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Passt auch
fast 60 Jahre sPäter
noch wie angegossen
Der im schüpfheimer familienbetrieb gebaute  
enzmann 506 auf Käfer-fahrgestell machte an Der iaa 
1957 einen sensationelen einDrucK. bis 1968  
entstanDen runD 90 autos unD ab 2000 acht weitere 
«nachzügler». wir vergleichen Den prototyp von  
1956 mit Dem new enzmann von 2013.
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Passt auch
fast 60 Jahre sPäter
noch wie angegossen

«Wir Würden jederzeit 
nochmal vier jahre auf 
einen enzmann Warten.»
nadja und Markus Wicki
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Die «Auto-
bauer aus dem Entlebuch», wie sie im Film 
von Jörg Huwyler (s. Seite 29) genannt 
werden, bauten ihre Kunststoff-Flundern 
in der Zeit zwischen 1956 und 1968. Rund 
90 Stück dürften die Werkstatt im luzer-
nischen Schüpfheim verlassen haben. Ge-
naue Zahlen gibt es nicht, weil auch viele 
Bausätze darunter waren oder auch der ei-
ne oder andere verunfallte Käfer nach der 
Umwandlung in einen Enzmann ein zwei-
tes Leben bekam. Ausserdem wurde der 
Bau der Kunststoffkarosserien nach eini-
gen selber gebauten Exemplaren an einen 
spezialisierten Bootsbauer abgegeben, 
dessen Karosserien eine noch bessere 
Qualität aufwiesen, als sie die Schüpfhei-
mer selber produzieren konnten. Etwa 25 
Autos sind noch in Betrieb, von rund 40 
Autos kennt man den Verbleib, der Rest 
ging vermutlich den Weg alles Irdischen. 
So waren in Skandinavien die Eisrennen 
mit Käfern sehr beliebt, und der eine oder 
andere Enzmann fand den Weg gen Nor-
den, wo er die schwereren, mit Blechka-
rossen bestückten Gegner niederfuhr. 
Viele Enzmänner wurden auch in Berg-
rennen in aller Welt verheizt. Das  Auto 

war einfach zu schön und zu gut, zu preis-
günstig und zu anspruchslos in der Tech-
nik. Niemand konnte die Finger  davon las-
sen, und bis die Sammlerszene den 
Enzmann entdeckte, war der Grossteil 
schon «verbraucht». 

Dies rief einige Enthusiasten auf den 
Plan, die sich mit der Idee herumschlugen, 
eine Neuauflage zu starten. Die über 
20-teilige Original-Negativform konnte 
zurückgekauft werden. Walter Gossweiler 
und Werner Schreiber in Bischofszell bau-
ten danach auf Kundenwunsch neue 
Fahrzeuge auf Käfer-Technik auf. Von 
2000 bis 2013 entstanden so acht New 
Enzmann. Einer davon landete in Ballwil 
im luzernischen Teil des Seetals bei Nadja 
und Markus Wicki. Rund vier Jahre Liefer-
frist mussten die beiden seit der Bestel-
lung erdulden. Doch sie haben keine 
 Minute davon bereut. «Wir würden jeder-
zeit nochmal vier Jahre auf einen Enz-
mann warten», sagt Markus Wicki. Der 
Kaufpreis des komplett in Handarbeit auf-
gebauten Fahrzeugs entspricht dem Ge-
genwert eines gut ausgestatteten Neuwa-
gens und das ist angesichts der 
Einmaligkeit nicht unbedingt viel Geld. 

TexT Stefan fritSchi 
FoTos Patrick corminbŒuf/
archiv familie enzmann 

emil enzmann jun. 
(zweiter von 
rechts) letztes 
Jahr im Kreis sei-
ner Brüder Hans, 
Eugen und Ernst 
bei der Film-Vor-
premiere im Auto-
bau Romanshorn 
(oben), wo auch 
die Originalskizzen 
gezeigt wurden 
(links). Es gab ver-
schiedene Ver-
deck- und Hard-
topkonstruktionen 
(Mitte und rechts), 
die aber mit der 
bestechenden Ele-
ganz des offenen 
506 nie ganz mit-
halten konnten. 
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Sogar eher  weniger, als man heute für ei-
nen Ur-Enzmann bezahlen müsste – 
wenn überhaupt je ein Auto zum Kauf an-
geboten wird.  Einem 
Flügeltüren-Mercedes auf der Strasse zu 
begegnen, ist wesentlich wahrscheinli-
cher als einem Enzmann, und das ist nicht 
mit Geld aufzuwiegen. 

Allerdings gilt die höchste Exklusivi-
tät nicht für Ballwil und das Nachbardorf 
Eschenbach. Dort ist die Enzmann-Dich-
te überdurchschnittlich hoch. Denn ne-
ben Wickis New Enzmann wohnt kaum 
ein Steinwurf entfernt der Prototyp mit 
Chassis-Nummer 1. Er blieb seit seinem 
Entstehen 1956 in Familienbesitz, genau-
er gesagt bei Martin Enzmann, dem Enkel 
des 1999 verstorbenen Firmenpatriar-
chen Emil Enzmann Senior und Sohn von 
Eugen, einem der sechs Enzmann-Söhne. 

Der rote Ur-Renner ist das Fahrzeug, 
mit dem sich die Schüpfheimer am Genfer 
Salon im Frühling 1956 in der internatio-
nalen Autowelt bekannt machen wollten. 
Doch leider verwehrte «Genf» den Zugang 
ins Palais des Expositions, weil veränder-
te Grossserienautos nicht zugelassen  
waren. Kurzerhand wurde das Auto bei 

einem benachbarten Genfer Autohändler 
gezeigt. Besser klappte es 1957 an der IAA 
Frankfurt, wo die Standnummer 506 dem 
bisher namenlosen Entlebucher eine pas-
sende Modellbezeichnung verschaffte. 
Der als zweites Fahrzeug aufgebaute, 
weisse Prototyp kontrastierte schön mit 
dem schwarzen Hallenboden – man hatte 
keinen Teppich –, während vor den Hal-
lentoren der rote Prototyp für Probefahr-
ten zur Verfügung stand. Die beiden Autos 
stiessen auf überschwänglichen Zu-
spruch. Zwei deutsche VW-Händler woll-
ten bei VW-Chef Nordhoff erwirken, dass 
er vergünstigte Käfer-Chassis in die 
Schweiz lieferte. Doch er wollte zum Kar-
mann Ghia keine zusätzliche Konkurrenz 
und blockte ab. Man musste folglich Neu-
wagen kaufen und konnte mit dem Rück-
verkauf der Karosserien etwas Geld zu-
rückbekommen. Aber letztendlich führte 
das Nordhoff-Veto dazu, dass die Rentabi-
litätsrechnung bei Enzmann nie sehr gut 
aussah. Diese war natürlich besser, wenn 
der Kunde den Käfer-Unterbau selbst an-
lieferte oder sich nur einen Bausatz kauf-
te, um das Fahrzeug in der heimischen 
Werkstatt selbst fertig zu bauen. Daher 

emil enzmann sen. 
um 1956 am Lenk-
rad des ersten Pro-
totyps; noch mit 
Spider-Scheibe 
und Speichenrad-
kappen mit ange-
deuteten Zentral-
verschlüssen 
(oben). Der zweite 
weisse Prototyp an 
der IAA in Frank-
furt 1957 mit den 
ursprünglich vor-
gesehenen, nicht 
zulassungsfähigen 
Heckleuchten 
(links) und Karten-
halter (Mitte). Pro-
totyp Nr. 1 vor hei-
matlicher Kulisse 
(rechts).
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wurden viele Enzmann je nach Gusto des 
Käufers optisch und technisch verändert. 
So gab es diverse Varianten von Stossfän-
gern und Stossleisten sowie eine Art «Kuh-
fänger». Viele Exemplare blieben auch 
«nackt». Die Heckleuchten waren bei den 
ersten beiden Fahrzeugen nach Skizzen 
von Emil Enzmann jun. dreieckig und for-
mal sehr gelungen geformt. Eugen Enz-
mann bestätigte denn auch, das diese 
 Eigenkreation tatsächlich funktionierte. 
Allerdings fehlte das Prüfzeichen, wes-
halb eine Zulassung verweigert wurde. 
Aus diesem Grund wurden kurzerhand 
Rundleuchten verwendet, wie man sie 
auch von Lastwagen oder Anhängern 
kannte. Ein Fahrzeug hat eine geschlosse-
ne «Finne» und darunter montierte Por-
sche-356-Leuchten bekommen. Die 
Scheinwerfer sind von Bosch, die vorde-
ren Blinker von Peugeot. 

Es gab auch einen Viersitzer und eine 
Version mit Schwiegermuttersitz: Eigent-
lich logische Varianten für Kunden, die 
den Kofferraum zwischen den beiden 
Vordersitzen und dem weit hinten mon-
tierten Motor nicht brauchen. Die ersten 
Enzmann – auch unser Prototyp – hatten 

kleine Spider-Scheiben. Später wurden 
 eine höhere Käfer-Frontscheibe und seit-
liche Dreiecksfenster verbaut, um den 
Fahrtwind zu reduzieren. Verdeckkon-
struktionen gab es auch mindestens in 
drei Ausführungen. 1974, sechs Jahre nach 
Produktionsende, liess sich ein Besitzer 
von der Firma Hess Wichtrach einen 
Überrollbügel mit passendem Verdeck 
anfertigen, den er in AR 21/1976 präsen-
tierte. 

Der Variantenreichtum, der bei der 
Fertigung in Schüpfheim oder zu einem 
späteren Zeitpunkt verwirklicht wurde, 
ist angesichts der Kundenwünsche gross. 
Die Frage, was denn nun original sei, kann 
kaum umfassend beantwortet werden. 
Das trifft insbesondere für die Käufer zu, 
die den Enzmann für Bergrennen nutz-
ten. Sie suchten sich zusammen, was 
schnell macht. Nebst Porsche-Motoren 
fand sich jede denkbare Modifikation an 
Motor, Auspuffanlage oder Fahrwerk. 
Wenn breitere Spur und grössere Reifen 
zum Einsatz kamen, wurden schon da-
mals die Radhäuser vergrössert. Dieser 
Massnahme fielen die filigranen Radläufe 
zum Opfer. Bereits Enzmann bot drei 

aussteigen möch-
te man am liebsten 
nicht mehr aus 
dem New Enz-
mann, der sich 
 geduckt und breit 
auf die Strasse 
schmiegt. Wegen 
der niedrigen 
Windschutzschei-
be empfiehlt es 
sich, Gesicht und 
Augen vor anflie-
genden Objekten 
zu schützen. Die 
1969er-Käfer-Tech-
nik wurde durch 
viele moderne 
Goodies wie Por-
sche-Lüfter oder 
spezielle Fahr-
werkskomponen-
ten ergänzt. 
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 Motorisierungen an: den serienmässigen 
Triebsatz des Käfers 1200 mit 30 PS oder 
mit einem MAG-Niederdruck-Kompres-
sor System Rootes mit 42 PS sowie eine 
Version mit Okrasa-Doppelvergaser, 
Leichtmetallzylinderkopf, auf 1300 cm3 
erhöhtem Hubraum und 45 PS, wie in un-
serem Prototyp. «Okrasa» steht übrigens 
für Oettinger Kraftfahrtechnische Spezial 
Anstalt.

Die Karosserie ist aus einem Stück. 
Emil Enzmann war der Meinung, dass 
Türausschnitte, Scharniere und Schlösser 
das Auto nur unnötig schwer machen 
würden. Das Einsteigen ist einfach, vor-
ausgesetzt, man ist etwas gelenkig. Der 
linke Fuss geht in die seitliche Trittmulde, 
dann zieht man sich hoch, indem der 
Scheibenrahmen als Stütze dient. Hier 
leistet die grosse Frontscheibe die besse-
ren Dienste als die Spider-Scheibe, die 
beim New Enzmann verbaut ist. Der rech-
te Fuss sucht sich dann Halt auf einer 
Trittstufe, die auf dem Mitteltunnel sitzt. 
Dann wird der linke Fuss nachgezogen 
und stellt sich links neben den Fahrersitz. 
Dann lässt man sich langsam in den Sitz 
gleiten, während die Beine ihren Platz im 

Fussraum einnehmen. Die Sitzposition ist 
dank der von Dr. med. Emil Enzmann aus-
gedachten Kunststoffschalensitze sehr 
gut. Angesichts der Sitztechnologie von 
anno dazumal benutzte die AR das Prädi-
kat «hervorragend» und stempelte sie 
«zum Besten, was heute an Autositzen für 
normalgrosse Personen überhaupt erhält-
lich ist». Dabei war die Schale nur mit 
 einem dünnen Schaumstoff gepolstert 
und mit Kunstleder bezogen. Ursprüng-
lich waren Flugzeug-Sicherheitsgurte 
montiert; von ihnen sind nur noch die 
Halter vorhanden. Unter dem Kragen der 
Kunststoffhülle kann man einen Schlauch 
ertasten, der früher einmal via Heizbirne 
warme Luft zu den Passagieren transpor-
tierte, heute aber funktionslos ist.

Der Schlüsseldreh lässt das heimelige 
Käfer-Rasseln erklingen, und dann: Wow! 
200 kg Mindergewicht und 15 Mehr-PS 
machen den Enzmann – zumindest ab ca. 
3000/min – zum veritablen Sportwagen, 
dessen Fahrleistungen der Optik gerecht 
werden. Der Fahrkomfort ist sehr gut, der 
Lärmpegel erwartungsgemäss hoch. Die 
rote Flunder liegt ausgezeichnet. Wer sich 
mit der ausgeprägt übersteuernden 

einsteigen sieht 
schwieriger aus, 
als es in der Praxis 
ist. Martin Enz-
mann ist es von 
Kindesbeinen an 
gewöhnt. Das 
Cockpit von Proto-
typ Nr. 1 ist mit 
Ausnahme des 
später montierten 
Nardi-Lenkrads 
noch original. Das 
gilt auch für die 
Sitzmulden nach 
Dr. Enzmann, den 
Okrasa-getunten 
Käfer-Motor und 
den von Tank und 
Reserverad ausge-
füllten vorderen 
Laderaum.
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 Charakteristik angefreundet hat, darf 
auch schneller in die Kurven, muss aber 
einen sehr behutsamen Umgang mit dem 
Gaspedal pflegen, wenn das Heck nicht 
überholen soll. Die AR schrieb: «In dieser 
Beziehung ist er ein Sportwagen, der dem 
wachen Piloten wahrhaft Freude be
reitet.» Der OkrasaMotor wurde im Test 
als leistungsstärker eingestuft, der Roo
tesKompressor glänzte durch starken 
Antritt in niedrigen Drehzahlen. Der 
 Zugang zum Motor erfolgt übrigens durch 
eine konventionell nach vorne öffnende 
Haube. Diese Deckelversion kam erst 
 spä ter ans Auto. Ursprünglich war eine 
nach hinten öffnende, unter dem Heck 
angeschlagene Klappe montiert. Deren 
Ausschnitt schwächte aber die Karosse
riestruktur. Ausserdem war sie bei Motor
arbeiten im Weg.

Der erwartete Orkan im Innenraum 
hält sich dank des über die ganze Wagen
breite laufenden, sogenannten «Nacken
windschutzes mit Überrollbügelfunk
tion» in Grenzen. Überhaupt hat man im 
Enzmann ein unnachahmliches «Niewie
deraussteigenGefühl». Man fühlt sich 
hinter dem eleganten NardiDreispei

chenHolzlenkrad, welches irgendwann 
das serienmässige KäferSteuer ersetzte, 
überaus wohl. Das gilt auch für den Passa
gier, der eine Urform des Airbags sowie 
zwei Haltegriffe vor sich hat, die bei 
 beherzter Fahrweise für Vertrauen sorgen 
sollen. Dazwischen war ein elastisches 
Band gespannt, hinter das man die Stras
senkarte klemmen konnte. 

Die vertrauten Instrumente, der be
kannte Sound im Heck, aber alles viel 
sportlicher, viel flinker, viel leichter. Das 
kann der Karmann Ghia nicht, und der 
Porsche 356 nur für sehr viel mehr Geld. 
Wenn man allerdings die 100 km/h über
schreitet, muss man sich bewusst werden, 
dass das KäferFahrwerk an seine Grenzen 
kommt. Kommen noch ein fast leerer 
Tank, Seitenwind und eine nasse Fahr
bahn hinzu, kann der Enzmann in unkun
diger Hand gefährlich werden. Hier ist der 
von der AR beschriebene «wache Pilot» 
 gefordert. Dieser hat jedoch umso mehr 
Spass am roten Prototyp.

Trotzdem steigen wir jetzt aus oder 
besser gesagt: um. In den New Enzmann 
von 2013. Er basiert auf einem 1969er 
KäferChassis, welches wie schon beim 

technischer steckbrief des 
enzmann 506 
aus «automobil Revue» 35/1959.

fahrgestell: Original VW, mit eini
gen Abänderungen. Weichere Vorder
federung durch Entnahme von 4 der 10 
auf Torsion beanspruchten Federblätter 
im oberen, vorderen Querholm (Weich
heit 16/20). Hinten Nachstellung der 
Nulllage. Lenksäule flacher gelegt. Rei
fen Michelin X 155380.

Karosserie: EinstückKunststoffka
rosserie mit zwei Plätzen. Keine Türaus
schnitte. Karosserie lieferbar in offener 
SpiderAusführung oder als Cabriolet 
mit abnehmbarem Stoffdach und Sei
tenscheiben. Coupéaufsatz aus Kunst
stoff in Vorbereitung.

Motoren: a) VWOriginalmotor, Boh
rung 77 mm, Hub 64 mm, 1192 cm³, 
Kompr. 6,6:1, 30 DINPS bei 3400 U/
min, spezif. Leistung 25,2 DINPS/L. 

b) VWMotor mit MAGNiederdruck
Kompressor (nach dem RootesPrin
zip). Bezeichnung 1200 Kompressor. 
Gleiche Motorabmessungen, 1192 cm³, 
Verdichtung 6,6:1, 42 DINPS bei 3400 
U/min, spezif. Leistung 35,2 DINPS/L. 

c) VWMotor in OkrasaAusführung. 
 Bezeichnung 1300 TSV. Gleiche Mo
torabmessungen, Bohrung 77 mm, Hub 
69,5 mm, 1295 cm³, Kompr. 7,8:1, 2 
 SolexFallstromvergaser, Leichtmetall
zylinderköpfe mit grösseren Ventilen, 
45 DINPS bei 4600 U/min, spezif. Leis
tung 34,7 DINPS/L. 

abMessungen: Radstand 240 cm, 
Spur vorn 130,5 cm, hinten 125 cm, 
Länge 420 cm, Breite 160 cm, Höhe: 
Spider mit Sportscheibe 108 cm, 
Cabrio let oder Coupé 128 cm, Boden
freiheit 16 cm, Wendekreis 10,8 cm.

lieferbare ausführungen und 
preise: a) Rohkarosserie aus Kunst
stoff mit Beschlägen, aber ohne Lackie
rung, ohne elektr. Anlage: Fr. 3580.–; 
Kübelsitze aus Kunststoff, roh pro Paar 
Fr. 270.–. 

b) Karosserie aufbaufertig mit Kunst
harzlackierung, elektrischer Anlage, 
Sportscheibe, Innenausbau, gepolster
ten Kübelsitzen, Stossstangen und 
Aussenrückspiegel: Spiderausführung 
Fr. 5490.–, Cabrioletausführung 
Fr. 6550.–.Montage der Karosserie 
auf VWFahrgestell: Spider Fr. 390.–, 
Cabriolet Fr. 410.–. 

c) Fertiger Wagen mit MAGKompressor 
in Spiderausführung Fr. 9300.–. 

d) Fertiger Wagen mit MAGKompres
sor in Cabrioletausführung Fr. 9900.–. 

Mehrpreise: MAGKompressoranlage 
für Umbauten Fr. 750.–, OkrasaAnlage 
Fr. 1300.–, Coupéaufsatz Fr. 450.–, Tou
renzähler Fr. 230.–, verchromte Stoss
stangen Fr. 280.–.

rot-weiss steht einem Schwei-
zer Sportwagen besonders gut. 
Die 506-Formsprache ist so ge-
lungen, dass Verwechslungsge-
fahr mit Produkten aus Maranel-
lo oder Zuffenhausen bestehen 
könnte. Die Plakette kennzeich-
net den Hersteller aber eindeu-
tig als «Enzmann Automobile Bi-
schoffszell».
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ersten Enzmann zwecks tieferem Schwer-
punkt umgebaut worden ist. Allerdings 
gehen die Umbauten heute wesentlich 
weiter. Vorne sind eine verstellbare Achse 
und Scheibenbremsen montiert, im Heck 
arbeiten spezielle Federelemente und 
Trommelbremsen. Der Sound des 1500er-
Motors mit 78 PS und Porsche-Lüfter 
kommt aus einem Sportauspuff mit zwei 
Töpfen. Die stattliche Leistung – zumin-
dest im Vergleich mit den früheren 30 bis 
45 PS – wird mittels 195er-Reifen auf 
15-Zoll-Felgen auf die Piste gebracht. 
Mehr als 100 PS wären nicht zu empfeh-
len, weil sie sich – trotz aller Modifikatio-
nen – nicht in Fahrleistungen umsetzen 
liessen; zumindest nicht in Kurven. Beim 
New Enzmann wurde die 12-V-Batterie 
(früher 6 V) aus Balance-Gründen unter 
die Fronthaube verlegt, die Kragen um die 
Radläufe wurden entfernt, um die grossen 
Räder aufzunehmen, die Frontscheibe ist 
in der Spider-Version ausgeführt. Es emp-
fiehlt sich, einen Helm zu tragen, weil eine 
bei vollem Tempo erwischte Wespe doch 
recht weh tun kann. Der New Enzmann 
sitzt satt und breit auf der Strasse und 
mimt den Renn-Enzmann, während der 

Prototyp hochbeinig und – dank den 
schönen Radläufen – elegant und zierlich 
daherkommt. Was die Optik verspricht, 
halten die Fahrleistungen und -eigen-
schaften. Der neue Enzmann beschleu-
nigt gewaltig und legt Kurventempi auf 
den Asphalt, dass es den damaligen Eig-
nern wahrscheinlich Angst und Bange ge-
worden wäre. Natürlich ist auch der Neue 
immer noch ein altes Auto, aber die 
Kunst griffe, die man in Bischoffszell ange-
wandt hat, machen den Fortschritt deut-
lich. Trotzdem fehlt es ihm nicht an einem 
gewissen Restkomfort. Die modernen 
Schalensitze sind fast 60 Jahre nach Dr. 
Enzmann endlich nahezu perfekt. Der 
Kofferraum hinter den Sitzen nimmt or-
dentlich Reisegepäck auf. Aber das konn-
te ja bereits der Prototyp. Wickis haben 
ansonsten auf Komfort verzichtet: keine 
Scheibenwischer, keine Lüftung, keine 
Heizung, kein Radio, kein Verdeck, nur 
ein Tonneau. Nur unter dem Armaturen-
brett versteckt findet sich ein Stroman-
schluss für das Navi: Der einzige Luxus im 
ganzen Auto. Denn beide Enzmann sind 
in ihrer Einfachheit – verglichen mit mo-
dernen Autos – purer Luxus. 

DER FILM «enzmann – Die auto-
bauer aus Dem entlebuch»

Der Schweizer Dokumentarfilmer  
Jörg Huwyler zeigt in seinem  
50-minütigen Film «Enzmann –  
Die Autobauer aus dem Entlebuch»  
die Menschen und Motive hinter  
dem hübschen Sportwagen auf.  
Er porträtiert die Familie Enzmann,  
die in Schüpfheim das Hotel Adler  
mit angrenzendem Autohandel und mit 
Autowerkstatt führte und die für  
Huwyler ihr Familienarchiv mit viel  
zeitgenössischem Film- und  
Fotomaterial öffnete. Schwerpunkt  
ist natürlich die Frage, wie es zum  
äusserst gelungenen und trotzdem  
nahezu unbekannten Sportwagen  
Enzmann 506 kam. Technische Über-
legungen werden zwar gestreift, aber 
der Film ist keinesfalls nur etwas für 
 Autofans, sondern ist mit viel Lokal-
kolorit und Humor gespickt, der viel 
über die Bewohner des hügeligen Tals  
westlich von Luzern verrät.

Der Film ist zum Preis von  
Fr. 29.90 inkl. Porto erhältlich bei:  
www.tothepoint.ch

wEttbEwERb «Drive style»  
verlost Drei enzmann-DvD

Drei «Drive Style»-Leserinnen und 
-Leser haben die Chance, eine DVD des 
Enzmann-Films zu gewinnen. Dazu 
muss folgende Wettbewerbsfrage rich-
tig beantwortet werden:

Was gab dem Enzmann-Sportwagen 
seine Bezeichnung 506?
A)  Die optische Verwandtschaft zum 

Porsche 906
B)  Die Telefonnummer des Hotels  

Adler in Schüpfheim
C)  Die Nummer des Ausstellungs-

stands an der IAA 1957

Einfach eine E-Mail mit dem  
richtigen Buchstaben A, B oder C an  
office@automobilrevue.ch senden 
oder per Post: 
Automobil Revue, Enzmann-Verlosung, 
Gewerbestrasse 19, 3302 Moosseedorf
Einsendeschluss: 31. 7. 2014

DER koFFERRauM ist mit Riffel-
blech ausgelegt und befindet 
sich hinter einer Abdeckung, die 
zum Beladen abgenommen wird. 
Moderne Renngurte ragen aus 
der breiten,  geschlitzten Kopf-
stütze. «Der New Enzmann ist 
eine Neuauf lage, keine Replica», 
sagt Besitzer Markus Wicki.


