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...Mut kann man nicht
kaufen...

Foto: Museo Camuno della Fotografia Storica

Zentrum des Motorsports in GroRbritan- Rennkarriere in einem Cooper-Formel-
nien vor dem Zweiten Weltkrieg, und in  3-Wagen, und schon 1949 konnte er sei-

Stirling Moss +

Sir Stirling Craufurd Moss, OBE (* 17.
September 1929 in London, England; t
12. April 2020 London) war ein britischer
Automobilrennfahrer. Er startete zwi-
schen 1951 und 1961 in der hochsten
automobilen Motorsportklasse (Formel
1) und galt mit vier Vizeweltmeisterschaf-
ten und 16 Grand-Prix-Siegen als der er-
folgreichste Fahrer unter denen, die nie
Weltmeister wurden.

Stirling Moss wurde in eine motorsport-
begeisterte Familie hineingeboren. Sein
Vater Alfred Moss, urspringlich Zahn-
arzt, bestritt Rennen in Brooklands, dem
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Indianapolis, wo er 1924 16.
beim 500-Meilen-Rennen
wurde. Seine Mutter Aileen
Moss startete bei Trialrennen
in den 1930er Jahren. Und
auch seine jingere Schwes-
ter Pat Moss (1934-2008,
verheiratet mit der Saab-Ral-
lye-Legende Erik Carlsson)
bestritt in den 1950er- und
1960er-Jahren  erfolgreich
Sportwagenrennen und Ral-
lyes.

Die Anfdnge

1948 startete er seine

ne ersten internationalen
Erfolge feiern, bei Formel-
3-Rennen in Zandvoort
und am Gardasee. 1950
startete er mit einem Ja-
guar XK und gewann mit
der RAC Tourist Trophy in
Dundrod (Nordirland) sein
erstes Sportwagenrennen.

1951 bis 1953 — Die ab-
wechslungsreichen Jahre

In den Jahren 1951 bis
1953 sah man Moss in
einer Vielzahl von Autos
verschiedenster Klassen,



Formel 1 ebenso wie Formel 2 oder
Sportwagen. Sein Patriotismus lieR® ihn
allerdings nur mit britischen Modellen
vorliebnehmen. Auf HWM bestritt er sei-
ne ersten Laufe zur Automobil-Weltmeis-
terschaft (mit einem achten Platz beim
Grolien Preis der Schweiz 1951 endete
sein erster Auftritt), auRerdem gewann er
einige nicht zur Weltmeisterschaft zah-
lende Formel-1-Rennen in GroRbritanni-
en. Auf Jaguar und Frazer-Nash gewann
er Sportwagenrennen, auf Connaught,
ERA und HWM bestritt er drei Rennen
zur Automobil-Weltmeisterschaft 1952.
In der Saison 1953 erregte er mit Cooper
Aufsehen, fir Punkte reichte es aber
noch nicht.

1954 — Intermezzo bei Maserati

In der Formel-1-Saison 1954 sprang er
Uber seinen Schatten und lie} sich vom
italienischen Maserati-Team verpflichten.
Neben Siegen bei kleineren Rennen in
Grofbritannien (Aintree, Oulton Park und
Goodwood) reichte es auf internationaler
BlUhne immerhin zu einem dritten Platz
beim Grofien Preis von Belgien. Bessere
Ergebnisse wurden durch die Unzuver-
Iassigkeit seines Fahrzeuges verhindert,
immerhin waren seine Leistungen so gut,
dass Mercedes-Rennleiter Alfred Neu-
bauer auf ihn aufmerksam wurde und ihn
zu Vertragsverhandlungen einlud.

Das Mercedes-Jahr 1955

Alfred Neubauer hatte sich aufierst
sorgfaltig auf die Verhandlungen vor-
bereitet, die gesamte Rennkarriere von
Moss recherchiert und bot ein Gehalt,
das hoéher war als Moss sich ertraumen
konnte. Bei Testfahrten in Hockenheim
im Dezember 1954 entschied sich Moss
endglltig fur das beste Fahrzeug der
damaligen Ara. Mit Juan Manuel Fangio
hatte Moss bei Mercedes den wohl bes-
ten Fahrer zum Teamkollegen, und ge-

meinsam dominierten sie die Automobil-
Weltmeisterschaft 1955. Moss gewann
allerdings nur ein Rennen, den GrofRRen
Preis von Grof3britannien. Mit zwei zwei-
ten Platzen reichte es zum zweiten Platz
in der Weltmeisterschaft. Legendar sind
allerdings seine Siege bei der Mille Mig-
lia, wo er in diesem Jahr den Strecken-
rekord aufstellte, und bei der Targa Flo-
rio im gleichen Jahr. Ein mdglicher Sieg
beim 24-Stunden-Rennen von Le Mans
wurde durch den Rickzug des Merce-
des-Teams nach dem tdédlichen Unfall
seines Teamkollegen Pierre Levegh, bei
dem mehr als 80 Zuschauer starben, ver-
hindert.
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Der ewige Zweite — 1956 bis 1958

Ende 1955 verkiindete Mercedes sei-
nen Rickzug vom Motorsport, und Moss
fuhr in der Automobil-Weltmeisterschaft
1956 wieder fur Maserati. Zwei Siege
(Monaco, ltalien) bescherten ihm erneut
Platz zwei in der Weltmeisterschaft — hin-
ter Fangio. In den Saisonen 1957 und
1958 fuhr Moss fur Vanwall, ein Titel in
einem britischen Team war sein Traum
gewesen. Drei Siege 1957 (Grolbritan-
nien, Pescara und lItalien) sorgten er-
neut fiir Platz zwei hinter Fangio, ebenso
1958: Moss gewann vier Rennen, sein
Rivale Mike Hawthorn im Ferrari nur
eins. Hawthorn hat aber finf zweite Plat-
ze zu verzeichnen und wurde mit einem
Punkt Vorsprung Weltmeister. Moss blieb
jedoch stets Gentleman: als Hawthorn
nach dem GroRen Preis von Portugal
disqualifiziert werden sollte, setzte sich
Moss fur ihn ein. Er sagte spater: ,Wenn
ich mich nicht so fiir ihn eingesetzt hatte,
ware ich jetzt Champion. Aber ich wirde
das jederzeit wieder tun, weil es fair war.”
Aktionen wie diese trugen dazu bei, dass
Moss das Lieblingskind der englischen
Presse war, wahrend der kiihle Hawthorn
trotz eines WM-Titels nie an die Populari-
tat von Moss herankam.

Cooper und Lotus — 1959 bis 1961In
der Saison 1959 fuhr Moss wieder fir
Cooper, das gerade mit dem Mittelmotor-

konzept die Formel 1 revolutionierte. Er
konnte zwar nicht ganz mit seinem Team-
kollegen Jack Brabham mithalten, zwei
Siege (Portugal, Italien) reichten fir Platz
drei der Weltmeisterschaft. In den Sai-
sons 1960 und 1961 fuhr er hauptsach-
lich fir das Lotus-Privatteam von Rob
Walker. Beide Jahre schloss er mit dem
dritten Platz in der Weltmeisterschaft ab.
Der Lotus war den Coopers und Ferraris
noch unterlegen, die Klasse von Moss
zeigte sich bei ,Fahrerstrecken®, wo es
weniger auf einen starken Motor als auf
fahrerische Qualitaten ankam. Monaco
1960 und 1961 sowie der Nuirburgring
1961 zahlten zu den grofl3en Erfolgen des
Briten. Daneben versuchte er sich aber
auch mit neuen Fahrzeugen: mit dem
allradgetriebenen Ferguson siegte er bei
einem nicht zur WM zahlenden Rennen
in Oulton Park. Moss wurde 1961 zum
Sportler des Jahres in GroRbritannien
gewahlt.

Das Karriereende — Der Unfall in Good-
wood

Am 23. April 1962 endete die Karrie-
re von Stirling Moss bei einem Unfall in
Goodwood. Bei der Glover Trophy, einem
nationalen Formel-1-Rennen, lag er an
vierter Stelle und kampfte mit Getriebe-
problemen. Fir Moss war das kein Grund
zurlickzustecken, er fuhr stets am Limit
und erreichte sogar noch die schnellste
Rennrunde, bevor er von der Strecke ab-
kam und gegen einen Erdwall prallte. Die

Unfallursache konnte nie geklart werden;
Moss konnte sich an den Unfall nicht er-
innern. Er erlitt Knochenbriiche und ein
Hirntrauma, lag im Koma und war zu-
nachst halbseitig gelahmt. Uber ein Jahr
brauchte Stirling Moss zur Genesung.
Im Mai 1963 kehrte er zu Testzwecken
nach Goodwood zurtick. Obwohl er kon-
kurrenzfahige Rundenzeiten erzielte, er-
klarte er seinen Rucktritt. Moss hatte laut
eigener Aussage nicht mehr die Selbst-
verstandlichkeit, die Leichtigkeit des Fah-
rens.

Nach der Rennfahrerkarriere

Stirling Moss wurde ein erfolgreicher
Geschaftsmann. Oft war er bei histori-
schen Rennen und anderen Motorsport-
veranstaltungen anzutreffen. 1999 wurde
er von Konigin Elisabeth II. als Knight
Bachelor in den Adelsstand erhoben und
erhielt den Namenszusatz Sir. Moss war
vorher bereits zum Officer of the Order
of the British Empire (OBE) ernannt wor-
den.

Ruckblickend kann Stirling Moss wohl
zu den besten Rennfahrern des 20. Jahr-
hunderts gezahlt werden, der mit den un-
terschiedlichsten Fahrzeugtypen umge-
hen konnte. Er gewann Formel-1-Rennen
von funf verschiedenen Herstellern (Mer-
cedes-Benz, Maserati, Vanwall, Cooper,
Lotus, dazu einen nicht zur WM zahlen-
den Lauf auf Ferguson) sowie zahlreiche
Sportwagenrennen. Unter anderem sieg-
te er im Maserati ,Birdcage® mit Dan Gur-
ney als Partner beim 1000-km-Rennen
auf dem Nurburgring 1960.

Seit dem Tod von Jack Brabham am
19. Mai 2014 war Stirling Moss der altes-
te lebende Grand-Prix-Sieger. Er starb
im April 2020 im Alter von 90 Jahren im
Beisein seiner Ehefrau Lady Susie Moss

in seinem Haus in London.
Wikipedia

Leiterrahmen Ade

Malvern Link/GroRbritannien. Die briti-
sche Sportwagenmarke Morgan hat an-
gekundigt, ab dem kommenden Jahr kei-
ne Fahrzeuge mehr mit Leiterrahmen zu
bauen. Damit endet in den ehrwirdigen
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Backsteingebauden in Malvern
Link eine 83 Jahre wahrende Ara,
die mit dem ersten vierradrigen
Modell 4/4 begann, das ab 1936
in Serie gebaut wurde.

Bereits im Fruhjahr 2019 ha-
ben die Briten mit dem neuen
Plus Six auch die neue Leicht-
bauplattform CX-Generation
vorgestellt. Die Alukonstruktion
bietet unter anderem in Hinblick
auf den Alltagsnutzen bessere
Voraussetzungen wie etwa mehr
Steifigkeit, mehr Beinfreiheit und
mehr Platz fir Gepack. Auler-
dem vereinfacht der neue Unterbau die
Erflllung gesetzlicher Vorgaben. Trotz
der modernen Konstruktion prasentiert

sich der Plus Six auRerlich wie ein Mor-
gan der 1930er-Jahre.

Seit der Prasentation des Plus Six
wurden bei Morgan noch die Modelle
4/4, Roadster und Plus 4 weiterhin auf
der alten Unterkonstruktion gebaut. Im
Frihjahr 2020 wollen die Briten auf dem
Genfer Autosalon ein Nachfolgemodell
auf CX-Plattform vorstellen. Allerdings
werden noch keine Details zum Fahr-
zeug sowie zu Modellnamen, Marktstart
oder Preis genannt. Es dirfte sich um
ein Modell im klassischer Morgan-Look
handeln, das unterhalb vom Plus Six po-
sitioniert wird und entsprechend von ei-
nem aufgeladenen Vierzylinder-Benziner

angetrieben wird.
Morgan

Das Badewannen Design der
60er Jahre

Der Kosenamen ,Badewannen-Styling
oder Design“ kommt wie so viele Wort-
spiele aus dem amerikanischen, dort
hiel es ,Bathtub Design®. Dieses versteht
man wenn man vor allem den Chevrolet
Corvair und seine stilistischen Erben wie
den NSU Prinz, BMW Null Zwo, Sun-
beam Imp, Saporoshez, VW Karmann
Ghia (Typ 34) und den Panhard 24 CT
ansieht. Stellvertretend dafiir schauen
wir uns 4 bekannte Autotypen an:

Ford

Mit dem Taunus P3 verlie Ford die
Trapezlinie des Vorgangermodells P2.
Der Wagen hatte weder Heckflossen
noch Uberbordenden Chromschmuck
und wirkte wieder europaischer. Er sah
nicht nur sachlicher aus, sondern war
deutlich wirtschaftlicher und zweckma-
Riger als sein Vorganger: Die verander-

te Karosserieform brachte einen um 20
% geringeren Kraftstoffverbrauch bei
héheren Geschwindigkeiten mit sich
sowie bessere Beschleunigungs-
werte und eine gréRe-
re  Hochstgeschwindig-
| keit. Die hochgezogene
| Windschutzscheibe war
| stark gewdlbt. Die Oval-
Scheinwerfer ergaben bei
Abblendlicht eine deutlich

bessere Lichtverteilung |
und -intensitat. Durch-
gehende Langstrager

der Ganzstahlkarosserie
machten sie verwindungssteif, so-
dass flr die vierturige Ausfuhrung |
keine Verstarkungen erforderlich
waren. Wenig fortschrittlich war hingegen
die beibehaltene 6-V-Bordspannung. Zur
Verbesserung des Bedienkomforts war
auch der erste Gang des P3 synchro-
nisiert. Das Fahrwerk mit MacPherson-
Federbeinen und Querlenkern an den
einzeln aufgehangten Vorderrddern und
einer Starrachse an Blattfedern hinten
hatte Ford ohne wesentliche Anderungen
vom P2 tbernommen.

Chevrolet

Der Chevrolet Corvair ist ein amerika-
nischer Wagen mit Heckantrieb der Ge-
neral Motors-Tochterfirma Chevrolet. Der
Pkw mit luftgekihltem Sechszylinder-
Boxermotor im Heck wurde von 1959 bis
1969 gebaut.

Der Corvair sollte das Programm von
General Motors nach unten erweitern
und wie die gleichzeitig erschienenen
Konkurrenzmodelle Ford Falcon und
Plymouth Valiant eine Alternative zu den
Ende der 1950er-Jahre zunehmend er-
folgreichen Importwagen, in erster Linie
zum VW Kafer, bieten.

Die dabei angebotene technische L6-
sung mit Heckmotor machte den Corvair
einzigartig. Wahrend seit Jahrzehnten
alle amerikanischen Personenwagen der
Standardbauweise folgten (wasserge-
kuhlter, langs eingebauter Frontmotor,
Hinterradantrieb), orientierte sich GM
beim Corvair — als einzigem amerikani-
schen Serienauto — am VW Kafer. So
bekam er wie dieser einen hinten ein-
gebauten luftgekihlten Boxermotor. Als
Zugestandnis an die US-amerikanischen
Kunden war der Sechszylinder mit Uber
2 Litern Hubraum jedoch deutlich leis-

tungsfahiger als der des VW Kafers.

Auler der viertlrigen Limousine gab
es noch einen funftirigen Kombi namens
Lakewood, ein zweittriges Coupé und
ein zweitlriges Cabriolet. Unter dem Na-
men Chevrolet Greenbrier Sportswagon
war ein Kleinbus (&hnlich dem VW-Bus)
erhaltlich. Die Karosserieform der ersten
Serie (1960 bis 1964) mit der von einer
umlaufenden Sicke betonten Giirtellinie
war Vorbild fir den NSU Prinz 4, Fiat
1300 und den ZAZ 968.

Im Oktober 1959 wurde der Corvair
als zweitliriges Coupé und viertlrige
Limousine auf dem Markt eingeflhrt,
ausgestattet als 500 Standard oder 700
Deluxe, angetrieben von einem Sechs-

zylinder-Boxermotor mit knapp 2,3 Litern
Hubraum und einem Vergaser pro Zylin-
derbank, der 80 SAE-PS brutto (65 PS
netto/DIN, 48 kW) oder mit anderer No-
ckenwelle 95 SAE-PS brutto leistete. Als
Getriebe standen eine Automatik mit zwei
Gangen oder handgeschaltete Getriebe
mit drei oder vier Gangen zur Wahl.[1]

Fir das Modelljahr 1961 wurde das
Programm um die Ausstattung 900 Mon-
za, einen funftirigen Kombi namens
Lakewood, einen Kleinbus namens
Greenbrier, einen Kastenwagen namens
Corvan, und den Corvair 95 als Pick-up
erweitert. Zugleich vergrofRerte das Werk
den Hubraum auf 2,4 Liter, wobei die
Nennleistung unverandert blieb.

Fiat

Es gab drei Wagen mit der Bezeich-
nung Fiat 1500. Das erste Modell wurde
von 1935 bis 1950 gebaut. Das zweite
Modell erschien 1961 und wurde, je nach
MotorgréRe, Fiat 1300 oder Fiat 1500 ge-
nannt.

Fiat 1500

Im Spatherbst 1961 erschienen als
Nachfolger des Fiat 1200 Granluce mit
einer neuen Karosserie die viertlirigen
Limousinen (und ein flnfturiger Kombi
mit dem Namen Familiare) Fiat 1300 und
1500, die bis Ende 1966 bzw. Ende 1968
gebaut wurden.

Als Vertreter der sogenannten ,Corvair-
Linie* entsprachen beide mit der umlau-
fenden, stark betonten Seitenlinie (Bade-
wannen-Form) dem Zeitgeschmack (vgl.
NSU Prinz 4, 1000, Chevrolet Corvair).
Der Motor des Modells 1500 war ein Rei-
henmotor mit 1481 cm® Hubraum und ei-
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ner Leistung von anfanglich 49 kW. Das
4-Gang-Getriebe wurde der seinerzei-
tigen Mode entsprechend vom Lenkrad
aus geschaltet. Seine Hochstgeschwin-
digkeit betrug 150 km/h.

Schon im Sommer 1964 erfolgte die

erste Uberarbeitung, der 1500 mutierte
zum 1500 C, was durch eine Verlange-
rung der Karosserie um 10 cm und damit
des Radstandes und der hinteren Tiren
fur mehr Beinfreiheit hinten sorgte. Jetzt
leistete der 1,5-I-Motor 75 PS und fuhr
damit bis zu 155 km/h schnell. Hinzu kam
ein veranderter Kihlergrill und grofie-
re Heckleuchten. Der 1500 blieb jedoch
als Familiare auferlich und der 1300
als Limousine und Familiare optisch als
auch technisch unverandert. Der 1300
hatte immer 60 PS und fuhr 140 km/h.
In Deutschland war der
1500 das weitaus haufi-
ger verkaufte Modell.

Ebenfalls gleich mo-
torisiert waren das von
Herbst 1963 bis Ende
1967 hergestellte zwei- |
tirige 1500 Cabriolet
und das 1500 Coupé
(beide identisch ent-
worfen von Pininfarina),
die ab 1965 anstatt mit
einem 4-Gang-Getriebe
mit einem 5-Gang-Ge- &
triebe (beide Mittelschal- #=
tung) ausgestattet war.
Deren Hochstgeschwindigkeit Iag mit 67
PS bei 160 km/h, mit 75 PS (ab Ende 64)
bei 165 km/h.

NSU

Prinz 1000 TT

1965 wurde dem Prinz 1000 der Prinz
1000 TT an die Seite gestellt. Er hatte
den 1085 cm?® groflen Motor des NSU
Typ 110 mit 55 PS (40 kW) Leistung und
erreichte eine Hochstgeschwindigkeit
von 148 km/h.

Gert Hack bemerkte in auto motor und
sport: ,Auf Anhieb fahrt man mit dem TT
schnell und zlgig durch Kurven, wobei
vor allem die Handlichkeit und Leichtig-
keit verblifft, mit der man das Auto diri-
gieren kann.”

Einen originalen NSU Prinz 1000 TT
erkennt man an den Doppelscheinwer-

Z

fern vorne, dem dazwischen angebrach-
ten schwarzen Streifen mit der Beschrif-
tung ,NSU Prinz 1000 den hinteren
Ausstellfenstern und die am Heck ange-
brachten verchromten Buchstaben , TT".
AuRerdem sind hinten im Motorraum am
Ansaugschacht zwei Locher flr
den Olkiihler gebohrt. Durch
die nur maRige Beliftung des
Motorraums neigt der Motor
zum Uberhitzen, weshalb die
Motorhaube wahrend der Fahrt
auch aufgestellt wird. Gerisse-
ne Olleitungen verursachten
haufig Brande. AuRerdem war
der Wagen seitenwindempfind-
lich.

In zwei Jahren entstanden
14.292 NSU Prinz 1000 TT mit
1,1-Liter-Motor.

1967 wurde der Prinz 1000
TT zum ,TT (auch ,1200 TT"
genannt) weiterentwickelt. Aus 1177
cm?® schopfte der Motor nun 65 PS (48
kW), das Gewicht stieg um 5 kg und die
Hdéchstgeschwindigkeit auf 153 km/h.
Fahrzeugtuner boten Motoren mit bis zu
1300 cm? und 130 PS (96 kW) an, es gab
sogar Fahrzeuge mit mechanischer Ben-
zineinspritzung. Die Bezeichnung ,Prinz"
entfiel ab 1967 fur die Vierzylindertypen.

Anstatt des breiten schwarzen Strei-
fens zwischen den Hauptscheinwerfern
war nun ein verchromter Streifen mit
schwarzer Einlage angebracht.

W [
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Bis zur Produktionseinstellung im Juli
1972 entstanden 49.327 NSU TT mit
1,2-Liter-Motor.

Speziell fir den Renn- und Rallyesport
wurde im Februar 1967 der TTS einge-
fuhrt. (In den ersten Monaten hieRRen die
Fahrzeuge noch ,Prinz 1000 TTS*). Die-
se Fahrzeuge waren als Sportlimousinen
konzipiert, die mit geringem Leistungsge-
wicht das spatere Konzept des VW Golf
GTI vorwegnahmen. So holte der TTS
aus 996 cm?® Hubraum mit zwei Solex-
Doppel-Flachstromvergasern und einem
Verdichtungsverhaltnis von 10,5:1 seri-
enmaRig 70 PS (51 kW) bei 6150/min,
getunt auch Uber 85 PS (62 kW). Dies
entsprach seinerzeit der Motorleistung
von Fahrzeugen der gehobenen Mittel-
und Oberklasse, der TTS wog jedoch nur

700 kg. Die Rader waren vorn und hinten
auf negativen Radsturz eingestellt.

Wegen ihrer Wendigkeit waren die TTS
noch lange nach Produktionseinstellung
erfolgreich bei Bergrennen und Slalom-
Wettbewerben.

Zu erkennen ist der TTS an seiner
Beschriftung in den Chromstreifen mit
schwarzer Einlage zwischen den Haupt-
scheinwerfern und an den Chrombuch-
staben am Heck. Vorne am Wagen ist
ein zusatzlicher Olkiihler angebracht. Am
Ansaugschacht im Motorraum befinden
sich drei Lécher fiir den Olkiihler.

Bis Juli 1971 wurden in etwa alle 3 Mo-
nate durchgefihrten ,Produktionskam-
pagnen® insgesamt 2402 Wagen dieses
Typs hergestellt.

Herbert Fischer, Fotos: Wikipedia

1963 Ford Cortina GT Coupe by
Ogle.

Das Unternehmen wurde
als D. Ogle Ltd. 1954 von .
David Ogle gegriindet und ,,
befasste sich mit Industrie-
design. 1959 begann man
mit dem Entwurf und dem
Kleinserienbau von Auto- =
mobilen. Der erste Ogle- i
Wagen, der Ogle 1.5, wurde j
1961 vorgestellt und basier-
te auf dem Riley 1.5. Weitere Fahrzeuge,
alles sportliche Coupés, entstanden auf
Basis des Mini. 1962 verunglickte der

s

Firmengrunder tddlich in einem Ogle SX
1000.

War die Kleinserienproduktion bis 1962
schon nicht sehr umfangreich, so wurde
sie nach Ogles Tod ganz eingestellt. Ins-
gesamt waren nur 76 Ogle gebaut wor-

den. Dennoch entstanden weiter Prototy-
pen, unter anderem das Coupé Ogle SX
250 auf Basis des Daimler SP250 und
eine Limousine, die auf dem Ford Lotus
Cortina (der Motor des Cortina Lotus hat-
te auf dem Block des normalen Kentmo-
tors einen von Harry Mundy entworfenen
Leichtmetallzylinderkopf mit zwei oben-
liegenden Nockenwellen) beruhte, von
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dieser wurden zwei Exemplare gebaut,
eines davon fur den Rennfahrer Stirling
Moss.

Aus dem Ogle SX 250 wurde spater
das Serienmodell Reliant Scimitar. 1971
entwarf Ogles Chefdesigner Tom Ka-
ren im Auftrag eines Zigarettenherstel-
lers den Ogle Sotheby Special auf dem
Fahrgestell des Aston Martin DBS VS8,
zwei Jahre spater entstand ein zweites
Exemplar, das auf dem Aston Martin V8
| basierte.

1974 wurde das Unternehmen in die
beiden separate Bereiche Industrie-
design und Automobildesign aufgeteilt.

Herbert Fischer, Foto: Wikipedia
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50. Todestag von Bruce McLa-
ren

Bruce Leslie McLaren (* 30. August
1937 in Auckland; 1 2. Juni 1970 in Good-
wood) war ein neuseelandischer Auto-
mobilrennfahrer und Begriinder des noch
heute existierenden Rennstalls McLaren.

Die Karriere von McLaren verlief in
einem immensen Tempo. Bereits mit 15
Jahren fuhr er erste Rennen in Neusee-
land. Hier wurde auch der Australier Jack

.,
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Brabham auf ihn aufmerksam, der ihn
1958 ins Cooper-Werksteam holte. Den
ersten Rekord holte sich McLaren be-
reits ein Jahr spater, als er im Alter von
22 Jahren und 104 Tagen als bis dahin
jungster Fahrer seinen ersten Sieg in der
Formel 1 erzielte. Dieser Rekord wurde
erst 44 Jahre spater von Fernando Alon-
so gebrochen, der mit 22 Jahren und 26
Tagen beim GroRRen Preis von Ungarn

2003 seinen ersten Grand-Prix-Sieg fei-
erte. Derzeitiger Rekordhalter ist Max
Verstappen, der sein erstes Rennen im
Alter von 18 Jahren und 228 Tagen ge-
wann. In seiner zweiten WM Saison wur-
de McLaren hinter seinem Teamkollegen
Jack Brabham Vize-Weltmeister.

Nach dieser Zeit konnte das Cooper-
Team an seine Erfolge nicht mehr an-
knipfen. McLaren fuhr zwar weiter fur
dieses Team, begann aber eigene Renn-
fahrzeuge zu konstruieren. Mit diesen
Eigenkonstruktionen fuhr er fur das von
ihm gegrindete Team bei verschiedenen
Rennserien. 1966 stieg er bei Cooper
aus und griindete seinen eigenen For-
mel-1-Rennstall. In den Anfangen des
McLaren-Teams fuhr er ohne Teamkol-
legen. Der McLaren M2B war
die erste Konstruktion seines
Teams und erreichte in seiner
ersten Saison immerhin drei
WM-Punkte. 1968 schaffte es
Bruce McLaren, seinen Lands-
mann Denis Hulme, der bis da- |
hin bei Brabham unter Vertrag
stand, fUr sein eigenes Team zu
verpflichten.

Mit McLaren und Hulme als
zweiten Fahrer lief es in den fol- |
genden Jahren besser fir das
Team. Sie beendeten die Saison |
1968 auf den Platzen 3 (Hulme) |
und 5 (McLaren) in der Fahrer- =
weltmeisterschaft und wurden
in der Konstrukteurs-WM Zweiter hinter
dem Lotus-Team. In der nachfolgenden
Saison 1969 wurde Bruce McLaren Drit-
ter in der Fahrer-Weltmeisterschaft. Fir
1970 galt der Neuseelander als einer von
mehreren WM-Favoriten, weil der amtie-
rende Weltmeister 1969 (Jackie Stewart)
mit dem neuen March als nicht so domi-
nant eingeschatzt wurde. Doch es sollte
anders kommen.

Bei einer Testfahrt in einem CanAm-
McLaren in Goodwood verungllckte er
am 2. Juni 1970 tédlich. Bei diesem Un-
fall wurde die Heckverkleidung des Fahr-
zeugs infolge des hohen Anpressdrucks
weggerissen, der Wagen prallte bei 200
km/h gegen eine Mauer, Bruce McLaren
wurde herausgeschleudert und starb.

Nach seinem Tod wurde das Team von
seiner Frau Patty, die er 1961 geheiratet
hatte (Tochter Amanda wurde am 20. No-
vember 1965 geboren) und Teammana-
ger Teddy Mayer weitergefihrt.

Wikipedia + Fotos

Paramount Cars

Paramount Cars war ein britischer Au-
tomobilhersteller. Dort entstanden von
1950 bis 1956 zweitlrige Cabriolets

Ende der 1940er Jahre lernten Sam
Underwood und Bill Hudson sich kennen.
Underwood war ausgebildeter Mecha-
niker. Wahrend des Zweiten Weltkriegs
wurde er als Soldat in leitender Position
in einer Fabrik fir Schiffsmotoren ein-
gesetzt. Nach Beendigung des Konflikts
nahm er eine Stelle als Direktor einer
grolRen Reparaturwerkstatt flir Automobi-
le in Derbyshire an. Dort traf er auch auf
Hudson, der zu dieser Zeit Polizist war.

Beide entschlossen sich, eine gemein-
same Firma zu grinden, deren Ziel es
war, Fahrzeuge der Mittelklasse zu pro-
duzieren. 1947 lieRen sie die Paramount
Cars ins Handelsregister eintragen. Da
zunachst die finanziellen Mittel fur ihr ei-
gentliches Vorhaben fehlten, begannen
sie mit einem Gebrauchtwagenhandel
in Swadlincote. Der wirtschaftliche Er-
folg erlaubten es relativ schnell, sich ih-
ren wirklichen Planen zuzuwenden. Ein
erster Prototyp konnte Ende der 1940er

Jahre auf dem Chassis und mit dem Mo-
tor eines Alvis 14 realisiert werden. Der
Wagen erhielt von seinen Entwicklern
den Namen , The pig“; eine Bezeichnung,
die sicherlich schon marketingtechnisch
problematisch war und dariber hinaus
aus den Kern der Ausstrahlung ihrer Kre-
ation auf den Punkt traf. Der Karosserie
fehlte es an der zu dieser Zeit Ublichen
Filigranitat und war mit sehr breiten Ab-
messungen flr den britischen Markt eher
aullergewohnlich. Die Fachpresse beur-
teilte das Auto bei kritischer Betrachtung
als unverkaufbar. Wohlwollendere Urteile
nannten die Karosserielinie als transat-
lantisch. Leider war ein Export in USA zu
diesem Zeitpunkt aber gar nicht vorgese-
hen.

Die weiteren Arbeiten an diesem Pro-
jekt wurden daher eingestellt. In der
Folge entwickelten die beiden Unterneh-
mensgrinder ein mehr sportliches Fahr-
zeug auf der mechanischen Basis des
Alvis Eagles. Aber auch dieses Konzept
wurde wieder verworfen. Das erste Mo-
dell, das wirklich in den Verkauf kommen
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sollte, war ein zweitliriges Cabriolet, das
sich der technischen Elemente des Ford
Ten bediente. Die Formgebung erinner-
te jedoch an den damals erfolgreichen
Austin Atlantic A 90. Auf einem stabilen
Rohrrahmen mit blattgefederten Radern
(hinten langs, vorne quer) wurde eine
aufwendig gemachte Stahlkarosserie
aufgebaut. Der seitengesteuerte Vierzy-
linder-Reihenmotor hatte einen Hubraum
von 1726 cm?, der 31 PS (22,8 kW) bei
einer Verdichtung von 6,1:1, bzw. 36 PS
(26,5 kW) bei einer Verdichtung von 7,0:1
entwickelte. Der Radstand des 4216 mm
langen und 1676 mm breiten Wagens
betrug 2438 mm, seine Spurweite 1295
mm. Das Auto erhielt den Namen Mkl
und wurde fur 494 Pfund angeboten.

Underwood und Hudson planten, min-
destens funf Fahrzeuge pro Woche zu
bauen. Dieses Ziel wurde jedoch nie er-
reicht. Zwischen 1950 und 1952 verlie-
Ren gerade einmal sieben Einheiten die
Werkshallen. Die finanziellen Problemen
wuchsen dadurch und letztlich konnte
ein Konkurs nur durch einen Verkauf an
die Meynell Motor Co. abgewendet wer-
den. Allerdings belebten auch die neuen
Inhaber die Geschafte nicht, obwohl sie
versuchten, durch einen Relaunch die
Situation zu verandern. Der als MklI pra-
sentierte Wagen wurde auferlich leicht
Uberarbeitet und erhielt einen Kuhlergrill,
der stark an die BMW-Niere erinnerte. Als
Option waren Kompressormotoren von
Wade oder Shorrock oder auch ein Mo-
tor mit SU-Doppelvergasern ausgestattet
erhaltlich. Da aber der Preis fir die Ba-
sisversion auf 1000 Pfund erhéht wurde,
fanden sich auch so nur wenige Kaufer.
Man geht heute (Stand: 30. August 2012)
davon aus, dass nur zwischen sieben
und neun Interessierte einen Kaufvertrag
unterschrieben haben. Eine altere Quelle
gibt exakt 72 Fahrzeuge an.

Daher trennte sich Meynell Motor Co.
von diesem Geschaft und verkaufte die
Firma an Camden Motors. Diese an-
derten die abermals die Karosserie und
verbauten nun den 1,5-I-Motor des Ford
Consulmit 47 PS (34,5 kW) bei 4400
min—-1. AuBerdem wurde die Plattform
um 15 cm verlangert. Ab 1955 hiel3 das
Auto Paramount 1%-litre. Aber auch so
kam es nicht zu einem wirtschaftlichen
Erfolg. 1956 wurde die Firma daher auf-

gelost.
Wikipdia

Jeep out of the Box ,,Bausatz“
fur den begabten Oldtimer
Sammler.

So wurden die Jeeps im zweiten Welt-
krieges verschifft bzw. mit dem Fall-
schirm abgeworfen. Konnte in kurzer Zeit
zusammenmontiert werden.

Wahrend des 2. WK waren die Wil-
lys ein wichtiger Bestandteil der US-
amerikanischen Armee und noch heute

schwarmen viele von dem 4x4 Jeep.
Damals wurden 647.000 Stick in Rich-
mond, Kalifornien, gebaut und der Jeep
wurde so frisch von der Fabrik direkt vom
Hafen in San Francisco nach Europa ver-
schifft. Das war nicht nur die glnstigste
Methode, sondern auch die praktischste.
Sobald die Box am Zielort angekommen
war musste man nur noch die Wind-
schutzscheibe hochklappen, die Reifen
montieren und schon war der Jeep ein-
satzbereit.
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Noch bevor die amerikanischen Gl’s
wieder zuriick ins gelobte Land kamen,
wollte man aus der Popularitat der Off-
Road Fahrzeuge Gewinn schlagen. So
wurde 1942 der erste CJ (Civilian Jeep)
angeboten und der Boom um den guten
alten Jeep halt, wie wir wissen, noch bis
heute an. Er wurde damals als das ulti-
mative Fahrzeug vermarktet, ganz gleich
ob als Truck, Traktor oder Fun-Mobil.

original &
authentic

Still im the
original

wrigingl
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stockpiles, Chder yours tod

s AP trappees and o
delivery, Write Dept BS. Box 1% Splott I;\‘,*lnhlt'\ refsmds

Aber zuerst zuriick zum Jeepbausatz
in der Box: Nur einige davon blieben
in der Original Box zurlick und sind fur
Sammler ein Vermdgen wert. Die Limited
Edition des Jeep-in-a-Crate von Jeep Vil-
lage preist den Bausatz fur USD 12.999
an, jedoch ohne Motor, Getriebe oder
Achsen. Aber momentan ist die Raritat
ohnehin “ausverkauft’, wobei man nicht
sicher weil}, ob sie jemals wirklich auf La-
ger waren.

In der US Armee gibt es ein Team das
in ein paar Minuten einen komplett zer-
legten Jeep vor Publikum fahrfertig zu-
sammenbaut.

Wortherkunft JEEP

Der Ursprung des Wortes Jeep ist nicht
eindeutig geklart. Die wohl bekannteste
Theorie ist die Herleitung aus der Ab-
kiirzung GP fur General Purpose (,All-
zweck'). Lee Ermey widerlegte diese

i F ‘. e
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Theorie jedoch kdrzlich in seiner Doku-
mentationsserie. So sei das Fahrzeug
fir spezielle Einsatzzwecke (special pur-
poses) entwickelt und deshalb auch nie
als General Purpose bezeichnet worden.
Stattdessen sei die Herleitung aus einem
von Ford benutzten Werkscode mdglich,
der ebenfalls GP lautet (G fur govern-
ment-use, und P als Kennzeichnung flr
80 Zoll Radstand). Davon abweichend
vertreten viele, darunter auch Lee Er-
mey, die Theorie, dass der Name auf die
Figur Eugene the Jeep aus
dem Comicstrip Popeye zu-
rickgeht. Dieses hundeahnli-
che Fabelwesen ernahrte sich
vorzugsweise von Orchide-
en und konnte durch Wande
und Decken gehen, Baume
besteigen sowie fliegen — es
war also in der Lage, uberall
aufzutauchen, wo es wollte.
Daruber hinaus half es dem
Protagonisten Popeye immer
wieder aus misslichen Situati-
onen. So wird vermutet, dass
die Soldaten von den Fahig-
keiten des neuen Fahrzeugs so begeis-
tert waren, dass sie ihn in Anlehnung an
diese Comicfigur ,Jeep” nannten.

Den Namen Jeep machte der Chef-
Testfahrer von Willys-Overland, Irving
Red Hausmann, erstmals publik — und
zwar im Februar 1941, als er ,seinen”
Jeep der Presse vorstellte. Es ist Uber-
liefert, dass er bei der Pressevorstellung
mit dem Jeep die Treppe des Kapitols
in Washington hochfuhr — begleitet von
der Washington Daily News-Journalistin
Katherine Hillyer. Wieder am Fuf} der
Treppe angekommen, fragte einer der
Zuschauer, was das denn fur ein Auto
sei. Hausmann: ,It's a Jeep.“ Hillyer
Ubernahm diesen Namen fir ihren Arti-
kel — und damit war der Name Jeep flr
alle Zeiten etabliert und wurde sogar von
den Militars als offizielle Bezeichnung ak-
zeptiert. Der Artikel mit dem Foto des Wil-
lys MB samt Jeep in der Bildunterschrift
erschien in der Washington Daily News
vom 20. Februar 1941.

Herbert Fischer
Henderson

Henderson war ein US-amerikanischer
Motorrad-Hersteller, der von 1911 bis
1931 groflvolumige Motorrader produ-
Zierte.

Die Henderson Motorcycle Company
wurde 1911 von William G. Henderson
und seinem é&lteren Bruder Thomas W. in
Detroit (Michigan) gegrindet. Im Januar
1918 wurde das Unternehmen von der
Firma Excelsior Motor MFG. & Supply
Co. Ubernommen, die dem Unternehmer
Ignaz Schwinn gehdrte und Motorrader
mit V2-Motor unter der Marke ,Excelsi-
or“ produzierte. Firmensitz war nunmehr
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Chicago(lllinois), wohin 1920 auch die
Henderson-Produktion verlegt wurde.
Chef-Ingenieur William Henderson ver-
lieR, ebenso wie sein Bruder, Excelsior
aber bereits 1919 wieder und grundete
die ACE Motorcycle Company. Er kam
am 11. Dezember 1922 bei einem Ver-
kehrsunfall ums Leben. Im September
1931, offenbar als strategische Antwort
auf die Weltwirtschaftskrise, stoppte Ig-
naz Schwinn trotz guter Verkaufszahlen
die Produktion.

Hauptmerkmal aller Henderson-Mo-
torrader ist ein Vierzylinder-Viertakt-
Reihenmotor mit langs zur Fahrtrichtung
liegender Kurbelwelle. Die Fahrwerke
bestehen durchweg aus Stahlrohrrah-
men mit starrem Heck und Vorderradfe-
derung.

Herbert Fischer

Alfa Romeo 164 Rennsport

Um die Geschichte dieses besonde-
ren Alfa Romeo 164 auzuleuchten, muss
man etwas weiter ausholen.

Im Hause Alfa Romeo hatte
der Motorsport, sei es bei den
Sportwagen, den Tourenwagen
oder in der Formel 1, eine gro- |
3e Tradition.

Viel von der im Rennsport
eingesetzten Technik - auch
das war eine Tradition bei Alfa
Romeo - floss dann irgendwann
in die Serie.

Nachdem der Staatskon-
zern Alfa Romeo durch die Fiat
Gruppe Ubernommen wurde,
war Alfa Romeo nur noch fiir

den Tourenwagensport zustandig.

Irgendwann war klar, Alfa Ro-
meo hatte in der Tourenwagen WM
1987 mit den Alfa 75 Turbo relativ
wenig Chancen. Daher wurde von
der Konzernleitung der komplette
Rickzug angeordnet. Die aus der
ehemaligen Sportabteilung Auto
Delta entstandene Alfa Corse,
sollte sich statt dessen auf die von
der FIA neu ausgeschriebene Pro-
Car-Serie konzentrieren. Die Pro-
Car-Serie wiederum war ein Kind
des FOCA-Bosses Bernie Eccles-
tone, der in der Vergangenheit
durch den Einsatz von Alfa Romeo
Motoren in seinen Brabham-Formel 1 Bo-
liden, beste Kontakte zu Alfa Romeo un-
terhielt. Diese ProCar-Fahrzeuge sollten
in der neuen Gruppe ,S* (S=Silhouette)
homologiert werden und als Tourenwa-
gen mit Fomel 1-Technik antreten. Bernie
Ecclestone’s Ziel war es, in dieser neu-
en Rennserie mdoglichst viele GroRse-

rienhersteller anzuziehen - um hiermit
vor allem neue Motorenhersteller fir die
Formel 1 zu gewinnen. Fur die
in der Gruppe ,S* vorgeschrie-
benen Motoren galten namlich |
die gleichen Eckdaten wie im |
damals geltenden Formel 1-Re- |
glement festgeschrieben.

Auch die dUbrige Technik, &
Monocoque-Bauweise, Koh-
lefaser-Bremsscheiben und
Mittelmotor als Saugmotor mit
einem maximalen Hubraum
von 3,5 Litern, entsprach dem
.State of the Art* der Formel 1.
Die Karosserie musste der des
entsprechenden Serienwagen moglichst

ahnlich sein. Aerodynamische Hilfsmit-
tel waren auler einem groflen Heckfli-
gel nicht zulassig. Alfa Romeo versuchte
nun alle frei gewordenen Kapazitaten der
Rennabteilung in diese neue ,Formel” zu
binden. So entstand in Zusammenarbeit
mit dem britischen Formel 1 Rennstall
Brabham (der sich zu dieser Zeit noch
im Besitz von Bernie Ecclestone befand)
das Alfa Romeo 164 ProCar. Die ganze
Ausschreibung der Gruppe S fihrte aus
mangelndem Interesse der anderen Her-
steller jedoch niemals zur Austragung
von Rennen oder sogar einer Meister-
schaft.

Die Silhouette des Fahrzeuges ent-
spricht komplett der des Alfa 164. Einzi-
ges Aerodynamisches Hilfsmittel war der
~Riesenheckfligel“ auf dem Kofferraum-
deckel. Das Chassis entstand als Alu-
minium-Nomex-Honycomb  Monocoque
in Verbindung mit Kevlar und Kohlefa-
ser. Die 164er Karrosserie war ebenfalls
aus einem faserverstarkten Kunstoff mit
Nomex, Kevlar und Kohlefaser
hergestellt. Sie war in drei Tei-
le geteilt: vorne bildeten Motor-
haube und Kotfligel eine Ein-
heit; hinten waren es das Dach
ab B-Saule, die hinteren Tiren,
der Kofferraumdeckel und die
hinteren Kotfligel); der mittlere
Teil bestand aus dem Rest des
Fahrzeuges mit Tidren, Wind-
schutzscheibe, A- und B-Saulen
sowie dem vorderen Teil des
Dachs. Vorder- und Hinterteil
der Karosserie konnten kom-
plett demontiert werden und
waren nur mit den im Rennsport
Ublichen Schnellverschliissen am Chas-
sis fixiert.

Beide Turen entsprachen in Grof3e
und Funktion, nicht aber im Material der
Serie. Auch die Riickspiegel hatten Gro-
Re und Aussehen des Serienpendants.
Selbst die Beleuchtung und die Stoflfan-
ger sahen aus wie bei dem normalen Alfa
164.

Die Technik hatte es jedoch in sich. Die
gesamte Bremsanlage entsprach dem
Formel 1 Standard und wies unter ande-
rem Monoblock-Bremssattel mit Mehrkol-
bentechnik und Kohlefaserbremsschei-
ben auf. Der Motor war als MittelImotor
in das Chassis eingebaut dabei handelte
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es sich um einen nach dem neuesten
Formel 1-Regelement aufgebauten 73°
V 10 Motor mit vier obenliegenden No-
ckenwellen und vier Ventilen pro Zylinder
und entwickelte eine Leistung von uber
600 PS. Diese hatten natdrlich mit dem
vorhandenen Leergewicht von 750 kg ein
leichtes Spiel. Die Hochstgeschwindig-
keit betrug ca. 340 km/h. Aus dem Stand
waren 100 km/h in etwa 2 Sekunden
erreicht. Verglichen damit war der Se-
rien-164 mit seinem 3,0 Liter SOHC V6
und 192 PS - er erreichte die 100 km/h
immerhin in 8,1 Sekunden und eine Spit-
zengeschwindigkeit von knapp 230 km/h
- eine lahme Ente.

Da nach dem Reglement auf Abtrieb
produzierendes Fligelwerk verzichtet
werden musste, wurden zwar wahnsin-
nige Hochstgeschwinidigkeiten erreicht,
aber der Geradeauslauf war wegen dem
fehlenden Anpressdruck genauso aben-
teuerlich wie das Fahrverhalten in Kur-
ven. Ein richtiger Renneinsatz bleibt dem
Monster-164 verwehrt, der nur einmal im
Vorprogramm des Grof3en Preises von
Italien in Monza sein Potential aufblitzen
lasst. Mit Formel-1-Pilot Riccardo Patre-
se am Steuer werden 329 km/h gemes-
sen, mehr als bei Patreses Kollegen, die
interessiert zusehen.

Presseaussendung Alfa Romeo

Brabham BT46B

Der Brabham BT46B ist ein vom ehe-
maligen britischen Rennteam Brabham
konstruierter Formel-1-Rennwagen.

Die Dominanz der
von Lotus entwickel-
ten ,Bodeneffektautos”
(Lotus 78) der Formel-

1-Saison 1978 war
Uberwaltigend, sodass
die Konkurrenz ge- |

zwungen war zu han-
deln. Die ersten von
Brabham in die Saison
gestarteten Wagen,
der BT45C und der
BT46A, waren kaum in
der Lage dem Lotus zu |
folgen. So entwickelte
Gordon Murray, Chef-
designer bei Brabham,
den BT46B. Da der vom Team verwen-
dete Alfa-Romeo-Zwolfzylinder-V-Motor
(Tipo 115-12) mit einem Bankwinkel von
180 Grad fur ein Ground-Effect-Car zu
breit war, musste ein véllig neues, revo-
lutionares Konzept entwickelt werden.
Murray kopierte Teile des Chaparral 2J,
eines als ,Sucker Car” bekannten Sport-
wagens aus der US-amerikanischen
Sportwagen-Szene. Die beim 2J am
Heck montierten Ventilatoren saugten
die Luft vom Unterboden und bliesen sie
nach hinten hinaus. Dieses Verfahren

sorgte fur einen niedrigen Druck unter
dem Fahrzeug, das vom &aufleren Luft-
druck gegen den Boden gepresst wurde,
wobei hohere Motordrehzahl einen ho-
heren Ansaugeffekt zur Folge hatte. Im
Gegensatz zum 2J hatte der Brabham
jedoch nur einen Propeller am Heck. Wie
auch beim Ground-Effect-Car von Lotus
sorgten seitlich angebrachte Schiirzen
fur einen abgedichteten Unterboden. Um
den Wagen regelkonform einzuschrei-
ben, war das Geblase offiziell ein Teil der
Motorkihlung. Der Wagen wurde so fur
den GroRen Preis von Schweden 1978
zugelassen.

Einsatz und Verbot

Bereits beim Training auf dem Scan-
dinavian Raceway erkannte die Konkur-
renz, was das Konzept des sogenann-
ten ,Fan-Cars” bewirkte. Die Fahrer, die
dem BT46B folgten, beschwerten sich
Uber aufgewirbelten Schmutz und Kies,
die der Propeller auswarf. Trotz dieser
Klagen durften die Brabham-Piloten Niki
Lauda und John Watson mit dem BT46B
starten. Am Ende des Qualifyings war nur
Lotus-Pilot Mario Andretti schneller als
Lauda und Watson. Das Rennen gewann
Lauda mit einem Vorsprung von knapp
34 Sekunden vor Arrows-Pilot Riccardo
Patrese; Watson schied nach einem Dre-
her aus. Nach dem Rennen wurde der
Widerstand der anderen Teams so grofR,
dass Brabham-Teamchef und FOCA-
Vorstand Bernie Ecclestone gezwungen
war, den BT46B zurtickzuziehen. Wenig
spater wurde der Wagen offiziell fur ille-
gal erklart, da der Propeller eine ,beweg-
liche aerodynamische Einheit* darstellte.

Am Ergebnis in Schweden anderte sich
nichts. Somit war der erste Einsatz des
BT46B auch der letzte in einem offiziellen
Formel-1-Rennen. Die weitere Entwick-
lung eines Propeller-Autos von Lotus auf
der Basis des Lotus 79 wurde nach dem
Urteil eingestellt.

Der BT46B hatte ein Aluminium-Mono-
coque und wog leer 629 kg. Angetrieben
wurde er von einem Zwdlfzylinder-V-Mo-
tor mit 180° Bankwinkel von Alfa Romeo.

Als ,Staubsauger® ging er in die Ge-
schichte der Formel 1 ein: der Brabham

BT46B. Chefdesigner Gordon Murray,
der sich selbst als Revolutionar sieht,
ist auch heute noch stolz auf sein Kon-
zept. Er wollte die Lotus-Uberlegenheit
von Colin Chapman 1978 ausbremsen,
indem er den Ground-Effekt auf seine Art
umsetzte.

Foto und Text: Wikipedia
Panhard Dynavia

Der Panhard Dynavia ist ein Prototyp
des ehemaligen franzdsischen Automo-
bilherstellers Panhard von 1948.

Panhard & Levassor war einer der al-
testen Automobilhersteller mit einer be-
deutenden Nutzfahrzeug- und Ruistungs-
abteilung. Nach dem Zweiten Weltkrieg
wurde die Produktion mit radikal ande-
ren Fahrzeugen aufgenommen. Anstatt
der bisherigen, eleganten und teilweise
ausladenden Luxusfahrzeuge mit grof3-
volumigen Schiebermotoren setzte das
Unternehmen nun auf den Markennamen
Panhard, Leichtbau, kleine Zweizylinder-
motoren und das Marktsegment Untere
Mittelklasse. Das erste Modell dieser
neuen Generation war der Panhard Dyna
X, der bereits 1945 erschien.

Dem langjahrigen Chefdesigner von
Panhard, Louis Bionier, ging es darum,
weitere Moglichkeiten zur Gewichtsein-
sparung und Verbesserung der Aerody-
namik auszuloten. Der Dynavia bot vier
Personen Platz, war aber als Konzept-
fahrzeug weniger auf Praxistauglichkeit
und Komfort ausgerichtet. Zwei Exemp-
lare wurden gebaut, Bestandteile fiir ein
drittes standen bereit, wurden aber nicht
verwendet.

Bionier griff auf Komponenten des
Dyna X zurlick. Verwendet wurde auch
der luftgekuhlte Zweizylinder-Boxermotor
mit 610 cm® Hubraum. Das Rohrrahmen-
Fahrgestell wurde schmal ausgelegt, die
Karosserie war dartber deutlich gewdlbt.
Fir die Karosserie wurde ein besonders
leichtes Material gewahlt: Duralinox, eine
eher exotische Aluminiumlegierung mit
Kupfer und Magnesium. Damit war der
Dynavia mit 610 kg rund ein Viertel (215
kg) leichter als der Dyna X und uber 20
km/h schneller.

Anstelle der Lenkradschaltung des
Dyna wurde ein Schalthebel verwendet
dessen Griff unter dem Armaturenbrett
versteckt angeordnet war; der Fahrer
musste also ,blind“ schalten.

Gebaut wurde der Dynavia im Karos-
seriewerk von Panhard, den vormaligen
Atéliers Delaugere in Orléans.

Technische Daten und Fahrleistungen-
Motor: Luftgeklhlter Panhard Zweizylin-
der-Boxermotor, 610 cm?

. Leistung: 28 PS (20,5 kW)

. Kraftibertragung: Vorderradan-
trieb
. Getriebe: Manuell, Viergang
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. Gewicht: 610 kg

. Hochstgeschwindigkeit:
km/h

. Verbrauch: ca. 4,2 Liter/100 km

Das Erscheinungsbild wird durch die
extreme Tropfenform der Karosserie ge-
pragt und erinnert entfernt an ein Flug-
zeug. Bionier war einer der ersten, die
von Formen in der Natur ausgingen, um
Automobilkarosserien effizienter zu ge-
stalten; insbesondere studierte er die

130

Aerodynamik von Végeln und den Kor-

perbau von Fischen. AufRerdem ist das
Design auch das Ergebnis von Versu-
chen, die er 1947 mit einem Modell im
MaRstab 1:5 im Windkanal des Institut
Aérotechnique in Saint-Cyr sldwestlich
von Paris durchgefihrt hatte. Der Wider-
standsbeiwert ist mit 0,26 relativ klein.

Die Front ist bauchig und enthalt ne-
ben einem zentral angeordneten Ne-
belscheinwerfer zwei hinter Schlitzen
versteckte Scheinwerfer. Kombinations-
leuchten fur Blinker und Positionslicht
sind unmittelbar vor der Windschutzschei-
be angebracht. Front- und Heckscheibe
sind zweigeteilt, alle vier Kotflugel sind
nur leicht angedeutet und das Heck lauft
in einen markanten Spitz aus, an dessen
Ende ein einzelnes Schlusslicht sitzt.
Typisch fur Aerodynamik-Fahrzeuge ist
der extrem lange hintere Uberhang. Die
Turen sind hinten angeschlagen (,Selbst-
mordertir) und in Verbindung mit den
angedeuteten Panoramascheiben nicht
gerade einstiegsfreundlich.

Das Armaturenbrett ist — konstruktiv
bedingt — sehr tief gehalten, mit Holz-
dekor belegt und mit Zierelementen aus
Messing versehen. Die beiden zentral
angeordneten Anzeigen sind schrag ein-
geflgt.

Am Automobil-Salon von Paris erreg-
te der Dynavia 1948 betrachtliches Auf-
sehen. In den folgenden Jahren setzte
Panhard den eingeschlagenen Weg kon-

sequent fort. Erkenntnisse aus dem Pro-
jekt Dynavia flossen in die Entwicklung
ein und Leichtbau blieb ein Thema, auch
wenn spatere Panhard einen geringeren
Leichtmetall-Anteil aufwiesen. Die Ver-
bindung von Leichtbau und Aerodynamik
fuhrte zu ansprechenden Fahrleistungen
trotz dem kleinen Motor und war wegwei-
send fir die Automobilindustrie. Der Ver-
brauch von 4 bis 4,5 Litern auf 100 km
ist auch heute noch bemerkenswert. Die
Formgebung hingegen war zu unprak-
tisch flr einen Gebrauchs-
wagen.

Eines der beiden Fahr-
zeuge wurde wahrschein-
lich an einen Panhard-
Handler in Grenoble
verkauft. Von dort gelangte
es in die Schweiz und ging
durch einen Unfall verlo-
ren. Das zweite Fahrzeug
gelangte nach der Uber-
nahme von Panhard durch
Citroén in deren Besitz. Es
ist heute als Dauerleihgabe in der Cité de
I’Automobile — Musée National — Collec-
tion Schlumpf in Milhausen ausgestellt.
Uber den Verbleib der Teile fiir einen drit-
ten Dynavia ist nichts bekannt.

2005 wurde der Dynavia an der bedeu-
tenden Fachmesse Rétromobile in Paris

gezeigt.
Herbert Fischer

»Tirols einarmiger Teufelskerl*

Als der 27-jahrige Innsbrucker Otto
Mathé am 30. September 1934 auf der
Grazer Trabrennbahn wahrend eines
Sandbahnrennens mit seinem Eigenbau-
Motorrad stirzte und gegen eine Saule
geschleudert wurde, schien es ein Unfall
wie viele andere damals zu sein. Doch
der Rennfahrer lag drei Tage im Koma
und musste nach seinem Erwachen fest-
stellen, dass man seine Hand amputiert
hatte. Sein Arm sollte zeitlebens gelahmt
bleiben. Eine Karriere im Motorsport
schien jah am Ende.
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Seiner Invaliditat sollte er es aber ver-
danken, dass er von einem Kriegseinsatz
verschont blieb. Nach dem Krieg stieg
er im Automobilsport wie Phonix aus der
Asche, perfektionierte seine Fahrtechnik
so weit, dass er mit einem Arm oft schnel-
ler war als die zweiarmige Konkurrenz.
Untrennbar mit seinem Namen verbun-
den bleiben seine Teufelsritte mit dem
Porsche Typ 64 und dem selbstgebauten
Fetzenflieger. Auf Sand und auf Eis war

er schier unschlagbar. Der Motorsport-
Historiker Siegfried C. Strasser erzahlt in
diesem Buch die unglaubliche Geschich-
te eines ,Teufelskerls® (Ferry Porsche) .

Herbert Fischer

@ VOLKSWAGEN -

Siegfried C. Strassar

OTTO M AlH E

FIROLS
EINARMIGER
TEUFELSKERL
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Fusi Ferro

Societa Fusi Ferro, zuvor A. Fusi & C.,
S.p.A., war ein italienischer Hersteller
von Motorradern und Automobilen. Der
Markenname lautete zunachst Ras, spa-
ter Fusi.

Achille Fusi grindete 1932 in Mailand
das Unternehmen A. Fusi & C., S.p.A,,
importierte Motorrader von FN und be-
gann mit der Produktion von Motorra-
dern. Nach dem Tod von Achille Fusi
fihrte Luigi Beaux das Unternehmen.
Spater erfolgte eine Umbenennung in
Societa Fusi Ferro. 1948 folgte der Ver-
such, die Automobilfertigung aufzuneh-
men, der jedoch scheiterte. 1957 endete
die Motorradproduktion.

Motorrader

Die ersten Motorrader ahnelten den
Modellen von FN und wurden von Ein-
baumotoren von J.A.P. mit 175 cm® Hub-
raum angetrieben. Ab 1933 standen auch
Motoren aus italienischer Produktion zur
Verfligung. 1934 war ein eigener Motor
mit 175 cm® Hubraum sowie J.A.P.-Mo-
toren mit 175 cm?, 250 cm?® und 500 cm?
Hubraum lieferbar. 1935 entstand ein

Prototyp eines Motors mit 250 cm?® Hub-
raum und einer obenliegenden Nocken-
welle. 1937 waren auch Dreiradlieferwa-
gen erhaltlich. Fiir die 1941 erschienenen
Modelle M 25 CFS und M 25 CFSS lau-
tete die bauartbedingte Hochstgeschwin-
digkeit 110 km/h bzw. 135 km/h.

1948 folgten die Modelle M 25 CF Sport
Lusso und M 25 CF Supersport mit Ein-
zylindermotoren und 250 cm® Hubraum.
Abgeldst wurden diese Modelle 1950
durch die M 25 CFS und 1951 durch die
M 25 CF SS. Letztere war mit 125 km/h
Hochstgeschwindigkeit angegeben.

Automobile

Das einzige Modell Aurora 8 wurde
1948 auf dem Turiner Autosalon prasen-
tiert. Das Fahrzeug mit 295 cm Radstand

besall Einzelradaufhangung, ein Dach
aus Plexiglas und bot Platz fiir sechs
Personen. Der Fahrersitz war zentral
angeordnet. Fir den Antrieb sorgte ein
Achtzylinder-Reihenmotor mit 1086 cm?
Hubraum und 60 PS Leistung. Der Motor
war aus zwei Vierzylindermotoren vom
Fiat 500 Topolino zusammengesetzt. Die
Hdéchstgeschwindigkeit war mit 125 km/h
angegeben. Das Fahrzeug ging trotz
zahlreicher Bestellungen nicht in Serien-
produktion.

Wikipedia

Alfa Romeo P3 Bimotore 1935

Um nach dem Auftreten der deutschen
Renner von Mercedes-Benz und der Auto
Union wenigstens in den Grand Prix, die
nach der freien Formel ausge-
tragen wurden, konkurrenzfa-
hig zu sein, konstruierte Luigi -
Bazzi in nur vier Monaten den "
Bimotore. Da aus Kostengrin-
den die Technik des P3 Ver-
wendung finden mufte, baute
Bazzi einfach zwei der Motoren
in ein Chassis ein. Um die Li-
nie nicht zu sehr zu zerstoren,
fand - anders als beim Tipo
A - ein Motor unter der Front-
haube Platz, der zweite wanderte hinter
den Fahrer in das Heck des ,Bimotore®.
Wahrend das eine von Zwei Fahrzeugen
mit zwei 3,2-Liter-Aggregaten ausgerus-
tet wurde, begnligte man sich im zweiten
Modell mit zwei 2,9-Liter-Motoren. Indes

stellte sich kein Erfolg ein. Aufgrund des
hohen Gewichts erwiesen sich die Fahr-
zeuge als Reifenmorder.

Tazio Nuvolari mufite beim Debut der
beiden Bimotore, dem Grand Prix in Tri-
polis 1935, nicht weniger als 14mal die
Reifen wechseln. Seinem Teamkollegen
Louis Chiron erging es nicht viel besser.
Mehr als die Platze 4 (Nuvolari) und 5
(Chiron) waren nicht drin. Neben dem
Reifenproblem bereitete aber vor allem
das Fahrverhalten Schwierigkeiten. Die
hintere Pendelachse forderte den Piloten

alles ab. Seinen zweiten Einsatz erlebte
das Fahrzeug dann beim Rennen auf der
AVUS am 26. Mai 1935. Nuvolari schonte
die Reifen und belegte einen guten zwei-
ten Platz hinter Luigi Fagiolis Mercedes
W 25. Zum Abschluss seiner Karriere fuhr
der Bimotore mit Nuvolari am Steuer am
15. Juni 1935 noch einen Rekordversuch.
Uber einen Kilometer wurden 321,285
km/h erreicht, Uber einen Meile sogar
323,125 km/h!. Das kleinere Modell wur-
de 1937 an die Briten Austin Dobson und
Peter Aitkin verkauft, enttduschte diese
jedoch. Aitkin ristete es auf einen ,Mo-
nomotore“ zurlick und verkaufte es nach
dem zweiten Weltkrieg an den spateren
Le Mans-Sieger Tony Rolt. Einige Jahre
danach tauchte das Fahrzeug, nunmehr
bestlickt mit Chrysler- und GMC-Motoren
bei einigen Rennen in Neuseeland auf.
Der Bimotore 6,3 blieb hingegen bei Alfa

Romeo und kann heute im Museo Storico
besichtigt werden.

Der Alfa Romeo P1 war der erste nur
fir den Rennsport hergestellte Wagen
des Automobilherstellers Alfa Romeo.
Der von Alfa Romeo eigentlich G.P.R.
genannte Wagen war
von Giuseppe Merosi
entwickelt worden und
verfigte Uber einen
Sechszylindermotor mit
1990 cm?® Hubraum und
Doppelziindung. Alfa
Romeo sagte daraufhin
die Teilnahme am Ren-
nen ab. Es war fir Alfa
Romeo das vorzeitige
Ende der Saison und
letztlich auch das Ende
des P1.

Der Alfa Romeo P2
erschien 1924 und war
von Vittorio Jano entwi-
ckelt worden, den der
damalige Werksfahrer Enzo Ferrari zwi-
schenzeitlich von Fiat abgeworben hatte.
Der Wagen hatte einen kompressorgela-
denen Achtzylindermotor mit 1987 cm?
Hubraum, der bis zu 103 kW (140 PS)
leistete und eine Hochstgeschwindigkeit
von 225 km/h ermdglichte.[3] Mit dem P2
gewann Alfa Romeo im Jahre 1925 den
ersten Grand-Prix-Weltmeistertitel. Bis
1930 wurden sechs Stlick gebaut, die
insgesamt 18 Siege erzielten.

1932 wurde der Nachfolger Alfa Ro-
meo P3, auch Typ B genannt, von Jano
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gebaut. Auf Vermittlung von Enzo Ferrari
wechselte er 1923 zu Alfa Romeo. Dies
geschah gemeinsam mit seinem Freund
und Kollegen Luigi Bazzi, der Testfahrer
bei Fiat war. Als Chefingenieur wurde er
dort Nachfolger von Giuseppe Merosi.
In wenigen Monaten entwickelte er den
Alfa Romeo P2, der ab 1924 zahlrei-
che Rennen gewann. Nachfolger waren
der Alfa Romeo P3 sowie der 6C 1500
und die 8C, die auf vielen Rennstrecken
Uberaus erfolgreich waren. Ein beson-
derer Erfolg war der Sieg des GrofRen
Preis von Deutschland 1935 auf dem
Nurburgring, als Tazio Nuvolari mit einem
inzwischen bereits veralteten P3 gegen
die hochfavorisierten Auto Union und
Mercedes-Benz antrat. Auch die Ende
der 1930er Jahre konstruierten Alfetta-
Tipo-158-Rennwagen, die erst nach dem
Zweiten Weltkrieg in der Automobil-Welt-
meisterschaft erfolgreich waren, gingen
auf seine Konstruktion zuriick.

Die von Jano entwickelten Rennwagen
pragten nachhaltig das sportliche Image
der Marke Alfa Romeo. Fur die Stra-
Re entwickelte er Fahrzeuge mit Vier-,
Sechs- und Achtzylinder-Reihenmotoren.
Gemeinsame Merkmale dieser Motoren
waren zwei oben-liegende Nockenwel-
len, halbkugelférmige Brennraume sowie
die Verwendung von Aluminiumgussver-
bindungen. Auch viele Jahrzehnte spater
waren dies typische Konstruktionsmerk-
male eines sportlichen Alfa Romeo Mo-
tors.

Die P3-Boliden waren mit einer 2,7-Li-
ter-Maschine ausgestattet und leisteten
158 kW (215 PS). Sie dominierten in
den folgenden Jahren zahlreiche Grand-
Prix-Rennen. Auch in vielen Bergrennen
wurden die P3 erfolgreich eingesetzt.
Insgesamt wurden 15 Stlick hergestellt,
die zusammen die stattliche Zahl von 29
Siege erzielten. Zu den siegreichen Fah-
rern zahlten Rudolf Caracciola, Tazio Nu-
volari, Louis Chiron und Mario Tadini.

Herbert Fischer
Fotos: Wikipedia, Alfa Romeo

.. TOV?

Hans Mezger }

Hans Mezger (* 18. November 1929 in
Ottmarsheim; ¥ 10. Juni 2020) war ein
deutscher Ingenieur und Chef der Motor-
sportabteilung von Porsche.

Nach einem Maschinen-
bau-Studium an der Techni- |
schen Hochschule Stuttgart
arbeitete Mezger ab 1956
zunachst in der Versuchs-
abteilung von Porsche in
Zuffenhausen. Er war Ende
der 1950er-Jahre an der
Entwicklung der Rennmo-
toren fiir die Formel 2 und
des 1,5-Liter-Achtzylinders

fur die Formel 1 beteiligt, der 1962 von

Dan Gurney und Jo Bonnier gefahren
wurde. Das Projekt wurde nach kurzer
Zeit eingestellt. Der erste luftgekihlte
Sechszylinder-Boxermotor fir den Por-
sche 911 von 1963, der den Vierzylinder-
Boxer des 356 abloste und die Basis flr
die Motorisierung aller folgenden 911er-
Generationen bildete, war eine Konstruk-
tion von Hans Mezger.

Ferdinand Piéch, der damalige Chef
der Versuchsabteilung, schuf 1965 eine
spezielle Motorsportabteilung, deren Lei-
ter Mezger wurde. Porsche konzentrier-
te sich auf Sportwagen-Rennen mit den
Modellen 904, 906, 908, 910 und 917.
Mit dem Porsche 917, den Hans Mezger
konstruierte und fir den Piéch die Rah-
menbedingungen schuf, gewann Por-

sche erstmals das 24-Stunden-Rennen
von Le Mans und auf3erdem die Marken-
Weltmeisterschaft 1969, 1970 und 1971.
Auch in den US-amerikanischen Renn-
serien CanAm und IMSA konnten Erfolge
gefeiert werden.

Mit der Abgas-Turbo-Aufladung betra-

ten die Stuttgarter absolutes Neuland,
doch auch davon und von den nun fol-
genden Leistungsorgien zeigte sich der
Motor vollig unbeeindruckt. Mechanisch

veranderte Mezger lediglich den Einlass-
Nocken, vergrofRerte den Hubraum auf
5,4 Liter und verringerte die Verdichtung
von 10,5 auf 6,5. Dazu wurde das Kuhl-
luftgeblase der veranderten Leistung an-
gepasst und presst nun 3.100 Liter Luft
pro Sekunde durch die
Kdhlrippen.

Der Porsche 917-Motor
leistet kurzzeitig 1.500 PS

So gertstet, leistete der
Zwdlfzylinder in der Sai-
son 1973 standfeste 1.100
PS bei 1,3 bar Ladedruck
und verkraftete auch Dre-
hungen des Fahrers am
Turbo- Dampfrad mit re-
sultierender weit hoherer

Leistung — man spricht von kurzzeitig
1.500 PS - vdllig klaglos. Damit war der
917/30 so Uberlegen, dass der Motor erst
fir einen Rekordversuch 1975 einen La-
deluftkUhler erhielt. ,Vorher war es nicht
notwendig — wir hatten auch so alle Ren-
nen gewonnen®, grinst Mezger.

Mit dem Ladeluftkiihler jedenfalls um-
rundete Mark Donohue den Talladega
Superspeedway mit einem Schnitt von
355,78 km/h — Weltrekord. Kein Wun-
der also, dass man an amerikanischen
Rennstrecken nach wie vor T-Shirts kau-
fen kann mit dem Aufdruck: ,1973 war
der 917/30 mit seinem 1.100 PS starken
Zwolfzylinder der starkste Rennsportwa-
gen der Welt. Er ist es noch heute.” Von
welchem Wagen kann man das sonst sa-
gen?

1972 wurde Mezgers Abtellung im Zuge
einer Reorganisation nach Weissach ver-
legt. Ende der 1970er-Jahre dominierte
Porsche mit dem 935 die Sportwagen-

Rennen. Im Herbst 1981 beauftragte
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McLaren Porsche mit der Entwicklung
eines Turbo-Motors fir die Formel 1. Der
von Mezger entwickelte Motor wurde
von Mansour Ojjehs TAG finanziert und
als ,TAG-Porsche” bekannt. Er gewann
1984, 1985 und 1986 mit Niki Lauda und
Alain Prost die Weltmeisterschaft.

Parallel zur Formel 1 waren die Sport-
wagen 956 C und 935 erfolgreich im Ren-
neinsatz. 1987 stieg Porsche mit dem Typ
2708 in die US-amerikanische CART-
Serie ein. Mezgers Team entwickelte zu-
nachst Wagen und Motor, Erfolg stellte
sich allerdings erst ein, als auf Fahrwerke
von March umgestiegen wurde. Teo Fabi
konnte ein Rennen gewinnen, bevor sich
das Team 1990 aus der Serie zuriickzog.

1990 kehrte Porsche mit einem neuen
V12-Motor mit Footwork in die Formel 1
zuriick. Probleme mit der Olversorgung
und ausbleibender Erfolg fihrten Mitte
1991 jedoch zum Ende des Projekts.

Mitte der 1990er-Jahre ging Mezger
nach 40 Jahren bei Porsche in den Ru-
hestand. Er war dem Motorsport immer
noch eng verbunden und hielt Vortrage
an Universitaten.

Mezger-Motor

Die GT-Modelle des 911 — Porsche
GT3 und Porsche GT2 — und Turbo-Mo-
delle der wassergekihlten 911-Baureihe
996 und Baureihe 997 wurden weiterhin
mit einem sogenannten Mezger-Motor
ausgerustet. Dieser hat ein zweiteiliges
Aluminium-Kurbelgehause, das Hans
Mezger noch konstruiert hatte, statt des
mehrteiligen Kurbelgehduses der ande-
ren aktuellen Porsche-Autos. Merkmal
der mehr in Richtung Motorsport aus-
gelegten Konstruktion ist unter anderem
die verbesserte Olriickférderung fiir die
Trockensumpfschmierung. Hierdurch ist
insbesondere bei den hohen Querbe-
schleunigungskraften, die mit modernen
(Semi-)Slick-Reifen im Rennbetrieb er-
reicht werden konnen, die Motorschmie-
rung sichergestellt.

Herbert Fischer, Fotos: Porsche Museum
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Termine
3. Oktober Schlussfahrt des COVC
5. November Generalversammlung

10. Dezember Weihnachtsfeier

Sommerclubabend 6.
August 2020

Nach einer Corona beding-
ten Zwangspause unseres
Clublebens war es endlich am
6. August soweit, dass wir uns
wieder einmal treffen konnten.

So lud uns Herbert
Gschwindl in eine seiner gro- ' »
Ren Bushallen und Garage I?“
seiner Oldtimerbusse in Stre-
bersdorf, ein.

lichen Clubabend bei Dir verbringen zu
durfen und Deine Gastfreundschaft.

Wir hoffen Euch alle am nachsten plan-
mafRigen Clubabend am 10. September
wieder begruf3en zu durfen.

Brigitte Adrian
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Als Abschluss wurden wir noch durch
Eis, bereitgestellt von Josef Wirth, ver-
wohnt.

Lieber Herbert, nochmals herzlichen
Dank fiir die gute Idee, diesen aulRertour-
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