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Aktuelles, Interessantes, Informatives aus der Oldtimerszene

Zauberberg Classic, am Start unter anderem ein wunderschoéner seltener Peugeot 202

aus dem Jahre 1947

GleichmaBigkeitspriifung

Allgemeines: die Messung von Zeitin-
tervallen auf einer Zeitskala,

z.B. in der Physik und Kinema-
tik fir Bewegungen, Geschwindigkeiten
usw.

als Laufzeitmessung von Sig-
nalen (Navigation, Entfernungsmessung,
GPS usw.)

fur die Dauer von Vorgangen im
Alltag und in den Naturwissenschaften

im Sport Messungen mit mecha-
nischer Stoppuhr oder mit Lichtschranke,

schatzt, die sich mit ihrem normalen Stra-
Renfahrzeug bei niedrigen Risiken und
Kosten motorsportlich betatigen wollen.
Auch bei regularen Rallyes werden die
Verbindungsetappen auf o6ffentli-
chen Strallen in einem vorgege-
benen Sollzeitrahmen absolviert.
Inhalt einer GleichmaRigkeits-
prifung ist, eine vorgegebene
Strecke in einer entweder vom
Veranstalter oder vom Teilneh-
mer selber vorgegebenen Sollzeit bzw.
Durchschnittsgeschwindigkeit zu durch-
fahren. Die Zeitmessung wird auf per-

im allgemeinen Sinn die Chronologie.

Eine GleichmaRigkeitsprifung (GLP)
(oder auch GleichmaRigkeitslauf) ist ein
Motorsportwettbewerb, bei dem
ein Auto oder Motorrad nicht wie in
Rennen mdoglichst schnell und da-
her gefahrlich bzw. kostenintensiv
bewegt wird, sondern gleichma-
Rig, d. h. innerhalb von Sollzeiten.
Diese Veranstaltungs- bzw. Wett-
bewerbsart ist besonders flr historische
Fahrzeuge (Oldtimer, Youngtimer) ge-
eignet, wird aber auch von Aktiven ge-
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manenten Rennstrecken meist mit den
dort installierten Lichtschranken bzw.
Transpondersystemen durchgefiihrt. Auf
offentlichen StraRen kommt ein Uber die
Fahrbahn gelegter Schlauch zum Ein-
satz, der die Zeitmessung per Luftdruck
auslost.

Insbesondere bei Oldtimer-Veranstal-
tungen wird meist eine Etappe, etwa in
den Alpen, je nach Lust und Fahigkeit
von Besatzung und Fahrzeug zlgig ab-
solviert, und dann vor einer bekannten
Zeitmessstelle gewartet, bis kurz vor Ver-
streichen der Sollzeit der Schlauch Gber-
fahren wird, wobei der aus dem Seiten-
fenster gelehnte Beifahrer Anweisungen
gibt. Manche Veranstalter fihren jedoch
auch versteckte Zeit- oder Geschwindig-
keitsmessungen durch, um so die Einhal-
tung der vorgegebenen Durchschnitts-
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geschwindigkeit zu Uberprifen, bzw. die
Einhaltung von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen.

Auf Rundstrecken wie dem Hocken-
heimring Baden-Wirttemberg dagegen
muss die Ziellinie mit normaler Ge-
schwindigkeit uberfahren werden, abrup-
tes Bremsen ist nicht zuletzt aus Sicher-
heitsgrinden untersagt, ebenso wie das
Anhalten.

Im Rahmen der RCN-GLP auf der
20,832 km langen Nordschleife besteht
auf der langen Geraden ,Déttinger Hohe*
die Mdéglichkeit in einer Wartezone anzu-
halten. Diese Zone wird zwischen den Ki-
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lometern 17,97 und 19,45 (Posten 189 -
197) eingerichtet und mit weilen Flaggen
markiert. Ab hier sind es dann noch ca.
1,4 Kilometer bis zur Ziellinie (Zeitmes-
sung). So kénnen die Kilometer bis zur
Wartezone eigentlich nach Lust und Lau-
ne befahren werden, dann kann inner-
halb der Wartezone angehalten werden.
Nach Verlassen wird die Runde bis zur
Ziellinie fortgesetzt. Die Anhaltezeit spielt
keine Rolle, jedoch muss die Runde in
einer vorgeschriebenen Zeit zwischen
11:15 min und 16:00 min absolviert wer-
den. Ausgenommen hiervon ist die Ein-
fuhrungsrunde, hier hat man zwischen
11:15 min und 20:00 min Zeit um diese
zu absolvieren. Unterschreitung der mi-
nimalen Rundenzeit fihrt zur Nichtwer-
tung der Veranstaltung. Man erhalt also
keine Punkte fur die Tages- und Gesamt-
wertung. Eine Uberschreitung der maxi-
malen Rundenzeit fiihrt zu Strafpunkten
(Abweichung 1 sec = 10 Strafpunkte).

Heutzutage werden GLPen haufig bei
Oldtimer-Veranstaltungen durchgefiihrt;
ebenso sind historische ,Rennen” heut-
zutage meist keine Rennen mehr, son-
dern GLPen, da die alten Fahrzeuge
nicht mehr in Rennen eingesetzt werden
sollten. Die bekannteste Veranstaltung
im Oldtimer-Motorsport, die Mille Miglia,
ist seit Wiederaufnahme in den 1970er
Jahren eine GLP.

Eine Besonderheit im historischen
GleichmaRigkeitssport bietet der Vete-
ranen-Fahrzeug-Verband mit der Au-
tomobilserie GLP-pro. Hier darf weder
mit Uhren, noch mit Beifahrer gestartet
werden. Der Teilnehmer muss alleine mit
dem Drehzahlmesser, Tachometer, Be-
schleunigungs- und Bremspunkten seine
Prifung ablegen. Die Fahrzeuge werden
zigig bewegt und warten nicht vor dem
Ziel auf die Uhr.

Wikipedia
Foto: Halda und COVC

Aston Martin und Total

Paris / Gaydon (England), 12. Mai: Das
internationale Energieunternehmen TO-
TAL gibt seine neubesiegelte Partner-
schaft Uber eine weltweite Zusammenar-
beit mit dem Luxussportwagenhersteller
Aston Martin und dessen Motorsportable-
ger Aston Martin Racing bekannt. Fir die
Jahre 2016 und 2017 liefert
TOTAL als Energiepartner sei-
ne Produkte an die britische
Luxusmarke und deren offizi-
elle Motorsport-Sparte Aston
Martin Racing.

Im Rahmen der Vereinba-
rung unterstitzt Total Aston
Martin Racing wahrend der
FIA World Endurance Cham-
pionship (WEC) als ,Offizieller
Partner fir Schmierstoffe und
Technik®. In 45 Jahren Forschung und

Entwicklung sowie mit umfangreicher Er-
fahrung im Bereich des Motorrennsports
hat Total Schmierstoffe, Fette, Flissig-
keiten und spezielle Additives von hoher
Qualitdt und technischer Leistung entwi-
ckelt.

Alle drei V8 Vantage GTE, die Aston
Martin Racing bei der diesjahrigen WEC
starten lasst, fahren mit Schmierstoffen
von TOTAL. Zum ersten Mal wird TOTAL
aufderhalb der Formel 1 ein mobiles Labor
und technischen Support mit eigenem In-
genieur bereitstellen, die bei jeder WEC-
Veranstaltung vor Ort sein werden. TOTAL
und Aston Martin werden auRerdem Mdg-
lichkeiten fir eine weiterfihrende Nutzung
der Total EXCELLIUM Kraftstoffe prufen.
Pierre Duhot, General Manager Automo-
tive Division von TOTAL Lubrifiants, er-
klarte: ,Mehr als 250 Forscher arbeiten
bei TOTAL an der Entwicklung hochwer-
tiger Kraft- und Schmierstoffe. Wir freuen
uns sehr, dass wir kiinftig eng mit Aston
Martin zusammenarbeiten und unseren
Beitrag zu ihren Rennerfolgen leisten
werden. Was uns mit einer so legendar-
en Premium-Marke wie Aston Martin ver-
bindet, sind Leidenschaft sowie der Wille,
die Grenzen des technisch Machbaren
zielstrebig zu erweitern. Es ist groRartig,
dass Aston Martin Racing nun unsere Pro-
dukte, unseren Support und unser techni-
sches Knowhow fiir sich nutzen wird.*

David King, Vice President und Chief
Special Operations Aston Martin, kom-
mentiert das Ereignis folgendermalen:
JAston Martin ist eine internationale Lu-
xusmarke. Es ist sehr wichtig, auch in
Zukunft nur mit den Besten der Besten
aus aller Welt zusammenzuarbeiten. Wir
sehen in Total einen filhrenden Anbieter
im Bereich der automobilen Kraft- und
Schmierstoffe und freuen uns sehr auf die
Zusammenarbeit mit ihnen, um Erfolge
auf und auch aulerhalb der Rennstrecke
zu erzielen.*

Uber Aston Martin:

Die im Jahr 1913 gegriindete Firma As-
ton Martin ist als Sportwagenmarke eine
lkone mit beispielloser Tradition, die in-
zwischen in das zweite Jahrhundert ihres
Bestehens eingetreten ist. Mit frischen In-
vestitionen, einem neuen Chief Executive
Officer — Andy Palmer — und der starksten
Modellpalette in der Geschichte des Un-
ternehmens ist die britische Luxusmarke
bestens geristet, die Erfolge der Vergan-
genheit auch in der Zukunft fortzuschrei-

Foto: Aston Martin
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ben. Das Unternehmen verflugt tber eine
hochmoderne Zentrale in Gaydon, Grof-
britannien, und vereint fiilhrende Techno-
logie mit Handwerkskunst und traditio-
nellen Techniken. Jedes Automobil ist die
Quintessenz aus Leistung, Schoénheit und
Seele.

Uber TOTAL:

Total ist ein weltweit agierender, integ-
rierter Energieerzeuger und —anbieter, ein
flihrendes internationales Ol- und Gasun-
ternehmen, und mit SunPower der zweit-
groRte Solarenergiebetreiber der Welt.
Unsere 96.000 Angestellten haben es sich
zur Aufgabe gemacht, Energie zu liefern,
die nicht nur sicherer, sauberer, effizienter
und innovativer, sondern auch maoglichst
vielen Menschen zuganglich ist. Als ein
verantwortungsbewusstes Unternehmen
wollen wir dafiir Sorge tragen, dass unse-
re Operationen in mehr als 130 Landern
weltweit dauerhaft wirtschaftlichen, sozia-
len und 6kologischen Nutzen stiften.

http://www.total.co.at/ und www.lubricants.total.
com

Automuseum F. B. Busch

Wir erinnern uns das vor einiger Zeit
einige Artikel und Berichte von und uber
Fritz B. Busch in unser Gazette zu lesen
waren.

Mit Ende der Saison 2016 wird das Au-
tomuseum von Fritz B. Busch in Wolfegg
(Bodenseeregion) nach 43 Dienstjahren
seine Tore schliel3en.

Das originell gestaltete ,Erzéahimuse-
um®, wie der Pionier der Oldtimersze-
ne und Literat Busch es gerne nannte,
versteht sich nicht unbedingt als Tech-
nikmuseum, eher gerat der Rundgang
durch die historischen Nebenrdume des
Wolfegger Schlosses zu einem Bummel
in die eigene Vergangenheit, bei dem so
mancher Besucher mit den motorisierten
Wegbegleitern von damals und den da-
zugehdrigen Erinnerungen ein Wieder-
sehen feiert.

Bei den Vorkriegsfahrzeugen erlebt
der Besucher den Querschnitt durch die
Motorisierung, beginnend mit dem Pic-
colo von 1907 fihrt die Ausstellung wei-
ter durch die sparsamen 1920er in die
schnittigen 1930er Jahre.

Die Wirtschaftswunderjahre sind das
Schwerpunktthema im Zweitgebaude.

Modelle von z. T. langst vergessenen

Fahrzeugmarken jener Jahre wie Auto
Union, DKW, Glas, Heinkel, Kleinschnitt-
ger, Lloyd oder Messerschmidt vermi-
schen sich mit Alltagsgegenstanden wie
Nierentisch, Tutenlampe und Musiktruhe.

Ein Star und sein Auto, so kénnte man
die Hommage an Hans Albers nennen.
Neben seinem Originalcadillac werden
viele Ausstellungstiicke Uber den ,blon-
den Hans* gezeigt.

Aber auch Motorradfans kommen voll
auf ihre Kosten. Die Motorradschau er-
streckt sich Uber beide Gebaude und vier
Etagen. Sehenswert sind auch die vielen
Campingfahrzeuge, die die Entwicklung
des mobilen Reisens dokumentieren.

Dass der Journalist und Buchautor
Fritz B. Busch mehr als schreiben konn-
te, beweist der Dieselstar. Er baute den
Rekordwagen selbst in der Museum-
werkstatt und fuhr 1975 den Geschwin-
digkeitsweltrekord.

Wer ein sehenswertes Museum am ,.al-
ten Stammplatz besuchen mdéchte, kann
dies nur noch bis Oktober. Der Besuch
der Klassikwelt Bodensee am kommen-
den Wochenende vom 3. — 5. Juni 2016
Iasst sich vielleicht gut mit einem Muse-
umsbesuch verbinden.

Das letzte GroRereignis fand am Sonn-
tag, dem 7. August 2016 statt. Da treffen
sich die Oldtimerliebhaber wieder zum
groBen ,OLDTIMER PICKNICK IM PARK
am Museum®.

Die Sammlung Busch geht keineswegs
verloren, sondern wird ab Fruhjahr 2017
in der Ausstellung des Auto- und Traktor-
museums Bodensee in Uhldingen-Muhl-
hofen bei Meersburg zu sehen sein.

Automuseum von Fritz B. Busch

Schlossplatz 1

D — 88364 Wolfegg

Offnungszeiten bis 30. Oktober 2016
taglich von 10 — 17 Uhr.

Schurl mit der Blechhaube

Sicher schon o6fters gehort, vor allem von
den alteren Personen. Woher kommt die-
se Bezeichnung?
Nun Schurl ist die Wiener Form des Vor-
namens Georg und Blechhaube war die
Bezeichnung im Volksmund fir den Helm.
Friher hatten alle Uniformtrager, ob Mili-
tar, Polizei, Feuerwehr etc. immer einen
Helm auf. In erster Linie sagte der Wiener
zur berittenen Polizei = der Schurl mit der
Blechhaube.

Urspriinglich handelt es sich um einen

A\

Spottbegriff flr Polizisten mit Pickelhau-
be, auch Feuerwehrleute, dann wurde
es verallgemeinert zur abwertenden Be-
zeichnung, die schwer ins Allgemeindeut-
sche zu Ubersetzen ist. ,Steh net unadum
wie der Schurl mit der Blechhaubn® - Steh

nicht so belammert herum®.
Herbert Fischer

Fahr mal mit dem Panzer drii-
ber.

Zu behaupten, Kate und Joe Masters wa-
ren mit ihrem Auto unzufrieden gewesen,
ware wohl die Untertreibung des Jahres.
Nein, die vierfachen Eltern aus Queens-
land, Australien, missen von ihrem Dodge
Journey angewidert gewesen sein. Warum
sonst sollte man dem einst 40 000 austra-
lische Dollar (knapp 27 000 Euro) teuren
und nur gut finf Jahre alten Familienauto
den voreiligen Tod bescheren, indem man
freiwillig einen 52-Tonnen-Panzer dariber
fahren lasst? Man darf davon ausgehen,
dass Kate und Joe Masters extrem sauer
waren. Auf das Auto und dessen Herstel-
ler. So sauer, dass sie die zerstorerische
Aktion per Youtube-Video verbreiten. Be-
vor der Panzer den Dodge Journey plattet
(der in Deutschland als Fiat Freemont ver-
kauft wird), gibt das Ehepaar im Interview
Einblicke in seine flinfjahrige Leidenszeit
mit dem Auto. ,Zuerst hatten wir Uberhit-
zungsprobleme, hervorgerufen von einem
Riss im Behalter der Kiihlflissigkeit®, sagt
Joe Masters. Dann zerriss irgendwann
die Zylinderkopfdichtung, tropfte Motorél
in den Kuhlkreislauf, folgten fortwahrende
Probleme mit der Batterie. Kate Masters
weill von Defekten an der Alarmanlage zu
berichten, die sich zwei Jahre nicht I6sen
lieRen. Aullerdem erzahlt sie von einer ka-
putten Motoraufthangung, sich von alleine
offnenden Scheiben und weiteren techni-
schen Argernissen. Da hat sich eine lange
Defektliste angesammelt.

Nach Aussage von Joe Masters flihl-
te sich gar der RACQ (so etwas wie der
ADAC/OAMTC von Queensland) dazu
berufen, der Familie einen warnenden
Brief zu schicken. Darin soll der Auto-
mobilclub damit gedroht haben, diesen
immer wieder um Pannenhilfe bittenden
Mitgliedern kiinftige Rettungsaktionen in
Rechnung zu stellen. Das Auto zu verkau-
fen oder einzutauschen kam Kate Masters
zufolge nicht infrage: ,Wir wollten nicht,
dass es das Problem eines anderen wird.“
Dann hatten sie es aber auch gerauschlos
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einem Autoverwerter Uberlassen konnen.
Dass das Ehepaar Masters den spektaku-
laren und medienwirksamen Weg wahlte,
hat weniger zu tun mit der langen Méangel-
liste ihres ,lemon cars®, dessen deutsche
Entsprechung das bei weitem nicht so
grifige Wort ,Montagsauto® ist. Vielmehr
ist die Panzeraktion gedacht als Anklage
gegen Fiat-Chrylser (FCA), das die Au-
tos der Marke Dodge vertreibt. Denn der
FCA-Konzern hat sich nach Ansicht von
Kate und Joe Masters - die nachste Unter-
treibung - unkooperativ verhalten. ,Nach
vielen E-Mails und Anrufen kratzten wir
uns wegen der arroganten Haltung des
Herstellers nur noch am Kopf*, sagt Joe
Masters im Video-Statement.

Drei Jahre lang hatten er und seine Frau
gegen Fiat-Chrysler gekampft. Irgend-
wann sei beiden Seiten klar gewesen,
dass es sich bei diesem Journey um ein
Montagsauto gehandelt habe. ,Deshalb
ist es fUr uns vollig unverstandlich, warum
sich FCA weigerte, uns zu helfen.” Immer
wieder habe man zu Fiat-Chrylser Kontakt
aufgenommen, wollte das Richtige tun, er-
ganzt Kate Masters. ,Doch immer wieder
wurden wir im Stich gelassen und muss-
ten die Probleme selbst beheben.®

Walter Ceh
Foto: Wikipedia

Paris im Juli 2016

Strenger Emissionsschutz in Paris: Seit
Juni dirfen Autos mit Baujahr vor 1997
nur noch abends und am Wochenende in
die Pariser Innenstadt einfahren. Bis 2020
kénnte der Bann auf alle Wagen ausge-
weitet werden, die vor 2010 zugelassen

Das Buch ,,90 Jahre Niirburg-
ring“

Es gibt viele Rennstrecken, aber we-
nige mit grossem Namen: Monza, Spa,
Silverstone, Laguna Seca, um einige zu
nennen. Keine aber wird wohl mehr ver-
ehrt und verflucht als der Nurburgring.
Die Strecke in der Eifel feiert 2017 den
90. Geburtstag, Anlass genug fiir Hart-
mut Lehbrink, dieses Jubildum durch ein
Buch zu wirdigen.

Die besten Zeiten hat der Nurburgring
hinter sich. Jahrzehnte ist es her, dass
mehr als 300.000 Menschen zum Grand
Prix oder den 1000-km-Rennen an die
Nordschleife pilgerten und das Ganze ei-
nem wohlkoordinierten Happening glich,
das etwa alle 9 min mit der Durchfahrt
des Fihrenden unterbrochen wurde.

Wirtschaftlich lebt der Nirrburgring oh-
nehin schon lange nicht mehr von den
Zuschauermassen und den groRen Ren-
nen, sondern von den Touristen an und
auf der Strecke. Und von der Industrie,
die den Nurburgring als Test- und Ver-
suchsstrecke in seiner urspringlichen
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Bestimmung von 1927 wieder entdeckt
hat. Riesige, diskrete Werkstattpalaste
in den Dorfern rund um Nirburg belegen
dies.

Der Autor Hartmut Lehbrink, selbst be-
kennender Nuirburgring-Fahrer und -Fan,
hat in seinem 240-seitigem Werk “90
Jahre Nirburgring - die Geschichte der
Nordschleife” versucht, die Geschichte
dieser einmaligen Rennstrecke einzufan-
gen. Wenn man den Untertitel mitliest,
wird deutlich, dass er sich auf die Nord-
schleife beschranken will. Siidschleifen-
geschichte ist deutlich schwieriger zu
recherchieren, das mag sein. Aber ein
Buch Uber den Nurburgring ohne Sid-
schleife? Ob das gut geht?

Der Autor teilt das Buch grob in drei
Kapitel: ,Schlisselrennen®, ,Meister des
Rings“, und ,Erinnerungen“ ein. Dem
steht eine historische Geschichte zum
Bau der Strecke vor.

Das Kapitel ,Schlisselrennen®:

Ganze 44 Seiten widmet der Autor zehn
ausgewahlten Auto- und Motorradrennen
zwischen 1927 und 1980 in Bildern und
Texten. Jedes Rennen wird in seiner Be-
deutung historisch eingeordnet. Fahrer,
Teams, Atmosphdre kommen nicht zu
kurz, jedem Wettbewerb widmet der Au-
tor mit Einfihrung eine Doppelseite Text/
Bild, angereichert mit einer Doppelseite
an Bildmaterial und aussagefahigen Bild-
legenden.

Das Kapitel ,Meister des Rings“:Neun
Fahrer sowie einen Motorradfahrer sind
die 44 Seiten zu den Meistern des Rings
reserviert. Fiir jeden dieser Fahrer ist ein
Portrat integriert: Herkunft, Weg zum Mo-
torsport, erste Erfolge, kurze Charakteri-
sierung und ein kurzer Bezug zum Nur-
burgring.

Im letzten Kapitel geben 30 Rennfah-
rer, eine Rennfahrerin sowie ein Rad-
rennfahrer ihre Gedanken und Bezie-
hung zur Strecke preis. Die in ,Ich-form®
geschriebenen Erinnerungen vermitteln
unterschiedliche Zugange zur Nord-
schleife. Individuell gepragt durch die
Bedeutung der Interviewpartner, ihrem
Sportgerat sowie der Zeit, in der sie an
der Strecke antraten. Anekdoten, Be-
troffenheit und Reflektionen schaffen es
hier, eine Vielfalt zu entwickeln, die einen
breiten Blick auf die Geschichte des Nur-
burgring zulasst.

Wie nahert man sich dem Jubildum ei-
ner Rennstrecke in einem Buch? Einer
Rennstrecke mit groRem Namen, groRRer

Vergangenheit und zahllosen Geschich-
ten?

Lehbrink hat versucht, eine Auswahl
zu treffen: An Namen, an Ereignissen,
an Geschichten. Damit umgeht er galant
den Umstand das x-te Buch zu einem
Nirburgring-Jubildum zu publizieren und
statt dessen den Leser auf eine Zeitreise
an besonders ausgewahlte Stationen der
Geschichte mitzunehmen. Facetten ein-
fangend, die beim Leser ein Bild der Fas-
zination zusammen stellen sollen. Das
gelingt jedoch nicht immer.

o
-

Zum einen ist eine Menge Vorwissen
vonnoéten, um die einzelnen Geschichten
in ihrer Bedeutung tatsachlich einordnen
zu konnen. Hier darf man wohl auch ger-
ne ganz anderer Meinung als der Autor
sein.

Zum anderen suggeriert das sehr ge-
zielt ausgewahlte Bildmaterial, dal® der
Autor jeweils treffend genau das Richtige
ausgewahlt hat. Aber gerade das akzen-
tuierte Herauspicken einzelner Rennen,
Menschen und Momente lasst beim Ken-
ner des Nirburgrings ein gewisses Un-
wohlsein aufkommen. Namlich, dass et-
was fehlt. Warum wird Bernd Rosemeyer,
der Nebelmeister am Ring, der als erster
die Strecke in weniger als zehn Minuten
umrundete, nicht in die Riege der ,Meis-
ter des Rings“ aufgenommen? Warum
wird beim bekannten Bild zum Auftak-
trennen 1927 mit den Mercedes S dar-
auf verwiesen, dass es sich um die erste
Startreihe handelt obschon davor zwei
Hanomag Kommissbrot stehen? Das Bild
gibt es aber nicht im Mercedes-Archiv.

Allerdings werden in jedem Kapitel
neue Aspekte aufgegriffen und dies ist
gut. Denn damit wird auch klar: Dieses
Buch ist weniger als Chronik zu verste-
hen, sondern soll durch die Aneinander-
reihung Geschichtchen zu einer Charak-
terisierung der Strecke fiihren. Wer so
die 90 Jahre Nordschleife feiern méchte,
ist mit dem Buch bestens bedient, zumal

der Preis in Ordnung geht.
90 Jahre Niirburgring, Autor Hartmut Lehbrink,
Verlag Delius & Klasing, 51,30 Euro

Fischsilber
Vorgéanger der Metallic-Lackierung

Wahrend heutzutage die Metallic-La-
ckierung schon fast zur Standard-Aus-
stattung gehoért und kaum jemand mehr
seinen Audi oder Volkswagen in Unifarbe
bestellen mag, war dies vor dem Krieg
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Tachographenpflicht bei historischen LKWs

Oft taucht dieFrage beziiglich einer Tachographenpflicht bei unseren Freunden
historischer Lastkraftwagen, Busse und anderer Zugmaschinen auf. Grundsatzlich gilt,
dass bei Lastkraftwagen und Sattelzugfahrzeugen mit einem Eigengewicht von mehr als
3.500kg sowie bei Omnibussen generell ein Fahrtenschreiber eingebaut sein muss und
dieser auch entsprechend Oberprift sein muss. Es gibt keine Ausnahme von der
Prifverpflichtung fur historische Kraftfahrzeuge.

Gemal §132 Abs. 2 lit.i KFG 1967 sind Fahrzeuge die vor dem Inkraftireten des KFG
1967 ( 1.1.1868) zum Verkehr zugelassen wurden, auller Omnibusse von den
Vorschriften des §24 KFG 1967 befreit.

Dies bedeutet, dass LKW und Sattelzugfahrzeuge die vor dem 1.1.1869 erstmals
zugelassen worden sind keinen Fahrtenschreiber brauchen.

Maglich ist auch, dass bei der Genehmigung des historischen Fahrzeuges eine
Ausnahme gem. §34 KFG 1967 wegen des fehlenden Fahrtenschreibers erteilt wurde. Ist
diese Ausnahme im Genehmigungsdokument ersichilich, dann muss kein
Fahrtenschreiber vorhanden sein und es ist auch keine Uberpriifung erforderlich.

Betreffend EG-Recht ist die VO 561/2006 Uber die Sozialvorschriften im Stralenverkehr
die VO 3821/85 Uber das Kontroligerat im Stralenverkehr sowie die VO 165/2014 uber
Fahrtenschreiben im Straftenverkehr zu beachten:

Artikel 3 lit i der VO 561/2006 enthalt fur historische Nutzfahrzeuge eine Ausnahme:
MNutzfahrzeuge, die nach den Rechtsvorschriften des Mitgliedstaats, in dem sie verwendet

anders. Erst 1938 waren die ersten Me-
tallic-Lacke entwickelt worden, die den

heutigen ungefahr entsprechen.

Aber es gab bereits vorher Lackie-
rungen, die schillerten. Bei Horch zum
Beispiel wurde mit so genanntem “Fisch-
silber” gearbeitet, einer Lackierung, der
Schuppen von Fischen beigemischt wur-
de. Dass eine Lackierung dieser Art nicht
ganz billig gewesen sein kann, versteht
sich von selber, mussten doch fir 0,5 kg
Silberglanz rund 18’000 bis 20’000 Fi-
sche ihre Schuppen lassen.

Wer das Ergebnis sehen will, dem sei
ein Besuch im August Horch Museum
empfohlen. Denn da steht ein Horch 853
Sport-Cabriolet von 1936, das mit genau
dieser Technik lackiert wurde. Einen Ein-
blick in das Museum gibt auch der kiirz-
lich publizierte Bericht , der neben dem
Horch 853 viele weitere Fahrzeuge zeigt,

die ausgestellt sind.
Bruno von Rotz,
Zwischengas.com

Ankundigung: ,,BMW ART
CARS*

Vom 11. November 2016 bis zum 19.
Méarz 2017 zeigen wir, das PROTYP Mu-
seum in Hamburg, in unserer nachsten
Sonderausstellung ,BMW Art Cars® ein-
zigartige BMW-Fahrzeuge, die durch in-
ternational berihmte Kiinstler wie z.B.
Andy Warhol, Roy Lichtenstein und Jeff

werden, als historisch eingestuft werden und die zur nichtgewerblichen Glter- oder
Personenbeforderung verwendet werden.

Dies bedeutet: ein Kontrollgerat ist bei historischen Nutzfahrzeugen und Omnibussen
nicht erforderlich, wenn diese als historisches Kraftfahrzeug anerkannt (eingetragen) sind
und keine gewerbliche Giter- oder Personenbeforderung erfolgt.

Es ist aber § 24 Abs. 2 KFG zu beachten, was bedeutet, dass LKW und
Sattelzugfahrzeuge mit einem Eigengewicht van mehr als 3.500 kg und Omnibusse doch
einen Fahrtschreiber bendtigen. Bei LKW und Sattelzugfahrzeugen, die vor dem 1.1.1969
zum Verkehr zugelassen worden sind, kommt aber die oben dargestelite
Ubergangsregelung zur Anwendung (somit Ausnahme).

Fahrzeuge die nach nationaler Gesetzgebung keinen Fahrtenschreiber brauchen, milssen
ein Kontrollgerat haben sofern sie nicht von einer Ausnahme (z.B. obenstehende

Ausnahme fur hist. Fzge) erfasst sind.

Beispiele:

Sattelzugfahrzeug Bj. 61 kein gewerblicher Einsatz — kein Fahrtenschreiber, kein EG-Kontroligerat
LKW Bj 65 Uber 3,5t HzGG wird gewerblich eingesatzt — EG-Kontrollgerat muss vorhanden sein.
Bus Bj 62 kein gewerblicher Einsatz — braucht Fahrtenschreiber

Bus Bj 62 wird gewerblich eingesetzt — EG-Kontrollgerat muss worhanden sein
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Koons zu rollenden Skulpturen wurden.
Auf der Rennstrecke von Le Mans und
in weltweit renommierten Museen sorg-
ten sie bereits flr Aufsehen — nun freuen
wir uns, neun der BMW Art Cars bei uns
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Ngres
Alexander Calder BMW 3.0 C5L,1975 e
Frank Stella BMW 3.0 CSL, 1976 Sear pachrver Nerr Sltemam §
Bie mirden Ricralt =in B %.- (dred Havk) iz Bavafe so-
reanen, =il e na geslrigen docsiagr nis lares Bme-

Roy Lichtenstein BMW 320 Gruppe 5, 1977
Andy Warhol BMW M1 Gruppe &4, 1979
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Ernst Fuchs BMW 635050, 1982

M. J. Nelson BMW M3 Gruppe A, 1989
Cesar Manrigue BMW 7301, 1990

AR. Penck BMW Z1, 1991

leff Koons BMW M3 GT2, 2010
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Im Oldtimer von Peking nach
Paris.

Mit dem Auto von Peking nach Paris
zu fahren, muss schon ein aufregender
Trip sein. Uber die Mongolei nach Novo-
sibirsk, von dort nach Jekaterinburg und
weiter nach Minsk, mit Zwischenstopps
in Budapest und Ljubljana, bevor man

e &

endlich Uber Lausanne und Reims die
Endstation Paris erreicht und die Ziellinie
auf dem Place Venddme Uberfahrt.

Am besten in einem hochgeristeten
Gelandewagen, der alle Stiicke spielt,
so gut wie nie kaputt geht und sich stets
an die jeweilige Umgebung anpassen
kann. Nun, fir Ingo Strolz und seinen Ko-
Piloten Werner Gassner ware das nichts.
Denn worin bestinde da die Herausfor-
derung? Die beiden Vorarlberger fahren

die 13.695 Kilometer lange Strecke viel
lieber in einem 99 Jahre alten Wagen
mit Kettengetriebe. 35 Tage dauert die
Tour, die am Sonntag begann und an der
weltweit 115 Teams teilnehmen. Hotelier
Strolz und Mechaniker Gassner sind die
einzigen Osterreicher. Bereits 2013 sind
sie bei der Oldtimer-Rallye mitgefahren —
und ins Ziel gekommen. ,Wir wissen also
genau, was uns erwartet — hochstens drei
bis vier Stunden Schlaf pro Tag, da nach
beinahe jeder Tagesetappe Reparaturen
am Wagen vorzunehmen waren®, sagt
Strolz am Rand eines Medientermins der
Schweizer Uhrenmanufaktur Chopard in
Wien, die das Team unterstitzt. ,Selbst
wenn das Fahrzeug keinen Schaden hat,
muss man jeden Tag stundenlang daran
werken, da der Verschleill so stark ist.”
Ein Oldtimer sei mit einem heutigen Auto
nicht zu vergleichen. ,Das sind komplett
verschiedene Welten. Wir haben keinen
Tacho, keinen Kilometerzahler, nicht
einmal einen Bremskraftverstarker, wir
haben nur unsere Muskelkraft.“ Genau
das mache auch den Reiz einer solchen
Rallye aus — nicht zu wissen, was in der
nachsten Stunde passiert.

Ob die Technik halt, die Gesundheit
mitspielt, das Wetter. ,Und wie wir mit-
einander klarkommen®“, meint Gassner.
,Denn einen Monat lang rund um die Uhr
mit nur einer Person zu verbringen, ist
kein leichtes Unterfangen. Das funktio-
niert nur, wenn man einander blind ver-
traut.“ SchlieBlich gibt es kaum Phasen
der Entspannung. ,Gemitlich im Auto
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sitzen und die Landschaft zu geniefRen,
kommt nicht einmal dann infrage, wenn
wir auf ordentlichen Strallen fahren®,
sagt Strolz. ,Zu schadensanfallig ist un-
ser Auto. Wir missen uns jede Sekunde
auf die Fahrbahn konzentrieren und auf
verdachtige Gerausche aus dem Motor-
raum achten, denn jeder Schaden kann
das Aus der Rallye bedeuten.“ Der Oldti-
mer der beiden, der American La France
Tourer Speedster. ist das zweitdlteste
Fahrzeug im Starterfeld.

Im Vorfeld der Rallye investierten
sie hunderte Stunden, um ihren Rei-
hensechszylinder mit vier Tonnen, einem
gigantischen Hubraum von 14,5 Litern,
140 PS und einer Hoéchstgeschwindig-
keit von 150 km/h nach dem Rennen
2013 erneut auf Vordermann zu bringen.
Durch ihr damals erworbenes Know-how
gehoren Strolz und Gassner zu den Top-
Favoriten der Rallye. Worauf sie aber
keinen groRen Wert legen. ,Wer bei so
einer anspruchsvollen Rallye als Erster
durchs Ziel fahrt, ist wirklich zweitrangig®,
betont Strolz. ,Gewonnen hat jeder, der
durchkommt, dabei unverletzt bleibt und
seinen Wagen nicht komplett zerstort.*

Eregebnis siehe Seite 10

Walter Ceh

Panhard CD

Der erste Prototyp und vier Vorserien-
fahrzeuge waren in Zusammenarbeit von
Panhard & Levassor, der altesten franzo-
sischen Automobilmarke, mit dem Aerody-
namik-Professor und Automobil-Ingenieur
Charles Deutsch entstanden — daher die
Bezeichnung ,C.D. Panhard“. Nach der
Trennung von René Bonnet, mit dem er
Uber 25 Jahre von Champigny-sur-Seine
aus unter dem Signet D.B. (Deutsch-Bon-
net) franzdsische Rennsportgeschichte
geschrieben hatte, wurde aus dem Plan
fir eine Nachfolge des letzten D.B, dem
HBR5, sein erstes eigenes Projekt im Win-
ter 1961/62. Bereits vom 19. Oktober 1960
datiert eine ausgearbeitete Zeichnung die
sehr deutlich die Zuge des D.B-Nachfol-
gers vorwegnimmt. Wahrend René Bon-
net in Zukunft mit Renault-Technik unter
seinem eigenen Namen produzieren soll-
te (nur wenig spater allerdings unter dem
Namen Matra) blieb Charles Deutsch der
Unterstitzung Panhards treu.

Der neue CD sollte als Experimental-
Rennwagen flir das 24-Stunden-Rennen
von Le Mans den ,Geist dieser Herausfor-
derung fir eine sportive Klientel reflektie-
ren ... als verkapptes Sportgerat, kleinmo-
torig und nur wenig schwerer als 400 kg*“.
Die luftgekihlten Zweizylinder-Boxermo-
toren kamen urspriinglich aus der Serie
der PL17-Limousinen, wurden aber fir
eine verbesserte Standfestigkeit im Clas-
sement 700 bis 850 cm® modifiziert: Unter
der Regie der Technikschmiede ,Moteur
Moderne“ versah man den Motor mit 701
cm?® Hubraum. Durch vergroRerte Ventile,
scharfere Nockenwellen und zwei Zenith-
Doppelvergaser beschleunigte ein Proto-
typ auf der Hunaudieres-Geraden Mitte
September 1962 bis auf 204,800 km/h.
Man traute ihm aber auch Geschwindig-
keiten bis 210 km/h zu.

In Ubereinstimmung mit den vier Le-
Mans-Rennwagen — dem CD Dyna -,
denen lediglich ein einziger Stahlblech-
Prototyp vorausging, waren die Karos-
serien aller Panhard CD grundsatzlich in
GFK-Bauweise ausgefiihrt. Ausfiihrender
Betrieb war die Manufaktur Chappe et
Gessalin, spater auch unter dem Mar-
kennamen C.G. bekannt. Verantwortlich
fur die Formgebung der Karosserie war
der Aerodynamiker Lucien Romani. Um
eine spatere Strallenversion realisieren
zu konnen, verzichtete man auf einen
Gitterrohrrahmen, der zwar konstruktiv
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interessanter, aber fir den Stralenver-
kehr zu empfindlich und sehr schwierig zu
reparieren ist. Es blieb bei dem vom D.B.
bekannten Zentralrohrrahmen, neu inter-
pretiert von Jean Claude Haenel, der auch
an der Gesamtformgebung des Wagens
beteiligt war.

Nachdem Paul Panhard Ende Januar
1962 fiir Charles Deutsch griines Licht ge-
geben hatte, begann gleichzeitig Werks-
Rennleiter Etienne de Valance, ein Team
von Fahrern zu bilden. Vom 7. bis zum 8.
April formte sich in Montlhéry eine Trup-
pe von acht Piloten, die sich im weiteren
Verlauf auch in LeMans im Stahlprototyp
mit der Chassis-No. 101 zu qualifizieren

hatten. Dieses Vorserienfahrzeug war in
nur 70 Tagen fertiggestellt worden!

lhr Deblt geben die beiden ersten Pro-
totypen 101 und 102 anlasslich der ,1000
Kilometer vom Nurburgring® am 27. Mai
1962. Es starteten die Teams André Guil-

haudin/Bernard Boyer (Formel Junior
Champion, F 1961) und Jean-Pierre Han-
rioud/Alain Bertaut. Hier sollte es zum ers-
ten Duell zwischen den beiden Panhard
CD und den René-Bonnet-Fahrzeugen
kommen. Hanrioud/Bertaut fiihrten im
GfK-Prototyp (No. 102) bereits nach zehn
Runden, wurden aber Opfer einer Ollache
auf regennasser Piste. Der 120 kg schwe-
rere Stahlblech-CD (No. 101) schaffte
es aber immer noch auf einen guten 24.
Platz in der Gesamtwertung. Man war
zufrieden und Uberzeugt von den Fahrei-
genschaften, die speziell auf schmierigem
Terrain ,Welten“ besser gewesen sein sol-
len als die der Mittelmotor-Bonnet, die im
Grenzbereich konzeptionsgemaf schwer
zu kontrollieren waren. Dass der GfK-
Prototyp beste Chancen in der 1000-cm3-
Klasse hatte, zeigten auch die Rundenzei-
ten des Teams Hanrioud/Bertaut, die mit
11°41“ gegen die 11°35“ dem René-Bonnet
Team Gérard Laureau/Jean Vinatier dicht
auf den Fersen waren, deren Klassensieg
(20. gesamt) aber nicht verhindern konn-
ten. Guilhaudin/Boyer landeten in der
Prototypenklasse bis 1000 cm?® nach 35
gefahrenen Runden auf Platz 2.

Am 23./24. Juni 1962, anlasslich der 24
Stunden von Le Mans, sollte das Fahr-
zeug mit der Startnummer 53 — Prototyp

No. 103 — schlielllich den Klassensieg
erringen. André Guilhaudins Copilot in Le
Mans war der Motorsport-Journalist und
Rennsport-Amateur André Bertaut, der
auch freundschaftlichen Kontakt zu Paul
Frére hatte. Nummer 54 (No. 104, Lelong/
Hanrioud), Nummer 55 (No. 105, Bernard
Boyer/Guy Verrier) schied aus, Nummer
70 (No 1027, Neyret/Mougin) ging erst gar
nicht an den Start. Jean-Pierre Hanrioud
verunfallte spektakuldr in der neunten
Stunde des Rennens, das Team Boyer-
Verrier schied in der vierzehnten Stunde
mit Uberhitztem Motor aufgrund zu mage-
rer Vergasereinstellung aus. Der Wagen
der Sieger Guilhaudin und Bertaut hielt
als einziger durch und funk-
- tioniert Uber die gesamte
werk® (Francois Jolly). Er
erreichte nicht nur den Ge-
samtsieg in seiner Klasse
von 701 bis 850 cm?, son-
dern siegte auch im ,Indice
de Performance” mit 1,265
vor dem 706-cm3-René-
Bonnet-Spider (Gérard
Laureau/Paul Armagnac).
Drittplatziert wurde der CD
im ,Indice au rendement
énergetique“ — dem Ver-
brauchsindex — mit einem
Durchschnitt von 11,4 1/100
km bei 590 kg Fahrzeuggewicht. Der
René-Bonnet-Spider wurde siebter mit ei-
nem Verbrauch von 12,3 I/100 km bei 520
kg Fahrzeuggewicht.

Der ,Indice du rendement énergetique®
ermittelt die (Kilometer-)Leistung im Ver-
haltnis zu Verbrauch und Gewicht. Der
.Indice de Performance” — eine Art hub-
raumbezogener Leistungsindex — errech-

net sich aus dem Quotienten der absol-
vierten Distanz im Verhaltnis zu einer fir
das Classement vorgegebenen Distanz.
Der CD kam also 1,265-mal weiter als
sein Classement vorgab. Es war dies der
zehnte Sieg fir Panhard in dieser Index-
wertung und die Konkurrenten René Bon-
net, Lotus und Ferrari wurden erstmals
deklassiert.

In der Gesamtwertung, gemessen an
der zuriickgelegten Renndistanz, lag der
CD von Guilhaudin/Bertaut mit einem
fir seine Fragilitat Uberraschenden 16.
Gesamtrang vor Laureau/Armagnac im
René-Bonnet-Spider (17.) und Consten/
Rosinski im René-Bonnet-Aerodjet (996
cm?18.). Die Durchschnittsgeschwindig-
keit Gber das gesamte Rennen betrug
bei Guilhaudin/Bertaut 142,793 km/h, die
schnellste Umrundung lag mit 522“ 1

Min. bei 160,403 km/h weit tber den Ge-
schwindigkeiten der beiden René-Bonnet-
Fahrzeuge. Insgesamt legte das Sieger-
fahrzeug 3427,026 km zurtck.

Die Offentlichkeitsabteilung tiberschlug
sich fast vor Begeisterung anlasslich des
Le-Mans-Erfolgs. Erst im Jahr zuvor hat-
ten drei Panhard PL 17 die ersten drei
Platze bei der Rallye Monte Carlo belegt.
Man war von der Taktik, den Rennsport
als Testlabor niutzen zu kénnen, ein wei-
teres Mal bestatigt worden und konnte
als éalteste Marke der (franzdsischen)
Automobilgeschichte stolz sein auf seine
immer noch konkurrenzfahigen Produkte.
Auch fir den drohenden Fall einer direk-
ten Unterlegenheit schrieb sich Panhard
tapfer den olympischen Gedanken auf die
Fahnen, um weiterhin mit den Trimpfen
Verbrauch und Leistungsfahigkeit prasent

bleiben zu kénnen.
Foto und Text: Wikipedia

Bertones Aston Martin DB2-4

Kreationen
fir den verriickten Arnolt

Man nannte ihn “Wacky” Arnolt und ein
wenig verrickt war der Amerikaner viel-
leicht schon, als er die englische Technik
Aston Martins mit den italienischen Karos-
seriekreationen Nuccio Bertones kombi-
nierte. Es entstanden besondere und heu-

te gesuchte Automobile.

Stanley Harold Arnolt war ein Unterneh-
mer und ein erfolgreicher dazu. Er machte
ein Vermdgen mit Bootsmotoren. Schon
frih begann er sich fir englische Sport-
wagen zu interessieren. Und weil sie ihm
gefielen, begann er sie zu importieren und
zu verkaufen. Die Marken der BMC, u.a.
MG, gehdrten genauso zu seinem Port-
folio, genauso wie Bristol, Rolls-Royce
oder Aston Martin. “Wacky”, wie ihn seine
Freunde nennen durften, hatte ein gutes
Gefuhl dafir, was sich verkaufen lie und
er kannte auch seine Kundschaft, die mit
Geld gesegnet war, gut. So begann er
schon bald eigene Wege zu suchen.

Arnolt erkannte, dass die rustikalen briti-
schen Roadster nicht das richtige fiir seine
verwohnte Kundschaft waren und begann
mit Nuccio Bertone zusammenzuarbeiten,
der zwar mit Talent und Ideen gesegnet
war, aber unter chronischem Geldmangel
litt. So entstanden elegante Sportwagen
auf MG-Fahrgestellen und spater Sport-
wagen mit Bristol-Technik. Arnolt hatte
aber auch ein Auge auf die Chassis der
britischen Sportwagen-Firma Aston Martin
geworfen.

Aston Martin gehérte zu den erfolgrei-
chen Sportwagenhersteller des britischen
Konigreichs. David Brown hatte die Firma
1947 (bernommen, in der Folge mit La-
gonda zusammengefihrt und mit dem DB
2 1949 einen Sportwagen vorgestellt, der
sowohl auf der Rennstrecke als auch auf
der StralRe lberzeugen konnte.
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Im Bug leistete eine 2580 cm3 grofle
Sechszylindermaschine, konstruiert von
W. O. Bentley und Willie Watson, 105 PS.
Mit zwei obenliegenden Nockenwellen
war dies ein sehr fortschrittlicher Reihen-
Sechszylindermotor mit Potential fir mehr
Hubraum und Leistung.

Man musste bei Aston Martin aber erken-
nen, dass die Kunden gerne mehr Platz
und zwei Sitze im Fond gehabt hatten.
Das Ergebnis war der DB 2/4, im Prinzip
eine verlangerte Variante mit zwei kleinen
Sitzen im Fond und einer uberaus prak-
tischen Heckklappe. Dieses Merkmal,
zusammen mit den umklappbaren Hinter-
sitzen, machte den Aston Martin DB 2/4
zu einem Vorreiter und wohl zum ersten
praktischen Sportwagen iberhaupt.

Mit 4,3 Meter Lange und 1,65 Meter Brei-
te war der 2+2-Sitzer immer noch genu-
gend kompakt, vor allem aber konnte das
Stahlrohrchassis, das auch ohne Aufbau
stabil war, separat gekauft werden und
bot damit die Basis fur Spezialkarosseri-
en, die vom inzwischen 125 PS starken
Sechszylinder profitieren konnten. Zwolf
derartige Chassis wurden verkauft, der
Rest der Produktion von insgesamt 577
Fahrgestellen wurde im Werk karossiert.
Acht Autos:

Bereits im Sommer 1953, als bei Ber-
tone gerade die Serienfertigung des MG-
Coupés und Cabriolets fiir Arnolt anliefen,
starteten auch die ersten Arbeiten mit
Aston-Martin-Fahrgestellen:

“Ing. Nuccio Bertone, der heute die Ge-
schicke dieser Firma leitet, traf mit As-

Aston Martin DB 2-4 Bertone Delux Competition
Spider 1954, Scaglione Design, Chassis # LML 505
Foto: Gooding & Company

ton-Martin und Bristol Abmachungen zur
Ubernahme von Fahrgestellen, auf die
ebenfalls fir Arnolt zunachst einige Proto-
typen und dann eine kleine Serie von Ka-
rosserien gebaut werden sollen”, so stand
es im Juni 1953 in der Automobil Revue.
Zu jener Zeit sprach man aber hauptséach-
lich Gber das Alfa-Bertone BAT 5 Coupé,
das Scaglione entworfen hatte und das
mit seinen Stabilisierungsflossen am
Heck wie eine Kreuzung aus Auto und Tier
aussah.

Auch das BAT 5 Coupé entstand fiir Ar-
nolt, wie die Automobil Revue sechs Mo-
nate spater zu berichten wusste:

“Das am Turiner Salon 1953 ausgestellte
Alfa-Romeo- «BAT-5»-Coupé, das fiir die
amerikanische Firma Arnolt gebaut und
von dieser verkauft wurde, entstanden
nun fir denselben Auftraggeber originelle

Spider in Luxus- und Rennsportausfiih-
rung und dem Bristol 404 und dem Aston-
Martin DB 2/4. Das Gerippe dieser Karos-
serien besteht aus U-Profilen und nicht
aus geschlossenen Kastenprofilen, wie
sie sonst haufig verwendet werden.”

Es entstanden (vermutlich) insgesamt
acht Autos, die ersten sechs in kurzer Ab-
folge, zwei weitere spater.

Chassis Ausfiihrung:

LML 502 Competition Spider, Bertone
Scaglione heute USA (?) 1953

LML 503 Competition Spider, Bertone
Scaglione verschwunden, es ist nicht si-
cher, dass der Aufbau ein Comp. Spider
war 1953

LML 504 Drophead Coupé, Bertone
Michelotti, urspriinglich blau (?), heute rot,
2015 durch RM verkauft 1954

LML 505 Deluxe Competition Spider, Ber-
tone Scaglione, angeboten durch Goo-
ding in Pebble Beach 2016, 1954

LML 506 Drophead Coupé Bertone
Michelotti, ex-Edith Field/Innes Ireland,
verkauft durch Bonhams am Goodwood
2011, 1954

LML 507 Competition Spider, Bertone
Scaglione, angeboten durch RM in Villa
d‘Este 2011 (?), heute Schweizer Besitzer,
1954

LML 762 Drophead Coupé, Bertone Sca-
glione, genannt ,Indiana“, der letztge-
baute Bertone-DB2/4, einst im Besitz von
Nick Mason (?), heute CH (?), 1954/55
LML 765 Berlinetta/Coupé Bertone Sca-
glione, das einzige Coupé, entstand ver-
mutlich vor 762, in verschiedenen Farbge-
bungen ausgestellt, 1954/55

Vier Formen, zwei Designer:

Keiner der acht Wagen war wie der ande-
re, aber es gab natirlich Gemeinsamkei-
ten. So gab es drei Grundkonzeptionen.
Da war der Competition Spider, karossiert
um die Fahrgestelle 502, 502 (?), 505
und 507. Fir die Linienfiihrung zeichnete
Franco Scaglione verantwortlich und es
war ihm ein grossartiger Wurf gelungen,
der in den Arnolt Bristol Sportwagen wei-
terlebt und noch etwas mehr Verbreitung
erhielt.

Nur einer der drei oder vier Competition
Spiders aber wurde als StraRenfahrzeug

| 3 ] -..“ -

h'. . Y b ,ﬂ
Aston Martrin DB 2/4, 1953, Arosa Bergrennen 20

15 Foto: Bruno von Rotz

mit zusatzlichen Chromzierrat und Luxus
geplant, dies war Chassis LML 505. 1954
stand der Wagen auf der New York Auto
Show und sollte dort unter anderem den
Aston-Martin-Besitzer David Brown be-

eindrucken. Als StralRenfahrzeug war er
mit einer hohen Windschutzscheibe aus-
gerustet. Dass die Bertone-Karosserie
Brown gefiel, steht auler Zweifel, doch
ein gréRerer Deal mit Arnolt kam nicht
zustande, wohl weil den Englandern dem
Amerikaner nicht so recht tber den Weg
trauten.

Die Ubrigen Competition Spiders waren
eher fur den Einsatz auf der Rennstrecke
gedacht, entbehrten unnétigen Luxus und
zeigten sich minimalistisch. Ein Beispiel
daflr ist Fahrgestell 507, das 2011 an
der Villa Erba Versteigerung von RM fir
EUR 672’000 den Besitzer wechselte und
seither unter anderem am Arosa Classic
Car Bergrennen 2015 und am Concours
d’Elégance Chantilly im Jahr zuvor zu se-
hen war.

Ganz anders als die Scaglione-Spider
kamen die beiden friihen Michelotti-Va-
rianten daher, die ebenfalls bei Bertone
karossiert wurden. Sie waren als Grantu-
rismo-Fahrzeuge ausgelegt und nicht fir
den Rennsport gedacht.

Die Fahrgestelle 504 und 506 erhielten
gradlinige, relativ sachliche Karosserien.

Aston Martin DB 2/4, 1953, gez. Giovanni Miche-
lotti Foto: Zwischengas Archiv

Die beiden Cabriolets erinnern in ihrer
Form an andere Kreationen des italieni-
schen Vielzeichners Giovanni Michelotti,
etwa Ferrari-Sportwagen aus jener Zeit.
Die Markenidentitat von Aston Martin wur-
de aber mit dem typischen Kihlergrill und
auch den Verzierungen auf der Flanke
transportiert.

Wagen 504 ging an Charles Ward, den
Prasidenten einer Firma namens Brown &
Bigelow, die sich vor allem mit dem Druck
von Kalendern (50 Millionen pro Jahr)
einen Namen gemacht hatte. Das Auto
war das Geschenk der 60 Verkaufsleiter
an ihren Chef und so stand es dann auch
auf einer Plakette unter der Motorhaube:
“This motor car was especially designed
and created for Charles A. Ward by S.H.
Arnolt, Chicago and Carrozzeria Bertone,
Torino, ltaly.”

Um den Chef zu ehren, lieRen die Schen-
kenden an einigen Stellen des Wagens
Wards Monogramm anbringen, u.a. auf
dem Lenkrad.

Das rote (und urspriinglich blaue?) Cabri-
olet wurde im Rahmen der RM / Sotheby's
Versteigerung der Andrews Collection am
2. Mai 2015 fur USD 1,32 Millionen ver-
kauft.
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Das Michelotti-Cabriolet mit der Chassis-
Nummer 506 wies im Gegensatz zu 504
keine Zusatzscheinwerfer im Kuhlergrill
auf. Ansonsten glichen sich die beiden
Fahrzeuge fast wie ein Ei dem anderen.
Erste Besitzerin des Wagens war Mrs.
Edith C. Field, eine vermdgende Autolieb-
haberin. Sie zeigte den Wagen am Con-
cours d’Elégance von Pebble Beach im
Jahr 1955 und gewann den dritten Preis
in ihrer Klasse.

Mitte der Achtzigerjahre war Innes Ire-
land, ein bekannter Rennfahrer, Besitzer
des Wagens, behielt ihn aber nicht lange.
Weitere Besitzerwechsel folgten, bis im
neuen Jahrtausend das Cabriolet eine
komplette Restaurierung zuriick in den
Neuzustand versetzte. Im Jahr 2011 ver-
steigerte Bonhams den blauen Wagen an
der Goodwood Festival of Speed Verstei-
gerung und erzielte einen Verkaufspreis
von £ 606.500.

Einige Zeit spater entstand auf dem Fahr-
gestell LML 762 wiederum ein Cabriolet

Aston Martin DB 2/4, 1954, Design Michelotti,
LML 504, Foto: RM Sotheby’s

fur den Strasseneinsatz, das sich design-
massig eher an die Michelotti-Kreationen
anlehnte, aber von Scaglione gezeichnet
worden sein soll. Ungewoéhnlich wirkte die
relativ gradlinige Linienfihrung zusam-
men mit der gebogenen Frontscheibe.
762 wurde Arnolts Privatauto und unter
dem Namen “Indiana” bekannt. 2009 wur-
de der Wagen mit Zircher Kennzeichen
am Concorso d’Eleganza Villa d’Este ge-
zeigt.

Das einzige Coupé mit Fahrgestell LML
765 wurde, zu jenem Zeitpunkt hell la-
ckiert, im Spatherbst 1957 in Turin gezeigt
und stand dann ein Jahr spater in dunk-
ler Farbgebung erneut auf dem Bertone-
Stand in Turin. Das Besondere an diesem
Wagen war die Gestaltung der Heckschei-
be, die sehr grosszligig dimensioniert war.
Als Designer wird wiederum Scaglione
genannt. 2007 machte dieser Wagen, nun
knallrot lackiert, in sehr gutem Zustand in

Aston Martin DB 2/4, 1956, Coupé LML 765
Foto: Carstyling

Pebble Beach seine Aufwartung.

David Brown und Aston Martin sollen
Uber die Initiative des amerikanischen
Vertriebspartners Arnolt nicht so glick-
lich gewesen sein und spéatestens dann,
als jener auch noch ein eigenes Logo fir
die Autos kreierte, stand der Haussegen
schief und Arnolt erhielt keine weiteren
Fahrgestelle mehr.

Sie sind rar und haben einiges an op-
tischen Reizen zu bieten. Als Investition
haben sie sich (bisher) hervorragend be-
wahrt, was die genannten Preise deutlich
belegen.

Wer sich fir einen dieser Bertone-As-
tons interessiert, erhalt an der Gooding &
Company Versteigerung in Pebble Beach
am 20./21. August 2016 die Gelegenheit,
zuzuschlagen. Die Zeiten aber, in denen
man mit sechsstelligen Einsatzen zu ei-
nem der raren Competition Spiders kam,
sind langst vorbei, Gooding schatzt USD 3
bis 4 Millionen fiir den Deluxe Competition
Spider mit Chassis-Nummer LML 505.

Zwischengas, Bruno von Rotz

Steyrs Rennsportaktivitaten

1920 bis 1926
Teil 1

Es war eine fruchtbare Zeit, weil sie
den Namen der als Waffenerzeuger be-
kannten Firma Steyr nun auch ihrem
neuen Erzeugnis, dem Automobil, mit
auf den Weg in die Offentlichkeit gab. Er-
folgreich, weil Steyr auf dem technischen
Gebiet in wenigen Jahren dadurch nach-
holen konnte, was andere Firmen vor den
ersten Weltkrieg in mihsamen Lehrjah-
ren langsam erarbeiten mussten.

Sporteinsatz zugleich mit Produktions-
beginn!

Es war noch im Herbst desselben Jah-
res 1920, als die Erzeugung des Typ I
begann und man sich auch schon mit vol-
len Segeln in die sportliche Bewahrung
stlrzte und zur Feuertaufe antrat. Dies
geschah beim ersten Schwabenberg-
Rennen des Kéniglich-Ungarischen Au-
tomobilklubs am 24. Oktober 1920, hier
erhielt die Marke Steyr zu ersten mal
die Gelegenheit sich im offenen Wettbe-
werb mit anderen Marken zu erproben,
zu dem gleich drei Steyr-Werkswagen in
Budapest antraten. Zwei der 12/40-PS

Sechszylinder und ein 7/23-PS Vorseri-
en-Vierzylinderwagen, der als Typ IV erst
ein Jahr spater in Produktion ging. Die
groBen Wagen fuhren Hermann Ritz-
ler sowie der ungarische Sportsmann
Walter Delmar die in ihrer Kategorie als
Sieger durchs Ziel fuhren, wahrend dem
Vierzylinder Modell der Verkaufsdirektor
der Osterreichischen Waffenfabriks-Ge-
sellschaft Kommerzialrat Robert Sierke
héchstpersonlich steuerte. Seither blieb
Steyr der Erfolg treu, die zahlreichen Er-
folge in vielen Konkurrenzen der ganzen
automobilistischen Welt haben den Na-
men Steyr Fligel verliehen. Diese Steyr
Automobile hatten noch die normale vier-
sitzige Serienkarosserie, jedoch ohne
Verdeck.

1921 stand dann ein Uber den Winter
schon zum Rennwagen geanderter Typ
Il fir den Sporteinsatz bereit. Man hat-
te den nun schon bewahrten 12/40 PS
Sechszylinder in ein leichteres, etwas
tiefer und kirrzeres Chassis eingebaut.
Der nun spartanisch , ohne Kotflugel und
Lichtanlage und nur mit zwei Sitzen aus-
gestatten Wagen wurde somit zum Renn-
fahrzeug.

Die stiirmische Zeit der Steyr Renner-
folge:

Ein aufsehenerregendes Ereignis war
das hervorragende Ergebnis der Steyr-
Rennwagen beim der Targa Florio in Si-
zilien 1922. Dieses 432 km Langstrecken
Rennen war das harteste, schwierigste
und zugleich wichtigste Sportwagenren-
nen der damaligen Zeit. Die 24 Stunden
von Le Mans oder die Mille Miglia waren
noch gar nicht etabliert, genauso wenig
wie die Grand-Prix-Rennen. Hieronimus
und Salvani fuhren die 3-Liter-Wagen,
Conte Birilli-Peri einen 4-Liter und Rutzt-
ler einen auf 2 Liter verkleinerten Sech-
zylinder Wagen. Zwei Klassensiege und
ein 7. Platz in der Gesamtwertung waren
ihnen dabei sicher.

Enzo Ferrari, Bertolt Brecht und Graf
Ladislaus von Almasy hatten eine Ge-

Conte Birilli-Peri siegte in der Klasse Serienwagen
tiber 3 Liter am 10. Juni 1923 in Mugello bei Florenz
Rennen iber 389 km auf Steyr VI Sechszylinder
LKlausen®. Durchschitts Geschwindigkeit 66,9 km/h.
Dabei gewinnt er mit der schnellsten Runde des
Tages den Wanderpreis ,Coppa Ginor” und besiegte
Masetti besiegte besiegte Masetti, Ascari Maserati
und die anderen Koryphéen.

meinsamkeit sie alle fuhren Steyr-Auto-
mobile, auch der junge Ferrari schatzte
in seiner Karriere als Rennfahrer einen
Steyr Rennwagen den er erfolgreich bei

Clubnachrichten des Classic Oldtimer Veteranen Club



zwei Rennen steuerte, eines der wenigen
nicht italienischen Fahrzeuge, das etwa
beim Bergrennen von Aosta nach Gran
San Bernardo im Jahre 1922 am Start
war und siegte.

In den 109 Konkurrenzen bei der Steyr
in der zeit von 1920 bis 1924 am Start

Huldreich Heusser auf Steyr 5 Liter Kompressor
beim 6. Klausenpass-Bergrennen am 13. August
1927. Mit der Zeit von 17°59,4“ gewann er die
Schweizer Meisterschaft in seiner Klasse, Walter
Delmar auf Steyr-Sport war schnellster in der Sport-
wagen Klasse. Durchschnitts Geschwindigkeit von
70,68 km/h und fast einer Minute Vorsprung zum
zeit patzierten, Gréfin M. Einsied| aif Steyr-Sport.

erschienen, errang die Marke 48 Haupt-
siege, 13 mal wurde auf Steyr die beste
zeit gefahren, es wurden 127 erste, 40
zweite, 14 dritte Preise und nicht weniger
als 38 Spezialpreise gewonnen. Von den
18 geschaffenen Rekorden bestanden
Ende 1924 noch 12!

Beim internationalen Klausen-Bergen-
nen mit 57 Kehren und 1237 Héhenmeter

Steyr Typ VI SS Supersport

Unterschied, trafen sich Jahr fir Jahr die
besten Rennfahrer und faszinierten die
Zuschauer in der Schweiz. Die 21,5 lan-
ge Schotterstrale fihrte von Linthal tber
den Urnerboden hinauf zur Passhoéhe.
Diese Rennstreck wurde zu einem der
bedeutensten Bergrennen Europas, das
mit Recht den Ehrentitel ,Berg Derby der
Automobile” flhrte. Seit seiner Griindung
waren jedes Jahr Steyr Fahrzeuge am
Start gewesen und holten sich bei diesen

Emil Frankl auf Steyr 5 Liter-Kompressor Renn-
wagen beim Semmering-Rennen im Jahr 1929.

Frau Friedl Haerlin, Steyr 1,5 Liter erzielte mit
9°53,8" einen neuen Damenrekord.

Auftritten reiche Siegesehren. Die Marke
Steyr mir dem Fahrer Ritzler war 1921
das erste Mal auf einem Steyr IV erfolg-
reich dabei. Am 22. August 1922 konnte
A. Veladini den 2. Platz auf Steyr 1,5 Liter
in seiner Klasse in der Zeit von 24°08,6“
erzielen, dies sind Ehrenblatter der Ge-
schichte des Rennens, ebenso wie die
Marke Steyr selbst. Die Siege der Steyr-
Fahrer Hansal, Delmar, Heusser, Kinsky
und Veladini der beim Klausenrennen
1923 auf Steyr-Sportwagen 3,5 Liter den
Sieg in der zeit von 21°48,4" belegte.
Josef Hansal wurde Sieger in der
Sportwagenklasse bis finf LiterHubraum

Hermann Riitzler mit einem 3 Liter Steyr-Renn-
wagen beim Semmering Bergrennen die zweitbeste
Zeit. Ein Jahr danach, 1923, erzielte er auf einem
4,5 Liter Werksrennwagen den Sieg. 83,5 km/h
Schnitt. 2. Platz Heinrich Schénfeld auf einem Steyr
Serienwagen.

beim Klausen-Rennen in der Schweiz am
12. August 1926 in der Zeit von 20°34,4"
die weiteren Steyr-Fahrer wie Delmar
fuhr die Strecke in der Zeit von 18°28,6“
auf einem 4,4 Liter und Heusser auf ei-
nem 5 Liter 17°59,4“, Kinsky in der Renn-
klasse bis funf Liter belegte den ersten
Platz und die zweitbeste Zeit des Tages
von 18°57,0"

Die konstruktiven Erfahrungen die in
der systematischen Beteiligung an die-

L,

Steyr Rennwagen beim 2. int. Gaisberg-Rennen
lber 11,9 km am 31. August 1930 mit Fahrer Bern-
hard Ackerl, er erzielte den Klassenrekord bis 5 Liter
in der Zeit 10°00,81*

sem schweren Rennen gesammelt wur-
den, sind bei der Erzeugung des 145PS
~Sport Klausen“ im vollen MalRe verwer-
tet worden. Neben seiner Schnelligkeit
kennzeichnet ihn seine durch die Spezi-
al-Schwingachsen-Konstruktion erreichte
Stabilitat aus. Der Name ,Steyr-Klausen®
stammt von den damaligen Rennerfolgen
der Steyr Typen IV und VI beim Klausen
Rennen in der Schweiz.
Teil 2 folgt in der Gazette 115

Hubert Schier
Buch: ,Die STEYR Automobil Geschichte*”
Bilder sind aus dem Buch

Ergebnis Peking - Paris
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COVC Clubnachrichten
6. Minigolf Turnier, 9. Juli

Bei optimalen Wetterbedingungen und
mit verkleinertem Starterfeld fand das 6.
COVC Minigolfturnier auf der Filzgolfan-
lage in Alt Erlaa statt.

Betreut wurden die Spielgruppen durch
Vereinsspielern des MSC Union Alt Erlaa
die mit Tipps und Tricks zur Seite stan-
den. Dies konnte Michaela Huttinger am
besten nutzen, die mit einem Gesamts-
core von 49 Schlagen klar den Tagessieg
erreichen konnte.

Platz 2 und 3 wurden wegen Punkte-
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Hittinger Michaela
Juster Johann

Frey Richard
Kornfeld Gerhard
Frey Barbara

Frey Christian

Kanh&user Christian
Turner Martin (UAE)

L L]

gleichstand durch ein Stechen auf Bahn
1 ermittelt, daR Johann Juster fir sich
entscheiden konnte und somit Richard
Frey auf den dritten Rang verwies (eine
Revanche aus dem Vorjahr bei dem das
gleiche Stechen zwischen den beiden
genau anders ausgegangen war).

Nach dem anstrengenden Spiel gab es
zur Starkung noch Kuchen, Apfelstrudel
und Nudelsalat bevor die Gewinner ihre
Medaillen bei der Siegerehrung in Emp-
fang nehmen konnten.

Sommerfest des COVC 5. Aug. 2016
Sommerfest im Regen — aber dafir
keine Gelsen ©

Plnktlich um 17.00 Uhr erreichte eine
Gewitterfront den Bereich rund um das

Glashaus in der Lobau. Aber trotz dieser
Regengusse lieRen sich die angesagten
Gaste nicht davon abhalten, zahlreich
zu erscheinen. Catering gab es heu-
er wieder von der Fleischerei Wild und
nachdem fast nichts (brig geblieben ist
hat es anscheinend allen wieder gut ge-
schmeckt. Mehrere Damen verwéhnten
uns wieder mit selbst gebackenen Mehl-
speisen. U.a. der bereits traditionel-
le ausgezeichnete Apfelstrudel von
unserer Maggi.

Bedanken dirfen wir uns bei Pepi
= Wirth, der uns mit einer Gefriertruhe
geflllt mit Eskimoeis Uberraschte.
Lauter kleine und gréRere Cornet-
tos warteten darauf ,vernichtet® zu
werden.

Nachdem Herbert Gschwindl in
den letzten Augusttagen einen ,run-
den“ Geburtstag feiert, lieR er es
sich nicht nehmen beim heurigen

Sommerfest die Getrdnke zu Uberneh-
men. Auch dafir herzlichen Dank.

Viele Benzingesprdche in kleinen
Gruppchen und lustige Geschichten.
Idyllisch wurde es allerdings, als durch
das Gewitter die Stromversorgung un-
terbrochen wurde und wir im Finstern
bei Kerzenschein den Abend ausklingen
lassen konnten. Da gebuhrt Raimund
Klostermann, unserem Geburtstagskind
ein Dank, denn er hatte auf die Kerzen
bestanden und besorgt. Der gemutliche
Abend ging viel zu schnell vorbei und
kurz vor Mitternacht verlieBen die letzten
Gaste das Glashaus.

An dieser Stelle nochmals herzlichen
Dank an alle Mithelfenden, jedoch beson-
ders an Manfred Ebner, dem Hausherr,
der uns wieder einmal sein einzigartiges
Ambiente zur Verfiigung stellte.

Brigitte Adrian

Bildernachlese zur 3. Zauberberg Clas-
sic, 25. Juni
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Termine:

1. Oktober, 5. Curch Hill Climb
15./16. Oktober, Schlussfahrt
3. November, Generalversammlung

Nachster Clubabend

Donnerstag, 6. Oktober 2016, 19,00
Uhr, Panoramaschenke, 1100 Wien,
Filmteichstralle 5
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