als Kontrollpunkte bekanntgegeben, auBlerdem bestanden Ge-
heimkontrollen. Die Tabelle 7 zeigt als Beispiel den Fahrplan fir den
zweiten Fahrtag der Wertungsgruppen II und III (entnommen dem
jedem Fahrzeug ausgehidndigten Streckenbuch). Reparaturen durften
nur auf der Strecke und nur von den Insassen des Fahrzeuges mit den
an Bord befindlichen Mitteln ausgefithrt werden. Um die Zuverlassig-
keit der Fahrzeuge festzustellen, wurde die Fahrt in gebirgiges Gelande
verlegt und die Reisegeschwindigkeit hoch gewéhlt. Wie untenstehende
Streckenangabe zeigt, fithrte diese Priifung durch einen groflen Teil
des Reiches, vorwiegend durch Mitteldeutschland. Die Aufmerksam-
keit der Bevolkerung in allen von der Fahrt beriihrten Gegenden be-
wies das in weiten Bevolkerungsschichten vorhandene Interesse fiir das
Kraftfahrwesen. Die Zuverldssigkeits- und Reisegeschwindigkeits-
prifung umfafte folgende Etappen:

Am 1. Mai Strecke Jiiterbog—Kottbus 126,1 km

o 20, - Kottbus—Hirschberg 172,9 km

S S ” Hirschberg—Freiberg  210,1 km (Gruppe I),

U S - Freiberg—Ilmenau 27, 7km ( ,, N

ORI SN " Hirschberg—Ilmenau  481,8km ( , 11, I1I),
T " Ilmenau—Ilmenau 350,8 km ( ,, 1),

w Do, , - ’ 501,0km ( ,, IT, I1I),
. 6o, ' Ilmenau-—Adenau 491,7 km.

Die Gesamtstrecke fiir die Fahrzeuge der Wertungs-
gruppe I betrug 1623,3km, diejenige fiir die der Wertungs-
gruppe II und IIT etwa 150 km mehr oder 1773,5 km.
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Tabelle 7.

2. Fahrtag (2. Mai 1928) Wertungsgruppe IT und III

Kottbus—Hirschberg 172,9 km. Wagen Nr. ....

‘:; ='E < 4D

‘1::)?1 g Eg '§ ;% Zeit von Zeit 28

Ort Ort M _gﬁ km 'S-SE Ort zu Ort| laufend ’3"..2'

il i IR ST Q’;‘:‘g & |in Minuten| in Minuten g S

SR s

Ort | o< § w.arw.ar|w. 6w, or.| w.or. | w.or. |DA

4 M njm| o || n I

Kottbus . . . 0,0 0,0] 43 | 50 830

Gr.OBnig . . |1L1] 11,1 11,1 43 | 50 | 15,5 | 13,3 | 15,5 13,3| 845
Kantdorf . . . |10,2 21,3| 43 | 50

Spremberg. . 23| 125 23,6] 43 |50 |17,4 (15,0 32,9 | 28,3]| 9°2
Graustein . . . 8,0 31,6 | 43 | 50
Schonhaide . 4,9 36,5| 43 | 50

Wolfshain . . 34)16,3 | 399] 43 |50 (228|19,6} 557 47,9| 9%
Jamlitz . . . . 5,6 45,5| 43 | 50
Muskau . . . . 5,2 50,7 | 43 | 50

Keula . . . . 351 14,3 | 54,2] 43 | 50 | 20,0 | 17,2 75,7 | 651 ] 94
WeiskeiBlel . . . 2,6 56,81 43 | 50
Zollhaus Heide. 7,5 64,31 43 | 50

Rietschen . . 521|153 | 69,5] 43 | 50 | 21,4 | 18,4| 97,1 | 83,5|10%
Stannewisch . . 4,4 73,91 43 | 50
Niesky . . . . 8,6 82,5 43 | 50

Oedernitz . . 2,1 15,1 | 84,6] 43 | 50 | 21,0 | 18,1]118,1 | 101,6 | 10%¢
Niederreugersdorf | 7,3 91,91 43 | 50

Gorlitz. . . . 11,4 18,7 | 103,3| 41 | 47 | 26,0 | 22,4 | 144,1 | 124,0 | 1052
Leopoldsheim . | 4,2 107,5 | 41 | 47
Troitschendorf . 3,5 111,0 | 41 | 47

Schreibersdorf|10,5 | 18,2 | 121,5| 41 | 47 | 26,6 | 23,21 170,7 | 147,2 | 1118
Lauban . . . . 4,7 126,2 | 41 | 47

Langendls . . 9,5 14,2 | 135,7] 41 | 47 | 20,8 | 18,1 |} 191,5 | 165,3 | 1138
Greifenberg . . 6,0 141,71 41 | 47

Ottendorf . . 3,3 9,3 |145,0| 41 | 47 | 13,6 | 11,9 }205,1 | 177,2 | 1151
Langwasser . . 4,6 149,6 | 41 | 47
Spiller. . . . . 6,9 156,5 | 41 | 47

Berthelsdorf. 2,6 | 14,1 | 159,1| 41 | 47 | 20,6 | 18,0 | 225,7 | 195,2 | 1211
Boberrshrsdorf . 8,5 167,6 | 41 | 47

Hirschberg. . 531 13,8 [172,9| 41 t 47 |20,2 | 17,6 | 245,9 | 212,8 | 1231

Das Ergebnis der Priifung ist aus der Fig. 19 ersichtlich und be-
legt deutlich die Erfahrungstatsache, daBl reine Zuverlédssigkeitsfahrten
heute keine Ausscheidung mehr bringen.

Wenn die Priifung auf Zuverldssigkeit und Reisegeschwindigkeit auch
keinen entscheidenden Einflul auf die Placierung der Fahrzeuge in der
Gesamtwertung der ,,Gebrauchs- und Wirtschaftlichkeitsfahrt‘‘ ausiibte,
so hat sie doch indirekt und im Verein mit den Geldndepriifungen das
Ergebnis einer Reihe anderer Einzelpriifungen, so z.B. die gegen Ende
des Wettbewerbes abgehaltene Beschleunigungs- und Bremspriifung,
ebenso die Zustandspriifung beeinflufit, und damit zur Erfassung ge-
wisser, die Wirtschaftlichkeit beeinflussender Faktoren beigetragen.
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Tabelle 8.

2 Prifung 2 &
- i L 50 —
&) z . riifung % Al
28 & | Fabrikat [~ |~ s£| §
ST E 1. Mai |2. Mai |3. Mai |4. Mai |5. Mai 6. Mai| & & 3
I | 30* | Hanomag | 2,61 | 2,66 | 2,13 | 2,67 2,66 | 2,67 | 15,40 5
31 . 2,67 | 2,63 | 2,64 | 2,67 | 0,00 | 2,38 | 12,89 7

32 ’ 2,67 | 2,48 | 2,61 | 2,67 | 2,13 |scheidet aus
33* Steyr 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 16,00 1
34* ' 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,32 | 15,65 4
35* ' 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,64 | 15,97 2
36 Ford 2,67 | 2,66 | 2,64 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 15,97 2
37* v 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,40 | 2,66 | 2,67 {15,73 3
38 Dixi 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 16,00 1
39 . 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 16,00 1
40 vy 2,67 | 2,66 | 2,67 | 0,00 | 2,66 | 2,61 | 13,27 6
41* Steyr 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 16,00 1
42% Adler 2,67 | 2,66 | 2,64 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 15,97 2
43* | Brennabor| 2,67 | 2,66 | 2,67 | 2,67 | 2,66 | 2,67 | 16,00 1
II | 51* Adler 3,20 | 3,20 — 3,17 | 3,10 | 3,20 | 15,87 5
52% ’ 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,20 | 3,20 | 16,00 1
53* ' 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,10 | 3,20 §15,90 4
54* . 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,20 | 3,20 | 16,00 1
56* Steyr 3,20 | 2,91 — 3,20 | 3,20 | 3,04 | 15,55 6
57* . 3,20 | 3,20 — 3,17 | 3,20 | 3,20 | 15,97 2
58* Opel 3,20 | 3,20 — 2,46 | 1,86 | 3,20 | 13,92 9
60* Adler 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,20 | 3,20 | 16,00 1
61* ' 3,20 | 3,20 — 3,20 | 2,53 | 3,20 | 15,33 8
62* | Wanderer | 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,17 | 3,20 | 15,97 2
64* | Brennabor| 3,20 | 3,20 — 0,90 | 3,20 | 3,20 | 13,70 | 10
65* . 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,20 | 3,20 | 16,00 1
68%* Ford 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,14 | 3,20 | 15,94 3
70* ’ 3,20 | 3,20 — 2,59 | 3,20 | 3,20 | 15,39 7
II1§{ 80* Adler 3,14 | 3,20 — 2,56 | 3,20 | 3,20 | 15,30 3
81* | Brennabor| 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,20 | 3,20 | 16,00 1
82% v 3,20 | 3,20 — 3,20 | 3,20 | 3,20 } 16,00 1
83* ’ 3,20 | 3,20 — 3,10 | 3,20 | 3,20 | 15,90 2

* Geschlossene Wagen.

Die Tabelle 8 zeigt, daBl 11 von 32 gestarteten Fahrzeugen den Gesamtwertungs-
anteil von 16,00 Punkten und 16 Fahrzeuge nur geringe Wertungsverluste erhielten.
Zwei Fahrzeuge (Start-Nr.31 und 40) verloren an je einem Fahrtag die ganze
Wertung. Ein Fahrzeug (Start-Nr. 32) mufite infolge Defektes ausscheiden.

Uber die wichtigsten Punkte der Durchfiihrung der Einzelpriifung 2
enthdlt die Ausschreibung:

»Tanken und Reparaturen.

I. Auf der Strecke: Es kann an jeder Stelle getankt werden. Die Zeit fiir
Tanken ist jeweils in die vorgeschriebene Fahrzeit eingerechnet, wird also nicht
gutgeschrieben. Reparaturen und Behebung von Reifenschiden diirfen auf der
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Strecke nur von den Insassen des Fahrzeuges und nur mit den an Bord befind-
lichen katalogmiBigen sowie den von der Abnahmekommission zugelassenen

Fig. 20.

nicht katalogméBigen Ersatzteilen
und Montagemitteln ausgefithrt
werden.

Sind auf der Strecke Repara-
turen nétig, die nur mit nicht zu-
gelassenen Ersatzteilen und Mon-
tagemitteln oder Inanspruchnahme
fremder Hilfe moglich sind, so ist
an der nichsten Kontrollstelle
hieriiber schriftliche Meldung zu
erstatten. In diesem Falle geht
das Fahrzeug des vollen Wertungs-
anteiles verlustig, kann aber die
nachfolgenden Priiffungen inner-
halb der Konkurrenz noch be-
streiten. Die vorgenommene Re-
paratur wird bei den nachfolgen-
den Priifungen beriicksichtigt.

Findet die oben genannte schrift-
liche Meldung nicht statt, so
scheidet das Fahrzeug aus der
gesamten Gebrauchs- und Wirt-
schaftlichkeitsfahrt aus.

Die Inanspruchnahme fremder
Hilfe oder die Verwendung von
Ersatzteilen aus mitgefithrten Be-
gleitwagen oder aus Depots fiihrt
auBerdem zum Antrag auf Dis-
qualifikation des Fahrers.

II. Im Park: Der Park ist getrennt in einen Tankplatz und in einen Parkplatz.
a) Tankplatz: Nach Ankunft im Tagesetappenziel haben die Insassen das
Fahrzeug vor Eintritt in den Tankplatz zu verlassen. Das Tanken und Durch-
schmieren des Fahrzeuges muBl vom Fahrer innerhalb 30 Minuten vorgenommen
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werden. Die Zeit hierfiir wird neutralisiert. Reparieren fithrt zu Verlust von 20%
des Wertungsanteiles.

Fiir die obigen Arbeiten auf dem Tankplatz sind 30 Minuten freigegeben; jede
weitere angefangene Minute fithrt zu einem Verlustprozent dieser Priifung.

b) Parkplatz: Im Parkplatz sind irgendwelche Arbeiten am Fahrzeug ver-
boten, lediglich das Uberdecken der Motorhaube und Aufrichten des Verdeckes
ist gestattet. Der Fahrzeugfiihrer darf sich im Parkplatz nicht linger als 10 Mi-
nuten aufhalten. Jede weitere Minute fiihrt zu einem Verlustprozent.

Reparieren und Aufenthalt an fremden Fahrzeugen fiithrt zu Verlust des ge-
samten Wertungsanteiles. Fremde Hilfe fiihrt zum AusschluB beider Teile.

Beschidigte Reifen diirfen im Tagesetappenziel auBerhalb des Tank- und
Parkplatzes mit fremder Hilfe instand gesetzt bzw. durch neue ersetzt werden.

Fig. 21.

Die Fig. 20 stellt das Schema eines Parkplatzes samt Tankplatz dar.

Die Herrichtung der Parkplitze fithrten die ADAC-Ortsgruppen durch. Aus
Sicherheitsgriinden und um jedes unbefugte Betreten der Parkplitze auBerhalb
der zugelassenen Zeiten zu verhindern, wurden die Parks von Wachmannschaften
iiberwacht, deren Gestellung gleichfalls den Ortsgruppen iibertragen worden war.

Uber die Parkung besagt die Ausschreibung:

»Nach erfolgter Abnahme sowie an jedem Tagesetappenziel werden die Fahr-
zeuge geschlossen und unter Aufsicht parkiert. Jedes Betreten des Parkes auBler-
halb der gestatteten Zeit, auch an Rasttagen, ist verboten und wird grundsitzlich
mit Ausschlu vom Wettbewerb geahndet.<

Die Fig. 21 zeigt die verwendeten Parkplatz-Kontrollzettel in ver-
kleinertem Maf@stabe.
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Die Abb. 11 gibt den Augenblick wieder, in welchem die Fahrzeuge eben den
rechts sichtbaren, umfriedeten (nach der Abnahme bezogenen) Parkplatz an der

Abb. 11. (Aufnahme der ,,Photo-Union‘‘, Berlin.)

Nordkurve der Avus verlassen haben und die Insassen samt dem schon bereit-
gestellten Gepick aufnehmen.

Einzelpriifung 3.
Geschmeidigkeit und Bremsfahigkeit.

Die Ausschreibung besagt iiber diese dritte Einzelpriifung:

»Die Priifung findet zweimal statt; einmal zu Beginn, das zweite Mal bei Be-
endigung der Priifung auf Zuverlassigkeit und Reisegeschwindigkeit. Beide Prii-
fungen sind gleichwertig, d. h. die fiir Geschmeidigkeit und Bremsfihigkeit fest-
gesetzten Punkte gelten fiir jede Priifung zur Hilfte.

Die Geschmeidigkeit und Bremsfihigkeit eines Fahrzeuges wird durch vier
unmittelbar aufeinanderfolgende Priifungsarten ermittelt. Die Priifung geht iiber
eine horizontale Gesamtstrecke von rund 2000 m, die in fiinf verschieden lange
Abschnitte eingeteilt ist. Die Abschnitte sind durch quer iiber die Fahrbahn
gespannte Biander mit Aufschriften gekennzeichnet (s. Fig. 22). Die Aufschriften
geben in knapper Form das wieder, was in dem betreffenden Abschnitt verlangt
wird, wie ,,Auslauf®, ,,Langsamfahrt‘‘, ,,Beschleunigen‘ und ,,Bremsen‘‘. Jedem
Fahrzeug wird ein von der Fahrtleitung gestellter Beifahrer mitgegeben, wofiir
ein Sandsack im Gewicht von 60 kg bei Anbau des MeBapparates, der bei dieser
Priifung Anwendung findet, abgeladen werden kann. Der MeBapparat erfordert
keine Bedienung. Eingeschaltet wird er bei allen Fahrzeugen 100 m vor Beendi-
gung der Langsamfahrtstrecke. Die Stelle ist durch eine Tafel mit der Aufschrift
»Apparat einschalten‘ gekennzeichnet. Das Einschalten geschieht bei allen Fahr-
zeugen durch einen Mitfahrer.*
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Die Priifung auf Geschmeidigkeit und Bremsfahigkeit ist eine der
wichtigsten Einzelpriifungen des ganzen Wettbewerbes, jedenfalls die
wichtigste der auf Erfassung des Transportkomforts abzielenden Prii-
fungen.

Mit der Umwandlung des Sportfahrzeuges zum Gebrauchswagen
hat die Elastizitiat oder die Geschmeidigkeit — bestimmt durch Kleinst-
geschwindigkeit im direkten Gang, Beschleunigungsvermégen, Hochst-
geschwindigkeit und Bremsfahigkeit — einen immer stirkeren Einflu8
auf die Bewertung eines Kraftwagens erhalten. Ausschlaggebend sind
hierfiir die Forderungen des Stadtverkehrs geworden, welche vielmaliges

Fig, 22.

Beschleunigen und Bremsen nach kurzen Weg- und Zeitintervallen
bedingen. Die mittlere Fortbewegungsgeschwindigkeit des Wagens ist
in hohem MaB von seiner Geschmeidigkeit abhéngig, und zwar im Stadt-
und Uberlandverkehr. Fahrzeuge mit Motoren, welche im Verhéltnis
zum Wagengewicht schwach zu nennen sind, erfordern bei den heute
vorherrschenden Getriebekonstruktionen mit Ubersetzungswechsel durch
den Fahrer ein gewisses Gefiihl fiir den richtigen Zeitpunkt des Schal-
tens, stellen somit an dessen Aufmerksamkeit und Reaktionsfahigkeit
gewisse Anforderungen, deren ,,statistische® Haufigkeit insbesondere
im Stadtverkehr oft unangenehm empfunden wird.

Das Streben nach grofiter Beschleunigung im direkten Gang und
besserer Geschmeidigkeit iiberhaupt trat zuerst im Lande des stirksten
Automobilverkehrs, in Amerika, auf und hat dann, stark begiinstigt
durch die Mehrzahl aller Kiufer, auch den deutschen Automobilbau
richtunggebend beeinflul3t.

Die bei Fahrzeugen mit hoher Beschleunigung auftretenden Nach-
teile, die hohere Besteuerung und der etwas ungiinstigere Kraftstoffver-



48 Einzelpriifung 3.

brauch, haben beim Kéuferpublikum die hohe Wertung der Beschleuni-
gung nicht vermindern konnen, so dal die Priifung der Elastizitéits-
faktoren mit 29% in der Gesamtwertung beteiligt werden durfte.

Die Geschmeidigkeits- und Bremspriifung setzte sich, wie aus der
Ausschreibung hervorgeht, aus vier verschiedenartigen Priifungen zu-
sammen, und zwar:

a) Beschleunigung beim Durchschalten,
b) Kleinstgeschwindigkeit,

c¢) Beschleunigung im direkten Gang,
d) Bremsfihigkeit.

Diese vier Priifungen wurden zweimal, und zwar am Anfang und
am SchluB der Fahrt abgehalten, um ein evtl. Nachlassen der Fahr-
eigenschaften feststellen zu konnen.

Die erste Priifung fand am 1. Mai auf sehr guter Teer-Makadam-
straBe an der Havel statt, die zweite am 9. Mai auf der betonierten Ziel-
geraden des Nirburgringes.

An beiden Tagen wurden die vier Priifungen in einem Zuge hinter-
einander nach dem in Fig. 22 festgelegten Schema durchgefiihrt.

3a. Priifung der Beschleunigung beim Durchschalten.

Die Ausschreibung bringt hieriiber folgende Einzelheiten:

»Die Priffung des Beschleunigungsvermogens erfolgt bei stehendem Start
unter beliebiger Benutzung der Génge iiber eine Strecke von 200 m. MaBgebend
fiir die Wertung in jeder Gruppe ist die kiirzeste Zeit, die fiir das Durchfahren
der 200-m-Strecke bendtigt wird. Uberschreiten der Zeit des Besten um 25% hat
Verlust des Wertungsanteiles zur Folge. Geringeres Uberschreiten wird prozentual
gewertet. Der Wertungsanteil errechnet sich wie folgt. Wenn

die kiirzeste Zeit = tmin,
Verlust des Wertungsanteils bei ¢, = 1,25 {min,
Zeit des Bewerbers = ¢,,
Wertungsanteil fiir die Prifung = w (3. Wertungstabelle)
ist, so0 ist der auf den Bewerber fallende Wertungsanteil
ty—t, 4 tb>
0125 tmin =Y (5 tmin )

Fiir geschlossene Fahrzeuge gilt:

W33,=w

Wie = 1,15 ws, .

Nach Durchfahren des Zieles ist eine Strecke von 100 m frei zum Einregulieren
des Wagens auf kleinstmégliche Geschwindigkeit bei direktem Gang. Halten des
Fahrzeuges ist nicht gestattet. Einregulieren des Motors auf Kleinstgeschwindig-
keit von Fiihrersitz aus mit beliebigen Behelfen ist erlaubt (s. Ausfiihrungs-
bestimmungen).*

Die Priifung 3a stellte somit ein Rennen iiber 200 m mit stehendem
Start dar, bei dem die gefahrene Zeit nicht nur die Schaltfahigkeit des
Fahrzeuges, sondern auch die Schaltfertigkeit des Fahrers zum Aus-
druck brachte. Die Priifung erhielt daher laut Wertungstabelle die
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halbe Punktzahl der Priifung 3c: Beschleunigung im direkten Gang,
die eine rein technische Bewertung der Wagengeschmeidigkeit zuliBt.
Beiden Priifungen 3a zusammen wurden daher nur vier Wertungs-

punkte zugesprochen.

In Tabelle 9 sind die Fahrzeiten und Wertungsanteile fiir die
Priifung 3a wiedergegeben und in Fig. 23 die erzielten Zeiten und
die Wertung graphisch aufgetragen.

Tabelle 9.

) Prﬁfung 3a , Prifung 3a
Gof & 1. Mai o.mai |22 |28l 2 LMai | oMa [&%
Ej?‘ £ Fabrikat F:hraleahr - Eg gg £ Fabrikat Fab - Fahr ! gé
1 - - ] & ahr- ahr- ok
grb g zZeit gﬁr' zeit ‘;Ve" SE E" g zeit ';V"' z6it EV"' Sk
sek. | "€ | sek. | ""8] 34 Sek. | "P8| sek. [MRE | 34
I |30* | Hanomag [26,6 [0,30{32,210,30|0,60 ] IT§53*| Adler [17,6]1,64] — | — |1,64
31 . 24,2 10,00/24,410,00{0,00 54* » 16,8 (2,00]18,21,8213,82
32 " 23,6 10,00 — | — [0,00 56*{ Steyr ]21,210,00) — | — ]0,00
33*| Steyr {17,2(2,00]19,80,64|2,64 57* ' 20,2 (0,38121,210,4710,85
34* " 20,0{0,6619,8|0,64(1,30 58%* Opel |21,2]0,00] — [ — ]0,00
35% ' 18,411,43{19,210,93]2,36 60*|( Adler ]19,2|0,86]18,6|1,64|2,50
36 Ford ]16,6/2,00]16,8]|1,80}3,80 61%* » 19,210,86119,0|1,4612,32
37* ' 16,62,00(16,4|2,00]4,00 62* { Wanderer |23,0|0,00]18,2|1,82{1,82
38 Dixi |20,0/0,36]20,8{0,00({0,36 64* | Brennabor |21,2 |0,00}22,8 | 0,00{0,00
39 ’ 19,210,75]19,6 |0,44|1,19 65% ' 22,010,00(23,210,00]0,00
40 . 19,0 (0,84120,8]0,000,84 68* Ford ]17,0]1,91]17,8(2,00{3,91
41*|  Steyr [20,2(0,57]21,2/0,30]0,87 70* ' 16,8(2,00]19,4 {1,28]3,28

42*|  Adler {17,4)1,92]19,6(0,74(2,66

e P oo JI11180* |  Adler ]20,8]0,86;20,4)1,13{1,99
43* | Brennabor [25,0 | 0,30 |25,4 | 0,30]0,60 81* | Brennabor|18.6 | 1.83 18,6 | 1.91]3.74
IT {51*| Adler (18,2(1,34]19,0|1,46]2,80 82%* " 18,811,74}18,4{2,00(3,74
52% v 17,21,81118,211,82]3,63 83* » 18,212,00]19,8 (1,39(3,39

Die mit * bezeichneten geschlossenen Wagen erhielten laut Ausschreibung
in dieser Priifung je 15% des vollen Wertungsanteiles vergiitet.

Aus der starken Streuung in Wertungsgruppe I (Zweisitzer), bei
der die Zeit des schlechtesten Fahrzeuges die des besten um fast 100%
iiberschreitet, ist zu entnehmen, dafl Fahrzeuge groBer Verschieden-
heit miteinander konkurriert haben.
Sehr viel gleichméBiger waren die Zeiten der Viersitzer, wo eigent-
lich nur ein Fahrzeug (Nr. 65) von 14 oder ein Prozentsatz von 7,2 die
Wertungsgrenze iiberschritt. Als guter Mittelwert richtig di-
mensionierter Viersitzer kann daraus 18 Sekunden fiir 200 m
Beschleunigungsstrecke festgestellt werden, ein Wert, der von
fast der Hilfte aller Fahrzeuge erreicht wurde. Die Fahrzeuge iiber
600 kg Gesamtgewicht je 1 Hubvolumen fielen nahezu vollstéindig
heraus.
Gebrauchsfahrt des ADAC 1928,

4
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Am gleichméBigsten gestalteten sich die Werte der Sechssitzer,
die allerdings in ihren Konstruktionsdaten sehr iibereinstimmen. Sie
lagen sémtlich innerhalb der Wertung und wichen in ihren Grenz-
werten nur 14% voneinander ab. Der Mittelwert war mit 19 Sek.
fiir 200 m etwas hoher als bei den Viersitzern.

Alle bisher erwihnten Ergebnisse beziehen sich auf die Priifung
am 1.Mai. Das Mittel der Beschleunigungswerte am 9. Mai, d.h.
nach rund 2500 km angestrengter Fahrt, war gesunken, und zwar um

Fig. 23.

5%. Im Maximum war bei allen Wertungsgruppen ein Abfall von
15% gegeniiber der am 1. Mai erzielten Zeit zu verzeichnen. In einigen
Fillen (Nr. 37, 34, 60, 61, 80, 82) konnte allerdings auch eine Besserung
der Beschleunigung erzielt werden. Bei Nr. 62 muBite von einem Ver-
gleich abgesehen werden, denn die am 1. Mai erzielte Zeit weicht von
der am 9. Mai erzielten stark ab, da bei der ersten Priifung eine
Motorstérung vorlag. Siehe S. 26, Fig. 13.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dal zwar auch bei dieser
Priifung die Schaltfertigkeit des Fahrers eine stark mitbestimmende
Rolle spielte, immerhin jedoch die fiir das Durchfahren einer
200-m- Strecke benotigte Zeit einen gewissen Anhalt fiir die Durch-
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zugsfahigkeit der Fahrzeuge erbrachte. Sie scheint fiir alle Fahrzeuge
zwischen 18 und 20 Sek.zu liegen.

Abb. 12. Am Start zur 1. Geschmeidigkeits-Priifung.
(Aufnahme der ,,Photo-Union'*, Berlin.)

3b. Priifung der Kleinstgeschwindigkeit.

Die Ausschreibung besagt hieriiber:

»Die Prifung 3b der Kleinstgeschwindigkeit

erfolgt iiber eine Strecke von etwa einem Kilometer bei direktem Gang. Wihrend
dieser Priifung fithrt Stehenbleiben des Fahrzeuges oder Motors, Berithren der
Kupplung, Bremse, Gangschaltung, des Anlassers fiir jede einzelne Handlung
zum Verlust von 10% des Wertungsanteils der Priifung. Fiir jedesmaliges Stehen-
bleiben des Fahrzeuges wird auBlerdem von der gefahrenen Zeit 1 Minute abgezogen.
Langeres Stehenbleiben als je 30 Sekunden fithrt zum Verlust des ganzen Wer-
tungsanteils.

Den vollen Wertungsanteil in jeder Gruppe erhéalt das Fahrzeug mit der
lingsten Fahrzeit, d. h. mit der geringsten Geschwindigkeit. Bei einer Fahrzeit
von 50% der Langstzeit, d. h. Uberschreiten der Kleinstgeschwindigkeit um 100% ,
tritt Verlust des ganzen Wertungsanteils ein. Geringes Uberschreiten wird pro-
zentual gewertet. Der Wertungsanteil errechnet sich wie folgt:

Wenn die lingste Fahrzeit (d. h. kleinste Geschwindigkeit) = fmax,
Verlust des Wertungsanteils bei £, = 0,5 fmax,

Zeit des Bewerbers = ¢,

Wertungsanteil fiir die Prifung w (laut Wertungstabelle)

ist, so ist der auf den Bewerber fallende Wertungsanteil

W (25 1),

tmnx

4*
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Die Kleinstgeschwindigkeit wurde nach Durchfahren einer be-
stimmten Beruhigungsstrecke iiber eine Lénge von 700 m (Havel-
strecke, Teermakadam) am 1. Mai und iiber 900 m am 9. Mai (Niir-
burg-Ring, Beton) durch Zeitmessung festgestellt. Da die Kleinst-
geschwindigkeit gerade im Stadtverkehr von groBer Bedeutung ist,
wurde sie mit 6 Punkten bewertet und wie alle Geschmeidigkeits-
priffungen zweimal abgehalten, namlich am Anfang und am Ende
der Fahrt.

In der Tabelle 10 sind die erzielten Kleinstgeschwindigkeiten in
km/Std. samt den Wertungsanteilen wiedergegeben, in Fig. 24 die Ge-
schwindigkeiten und Wertungsanteile graphisch aufgetragen.

Tabelle 10.
Priifung 38b ) Priifung 3b

%é £ Laai | oomai |8 gé 2 pabrat |22t | ol 1.8
25| £ | Fabrkat [ g | 3|, |8e €5 & :J B g8
gE 3 gﬁ 5% E§ H §§ gE 3 Ei 58 §§ L ég
85 B8 85 B2 g 85 B3 85 B2 EE
I |130*| Hanomag |11,7{0,00f — (0,0010,00 | IL}53*| Adler 2,9(3,00] — | — |3,00
31 » 9,310,04| — {0,00]0,04 54* ’ 4,910,00] 4,9/1,98]1,98
32 » 11,1]0,00f — | — |0,00 56*| Steyr 5,010,21] — | — 10,21
33*%| Steyr 5,5|2,09]| 7,5|1,71|3,80 57% » 4,111,24} 5,6|1,68]2,92
34* » 5,1(1,94| 5,9)1,50(3,44 58% Opel 441,01} — | — |1,01
35* » 4,9(2,70| 7,6(1,68]4,38 60*{ Adler 4,3|1,11| 4,5]2,1913,30
36 Ford 8,110,47| 7,311,8312,30 61* ’ 5,1/0,39] 7,0(0,00]0,39
37* » 10,710,00]10,6 |0,32]0,32 62* | Wanderer [11,4}0,00]10,4 10,00]0,00
38 Dixi 8,310,38] 9,0|0,2910,65 64* | Brennabor| 5,60,17| 7,6{0,4610,63
39 » 8,510,30|11,1{0,18{0,48 65* » 6,60,00} 8,1|0,23]0,23
40 » 7,210,92| 9,90,00(0,92 68*! Ford 8,1/0,00] 9,7]0,00]0,00
41*| Steyr 6,311,18]| 7,9|1,13|2,31 70* » 6,3|0,00| 6.8|0,56]0,56

42% Adler 4,713,00| 7,0{1,15}4,15
Ly oo i III|80*| Adler | 4,2(1,82] 4,6|2,70]4.52
43* | Brennabor| 5,6 |1,98| 6,8|2,184,16 81* | Brennabor | 3.4 |3.00] 4.4|1.67|4.67
II|51*| Adler 4,710,96} 4,43,00]3,96 82% » 4,811,30] 4,5|2,26(3,56
52% ” 6,3/0,00] 5,01,34}1,34 83* » 4,811,26} 5,8{1,77|3,03

* (leschlossene Wagen.

Die Kleinstgeschwindigkeiten in den einzelnen Gruppen schwankten
sehr stark und waren in der Hauptsache durch die Zylinderzahlen
der Fahrzeuge bedingt, so daB es auf Grund der Ergebnisse moglich
ist, charakteristische Kleinstgeschwindigkeiten fiir Sechs-, Vier- und
Einzylindermotoren anzugeben.

Es ergibt sich hierbei das bemerkenswerte Resultat, daB die Sechs-
zylindermotoren in den einzelnen Wertungsgruppen, obwohl zum Teil
die gleichen Motoren in allen drei Gruppen (z. B. Adler) liefen, keines-
falls gleiche Kleinstdrehzahlen aufweisen. Zum Vergleich mit der
jeweiligen Geschwindigkeit des Fahrzeuges sind in Tabelle 11 die zu
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den gemessenen Kleinstgeschwindigkeiten gehérigen Motordrehzahlen
angegeben, wobei die Tatsache, daB sich in allen Gruppen die Ge-

Fig. 24.

schwindigkeiten am Ende der Fahrt verschlechterten, nicht beriick-
sichtigt wurde.

Tabelle 11.
T T
“ L 6 Zyl.mder - 4-Zylinder|1-Zylinder
| 2-Sitzer | 4-Sitzer | 6-Sitzer
Kleinst- } von bis | 4,7—6,3 | 2,9—6,3 | 3,4—8 |5,6—11,4|9,3—11,7
geschwindigkeit . Mittel 53 | 4.5 4,3 7,85 10,—
_Jm/Std. B
Drehzahl/Min. . von bis |1556—240 | 106—230 |115—162|162—400 |455—577
Mittel 200 165 150 260 530

Die Tabelle 11 ergibt:

Die Kraftwagen mit Sechszylindermotoren gestatteten Kleinst-
geschwindigkeiten von 3 bis 8 km/Std. oder eine mittlere Kleinst-
geschwindigkeit von 4,5 bis 5,0 km/Std.
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Kraftwagen mit Vierzylindermotoren erméglichten Kleinstgeschwin-
digkeiten von 5,6 bis 11,4 km/Std. oder eine mittlere Kleinstgeschwin-
digkeit von rund 8 km/Std.

Kraftwagen mit Einzylindermotoren konnten Kleinstgeschwindig-
keiten von 9,3 bis 11,7 km/Std. oder im Mittel 10 km/Std. einhalten.

Beriicksichtigt man, daBl in allen Gruppen am Ende der Fahrt

Abb. 13. Beginn der Priifstrecke bei der 1. Priifung auf Kleinstgeschwindigkeit.
(Aufnahme der ,,Photo-Union‘‘, Berlin.)

eine Verschlechterung der Kleinstgeschwindigkeit um rund 30% ein-
trat, so kann als Resultat gelten, dall praktisch von Fahrzeugen
mit Sechszylindermotoren 6 bis 7 km, mit Vierzylindermo-
toren 10 bis 11 km und mit Einzylindermotoren 13 bis 14 km
Kleinstgeschwindigkeit erzielt werden.

Als untere Grenzgeschwindigkeit konnte fiir Sechszylindermotoren
2,9 km (Nr. 53), fiir Vierzylinder 5,6 km (Nr.43) und fiir Einzylinder
9,3km (Nr. 31) erreicht werden. Die Geschwindigkeitsminima
verhalten sich demnach ungefihr wie 1:2:3.

Die Kleinstdrehzahlen der Sechszylinder beliefen sich im Mittel
auf 150 bis 200, die der Vierzylinder auf 260 und die der Einzylinder
auf 520, wobei die Bestwerte 106 Umdrehungen beim Sechszylinder (53),
162 Umdrehungen beim Vierzylinder (70) und 455 Umdrehungen beim
Einzylinder (31) ergaben.

Fiir die Erreichung kleinster Drehzahlen ist die Frage der ver-
wendeten Ziindung und Ziindkerzen von Wichtigkeit. Eswaren 25 Fahr-
zeuge mit Batterie und nur sechs Fahrzeuge mit Ziindapparat (Bosch)
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ausgeriistet. Die ersten neun Fahrzeuge niedrigster Drehzahl (106 bis
162 Umdr./Min.) verwendeten Batterieziindung, aber auch der Bosch-
Zindapparat in den fiinf Steyr-Wagen mit 163 bis 217 Umdr./Min.
lieB erstaunlich kleine Drehzahlen zu.

Die ersten neun Fahrzeuge niedrigster Drehzahl verwendeten
Bosch-Ziindkerzen, die insgesamt bei 23 Fahrzeugen anzutreffen waren.

Abb, 14, Bei der 1. Prifung der Kleinstgeschwindigkeit.
(Aufnahme der ,,Photc-Union'*, Berlin.)

Es folgt die Marke Champion, die an 10., 18., 19., 23. und 30. Stelle
liegt, ferner wurden verwendet 6mal A.C. Nr. 350, 1 mal Beru und
1 mal Lepel (siehe Tabelle 23).

3c. Priifung der Beschleunigung bei direktem Gang.

Die Ausschreibung besagt hieriiber:

»»Aus der Priifungsstrecke zur Messung der Kleinstgeschwindigkeit bei direktem
Gang heraus wird das Fahrzeug beschleunigt zur Priifung der Beschleunigung bei
direktem Gang. Wahrend dieser Prifung darf weder die Kupplung und Gang-
schaltung, noch der Anlasser berithrt werden. Bei Kraftridern ist Berithren des
Bodens mit den FiiBen verboten. Die Beschleunigungsstrecke ist ungefahr 700 m
lang. Innerhalb dieser Strecke ist jedes Fahrzeug lediglich durch Bedienung des
Vergasers und der Zindmomentverstellung (bei Kompressormotoren auch des
Kompressors) auf die unten angegebene Geschwindigkeit so schnell wie méglich
zu beschleunigen. (Es wird mit Riicksicht auf die haufig fehlerhaften Angaben
der Tachometer empfohlen, die vorgeschriebene Geschwindigkeit um 10—15%
zu iiberschreiten.

Die in Tabelle 12 vorgeschriebenen Geschwindigkeitsgrenzen miissen inne-
gehalten werden, d. h. die Anfangsgeschwindigkeit beim Einfahren in die Priifungs-
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strecke muB niedriger sein als die in der Tabelle 12, Spalte 1 vorgeschriebene und
die Geschwindigkeit am Ende dieser 700-m-Strecke mufl grofer sein als die in der
Tabelle 12, Spalte 2 vorgeschriebene Endgeschwindigkeit.

Tabelle 12.

Vorgeschriebene Geschwindigkeit
in km/Std. beim

Wertuungs- Hineinfahren in | Ausfahren aus
gruppe die Beschleuni- | der Beschleuni-
gungsstrecke gungsstrecke
1 2
I 15 60
II 10 60
III 10 60

Uberschreiten der vorgeschriebenen Anfangsgeschwindigkeit sowie Unter-
schreiten der Endgeschwindigkeit hat je km/Std. Geschwindigkeitsabstand von
den in der Tabelle vorgeschriebenen Geschwindigkeiten 5% des betr. Wertungs-
anteiles zur Folge.

MafBgebend fiir das Beschleunigungsvermégen eines Fahrzeuges bei direktem
Gang ist die Wegstrecke, die benotigt wird, um von der vorgeschriebenen Anfangs-
geschwindigkeit zur vorgeschriebenen Endgeschwindigkeit zu kommen. Die
Strecke wird selbsttatig von dem MeBapparat aufgezeichnet.

Bestes Fahrzeug jeder Wertungsgruppe ist dasjenige, welches die kiirzeste
Wegstrecke zur Erlangung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit benstigt. Uber-
schreiten der kiirzesten Wegstrecke um 100% fithrt zum Verlust des Wertungs-
anteiles. Uberschreiten wird wie folgt prozentual gewertet. Der Wertungsanteil
errechnet sich wie folgt, wenn

die geringste Wegstrecke = smin,

Verlust des Wertungsanteiles bei s, = 2 smin,
Wegstrecke des Bewerbers: s,,

Wertungsanteil fiir die Priifung: w (s. Wertungstabelle)

ist, so ist der Wertungsanteil des Bewerbers:

Waczw.uzw.<2—- S >.

. Smin Smin

Fir geschlossene Fahrzeuge gilt
wyo = 1,15 wy, .

Beriihren der Kupplung oder des Anlassers wird fiir jede einzelne Handlung
mit Verlust von 25% des Wertungsanteils belegt. Schalten fiihrt zu vollem
Wertungsverlust.

Die Priifung 3¢ bezweckte die Feststellung des Beschleunigungs-
vermogens im direkten Gang aus der Kleinstgeschwindigkeit. Sie
erfolgte laut Ausschreibung im AnschluBl an die Priifung 3b (Kleinst-
geschwindigkeit) und wurde ebenfalls zweimal (am 1. Mai an der Havel-
strecke bei Berlin auf Teermakadam, am 9. Mai auf der Zielgeraden
des Niirburg-Ringes auf Beton) abgehalten.
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Gemessen wurde die Strecke durch einen Anfahr- und Bremsweg-
schreiber der Firma Westendarp & Pieper, Berlin, der in Abb. 15
wiedergegeben ist.

Abb. 15. Anfahr- und Bremswegschreiber. (Fabrikat Westendarp & Pieper, Berlin.) Der, MeB-
apparat erhélt seinen Antrieb durch eine Gelenkwelle von einem leichten, federnd abgestiitzten
Laufrad; die Geschwindigkeit wird auf eine Diagramm-Papierscheibe aufgezeichnet, die sich im
Verhdltnis zur abrollenden Fahrstrecke dreht. Der Geschwindigkeitsmesser arbeitet zwangs!&llﬁz,
d. h. er zeigt die Geschwindigkeit nicht in Abhéngigkeit von einer Flichkraft oder elektromotorischen
Kraft an, wie bei den normalen Tachometern, sondern differenziert durch Anwendung einer Ubr
den in jedem Drittel einer Sekunde zuriickgelegten Weg, wodurch zwangsliufig die jeweilige Ge-
schwindigkeit bestimmt wird. Durch diese zwangsweise Geschwindigkeitsmessung wird eine auBer-
ordentliche Genauigkeit erreicht, so daB die Anfahrstrecken zur Bestimmung der Beschleunigung
mit der groBiten bisher praktisch moglichen Genauigkeit gemessen werden konnten.

Abb, 16. Beim Anbau des Beschleunigungs- und Bremsweg-MeBapparates,
(Aufnahme der ,,Photo-Union‘‘, Berlin.)
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In Tabelle 13 sind die Wegstrecken und Wertungsanteile beider
Priifungen wiedergegeben und in Fig. 25 graphisch aufgetragen.

Leider waren die fiir die Beschleunigung zur Verfiigung stehenden
Strecken so kurz, daB nicht alle Fahrzeuge die vorgeschriebene End-

Abb. 17 zeigt das zur Auswertung der Fahrdiagramme verwendete Gerét. Das Fahrdiagramm selbst

148t die durch die !/,-Sekunden-Markierung entstehende Stufenbildung erkennen. Jede ganze Stufe

stellt einen Zeitabschnitt von */s Sek. dar; die fiir Erreichung einer bestimmten Geschwindigkeit

oder Zuriicklegung einer bestimmten Wegstrecke bendtigte Zeit kann somit dem Diagramm ebenso
wie der Weg entnommen werden. (Aufnahme von Herrn P, Schneider, Berlin.)

geschwindigkeit erreichten, wodurch das Resultat der Priifung ge-
triibt wurde. Wihrend auf der vollkommen ebenen StraBe an der
Havel von 29 Fahrzeugen immerhin 23 innerhalb der 400-m-Strecke
die vorgeschriebene Geschwindigkeit erreichten, kamen auf dem
Niirburg-Ring infolge Gegenwindes und der leichten Steigung der
Priifstelle nur 13 von 25 Wagen innerhalb einer 500-m-Strecke auf
die vorgeschriebene Geschwindigkeit.
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Wie aus Fig. 25 hervorgeht, zeigt sich auch in dieser Priifung
bei den Zweisitzern eine starke Streuung der Werte, welche auf die
allzu grofe Verschiedenheit der in dieser Gruppe enthaltenen Fahr-
zeuge zuriickzufiihren ist. Am 1. Mai fielen 75%, am 9. Mai sogar

Tabelle 13.
Priifung 3¢ , Priifung 3¢

Gaf & 1. Mai omai |2 | Bgl & L.Mai | 9.Mai |&F
R T e | L e i |
85| 2 Weg \wer| Weg |wer.| £2 | 83| £ e€ \Wer-| Weg |wer-[ £.2
BTl m |tung m tung if B “ m |tung] p, |tung c;f
I |30*| Hanomag |400(0,60] -~ |0,00}0,60 J II |53*| Adler 195(3,85] — | — |3,85
31 . 4000,00 - 10,00]0,00 54* ’ 204 (3,661 287 |3,30]6,96
32 " 400{0,00 —- — | — 56* Steyr |400(0,00] — | — ]0,00
33*| Steyr [351]0,60ca. 675(0,60(1,20 57* ’ 400 10,001 550 10,0070,00
34* . 400{0,60] 1000 |0,60]1,20 58% Opel 287(1,89] — | — |1,89
35% " 32110,60]ca. 550/0,60] 1,20 60* | Adler 126312,40|309 [1,95|4,35
36 Ford 19013,06 |ca. 700|0,00( 3,06 61* ” 24012,89| 356 |12,17]5,06
37* - 15414,00] 249 |4,00(8,00 62* | Wanderer | 400 [0,00] 328 (2,62]2,62
38 Dixi 39810,001 750 (0,00]0,00 64* | Brennabor | 400 10,00 700 [0,00 0,00
39 " 39410,00] 750 |0,00]0,00 65* ’ 400 10,001 700 [0,00]0,00
40 v 40010,00 - 10,00]0,00 68* Ford 18913,971 307 (2,97 6,94
41*|  Steyr ]350(0,60|ca. 800(0,60}1,20 70* ’ 262 (2,421 388 10,54 12,96

42*|  Adler (202|3,35] 322 |3,43|6,78
4 ’ ’ IIT}80*| Adler [337(2,71]525(1,54|4,25
43*| Brennabor 1400{0,60 Jca. 900|0,60] 1,20 81* | Brennabor | 255 4,00 343 3,84 7,84
IT|51*%] Adler 193(3,891 277 |3,46]7,35 82% ' 274 (3,70 336 |12,9316,63
52% ' 188/4,00| 244 [4,00]8,00 83* » 260 (3,92 330 4,00]7,92

Die mit * bezeichneten geschlossenen Wagen erhielten laut Ausschrei-
bung in dieser Priifung 15% des vollen Wertungsanteiles vergiitet.

84% aller Fahrzeuge der Wertungsgruppe I durch das Auftreten
anormal starker Motoren aus der Wertung.

Das Fahrzeug mit dem kleinsten Anfahrweg fiir die Erreichung
der 60-km-Linie (Ford Nr. 37 mit 154 m) ist dennauch in dieser Wertungs-
gruppe (I) zu finden.

In der Gruppe IT der Viersitzer war die Beschleunigung sehr viel
gleichméfBiger. Annahernd 70% aller Fahrzeuge blieben innerhalb
der Wertung. Vier Fahrzeuge hatten unter 200 m Anfahrstrecke,
davon Nr.51 mit 188 m. Am giinstigsten liegen wieder die Sechs-
sitzer, die alle zwischen 250 und 350 m Anfahrstrecke aufweisen.

In den Fig.26 bis 31 sind die wichtigsten Weg-Geschwindigkeitskurven
angegeben. Aus den Schnittpunkten mit der 60-km-Linie ergeben sich
die jeweiligen Anfahrstrecken. Vergleicht man gleiche Fahrzeuge einer
Firma miteinander, die in Priiffung 3a (Beschleunigen mit Durch-
schalten) dieselben oder wenig abweichende Fahrzeiten fiir die Be-
schleunigungsstrecke von 200 m benétigten, so ist bei dieser Priifung
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eine sehr viel stirkere Differenzierung festzustellen. Im rohen Durch-
schnitt gemessen kommt der prozentuale Abstand in Wegstrecken
gemessen rund doppelt so stark zum Ausdruck wie im ZeitmaB3. Da
ferner die Wegstrecke als MaB fir den normalen Kraftfahrer und

Fig. 25.

Laien viel anschaulicher und sinnfélliger in Erscheinung tritt, scheint
es zweckmaBiger zu sein, als Maf fiir die Beschleunigung statt
der zum Erreichen einer bestimmten Geschwindigkeit not-
wendigen Zeit die Strecke anzugeben, auf welcher ein Fahr-
zeug im direkten Gang von 10 auf 60 km Stundengeschwin-
digkeit zu bringen ist.

Um nun ein Bild der tatsdchlichen und einen Vergleich mit der
rechnerisch feststellbaren Beschleunigung zu erhalten, wurden durch
Differenzieren der Weg-Geschwindigkeitskurven (Fig. 26 bis 31) die tat-
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Fig. 26. Geschwindigkeitskurven der Wagen in der Wertungsgruppe I (1. Mai).

Fig. 27. Geschwindigkeitskurven der Wagen in der Wertungsgruppe IT (1. Mai).

61
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sichlich erzielten Beschleunigungswerte ermittelt und in den Kurven-
darstellungen der Fig. 32 bis 37 in Abhingigkeit vom Weg aufgetragen.
Diese Beschleunigungskurven verdienen in mehrfacher Hinsicht Be-

Fig. 28. Geschwindigkeitskurven der Wagen in der Wertungsgruppe III (1, Mai).

Fig. 290. Geschwindigkeitskurven der Wagen in der Wertungsgruppe I (9. Maj).
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Die Hohe der Beschleungiung, die hier praktisch festgestellt worden
ist, 1aBt sich theoretisch auf rechnerischem Weg nach der von Prof.
Dr.-Ing. Becker aufgestellten Formel® ermitteln, welche lautet:

__H-i ¢-9850
@D 14
Es ist hierbei: b = Beschleunigung in m/Sek?,
H = Hubvolumen in 1,
+ = Hinterachsiibersetzung,
G = Gewicht in kg,
D = Reifenrolldurchmesser in m,
¢ = Koeffizient fiir die Ladungsausnutzung des Hubvolumens,
wobei ¢ zwischen 0,006—0,008 schwankt.

In Tabelle 14 sind die nach dieser Formel rechnerisch ermittelten
Werte den aus den Kurvendarstellungen der Fig. 32 bis 37 entnommenen
am 1. und 9. Mai gemessenen Beschleunigungen gegeniibergestellt.
Die Beschleunigungen am 9. Mai sind infolge des Gegenwindes und
des Ansteigens der Fahrstrecke im Durchschnitt um 28% geringer
als am 1. Mai und schwanken zwischen 14 und 56% der am 1. Mai
erreichten.

Ein Vergleich der am 1. Mai gemessenen mit den rechnerisch gefun-
denen Beschleunigungswerten zeigt, daBl die tatsichlichen Beschleuni-
gungen im allgemeinen niedriger sind als die durch die Formel er-
rechneten. Doch zeigt sich auch bei einigen Wagen gutes Uberein-
stimmen dieser beiden Werte, ja einige bewiesen eine bessere Be-
schleunigung als sie die Formel ergibt (Adler [42] und Ford [68] 1,10;
Ford [37] 1,09; Dixi [38] 1,085 und Adler [52] 1,06). Im Mittel ist
jedoch das Verhaltnis der gemessenen zur errechneten Beschleunigung
(by:b,) Kkleiner als 1. (Wertungsgruppe I [Zweisitzer] 0,875; Wertungs-
gruppe II [Viersitzer] 0,96; Wertungsgruppe III [Sechssitzer] 0,98).

Die Abweichung ist sowohl auf die starke Verinderlichkeit des
Reifenrolldurchmessers (D) der Ballonbereifung in Abhéingigkeit von
Innendruck und Belastung wie auf diejenige der Ladungsausnutzung (c)
zuriickzufithren. (Letztere kann im allgemeinen mit ¢ = 0,007 an-
genommen werden. Bei den hochverdichtenden Motoren mit ¢=1:6
bis 1: 7 [Nr. 30, 31, 54, 81-—83] sowie denen mit geringem Hubvolumen
0,2—0,25 Liter je Zylinder [Nr. 33 bis 35, 38 bis 40 und 56, 57] kann
mit ¢ =0,0075 bis 0,008 gerechnet werden.) Es mul} ferner angenommen
werden, dafl auch der als konstant betrachtete Wert 1,14 gewissen
Schwankungen unterworfen ist und daf8 dieser insbesondere fiir kleine
Fahrzeuge, wo das Verhéltnis der Gesamtmasse zur Masse der rotieren-
den Teile vom Normalen abweicht, einer Korrektur bedarf.

b

! Becker, Prof. Dr.-Ing.: Lehren des amerikanischen und europaischen Auto-
mobilbaues. Motorwagen Jhrg. 29, Heft 5.
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achtung. Sie geben nicht nur Aufschlul iiber das Maximum der Be-
schleunigung, sondern auch iiber dessen Lage und iiber den Verlauf
der Beschleunigung.

Fig. 30. Geschwindigkeitskurven der Wagen in der Wertungsgruppe II (9. Mai).

Fig. 31. Geschwindigkeitskurven der Wagen in der Wertungsgruppe I1I (9. Mai).
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Tabelle 14.
N ] el 5 [ e | 7 | 8 9
Z: Beschleu}ililg)uililfg Ver.
2 |Start el Rl L I
@ art- : ech- nis ittel-
%ﬂ Nr. Fabrikat nung | 1. Mai |9. Mai ' wert Vergaser
R = 2 S S————— bz
2 by b, | b, 2
3 s . S )
B m/Sek?
I| 37 il 0,850 | 0,930 | 0,705 | 1,091 .
36 Ford 11 0863 | 0,810 | 0700 | 0,940 } Ford-Zenith
42 Adler 0,737 | 0,810 | 0,564 | 1,100
35 0,556 | 0,550 | 0,365 | 0,987 Pallas
41 Steyr 0,560 | 0,477 | 0,300 | 0,850 a
33 0,558 | 0,453 | 0,316 | 0,813
39 (1 hig 0,564 | 0,479 | 0,335 | 0,880 0,875}
38 |} Dix { 0.544 | 0,590 | — | 1085 Solex
34 Steyr 0,563 | 0,405 | 0,180 | 0,720 Pallas
40 Dixi 0,563 | 0,375 | — | 0,678 } Solex
43 | Brennabor | 0,545 | 0,530 | 0,295 | 0,972
31 0.431 | 0,295 0,688
30 }Hanom""g{ 0432 | 0217 | — | 0504 } Pallas
II| 52 Adler 0,815 | 0,870 | 0,635 | 1,065 Pallas
68 Ford 0,743 | 0,820 | 0,535 | 1,100 Ford-Zenith
51 l 0,746 | 0,753 | 0,552 | 1,004
53 0,812 | 0,790 | — 0,975
54 Adler 71 3’818 | 0)800 | 0,585 | 0,980 Pallas
61 | 0,696 | 0,670 | 0,530 | 0,962 ||, gs
70 Ford 0,714 | 0,670 | 0,384 |0,940 ’ Ford-Zenith
60 Adler 0,712 | 0,595 | 0,492 | 0,835 Pallas
65 0,513 | 0,500 | 0,378 | 0,975
64 }Brennab"r 0,505 | 0,450 | 0,197 | 0,890 } Solex
57 Steyr 0.459 | 0,455 | — 0,970 Pallas
62 | Wanderer | 0.617 | 0,285 | 0,490*|(0,795)*
1| 81 0,633 | 0,646 | 0,550 | 1,020 |\
83 Brennabor ¢{ 0,630 | 0,595 | 0,497 | 0,945 |} 0,98 | Solex
82 0,632 | 0,614 | — | 0,970
80 Adler 0.663 | 0,648 | 0,497 | 0,980 Pallas
* Begogen auf hohere Ausnutzung am 9.Mai. (Am 1. Mai Zylinderkopf

undicht.)

In Tabelle 15 sind fiir die zusammengehorigen Fahrzeuge die ge-
messenen und errechneten Werte ihres Beschleunigungsvermogens zu-
sammengestellt. Es zeigt sich hierbei die héchst bemerkenswerte Tat-
sache, dall Abweichungen bis zu 37,5% vorkamen. Der Grund hier-
fiir ist wohl in erster Linie in dem verschiedenartigen Verhalten der
Vergaser beim (asgeben zu suchen. Es ist bekannt, daB der Uber-
gang, insbesondere bei plétzlichem AufreiBlen der Gasdrossel, bei dlteren
Vergasersystemen unzulanglich ist. Neuere Vergaser verfiigen zur Er-
zielung eines besonders guten ,,Vergaseriiberganges‘‘ vielfach iiber be-
sondere Einrichtungen, welche entweder als aktiv wirksam (wie z. B.

Gebrauchsfahrt des ADAC 1928,

5
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die beim Durchtreten des Gaspendels betétigten Kraftstoffpumpen)
oder (wie die Kraftstoffsammelbecken anderer Vergasertypen) als passiv

Tabelle 15.
1 2 3 4
Gemesse.ne Diffe-
S| s | D o
Beschleunigung o
37* Ford 1,091
36 i 0,940 } 14,0
68* » 1,100
70% . 0,940 } 14,5
38 Dixi 1,085
40 ,, 0,678 } 87,5
35% Steyr 0,987
34 i 0,720 } 27,0
52*% | Adler (H) 1,065 8.5
53 |, (H) 0,975 2
81 |[Brennabor 1,020 75
83 » 0,945 ’

wirksam bezeichnet werden
konnen.

Welchen Wert man in
Amerika auf guten Ubergang
und Vermeiden jedes ,,Ver-
gaserloches‘‘ legt, geht aus den
von der ,,Society of Auto-
motive Engineers* gemeinsam
mit dem bekannten ,,Bureau
of Standards“ herausgegebe-
nen ,,Regeln fiir die Priifung
von Kraftwagen‘‘ hervor, nach
denen fiinf Beschleunigungs-
priiffungen im direkten Gang
abgehalten werden, und zwar
aus der Kleinstgeschwindig-
keit sowie aus 15, 25, 35 und

45 km /Std.-Geschwindigkeit heraus, jedesmal bis zur Hochstgeschwin-
digkeit. Diese Priifung hat in erster Linie den Zweck, das richtige Zu-
sammenarbeiten von Motor und Vergaser festzustellen und nachzu-
priifen, ob der Vergaser ein ,,Ubergangsloch* hat.

Fig. 32. Beschleunigungskurven der Wagen in der ‘Wertungsgruppe I (1. Mai).
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DaB fiir die Elastizitit eines Wagens nicht allein das Beschleuni-
gungsmaximum, sondern auch dessen Lage (nach Zeit, Weg, Drehzahl

Fig. 33. Beschleunigungskurven der Wagen in der Wertungsgruppe II (1. Mai).

oder Geschwindigkeit bestimmt) sowie der ganze Verlauf der Be-
schleunigungskurve mafgebend ist, lehrt schon ein oberflachliches

Fig. 34. Beschleunigungskurven der Wagen in der Wertungsgruppe III (1. Mai).

Betrachten der Kurvendarstellung in den Fig. 32 bis 37. Neben Fahr-

zeugen mit flach verlaufenden Beschleunigungskurven gibt es auch

solche mit Kurven von schroff ansteigendem und abfallendem Charakter.
H*
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Oft liegt das Maximum auch bei gleichen Fahrzeugen kurz (20 m)
nach dem Start, oft bis 100 m danach. Im Mittel schwankt es zwischen
40 und 80m nach dem Start. Die Maxima der Beschleunigungen

Fig. 35. Beschleunigungskurven der Wagen in der Wertungsgruppe I (9. Mai).

liegen zwischen 16 und 42 km/Std. bzw. 600 und 1500 Kurbelwellen-
Umdrehungen je Minute).

Das bei der Priifung verwendete Weggeschwindigkeitsverfahren,
welches sich fiir die Feststellung einer Beschleunigungsstrecke als Maf3

Fig. 36. Beschleunigungskurven der Wagen in der Wertungsgruppe II (9. Mai).

fiir die Beschleunigung selbst ausgezeichnet bewihrt hat, scheint je-
doch fiir die feineren, mehr technisch-wissenschaftlichen Auswertungen,
besonders hinsichtlich der Beschleunigung kurz nach dem Anfahren,
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nicht geeignet zu sein. Gerade die fiir die Feststellung der Beschleunigung
notwendigen Zeiten kommen auf der Weggeschwindigkeitskurve zu
wenig zum Ausdruck und erscheinen leicht so stark verzerrt, daB von
kritischen Untersuchungen des Beschleunigungsvorganges selbst ab-
gesehen werden mufi.

So viel 1aBt sich jedoch daraus entnehmen, daB die
Moglichkeit, schnell eine bestimmte Geschwindigkeit zu
erreichen, nicht von dem rechnerisch feststellbaren Maxi-
mum der Beschleunigung abhéngt, sondern auch von der
Lage und dem Verlauf der ganzen Kurve. Da auch vollkommen

96
* a

\+\ @ 16.610

S
-
i

Beschleurigung  m/Sec? —>

I T |
oz ——} — ‘
o Seoitel jeder Kurve ist dié Gaschwindy- ‘ @
ket /hn/:/)bz dks betreftenden Wagens und die }
zugehorige Kurbelwellen- Orehzah/ (Uma/Min) !
angegeben.
N L |
50 00 0 00 250 0
Weg m —>

Fig. 37. Beschleunigungskurven der Wagen in der Wertungsgruppe III (9. Mai).

gleiche Wagen erhebliche Abweichungen voneinander zeigen, muf} an-
genommen werden, dafl noch andere Faktoren hierbei eine Rolle spielen.
Diese sind hochstwahrscheinlich in dem Ansprechen des Vergasers
und seiner Arbeitsweise zu suchen. Damit ist die unzweifelhafte
Wichtigkeit einer zweckmiBigen, auf Ubergang gebauten
Vergaserkonstruktion erhellt.

Verwendung fanden drei Vergaserarten, und zwar 16mal Pallas,
neunmal Solex und viermal Ford-Zenith. Jede Vergaserart siegte in
einer der drei Wertungsgruppen (siehe Tabelle 14).

3d. Priifung der Bremsfahigkeit.
Die Ausschreibung besagt hieriiber:

»»Unmittelbar im Anschlu an die Priifung der Beschleunigung bei direktem
Gang erfolgt
die Priifung der Bremsfahigkeit (3d)

aus der fiir jedes Fahrzeug vorgeschriebenen Endgeschwindigkeit. Aus bereits
oben angefiihrten Griinden wird Uberschreiten der vorgeschriebenen Endgeschwin-
digkeit um 10 bis 15% empfohlen. Der Beginn der Bremsstrecke ist gleichzeitig
Ende der Beschleunigungsstrecke. Gekennzeichnet ist die Stelle durch ein quer
itber die Fahrbahn gespanntes Band mit der Aufschrift ,,Bremsen*. Da der Brems-
weg nicht von diesem Punkt aus gemessen wird, sondern durch den Apparat fest-
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gestellt wird, ist es gleichgiiltig, ob kurz vor oder nach dem Band mit dem Bremsen
begonnen wird. Gewertet als Bremsstrecke wird nur die Strecke von der in der
Tabelle 12, Spalte 2 vorgeschriebenen Endgeschwindigkeit bis zum Stillstand des
Fahrzeuges. Erst nach ausdriicklicher Erlaubnis durch den zustindigen Funk-

Abb, 18. Bremsspur von der (I.) Bremsfihigkeits-Priifung.
(Aufnahme von Herrn P. Schneider, Berlin.)

tionar darf der Fahrer die Stellung seines Fahrzeuges, in der es zum Stillstand
gekommen ist, éndern. Der MeBapparat wird ausgebaut und evtl. abgegebener
Sandsackballast wieder aufgenommen.

Den vollen Wertungsanteil einer jeden Wertungsgruppe erhilt das Fahrzeug
mit dem kiirzesten Bremsweg. Uberschreiten desselben um 100% hat Verlust des
gesamten Wertungsanteils zur Folge. Geringeres Uberschreiten wird prozentual ge-
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wertet. Unterschreiten der verlangten Geschwindigkeit, aus der gebremst werden
soll, fithrt fiir jedes Stunden-Kilometer Geschwindigkeitsunterschreitung zu 5%

Wertungsverlust. Der Wertungsanteil errechnet sich wie folgt, wenn

Fig. 38. Bremswegkurven von Wagen der Wertungsgruppe I (1, Mai). [An Stelle mehrerer

ahnlicher Bremswegkurven wurden jeweils nur eine oder zwei Kurven eingezeichnet.]

Fig. 39. Bremswegkurven von Wagen der Wertungsgruppe IT (1. Mai). [An Stelle mehrerer
dhnlicher Bremswegkurven wurden jeweils nur eine oder zwei Kurven eingezeichnet.]
die kiirzeste Bremsstrecke = sy,

Verlust des Wertungsanteils eintritt bei 8, = 2 8min,
Bremsstrecke des Bewerbers = s,,

Wertungsanteil fiir Prifung = w (s. Wertungstabelle)
ist, so ist der auf den Bewerber fallende Wertungsanteil
Wsd:w- i"—f—sfbff=w-/2— > )

Smin
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Das Fahrzeug darf im abgebremsten Zustand bis 20 Grad aus der Fahrtrich-
tung stehen. Fiir jeden weiteren Winkelgrad Abweichung wird 1% Verlust des

vollen Wertungsanteils angerechnet.

Fig. 40. Charakteristische Bremswegkurve der

‘Wagen in der Wertungsgruppe III.

Laut Ausschreibung wurde
bei dieser Priifung die Brems-
strecke ebenso wie die Anfahr-
strecke bei der vorhergehenden
Priffung wieder mit dem MeB-
apparat festgestellt.  Diese
Methode ist die genaueste
aller bisher zur Feststellung des
Bremsweges angewandten. Das
System, den Bremsweg von
einer bezeichneten Stelle aus zu
messen, setzt absolute Fehler-
freiheit der Geschwindigkeits-
messung, richtigen Bremsein-
satz und gleiche Reaktions-
geschwindigkeiten der Fahrer
voraus, birgt also reichlich

Fehlerquellen in sich. Aus Genauigkeitsgriinden muBte daher der beschrie-
bene MeBapparat auch zu Bremswegmessungen verwendet werden, ob-

Fig. 41. Bremswegkurven von Wagen der Wertungsgruppe I (9. Mai). [An Stelle mehrerer
dhnlicher Bremswegkurven wurden jeweils nur eine oder zwei Kurven eingezeichnet.]

wohl man sich dariiber klar war, daB auch er infolge der %-Sek.-Schaltung
keine absolut genauen Werte angibt. Infolge des Stufencharakters der
Bremskurve ergibt sich durch den jeweiligen Schnittpunkt der Stufe
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mit der 60-km-Linie ein Fehler, welcher der GréBe des in % Sek.
zuriickgelegten Weges entspricht. Der Fehler scheint demnach in der
60-km-Linie nicht unbedeutend. Er konnte jedoch erheblich gemindert
werden durch das Auswertungsverfahren fiir Feststellung der Brems-

Fig. 42. Bremswegkurven von Wagen der Wertungsgruppe IT (9. Mai). [An Stelle mehrerer
ghnlicher Bremswegkurven wurden jeweils nur eine oder zwei Kurven eingezeichnet.]

strecke, wobei riickwirts, vom Nullpunkt ausgehend, eine Kurve
durch die Mitte der Stufen gelegt wurde, welche die 60-km-Linie
annihernd im richtigen Punkte schnitt. Durch eingehende Unter-
suchungen wurde hierzu festgestellt, dafl trotzdem noch Fehler auf-
traten, die jedoch in keinem Falle 6,5% tiberschritten, was praktisch
fiir die besten Fahrzeuge bei 16 m Bremsstrecke einen Fehler von
rund 1 m bedeutete. Bei mittleren und kleineren Geschwindigkeiten
war der Fehler entsprechend geringer.

Die Priifung wurde ebenfalls wieder zweimal abgehalten, und zwar
am 1. Mai auf etwas ansteigender Makadamstrafle an der Havel bei
vélliger Trockenheit. Am 9. Mai fand sie auf der Zielgeraden des Niirburg-
Ringes bei Regen, Schnee und Sonnenschein statt. Die Oberfliche der
StraBe bestand aus Beton, der fast unempfindlich hinsichtlich der
Haftfihigkeit in nassem oder trockenem Zustand ist.

Tabelle 16 gibt die Resultate und die Wertungen der Priifung (3d)
wieder.

Die Fig. 38 bis 42 zeigen die Bremskurven.

In Tabelle 17 sind die Bremswege ihrer GréBe nach geordnet unter
Hinweis auf die Art und Anordnung der Bremsen jedes Wagens. Fig. 43
zeigt die graphische Auswertung der Tabelle 16. In allen drei Wertungs-
gruppen lag die geringste Bremsstrecke fiir die Vierradbremsen zwischen
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Tabelle 16.
) Priifung 8d , Priifung 3d
So ¥ LMai | oda |23 |22 E LMai | o.Mai |22
g% £ | Fabrikat [ - e Eg E,g g Fabrikat [— - = Eg
5| 2 © | Wer- [ 2 | Wer-| 2 |23 © | Wer- | 2 | wer-| 82
B @ z tung i tung 2% B “ i tung i tung i;‘
I |30*| Hanomag |31 0,00{60| 0,00 0,00} IT |53* Adler |25{241|—| — | 2,41
31 ’ 3110,00(60( 0,00} 0,008_ 54* " 19| 4,47|17} 4,77 9,24
32 s 421 0,00 — — | — 56% Steyr 20} 2,19|—| — | 2,19
33* Steyr 211 3,78146| 0,00} 3,78 57* v 16{ 5,23 |15} 5,1010,32
34* ' 16| 4,67 |28 0,901 5,57 H8* Opel 191447 — — | 4,47
35% ’ 18| 4,81127| 2,981 7,79 60* Adler 16| 5,50117| 4,77§10,27
36 Ford 521 0,00 )28 2,801 2,80 61* ’ 2213,44116( 5,13] 8,57
37* » 241 1,10120] 5,50 | 6,60 62* | Wanderer | 33| 0,0036| 0,00] 0,00
38 Dixi 241 2,75126| 3,05| 5,80 64* | Brennabor |28 0,27 |31 0,00} 0,27
;39 v 25| 2,40125]| 2,931 5,33 65* ' 201 3,567123] 0,97] 4,54
40 ' 431 0,00135] 0,00 0,00 68*% Ford 421 0,001291 0,36 0,36
41* Steyr 201 4,12|25] 2,563 | 6,65 70* ' 241275126 1,37| 4,12
‘49% Adler 17 5,16 | 22| 4,95 |10,11 {71+
i ’ 4 ’ III | 80% Adler 16| 5,50 |18 4,37 9,87
| [43*|Brennabor[30| 0,14{39] 0,00 0,14 81* | Brennabor |17 | 5,15 | 16| 5,50 | 10,65
II |51* Adler 191 4,47116| 5,13] 9,60 82% ' 17| 5,15119| 4,47 9,62
. 52% ’ 16} 5,50 |18} 4,401 9,90 83* ’s 17| 5,15118| 4,81 | 9,96

* (Geschlossene Wagen.

15 und 16 m und stieg (mit Ausnahme Nr. 36 [Ford] am 1. Mai, wo
durch Schleudern ein iiberméBig langer Bremsweg verursacht wurde)
bis zu 46 m an. Reine Hinterradbremsung (Hanomag) kam nicht
unter 30 m Bremsstrecke herunter. Am 1. Mai hatten fast 60% aller
Fahrzeuge mit Vierradbremse unter 20 m und 35% unter 18 m Brems-
strecke, am 9. Mai nur noch 42% unter 20 m, aber ebenfalls 35% unter
18 m. Bei beiden Priifungen fielen rund 12% durch Uberschreiten
der Wertungsgrenze (doppelte Bremsstrecke des Besten!) aus, darunter
alle Fahrzeuge mit reiner Hinterradbremsung.

Aus der Tatsache, dafl rund ¥; aller Fahrzeuge unter
18 m und die Héalfte unter 20 m Bremsstrecke aufwiesen,
kann fiir moderne Fahrzeuge die Forderung aufgestellt
werden, dafl sie auf gut griffiger StraBe bei einer Ge-
schwindigkeit von 60 km/Std. innerhalb 20 m zum Halten
zu bringen sein miissen.

Interessant ist ein Vergleich der Art und Wirkungsweise der Bremsen.
26 Fahrzeuge (iiber 80%) verwendeten die FuBlbremse als Hinterrad-
bremse. Die Handbremse wirkte zu 53% direkt auf die Hinterrider,
zu 38% auf das Getriebe und zu 9% (Dixi) auf die Vorderrdder. Die
Fahrzeuge mit getrennter Vierradbremse (Hand- und FuBbremse)
waren nicht unter 24 m Bremsung (d. h. 50% schlechter als normale
Vierradbremsung) gekommen. Die Handbremse bei den siegreichen
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Fig. 43.

Fahrzeugen war zu 65% als Getriebebremse, zu 35% als Hinterrad-
bremse ausgebildet.

Bei Vierradbremsen waren 65% als Innenbackenbremsen und
35% als Bandbremse ausgebildet. Bemerkenswert ist, daB von den
fiinf ersten Fahrzeugen jeder Wertungsgruppe 70% Servobremsen
(hydraulisch oder mechanisch) besaBen.

Die mit Hilfe des MeBapparates aufgenommenen Bremswege sind
in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit in den Fig. 38 bis 42 wieder-
gegeben. Aus diesen Bremskurven lassen sich bemerkenswerte Schliisse
ziehen.

Beim Bremsvorgang ist bekanntlich die lebendige Energie des

Fahrzeuges " " — dem Bremsweg s mal der Reibungskraft @-u. Also

2
m - v?
. 9 — =g .

Da G=m-g, fillt die Masse des Fahrzeuges aus der Gleichung heraus,

weshalb das Gewicht des Fahrzeuges fiir den Bremsweg ohne Bedeu-
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Tabelle 17.
) g E Bremsweg Art und Anordnung der Bremsen
ga é Fabrikat inm Mittelwert : Handbremse FuBbremse
g°| = 1. Mail0.Maj wirksam | ar vkt Art
I |42 Adler 17 | 22 119,5 Getrb. |hyd.AuBenbd,| 4 Rd. | AuBenbd.hydr.
37 Ford 24 | 20 | 22 H. Rd. |Inn. Back.| ,, Inn. Backen
2- 134 Steyr 16 | 28 | 22 ' » . Inn. Backen
Sit- mech. Serv.
zer | 35 ” 18 | 27 | 22,5 ' v . .
41 99 20 | 25 22’5 ” 99 1) ”
39 Dixi 25 | 25 |24,5 (127,7] V. Rd. | Inn. Back. | H. Rd. | Inn. Backen
38 ” 24 126 25 » » » »
33 Steyr 21 | 46 | 33,5 H. Rd. v 4 Rd. 5
mech. Serv.
43 | Brennabor| 30 { 39 | 34,5 s Bandbr. |H. Rd. | Bandbremse
40 Dixi 43 | 35|39 V. Rd. | Inn. Back. s Inn. Backen
36 Ford 52 | 28 | 40 H. Rd. . 4 Rd. »
32| Hanomag | 42 | — {42 " Bandbr. |H. Rd. »
30 EH 30 [ 60 | 45 }44 ” 9 ” 2]
31 i3] 30 60 | 45 s ”” ” 11
II | 57 Steyr 16 | 15 115,56 » Inn. Back.| 4 Rd. | Inn. Backen
mech. Serv.
4- | 60 Adler 16 | 17 | 16,5 QGetrb. [hyd.AuBenbd.| AuBenbd. hydr.
Sit- | 52 ., 16 | 18 |17 ., ., ) .
zer | 51 ’ 19 | 16 | 17,5 ’s ’ ’ ’
54 ”” 19 17 |18 ] ’ ”” EH
61 ” 22 16 | 19 ”» ”» ” s
58 Opel 19 —119 22,3 ’ — . Inn. Backen
56 Steyr 20 | — 20,0 H. Rd. | Inn. Back. » ’
65| Brennabor| 20 | 23 | 21,5 ' Bandbr. ' Bandbremse
70 Ford 24 | 26 | 25 s Inn. Back. " Inn. Backen
53 Adler 25 1 — 125 Getrb. hydr. ’ AuBenbd. hydr.
64 | Brennabor| 28 | 31 | 29,5 H. Rd.| Bandbr. ' Bandbremse
62| Wanderer | 33 | 36 | 34,5 . Inn. Back. ' Inn. Backen
68 Ford 42 | 29 | 35,5 . ’ ' »»
III | 81| Brennabor| 17 | 16 | 16,56 Getrb. | AuBenbd. v »
6- | 80 Adler 16 | 18 | 17 17,3 s  |byd.AuBenbd) ,, hydr. Auflenbd.
Sit- | 83 | Brennabor| 17 | 18 | 17,5 s AuBenbd. ' Inn. Backen
zer | 82 . 17 | 19 | 18 . ” , N

tung ist. (Leider ist diese Erkenntnis noch keineswegs Allgemeingut
der Fachwelt.) Es ergibt sich dann:

v? v?

5 =8 g i oder s= YT
Ersetzt man
v (m/sec) durch % (km/Std) und g - u durch a, so ist s = E% .

Zeichnet man diese Parabel auf Logarithmenpapier, so erhdlt man

fiir @ von 1—20 parallele Geraden. Bei den Fig. 44 bis 48 ist in loga-
rithmischem MaBstab auf der Abszissenachse der Bremsweg, auf der
Ordinatenachse die Geschwindigkeit aufgetragen. Die Ubertragung der
erhaltenen Bremskurven auf diese Tafeln zeigt deutlich, daf die ver-



Einzelpriifung 3.

(ks

N

\
!
\
\ |
y \
\
.
Y \ \
A \
\ A\
*
o \
\
3
. \
\
\

QO
N\
\ \

8 ‘%\\\ \
AN
LA

AN

\
\ \
\ \

3
- \

Al N N

‘t’\) “b\

|
] 8
~<— pup/uy 1eyGipuIs

RN

gruppe I (1. Mai).



78

Einzelpriifung 3.

( -
=

/J//// 1

7

—
=

W\

a it 2 109 8 1 6 5 4
> -, - . 3

/ |-
- = e 2

\ )
W
\

\
v\ \

A}

=

\

N\

\
\

W\
N

\




79

5
gmmswqg m —
er Wagen in d

Bremswegkurven d



Eingelpriifung 3.

\\

"\
\g\&

MR
NN




700,

Gebrauchsfahrt des ADAC 1928,

S S
<— sup/uy paybipumyasag

Einzelpriifung 3. 81

N

g

S

§>

:

N‘t}

WY
AR R\ NN

Fig. 48, Bremswegkurven der

ai).



82 Einzelpriifung 3.

schiedenen a-Linien von den Bremskurven in sanftem Bogen geschnitten
werden. Dies besagt, daB:

1. das quadratische Gesetz fiir die Bremswegberechnung nicht richtig ist,

2. der Haftkoeffizient (o ist g.u) eine Funktion der Geschwindigkeit ist. Das
Maximum der Reibung scheint, wenn man von ganz herausfallenden Bremskur-
ven absieht, zwischen 25 und 40 km/Std. zu liegen,

3. der Haftkoeffizient viel héher sein kann, als bisher allgemein angenommen
wird.

Rechnet man von 60 km mit dem kiirzesten bei der Priifung er-
reichten Bremsweg von 15m, so erhdlt man einen mittleren Haft-
koeffizienten von 4 =0,945. Ausden obigen Fig. 44 bis 48 ersieht man

aber, dafl dieses u nicht iiber den ganzen Geschwindigkeitsbereich

Tabelle 18.

l ] ~ 3]

by L L s | . |, .

RSt ey | 55 | 52| 5E | 5% | BE |29

58 | Nr R [ 8e g2 38 3L

= (G2 (G & (G &) g 2=

B B B B

I 30* Hanomag 0,60 0,00 0,60 0,00 1,20 12
31 ' 0,00 0,04 0,00 0,00 0,04 13
32 . 0,00 0,00 — — 0,00 14
33* Steyr 2,64 4,30 1,20 3,78 11,92 5
34* s 1,30 3,44 1,20 5,67 11,51 6
35% . 2,36 4,84 1,20 7,79 16,19 3
36 Ford 3,79 2,89 3,06 2,80 12,54 4
37* . 4,00 0,32 8,00 6,60 18,92 2
38 Dixi 0,36 0,68 0,00 5,80 6,84 9
39 55 1,18 0,49 0,00 5,33 7,00 8
40 vs 0,90 0,93 0,00 0,00 1,83 11
41* Steyr 0,87 2,31 1,20 6,65 11,03 7
42% Adler 2,65 4,15 6,78 10,11 23,83 1
43* Brennabor | 0,60 4,16 1,20 0,14 6,10 10

II 51% Adler 2,80 3,97 7,85 9,60 23,72 1
52% | . 3,64 1,34 8,00 9,90 22,88 2
53% v 1,64 3,00 — — 4,64 11
54* v 3,82 1,98 6,96 9,24 22,00 3
56* Steyr 0,00 0,21 — 2,19 2,40 13
57* s 0,91 2,92 0,00 10,32 14,15 6
58* Opel 0,00 1,02 — 4,47 5,49 9
60* Adler 2,50 3.30 4,35 10,27 20,42 4
61* ’ 2,32 0,39 5,06 8,567 16,34 5
62%* Wanderer 1,82 0,00 2,62 0,00 4,44 12
64* Brennabor | 0,00 0,62 0,00 0,27 0,89 14
65* 5 0,00 0,23 0,00 4,54 4,77 10
68* Ford 3.91 0,00 6,94 0.36 11,21 7
70% s 3,28 0,56 2,96 4,12 10,92 8

III 80* Adler 2,06 4,52 4,25 9,87 20,70 4
81* Brennabor | 3,74 4,67 7,84 10,65 26,86 1
82% . 3,74 3,56 6,63 9,62 23,55 3
83* ’s 3,39 3,03 7,92 9,96 24,30 2

* Geschlossene Wagen.
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konstant bleibt, sondern bei niedriger und hoher Geschwindigkeit
abfallt, daher im Maximum dementsprechend hoher ansteigen muB. Be-

merkenswert ist hierbei, daBl bei Geschwindigkeiten iiber 50 km ein

Haftkoeffizient von u =1,0 (5%1) nicht iiberschritten wurde. Im

Maximum wurde (wenn man von einigen Bremskurven, deren Ver-
halten aus dem Rahmen der iibrigen herausfallt und fiir die eine Er-
klarung nicht gegeben werden kann) eine grofite Haftfihigkeit von
1,4 bis bis 1,6 erreicht. Dieses, die bisherige Annahme weit itbersteigende
MaB 1aBt sich vielleicht darauf zuriickfiihren, daB der Gummi im

Fig. 49.

Augenblick des Gleitens oder kurz vorher infolge der grofien Wirme-
entwicklung in zéhfliissigen Zustand iibergeht und dabei eine innige
Verbindung mit der Straflenoberfliche herstellt?!.

Wenn auch das hier verwendete Verfahren zur Messung der Brems-
strecke noch nicht ganz den eigenen Anforderungen der Veranstalter
entsprach, so kann doch wohl als Ergebnis der Bremspriifung an-
gesehen werden, dafl die bisherigen Anschauungen iiber Berechnung

1 In Fig. 46 ist des Vergleiches halber die Bremskurve einer in ,,The Motor‘
vom Juli 1928, S.1059 beschriebenen Servobremse wiedergegeben, mit der aus
60 km/Std eine Bremsstrecke von 9,5 m erreicht worden sein soll, was einem mitt-
leren Haftkoeffizienten von 1,5 und einem Maximum von 2,0 entspriche. Wenn
auch dieses Resultat noch unverbiirgt ist, zeigt doch die wiedergegebene Kurve
den gleichen Verlauf wie die in der Priifung (3d) erhaltenen.

6%
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des Bremsweges nicht den Tatsachen zu entsprechen scheinen und
daB dadurch neue wertvolle Fingerzeige fiir das Bremsproblem ge-
liefert wurden. Die hier gemachten Beobachtungen nachzupriifen ist
Sache der wissenschaftlichen Forschung.

Die Tabelle 18 und die Fig.49 ergeben die Gesamtwertung in
Reihenfolge der Fahrzeuge in der vorstehend behandelten Einzel-
priiffung 3 auf Geschmeidigkeit und Bremsfahigkeit.

Einzelpriifung 4.

Bergsteigefahigkeit.

Die Ausschreibung besagt hierzu:

,»Die Bergsteigefahigkeit wird durch das Befahren einer Bergstrecke geprift. Den
héchsten Wertungsanteil erhdlt das Fahrzeug jeder Wertungsgruppe mit der
besten Fahrzeit. Uberschreiten der Bestzeit um 50% bedingt Wertungsverlust
fiir diese Priifung. Geringeres Uberschreiten wird prozentual gewertet. Der Wer-
tungsanteil errechnet sich wie folgt: Wenn

die kiirzeste Fahrzeit = tnin,

Verlust des Wertungsanteiles bei ¢, = 1,5 tmin,

Zeit des Bewerbers = ¢,,

Wertungsanteil fiir die Priiffung = w (s. Wertungstabelle)
ist, so ist der auf den Bewerber fallende Wertungsanteil

to— 10 2%,
W,= =w- (3— ) .
4 O 5 tmin tmin

Fiir geschlossene Wagen gilt:
wy = 1,15 w, .
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Fig. 50a. Lingenprofil der Strecke: Hotel Josephinen-Hiitte—Neue Schlesische Baude.
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Diese in der Ausschreibung gesondert angefithrte, im Laufe des
Wettbewerbes besonders vorgenommene Einzelpriifung bildete eine
Ergéinzung der Priifung auf Geschmeidigkeit und Bremsfiahigkeit und
betont ebenfalls eine wichtige Gebrauchseigenschaft des Kraftfahr-
zeuges.

Praktisch wurde die Prifung auf Bergsteigefdhigkeit doppelt
durchgefithrt, ndmlich am 3. Mai auf der Bergstrecke Josephinen-
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Fig. 50b.

hiitte—Neue Schlesische Baude und am 10. Mai auf dem Niirburg-
Ring.

Die erste Bergpriifung im Riesengebirge fithrte iiber eine Strecke
von 4,0 km Lénge bei 11,4% mittlerer Steigung und bis zu 25%
auf kurzen Abschnitten (s. Fig. 50). Uber die Beschaffenheit der
Bergstrecke &duflerte sich ein neutraler Bericht!:

,,Die Strafle ist frei von Eis und Schnee, aber sie ist feucht und die diinne
Erdschicht 1aBt sich stellenweise von dem Felsboden abschieben.‘

1 Aus ,,B.Z. am Mittag* Nr.121, 2. Beilage zum Sport, Donnerstag, den
3. Mai 1928.
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Die zweite Bergpriifung erfolgte auf einer 2 km langen Strecke
des Niirburg-Ringes mit 6,77 % mittlerer und 13,1 % maximaler Steigung
(s. Fig. 51). Der Start erfolgte auf der kleinen Schleife an der Briicke

Abb. 19, Auf der Bergstrecke zur Schiesischen Baude (1. Bergsteigefihigkeits-Priifung).
(Aufnahme von ,,Motor und Sport*.)

Abb. 20. Auf der Bergstrecke zur Schlesischen Baude.
(Aufpahme der ,,Photo-Union‘‘, Berlin.)

bei Miillenbach (km-St. 4), das Ziel lag bei dem ,,Scharfen Kopf*
(km-St. 6).

Als Einlage des Wettbewerbprogramms wurde eine dritte Berg-
priifung auf dem Nirburg-Ring vorgenommen, deren Ergebnisse zwar
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nicht die Wertung in der Einzelpriifung 4 beriihrten, jedoch in der
Gesamtwertung des Wettbewerbes beriicksichtigt wurden (s. Tabelle 19
letzte Spalte!). Jedes Fahrzeug, welches die bekannte 550 m lange Steil-

Abb. 21. Auf der Bergstrecke zur Schlesischen Baude.
(Aufnahme der ,,Bayerischen Landesfilm G.m.b.H.-Miinchen‘.)

Abb. 22, Auf der Bergstrecke zur Schlesischen Baude.
(Aufnahme von ,,Knips-Hagse‘‘, Hirschberg.)

strecke des Niirburg-Ringes von 27% maximaler Steigung (s. Fig. 52)
iiberwinden konnte, bekam einen Wertungspunkt gutgeschrieben. Vier
Fahrzeuge konnten sich diesen Vorteil nicht sichern, einige vermoch-
ten die Steilstrecke zwar nur mit dem Rickwértsgang zu iiber-
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Abb. 23. Die Steilstrecke des Niirburg-Ringes. (Aufn. von Herrn St. v. Széndsy, Berlin.)

Fig. 51. Langenprofil der Bergpriifungsstrecke auf dem Niirburg-Ring,
Fig. 52. Langenprofil der Steilstrecke des Niirburg-Ringes.
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winden, erhielten aber den erwdhnten Wertungspunkt trotzdem gut-
geschrieben.

Die Tabelle 19 1a8t die Einzelwertungen der Bergpriifungen am

Tabelle 19.
Priifung 4 °
& e . e &
8 3. Mai . Mai ) 4 8
her) e | M| e (B
; & [Fahrzeit ‘é’;gg‘ﬁ;‘f Wer- [Fahrzeit ‘é‘;:ﬁf‘fﬁ Wer- %E“: %E g 3
Min/Sek. [km/Std. tung Min/Sek. [km/Std. tung | oF | & @
I | 30*| Hanomag | — — 10,00} 6,37 | 18,3 {0,30]0,30| 8 |1,00
31 - — — 10,00] 5,056 | 23,6 [0,00]0,00{ 9 ]0,00
32 ’ —_ — 10,001 — — — | — 9 —
33* Steyr 11,05 | 21,7 10,30 2,52 | 41,8 | 1,11]11,41 | 4 11,00
34* 5 17,41 | 13,6 10,30} 3,04 | 39,1 |0,74]|1,05| 5 |1,00
35% ' 11,33 | 20,8 0,30 2,49 | 42,6 | 1,20|1.50| 3 |1,00
36 Ford 7,08 | 33,7 |2,00] 2,13 | 54,3 [2,00|4,00| 1 [1,00
37* ' 7,21 | 32,7 |2,00] 2,15 | 53,3 |2,00]4,00| 1 ]1,00
38 Dixi 12,31 19,2 10,00 3,09 | 38;1 |0,30}10,30| 8 |]1,00
39 . 16,30 | 14,5 [0,00] 3,05 | 39,0 {0,43]0,43! 7 |1,00
40 5 — — 10,00 3,24 | 35,0 {0,00]0,00] 9 |1,00
41* Steyr 15,50 | 15,1 {0,30] 3,32 | 32,4 {0,30]0,60 | 6 |1,00
42%* Adler 9,18 | 25,8 | 1,07 2,35 | 46,56 [1,63[2,70| 2 [1,00
43* | Brennabor| — — 10,00 4,37 | 26,0 [0,30]0,30| 8 |000
IT| 51* Adler 8,26 | 28,5 | 1,20 2,29 | 48,6 |1,92|3,12| 3 |1,00
52% 5 8,19 | 28,8 |1,27| 2,49 | 42,6 [1,34]|2,61 | 4 |1,00
53* s 8,31 28,2 (1,15 — — — |1,15 9 —
54* »s 9,45 | 24,7 |1 0,45| 2,561 | 42,1 [1,28|1,73| 6 }1,00
56* Steyr 14,11 | 16,9 | 0,00 | — — — 10,00 | 11 —
57* ’s 13,11 { 18,2 | 0,00 3,33 | 33,8 (0,13|0,13 | 10 |1,00
58* Opel — — — | — — — | — —
60* Adler 10,21 | 22,3 {0,11] 2,44 | 44,0 [1,49]|1,60 | 7 |}1,00
61* »s 10,36 | 21,4 [0,00]| 2,45 | 43,7 [1,45]|1,45| 8 |1,00
62* | Wanderer | 8,49 | 27,2 (0,98 2,45 | 43,8 {1,47]245| 5 |1,00
64* | Brennabor| — — 10,00 4,15 | 28,2 |0,00]0,00 | 11 |0,00
65* . — — 10,00} 4,33 | 26,4 [0,0010,00 | 11 ]0,00
68* Ford 7,02 | 34,2 [2,00] 2,25 | 49,7 [2,00|4,00| 1 |1,00
70* ’s 7291 32,2 | 1,74 2,44 | 44,0 (1,4913,23| 2 |1,00
III| 80* Adler 13,22 | 18,0 | 0,36 3,10 | 37,9 {1,39|1,75| 4 |1,00
81* | Brennabor| 9,56 | 24,2 | 1,81{ 2,50 | 42,4 | 1,88}3,69 | 3 ]1,00
82% ’ 9,29 | 25,3 |2,00| 2,45 | 43,7 [2,00]14,00| 1 [100
83* . 9,46 | 24,7 | 1,88 2,45 | 43,7 [2,00]3,88| 2 [1,00

Die mit * bezeichneten geschlossenen Wagen erhielten laut Ausschreibung
in dieser Priifung je 15% des vollen Wertungsanteiles vergiitet.

3. und 10. Mai erkennen, ergibt die Gesamtwertung der Einzelpriifung 4
und die daraus resultierende Reihenfolge der Fahrzeuge.

Die Fig. 53 zeigt die Tabellenergebnisse in graphischer Dar-
stellung.
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Fig. 53.

Einzelpriifung 5.

Betriebsstoffverbrauch.

Die Ausschreibung besagt hierzu:

., Die Kraftstoffverbrauchspriifung wird als ca. 16-Stundenfahrt (evtl. mit
Fahrerwechsel) auf dem Niirburgring durchgefithrt.

Niheres iiber die Wahl des Kraftstoffes, die Anordnung der Kraftstoffleitung,
Plombierung usw. s. unter Betriebsstoffe und Bauvorschriften. Die Kraftstoffe
werden untersucht und die Preisberechnung fiir sie nach dem Untersuchungs-
ergebnis angesetzt. Bei der Nennung ist auf dem Abnahmebogen durch Unter-
schrift ehrenwértlich zu versichern, da8 Bewerber und Fahrer keinerlei Tduschungs-
versuche unternehmen. Die Fahrtleitung kann von jedem Preistriger verlangen,

Durchschn.- | Linge der
Wertungs- | ™ Gosohw. | Ges.- Strecke
gruppe km/Std. ca. km
I 2-Sitzer 40 700
IT 4-Sitzer 45 700
IIT 6-Sitzer 50 700

daB der Kraftstoffbehilter seines
Fahrzeuges zur Nachpriifung aufge-
schnitten wird.

Die Priifung setzt sich zusammen
aus einer Runde (28,23 km Hochst-
geschwindigkeit und einer unmittelbar
anschlieBenden Fahrt mit einer je
nach Wertungsgruppe festgesetzten

Reisegeschwindigkeit und Rundenzahl. Die Priiffungsstrecken und Geschwindig-
keiten sind aus der vorstehenden Tabelle zu ersehen.
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Die Zeit fiir Tanken und etwa notwendig werdende Reparaturen wihrend der
Prifung mit Hochstgeschwindigkeit und Reisegeschwindigkeit wird nicht gut-
geschrieben. MaBgebend fiir die Wertung sind die Kosten in Mark und Pfennig
fir den verbrauchten Kraftstoff, die beférderte Anzahl der Personen bzw. die
beférderte Nutzlast und die zuriickgelegte Strecke, also die Kosten pro Personen-
bzw. Tonnenkilometer. Als Grundlage fiir die Kraftstoffpreise gelten die Reichs-
mittelpreise des statistischen Reichsamtes. Den vollen Wertungsanteil erhélt in
jeder Wertungsgruppe das Fahrzeug mit den geringsten Kraftstoffkosten. Uber-
schreiten der Geringstkosten der Wertungsgruppe um 100% fithrt zu Wertungs-
verlust, geringeres Uberschreiten wird prozentual bewertet.

Der Olverbrauch wird nicht gemessen. An seine Stelle tritt die Bewertung
der Olverdiinnung. Die Olverdiinnung (bzw. Olverdickung) wird durch Entnahme
von Olproben vor und nach der Priifung festgestellt. Uber Anordnung und Aus-
fiihrung der Oleinfiillstutzen und Plombierméglichkeit derselben s. Bauvorschriften.
5% Anderung der Olverdiinnung (Wasserdampffliichtiges) bleiben unberiick-
sichtigt; 20% Anderung der Olverdiinnung fiihren zu vollem Wertungsverlust,
Zwischenwerte werden prozentual bewertet.

Uber- oder Unterschreiten der Reisegeschwindigkeit iiber die ganze Strecke
(nicht pro Runde) um 5% bleibt unberiicksichtigt. Uber- oder Unterschreiten um
25% fithrt zu vollem Wertungsverlust. Geringeres Uber- oder Unterschreiten wird
prozentual bewertet.

Der Wertungsanteil errechnet sich wie folgt: Wenn

Literpreis x Literverbrauch K
Perskm o
die Geringstkosten der Wertungsgruppen = Kmin,
Verlust des Wertungsanteiles bei K, = 2 Knin bei Kraftridern und Personen-
kraftwagen,
K, = 3,5 Knin bei Omnibussen,
K, =5 Knin bei Lastkraftwagen,
die Betriebsstoffkosten des Bewerbers = K,
Wertungsanteil fiir die Priifung = w (s. Wertungstabelle)
ist, 80 ist der Wertungsanteil:
— K
Vo B (2 g 2,
Fiir geschlossene Wagen gilt
wy, = 1,15 w;.

Der Betriebsstoffverbrauch setzt sich zusammen aus Kraftstoff-
und Motorendlverbrauch. Das Betriebsstoffkonto ist eines der ge-
wichtigsten Einzelkonten der beweglichen Unkosten oder laufenden
Betriebskosten eines Kraftfahrzeuges. Die Aufwendungen fiir Betriebs-
stoff sind (im Gegensatz zu den stehenden Unkosten) etwa proportional
der Kilometerleistung.

Daraus ergibt sich zwingend, da an einem Kraftwagen um so hohere Er-
sparnisse durch Herabminderung seines Kraftstoffverbrauches moglich sind, je
hoher sein Benutzungsgrad, d. h. seine Kilometerleistung je Betriebsjahr ist.

Aus dem gleichen Grunde sind an einem Kraftwagen mit geringer Kilometer-
leistung pro Betriebsjahr nur dann wirkliche Ersparnisse durch eine Herabminderung
des Kraftstoffverbrauches zu machen, wenn dieselbe einen nur méBigen technischen
und geldlichen Sonderaufwand voraussetzt. Betrigt z. B. der Anteil des Kraft-
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stoffkontos an den jahrlichen Gesamtunkosten eines Kraftfahrzeugbetriebes 15%,
80 werden bei einer Absenkung des Kraftstoffkontos um 14, z. B. durch Verwen-
dung billigeren Schwerdles statt teurer Leichtkraftstoffe, an den Gesamtunkosten
ca. 5% gespart. Eine solche Ersparnis im Kraftstoffkonto darf jedoch nicht mit
derartigem technischem Aufwand verkniipft sein, daf sich die Betriebssicher-
heit vermindert, die Abnutzung erh6ht und die Bedienung erschwert wird. In
solchen Fillen kann die Verwendung eines an sich billigeren Kraftstoffes Mehr-
kosten, u.a. durch hoheren Fiithrerlohn mit sich bringen, welche am Schlufl des
Betriebsjahres eine etwaige Verringerung des Kraftstoffkontos durch Erhohungen
auf anderen Konten mehr als auszugleichen vermdgen.

Der Vergleich von Kraftstoffkosten bei Verwendung verschiedenartiger Kraft-
stoffe hinkt deshalb oftmals. Die Kraftstoffkosten allein bilden nur einen Teil
derjenigen Unkosten, welche von der ,, Qualitdt* der Kraftstoffkalorie beeinfluBt
werden.

Wihrend Kostenvergleiche bei Verwendung verschiedenartiger
Kraftstoffe (Leichtkraftstoffe gegen Schwerkraftstoffe) fiir den Nicht-
fachmann leicht zu Trugschliissen fithren, liegen die Verhéltnisse
klarer bei solchen Kostenvergleichen, welche die Verwendung von
Kraftstoffen gleicher Qualitiatsgattung (Benzin, Benzol, Monopolin usw.)
voraussetzen. In letzteren Fillen beruhen Unterschiede im Kraftstoff-
konto zumeist mehr auf mengenméBigen Verschiedenheiten des Kraft-
stoffverbrauches (Ausnutzung der Kalorie) fir gleiche Transport-
leistungen als auf den Preisunterschieden der verschiedenen Kraftstoff-
sorten.

Die GroBle des Verbrauches héngt ziemlich weitgehend von der Konstruktion
und Einstellung des Vergasers ab. Vielfach wird der Vergaser absichtlich ,,fett
eingestellt, um dadurch das Anspringen und Beschleunigen des kalten Motors zu
verbessern.

Dauernde Uberfettung des Gemisches bringt, abgesehen vom besseren An-
springen und Beschleunigen der kalten Maschine, nur Nachteile fiir deren Betrieb
mit sich. Ganz abgesehen von der Verringerung der Wirtschaftlichkeit durch den
unnétigen Mehrverbrauch, hat eine zu starke Anreicherung des Gemisches Ziind-
kerzenschwierigkeiten und iibermiBige Olkohlebildung im Zylinder, Uberhitzung
und Minderleistung des Motors sowie Olverdinnung im Kurbelgehiuse zur Folge.
Letztere gefihrdet die Betriebssicherheit der Motoren im hohen Mafle und fiihrt
zu ilibermaBiger Abnutzung aller auf Schmierung angewiesenen Teile.

In Gestalt von Starterklappen, Vergaserkorrektoren usw. verfiigt man iiber
technische Mittel, auch bei sparsam eingestellten Vergasern das Anlassen des
kalten Motors hinreichend zu verbessern. Die Notwendigkeit solcher Behelfs-
mittel bei sparsamer, d.h. wirtschaftlich und technisch richtiger Vergaserein-
stellung kennzeichnet die heutigen Vergaserkonstruktionen als noch unzulinglich.

Kraftstoffverbrauchs-Wettbewerbe vermégen die dringend notwen-
dige Weiterentwicklung der noch unzulénglichen Vergaserkonstruk-
tionen und die Anwendung anderer konstruktiver, zur Verminderung
des Kraftstoffverbrauches beitragender Mittel zu fordern?.

1 Zweckmafige Form und Oberflichenbeschaffenheit des Verbrennungsraumes,
Leichtmetall-Kolben, hohere Verdichtung usw.
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Der Vergleich des XKraftstoffverbrauches verschiedener Kraft-
fahrzeuge kann schon mit Riicksicht auf die unterschiedlichen Preis-
lagen der verwendeten Kraftstoffsorten nur auf der Basis der pro
Personenkilometer oder Tonnenkilometer berechneten Quote der Kraft-
stoffkosten erfolgen.

Nur die Angabe der Kostenquote pro Leistungseinheit ist fiir den Verbraucher
von Wert. Die Angabe des Verbrauches in Litern, Kilogramm oder Wéarme-
einheiten hat fiir Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen wenig Zweck. Die Bezifferung
des Verbrauches in Gramm pro PS/Std. hat nur fiir Priifstandsversuche Be-
rechtigung und sollte auch hier allgemein durch Angabe der Warmeeinheiten pro
PS/Std. ersetzt werden.

Bremsstand-Verbrauchsziffern erbringen nur geringfiigige Anhaltspunkte fiir
den wirklichen Verbrauch im Fahrzeug. Fast alle heutigen Vergaser erfordern nach
dem Einbau des Motors in das Fahrgestell eine Neueinregulierung insbesondere
zum Zwecke eines guten ,.Uberganges®.

Bei der Priifung des Kraftstoffverbrauches des fahrenden Wagens
haben geringe Verschiedenheiten der StraBenneigung, der Straflen-
oberfliche. der Luftstromungen, der Temperatur und des Barometer-
standes haufig erhebliche Verinderungen des Verbrauches zur Folge.
Einzelwerte aus zeitlich und értlich verschiedenen StrafBlenverbrauchs-
messungen lassen sich deshalb nicht miteinander vergleichen, d. h. es
ist unmoglich, Absolutwerte fiir den Kraftstoffverbrauch auf der
Strafle festzustellen.

Relativwerte, welche einen Vergleich verschiedener Fahrzeuge unter-
einander gestatten, lassen sich dadurch schaffen, daBl man sémtliche
zu vergleichenden Fahrzeuge unter gleichen Umstédnden, d.h. zur
gleichen Zeit, auf gleicher StraBe usw. priift. Damit besteht die Moglich-
keit, durch Verbrauchswettbewerbe Kraftfahrzeuge gleicher Gattung
untereinander hinsichtlich ihrer Kraftstoffkosten je Leistungseinheit
zu vergleichen und Anbaltspunkte fiir die Beurteilung der einzelnen
Fahrzeuge hinsichtlich der laufenden Betriebskosten zu schaffen. Der-
artige Vergleichspriifungen miissen auf moglichst grofe Fahrstrecken
ausgedehnt werden, um die unvermeidlichen Fehler prozentual mog-
lichst klein werden zu lassen.

Der praktischen Durchfiihrung von Priifungen dieser Art stehen
gewisse Schwierigkeiten entgegen, z. B. kann Schmiersl kraftleistend
verbrennen. Auch besteht die Méglichkeit, entweder durch vorherige
Schmierolverdiinnung Kraftstofff zu sparen oder durch ungewollte
Schmierslverdiinnung im Verlauf der Priifung Kraftstoff zu verlieren
und das Fahrzeug zu schidigen.

Da der Olverbrauch mengenmiBig unter 5% des Kraftstoffver-
brauches zu bleiben pflegt, gestaltet sich seine Messung schwierig.
AuBlerdem sind nicht selten die Olverluste durch Undichtigkeiten, zu-
mal bei angeflanschtem Getriebe, von der gleichen GréBenordnung
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wie der eigentliche Schmiertlverbrauch des Motors; auch sind bei
angeflanschtem Getriebe Plombierung und Messung des Olverbrauches
praktisch undurchfiihrbar. Dagegen ist eine Priifung der Olverdiinnung
verhiltnismaBig einfach. Thre Durchfithrung vor und nach der Fahrt
vermag etwaige absichtliche vorherige Olverdiinnungen zu verhindern
und sehr unvollkommene Vergasereinstellungen der Bewertung zuging-
lich zu machen.

Die Verschiedenheit der Kraftstoff-Forderanlagen bringt gleichfalls
Schwierigkeiten mit sich. Bei Unterdruckférderung ist eine Triibung
des Resultates durch die im Unterdruckférderer enthaltene Kraftstoff-
menge nur durch umsténdliche und zeitraubende vor- und nachherige
Kontrolle zu vermeiden, weshalb man sich darauf beschrinken wird,
die Verwendung von Unterdruckférderern mit anormal gro8en Vorrats-
behidltern zu verhindern.

Der besseren Kontrolle wegen ist fiir die Durchfiihrung einer Ver-
brauchspriifung eine Rundstrecke vorzuziehen. Um die Vergleichs-
werte den Verhiltnissen der Praxis anzupassen, kann die Strecke
annihernd gleiche Verhiltnisse wie eine Uberlandstrecke (neben ebenen
Strecken auch Steigungen und Gefille) aufweisen.

Auf Gefillstrecken besteht die Moglichkeit, Kunstgriffe (z. B. die Einschaltung
des Leerganges zum Zwecke des Wagenfreilaufes) anzuwenden, wie sie in der Praxis
und beim gegenwirtigen Stande der Technik im allgemeinen nicht iiblich sind. Die
relative Giiltigkeit der Prifungsresultate wird hierdurch erfahrungsgema8 nicht
beeinfluBit.

Die Reisegeschwindigkeit muBl bei Verbrauchsmessungen ent-
sprechend den praktischen Erfordernissen des Verkehrs gemessen
werden. Die wirtschaftlichste Fahrgeschwindigkeit mit den Notwendig-
keiten des modernen Verkehrs in Einklang zu bringen, ist Sache des
Konstrukteurs.

Durchfiihrung der Priifung.

Die Verbrauchspriifung wurde laut Ausschreibung am 9. Mai auf
der Rundstrecke des Niirburg-Ringes durchgefiihrt. Die Zweisitzer
hatten rund 680 km in 16% Std., die Viersitzer 700 km in 15% Std.,
die Sechssitzer die gleiche Strecke in 14 Std. zuriickzulegen. Jede
Fahrzeugklasse muBte auflerdem eine Runde in Hochstgeschwindigkeit
absolvieren, deren Ergebnis in Einzelpriifung 6 gesondert gewertet
wurde. Die Priifung verlief unter starken Temperatur- und sonstigen
Witterungsunterschieden.

Die Messung des Verbrauchs in Litern erfolgte in der Weise, da3
die Kraftstoffbehilter vor Beginn der Fahrt vollstéindig gefiillt und
nach Schluf der Fahrt messend aufgefiillt wurden. Zum Auffiillen
wurden die nachgeeichten Zapfsiulen auf dem Startplatz des Niirburg-
Ringes benutzt, wobei die Wagen auf ebenen Betonplatten genau
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auf Markierungslinien aufgestellt, ihre Achskappen- und Rahmenhohe
sowie die Vollstindigkeit und gleichméaBige Verteilung des Ballastes
kontrolliert wurden. Beim Zwischentanken wurden runde Mengen
(5 Liter oder das Vielfache davon) unter Zwischenlésung der Plomben
nachgefiillt.

Die Tabelle 20 gibt die von den Bewerbern verwendeten Kraft-
stoffe nach der Héaufigkeit ihrer Benutzung geordnet an:

Tabelle 20.
Wagenzahl Kraftstoff-Marke Gattung Lieferfirma

11 Shell Benzin Rhenania Ossag
4 Bevaulin Benzin Benzol-Verband
4 Olexin | /Benzin-Benzol- Olex
4 Aral ( Gemisch Benzol-Verband
3 Dapolin Benzin D.A.P.G.
2 BV-Benzol i Benzol Benzol-Verband

Demnach benutzten insgesamt 18 Bewerber (ca.65%) Benzin,
8 Bewerber (ca. 28,5%) Gemische aus Benzin und Benzol, 2 Bewerber
(7,2%) Benzol. Welche Fahrzeuge im einzelnen die verschiedenen
Kraftstoffe verwendeten. ist aus Tab. 24 ersichtlich.

Abb. 24, 1m behelfsmiBigen Chemischen Laboratorium am Niirburg-Ring,
(Aufnahme von Dipl.-Ing. G. Gerson, Bochum.)

Monopolin war zwar am Startplatz erhaltlich, wurde jedoch von keinem Be-
werber benutzt, ebensowenig das mit Duolin bezeichnete, von der D.A.P.G.
(Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschaft als Vertreterin der Standard Oil)

Gebrauchsfahrt des ADAC 1928, 7



98 Einzelpriifung 5.

bereitgestellte Benzin-Benzol-Gemisch und das von der Rhenania Ossag (Vertre-

terin der Royal Dutch Shell) bereitge-
stellte, mit Dynamin bezeichnete Benzin-
Benzol-Gemisch, sowie das Motalin der
D.G.A.G. (Deutsche Gasolin A.-G.).

Samtliche Kraftstoffsorten unter
Schliisselbezeichnungen wurden in
einem behelfsméBigen Laboratorium
sofort an Ort und Stelle untersucht.
Verwendet wurden hierzu Siede-
apparate nach Engler fiir die Ben-
zine, solche mnach Xraemer-
Spilker (siehe Abb.26) fiir die
Benzin-Benzol-Gemische und fiir
Benzol.

Die festgestellten Siedekurven
und die wichtigsten anderen chemi-
schen Daten der verwendeten Kraft.
stoffe nach Durchschnittsmustern
aus den Zapfsdulen der Tankstelle
auf dem Startplatz des Nirburg-
Ringes sind aus Fig. 55 ersichtlich.

Abb. 25. Im behelfsméBigen Chemischen Labo-
ratorium am Niirburg-Ring.
(Aufnahme von Dipl.-Ing. G. Gerson, Bochum.)

Zur genauen Nachprifung fiir evtl. Protest-
falle wurden Standproben zuriickbehalten. Zur
weiteren Kontrolle erfolgten Analysen von Stich-
proben in einem Berliner Laboratorium. Die
Entnahme der Proben geschah mit Hilfe einer
Spritze zu Beginn und Schlul, auBerdem wihrend
der Priifung.

Abb. 26. Bei Durchfiihrung von Kraftstoff-Siedeanalysen
mittels des Kraemer-Spilker-Apparates fiillt man 100 cm® in
die Kupferblase des Destillationsapparates ein, setzt den
Kolben in den Heizapparat und verschlieBt mit dem oberen
Deckel. Auf die Tillle des Kupferkdlbchens setzt man den
Destillationsaufsatz, nachdem man das Thermometer darin
so befestigt hat, daB seine Kugel sich im Mittelpunkte der
kugelformigen Erweiterung des Aufsatzes befindet, schlieBt
dag Abfithrungsrohr des Aufsatzes an den mit Wasser ge-
fiillten Kiihler an und setzt die Mensur unter den Kiihler.
Algdann stellt man die Heizung durch Einschalten des elek-
trischen Heizkorpers an. Als Siedebeginn bezeichnet man die
Temperatur, bei welcher der erste Tropfen vom Kiihler-
ende in die Mensur fillt. Dann notiert man die Tempera-
turen, die das Thermometer in dem Augenblick anzeigt, wenn
gerade 5, 10, 15, 20, 25 bis 95 cm® Kraftstoff in die Mensur
destilliert sind. Man erhilt so eine Reihe von Zahlen, deren
auf Koordinatenpapier eingetragenen Punkte eine Kurve dar-
stellen. Durch Verbindung dieser Punkte durch einen Kurven-
zug erhilt man die Siedekurve des betreffenden Kraft-
stoffes. Die die Fliichtigkeit eines Kraftstoffes angebende
,,Kennziffer (K.Z.) erhdlt man, indem man die Tempera-
turen bei 5, 15, 25, 35 usw. bis 95 cm® addiert und die Summe
durch 10 dividiert. Die Siede-Analyse ist die fiir die
Beurteilung eines Kraftstoffes wichtigste Probe.



Einzelpriifung 5. 99

Zm T T
#0 ' A
160 //
A /
140 b— —————+ —— 1 / 4 L
' 1 P g /
| i - - . /,// ,,/
‘ ; A A A

7207 'T‘r T T ! //’ / & / /|

i L~ / _ -~ /

! i

Temperatur %0 —>

40 :
20!l
? j
I | !
" wm W W W W W W
Vol - %7 —_—
Fig. 55.

Siedekurven der Kraftstoffe aus den Tankstellen des Niirburg-Ringes.
Probe-Nr, I. II. III. IA'S V. VI,
Kraftstoff-Name:  Shell Dapolin Bevaulin  B.V-Moto- B.V.-Aral Olexin

renbenzol
Kraftstoff-Art: Benzin Benzin Benzin Benzol Benzol-Benzin Benzol-Benzin
Farbe: wasserhell, klar wasserhell, klar
Geruch: normal normal
Spez.Gew. b.16° C: 0,745 0,751 0.751 0,876 0,798 0,794
Schwefelsiiure-Test: unter 2 etw. iiber 3 unter 2 unter 2 unter 2 unter 2
Dimethylsulfat: 19,5 Vol.-% 16,0Vol.-% 11,0Vol,-% 100 Vol.-% 47 Vol.-% 50 Vol.-%
Kennziffer: 109 117 108 96 98 106
bis 100° C: 46,2 Vol.-% 34,4 Vol.-% 43,5Vol.-% 78 Vol.-% 66 Vol.-% 51 Vol.-%
Untersuchungs-App. Engler Engler Engler Kraemer- XKraemer- Kraemer-
Spilker Spilker Spilker

Die Tabelle 21 enthéilt die von den Bewerbern verwendeten Ol-
sorten, geordnet nach der Haufigkeit ihrer Benutzung.

Tabelle 21.

Wagenzahl | Olmarke Viskositat Hersteller
7 Gargoyle A 7,5°E | Deutsche Vakuum O1 A.G.
4 Gargoyle Arctic 4,8°E do.
4 Valvoline XRM 1L1°E Valvoline 01 G. m. b. H.
3 Voltol 119°E Rhenania Ossag
3 Casparoil 114°E Rizinus-Gemisch
3 Speedwell S. Z.E. 17,5°E do.
1 Gargoyle BB 12,0°E | Deutsche Vakuum O A.G.
1 Gargoyle A u. Arctic u. ?
Autodag (Graphitzusatz)?! do.

1 Osterr. Bezeichnung fiir das deutsche Kollag.
%
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Die beiden Sorten Casparoil (verwendet von den Brennabor-Sechssitzern) und
Speedwell (verwendet von den Dixi-Wagen) waren von den Bewerbern selbst mit-

Abb. 27.

Abb. 27 u. Fig. 56. Der Apparat zur Priifung der Olverdiinnung nach Dr. Kiem-
stedt setzt sich im wesentlichen aus zwei Teilen zusammen, dem Destillations~
apparat und dem Kiihler., Der Destillationsapparat besteht aus dem Dampi-
entwickler W und dem OlgefaB D. Die Abdichtung beider Behélter wird durch
den Konus K bewerkstelligt. Der in W entwickelte Wasserdampf beheizt den
Olbehalter D von auBen und 148t gleichzeitig durch die Rohrchen R in das 01 selbst
Dampf einstromen, wodurch dessen wasserdampffliichtige Bestandteile aufge-
trieben und durch den Aufsatz A dem Kiihler und MeBgefaf zugefiihrt werden.
Der Apparat wird durch den elektrischen Heizkorper H beheizt.

gebracht worden. Das Gemisch von Gargoyle A und Arctic mit
Autodag (Graphitzusatz) wurde vom Steyr-Wagen Nr. 57 benutzt.

Samtliche Olsorten wurden in dem schon erwihnten
behelfsmaBigen Laboratorium sofort an Ort und Stelle
untersucht und erwiesen sich als mit den landesiiblichen
Qualititen iibereinstimmend. Die Olverdiinnung wurde

mit den von Dr. Kiemstedt hierfiir entwickelten Apparaten ge-

priift.
Die Entnahme der Olproben erfolgte mit einer hierfiir besonders
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konstruierten Apparatur (siche Abb. 28). Die Zugehorigkeit der Proben
wurde keinem der untersuchenden Chemiker bekannt.

Schon hier sei vorweggenommen, dafl die Untersuchungen der vor
und nach der Fahrt genommenen Olproben keine Olverdiinnungen
ergaben, welche die Wertung beeinfluten. Die zuldssige Grenze von
15% nach oben und unten wurde von keinem Fahrzeug erreicht?.

Abb. 28. Der Probenehmer besteht im wesentlichen aus drei Teilen, der Vakuumpumpe (mit Aus-

gleichventil), dem Flaschenaufsatz, der Probe- und der Behelfsflasche. Der Flaschenaufsatz ist ein

doppelt durchbohrter Gummistopfen, durch den ein starkes und ein schwaches gebogenes Kupfer-

rohr hindurchgehen. Der Flaschenaufsatz ist mit der Pumpe durch Vakuumschlauch (starkwandigen

Gummischlauch) verbunden. Vom starken Kupferrohr geht ein langer Gummischlauch zum Ent-
nahme-Nippel. (Aufnahme von Herrn P. Schneider, Berlin.)

Vorgang bei Probenahme. Der Flaschenaufsatz wird auf die Probeflasche gesetzt und das
Ventil der Pumpe geschlossen. Der Entnahmenippel ist moglichst in die Mitte des im Kurbel-
gehiduse befindlichen Motoreniles hineinzuhalten, Durch etwa 6—8maliges Pumpen wird die
Flasche etwa zur Halfte gefiillt, das Ventil wird dann getffnet, die Probeflasche ab- und der
Entnahmenippel aus dem Ol des Kurbelgehiuses herausgenommen und der Flaschenaufsatz auf
eine Hilfsflasche aufgesetzt. Durch mehrfaches Pumpen bei geschlossenem Ventil unter
gleichzeitigen mehrfachen Liiften und SchlieBen des Entnahmenippels mit Hilfe des Daumens
wird das in dem langen Schlauch befindliche Ol in das Hilfsgefal gesaugt. Nunmehr wird bei
geschlossenem Ventil der auBen sauber gemachte Schlauch und Entnahmenlppel in den Olsumpf
des nichsten Wagens gehalten und cine kleine Menge 01, etwa 10—20 ccm, in die Hilfsflasche
gesaugt. Dann wird die Hilfsflasche durch die fiir den Wagen entsprechend bezeichnete Probe-
flasche ersetzt; ex erfolgt nun die cigentliche Probenahme in dem oben erwihnten Sinne.

Die Tabelle 22 ergibt die zahlenméBigen Einzelresultate der Priifung
auf Olverdinnung. Es ist darauf hinzuweisen, daB nur positive Ol-
verdiinnungen und keine Olverdickungen (entstehend durch Olverdiin-
nung vor Beginn der Fahrt) vorkamen.

Dev festgestellte Kraftstoffverbrauch wurde laut Ausschreibung
nach Literverbrauch < Literpreis je Personenkilometer bewertet.

1 Als héchste Olverdiinnung wurde eine solche von 3,6% bei einem der mit
Rizinusgemischen fahrenden Dixi-Wagen (Nr. 39) festgestellt.
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Der Literpreis wurde nach den Durchschnittspreisen der StraBen-
zapfstellen Deutschlands zu Beginn des Jahres 1928 folgendermaBen
festgelegt:

Benzin . .. ... ... .. 29,19 Pfg./l
Benzin-Benzol-Gemische . . . . 31,19 ,,
Benzol. . . . . .. ... .. 35,34

Die Werte entsprechen einem Verhaltnis von Benzin : Benzin-
Benzol-Gemische : Benzol = 100: 107 : 1211

Die Tabelle 23 gibt die Zahl der je

&
8

L - 1 tokm (in Form von Kraftstoff) aufgewen-
é(oo It deten Warmeeinheiten, das Verdichtungs-
b RN verhaltnis und die Art des verwendeten
gm \\ P Kraftstoffs fiir jeden einzelnen Wagen
i’ 0 ‘\‘; . * an, desgl. das verwendete Ziindkerzen-
3 pas fabrikat und dessen Preis. Die Fig. 57 1a8t
% " erkennen, dafl mit steigender Verdichtung
< - fache Verdichfung dieZahlderje tokm aufgewendeten Warme-
Fig. 57. einheiten eine Verringerung erfahrt.

1 Seit Juni 1928 sind die Brennstoffpreise stabilisiert, und zwar nach dem Ver-
haltnis Benzin : Benzin-Benzol-Gemisch : Benzol = 100: 112: 136. Die oben ge-
nannten Mittelwerte wurden laut Angaben der VDI-Nachrichten in Nr. 12 vom
31. Marz 1928, S. 10, berechnet. Dort war angegeben:

Autotreibstoffe.

Zapfstellenpreise am 10. Mérz 1928, giiltig seit 1. Januar 1928 bis auf weiteres.
(Samtliche Preisangaben in RM/1001.)

Dapolin
B.V. B.V.
Ort Shell
Benzol Aral Strax
Berlin . . . . .. 34 28 26
Hamburg . . . . . 33 28 25
Hannover. . . . . 36 32 30
Bremen. . . . . . 35 31 29
Kassel . . . . . . 36 32 30
Magdeburg . . . . 36 32 30
Breslau . . . . . . 37 33 31
Konigsberg . . . . 36 34 33
Stettin . . . . . . 35,5 32 30
Dortmund. . . . . 34 30 28
Kolm. ... ... 34 30 28
Aachen . . . . . . 34 30 28
Mannheim. . . . . 36 31 29
Stuttgart . . . . . 36 33 31
Miinchen . . . . . 37 32 30
Frankfurt a. M. . . 36 31 29
Mittelwerte . . . . | 35,34 3,19 | 29,9
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Tabelle 22.

A4 Olverdi'mnung Anderun
FA =1 g
S;?:t' § %‘)E‘ Fabrikat Motorensl [ vor der |nach der| der Ol-
2 & Fahrti.%| Fahrti.%| verdiinnung
30 I | Hanomag Voltol 0,4 04 |40),Nur
31 2- " N i 0;4 034 :’: O}sgxﬁggrﬂng
33 Sit- Steyr Gargoyle Arctic 1,8 3,0 + 1,2
34 zer . ' 14 3,0 + 1,6
35 " ’ 1,4 2,8 + 1,4
36 Ford Standard M 1,2 2,6 + 14
37 ' Voltol 0,8 2,0 + 1,2
38 Dixi Speedwell SEZ 1,0 3,2 + 2,2
39 . ’ 0,6 3,6 + 3,0
40 - ’ 1.0 2,0 + 1,0
41 Steyr Gargoyle Arctic 2,2 3,0 + 0,8
42 Adler Gargoyle A 1,2 1,4 -+ 0,2
43 Brennabor | Valvoline XRM 0,4 1,2 + 0,8
51 11 Adler Gargoyle A 0,6 1,2 + 0,6
52 4. - ' 0,8 1,7 + 0,9
54 Sit- . Gargoyle BB 0,5 1,0 + 0,5
57 zer Steyr Gargoyle Arc. u.
A u. Autodac 2,4 3,2 -+ 0,8
60 Adler Gargoyle A 0,4 0,6 + 0,2
61 " ' 0,4 1,0 + 0,6
62 Wanderer | Valvoline XRM 0,2 1,2 + 1,0
64 Brennabor . 0,7 1,0 + 0,3
65 . ye 0,3 1,0 + 0,7
68 Ford Gargoyle A 1,4 3,2 + 1,8
70 - Standard M 1,2 2,6 + 14
80 111 Adler Gargoyle A 0,6 0,6 +0
81 6- Brennabor | Casparoil e. h. 0,5 1,6 41,1
82 Sit- . ’s 0,6 1,0 + 0,4
83 zer - . 1,0 1,0 4+ 0

Die Wertungsanteile und die Reihenfolge der Bewerber ergibt sich
aus Tabelle 24 und Fig. 58.

Die hochst erreichbare Wertungsziffer war 21,00, die in jeder Wertungs-
gruppe nur von einem erreicht wurde (Dixi Nr. 39, Adler Nr. 51 und Brennabor
Nr. 83). Die Wertungsziffer bestimmte sich nach den Kraftstoffkosten unter Ab-
rechnung der fiir Unter- oder Uberschreiten der vorgeschriebenen Reisegeschwin-
digkeit vorgesehenen Abziige. Die geschlossenen Wagen erhielten 15% des vollen
Wertungsanteiles gutgeschrieben.

Die Fig. 58 gibt den Kraftstoffverbrauch in 1/100 km, die Kraft-
stoffkosten in Pfg./km und in Pfg./Personen-Kilometer fiir jedes
Fahrzeug in graphischer Darstellung wieder, und zwar nach der
Wertungs-Reihenfolge geordnet.

Die eingezeichnete Wertungsgrenze lat erkennen, dal bei den
Zweisitzern 5 Wagen wegen zu hoher Kraftstoffkosten eigentlich aus
der Wertung entfielen, davon 4 Wagen jedoch im unteren Teil der
Figur mit 3,15 Wertungsanteilen erscheinen, weil sie als geschlossene
Wagen laut Ausschreibung in dieser Priifung 15% des vollen Wertungs-
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Tabelle 23.
[ | '
24 ' belas
= @ B e o Q
% 4 Fabrikat | & Art des ::31.; 2es Zindkerzen- =
g % |Kraftstoffs) =5 | 5 2.2 fabrikat g=
LS| B2 s Lol &.:!
2N~ B g5 N
3 = WE/
= tokm RM
68| I gesch. 758 |
36| 1 Ford offen 1:4,3 706_| Champion }4,—
1(1 IT 698
371 1 Benzin 628
64| II } 642 Bosch mdr. 7 u. (14,—
43| 1 |Brennabor 1:515 641 | %" M 150/1 2,75
65| IT | | 631 Bosch mdr.7  |14,—
3 11 Steyr : 630 | AC350 und | 4,—
AT ey g 612 | Bosch DM 140/1 | 3,25
80| TII| Adler E | 601 | Bosch \
33| I Steyr 2 Benzol | 593 | Wie Nr.34 u.41
60| IT u. Benzin |1.55 " 563 |
42| I | Adler | 548 | Bosch M80/1 | 2,—
61| II i 543
57| 11 Stevr Benzin 534 Bosch DM 140/1 | 3,25
35| 1 vy Bzl.u.Ban. 482 | Wie Nr.34 u. 41
0] 1 | 973 }
38| I Dixi offen 11:5,6 695 | Bosch M80/1 P2,
39| I Benzin | . 619 |
52| 11 | 518 | |
51T Adler ) 11.5,7 B0l Bosch M 80/1 } 2,—
62| I |Wanderer | % | Bengol u. [1:5,75_ 553 | Bosch 2,-u.
154 11 Adler Eo Benzin 11:6,3 \ 507 | Bosch M 80/1 u.Mea‘ 1,80
81| 111 2 T 723 |
82 TII |Brennabor| % | Benzin |1:665 g7 | Doseh mdr7 14—
83| I1I ! 555 | Bosch M 150/1 2,75
30 I \ . 745 | Champion 4,—
5T 1 | Hanomag [T Benzol | LT —p— Beru 2,20

anteiles zugebilligt erhielten. Bei den 4- und 6-Sitzern wurde die
Wertungsgrenze nicht erreicht.

Das Beispiel des Wagens Nr. 35 zeigt, daB die Zubilligung eines
15%igen Zuschlages fiir geschlossene Wagen einen nicht unerheblichen
Mehrverbrauch in der Wertung auszugleichen vermochte. Die Wagen
Nr. 30 und 54 wurden durch Zeitverluste in der Wertung benachteiligt.
Der Wagen Nr. 31 fuhr Benzol und erzielte einen geringeren mengen-
méafigen Verbrauch, was jedoch in den Kostenkurven nicht zum
Ausdruck kommt; die Wagen Nr. 62 und 80 verwendeten Benzin-
Benzol-Gemisch mit dem gleichen Ergebnis.
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Tabelle 24.
© Prifung 5
2,
=l I LB, , V8l )
AL A . 25525 8lee gt » |2
Q| £ | Fabrikat | Kraftstoff |$27|2 25|12 8|32 £ |§
£] & At |EEGl£ES|EFR|ERIZET) £ |8
S| ESETE|ES |E4(228 £ |5
= drEESdA MEldE A &
I130*| Hanomag |B.V.Benzol| 40,2 | 591 |35,34 (2,09 1,05 | 594| 6
31 » ’ 31,0 | 4,56 | 35,34 |1,62| 0,81 [19,14| 2
32 N — — | = | = =] = | =
33* Steyr B. V. Aral 68,0 | 10,00 | 31,19 {3,12| 1,56 | 3,15 9
34* - Bevaulin 74,0 | 10,88 | 29,19 |3,18} 1,59 | 3,15| 9
35% . B. V. Aral 55,5 | 8,16 | 31,19 |2,55| 1,28 | 9,05| 4
36 Ford Dapolin 74,0 | 10,88 | 29,19 {3,18| 1,59 | 0,00{10
37* . Shell 67,0 | 9,85)29,19 (2,88] 1,44 | 4,37| 7
38 Dixi . 40,0 | 5,88 | 29,19 (1,72| 0,86 {17,65} 3
39 - - 34,5 | 5,07 | 29,19 [1,48] 0,74 {21,00| 1
40 ” " 54,3 | 7,98 | 29,19 2,33| 1,17 | 8,95| 5
41%* Steyr B. V. Aral 70,0 | 10,30 | 31,19 (3,21| 1,61 | 3,15 9
42% Adler Olexin, Aral | 69,5 | 10,25 | 31,19 (3,20( 1,60 | 3,15| 9
43* | Brennabor Shell 67,5 | 9,93 29,19 (2,90 1,45 | 4,06| 8
I1]51* Adler Bevaulin 72,5 | 10,24 | 29,19 |12,99| 0,75 |21,00| 1
52% . Shell 75,0 | 10,60 | 29,19 (3,09| 0,77 |20,28| 4
53%* — — — - | = — — |—
54* ’ B. V. Aral 73,8 | 10,44 | 31,19 |3,25] 0,81 | 9,17]11
56%* Steyr — — — — | = — — |—
57* " Bevaulin 80,0 | 11,30 | 29,19 (3,30 0,83 |18,83| 6
58% Opel — — — — = — — |-
60* Adler Olexin, Aral| 84,5 | 11,99 | 31,19 (3,72| 0,93 |15,83| 8
61* ” ” 83,5 | 11,95 | 31,19 {3,68| 0,92 |16,15{ 7
62* | Wanderer B. V. Aral 68,5 | 9,68 | 31,19 |3,02| 0,76 [20,80| 2
64* | Brennabor Shell 76,0 | 10,74 | 29,19 |3,14| 0,79 {19,99| 5
65* - »” 73,5 | 10,38 | 29,19 |3,03| 0,76 {20,71| 3
68%* Ford Dapolin 96,0 | 13,56 | 29,19 13,96 0,99 {14,19/10
70* » 92,0 | 12,99 | 29,19 13,80 0,95 |15,35] 9
111} 80* Adler Olexin, Aral|104,7 | 14.68 | 31,19 {4,62| 0,77 |19,08| 3
81*% | Brennabor Shell 133,0 | 18,78 | 29,19 |5,49| 0,92 |14,75| 4
82%* » » 108,0 | 15,25 | 29,19 |4,46| 0,74 |19,88| 2
83* . » 102,5 | 14,48 | 29,19 |4,23] 0,71 {21,00| 1

in dieser Priifung je 15% des vollen Wertungsanteiles vergiitet.

Die

Die mit * bezeichneten geschlossenen Wagen erhielten laut Ausschreibung

Fig. 59 zeigt, daB die Kraftstoffkosten je km bei einer
Reihe von Wagen der Zweisitzergruppe auf der Hohe der Kraftstoff-
kosten der Viersitzer liegen. Die betreffenden Wagen der Zweisitzer-
gruppe fielen schon in Fig. 8 (Kapitel: Abnahme), welche die je Sitz
entfallende Totlast angibt, schroff iiber das fiir alle 3 Fahrzeugklassen
ausreichende Giebiet (von 200—350 kg pro Sitz) hinaus. Analog Fig.8
zeigt Fig. 58, daB fiir die Viersitzer, Sechssitzer und die ausgesprochenen
Zweisitzer (Kleinkraftwagen) gleiche Grenzen fiir die Kraftstoffkosten
je Personen-Kilometer gelten (0,7—1,0 Pfg./P-km).
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Fig. 59.
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Fig, 61,
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Die Fig. 60 zeigt, dall die Kraftstoffkosten pro tokm (Gesamtlast)
bei normalen Durchschnittsgeschwindigkeiten (40—50 km/Std.) mit
wenigen Ausnahmen fiir alle Fahrzeuge innerhalb der Grenzen von
1,8 und 2,7 Pfg. je tokm liegen.

Die Fig. 61 1aBt erkennen, daB fiir die je Transportlast-Einheit auf-
gewendete Arbeit bei den gewahlten Durchschnittsgeschwindigkeiten
als Grenzen die Werte von 500 und 700 WE/tokm gelten koénnen.

Einzelpriifung 6.

Hochstgeschwindigkeit.

Die Ausschreibung besagt iiber die Priifung der Hochstgeschwin-
digkeit:

»Sie wird auf dem Niirburg-Ring im Rahmen der Verbrauchspriifung in der
ersten Runde durchgefiihrt. Den vollen Wertungsanteil erhilt das Fahrzeug jeder
Wertungsgruppe mit der héchsten Geschwindigkeit. Unterschreiten der Hochst-
geschwindigkeit der Wertungsgruppe um 50% bedingt Wertungsverlust fiir

diese Prifung. Geringeres Unterschreiten wird prozentual gewertet. Der Wertungs-
anteil errechnet sich wie folgt, wenn

die Hochstgeschwindigkeit = Vmax,

Verlust des Wertungsanteils bei V, = 0,5 Viax,
Geschwindigkeit des Bewerbers = V,,
Wertungsanteil fir die Prifung = w

Tabelle 25.

\ Priifung 6 , Priifung 6
I 7 = lé. | & - o
S8l | reonkar |2FE| ¥ | 5 |EE % | Favmkas |253| ¥ | 2
55| 3 22z £ | § 58| 2 g2zl £ | %
gl & SHEREL BN 258l 2| &
HgE B |2 8= | 2
I | 30* | Hanomag | 41,1 | 1,17 | 8 ] II | 53* Adler 66,4276 | 3
31 ’ 4291088 | 9 54¥ s 54,311,721 10
32 ' — — | — 56* Steyr — | — | —
33* Steyr 61,813,000 1 57% ' 57,1195 9
34* ) 63,213,00| 1 58%* Opel — | — | —
35% » 64,8 3,00 1 60* Adler 63,212,981 6
36 Ford 66,2299 2 61* ' 60,9 2,28 | 7
37* " 65,8]3,00| 1 62* | Wanderer | 64,2 | 2,57 | 5
38 Dixi 56,0 2,07 4 64* | Brennabor | 50,8 | 1,41 | 11
59 . . 58,6 (2,30 | 3 65% ., 49,2 | 1,271 12
40 ’ 55,212,001 5 68%* Ford 59,3 12,15 8
41* Steyr 49,511,931 6 70%* v 67,1 2,82 2

42* Adler 66,313,00]| 1
’ ’ IITI | 80* Adler 56,9 12,21 4
* ) 3

43* |Brennabor | 47,6 | 1,76 | 7 81* |Brennabor | 64.5 | 2.91 | 3
II | 51* Adler 69,2300 1 82% ' 65,5(3,00] 1
52%° ’ 65,0 2,64 | 4 83* ’ 65,4129 2

Die mit * bezeichneten geschlossenen Wagen erhielten laut Ausschreibung
in dieser Priifung je 15% des vollen Wertungsanteiles vergiitet.
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ist, so ist der Wertungsanteil

Vb'—V'v

WB =W e = W ( Vb )

05 Vaux 1)

Fiir geschlossene Wagen gilt
wg = 1,15 wg .4

Fig. 62.

Die Priifung wurde, wie schon im vorhergehenden Kapitel er-
wahnt, laut Ausschreibung im Rahmen der Verbrauchspriifung am
9. Mai durchgefithrt und erbrachte die in Tabelle 25 wiedergegebenen
Resultate. welche in Fig. 62 graphisch dargestellt sind.

Einzelpriifung 7.
Zustand.

Die Ausschreibung besagt hierzu:

»»Am Schlusse der Veranstaltung findet die Zustandspriifung statt. Hierbei
werden von einer Kommission die Schiden, welche das Fahrzeug aufweist, er-
mittelt. Die Wertung erfolgt folgendermaBen: Mafigebend fiir die Einteilung der-
selben ist die Beeintrachtigung der Betriebsbrauchbarkeit des Fahrzeugs und die
Reparaturdauer. Es werden unterschieden: .

1. Sehr schwere Fehler; sie fithren bis zu 100% Wertungsverlust.

2. Schwere Fehler; sie fithren bis zu 80% Wertungsverlust in jedem Ein-
zelfall.

3. Mittlere Fehler; sie fithren bis zu 60% Wertungsverlust in jedem Ein-
zelfall.

4. Leichte Fehler: sie fiihren bis zu 40% Wertungsverlust in jedem Ein-
zelfall.

5. Sehr leichte Fehler; sie fithren bis zu 20% Wertungsverlust in jedem
Einzelfall.
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Der hochste Wertungsverlust ist 100% ; Fahrzeuge, bei welchen keine Fehler
festgestellt werden, erhalten den vollen Wertungsanteil. Die Wertung erfolgt
nach einer Tabelle, die den Ausfiithrungsbestimmungen beigefiigt
istl.e

Wie schon im Vorwort kurz erwidhnt, konnen im Rahmen eines
Wettbewerbes kurzer Zeitdauer von allen fiir den ersten Teil der
Kostenbilanz eines Kraftfahrzeuges, namlich fiir die Hohe der stehen-
den Unkosten, mafBgeblichen Einzelfaktoren nur der Wagenbeschaffungs-
preis und die Steuer genau erfafit wer-
den. Immerhin vermag eine Zustands-
priifung nach forcierter Beanspruchung
fir die voraussichtliche Lebensdauer
und das Reparaturkonto des Kraft-
fahrzeuges Anhaltspunkte zu bringen.

In diesem Zusammenhange erscheint
auch die Durchfiihrung von Geldnde-
priifungen gerechtfertigt, welche fiir
die kurzen, aus praktischen Griinden
nicht wesentlich zu steigernden Fahr-
strecken der Zuverlassigkeitspriifung
einen gewissen Ausgleich und damit
eine bessere Basis fir die Zustands-
priifungen bringen.

Bewertet wurde das Ergebnis der
Zustandspriifung laut Wertungstabelle
der Ausschreibung mit sieben Anteilen
an der Gesamtwertung.

Im allgemeinen konnten bei den
sehr sorgfiltig untersuchten Fahrzeugen keine erheblichen Schiden
festgestellt werden.

Vorweggenommen sei hier die Bemerkung, dafl im Laufe der Fahrt
in Wertungsgruppe I ein Wagen wegen Motorschaden ausgeschieden
war, in Wertungsgruppe II drei Wagen, davon einer aus unbekannten
Griinden, die anderen zwei durch Unfélle, in der Wertungsgruppe II1
kein Wagen.

Die Wertungsverluste wurden in vier Gruppen von 0%, 1—25%,
26—50% und iiber 50% eingeteilt und verteilten sich auf die drei
Wertungsgruppen (Zwei-, Vier- und Sechssitzer) laut Tabelle 26.

In der Fig. 63 sind die Ergebnisse der Tabelle 26 graphisch dar-
gestellt?.

Fig. 63.

1 Siehe Anhang.
2 Wie Fig. 63 deutlich zeigt, sind die Méngel prozentual bei den kleineren
Wagen schwerer und héaufiger.
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Tabelle 26.

@, |Wertungsverlust | Wertungsverlust | Wertungsverlust | Wertungsverlust
£ & 0% 0%—25% 25—50% iiber 50%
5 ?‘n Wagen- {Prozent- | Wagen- | Prozent- | Wagen- {Prozent- | Wagen- |Prozent-
B zahl satz zahl satz zahl satz zahl satz

I 2 15,5 6 46 2 15,5 3 23

1I 5 45,5 3 27,25 2 18,25 1 9
I 2 50 2 50 0 0 0 0

Bei der Untersuchung der Wagen wurden folgende Mingel fest-
gestellt:

1. An allen Wagen einer Type:

Mangelhafte Bremsen, zum Teil auf zu schnelle Abniitzung, zum Teil auf ver-
bogene Bremsgestinge zuriickzufithren.
Bei den Gelandefahrten abgebrochene Reserveradstiitzen.

2. Einzelfille.

Getriebeschaden.
Gebrochenes Federhauptblatt.
Bruch eines Stolddmpfers.
Ausgeschlagene Lagerung der Fuigas- und Kupplungshebel.
Rutschende Kupplung.
Undichte Auspuffleitungen.
Loser Kolbenbolzen.
Schlecht schlieBendes TiirschloB.
Gesprungene Windschutz- und Seitenscheiben (zum Teil durch fremde Fin-
wirkung, wie Steinwurf und ZusammenstoB).
Gerissene Blechwand (Leichtmetall) einer Karosserie.

Tabelle 27.
) Priifung 7 . Priifung 7
- 22 s |, |Eel & 5%
28] ¢ Fabrikat | & E |gg E 21 ¢ Fabrikat | 55 5 Eo
58| 8 25| £ |2 |8&] & g | £ |22
2| = CEREEE SN BN 52| 5 |83
5z | 7 |# 55| B |®
1 |30% Hanomag | 80 | 1,40 | 8 IT | 53* Adler — — | —
31 . 25 ‘ 825 4 54% ' 0 [7,00] 1
32 I e 56%* Steyr e B
33* Stevr 0 17001 1 57* . 07,00 1
34 5 1665 2 58%* Opel — | = | =
35 101630 3 60* | Adler | 5 |665]| 2
36 Ford 30 1490 5 61* » 0 700] 1
37* . 10 16,30| 3 62* | Wanderer | 60 | 2,80 | 6
38 Dixi 10 16,30 3 64* | Brennabor| 50 { 3,50 5
39 10 16,30 3 65* ' 50 1350 5
40 - 65 [ 245 7 68* Ford 10 [ 6,30 3
41* Steyr 50 [ 3501 6 70* ' 25 |1525| 4
42* © Adler 0 [7.00] 1
‘ M I II1| 80* Adler 0 |7,00] 1
43* |Brennabor| 65 | 2,45 7 81* |Brennabor| 10 | 6.30 | 3
II | 51* ' Adler 0 {7,00] 1 82% . 0 [7,00] 1
52% ‘ ' 0 (7,00 1 83* 5 5 665 2
* (feschlossene Wagen.
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Die Ergebnisse der Einzelpriifung 7 hinsichtlich der Wertung zeigen
die Tabelle 27 und die Fig. 64.

Fig. 64,

Einzelpriifung 8.
Steuer.

Die Ausschreibung besagte iiber diesen Teil des Wettbewerbes:

Bewertung der Steuer.

»Bewertet wird die Kraftfahrzeugsteuer vom 1. April 1928. Der Wertungs-
anteil bemiBt sich nach der niedrigsten Steuer in Mark eines Fahrzeuges der be-
treffenden Wertungsgruppe, vorausgesetzt, dafl es die ganze Fahrt durchgehalten
hat. Dieses erhilt den vollen Wertungsanteil. Uberschreiten der Geringststeuer
um 100% fithrt zum Verlust des ganzen Wertungsanteiles, geringeres Uberschreiten
wird prozentual gewertet.

Die Ausrechnung erfolgt also nach der Formel:

8, — S ( S >
(22— .

Smin v Smin

Hierbei ist: Wy, = zu errechnender Wertungsanteil des Bewerbers,

stZ’LU'

w = erreichbarer Hochstwert (s. Wertungstabelle).

Smin = geringste Steuer,

8, = 2 Smin = Steuer, bei der Verlust des Wertungsanteils eintritt,
8, = Steuer des Bewerberfahrzeugs.

Die Steuer wurde bewertet, um die Wirtschaftlichkeit der einzelnen
Fahrzeuge in der Gesamtwertung besser zum Ausdruck zu bringen.
Wie die nachstehend in der Tabelle und im Schaubild wieder-
gegebenen Resultate bezeugen, brachte die Wertung der Steuer nach
den Bestimmungen der Ausschreibung (ebenso wie diejenige des Ver-
brauches), inshesondere in der Wertungsgruppe I, einen gewissen Aus-
gleich fiir die kleineren Wagen, welche den in der gleichen Wertungs-
klasse enthaltenen wesentlich stéirkeren Wagentypen in anderen Einzel-
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Tabelle 28.

g . Prifungs g, Priifung 8
| & « | & £ & w | &
S| & | Fabrkat | 8| S| S| % | Fabrikat | & g s
£l 2 sd | £ | E) 2| & s | B | 8
5 15 = v - 3 2] # =]
B @ ElElE B | E
I | 30% | Hanomag| 72 (4,00 1 JII | 53* | Adler — | —|—
31 ' 72 14,00 1 54* " 418 | 0,76 | 3
32 ’ —_ = | — 56* Steyr — | - -
33* Steyr 231 1 0,00| 3 57* » 231 {4,00| 1
34* ’ 231 | 0,00 3 58% Opel el e
35% ’s 231 [ 0,00 | 3 60* Adler 418 (0,76 | 3
36 Ford 476 |1 0,00 | 3 61* » 418 (0,76 | 3
37* ’ 476 | 0,00 | 3 62% | Wanderer | 288 | 3,01 | 2
38 Dixi 116 { 1,56 | 2 64* |Brennabor| 231 | 4,00} 1
39 ’ 116 | 1,56 | 2 65% ’» 231 (4,00 1
40 - 116 | 1,56 | 2 68* Ford 476 | 0,00 | 4
41* Steyr 231 [ 0,00 3 70* " 476 | 0,00 | 4
42% Adler 418 1 0,00 | 3
: ’ IIT | 80* Adler 418 14,00| 1
43* | Brennabor | 231 | 0,00 | 3 81* |Brennabor | 447 | 372 | 2
II | 51 Adler 418 [ 0,76 | 3 82% » 47 (3,72 | 2
52% ’ 418 | 0,76 | 3 83* . 447 13,72 | 2

* Geschlossene Wagen.

priifungen des Wettbewerbes, vornehmlich in den die Wagengeschmeidig-
keit berithrenden Punkten, nicht gewachsen sein konnten.

In Wertungsgruppe I erhielten die Hanomag-Wagen (Start-Nr. 30 und 31) mit

RM 72,— Steuer fiir 499 cm?® Steuer-Hubvolumen den vollen Wertungsanteil mit
4 Punkten. Alle Wagen mit mehr als
RM 144,— Steuer gingen nach der
Formel der Wertung leer aus, so dal}
nur noch die 3 Dixi-Wagen (Start-Nr.
38, 39 und 40) mit 744 cm? Steuer-Hub-
volumen und RM 116,~- Steuer be-
wertet werden konnten.

Die Steyr-Wagen (Start-Nr. 33, 34,
35, 41) mit 1558 cm?® Steuer-Hubvolu-
men oder RM 233, — Steuer sowie der
Brennabor-Wagen (Start-Nr. 43) mit
1559 cm?® Steuer-Hubvolumen oder
RM 231,— Steuer, der Adler-Wagen
(Start-Nr. 42) mit 2895 cm? Steuer-Hub-
volumen oder RM 418, — Steuer und
die beiden Ford-Wagen (Start-Nr. 36,
37) mit 3251 ¢cm?® Steuer-Hubvolumen
oder RM 476,— Steuer gingen des
Wertungsanteiles dieser Prifung ver- Fig. 65.
lustig.

Analog wurden in den beiden anderen Wertungsgruppen die Vier- und
Sechssitzer bewertet. Einzelheiten sind aus der Tabelle 28 und der Fig. 65
ersichtlich.

Gebrauchsfahrt des ADAC 1928, 8
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Einzelpriifung 9.
Personliche Bequemlichkeit und technischer Komfort.

Die Ausschreibung besagt hierzu:

»Der technische Komfort und die persénliche Bequemlichkeit der Fahrzeuge
werden durch Punktwertung ermittelt. In jeder Wertungsgruppe erhélt das durch
die Punktwertung als bestes ermittelte Fahrzeug den vollen Wertungsanteil. Die
Wertungsanteile der anderen Fahrzeuge der gleichen Gruppe ergeben sich propor-
tional den erzielten Punktzahlen.

Die Ausrechnung erfolgt nach der Formel:

B
Weo=wo".
® Bmax
Hierbei ist: Wy = der zu errechnende Wertungsanteil des Bewerberfahrzeugs,
w = der erreichbare Hochstwert (s. Wertungstabelle),

B, = Bequemlichkeit (in Punkten) des Bewerberfahrzeuges,
Bmax = Bequemlichkeit (in Punkten) des besten Fahrzeuges der Wer-
tungsgruppe.

Die Wertung erfolgt nach der Tabelle, die den Ausfiihrungsbestimmungen bei-
gefiigt ist.

Laut Wertungstabelle der Ausschreibung waren fiir diese Einzel-
priifung zwei Wertungspunkte vorgesehen, und zwar je ein Punkt
fiir persénliche Bequemlichkeit und technischen Komfort. Die Aus-
filhrungsbestimmungen zur Ausschreibung besagen weiter:

»1. Bequemlichkeit.

Der Bequemlichkeitspunkt wird in 3 Drittel geteilt. Das erste Drittel verfallt,
wenn die Sitzbreite kleiner als 50 cm ist. Das zweite Drittel verfillt, wenn die

Tabelle 29.
, Priifung 9 ] , . Prifung 9
Bol & Bol &

&l & o0 ' el & o .
S8 L | Pabrikat | £ | §g |28 L | Pebrikat [ £ | §¢
5g| ¢ kLl EEE Rk
B> LM s | &
I 30* | Hanomag | 1,28 6 IT | 53* Adler —_ —_

31 ’ 1,28 6 b4* ’ 1,98 2
32 i — | = 56* Steyr — | =
33* Steyr 1,42 5 B57* » 2,00 1
34* . 1,42 5 58%* Opel — —
35* ’ 1,42 5 60* Adler 1,98 2
36 Ford 1,61 4 61* » 1,98 2
37* » 1,76 3 62* | Wanderer | 1,78 3
38 Dixi 0,46 7 64* | Brennabor | 1,65 5
39 ’ 0,46 7 65* s 1,65 5
40 ’ 0,46 7 68* Ford 1,76 4
41* Steyr 1,42 5 70% » 1,76 4
42% Adler 1,88 1
’ III ) 80* Adler 1,99 1
43* |Brennabor 1,85 2 81* | Brennabor | 1,85 2
II | 51* Adler 1,98 2 82% ’ 1,85 2
52% s 1,98 2 83* v 1,85 2

* Geschlossene Wagen.
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je Sitz zur Verfiigung stehende karossable Fliche (Rahmenbreite bzw. kleinste
Karosseriebreite, unten auBlen gemessen, mal Abstand zwischen Spritzwand und
Hinterbriicke) kleiner als 0,7 m? ist.

Das dritte Drittel wird entsprechend dem Radstand bemessen und fiir das
Fahrzeug mit dem groften Radstand in den betreffenden Wertungsgruppen
voll erteilt. Die anderen Fahrzeuge der gleichen Wertungsgruppe erhalten pro-
zentual kleinere Werte zugemessen.

2. Ausstattung.

Der Punkt fiir Ausstattung wird in freier Wiirdigung fiir besonders gute
Lackierung, gute Polsterung, Kristallglas, Kurbelfenster, besonders schéne oder
kostbare Innenausstattung erteilt.”

Das Gesamtergebnis der Prii-
fung und die Bewertung in den
beiden Teilpriifungen zeigen die
Tabelle 29 und die nachstehende
Fig. 66.

Das erste Drittel des Wertungsan-
teiles fiir Bequemlichkeit verfiel in der
Wertungsgruppe I bei den Dixi-Wagen
und Steyr-Sportzweisitzern, wéihrend
es in den Wertungsgruppen II und III
simtlichen Wagen gutgebracht werden
konnte.

Das zweite Drittel des Wertungs-
anteiles fir Bequemlichkeit konnte
allen Wagen mit Ausnahme der Dixi-
Wagen belassen werden.

Das letzte Drittel des gleichen Wer-
tungsanteiles war fiir den gréf8ten Achs-
abstand ausgeworfen worden. Hier standen die Steyr-Wagen mit 3,00 m Achs-
stand in Wertungsgruppe I und II in vorderster Reihe, wihrend in Gruppe II1
die Brennabor-Wagen mit 3,29 m Achsstand fiihrten.

Der zweite Wertungsanteil dieser Einzelpriifung wurde nach den oben an-
gegebenen Ausfilhrungsbestimmungen in freier Wirdigung fiir gute und prak-
tische Ausstattung des Wagens und des Wageninnern erteilt, wobei man besonders
die Vollstandigkeit der katalogmaBigen Ausriistung in Hinsicht auf notwendiges
oder wiinschenswertes Zubehor (Winker, Scheibenwischer, Riickblickspiegel usw.)
in Betracht zog.

Fig. 66.

Einzelpriifung 10.
Montage-Wettbewerb.

Als zehnte Einzelpriifung fand ein Montagewettbewerb statt,
dessen Ergebnisse laut Ausschreibung auf die Gesamtwertung der
Fahrzeuge keinen Einflu} hatten. Die Ausschreibung besagt hieriiber:

»Der Montage-Wettbewerb besteht darin, daf der Fahrer folgende Arbeiten
an seinem Fahrzeug auszufithren hat:

1. Auswechslung eines fertig bereiften Triebrades,
2. Austausch einer Ziindkerze bzw. Diise (letzteres bei Dieselmotoren).

8*
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3. Hauptkraftstoffseiher ausbauen und wieder einbauen,

4. Kiihlwasser ablassen,

5. Je %1 Kraftstoff und Ol aus eigenen Bestinden