
ALLGEMEINE AUTOMOBIL-ZEITUNG 

Beispiel einer Vorderradabfederung mitteist Spiral­
federn beim Sandfort-Wagen. 

Zukunft gehören. Die Westin g h o u s e­
S e r v o - ß r e m s e steht heute schon an 
mehr als 10.000 Wagen Frankreichs in Ver­
wendung. In Deutschland und bei uns 
durfte dieser Si·egeszug der ß o s c h­
D c wandre- ß r c m s e sowie der K n o r r-
1) r c m s e beschieden sein. 

Ob die Anordnung des Lenkersitz c s 
r e c h t s o d er I i n k s die bessere sei dar­
tiber hat der Salon kein klares ß·ild gc~cben. 
Die fuhrenden amerikanischen Firmen, die mit 
aller Kraft auf die Eroberung des europai­
schen Marktes aus·gehen, liefern ihre Wagen 
meistens je nach Wunsch des Kaufcrs mit 
Rechts- oder Linkslenkung. Citroen, der fran­
zösische Ford, und viele andere haben ihre 
neuen Modelle derant entworfen, daß .die 
Lenkung ohne viel Komplikationen rechts oder 
links installiert werden kann. 

Alle drei bekamden und bewahrten Rad­
k o n s t r u k t i o n e n, das Artillerierad, das 
Drahtspeichenrad und das Vollscheibenrad 
haben noch immer ihre Anhanger. Es scheini 
nur, da!3 das Drahtspeichenrad, vielleicht die 

Die pneumatische R.bfederung, System Messier. 

Ueber jeder Radachse befindet sich ein vertikaler Druck· 
zylinder, in dem ein mit dem Radlager starrverbundener 
Druckkolben läuft . Die Federwirkung wird also aus­

schließlich durch dasZusammenpressen und 1\usdehnen 
der in dem Zylinder befindlichen Druckluft bewirkt. 
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lechn1sch richtigste und zwcckma!3igste Kon­
struktion, seIt e n er wird. Sollte hiefur wirk­
lich nur seine schwierige I<cini;Jung ausschlag­
gebend sein oder sind es di e unruhigen Linien 
seiner Speich en, die mit den geraden, archi­
tektonisch schon sehr ausgereiften Formen 
der Karosserie nur schwer in finklang zu 
bringen sind? 

Merkwurdigcrwc ise gab der Pariser Salon 
auch uber eine sehr wichtige Ilaupt- un·d 
Kardinalfrage des modernen Automobilbaues 
keine eindeutige Antwort; namlich auf die 
Frage nach der Größe des Wugens und 
seiner Motorstark c. Der Gigant der Aus­
stellung war ein zum Luxusreisewagen um­
gewandeltes Lastwagenchassis von Saurer vo r1 
geradezu schlafwagenhaften Abmessungen, 
dementsprechend auch marchenhaft in Preis 
und Gewicht. Es gibt also ganz Große, 

Große. Mittlere, Kleine, Kleinste, Allerldeins!c 
und schließlich noch den Cyclecar, der, allen 
ausgestreuten Nachrichten von seinem end­
gultigen Untergang zu !rotz, noch immer lebt 
und, wie die Meng e der ausgestellten Modell-e 
bewies, sogar recht kraftig lebt. Auch das 
dreiräderige und dreispurige Vehikel (zwei 
Vordcrrader vorn und ein angetriebenes Rad 
hinten! behauptet allem Anschein nach seinen 
Platz. 

Ein Kapitel, mit dem, nach der ArJZuhl 
der vorhandenen konstruldiven Lösungen zu 
schlie!3en, unsere .A utomobilkonsfrukteurc 
recht unzufrieden sind, ist die ,Ab f e d e­
r u n g des mod ernen Automobils. Begreiflich. 
Denn mit der steigenden Geschwindigkeit des 
Automobils wachst naturlieh auch das Bedurf­
nis nach höchster Stabilitat des Fahrzeuges, 
die neben einer möglichsten Tieflog erung des 

Wie der Tracta-Wagen auf der Straße aussieht. 
Dieser Wagen war der allerniedrigste des Pariser Salons. Di e 1\ufnahme gibt an der Gestalt des rechts mitabgebildeten 
Herrn, der wegen der erlorderlichen Tiefhaltung der Kame•a nicht ganz in drls Bildfeld zu bringen war, einen guten 

Maßstab dafür ab, wie niedrig die Bauart di eser Konstruktion ist. (Phot. Niklilschek.) 
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