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FrYhe Automobile dominieren, das von einem alten Pferd gezogene CoupZ steht im Abseits, umgeben von
PferdeschSdeln vor dunklem Hintergrund. SymboltrSchtige Vignette aus dem Standardwerk Yber das aAuto
Theorie und PraxisO von Baudry de Saunier aus dem Jahr 1901.



VORWORT

Mein 1897 geborener Grossvater Heinrich Jundt wSchst in einem Vorort Basels als jYngster von drei BrYdel
wird zum Autonarr und Berufschauffeur. Mit 30 Jahren fShrt er den abgebildeten Fiat 503 durch die malerisc
Axenstrasse am VierwaldstSttersee. Im gleichen Sommer 1927 schirrt sein drei Jahre Slterer Bruder Fritz wi
Morgen sein Gespann ein. Er ist als Fuhrmann in einem BaugeschSft tStig. Zwei zeitgleiche Schicksale, zwe
parallele Welten Yber Jahrzehnte! Das ist das Thema dieses Bandes aus europSischer Perspektive. Wer ste
dem Wandel vom Pferde- zum Motorwagen, was bedeutete dies damals fYr die Menschen? Solche Fragen

beschSftigten mich seit dem Jahr 1981, als ich als ArchSologe unerwartet fYr das Historische Museum Base
Kutschenmuseum in BrYglingen einzurichten hatte. Als Vorbereitung dafYr konnte ich damals auf die Hilfe vi
namhaften Basler Karossiers wie Alfred Heimburger und Alfred K3Iz sowie Walter K8ng zShlen, die den tbel
vom Pferd zum Automobil noch selbst erlebt hatten. Sie waren alle in Paris zur Weiterbildung gewesen, Ksni
sogar die Entwurfsabteilung von GallZe geleitet und bei Chrysler und Packard in den USA gearbeitet. Solcht
GesprSche mit Zeitzeugen und die Sichtung ihrer Dokumente hinterliessen einen bleibenden Eindruck, der |
zu diesem jetzt fertigen Projekt veranlasste. Nicht vergessen ist, wie Walter K3ng lebhaft erkiSrte, er habe st
Formempfinden bei seinem Vater in der Wagnerlehre geschSrft, und zwar bei der Fertigung von h3lzernen S
mit dem Ziehmesser. Denn es galt, &den SpiegelO harmonisch herauszuarbeiten, die plane Vorderseite der
der unteren HSlfte.

Heute erleben wir wieder einen Umbruch, den Wandel vom konventionell konstruierten Automobil mit
Verbrennungsmotor hin zum batteriegetriebenen, computergesteuerten und vernetzten Elektrofahrzeug. Des
rYcken Shnlich tiefgreifende UmbrYche der jYngeren Vergangenheit wieder vermehrt ins Bewusstsein. Ein z
Wechsel findet heute ebenfalls B wieder nach 100 Jahren D statt, aber in umgekehrter Richtung. 1920 hatte
ihren alten Status als Lebensader aller zugunsten einer Durchgangsschneise fYr die schnellsten Verkehrstei
weitgehend verloren. Dies wird heute in den StSdten mehr und mehr rYckgSngig gemacht, die Strassen der
Langsamverkehr zurYckgegeben. Langsamkeit versus Schnelligkeit? Der Siegeszug des Automobils hat vie
diesem Thema zu tun, das hier im grSsseren kulturgeschichtlichen Kontext behandelt wird. Dazu gehsrt die
Auswertung von historischen Bild- und Textquellen, vor allem von Originalzitaten aus der Zeit. Damit werder
Stimmungsbilder beider Seiten ausgeleuchtet.

Abb. 1
Grossvater und Grossonkel des Verfassers in Aufnahmen der Zeit um 1927; der eine wurde Chauffeur, der ¢
blieb Fuhrmann.

Das Automobil bestand bis um 1930 aus zwei Teilen, dem Chassis mit dem Motor und dem Aufbau, der Kar:
gewissermassen aus einem unsichtbaren mechanischen Innenleben und der der sichtbaren HYIlle mit ihrem
Interieur. Hier wird dem Zusammenspiel dieser beiden Teile im Fluss der Zeit nachgegangen, mit Schwerge\
dem Anteil der aus dem Kutschenbau stammenden Karossiers, der bislang weniger untersucht wurde. Mit d
ganzheitlichen Sicht soll die LYcke zwischen der Literatur Yber Kutschen und den Auto-BYchern geschlosse
werden.



Geschichte wird vom Sieger geschrieben. Das gilt auch fYr die VerdrSngung des Pferdes durch das Auto. V
wurde das Pferd. Deshalb ist es verstSndlich, dass es die aus dieser Perspektive gesehene Geschichte bis|
nicht gab. Die einen interessieren sich kaum fYr das Ende der Pferdewagen und die anderen lassen die frY
Automobile gewissermassen bei Null beginnen. Dieser Band versucht deshalb, den Bogen zwischen dieser
Welten zu schlagen, im Wissen, dass Perioden der UmbrYche zu den historisch interessantesten gehsren. |
Approach zeigt dabei auch: Die Kutsche und ihr Umfeld waren nicht nur Verlierer, sondern auch Treiber des
Wandels. Denn ohne BerYcksichtigung der Vorgeschichte ist der Wechsel zu einem anderen Verkehrsmittel
verstehen, und umgekehrt. In der Zeit, als das Auto salonfShig wurde, war die Kultur des Kutschenfahrens :
ihrem H3hepunkt, aber es zeigten sich gleichzeitig auch Grenzen des Pferdeeinsatzes, vor allem in den St<

Das Hauptziel dieses Buches ist es, die beiden Geschichten, die zur Innovation Automobil gefYhrt haben, ir
grssseren kulturellen Zusammenhang zu verstehen. Die folgenden Untersuchungen setzen deshalb in den
Jahren ein, weil damals der Pferdewagen noch das wichtigste Verkehrsmittel war, gleichzeitig aber die langj
Entwicklungsschritte hin zu leichten Motoren auf RSdern erste praktisch umsetzbare Resultate zeigten. Das
endet im Jahre 1930, als der Siegeszug des Automobils einen ersten HShepunkt erreicht hatte und die Ema
des neuen Autos von der alten Kutsche Tatsache geworden war.

Andres Furger im September 2021

Abb. 2

Zwei Branchen mit ihren jeweils eigenen Geschichten kreieren zwischen 1880 und 1930 ein gemeinsames
das frYhe Automobil. Auf der einen Seite erfolgt die Herstellung von Motoren auf Chassis durch Maschinent
auf der anderen Seite die der Karosserien durch Kutschenbauer beziehungsweise Karossiers.
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Abb. 3

€hnlich wie heute die Entscheidung zur Anschaffung eines traditionell angetriebenen, eines hybriden oder e
elektrisch motorisierten Auto schwerfSlit, stellte sich 1906 dem amodernen MillionSrO die Frage: aJetzt wei
nicht; soll ich zur Villa radeln, motocyclen, reiten, im Wagen oder im Auto fahren?0
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Abb. 4
Ein elegantes Gespann, auch Equipage genannt, wird um 1905 im Bois de Boulogne bei Paris von einem fr
Yberholt.



A. MOMENTAUFNAHME 1897

In den 1890er Jahren beginnt in Paris im Bereich MobilitSt ein gesellschaftlicher Prozess, der die ganze Wel
verSndern wird: Das Automobil wird zum attraktiven Verkehrsmittel. Vorausgegangen sind wichtige Erfindung
Benz und Daimler in SYddeutschland. lhre ersten motorgetriebenen GefShrte werden in Frankreich durch &
AdoptersO gesellschaftsfShig gemacht. Sie stammen aus der Pariser Oberschicht und benYtzen die neuen
zum Plaisir als Sportfahrzeuge und fYr AusflYge. Dies illustriert beispielhaft das hier hier im Zentrum stehen
und fYhrt gleichzeitig mitten ins Thema. Das durch seine QualitSt, seine Ausstrahlung und seine Detailtreue
ausgezeichnete ...IlgemSlde ist unten links signiert mit &JL Stewart 19010. Es stammt vom Impressionisten
Stewart LeBlanc (1855D1919) und zeigt eine vier Jahre zuvor festgehaltene Situation: dLes Dames Goldsm
de Boulogne en 1897 sur une voiturette PeugeotO. So steht es im Inventar des Museums in Compiegne bei

Es gibt nicht viele hochwertige ...lbilder von guten KYnstlern mit Automobilen als zentralem Sujet. Hier dient
Auto als GefShrt fYr zwei hYbsche und elegant gekleidete Damen mit ihrem Hund. Diese, vom Typ her ein
Staffordshire Terrier, sitzt prominent in der Mitte. Hat der Maler seine bullige Gestalt als Metapher fYr die ne
des Automobils so prominent ins Bild gesetzt, fast wie eine Art lebendige KYhlerfigur? Die gekonnt komponir
Szene zeigt eine fYr damalige VerhSltnisse schnelle Vorbeifahrt: Die SpeichenrSder rotieren, die Fahrerin irr
KostYm schaut konzentriert nach vorne, der Hund zieht den Fahrtwind ein, der auch den Schleier der Beifal
flattern ISsst. Wie bei einer gezoomten Fotografie mit Brennpunkt auf den Gesichtern verfliesst dahinter die
Landschatft.

Abb. 5

dLes Dames Goldsmith au bois de Boulogne en 1897 sur une voiturette PeugeotO ursprYnglich nur

aEn promenadeO, also sommerliche Spazierfahrt genannt. ...IgemSlde aus dem Jahre 1901 von Stewart Ju
Leblanc (1855D61919).



Das Bild als Quelle

Historische GemSlde fYhren, wie entsprechende Fotos und Texte, unmittelbar in die Vergangenheit zurYck
deshalb wichtige Quellen fYr den Kulturhistoriker. Sie dienen als Stimmungsbilder und Grundlage fYr die
Rekonstruktion der Vergangenheit im grssseren kulturgeschichtlichen Rahmen. Dazu gehsSrt das obige Bild
ganz besonders. Es macht auf verschiedenen Ebenen verstSndlich, was in den Jahren um 1900 geschah, r
schnelle Entwicklung auf der kYnstlerischen, atmosphSrischen, gesellschaftlichen und technischen Ebene.
dies geschah nicht zufSllig in Paris.

Die Hauptstadt Frankreichs war damals die fYhrende Metropole Europas im Bereich der Mode, der Technik
Kunst. Dazu wurde sie in der Zeit Napoleons llI. (Kaiser von 1852 bis 1870). Die glSnzend ausgebaute Met
zog seither ambiti¥se Handwerker, begabte KYnstler und manche Reiche aus vieler Herren LSndern an. Dg
der aus Amerika stammende KYnstler Stewart Leblanc ebenso wie die abgebildeten Damen aus einer
deutschstSmmigen Familie. Paris war seit langem auch das Zentrum des Wagenbaus, hier verkehrten die n
Equipagen Europas auf den neuen breiten Boulevards. Die alte Erbaristokratie und der neue Geldadel leistt
dabei einen Wettbewerb, wie man elegant aufzutreten hatte. Mit Extravaganzen konnte man sich von ander
abheben und auffallen. Distinktion, Plaisir und Sport vereinigten sich hier zu einem innovativen, exklusiven
Amalgam.

Abb. 6
Pariser Eleganz. Strassenszene mit einer vierspSnnigen Park Drag und einem reitenden Paar auf den Chai
ElysZees. ...lbild um 1897 von AdhZmar Louis Vicomte de Clermont-Gallerande (1838D1895).
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Diese Konstellation machte die EinfYhrung des Motorwagens in Paris erst m3glich. Die besten, mit deutsch
GrYndlichkeit entwickelten praxistauglichen Motoren in leichten Fahrzeugen waren zwar schon 1886 von Gi
Daimler und von Carl Benz in SYddeutschland vorgestellt worden. Sie fanden dort aber in den ersten Jahre
enttSuschend wenig KSufer. Erst an der Pariser Weltausstellung von 1889 wurde man auf sie wirklich aufm
vermsgende Franzosen wie Graf Jules-Albert de Dion sahen ihre Chance, packten die Gelegenheit beim Sc
erwarben Lizenzen und reihten sich so unter die Autopioniere ein. Als spleeniger reicher Erbe hatte de Dion
schon mit dampfgetriebenen DreirSdern versucht und Technikfreaks um sich geschart. Leute wie er wurden
zusammen mit anderen Angehsrigen des Hochadels, unter den Damen allen voran die Duchesse dOUzes, :
und machten die neuen selbstfahrenden vierrSdrigen Vehikel fashionable.

Abb.7

Erste Automobile in Paris.

Links: Fahrstunde einer Dame mit daneben sitzendem Fahrlehrer im Gummimantel im Jahre 1903.
Rechts: Die Duchesse dOUzes bei ihrer FahrprYfung im Jahre 1898.

Paris brachte nicht nur viele franz$sische Maler hervor, die Metropole zog auch viele begabte KYnstler an,
im jShrlich stattfindenden aSalonO ihre neuen Werke ausstellten und so Abnehmer fanden. Dazu gehsrte dt
aus PhiladelphiaO, wie Stewart Leblanc auch genannt wurde, weil er als Junge mit seinen Eltern aus den U
Paris gekommen war. Er stammte aus reichem Haus, besuchte in Paris literarische Salons und war selbst T
gehobenen Gesellschaft. Impressionisten wie er, der gerne die Schdnen und Reichen der Stadt portrStierte,
neue Pariser LebensgefYhl in die Welt hinaus. In diesen Rahmen fYgt sich exemplarisch auch die Komposi
gezeigten Bildes ein: Reiche, hYbsche und gut gekleidete junge Damen inszenieren sich im oder beim Bois
Boulogne auf dem neuesten Fahrzeugmodell in zYgiger Fahrt.

FYr die AusfYhrung des ...lbilds hat sich der Maler vier Jahre Zeit genommen. In diesen Jahren zwischen 1
1901 geschah ein fYr die Automobil-Geschichte entscheidender Schritt, dessen sich der KYnstler bewusst v
Deshalb setzte er das Fahrzeug so gross ins Bild, gewissermassen das Auto als neuer fahrender Thron fYr
Schinen und Reichen. War das Auto 1897 noch ein GefShrt fYr Spleenige gewesen, war vier Jahre spSter |
Stimmung gegenYber dem Automobil in Paris eben gekippt. Erstmals in der europSischen Geschichte mau:
der Motorwagen zu einem ernst zu nehmenden Konkurrenten der pferdegezogenen Equipage. Die Herstell¢
mechanischen Teils dieser Fahrzeuge kamen der Nachfrage kaum nach, die fYr die Aufbauten, also fYr die
zustSndigen Wagenbauer hatten MYhe, entsprechendes Personal zu finden. Das wird in den folgenden Kay
den entsprechenden Quellen belegt.
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Wer sind die Damen auf dem Bild 3En promenadeO?

Das GemSlde mit der automobilem Spazierfahrt ist auch eine Hommage an die beiden detailgetreu abgebil
Damen. PortrSts von modisch gekleideten Damen bis hin zu Szenen mit erotisch aufgeladenen nackten Fre
eine SpezialitSt des begabten Malers. Die Fahrerin im roten KostYm wird hier in den Vordergrund gerYckt.
auf den Leib geschnittenen Tailleur d¥Yrfte es sich um ein ReitkostYm handeln. DafYr spricht auch der kleine
Dreispitz auf dem Kopf, wie man ihn vor allem vom Sportdress der Zeitgenossin und Autopionierin Duchess
kennt. In diesem Zusammenhang ist wohl auch die Mitfahrt des hellen Hundes zu erkISren, bei dem es sich
Staffordshire Terrier handelt, frYher auch ZNannyOs DogO genannt, weil er nicht nur als Wach- und Jagdhu
auch als Familienhund geschStzt wurde. Dieser Hundetyp kommt auch auf dem hier abgebildeten GemSiIde
1901 vom gleichen KYnstler vor, nun als Begleithund von zwei jagenden Nymphen. Die 1898 und 1901 ferti
gestellten GemSlde entstanden etwa gleichzeitig.

Abb. 8

aNymphOs HuntingO. Auf dem ...IlgemSlde des Jahres 1898 von Stewart Julius Leblanc (1855D1919) ist ne
jungen Damen derselbe Pitt Bull wie auf dem Bild von 1901 abgebildet. Tberdies gleicht die Physiognomie ¢
links der Fahrerin auf dem Bild von Abb. 5. Stand dieselbe Person Modell, oder hat sich hier der Maler nur ¢
seinem Fundus bedient?

Sind hier nicht nur derselbe Hund, sondern auch die eine der Damen, oder sogar beide, dargestellt? Wir wis
nicht, der Maler gab dazu nicht viel preis. Das GemSlde mit dem Auto soll zunSchst nur unter dem Titel CEl
promenadeE in Paris ausgestellt worden sein. Es bekam erst spSter den Titel mit Nennung der Damen Gol
Demnach handelt es sich hier um Gattinnen oder TSchter der reichen, weit verzweigten und begYterten Dyr
Goldschmidt in Paris handeln, die ursprYnglich aus Frankfurt am Main stammten. FYhrende AngehSrige die
Familie betrieben in Frankreich bedeutende BankhSuser und waren auch als Kunstsammler und MSzene t¢
nannte sich nur der spStere englische Zweig aGoldsmithO, hier k3nnte aber eher der amerikanische Maler |
des franzssischen Stammes nach englischer Art so genannt haben. Nicht ausgeschlossen ist, dass es sich
Fahrerin um jene sportaffine, allerdings damals nicht mehr so grazil gebaute Madame Goldschmidt handelte
1912 im nahen Saint Cloud in einen Ballon aufstieg und sich dabei fotografieren liess.

Abb. 9
Fotografie einer Madame Goldschmidt als Ballonfahrerin, 1912.
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Nach genealogischen Studien dYrfte es sich bei der Fahrerin und ihrer Mitfahrerir
eher um die Schwestern Elena (1864D1948) und Isabelle Goldschmidt (1869D19.
T3chter von Isaac (8JohnO) Goldschmidt (182891909) handeln. Elena heiratete ¢
Banquier Guillaume-Louis Beer, Besitzer des Schlosses Voisins (Departemen Yve
wurde unter dem Pseudonym Jean Dornis Schriftstellerin und fYhrte in Paris eine|
literarischen Salon. Das kSnnte gut zum Maler passen, der nachweislich Literaturs
frequentierte. Deren jYngere Schwester, verheiratete Errera, wurde in Belgien ein
Spezialistin fYr historische Textilien. Sie ist wohl am Steuer abgebildet. DafYr k3n
Bildvergleich sprechen.

Abb. 10
Foto von Isabelle Errera-von Goldschmidt als frisch verheiratete Frau.

Der Maler setzte das Automobil mit den Damen in eine hYgelige Landschaft. Nach dem zweiten Titel des G
soll es sich dabei um den Bois de Boulogne handeln. Der ist allerdings topographisch nicht so stark gewellt.
fragt man sich, ob hier nicht ein Ausflug in die weitere Umgebung dieses Stadtparks dargestellt ist. Etwa zul
des Gatten der Slteren Schwester 10 km n3rdlich von Paris? In Richtung Saint-Cloud und noch weiter fuhre
Wochenende viele frYhe Automobilistinnen und Automobilisten von Paris aus. Bei der RYckfahrt am Abend
dann bei der Fahrt Yber die Seine-BrYcken am nordwestlichen Eingang zum Bois de Boulogne zu dichtem'’
Das zeigt das folgende Bild des bekannten lllustrators Louis Sabattier (1863D1935), der das Pariser Leben
gekonnt festgehalten hat.

Abb. 11

ALOENtrZe du pont de Suresnes un dimancheO. Holzstich aus der Revue éLOIIIustratiqn D Journal universe
September 1903. Der Zeichner nimmt hier vor allem die gegen den Strassenstaub schYtzende Kleidermode
Automobilstinnen und Automobilisten aufs Korn. Zwei der acht Fahrzeuge werden von Frauen gelenkt.

Die frYhen Autos wurden auf den noch ungeteerten Strassen fast ausnahmslos offen gefahren. Sie wirbelte
viel Staub auf, dass sich die Herren mit tief sitzenden Kappen und die Damen mit Staubschleiern schYtzen
(dazu ausfYhrlicher S. 93ff.). Einen solchen Schleier hSlt die eine der beiden jungen Damen auf dem Gem§¢
Abb. 5 in der Hand. Da sie alleine unterwegs sind, muss sie ihn nicht Yber inren Canotier ziehen. Ihre Gard
offenbar ist sie nicht zum Reiten unterwegs, ist ganz auf Sommer ausgerichtet. Dies geht bis zu ihren dYnni
Handschuhen, die bei der vermutlichen Reiterin aus Leder bestehen.
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adlLes Dames GoldsmithO schafften es mit ihrem Bild auf den Titel einer Oktoberausgabe der Wochenrevue
Soleil du DimancheO. Die Bildlegende lautete hier aDernieres beaux joursO, englisch aEnd of Summertime,
Die Szene diente also als Musterbild fYr eine Ausfahrt an einem der letzten warmen Tage des zu Ende geht
Sommers.

Abb. 12
Reproduktion des ...Ibildes von 1901 als Symbol der letzten Sommertage auf der ersten Seite der Wochenz
aLOlllustrZ Soleil du DimancheO vom 20. Oktober 1901.

Dabei wurde der Charakter des Bildes als DoppelportrSt etwas zurYckgenommen und der Unterteil des Aut
Dies geschah offenbar durch das bekannte, 1862 gegrYndete Fotografie-Atelier Braun, denn unter dem Tite
&Copyright Braun ClZment & Cie.O. Offenbar kam das GemSlde sogar in den Besitz der Familie Braun; im
des Museums in Compisgne ist es als Geschenk einer &Melle BraunO des Jahres 1938 verzeichnet. Warurn
blieb es nicht in Besitz der Familie Goldschmidt, zumal es sich ja eigentlich um ein DoppelportrSt handelt? \
die NShe der Dargestellten zum Nymphenbild als kompromittierend empfunden? Sassen die beiden oder ei
Damen dem Maler fYr das Bild von 1898 Modell und bereuten es spSter?

Jedenfalls wurde das Bild der beiden feschen Pariser Damen weit herum bekannt. Das erklSrt auch, wieso
Shnliche Darstellung Eingang in das Werbeinserat eines Ssterreichischen Auto-HSndlers fand.
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Abb. 13
Werbung eines HSndlers mit einer dem GemSlde von Abb. 5 Shnlichen
Darstellung, 1901.

Zum Kontext des anderen Titelbildes

Als zweites Bild wurde fYr den Buchtitel und im Sinne eines Kontrastes zum eben besprochenen GemSlde
gleichzeitig zur lllustration der Kutschenzeit das folgende Werk gewShlt. Es entstand sechs Jahre nach den
mit den beiden jungen Damen und zeigt ebenfalls eine Promenadenfahrt Yber Land, nSmlich eine am Rheil
Deutschland. Beide Bilder zeigen gekonnt gemalte Inszenierungen von Vermsgenden. Der inhaltliche Unter
aber gross D und wiederum fYr den Kontext typisch. Im deutschen Aachen, aus welcher Stadt die unten ab
Lucy Knops-Talbot (1858D01943) stammte, war 1907 noch die stilvolle Kutsche das richtige GefShrt fYr eine
Mittvierzigerin ihres Standes. Ihre Bekleidung wirkt ebenso weniger sportlich, genauso die Yber die Beine g
Pelzdecke. Der Kutscher ist formell gekleidet, farblich schsn auf die Garnierung des Mylords abgestimmit.
Vorgespannt sind edle, gut zusammenpassende Wagenpferde. Die Dame stammte aus der Aachener
Unternehmerfamilie Talbot (Waggonbau), die, wie inr Bruder Georg Talbot, den Pferdesport aktiv pflegte. Si
verheiratet mit dem Tuchfabrikanten Hugo Knops, das Paar baute damals in Bad Preisig am Rhein eine net
Jugendstil-Villa samt Kutscherhaus.

Abb. 14
Frau Lucy Knops-Talbot im Mylord mit ihrem Kutscher und vorgespannten Holsteiner-Pferden. GemSlde Da
Jahr 1907 des Aachener Tiermalers und Bildhauers Caspar von Reth (185001930).
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Zur Karosserie des abgebildeten Automobils

Auf unserem Sommerbild ist ein Peugeot vom Typ 17 abgebildet, der 1897 auf den Markt kam. Die Damen -
also ein brandneues Modell. Solche leichten Fahrzeuge wurden auch Voituretten genannt. Man sah ihnen n
dass sie aus zwei WerkstStten stammten, das Unterteil oder Fahrgestell, franzssisch &chassisO, mit dem M
anderen mechanischen Teilen aus der Mechaniker-Branche und der Aufbau, die Karosserie, aus der Wager
Branche (franz3sisch dcarrosserieO). FYr den Aufbau gab es verschiedene Modelle, die vom Kunden ausge
werden konnten. Die obige Aufnahme zeigt eine Art Phaeton-Aufbau (oder Victoria); es handelt sich also un
Selbstfahrer mit schYtzendem Halbverdeck. Die jYngeren Damen aber sitzen in einem anderen, sommerlicl
sportlicheren Wagenkasten. Dessen Kennzeichen ist der Sprossensitz, wie er beim Kutschenmodell Vis-"-vi
dem schnellen Buggy Yblich war.

Abb. 15

Zwei Buggys der Kutschenzeit mit Sprossensitz als Vergleich.

Links: Buggy von Mills in London von circa 1910/20 aus dem ehemaligen Besitz Ettore Bugattis.

Rechts: Ein Buggy mit vorgespanntem Traber Yberholt ein frYhes Damen-Automobil. Werbung der deutsche
Reifenfirma Continental um 1910 mit der Aussage: fYr beide dieselbe Pneumatik.

Die junge Firma Peugeot lieferte ihnr Modell 17 in verschiedenen Karosserie-Varianten aus, wie die folgende
zeigen. Die Aufbauten wurden in der Regel in traditionellen Karosseriefirmen gefertigt.

Abb. 16

Werbung fYr das auf dem Sommerbild abgebildete Modell der Firma
Peugeot, hier links noch mit einem zusStzlichen Brems-Schwungrad.
Anzeige ist auch ein gutes Beispiel fYr Werbung mit Rennerfolgen unc
erfolgreich durchgefYhrten Dauerleistungsfahrten.

Abb. 17

Peugeot Modell 17 mit einer Karosserie als Dreisitzer mit Bank vis-"-vit
Rotondensitzes und Halbverdeck.

Die genaue Darstellung des Automobils von 1897 zeigt seine Abstammung noch deutlich: Sitzkasten wie be
Kutsche mit Lederverdeck und vorne zwei Laternen mit Kerzen. Darunter allerdings ist das 200 kg wiegend:
mit neuer Technik vollgepackt: Zweizylindermotor mit zwei bis f¥Ynf PS Leistung, Luftreifen auf
DrahtspeichenrSdern und eine kompliziert konstruierte Lenkung Yber Hebel mit Handgriffen.
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Zur Mechanik des abgebildeten Peugeot Typ 17

Der bekannte franzSsische Auto-Publizist Louis Baudry de Saunier (186501938) beschrieb in seinem 1901
franzSsischen und einer deutschen Ausgabe erschienenen Standardwerk dieses Fahrzeug und seine Gescl
ausfYhrlich. Dessen Erbauer namens Armand Peugeot hatte kurz zuvor seine erste eigene Fabrik fYr Auton
Audincourt (Departement Doubs) mit 400 Mann eingerichtet, die er schnell ausbauen und um ein Zweigwer!
erweitern konnte. Im Jahre 1900 produzierten dort 800 Mann schon 600 Fahrzeuge. Diese Relation zeigt at
gross der Aufwand war, ein komplettes Auto herzustellen, nSmlich deutlich hsher als die Herstellung einer k
In einer Firma fYr hippomobilen Wagenbau rechnete man fYr einen Mitarbeiter etwas mehr als die Produktic
Luxus-Kutsche pro Jahr. Der Mehraufwand fYr die Produktion eines Autos schlug sich deutlich im Preis niec
frYher Peugeot war mehr als doppelt so teuer wie ein vergleichbares Kutschenmodell. Mit anderen Worten:
schon die luxuridse Stadtkutsche nur etwas fYr sehr Reiche, kam ein frYhes Auto nur fYr die Reichsten der
Frage.

ZurYck zu Armand Peugeot (1849D1915). Er hatte nach Englandaufenthalten im diversifizierten Familienbe
Belfort (Uhrfedern, Werkzeuge, BYgeleisen, KaffeemYhlen etc.) zunSchst vor allem FahrrSder hergestellt,
bald Dampfmotoren zufYgte. Dann erwarb er die Lizenz fYr Daimler-Motoren und die franzSsische Vertretur
Panhard & Levassor. Das war die Vorgeschichte zur 1896 gegrYndeten, reinen Autofabrik in Audincourt mit
Motorenfabrikation.

Der Motor sitzt beim Typ 17 noch hinten. Vorne ist beim von den Damen Goldsmith gefahrenen Modell vor ¢
Spritzbrett (franz. AgardecrotteO, deutsch auch BockflYgel oder Bockbrett genannt) ein Korb mit lederYberz
Deckel angebracht. Mit der linken Hand steuert die Fahrerin das Fahrzeug mittels einer Art Gabel, einem \c
des Steuerrads. Daran ist eine Hupe mit Gummibalg in GriffnShe montiert. lhre rechte Hand hSIt den von B
Saunier genau beschriebenen dHebel, welcher die VerSnderung der Geschwindigkeit und der Fahrtrichtung
Verschiebung der Transmissions-ZahnrSder (E) hervorruft.O Offenbar beschleunigt hier die Dame ihr Fahrz
Neben ihrem Ellenbogen befindet sich der dsehr wirkungsvolle HebelO, dwelchen man nur pl3tzlich nach vc
stossen braucht, um zwei auf die AntriebsrSder wirkende Bremsen energisch anzuziehenO. Nicht sichtbar <
Pedale im Fussraum dvon denen das linke zur Ausschaltung beim Bergabfahren oder bei der VerSnderung
Geschwindigkeit dient; das rechte, zunSchst auch die Ausschaltung hervorrufende Pedal setzt eine auf das
Differentialgetriebe wirkende Bremse in Action.O Demnach hatte das GefShrt einen RYckwSrtsgang.

Abb. 18
Blick von oben auf das Chassis des Peugeots Typ 17 von 1897.

17



Auf dem GemSlde gut sichtbar sind die beiden folgenden Einrichtungen hinter der rechten Hand der Fahrer
Baudry de Saunier sinngemSss so beschreibt: Dem WagenfYhrer stehen noch zwei kleine Griffe und ein Ri
VerfYgung, welche an der Vorderwand des Sitzes unterhalb des Sitzpolsters angebracht sind. Der erste Grif
Regulierung des MischungsverhSltnisses des vom Motor angesaugten explosiven Gemenges; der zweite is
bestimmt, durch den Regulator die Tourenzahl des Motors im Falle eines nur kurzen, die Ausschaltung Ybei
machenden Aufenthaltes herabzusetzen, und die AuslSsung des Ringes von seinem Haken verhindert das
ZurYckrollen des Wagens, wenn der Motor bei einer starken Steigung plstzlich stocken sollte.

Die technische Beschreibung des Fahrzeugs zeigt dreierlei: Der Maler hat es auf seinem GemSlde genau
wiedergegeben, das FYhren eines solchen Autos mit seiner schon recht ausgeklYgelten Technik war nicht ¢
einfach, und es bedurfte auf schneller Fahrt der vollen Konzentration der Fahrerin. So ist sie hier auch darg
das FYhren eines Automobils brauchte es in Frankreich bereits eine Art FahrprYfung, den die Fahrerin Gold
offenbar zuvor erfolgreich abgelegt hatte.

Zum Rausch der Geschwindigkeit

Das Sommerbild zelebriert nicht nur die Sussere Erscheinung der beiden Damen, sondern auch die Geschy
mit der sie unterwegs sind: die RSder rotieren geschwind, und die Landschaft zieht im Hintergrund schnell \
Fahrzeuge, die schneller als in Trabgeschwindigkeit eines Pferdes (etwa 14 km/h) unterwegs waren, wurde!
sehr dramatisch wahrgenommen. Aus der Sicht von stehenden Zuschauern zischte ein Rennwagen wie ein
vorbei, wie diese Zeichnung zeigt.

Abb. 19
Die Geschwindigkeit der ersten rennmSssig gefahrenen Automobile wurde um 1900 wie vorbeifliegende Sc

wahrgenommen und ihre Wirkung auf Mensch und Tier unterschStzt.
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Das Erlebnis der Geschwindigkeit war um 1900 ein grosses Thema. Erstmals konnte man auf dem eigenen
durch die Landschaft jagen. In zeitgensssischen Texten wird auch ausdrYcklich vom &LuftwellenbadO gespr
20). Diesen Nervenkitzel genossen die beiden Damen offensichtlich. Das WonnegefYhl der Geschwindigkeit
beschrieb damals ein Deutscher auf seiner ersten ISngeren Fahrt so (Freund 1907, 201): 4Diese Empfindun
derjenige, welcher auf dem \ollblutpferde einen frischen Galopp reitet, ebenso, wie der Besitzer der kostbar:
Jacht bei einer flotten Brise B niemals wird sie aber in einem so ausgiebigen Masse geboten, als auf dem At

Diese Schnelligkeit barg aber damals schon Gefahren. Darauf ging der schon genannte Fachautor Baudry d
in seinem ersten Handbuch von 1901 ausfYhrlich und mit mahnenden Worten ein. Er rief seine Leserinnen u
im Schlusswort offen dazu auf, mit ihren Fahrzeugen dkeinen Missbrauch zu treibenO. Das Auto erwecke &s
dem ruhigsten, gelassensten Temperamente einen nie befriedigten Wunsch nach immer grssserer Schnellig
AnfSnger, den gestern 30 Kilometer in der Stunde erschreckten und der sich heute bei dieser Geschwindigk
gut unterhSlt, wird dieselbe morgen schon langweilig finden.O Denn &das Automobil ist ein gefShrliches Wer

Abb. 20

Visualisierte Geschwindigkeit.

Links: Ein riesiger DSmon hockt der rasenden Fahrerin im Nacken. Plakat des Basler KYnstlers Burkhard M
(1867D1950) fYr die Automarke Safir von 1907.

Rechts: Ein Kentaur verfolgt zwei Damen in ihrem Auto. Diese fahren ihm dank ihrer guten Reifen am Auto &
davon. Inserat der deutschen Reifenfirma Metzeler & Co. von 1905.

Die Verf\"(hrung__von Fahrerinnen und Fahrern zu Geschwindigkeitsexzessen hat der Basler KYnstler Burkha
Mangold eindrYcklich visualisiert. Nach kunsthistorischen Analysen ist der im Fond kauernde Koloss Unhold
BeschYtzer der fast in Trance rasenden Fahrerin zugleich (Ruth Malhotra in Zeller 1986, 62).

Weiter Baudry de Saunier zum schnellen Fahren: &Halten wir uns auch vor Augen, dass die gefShrlichen Na
unvernYnftiger &ChauffardsO in der Bevslkerung nach und nach eine bedrohliche GSrung, ein GefYhl des H
gegen die Automobilisten hervorrufen (E)O. Denn in den Augen vieler geniessen die Fahrerinnen und Fahrel
doppeltes Privileg, sie huldigen &einem vorlSufig nur der besitzenden Classe zugSnglichen VergnYgenO unt
Zein Instrument des FortschrittesO. Wie weitsichtig formuliert! Und er fYgte 1901 ebenso zukunftsorientiert a
ISrmende Auto bedeute deine gr¥ndliche UmwSIzung Jahrhunderte alter GewohnheitenO, deshalb sollte me
Automobilist entgegenkommend gegenYber dSngstlichen PassantenO und gegenYber dschreckhaften Pferc
verhalten trachten.
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Das Umfeld der Familie Goldschmidt und deren Automobile

Die Familie Goldschmidt verfYgte in der Zeit um 1900 Yber ein breites perssnliches Netzwerk und war mit a
Dynastien des Finanzsektors familiSr und geschSftlich eng verbunden, vor allem mit den Familien Bischoffs
Rothschild. So Yberliess Elena Beer-Goldschmidt, die vermutliche Beifahrerin auf dem Sommerbild, das Sc
ihres Mannes ihrem Onkel Robert de Rothschild. Dieser Baron und Banquier, Philanthrop und Polospieler w
Arthur de Rothschild (185191903) verwandt, der wiederum einer der ersten Kunden des Mercedes-HSndlel
und auch GrossaktionSr bei einem frYhen Automobil-Hersteller war (siehe S. 110 und 231). Er geh&rte zu d
Zeitgenossen, die stets das schnellste und neueste Automobil haben wollten. Sein Neffe namens Henri de |
als Weinbauer bis heute bekannt, bekam sein erstes Auto schon im Jahre 1894 und machte sich wie sein S
Philippe als Rennfahrer einen Namen.

Die bekannteste frYhe Autofahrerin aus dem Familienkreis der Goldschmidts und Rothschilds wurde HZlne
Rothschild (1863D1947), einziges Kind des begYterten Salomon James de Rothschild und der Adsle von R«
Die junge Frau heiratete 1887 ftienne van Zuylen van Nyevelt van de Haar und hatte mit ihm zwei Kinder. |
wurde 1895 erster PrSsident des elitSren Automobile-Club de France (ACF) und sie zur Automobilistin. Daz
die erfolgreiche Teilnahme am Rennen von Paris nach Amsterdam und zurYck im Jahre 1898. Damit wurde
weltweit ersten Rennfahrerin. Beim Rennen von Paris nach Berlin im Sommer 1901 war sie mit am Start, all
zwang sie ein technischer Defekt an ihrem Auto zur Aufgabe.

Damals fuhr auch ein Deutscher mit, der unter dem Pseudonym Fedor Freund publizierte. Er berichtet zun<
der Abfahrt in Paris am 23. Juni 1901 um 8.00 Uhr auf der Place de la Concorde. Dann sause man durch D:
StSdte bis zur Ankunft um 13 Uhr in Epernay (Freund 1907, 203f.): Aweder etwas gegessen noch getrunker
hatte ich aber eine ganz nette Portion Staub geschlucktO. Nach insgesamt 173 km Fahrt an einem Tag wirc
gegessen. Am Nebentisch sitzt Baron de Zuylen, PrSsident des Automobil-Klubs Frankreichs, dund seine G
eine geborene von Rothschild. Die Baronin, eine scharmante Dame mit sehr klugem Kopf und noch klYgere
machte brillante Konversation und rauchte eine Zigarette nach der anderen. (E) Sie und Madama Gobron (I
lenken ihre Wagen mit einer fabelhaften Sicherheit. (E) Sie verfYgen Yber eine rundliche K&rperfYlle, und w
den Vorzug hatte, die Damen ausserhalb ihres Automobils zu sehen, assen sie stets mit grossem Appetit.O
Baronin wurde Ybrigens auch als selbstbewusste Frau bekannt, die frYh ihre lesbische Neigung offen ausle
seit 1901 Liebhaberin der Literatin RenZe Vivien war.

Abb. 21

Baronin HZlene van Zuylen-de Rothschild als Fahrerin.

Oben: PortrSt der Baronin am Steuer.

Rechts: Halt auf der Fahrt von Paris nach Berlin im Jahre 1901. Links die Baronne, rechts ihr Mann in heller
im zweiten Auto.
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Die tberraschung: Pferdeliebhaber f§rdern das Autofahren aus TierschutzgrYnden!

In der zahlreichen Auto-Literatur werden die hier namentlich genannten frYhen Automobilistinnen und
Automobilisten ausfYhrlich als Enthusiastinnen und Enthusiasten der neuen Fahrzeuge beschrieben. Nicht
andere, Yberraschende Seite. Sie waren nSmlich in der Regel nicht nur von den neuen Automobilen begeis
sondern zugleich auch erfahrene Reiterinnen und Reiter. Und: Die grossen franzSsischen Pionierinnen und
im Autofahren waren zudem auch begeisterte Fahrerinnen und Fahrer von sportlichen Pferdegespannen!

Das gilt ganz besonders fYr die Familie van Zuylen-de Rothschild. Sie fYhrte ein so genanntes dgrande ma
Neuilly-sur-Seine direkt oberhalb des Bois de Boulogne. Dort liess das Ehepaar neben seinem herrschaftlic
Wohnsitz in den 1890er Jahren eine Art zweites Schloss im Stil Louis XIIl. ausschliesslich fYr seine 50 edlel
aus England, Frankreich und Russland errichten. Zur Infrastruktur geh3rten luxuridse Stallanlagen fYr die R
Fahrpferde, Sattel- und Geschirrkammern, Remisen etc.

Abb. 22

In den frYhen 1890er Jahren errichtete Stallanlage des Barons und der Baronin van Zuylen-de Rothschild b
Von links nach rechts: Das Innere des Stalls, Hofansicht mit Turm und die reich eingerichtete Sattel- und
Geschirrkammer.

Eine zweite grosse Stallanlage des Ehepaars van Zuylen-de Rothschild befand sich im Heimatland des Bar
Utrecht in den Niederlanden. Dort liess das Ehepaar das verfallene riesige Schloss Kasteel de Haar im neu
Stil wieder aufbauen. Er wie sie, Alleinerbin ihres reichen Vaters, frSnten dem Fahrsport mit Sportkutschen \
Coach, die vierspSnnig gefahren werden mussten, sowohl in den Niederlanden als auch in Paris. Das war ¢
KSnigsklasse im Fahrsport nach englischer Art. Vorbild war die Upper class Londons. Dazu gehsrten auch v
Coaching-Clubs. Solche wurden jetzt auch in Paris gegrYndet. Zum Slteren, sich dem Pferderennsport widr
Jockey Club, kamen jetzt neue Vereinigungen ausschliesslich fYr praktizierende Viererzugfahrer dazu. Baro
Zuylen-de Rothschild wurde Mitglied der noblen &SociZtZ des GuidesO. Solche Clubs nahmen nur wenige |
auf, fYhrten gemeinsame Ausfahrten durch bis hin zu &courses de marathonO, einer Art Military-PrYfung au
und pflegten das soziale Leben mit Gleichgesinnten im exklusiven Kreis.

Zu solchen Pariser Clubs gehsrten nicht nur Franzosen, sondern auch besonders viele Amerikaner. Das zei
gedruckten dRules and RegulationsO des 1893 gegrYndeten ZRZunion Road ClubO (RRC). Sie geben eine
interessanten Einblick in das damalige Clubwesen und seine gesellschaftliche Zusammensetzung. Zu den ¢
begrenzten Mitgliedern gehsrte als SekretSr der bekannte William G. Tiffany. Aus New York kamen 18 weite
Mitglieder, darunter William K. Vanderbilt jun., dem wir noch begegnen werden. Mitglied war auch der bis he
bekannte Sportsmann und Automobil-FSrderer 4J-G. BennettO. Also Yberschnitten sich auch hier die Kreise
Pferdeliebhaber mit denen der an der neuen Technik Begeisterten.

ZurYck zu HZlene de Zuylen-de Rothschild. Sie nahm wie ihr Gatte in Neuilly-sur-Seine die Leinen selbst in
Hand. Louis Enault schrieb um 1895 dazu in der Zeitschrift ASport universel illustrZO: &Madame la Baronne
und liebte die Pferde, sowohl ihre feinen Ponys wie ihre grossen, durch hohe GSnge ausgezeichneten Wag
aquOelle va conduire avec la maestria superbe dOune sportwoman accomplieO. Also war sie eine ausgeze
Viererzugfahrerin und Sportlady schon vor ihrer Autokarriere.
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Abb.23
Baronin HZlene van Zuylen-de Rothschilc
als Viererzugfahrerin um 1895.

Die Baronin kannte beide Welten bestens, die des Pferdes und die der frYhen Automobile. Beim Steuern ihr
Rennwagen war ihr bewusst, wie gefShrlich das Scheuen von Pferden werden konnte, wenn man mit dem /
Gespann kreuzte. FrYhe Autofahrer konnten sich bei den Mitgliedern der Elite, die mit ihnrem Viererzug unte|
waren, recht unbeliebt machen, wenn sie keine RYcksicht nahmen. Eine solche Situation zeigt das folgende

Abb. 24

Ein Auto nShert sich, die Vorpferde des Viererzugs weichen zur Seite und landen an einem Alleebaum, die
Stangenpferde steigen. Die im Kasten der Coach mitfahrenden Grooms mYssen helfend eingreifen. Aquare
Crafty (Pseudonym fYr Eugene Gerusez, 1840D1906) der Zeit um 1895.

Wie kamen die reichen Pferde-Enthusiasten mit den neuen Fahrzeugen zurecht? Die Antwort Yberrascht. E
Leute wie die van Zuylen-de Rothschild Pferdefreunde waren, setzten sie sich fYr das Automobil ein! Hinter
war die sich in Frankreich im Laufe des 19. Jahrhunderts entwickelnde Tierschutzbewegung mit der 1845
gegrYndeten ASociZtZ Protectrice des AnimauxO. Ihre Exponenten machten sich besonders fYr das Wohl ¢
Yberbeanspruchten und geschundenen Arbeitspferde stark. Dabei wurden sie eben von Pferdeliebhabern a
unterstYtzt. Dazu gehsrte besonders der niederlSndische Baron, indem er sich pers3nlich fYr das Pferd als
plaisir et de luxeO einsetzte, wie er es formulierte (La France automobile 1896, 81-83 und 1899, 218). Pferc
fSrderten also die EinfYhrung des Automobils deshalb selber aktiv, um Pferde von der harten Arbeit im Alltag
freizubekommen. So setzten sich Gleichgesinnte wie James Gordon-Bennett auch ganz konkret fYr besser:
Arbeitsbedingungen der Berufskutscher ein, wie die S. 55 referierte Anekdote belegt.
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Zusammengefasst: Das Ehepaar van Zuylen-de Rothschild steht exemplarisch fYr mehrere historisch wicht
Parameter, die die EinfYhrung des frYhen Automobils erm3glichten: Beide sind sehr reich, gehsren zum exk
Kreis der Pariser Gesellschaft, stammen aus einflussreichen Familien und sind sportbegeistert, sei es mit
hippomobilen Sportwagen oder automobilen Rennmaschinen. Sie wird eine erfolgreiche Rennfahrerin und |
selbstbewusste Leben einer emanzipierten Dame, er investiert sein Geld in frYhe Autofabriken und steht de
und einflussreichsten Auto-Club Europas vor. Solche Faktoren werden in den Folgekapiteln und vor allem ir
Auswertungen weiter aufgegriffen. ZunSchst soll aber das weiter im Vordergrund stehen, was in der Automc
Literatur lange zu kurz kam, das Fundament und Erbe der Kutschenzeit.

Abb. 25
Das Pferd als Lastenschlepper. Bei der Anlieferung der neuen Motorwagen fYr den Pariser Automobil-Salor
im Jahre 1902 Gespanne vor schweren Lastwagen zum Einsatz.

Fachbegriffe

Wenn immer m3glich werden hier die alten Fachbegriffe im ursprYnglichen Sinne verwendet, auch wenn sic
gewisse Bedeutungen im Laufe der Zeit wandelten. So begann man im 20. Jahrhundert den frYher auf die
Luxuskutsche beschrSnkten Begriff Wagen auf noblere Autos zu Ybertragen.

Die Fachsprache der Karosseriehersteller und ihrer VorgSnger, der Wagenbauers oder Wagenfabrikanten, v
vielen LSndern Europas das Franz3sische. Der Grund war die fYhrende Position Frankreichs auf dem Kont
der Zeit um 1870; deswegen absolvierten die meisten ambitiSsen jungen Wagenbauer eine Zusatzausbildur
und brachten die dort gSngigen Fachbegriffe nach Hause. Dazu kam, dass Paris von den 1890er Jahren b
1910/20 die fYhrende Automobilnation der Welt war. Auch deswegen fanden viele franz8sische Begriffe Eing
andere Sprachen, wie Chassis, CoupZ, Chauffeur etc.

Die Kutschen und die frYhen Autos wurden von den Wagenfabrikanten in verschiedene Kategorien eingetei
dementsprechend nannten sich auch gewisse Betriebe so (Bsp. ACarrosserie de luxeO). Fachzeitschriften \
lange fYhrende AGuide du CarrossierO unterteilten die Luxuswagen in einen ersten, zweiten und dritten Mo
Grosse Produzenten wie die dCarrosserie industrielleO in Paris stuften ihre Produkte ein in: Voiture de luxe,
luxe, de commerce, pour service public, ordinaires. Also Wagen des vollen oder halben Luxus, Lieferwagen
fYr den $ffentlichen Verkehr und gewshnliche Fahrzeuge.
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In diesem Band verwendete zeitgensssische Fachbegriffe und ihre Bedeutung:

Autler/Autlerin )
GSngige Bezeichnung der Zeit um 1900 fYr selbstfahrende Herren und Damen

Carrossier
Synonym fYr Wagenbauer, also Kutschenbauer, hier in diesem Sinne verwendet.

Chassis/Chassishersteller

Das franzssische Wort &ChassisO bezeichnet das Fahr- oder Untergestell eines Autos. Unter diesem Begrif
lange auch der ganze mechanische Teil eines Autos verstanden inklusive Motor, BenzinbehSlter etc. Heute
arolling chassisO bezeichnet, das mit einem Behelfsitz gefahren werden konnte.

Equipage
Gesamtbild einer Luxuskutsche zusammen mit den Pferden, Insassen und den Accessoires. (Das Wort Equ
in der Marine und im Jagdbereich eine andere Bedeutung.)

Fahrgestell/Untergestell/Gestell 5
Unterteil einer Kutsche, aus dem Vorder- und Hintergestell mit je einem RSderpaar bestehend. Dieser Begri
in diesem Sinne auch noch in der FrYhzeit des Automobils verwendet.

Fuhrwerk
Dachbegriff fYr pferdegezogene Fahrzeuge vor allem einfacherer Art.

Karosserie/Karossier
aKarosserieO (franz. carrosserie) wird hier im Sinne des Aufbaus (Kasten) auf einem Chassis verwendet,
dementsprechend der Karossier als Hersteller automobiler Aufbauten.

Kasten
Oberteil beziehungsweise Aufbau einer Kutsche oder eines frYhen Autos, auch Oberwagen genannt (im Ge
zum Unterwagen, dem Fahrgestell mit den RSdern).

Luxuswagen/Wagen
GSngiger Ausdruck fYr eine luxuriSse Kutsche, siehe auch Wagen.

Kraftwagen, Motorwagen

FrYhere Bezeichnungen fYr einen automobilen Personenwagen im Gegensatz zum Luxuswagen (Luxuskut
Wagen war zunSchst die Bezeichnung einer Kutsche und Ybertrug sich danach auf das Automobil. Dessen
AAutoO war um 1900 schon gSngig.

Sitz

Mit ader SitzO (franz. le si\geO) wurde in der Karosseriesprache seit der Kutschenzeit nicht nur der einzelns
bezeichnet, sondern die ganze Bank. So war der Ausdruck aFahrersitzO beim frYhen Automobil auch das £
fYr die zweisitzige Fahrerbank.

Spritzwand/BockflYgel/Gardecrotte )
Bei der Kutsche vorne stehender Spritzschutz, der den hinter den Pferden sitzenden Kutschierenden scht:
frYhen Automobil Trennwand zwischen Motor und Fahrerkabine.

Torpedo

Fachbegriff fYr den weichen tbhergang beim Automobil von der Motorhaube zur Windschutzscheibe und der
eigentlichen Karosserie, deutsch auch Windlauf genannt. Das Wort wurde 1908 auch zum Namen eines
Karosseriemodells.
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B. DAS FUNDAMENT DER KUTSCHENZEIT

Im Folgenden steht der Kutschenbau im Vordergrund, soweit er fYr das VerstSndnis des frYhen Automobilbe
Belang ist. England, das Geburtsland der Industrialisierung, war im spSten 18. Jh. im europSischen Wagent
fYhrend. In London gab es damals bereits grosse Wagenfabriken. Dort wurden um 1800 auch die meisten
Erfindungen gemacht, etwa die der selbstschmierenden Achse, wie sie noch lange auch in frYhe Autos eing
wurde. Sogar die Achsschenkellenkung wurde damals schon erfunden, erlebte aber keinen Durchbruch. Ein
Entwicklung machten seit der Zeit um 1800 zudem die verschiedenen Federungssysteme durch, von der HE
Druckfederung, wie sie auf dem Schema Abb. 314 ersichtlich sind. Damit ging der Wechsel vom hSngenden
selbsttragenden Kasten mit daran angeschraubten Vorder- und Hintergestellen einher.

Der Fachmann und Zeitgenosse F. Marcevaux, Autor des 1897 erschienenen Buches aDu char antique ~
|IOautomobileO, hat zu Recht darauf hingewiesen, dass der Kutschenbau deshalb erst die schnelle Ausbreitt
Automobils ermsglichte, weil er kurz vor der Jahrhundertwende einen hohen Grad an Perfektion erreicht hat
haut degrZ de perfectionO).

Innovation schon um 1800

Als im frYh industrialisierten England verschiedene Handwerker unter einem Dach zusammen Kutschen her
begannen, legten die ersten Fabriken gleich einen fulminanten Start hin. Das zeigt das gut untersuchte Beis
Hatchett-Fabrik in London. Fabrikanten wie John Hatchett waren nicht stille TYftler, sondern von der Gesells
hoch angesehene Unternehmer. Sein Betrieb hatte 1783 schon einen hohen Standard mit rationellen AblSuf
erreicht, den deutsche Automobilfabriken erst gegen 1900 ereichten! Dazu gehsrte in London ein mehrstSck
GebSude mit Fahrzeuglift. Im Erdgeschoss lagen der Ausstellungsraum mit rund 30 fertigen Kutschen, Holzl
ReparaturwerkstStte um den Hof. Tber einen grossen Aufzug gelangte man in den ersten Stock mit der Stell
der Sattlerei, der Schmiede und der Lackiererei; darYber lagen die feinen Ateliers der Kastenmacher, Liniere
Vergolder und Wappenmaler. 200 Mitarbeiter produzierten hier zusammen die besten Kutschen der Welt, die
LSnder exportiert wurden, darunter etwa an den Zarenhof in St. Petersburg.

Abb. 26
Ansicht der frYhen Kutschenfabrik von Hatchett am Loni
Acre in London im Jahre 1783.

Vor der fabrikmSssigen Produktion hatte jeder Handwerker seinen Teil einer neu anzufertigenden Kutsche n

eigenem GutdYnken gefertigt. So konnte es sein, dass der Kasten nicht optimal auf das Fahrgestell angepa
etwa die Durchlenkung der VorderrSder zu wenig Spiel hatte, das Gewicht des Kastens der Tragkraft der RS
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angepasst war oder umgekehrt Teile zu schwer und robust gebaut wurden. (Die gleichen Probleme wie ind
FrYhzeit des Automobils, als die Herstellung der Aufbauten getrennt vom Chassisbau erfolgte.) Erstin der |
konnte ein optimal durchdachtes Produkt entstehen. Der entscheidende Schritt dazu war der detaillierte Pla
ganzen Wagens, an den sich alle Beteiligten strikte halten mussten. Dies fYhrte zu prSzis aufeinander abge
Teilen. So wurden etwa die Dimensionen der Federn exakt auf die Gewichte abgestimmt. Dazu gehSrte auc
ganzheitliche Gestaltung. Gestell und Aufbau wurden in ihren Proportionen harmonisch aufeinander abgest
Pionier in diesem Bereich war der aus Deutschland stammende Rudolph Ackermann (1764D1834). Der gel
Sattler zog nach seiner Weiterbildung auf dem Kontinent nach London und wurde dort der fYhrende Wagen
Europas. Seine Zeichnungen verbreiteten sich Yber ganz Europa und dominierten die WagenentwYrfe der .
1800. Der Beruf des Wagendesigners war geboren. Ackermann ersffnete eine Zeichnungsschule, richtete e
Druckerei ein und grYndete einen eigenen Verlag. Zusammen mit dem bayerischen Wagenbauer Lankensb:
er die Achsschenkellenkung patentieren, die ihren Durchbruch um 1890 erlebte.

Abb. 27

Links: Der deutschstSmmige Rudolph Ackermann, berYhmter Wagendesigner und Verleger in London nach
GemSlde der Zeit um 1812 von Franeois Nicholas Mouchet.

Rechts: MassstSbliche Zeichnung eines CoupZs (engl. Chariot) von Rudolph Ackermann. Das Gestell weist
ihm zusammen mit Lankensberger patentierte Achsschenkellenkung auf (A Chariot with AckermanQOs Pate
Moveable AxlesO).

Der fortschrittliche Kutschenbau und die Eisenbahn

In den neuen Fabriken waren die verschiedenen Berufsleute wie Kasten- und Gestellmacher, Schlosser unc
Schmiede, Maler und Sattler unter einem Dach tStig und arbeiteten Hand in Hand. FYr diesen fortschrittlich
Kutschenbau war die Abschaffung der ZYnfte eine wichtige Voraussetzung, wie sie in England und in Frank
nach der Revolution von 1789 fr¥h erfolgte. In manchen europSischen LSndern wurden die ZYnfte mit ihrer
hemmenden Vorschriften aber erst im Laufe des 19. Jh. ganz abgeschafft. Mit dem Resultat, dass diese, wi
deutsche LSnder und auch die Schweiz, im Bereich des fortschrittlichen Wagenbaus nicht mithalten konntel

In England begann um 1800 das Rad der Geschichte schneller zu drehen. Dort entstanden nicht nur die gr¢
Fabriken der damaligen Welt, sondern dort galt auch &Time is MoneyO. Vor diesem Hintergrund entstanden
schnellen und durchorganisierten Postkutschenverbindungen. Dazu gehSrte eine neue Art von Fahrzeugen,
legendSren Mail-Coachen. Dies waren fYr die damalige Zeit bereits relativ leicht gebaute Wagen mit nach
festgelegten Normen konstruierten Teilen, so dass schadhafte Teile wie RSder schnell ersetzt werden konn
englische System mit Viererzug wurde bis zur Eisenbahnzeit zum Vorbild in ganz Europa. Die Glanzzeit der
Coachen dauerte allerdings nur gut 50 Jahre, denn sie wurden auf den Hauptlinien schon ab 1840 durch di¢
Eisenbahnen abgelsst.
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Abb. 28

AblSsung der englischen Mail-Coachen (links) durch die Eisenbahn (rchts). Zwei Seidenstickereien von Tho
Stevens in Coventry um 1850.

Die Wagenbauer stuften (wie die Postillione auch) die in England neu aufkommenden Eisenbahnen zunSch
Konkurrenz ein, zumal viele vom Bau von Reise- und Postwagen lebten. TatsSchlich fYhrten die neuen
Eisenbahnverbindungen innert weniger Jahrzehnte zur Abschaffung der Postverbindungen im tberlandverk
neue Eisenbahnnetz verminderte zwar dort den Verkehr drastisch, fYhrte aber gleichzeitig zu erhhten Freq
den regionalen und lokalen Strassen, so dass der Zubringerdienst zu den Bahnhsfen mit Kutschen den alte
Fernverkehr mit Pferden kompensierte. Die von den Wagenbauern ursprYnglich als Bedrohung verstandene
Innovation der neuen Eisenbahn wurde gut verkraftet und bedeutete letztlich sogar einen Nutzen. Diese Erf
der gegenseitigen ErgSnzung von Strasse und Schiene war um 1900 beim Aufkommen des Automobils noc
und erklSrt auch, wieso die traditionellen Wagenbauer recht lange an ein dauerndes Nebeneinander von Kt
Automobil glaubten. Sie verkannten dabei aber die Tatsache, dass das neue Verkehrsmittel jetzt auf densell
Trassen wie ihre Pferdefahrzeuge unterwegs war, den Strassen.

Abb. 29

aSo viele Passagiere und wir kSnnen mit langen Nasen zusehel
neue Eisenbahn fYhrte um 1850 zu einem starken RYckgang d«
tberlandverkehrs mit Pferdekutschen.

Wechselwirkungen schon damals

Die Entwicklungsschritte der Kutsche erfolgten B wie beim Auto b stets im jeweiligen gesellschaftlichen unc
technischen Umfeld sowie entsprechend dem jeweiligen Strassenzustand. Dabei gab es auch Wechselwirkt
man gut am Beispiel des schon angesprochenen Fortschrittsfaktors Geschwindigkeit erklSren kann. Jahrhu
hatte man sich auf Reisen im Schritttempo bewegt, also um die 6 km/h. Darauf folgte die erwShnte schnelle
Pferdepost Englands mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit um die 20 km/h. Damit die Mail-Coachen in di¢
Trab- oder gar Galoppgeschwindigkeit gefahren werden konnten, mussten bessere Strassen gebaut, schne
Pferderassen vorgespannt, die Kutscher besser ausgebildet und die Wagen solid und dennoch leichter geb:
Das ist mit Wechselwirkungen gemeint. Sie trugen in der Folge auch zum Fortschritt im Bereich Automobil k
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Es gibt drei im Kutschenbau zu beachtende Beobachtungen, die sich im Automobilbau fortsetzten (siehe au
Auswertungsteil D):

1.
Zwischen schnellerem Fahren und besseren Strassen besteht ein direkter Zusammenhang.

2.

Fahren in bequemen Fahrzeugen war lange eine Sache der obersten Gesellschaftsschicht und verbreitete ¢
oben nach unten auf weitere Schichten. Kutschen, genauer Luxuswagen, waren stets auch Prestigeobjekte
deshalb stark der Mode unterworfen.

3.

Die Wagenbauer waren deshalb gezwungen, der anspruchsvollen Kundschaft stets etwas Neues zu bieten.
PhSnomen und Marketinginstrument des adu nouveau, toujours du nouveauO (S. 216f.), galt schon damals
heute noch.

Paris Yberholt London in der Zeit Napoleons .

Um 1860 geschah in Europa etwas Wesentliches, das sich 40 Jahrevspéter direkt auf den beginnenden Sie
Automobilismus auswirken sollte: Paris Yberholte London als europSische Metropole in einigen Belangen, ¢
Wagenbau. Die Kutschenproduktion war eine bedeutende Industrie der nationalen ...konomien geworden.

Der Hintergrund: Frankreich wurde 1852 wieder zu einem Kaiserreich. Napoleon Ill. baute Paris zur
fortschrittlichsten Hauptstadt Europas aus, richtete im Louvre den glSnzendsten Marstall fYr seine edlen Pft
seine neuen prSchtigen Wagen ein und liess sich B wie schon zu seiner Zeit als PrSsident D fast jeden Tag
oder auf dem Kutschbock als Fahrer blicken. Die Vornehmen und Reichen folgten ihm, legten sich auch net
Equipagen zu und wurden auf ihren Fahrten durch die Stadt von Heerscharen von Zuschauern bewundert.
Bois de Boulogne fYhrenden Boulevards wurden zu einem Laufsteg prSchtiger Equipagen, die Fahrten zun
Pferderennen zu einer Art Modeschau. Sehen und Gesehenwerden war die Devise.

Abb. 30
Louis NapolZon Bonaparte als PrSsident auf seinem Phaeton an den Leinen im Pariser Stadtpark Bois de E
nach einem Aquarell von Jonny Audy (1844D1888).
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Abb. 31

Das neue Paris um 1860 zur Zeit von Kaiser Napoleon lll.

Oben: Ansicht des neuen Louvre, vorne noch mit dem Tuilerien-
Schloss. Die hintere Baugruppe um die zwei Innenhsfe auf der
rechten Seite nahm die neuen Stallungen, Remisen und die Man
auf (anstelle der runden Bepflanzungen steht heute die Glas-Pyr:
des Architekten Pei).

Links: Das Innere der grsssten Stallflucht im Louvre fYr 82
Fahrpferde (heute Ausstellungssaal des Louvre-Museums).

Paris als Vorbild

Das elegante Paris zog in der Folge viele Reiche und Schsne in die Stadt, vor allem aus Nord- und SYdam:e
auch aus vielen LSndern Europas. Zugleich stieg der Export franz$sischer Produkte, darunter auch viele W
Ausland wollte man jetzt so auftreten, wie man es in den illustrierten Modezeitschriften Yber Paris lesen kor
hinauf zu den Monarchen fremder LSnder. So bestellten jetzt Herrscher €gyptens, des Osmanischen Reich:
neuen Karossen eher in Paris als in London. Dabei passten sich die franzSsischen Wagenbauer durchaus d
orientalischen Geschmack an und gestalteten diese Wagen Yppiger als die fYr die eigene KSuferschaft.

Wichtige Treiber des Fortschritts wurden im 19 Jh. die Weltausstellungen, eigentliche Industrieausstellunger
die erste 1851 noch in London stattgefunden, holte Napoleon lll. die zweite im Jahre 1855 schon nach Paric
von denen in den Jahren 1867 wieder in Paris (nach seiner Regierungszeit auch 1878, 1889 und 1900). Aui
Ausstellungen wurden die jeweils neuesten Produkte aller Branchen vorgestellt. Zugleich waren sie Treffpur
Spitzen der Gesellschaft. So hatte etwa Napoleon Ill. den Zenith seiner Regierungszeit erreicht, als er 1867
Gastgeber der Monarchen von England, Russland, Preussen, Bayern etc. war.
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In Frankreich und vor allem in Paris entstand eine kaufkrSftige Elite mit eigenen Gepflogenheiten und Ritua
Dabei spielte die Equipage eine zentrale Rolle beim Sffentlichen Auftritt. War die noble Karosse lange Zeit vi
dem Stand des Adels und der hohen Geistlichkeit vorbehalten gewesen, Snderte sich dies mit der Revolutic
1789. Neben dem Erbadel entstand im Verlaufe des 19. Jh. die einflussreiche Gruppe des Geldadels, die si
Lebensgewohnheiten und vor allem die Distinktionsmerkmale der alten Aristokratie aneignete. Dazu gehSrte
Palais in der Stadt und ein Schloss auf dem Land, jeweils mit entsprechenden Stallungen.

Den Auftritten in der ...ffentlichkeit kam damals eine viel grSssere Bedeutung zu als heute. Sie fanden jetzt
neuen breiten Boulevards, grosszYgig angelegten PIStzen oder im Stadtpark statt. Dort wurde flaniert, nicht
stammt das Wort &fl%cneurO aus dem Franzsischen. Dies geschah zu Fuss, im Sattel oder eben vor allem
Wagen. So gehsrte es etwa zum guten Ton einer Dame der Gesellschaft, mindestens einmal am Tag zu ein
Spazierfahrt in den Park oder in die Stadt anspannen zu lassen. So hielt es auch die Kaiserin. Geschah die:
wurde am Morgen der leichte &Morning CartO mit einem kleinen Pferd angespannt, am Nachmittag ein and
Wagenmodell mit zwei grésseren Pferden. Das hatte zur Folge, dass in den Remisen und StSllen jeweils ve
Wagenmodelle und Pferdetypen zur VerfYgung stehen mussten.

Im Second Empire arbeitete indessen die breite Bevslkerung hart und lange, nSmlich sechs Tage die Woch
stand die Lebensweise der Oberschicht in krassem Gegensatz. Sie pflegte den zur Schau gestellten MYssif
in Szene gesetzte Gesehenwerden war ein wichtiges Mittel der Distinktion. DafYr brauchte es ein Publikum
gab es in den grossen StSdten zahlreich. Dementsprechend wurden die neuen Avenuen angelegt, allen vor
Avenue des Champs ElysZes: in der Mitte als eine Art breiter Laufsteg die Fahrbahn fYr die Wagen und par.
durch AlleebSume getrennte Gehsteige fYr die FussgSnger. Im Park kamen noch Trottoirs dazu, breite Trak
(franz. trotter = traben), fYr die im Sattel flanierenden Herrschaften (vgl. Abb. 87).

Abb. 32
Remise der Familie Meunier in Paris mit etwa einem Dutzend verschiel
Wagenmodelle um 1900.

Abb. 33

Dichter
Kutschenverkehr in
Paris auf den Champs
ElysZes um 1890.
Aquarell von Crafty
(Pseudonym fYr
Eugene Gerusez, 184(
1906).

30



Zum Pariser Wagenbau

Seit der Zeit um 1850 expandierten die grossen Pariser Wagenbaubetriebe erheblich. Waren sie zunSchst a
Quartier La Madeleine konzentriert, zogen sie mit ihren grésseren Fabrikbauten wShrend des Ausbaus von |
dem PrSfekten Haussmann an den Stadtrand oder in die neuen Quartiere neben den Champs ElysZes. Dar
das, was heute fYr Autos noch Yblich ist, die Trennung in Produktions- und Verkaufsstandort. Denn viele bet
Marken legten sich in der zweiten HSlfte des 19. Jh. VerkaufsrSume an den Champs ElysZes zu, wie sie do
noch fYr noble Automarken Yblich sind. (Die Autofabriken wichen nach 1900 noch weiter nach Norden aus,

Levallois etc.).

Paris wurde so attraktiv, dass ambitiSse Wagenbauer ihren alten Standort in der Provinz oder gar im Auslanc
verliessen und hier neu begannen. Dazu gehsSrte der aus ...sterreich stammende Georg Kellner, der sich eir
in London niedergelassen hatte und jetzt in Paris durchstartete, oder die Herren Million und Guiet, die von L
Paris kamen und dort eine riesige Fabrik aus dem Boden stampften.

Abb. 34
aFabrique de Carrosserie de MM. Million, Guiet et Comp., sur le contre-haut du Boulevard du Roi de Rome(
1863 fertig gestellte Fabrik der aus Lyon zugezogenen Sattler und Wagenbauer Million & Guiet am Rande v

Die Arbeitsweise in den Fabriken wurde gegenYber frYher durch den vermehrten Einsatz von Maschinen et
rationalisiert. Mindestens eine grosse Dampfmaschine trieb Yber Transmissionsriemen verschiedene SSger
und Bohrmaschinen an. Die ArbeitsablSufe der verschiedenen Handwerke blieben dabei dieselben: Herstell
Kastens und der Gestelle durch den Kasten- und den Stellmacher, Beschlagen derselben durch den Schlos:
Schmied, Lackierung durch den Wagenmaler und schliesslich Garnierung durch den Sattler. Auf diese AbISt
die Fabrikarchitektur abgestimmt. Die WerkstStten lagen dementsprechend direkt nebeneinander, sodass ei
Art der fliessenden Produktion gewShrleistet war. Die neuen Fabriken der Zeit um 1900, als die GrundstYck
bereits deutlich gestiegen waren, wurden vermehrt in die HShe gebaut. Fahrzeuglifte dienten dabei als Verbi
zwischen den WerkstStten (siehe als Beispiel die Fabrik von Neuss in Berlin, S. 251).
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Im Premiummarkt der Luxuskutschen waren um 1900 die zehn folgenden Pariser Firmen in dieser Reihenfc
fYhrend: Stammhaus Binder, Henry Binder, MYhlbacher, Bail jeune, Ehrler (Jeantaud), Kellner, Labourdette
& Guiet , GrYmmer und Bail ainZ. Dies geht aus dem amerikanischen &Consular ReportO von 1900 hervor
Nach der gleichen Quelle beschStftigte die Wagenindustrie in Paris saisonbedingt 2.000 bis 3.000 Angestelli
mussten 10 Stunden am Tag arbeiten und verdienten pro Tag zwischen 7 und 14 Francs, was damals 1.35
Dollar entsprach. Der Kutschenbau wuchs seit 1850 an, aber aus amerikanischer Sicht nur &slithglyO, er he
Napoleon Il von einem &influx of fashionable peopleO profitiert.

Entwurf und Plan als erster Schritt in der Kutschenfabrik

Die heutige Art des Autokaufs als fertiges Produkt ab Stange war lange im Luxuswagenbereich wenig Yblicl
Jh. begann die Anschaffung eines neuen Wagens mit einem ersten Besuch beim Fabrikinhaber, der sich als
Unternehmer verstand. Der Kunde Susserte dort seine WYnsche und BedYrfnisse (Art der zur VerfYgung st
Pferde, Anzahl der zu transportierenden Personen, Gebrauch fYr Stadt oder Land und in einer bestimmten .
etc.). Der Wagenfabrikant unterbreitete ihm darauf Bilder mit entsprechenden Modellvorlagen aus seinem F
Darauf folgte die Anfertigung von Skizzen bis hin zu aquarellierten VorschiSgen.

Abb. 35

Entwurf f\"(r__eine Kutsche, die als offene Kalesche im Sommer wie mit einem Aufsatz als geschlossene Berli
Winter benYtzte werden konnte (adeux voiture dans uneO). Dieses System wurde in der Autozeit vielfach k
Hier handelt es sich um ein Patent der Zeit um 1855 der Pariser Firma Rothschild, des VorlSufers von Rheir
Auscher.

Der Besteller gab darauf sein EinverstSndnis und leistete meist eine Anzahlung. Im Zeichnungsatelier der
Wagenfabrik wurde dann ein Plan des Wagens im Massstab 1:1 aufgerissen. Dazu gehSrten die Seitenansi
weitere Ansichten, letztere alle hSlftig, genannt &Pariser KastenplanO. Diese auch fYr den spSteren Kaross
wegweisende komplizierte Technik mussten sich die Kastenmacher in einer speziellen Ausbildung aneigner
35f.). Der grosse Plan wurde danach in der Kastenschreinerei (franz. menuisierie) aufgebockt, so dass die
Handwerker die Masse und Form ihrer Teile davon abgreifen konnten (genau gleich auch in der Autozeit: Al
rechts). Damit wurde der einige Wochen oder Monate dauernde Bau des Wagens wesentlich vereinfacht.

Der Wagenbau blieb Teil der Modeindustrie und war dementsprechend dem schnellen Wandel unterworfen.
die neuesten Wagenmodelle im fr¥hen 19. Jh. zunSchst noch in allgemeinen Modezeitschriften zusammen
Kleidungen, Zimmereinrichtungen und Msbeln vorgestellt worden, entstanden um 1850 spezielle Fachzeitsc
fYr den Wagenbau. Deren Herausgeber beobachteten den Markt genau und publizierten in regelmSssiger F
Modelle. Diese BIStter wurden, wie frYher schon die Modezeitschriften, umgehend in die ganze Welt versch
dass innert Tagen oder Wochen die neuesten Pariser Trends weit herum bekannt waren. Diese Zeitschrifter
voran alLe Guide du CarrossierO, beschSftigten professionelle Zeichner (franz.adessinateurO oder &archite
voituresO).
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Abb. 36
Beispiel fYr einen Plan nach den Grundlagen des &Pariser KastenplansO mit Seitenansicht, halber Vorder-,
Untersicht. Hier ist ein Break de chasse abgebildet.

Gleichzeitig mit den neuen Entwurfsmethoden entstand noch unter Napoleon lll., der vorher selbst lange in
gelebt hatte, ein bedeutender Wandel im franzSsischen Wagenstil. Dazu gehSrte die Abkehr vom bisherigen
verschnsrkelten Design der Zeit Louis-Philips I. hin zu Wagen &" I0anglaiseO wie sie bereits zur Zeit des er.
Napoleon als schick gegolten hatten. Dieses schlichte Design, das in England weiter gYltig geblieben war, v
Paris weiterentwickelt. Der AGuide du CarrossierO schrieb dazu 1876 in seiner deutschen Ausgabe: &Zwisc
und 1870 entstanden also der Pariser Stil und die Form der €sthetik, die sich &der gesammten Welt aufdring
neue Weg der Franzosen traf damit den Geschmack der Zeit. Der Kutschenkenner Faverot de Kerbrech fori
kurz und bYndig (1903, 97): &(E) la carrosserie franeaise (E) y a joint le gozt franeaisO. Das heisst, die fran:
Vorherrschaft im Wagenbau entstand dank einer Kombination von englischer Schlichtheit und franzSsischen
Geschmack. Auch nach deutscher EinschStzung hatte 1867 Frankreich England Yberholt. Der Aachener
Wagenfabrikant Friedrich Wilhelm Mengelbier schrieb dazu im &Berichte Yber die Allgemeine Ausstellung zt
im Jahre 18670: ADemnach bin ich zur Ansicht gelangt, dass der franz3sische Wagenbau den englischen ¥
sowohl was Geschmack und Konstruktion anbelangt, wie nicht minder hinsichtlich der Preise.O

Die in Paris erzielten Fortschritte im Wagenbau hatten Konsequenzen fYr alle Betriebe in Europa. SShne vo
Wagenfabrikanten aus anderen LSndern mussten als ambitionierte kYnftige Wagenbauer nach der Lehre i
Heimatland eine Zusatzausbildung in Paris absolvieren, sonst konnten sie zu Hause nicht mithalten. Denn ¢
anspruchsvollen Kunden kannten durch die LektYre von illustrierten Zeitschriften den Stand der neuesten v
waren auch Yber die geltenden Preise informiert. Die neuen maschinellen Fertigungsmethoden hatten zu P
auf hSchstem Niveau zu Yberschaubaren Preisen gefYhrt. DafYr hatten die Wagenbauer aber auch erheblic
Investitionen zu tStigen.
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Diese Entwicklung fYhrte zu einem ersten Konzentrationsprozess im Fahrzeugbau schon Jahrzehnte vor de
Nur die grSsseren Fabriken mit den entsprechenden Mitteln konnten mithalten. Den kleineren und mittleren
Traditionsbetrieben verblieb noch die Fertigung von einfacheren Arbeiten wie die Herstellung von ISndlicher
Fuhrwerken oder der Zusammenbau einer Kutsche mittels bei Dritten bestellten Komponenten. DafYr entst:
immer mehr Zulieferer, die ihre Produkte auf Bestellung mit der Eisenbahn verschickten.

Abb. 37
Diplom der 1878 gegrYndeten Pariser Wagenbauschule, unterschrieben in der Mitte von Georges Kellner u
von Michel Guiet.

Der exemplarische Fall des jungen deutschen Wagenbauers Niklaus Trutz

Der Name Karl Trutz ist Kennern der deutschen Automobil-Geschichte heute noch gelSufig; so hiess der er
Inhaber der Berliner Karosseriefirma Neuss, VorlSufer von Erdmann und Rossi. Dessen Vater war Nikolaus
(1839D1917). Dieser hat sein Berufsleben 1914 unter dem Titel &Vom Wanderstab zum AutomobilO
niedergeschrieben. Seiner Biographie kann die schnelle Entwicklung im europSischen Wagenbau exemplar
entnommen werden, wie die folgenden AuszYge zeigen. Am Anfang seiner bemerkenswerten Karriere zum
Wagenfabrikanten stand eine Stellmacher-Lehre in seiner Heimat, der Oberlausitz, gefolgt von Gesellenjahr
Dresden und in Aachen bei Mengelbier, Reise nach Paris im Jahre 1862, GrYndung der eigenen Fabrik in C
Erwerb der Firma Neuss 1898 fYr seinen Sohn Karl Trutz und Umstellung 1903 auf Automobile in Coburg.
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Die Trutzsche Biographie beschreibt typische Sachverhalte. Dazu gehsrt der
Nachholbedarf des deutschen Wagenbaus gegenYber Frankreich. tber seine
Erfahrungen in Aachen in der Wagenfabrik Mengelbier, immerhin lange eine d
besten Wagenfabriken in deutschen Landen, hatte der junge Handwerker
dementsprechend nicht viel Gutes zu berichten: aDie Arbeitsmethode war ver.
und umstSndlich. Alle denkbaren VorsichtsmaS8regeln waren getroffen, um kei
Konkurrenz grosszuziehen. Die PISne waren verschlossen und wurden sorgf¢
geheim gehalten. Nur ein alter WerkfYhrer, der sein ganzes Leben in der Fabr
zugebracht, hatte Zutritt und mu8te die Abmessungen fYr alle Arbeiter vorneh
Die Meister waren alte, graubSrtige Kameraden, die sich von ihrer gewohnten
umstSndlichen Arbeitsweise nicht abbringen lie§en. Die Arbeiten erforderten ¢
so viel Zeit als die, welche ich spSter in Paris sah und lernte. Es stand damals
recht armselig um den Luxuswagenbau in Deutschland.O

Abb. 38
PortrSt des deutschen Wagenbauers Niklaus Trutz (1839D1917).

In Paris ging es dann anders zu und her. Trutz konnte um 1865 in der Fabrik von Rothschild & Sohn (Trutz ¢
dRotschild und SohnO) arbeiten, die spSter unter Rheims und Auscher zum Auto-Pionierbetrieb wurde: &Be
Werk-FYhrer, von dem ich sehr guten Zeichenunterricht erhielt, blieb ich ISngere Zeit. Es gab nSmlich damé
keine stSdtischen Fachschulen fYr den Wagenbau, wie sie heute in Paris bestehen, sondern hervorragende
erteilten des Abends praktischen Fachzeichenunterricht, wie ihn ein Handwerker nstig hat. Das meiste lernt
dem tYchtigen Meister Christian in der renommierten Wagenfabrik Rotschild und Sohn. (E) Die Fabrik von
Rotschild und Sohn war zwar nicht die grs8§te in Paris, geno§ aber den besten Ruf und zShlte die hichsten
Herrschaften zu inren Abnehmern. Der alte Herr stammte aus Hofgeismar bei Kassel, war seinerzeit als sct
Sattlergeselle nach Paris gekommen und hatte sich allmShlich emporgearbeitet. Obwohl nicht verwandt mit
reichen Rotschilds, mag doch der Glanz
dieses Namens auch auf ihn einen Schimn
geworfen und sein Ansehen erhsht haben.
Einige Jahre vor meinem Antritt war das
Etablissement neu erbaut worden, und es
machte einen durchaus vornehmen Eindru
Das GeschSft befand sich so recht im
AufblYhen. Das bedeutete fYr mich keine
geringe Arbeit, doch um so besser konnte i
meine KrSfte entfalten. Das Entwerfen von
neuen PISnen war meine hichste Lust.O

Abb. 39 )
Aquarellierte Entwurf fYr einen Damen-
Phaethon von Rothschild & Sohn um 1870

Verbesserte Ausbildung

Niklaus TrutzO Vorliebe fYr das Planzeichnen kam nicht von ungefShr. Diese dem gut ausgebildeten Kaster
vorbehaltene TStigkeit geh&rte zur K3nigsklasse im Wagenbau. Die Kastenschreiner arbeiteten in weisser S
und ihr Lohn war mehr als doppelt so hoch wie der eines Stellmachers oder Schmieds. Trutz war noch auf
perssnlichen Abendunterricht angewiesen, bald darauf entstanden aber die von ihm genannten Fachschule
allem der 1873 von der &Chambre Syndicale des CarrossiersO unterstYtzte dreijShrige Lehrgang von Henr
1878 gefolgt von den durch Brice Thomas und Albert Dupont dominierten Schulen. Hier und nur hier konnte
der SchYler die Technik des Pariser Kastenplans erlernen. Erst spSter zog London und auch New York nac
Deutschland noch spSter.
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Nikolaus Trutz bereitete seine SShne ganz gezielt auf eine grosse Karriere im Wagenbau und als seine Nac
vor: &Zur weiteren und gr¥Yndlicheren Ausbildung in der Wagenbaukunst kam nun einer nach dem andern el
Paris, um dort eine Zeitlang zu arbeiten und die dortige berYhmte Wagenbauschule zu besuchen. Danach v
London und in Amerika bei den angesehensten Fabriken als Wagenbautechniker tStig. In Paris hatten in jer
AuslSnder keinen Zutritt zu den stSdtischen Wagenbau-Fachschulen. Verm&ge meiner alten guten Beziehu
konnten meine SShne aber bei den Zeichenlehrern privatim den Kursus noch besser und eingehender durcl
als in den stSdtischen Schulen. In London, wo es AuslSndern ebenfalls schwer ist, anzukommen, sorgte de
PrivatsekretSr des Herzogs von Edinburg dafYr, da§ der jYngere meiner Sshne in der ersten Wagenfabrik d
eines Technikers bekam, worin er Yber ein Jahr verblieb. Hier entwarf er auch einige Wagen fYr die K3nigin
andern den, worin sie am Tage nach ihrem fYnfzigjShrigen JubilSum die Rundfahrt durch London machte. |
York hatte jeder von beiden fast ein Jahr lang in der weltberYhmten Firma Brewster & Co. die Stellung eines
Zeichners inne.O

Der Sltere Sohn grYndete dann eine erfolgreiche Wagenbaufirma in Mexiko, starb aber bald, der jYngere Yl

spSter, wie erwShnt, die Firma Neuss in Berlin und meisterte dort den tbergang zum Bau von gut gestaltete
Karosserien hervorragend (vgl. S. 185).

Abb. 40
Signatur der Nabenkappe einer Kutsche der Wagenfabrik Trutz in Cobur

Die Rolle des Pferdes

Die Fahrpferde waren, wie die Reitpferde, das Produkt gezielter ZYchtungen durch den Menschen. Die
Domestikation des Wildpferdes mit seinem starken Fluchtinstinkt und seiner StSrke zum Nutztier war eine d
grossen Leistungen der Menschheit. Diese entwickelte sich Yber Jahrtausende. Dabei stellte der Mensch je
Geschichtsepoche spezifische Anforderungen an das Zugpferd und zYchtete sie entsprechend kleiner oder
schwScher oder stSrker. Man spricht bei den verschiedenen ZYchtungen von Rassen (innerhalb davon auc
SchiSgen), die aber nichts mit dem entsprechenden biologischen Begriff zu tun haben.

Seit jeher spielte die von den Obrigkeiten unterstYtzte Zucht von MilitSrremonten eine wichtige Rolle im

Pferdewesen. Im 18. Jh. kam die von speziellen Fahrpferden dazu. So entstand im Zeitalter des Barock der
Typ, den es als Kladruber in der heutigen Tschechischen Republik immer noch gibt. Dies war und ist ein grc
starkes Pferd mit Ramskopf (konvexe Nasenlinie), das edle GSnge zeigt und krSftig genug ist, eine schwert
zu ziehen (vier- bis achtspSnnig, meist mit Kutscher auf dem Bock und Reiter auf dem vorderen Pferdepaat

So, wie es bei der Kutsche und dem Automobil stets Moden gab, war dies frYher auch beim Pferd so. Um 1
vor dem Hintergrund der sogenannten Anglomanie mit den neu aus orientalischer Grundlage herausgezYct
englischen VollblYtern in Europa ein neuer Pferdetyp populSr, das Warm- oder Halbblut. Dies war ein feingli
Pferd mit Hechtkopf, das durch Kreuzung der bisherigen barocken Rassestuten mit englischen \Vollblutheng
entstand. So wandelte sich in nur etwa 20/30 Jahren das Ideal, und es kamen die heute noch gYltigen Beg
Warm- (Halb-) und Kaltblut auf. Sie haben mit dem eigentlichen Blut der Tiere nichts gemeinsam, sondern

bezeichnen den Grad an Einkreuzung von Vollblut. Der VollblYter mit seinem &trockenenO Kopf, das eigentl
Rennpferd, wurde im Verlaufe des 19. Jh. zum Inbegriff von edel. Um 1900 wurde das alte Ideal des Kaross
seiner etwas schwereren ramsk3pfigen Gestalt zum dgemeinenO Pferd. Diese Entwicklung machten auch ¢
franz8sische Rassen durch. So wurde der NormSnner (&normandsO) zum AnglonormSnner (danglo-norma

Oft zYchteten dieselbenpest\"(tve verschiedene SchiSge innerhalb ihres RassetypusO, etwa in Trakehnen o
hannoveranischen GestYten, nSmlich Reit- und FahrschlSge mit den entsprechenden Eigenschaften. Die d
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Pferdezucht war im 19. Jh bedeutend, kam aber von der QualitSt nach damaligen MassstSben nicht ganz a
englische heran. Englische ZYchtungen waren stets deutlich teurer als kontinentaleuropSische. So bezog s
Oberststallmeister von Napoleon Ill. die edlen Reit- und Wagenpferde fYr den Marstall in Paris vor allem vo
HSndlern in London. FYr das ZurYcklegen grisserer Strecken wurde der alte Typ der franz&sischen Postpfe
reaktiviert. Damit ist gesagt, dass in allen grossen MarstSllen wie in grossen PrivatstSllen unterschiedliche
Pferdetypen standen, sogenannt edle Karossier mit schdner Aktion fYr die Stadt und die Parade und stramr
Postiers fYr das Ziehen von Wagen Yber Land.

Abb. 41

Kladruber (links) und Holsteiner (rechts) als Musterbeispiel fYr den alten Fahrpferdetyp des 18. Jh. und den
PhSnotyp des 19. Jh. Die Ramsnase des Kladrubers bezeichnete man um 1900 als agemeinen KopfO, den
Holsteiners als &edlen KopfO. So sind die Zeichnungen der Zeit um 1900 untertitelt.

Die Pferde mussten bis ins Detail zum Wagen passen, in Gr3sse, Statur, Farbe und Bewegung. DafYr gab ¢
ausgeklYgeltes (informelles) Regelwerk, das man kennen musste, wenn man mit seiner Equipage glSnzen
Dabei half der Wagenbauer mit; er fragte seinen Kunden zuerst nach seinem Gespann oder beriet ihn beim
eines neuen, damit der neue Wagen schliesslich perfekt zum Gespann passte. So hatte etwa die Firma MY/
Paris als Hilfsmittel zur Beratung einen ganzen Satz von verkleinerten Pferdesilhouetten zur Hand, die im
KundengesprSch mit den vorgelegten KutschenentwYrfen kombiniert werden konnten.

Das Pferd war lange der Motor des Wagens, deshalb sprach man nach dem Aufkommen des Automobils aL
dHafermotorO. Dieser kannte schon verschiedene Geschwindigkeiten wie den Schritt fYr die Paradepferde
Publikum, fYr beladene Leichenwagen, fYr den schweren Zug sowie den Mitteltrab fYr ISngere Strecken un
schnellen Trab fYr leichte Phaetons etc. Dazu kam im Laufe des 19. Jh. der populSre Steppergang, ein Sch
dem die Pferde im Schritt und vor allem im Trab die Vorderbeine hoch anziehen, wie ein Storch voranschrei
gewissermassen mit grosser AllYre tanzen. Das konnten vor allem die englischen Hackneys und die mit ihn
gekreuzte Rassen (in Deutschland vor allem Holsteiner, Hannoveraner oder Oldenburger).

Zum gebildeten Menschen von damals gehSrte eine gute Pferdekenntnis. Der Mann, der Equipage hielt, wa

militarisierten Welt des 19. Jh. auch meist Offizier, wo er den richtigen Comment rings um das Pferd eingebl
bekommen hatte. Mit diesem Knowhow taxierte er auch die auf der S
verkehrenden Equipagen; zuerst wurden jeweils die Pferde begutacht
dann der Wagen mit den Insassen. So kam es beispielsweise zur
Empfehlung bei der Besetzung einer Coach, die hYbscheste Mitfahre!
nicht neben den fahrenden Kavalier zu setzen; erstens wYrde sie ihn
Fahren zu sehr ablenken, und zweitens entgingen dem Kenner meiste
vorne Sitzenden, weil er sich zunSchst auf das Gespann konzentriere
bei dem vorbeifahrenden Wagen erst die hinten Sitzenden genauer
betrachten kSnne.

Abb. 42
VorfYhrung eines steppenden Hackneys in Cuts 2016 durch den Auto

Das gesellschaftliche Regelwerk zur noblen Komposition von Pferd und Wagen war im 19. Jh. stSndiger Be
unterworfen, stammte nicht pauschal aus einer bestimmten guten alten Zeit und verlief nicht linear. Dies traf
den Pferdebestand zu. Er steigerte sich erst seit der Zeit um 1800. Das zeigt die folgende Kurve, wobei mit
de traitO die Zugpferde gemeint sind, auch die schwereren. Hier gab es eine bedeutende Steigerung bis ur
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dann B auch nach der EinfYhrung der Eisenbahnen D eine Abflachung. Diese wurde, wie beschrieben, durc
Verkehr zu den Bahnhsfen und in der Stadt aufgefangen, die Kurve blieb indessen flach.

Die schweren Zugpferde, auch KaltblYter genannt, nahmen vor dem Hintergrund der Industrialisierung im 1
stark zu. Sie wurden fYr den Zug von schweren GYtern wie Industrieprodukten, Aushub, Baumaterialien, Kc
Lebensmitte wie Getreide, Mehl oder Bier eingesetzt. Auch standen in den Bergwerken massenweise Grubt
im Einsatz.

Abb. 43

Entwicklung des Pferdebestandes in Frankreich mit de
Zugpferden (AChevaux de traitO) und den Ybrigen
Pferdekategorien.

Die wichtigsten Kutschenmodelle

Heute noch werden gewisse Automodelle mit Namen von Kutschen versehen, allen voran das CoupZ, die L
und der Omnibus. Die Modellvielfalt nahm allerdings in der Autozeit gegenYber der der Kutschen tendenzie
Ganz einfach deshalb, weil ein- und dasselbe Auto zunehmend verschiedene Funktionen erfYlite, etwa zum
zu Fahrten in der Stadt wie aufs Land. Solche kombinierte Funktionen waren in der Kutschenzeit nur beim
Mittelstand Yblich, etwa mit dem Break oder Marktwagen auf dem Bauernhof. Im Luxuswagenbereich aber,
der frYhe Automobilismus hervorging, war dies anders. Es galt nicht als schick, mit demselben Modell in die
und aufs Land zu fahren. So waren etwa Stadtmodelle wie das geschlossene CoupZ, in der Regel vornehm
lackiert, der offene Landwagen aber naturgrundig gefirnisst.

Eine wohlhabende Familie besass im 19. Jh. deshalb in der Regel mehrere Wagen und Pferde. Eben weil d
der Wagen und deren BenYtzung eng mit den jeweiligen Moden und dem informellen Regelwerk der oberst
Gesellschaftsschichten verknYpft waren. Ein Common Sense schrieb vor, wer wann, wie und in welcher Be
und Begleitung im Wagen sffentlich aufzutreten hatte. Beispiel: Eine Dame fuhr selbst nur mit einem Diener
zwar mit leichteren und meist niedrigeren Wagen als der Herr; dementsprechend mit eher kleineren, aber
temperamentvollen Pferden oder grossen Ponys. B Dazu kam der schnelle Wechsel der Mode im Bereich d
Wagenformen bis hin zu den gerade aktuellen Farben. Wollte eine Familie also ~ jour auftreten, musste sie ¢
Wagenbestand von Yber sechs Wagen der neuesten Bauweise zurYckgreifen kSnnen.

Dieses Regelwerk fYhrte um 1880 zu einer Vielzahl von Modellen mit ihren verschiedenen Typen. So gab e:
Modell CoupZ als CougdZ oder als CoupZ , je nach SitzplStzen (zwei oder mit Kindersitz) und Vorbau. Der
gréssere CoupZ-Typ wurde auch &Trois-quartsO genannt, sogar in deutschsprachigen LSndern. Das folgen
zeigt die wichtigsten Modelle mit ihren zeitlichen Schwerpunkten als FScher. Wie spSter beim Auto wurden
Modelle modern und liefen dann wieder aus. Das ganze System wird dadurch noch komplizierter, dass dies
Modelle in verschiedenen LSndern nicht gleich benannt wurden oder mit dem Namen eines Modells auch e
benannt werden konnte, und umgekehrt. (So wurde etwa der Phaeton-Spider zum Spider.) Dazu kam, das:
Karossier freigestellt war, seine neueste Kreation selbst zu benennen.

Ganz Shnlich ging es in der frYhen Autozeit weiter. FYr die meisten Karosserieformen wurden zunSchst die
und Bezeichnungen der Kutschenhersteller Ybernommen, eben etwa das CoupZ, eine geschlossene, eckig
Karosserie, der eine Fahrerbank und ein Motor vorgesetzt wurden. (Beim elektrisch angetriebenen Automotl
der kleinere Motor eher unter der Fahrerbank eingebaut werden, siehe Abb. 93).
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Abb.44
Die wichtigsten Kutschenmodelle des 19. Jh. und ihre HSufigkeit auf der Zeitachse.
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In der Anfangszeit wurden die gelSufigsten Kutschenmodelle als Automobilaufbau weiter gebaut, auch weil
Kunden in einem vertrauten Modell gefahren werden wollten. Dann, um 1910, wurde es komplizierter. Nebe
Kreationen wie dem Tourenwagen und dem Torpedo wurden noch die meisten Karosserieformen mit Kutscl
versehen, aber dabei auch auf seltene Kutschenmodelle zurYckgegriffen oder auf den Namen einer ganzer
von hippomobilen Modellen. Das war etwa beim Cabriolet der Fall. Darunter war um 1900 in der Regel ein ¢
zweisitziger Zweiradwagen mit Halbverdeck aus Leder verstanden worden, wie dies die folgende Abbildung
Mit demselben Namen wurde teilweise auch der vierrSdrige Mylord versehen, der ebenfalls offen gebaut we
einem Halbverdeck auf dem Hauptsitz geschYtzt werden konnte. (Der die Leinen haltende und die Peitsche
Kutscher sass stets im Freien.)

Wie kam es dazu, dass Zwei- und Vierradwagen den

gleichen Namen bekommen konnten? Ganz einfach, we
traditionellerweise die Form des Kastens dem Wagen de
Namen gab und dieselbe Kastenform auf ein Zweirad- w
auf ein Vierradgestell gesetzt wurde. Die Musterbeispiele
sind neben dem Cabriolet der Dogcart und das Tonneau

Abb. 45
Cabriolet der Kutschenzeit mit dem typischen Halbverde
...Ibild von Fritz Volkers des Jahres 1897.

FYr eine bessere Familie galt um 1900 ein Grundbestand von Kutschen als unabdingbar, wie etwa fYr die F
Burckhardt-Vischer in Basel, die 12 Pferde hielt.

Abb. 46

Blick in die Remise der Basler Familie Vischer-Burckhart
mit sieben verschiedenen Wagenmodellen um 1915: In «
Mitte ein sportliches Zweirad fYr die Dame des Hauses,
stehen die drei Sportwagen des Herrn, alles sogenannte
Jagdwagen oder Break de chasse fYr zwei und vier Pfer
Rechts sind drei Stadtwagen aufgereiht, ein Mylord, ein
Landauer und ein CoupZ. Letztere wurden ausschliessli
vom Kutscher gefahren (und dessen Sitz nicht gezShilt),
zweiplStzige Mylord mit Halbverdeck bei gutem Wetter, ¢
geschlossene, zweisitzige CoupZ bei schlechtem Wetter
der viersitzige Landauer fYr den Familienausflug.

Abb. 47
Die in der Zeit um 1900 gelSufigsten Kutschenmodelle Break de chasse, Mylord, Landauer und CoupZ.

Auf der Fotografie von Abb. 46 nicht abgebildet ist der viel gebrauchte Phaeton, der Selbstfahrer des Herrn
Halbverdeck Yber seinem Sitz und offener Dienerbank hinten. Er stand wohl damals gerade auf dem Lands
Familie. In der Regel war es unter der WYrde eines Gentlemans, mit nur einem Pferd zu fahren  und scho
ohne Begleitung eines Bockdieners (engl. groom). Beim Viererzug mussten zwei Bedienstete mitfahren. Am
Dienersitz gab es in der Regel keine RYckenlehnen und keine TYren; die Bediensteten durften sich erst auf
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schwingen, wenn der Herr schon die Pferde in Bewegung gesetzt hatte. Der Sitz des Herrschaftskutschers
ein Verdeck auf, er sass wie der Chauffeur bei den frYhen Automobilen stets im Freien.

Abb. 48

Der Phaeton gehsrte noch in der frYhen
Autozeit zum Kernbestand an Kutschen eine
selbstbewussten Herrn. Hier wird er in Basel
1908 vom Kutscher seinem Brotherrn, Peter
Adolf Vischer-Bslger, vorgefahren.

Der Phaeton wurde deshalb zu einem der hSufigsten Automodelle, weil dieser auch vom Herrn oder der Da
gefahren wurde. Auch dort war die Dienerschaft auf den RYck- oder auf den ausklappbaren Notsitz im Hecl
(&SchwiegermuttersitzO) verbannt (vgl. Abb. 225 und 233).

Abb. 49

Zeitgleiches Phaeton-Modell als Automobil, hier mit einem schmalen Vis
vis Sitz fYr Kinder. FrYhes Automobil von Georges Richard mit Naturhol;
Elementen im Kastenbereich.

FrYhe Automodelle nach Kutschenvorlagen

Die Entwicklungsschritte der frYhen Automobile sind bekannt: ZunSchst wurde der kleine Motor hinten an e
Kutsche oder an ein Dreirad angebaut. FYr die grésser und stSrker werdenden Motoren blieb hinten zwisch
kleiner gewordenen RSdern bald nicht mehr genug Platz. Der Motor wurde nach vorne verlagert und mit eir
KettenYbertragung auf die HinterrSder versehen. DafYr wurde ein rahmenfSrmiges Chassis nstig und eine 1
Lenkkonstruktion, die Achsschenkellenkung. Das GefShrt war jetzt dreigeteilt: vorne der Motor mit seiner Hz
der Mitte der Fahrersitz mit Windschutzscheibe und dahinter der Kasten fYr die Mitfahrenden.

In der FrYhzeit des Automobils lebten die hSufigen Kutschenzeit-Modelle Landauer, Mylord (auch Victoria g
und vor allem CoupZ und Landaulet weiter, eine CoupZ-Variante mit Halbverdeck im hinteren Kastenbereicl
systematischere tbersicht Yber die frYhen, auf Kutschenmodellen fussenden Automodelle gibt das wichtige
von Jean Henri-Labourdette des Jahres 1972, S. 77ff.).

Abb. 50

Landaulet als Kutsche und als
Automobil um 1905 (rechts
dPariser AutomobildroschkeO).
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Das Automobil-Landaulet erlebte in der Zeit um 1910 seine hSchste Beliebtheit. Als kombiniertes Fahrzeug |
im Fahrgastbereich wie ein CoupZ geschlossen und bei gutem Wetter offen gefahren werden. Deshalb wurc
zu einem weit verbreiteten Modell fYr Mietwagen, zur motorisierten Droschke also.

Es gab Kutschenmodelle, die zunSchst als frYhe Automobile noch weiter gebaut wurden, dann aber bald
verschwanden. Dazu gehsrte der viersitzige Dogcart mit Sitzanordnung dos-"-dos, also RYcken an RYcken
auch Dos-"-dos genannt).

Abb. 51
Das Modell des Dogcart oder Dos-"-dos als hippo- und automobiles Fahrzeug um 1900.

Zur Gruppe der eher seltenen Kutschenmodelle, die in der frYhen Autozeit hSufiger wurden, geh&rte das To
erhielt seinen Namen wegen der gerundeten, einem Fass Shnlichen Kastenform und wurde deshalb deutsc
ATonneO genannt. Die Abbildung unten zeigt den Vorzug des ringsum geschlossenen Kastens als Ausflugs'
Land oder ans Meer mit Kindern, weshalb dieses Modell auf englisch auch 4Governess CartO genannt wur
der Kutschenzeit vor allem B wie bei der Limousine P auf zweirSdrige Gestelle gesetzte Kasten hatte nur hi
TYre. Das brachte ihm offenbar den Erfolg als Automobil ein. Denn die seitlichen Hebel der frYhen Motorwa
andere technische Bedingungen verunmsglichten oft seitliche TYren zur RYckbank, so dass man bei frYher
Automobilen auf den hinteren Einstieg ausweichen musste. Der hintere Einstieg galt bei sportlichen Automc
msSgliche Variante; zu dieser Gruppe, auch als Tourenfahrzeug verwendet, gehSrte auch das offene Automo
Tonneau (zur Verwandtschaft mit dem Torpedo und Skiff siehe auch S. 139ff.).

Abb. 52
Das Modell des Tonneau mit gerundetem Kasten und hinterer TYre als hippo- und automobiles Ausflugsfar

Links anonymes Aquarell und rechts: aLOarrivZe dans le village la nuitO nach einem Farbdruck von Thor W
(1870D1929).
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Den hinteren Einstieg gab es in der Kutschenzeit nur bei einfacheren Wagen, wie etwa beim Tonneau oder
Wagonnette. Er war fYr noble und formelle Fahrzeuge undenkbar; die Herrschaften stiegen stets von der
Hauptschauseite, dem Seitenbereich, ein und aus. Das galt weiterhin fYr frYhe herrschaftliche Automobile v
CoupZ.

Abb. 53
Damen in Abendroben besteigen ein CoupZ. Szene aus dem Album der Genfer Automobilfirma Pic-Pic um :
Noch tragen Chauffeur und Diener Stiefel.

Offene Fragen zum Modell Limousine

Gewisse Automodelle wurden mit Namen bezeichnet, die in der Kutschenzeit noch keine grosse Rolle gesp
hatten. Dazu gehsrt vor allem die zwischen 1903 und 1910 populSre, schwere Limousine. Dabei handelt es
eine Art CoupZ mit verlSngertem Kasten und einem oder zwei seitlichen Fenstern, zwei hintereinander in
Fahrtrichtung angeordneten SitzbSnken und oft nach vorne Yber den Fahrersitz gezogenem Dach mit einer
bagageO. Dieses frYher eher ISndliche und am tbergang zu den Gebrauchsfahrzeugen stehende Kutscher
wurde gerne auch vom Besitzer selbst gefahren. Diese Kastenform gab es auf zwei- und vierrSdrigen Gestt
Guide du CarrossierO 1905 (nj 290, p. 43): dlLes limousines sont des voitures de livraison, ~ deux roues, fer
comme les fourgons. E I1Qorigine, la limousine Ztait utilisZe dans le Limousin pour le transport des personne
propageant un peu partout, sa destination sOest modifiZe, et ~ Paris, par exemple, on voit des boulangers,
etc. sOen servir pour leurs livraisons.”

Abb. 54
Die Limousine der Kutschenzeit auf zwei und vier RSdern nach franzssischen Zeichnungen der Zeit um 19(
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Bekanntlich wird bis heute das geschlossene, innen vierplStzige Automobil als Limousine bezeichnet. Die Ir
Geschichte ist dabei: Die heute noch gSngigste aus der Kutschenzeit stammende Bezeichnung fYr ein Autc
kann nicht sicher gekISrt werden! Man wusste es nicht einmal, als das Modell aufkam. Dies bestStigte der F
Karossier Henri-Labourdette. Die betreffende Passage lautet frei Ybersetzt dazu (in seinem Buch von 1972,
Ich weiss nicht, ob jemals eine Kutsche so genannt wurde und wer diesen Namen erstmals fYr ein Auto ver
hat. Aber heute ist ziemlich klar: Der Begriff Limousine geht offensichtlich auf die Region Limousin mit der S
Limoges zurYck. Unter anderem wird der innovative Pariser Karossier Charles Jeantaud in diesem Zusamn
genannt, der aus Limoges stammte. TatsSchlich ist in dessen Luxuskutschen-Album auch die folgende Lim
abgebildet.

Abb. 55
Album von Jeanteaud in Paris der Zeit um 1890 mit einer Limousine eigener Produktion.

Abb. 56
FrYhe dLimousine de LuxeO der Carosserie Widerkehr in Colmar auf einem verlSngerten Chassis der Mark
& Levassor um 1905.

Die Limousine kam in der Zeit auf, als immer grSssere und luxuriSsere Karosserien verlangt wurden. So wal
Kasten der Limousine deutlich gerSumiger als der des CoupZs. In der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO wur
die vier bequemen Sitze im geschYtzten Inneren als Hauptvorzug betont: A(E) dieser Salon konnte aber in
Minuten in ein Schlafzimmer umgewandelt werdenO
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Abb. 57

Das Innere der Limousinen wies um 1910 in der Regel vier bequeme PIStze auf und war noch lange so aus
wie man es von den geschlossenen Kutschen gewohnt war (Fensterheber aus posamentierten breiten Bort
an den TYren etc.). Neu waren die zusStzlichen, oft drehbar eingerichteten Sessel in der vorderen Sitzreihe
Klappsitze) des Kastens.

Kutsche und frYhes Automobil als SportgerSte

Hippo- und automobile Luxuswagen waren um 1900 nicht nur fahrende Throne (dazu mehr S. 208ff.), sondk
SportgerSte. Dabei konnten die thergSnge zwischen ReprSsentations- und Sportfahrzeug durchaus fliesse
besonders bei den offenen Wagen. Auf solchen Modellen sitzend liess der Fahrer oder die Fahrerin sich aur
malen und (spSter) fotografieren. (In dieser Tradition steht auch das Umschlagbild.) Solche Bilder verewigte
teuer erkaufte Selbstinszenierung.

Abb. 58

Der Phaeton als hippo- und automobiles Sportfahrzeug.

Links: Blatt aus dem Jeantaud-Album von circa 1890 (vgl. Abb. 55).

Rechts: Der Industrielle Koechlin auf einer Art dreirSdrigem Phaeton mit Dampfantrieb der Marke Jeantaud
1891. Noch tragen die Herren Zylinder, und die Dienerschatft sitzt hinter ihnen.

Der Sport, wie wir ihn heute kennen, kam erst im 19. Jh. in breiteren Kreisen auf, erlebte dann aber eine scl
Entwicklung. Diese erfolgte zeitlich parallel zur fortschreitenden Industrialisierung. Das Aufkommen des Spc
auch als tbertragung des Leistungsprinzips auf diesen Freizeitbereich gedeutet. Auch dienten gewisse Spo
Coaching, Yachting, Jagd etc. als Mittel der Abgrenzung der reichen herrschenden Schichten gegenYber de
Industriezeitalter angewachsenen damals sogenannten Proletariat.
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Abb. 59

Sportliche Ausfahrt im Wiener Prater 1885. In der Mitte Kaiser Franz Joseph auf seinem Phaeton nach eine
Aquarell von Gottfried A. Wilda (1862D1911).

Galt Fahren und Reiten damals wirklich schon als Sport? Ja, ausdrYcklich! Das zeigt das Buch von Eugene
dLe sport " ParisO von 1854. Darin wird neben den TStigkeiten, die wir heute noch als Sportdisziplinen vers
wie Pferderennen, Schiessen, Fischen, Turnen auch ausfYhrlich das Reiten und Fahren mitsamt den dazug
SchauplStzen, vor allem dem Bois de Boulogne, erwShnt: &Die VergnYgen unter freiem Himmel spielen ein
Rolle in Paris. Die einen zeigen den Luxus ihrer Kleider, ihrer HSuser und ihrer StSlle, die anderen spielen
des Zuschauers angesichts des prSsentierten Luxus mit seinen Festen und dem Jahrmarkt der Eitelkeiten.
die Champs-ElysZes Schauplatz der Freunde schiner Equipagen und rassiger Pferde sind, ist der Bois de |
der Ort fYr jene, die diesen Luxus nicht nur lieben, sondern ihn auch besitzen. Hier findet das DZfilZe der W
Reiter aller erdenklicher Arten statt.O Das, was der Bois de Boulogne fYr Paris war, war der Prater fYr Wien

Neben diesen informellen Auftritten gab es eigentliche Sportveranstaltungen, in Paris sogar seit 1866 auch
Hallenwettbewerbe mit Pferden. So wurden von der 4SociZtZ hippique fransaiseO eigentliche Concours hip
organisiert, die zunSchst im Palais de I0Industrie stattfanden, seit 1900 im Grand Palais. In diesem Rahme
auch eigentliche Kutschenwettbewerbe in verschiedenen Kategorien organisiert, bei denen auch das Gesar
Equipage bewertet wurde.

Abb. 60
Wettbewerb mit Kutschen im Grand Palais von Paris im MSrz 1900 im Rahmen eines mehrtSgigen Concoul

hippique. Links die PrSsentation der EinspSnner mit sportlichen Zweiradfahrzeugen, rechts die Aufstellung
ViererzYge.
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Abb. 61

Die Kutsche als Sportfahrzeug in Deutschland.

Links: Fahrkonkurrenz im Grunewald-Stadion Berlins. Graf Alvensleben auf Neugattersleben rattert mit sein
Rotschimmeln im Jahre 1914 Yber eine kYnstliche BrYcke.

Rechts: Eine Dame steuert 1909 gekonnt ihr Tandem auf die Rennbahn von Iffezheim bei Baden-Baden.

Dasselbe wie in Frankreich geschah zunehmend auch in den Stadien Deutschlands oder auf RennplStzen .
Der Fahrsport wurde in der zweiten HSIfte des 19. Jh. zunehmend auch ein Damensport. So, wie die Amazi
waghalsig an Jagden mitritten, nahmen sie jetzt auch an Fahrkonkurrenzen die Leinen in die Hand. Vor dies
Hintergrund ist auch die frYhe Teilnahme von Damen im Automobilsport zu sehen, wie dies an drei Beispiels
Eingangskapitel schon ausgefYhrt wurde. Eine schnelle Jagd mit einem energievollen VollblYter zu reiten o«
Tandem zu lenken ist technisch, mental und krSftemSssig anspruchsvoller als ein Auto zu steuern, auch we
mehrere Hebel und Pedale zu bedienen galt. Nicht von ungefShr ist die Fahrerin auf dem Umschlag mit ihre
KostYm als Reiterin gekennzeichnet.

Abb. 62
Martha von Achenbach fYhrt 1908 auf einem Berliner Pferdestadion ihr elegantes Tandem vor.
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FrYhe deutsche Pferdesportvereine

Im Deutschen Reich gab es lange keine nationalen Reit- oder Fahrclubs, aber in Zusammenhang mit dem F
einige lokale und regionale Vereine und Clubs, vor allem ZuchtverbSnde und Rennvereine (fYr die Veransta
Galopp-, Hindernis- und Trabrennen). Mit einer Ausnahme: 1867 war nach dem Vorbild des englischen und
franz$sischen Jockey-Clubs in Berlin der aristokratische Union-Klub gegrYndet worden, dessen
HauptbetStigungsfelder das Rennwesen und die Vollblutzucht waren. Grosse und gut besuchte Rennbahne
Iffezheim bei Baden-Baden hatten zudem ihre eigenen noblen Clubs, allen voran der Internationale Club. D
gehsrten eigene ClubhSuser und eigene Wagen wie Coachen, die jeweils an Renntagen mit ihren Mitgliede
prSsentiert wurden.

Der dezentrale Aufbau des Vereins- und Clubwesens hing in Deutschland mit der LSnderstruktur des erst 1
vereinigten Reichs zusammen. In den GrYnderjahren verbreitete sich der organisierte Reit- und Fahrsport n
Kutschen B unter franzSsischem und englischem Einfluss B von Westen nach Osten auf die verschiedenen
Deutschen Reiches und erreichte in den 1890er Jahren auch die Hauptstadt Berlin. Das war recht spSt, abe
stellten sich Erfolge in verschiedenen Disziplinen ein. Dazu der Jahresband aSportO von 1905 des Deutsch
Vereins (1905, 12ff.): &Wenn sich in Deutschland seit einem Jahrzehnt ein gesunder Sinn fYr den Sport regt
nach den erzielten Erfolgen sogar behaupten kSnnen, dass wir die Anwartschaft haben, die erste Sportnatic
zu werden, so gebYhrt das Verdienst, den Sinn und das GefYhl fYr den Sport geweckt und gefsrdert zu hab
erster Linie unseren deutschen FYrsten.O Damit wird das auch fYr Deutschland bestStigt, was oben schon
Frankreich genannt wurde: Der frYhe Sport, insbesondere der mit Pferden und Fahrzeugen, war weiter eine
Oberschicht, vor allem des Adels.

Abb. 63

Aufruf des neuen Deutschen Sport-Vereins im Jahre 1897 zu einer Promenadenfahrt im Berliner Tiergarten
waren Shnliche Promenaden in danderen WeltstSdtenO wie im Bois de Boulogne bei Paris, im Londoner H
oder im Wiener Prater.

Gegen 1900 begann sich auf Deutschland das Vorbild des franzSsischen Concours hippique auszuwirken. [
gehsrte die Austragung verschiedener Disziplinen am gleichen Ort wie Springen und Military sowie
Fahrkonkurrenzen mit Kutschen an mehreren Tagen hintereinander. Der erste internationale Concours hipp
schon 1876 in Frankreich stattgefunden. Zur FSrderung von eben solchen sportlichen Veranstaltungen wurd
Berlin von engagierten Herrenreitern und begYterten Gespannfahrern 1897 der Deutsche Sport-Verein (auc
Sportverein geschrieben) gegrYndet. In Berlin gab es seither neben den reiterlichen Disziplinen etwa Konkt
fYr azweispSnnige CoupZs und Viktorias in herrschaftlichem BesitzO (DSZ 1901, 284). Die Gespanne wurd
von einer Jury ausgezeichnet, wodurch ein qualitStssteigernder Wettbewerb entstand. Erster PrSsident des
Vereins war Prinz Aribert von Anhalt, auch FSrderer der Teilnahme Deutschlands an den ersten Olympische
ein Freund des Kaisers und kurzzeitig Gatte einer Enkelin der Queen Victoria.
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Den konkreten dAnstoss zur BegrYndung des Deutschen Sport-VereinsO hatte die Berliner Gewerbe-Ausst
dem im Jahre 1896 veranstalteten Concours hippique gegeben. Solche Veranstaltungen fanden fortan im al
AusstellungsparkO und auf der Rennbahn Berlin-West statt. Der 1897 gegrYndete Club frderte vor allem d
Fahrsport mit Kutschen. Exponenten waren SportsmSnner wie Graf von Alvensleben auf Neugattersleben c
von Achenbach. Aber auch Prinz Maximilian Theodor von Thurn und Taxis nahm wie Anna Richter und Freit
SchStzler oder GrSfin Alex von Wartensleben teil. Solche AnlSsse wurden auch &als geeignetes MittelO ang
dum sich en passant gesellschaftlich zur Geltung zu bringenO (Freund 1907, 185ff.).

Abb. 64
Plakat von 1899 zum Concours hippique in Berlin.

Die neuen sportlichen und gesellschaftlichen AnlSsse gaben dem deutschen Wagenbau wesentliche Impuls
Absicht, nicht zufSllig war etwa Ernst KYhlstein MitbegrYnder des genannten neuen Vereins. In der Zeit um
entstanden in Berliner Fabriken besonders qualitStsvolle Sport- und Gesellschaftswagen; fYhrend waren in
Bereich neben der Firma KYhlstein auch die Berliner Wagenfabriken von Neuss und Zimmermann. Der Spo
verfasste Stil-GrundsStze fYr Anspannungen sowohl fYr die Kutschen als auch fYr die Geschirre; dabei galt
Einfluss Benno von Achenbachs der englische Stil als wegweisend. Das Ziel des Vereins war auch, in Berlir
anderen grossen StSdten die noblen Equipagen zu pflegen und gediegen aufzutreten. Denn anders als in L
Paris hatte sich im Berliner Tiergarten nicht &ganz von selbst ein KorsoO entwickelt; die ASportladysO und
aSportmenO fanden dann aber Gefallen an den organisierten Treffen (vgl. Sport 1906, 19ff.).

Im Jahre 1903 fand in Berlin der erste organisierte Equipagen-Korso statt, an dem auch die Kaiserin mit ein
Rosen geschmYckten Wagen teilnahm. Solche Corteges galten als dangenehme Zerstreuung fYr die Fremd
aBildungsstStte fYr den FahrsportO. Dementsprechend berichtete die Zeitschrift St. Georg, als Zuschauer t
Astets nur bessere Elemente der Bevslkerung eingefunden, (E) der Mob (E) fehlte vollstSndig.O Als schlies:
dritten Tag der Korsofahrten auch der Kaiser im Wagen vorfuhr, entstand der Eindruck, dals wYrde dem Kai
durch diese belSstigende Art der Ovation das Interesse an der neuen Veranstaltung verleidet.O Trotzdem w
Art der Veranstaltungen einige Jahre weiter durchgefYhrt; 1904 fYhrte sogar der Kronprinz selbst mit seiner
Nelken geschmYckten Tandem den Korso an und wurde mit Blumen eingedeckt (Der Wagenbau 1904, 115
schinsten Gespannen wurde drei Preise zuteil.O Abwechslung brachten &eine grosse Anzahl von Coachen
ViererzYgenO. Der Berliner Korso des Jahres1906 fand wieder vor einem &adistinguierten Kreis von Zuscha
den tonangebenden GesellschaftsklassenO statt. Sie waren besonders durch die PrSsentationen der Gesp.
angeschafften Kutschen des Berliner Marstalls unter Leitung von Hugo von Reischach denthusiasmiertO.
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Abb. 65

Korsofahrt in Berlin 1904: aSe. K. und Kgl.
Hoheit der Kronprinz hSlt den Wurfgeschoss
beim Korso stand.O Mit solchen Korsos wur
das Ziel verfolgt, die Equipagen der deutsch
Herrschaften wie in London oder in Paris aa
an Wochentagen zu zeigenO. Denn bisher v
es anders, sie dienten dazu, aden Herrn Paj
frYh in sein Bureau zu befdrdern und die Fre
Mama spSter von einem Laden zu andern z
fahren. Abends liess man sich zum Theater
oder Konzert bringenO. Und (St. Georg 190!
aZum Spazierenfahren wurde das Fuhrwerk
h3chstens am Sonntag verwendet.O Damal
etablierten sich in Deutschland die Concour
hippiques (CH) so nachhaltig, dass sie bis h
mit Erfolg stattfinden, wie das Beispiel Aachi
mit seinem CHIO zeigt. Damals wurde auch
die deutsche Kutschenfahrweise nach
englischem Vorbild entwickelt, wie sie heute
noch weltweit unter dem Namen Achenbach
Technik bekannt ist.

Abb. 66

HShepunkte deutscher Fahrkultur.

Links: Benno von Achenbach fShrt 1912 mit einem Sechserzug aus dem Berliner Marstall gekonnt in den kt
fertiggestellten Berliner Sportpalast ein.

Rechts: Frau Schmitz-Hasenwinkel fShrt 1914 durch ein kYnstliche Hindernis in Form eines Wassergrabens
ersffneten Deutschen Stadion in Berlin-Westend.

Der Deutsche Sport-Verein gab jedes Jahr unter dem Titel &SportO ein gediegen aufgemachtes Jahrbuch
Fotos heraus. Der Verein hatte allerdings nicht den gleichen Erfolg wie der im nSchsten Kapitel zu beschreil
ebenfalls 1897 gegrYndete Automobil-Club. Schliesslich ging dieser Pferdeverein schon 1910 im &Kartell fY
und FahrsportO auf. Das war symptomatisch, wie das folgende Zitat zeigt. Im Jahresband &SportO hielt der
Pferdemaler und Autor Richard Schoenbeck (1840 -1919) einen RYckblick auf den deutschen Fahrsport. D:
er zunSchst, das Niveau &fYr Anspannung und Schick in der AufmachungO habe sich dwesentlich gehober
aKaum aber sind wir darin etwas vorgeschritten, so tritt der Kraftwagen auf den Kampfplatz, der im Laufe d¢
10 Jahre der Equipage beinahe ihre Existenzberechtigung entzogen hat. Ihr ferner Gebrauch wird demnach
auf Liebhaber beschrSnkt, daher ein Sport bleiben.O

Damit ist gesagt, dass die Equipagenkultur in Deutschland erst zu Beginn der Autozeit ihren HShepunkt erre

von kurzer Dauer war. Schoenbeck: aDer Fahrsport aber wird kYnftig nur noch in allerdings engen Kreisen
finden sein, die auch heute noch eine elegante Equipage fYr vornehmer halten als das stinkende Automobil
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DYfte und Staubwirbel die Insassen zwar wenig belSstigen, desto mehr aber die dagegen machtlosen Pass
steht denn der vornehme Fahrsport auf dem absteigenden Aste.O So kam es tatsSchlich. Aber es gab noch
Versuche von Traditionalisten, den Automobilisten zu zeigen, dass auch das Pferd zu Vielem, auch zu Dista
fShig war. So organisierte etwa im Jahre 1898 der &Club der HerrenfahrerO von Wien eine Fahrt von Wien |
Donaueschingen und im Jahre darauf von Berlin nach Totis in Ungarn; die Strecke von 800 Kilometern wurc
sechs Tagen zurYckgelegt. Weitere sportliche Fernfahrten mit Pferden und Kutschen folgten, etwa auf der <
Berlin nach MYnchen im Jahre 1908.

Abb. 67
Start zu einer hippomobilen Dauerfahrt von Berlin aus, die ir
Jahre 1899 ins ungarische Totis fYhrte.

Erste deutsche Automobil-Clubs

Im gleichen Jahr wie der Deutsche Sport-Verein, also im Jahre 1897, wurde der dMitteleuropSische Motorw
VereinO (MMV) im Berliner Hotel Bristol gegrYndet. Dies war der erste Automobilclub Deutschlands. Protag
waren einige Industrielle, Ingenieure (darunter Gottlieb Daimler und Carl Benz), Hochschullehrer und frYhe
Automobilbesitzer. Damit war dieser Club breiter aufgestellt als der genannte Sport-Verein. Die GrYndungsr
stellten beim ersten Anlass gleich ihre Motorwagen aus, insgesamt acht Fahrzeuge.

Im Folgejahr kam es zur Zusammenarbeit des MMV mit dem Deutschen Sport-Verein. Die Motorwagen-Aus
des Jahres 1898 wurde dem Concours hippique auf dem Landes-Ausstellungspark angegliedert. Jetzt kame
automobile Fahrzeuge zusammen. Schon ein Jahr spSter kam es zu einer wesentlichen Steigerung. 1899 v
der temporSren Ausstellung bereits Yber hundert Fahrzeuge zu sehen, die neben Deutschland aus Frankre
Belgien, der Schweiz und ...sterreich angeliefert wurden. Erfolgreich war auch die Entwicklung der vom Ver
initiierten Zeitschrift mit dem Titel &Der MotorwagenO.

Die Zusammenarbeit zwischen frYhen Automobilisten und Pferdesportlern machte damals Schule. So bericl

deutsche &Allgemeine Automobil-ZeitungO (AAZ) 1905 zu Hamburg: &Man muss es dem Hamburger Polok

Ruhme anrechnen, dass er bei seinem Reiter- und Wagenfest den Motorwagen nicht vergass, sondern in dt

reichhaltigen Programme des Concours hippique eine Nummer fYr den modernsten und zukunftsreichsten !

Autosport, offen hielt.O Der Satz spricht fYr sich. Am Samstag, 1. April kam es zu einer dLuxus-Automobil-

Konkurrenz fYr geschlossene WagenO und am Sonntag darauf fYr alle anderen &herrschaftlichen Automob
Austragungsort war das Velodrom mit einem adistinguierte
PublikumO. Der Kronprinz nahm daran teil und benutzte
ostentativ nicht einen von Pferden gezogenen Wagen, son
ddas AutomobilO.

Abb. 68
Titelseite des Katalogs zur Internationalen Motorwagen-
Ausstellung in Berlin des Jahres 1899
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Abb. 69

dMotorwagen auf dem Concours hippique in Berlin.O
Offensichtlich handelte es sich hier um eine Ehrenrunc
der siegreichen Teilnehmer und Teilnehmerinnen an ei
Kutschen-Konkurrenz im Jahre 1900, darunter Baron
Knorring, Baronin Thiele-Winckler und Prinz Maximiliar
von Thurn und Taxis (neben dem Fahrer sitzend).

1899 war der Deutsche Automobil-Club (DAC) durch einen vornehmen Kreis um den Herzog von Ratibor al:
PrSsidenten gegrYndet worden. Auch dieser Club entwickelte sich deutlich besser als der Deutsche Sport-\
Obwohl im Pferde-Verein auch hohe Adlige und Freunde des Kaisers an der Spitze standen, konnte sich nu
das dProtektorat des KaisersO erwerben und sich seither Kaiserlicher Automobil-Club (KAC) nennen. Das .
markierte den Zeitpunkt, bei dem der zukYnftige Erfolg des Autos ebenso absehbar war wie der beginnende
der herrschaftlichen Equipage. Darauf komme ich in den Auswertungen S. 199ff. zurYck. (Erst um 1920 wul
schliesslich der weniger vornehme Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) wichtiger, den wir heute n
kennen.)

Grenzen des Pferdewesens

Wieso geriet das Fahren mit Kutschen und der diesbezYgliche Fahrsport schon in den ersten Jahren des 2(
den absteigenden Ast? Ein Grund war sicher die Konkurrenz des Automobils. Aber nicht nur! Der Verkehr m
Pferdefuhrwerken hatte im Verlaufe des 19. Jh. massiv zugenommen. Dabei spielten verschiedene allgeme
Faktoren mit: Dazu geh&rten die Zunahme der Bevslkerung, die Industrialisierung, die erh3hte MobilitSt der
Gesellschaftsschicht, die sich Pferde leisten konnte, und der Urbanismus, also die schnelle VerstSdterung. |
massenhafte Einsatz von Pferden wurde vor allem in den Metropolen zum Problem. Dabei gab es vier
Problembereiche, die sich um 1900 akzentuierten, die Menge der Gespanne im dichten Strassenverkehr, di
Versorgung der Pferde mit Futter und die Entsorgung ihrer Ausscheidungen, die mit Gespannen verbunden
und zuletzt die hohen Kosten der Pferdehaltung.

Allein in der Stadt Paris gab es um 1900 rund 80.000 Pferde. Im Jahr 1900 verkehrten in ganz Frankreich Y
Mio Kutschen, fYr die es die entsprechenden Gespanne brauchte. Auch in England hatte die Zahl der Pferd
1900 stark zugenommen, rund ein Drittel davon war in den StSdten unterwegs (Meyer 2005, 468ff.). Hatte
London 1765 zunSchst nur 20.000 Pferde gegeben, war die Zahl im Jahre 1900 auf circa 300.000 gestiege!
hatte die mehr als doppelte Bevslkerungszahl von Paris.) €hnlich war es Ybrigens in amerikanischen StSdte
1900 128.000 Pferde in New York und in Chicago 80.000). Einen grossen Anteil machten in den StSdten die
Mietwagen- und Omnibuspferde aus. So gab es in Berlin um die 7.500 Droschken und zusammen mit ande
Sffentlichen Dienst stehenden Tieren stieg die Zahl um 1900 auf 30.000 Pferde.

Die erhaltenen frYhen Filme von Strassenszenen in Paris und anderen europSischen Metropolen geben eir
Einblicke den dichten stSdtischen Verkehr der Zeit um 1900. Diesen ist auch ablesbar, wieviel den Pferden
wurde. Die doppelstSckigen stSdtischen Omnibusse, wie einer auch auf der folgenden Abbildung zu sehen |
wurden nur von zwei oder drei Pferden gezogen, obwohl sie voll besetzt mehr als vier Tonnen wogen. Darr
der heutige Grundsatz, dass ein Pferd nicht mehr Masse als das Eigengewichts ziehen soll (circa 500 kg be
Pferd mittlerer Gr8sse), um das Mehrfache Yberschritten.
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Abb. 70

Dichter Kutschenverkehr in Paris um 189(
mit Privatequipagen und doppelstSckigen
Omnibussen; nicht nur Kinder fYrchten sic
vor dem dichten Verkehr. Kolorierter Drucl
von Crafty (Pseudonym fYr Eugene Geruz
1840D1906).

Der sprichwsrtlich dichte Stadtverkehr machte es der zeitgensssischen Wahrnehmung gemSss in Paris
lebensgefShrlich, eine breite Strasse zu Yberqueren, obwohl schon ISngst die Trennung zwischen Rechts- |
Linksverkehr vorgeschrieben war. Jetzt wurden SchutzmSnner eingestellt, die den Verkehr regelten.

Die Zahl der UnfSlle in Verbindung mit Pferden war besonders in der Stadt hoch, wie es dem Buch von Ghit
Bouchet mit dem Titel dLe cheval " ParisO beispielhaft zu entnehmen ist (1993, 164ff.). So gab es in Paris il
1907 Yber 50.000 registrierte UnfSlle mit hippomobilen GefShrten (nur gut 8.000 mit Automobilen). Dazu trt
Unberechenbarkeit des Pferdes mit seinem Fluchtinstinkt bei, aber auch die notorische UnzuverlSssigkeit d
Kutscher und vor allem der grobschiSchtigen Fuhrleute. Alkoholmissbrauch der Wind und Wetter ausgesetz
Pferdelenker war ein ebenso bekanntes PhSnomen wie Unaufmerksamkeit und rYdes Verhalten. Konkret z!
Autofreund Willi Bierbaum 1904/05 deren SYnden in einer Artikelfolge unter dem Titel &Etwas Yber das Aut
folgendermassen auf (erschienen in La Suisse sportive): OGross ist die Rubrik der Wagen- und PferdeunfS
TagesblSttern (E) unermesslich zahlreich all die FuhrmannssYnden, die nicht an die ...ffentlichkeit gelangetr
leicht UnglYcksfSlle erzeugen k3nnen.O Dann wird der Autor konkret: Der Kutscher hat das Leitseil beim Fe
nicht in der Hand oder schiSft auf der Fahrt, die Fuhrleute sind betrunken oder minderjShrig, die Pferde geh
Trense im Maul oder werden beim Halt nicht beaufsichtigt.

Abb. 71

dFuhrmannssYndenO.

Links: Ein Fuhrmann drescht mit der Peitsche auf zwei Herrenfahrer mit ihrem Tandemgespann ein. Federz
von Georges La Rocque (1839D1932).

Rechts: Auf dem Land war zwar die Unfallgefahr kleiner als in der Stadt, aber auch hier verursachten unget
fahrende FuhrmSnner oft UnfSlle. Hier hat offenbar der Fuhrmann in seiner typischen blauen Arbeitsbluse ¢
schicke Zweiradgespann zweier junger Offiziere aufs Korn genommen.
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Solche Schilderungen waren die Reaktion von Autofreunden auf die massive Kritik an den gefShrlich schne
fahrenden Automobilisten. Jetzt begannen die neuen Autozeitschriften wie die aAllgemeine Automobil-
ZeitungO (AAZ) Unfallstatistiken zu publizieren, die detailliert auflisteten, wer aus welchem Grund UnfSlle
verursachte. Dabei kamen die Automobilisten wie die Radfahrer gut, die Fuhrleute aber schlecht weg, wie d
die beiden folgenden Quellen zeigen.

Abb. 72
In Amerika der Zeit um 1900 wurden 40 % aller UnfSlle im &ffentlichen Verkehr durch Pferdefuhrwerke verut

Abb. 73

In Frankreic_h fiel um 1900 die Zahl der von Pf_erdenvverursachten UnfSlle noch hsher aus als in Amerika, si
83% gegenYber den viel geringeren Zahlen fYr UnfSlle mit Eisenbahn, Fahrrad und Auto. Allerdings war da
Pferdewagen auch viel weiter verbreitet als die anderen genannten Verkehrsmittel.
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1907 publizierte auch die dAllgemeine Automobil-ZeitungO ...sterreichs genauere Zahlen zu UnglYcksfSller
(AAZ ... 2, 1907, 45). Dabei schnitt als Spitzenreiter die neue ATramwayO ebenso schlecht wie das Pferdef
mit je etwa 200 UnfSllen ab. Schlechtes Verhalten der FuhrmSnner und Yble Behandlung der Pferde durch
Berufsfahrer geh3rten auch hier zu den HauptgrYnden. (Dazu ist allerdings anzumerken, dass die Fuhrleute
schlecht bezahlt wurden und mehr als 10 Stunden pro Tag arbeiten mussten.) Als die Pariser Omnibuskutsc
Jahre 1891 fYr kYrzere Arbeitszeiten zu streiken begannen, wurden sie deshalb vom schon genannten Her
James Gordon Bennett mit einem Scheck Yber 20.000.- Francs unterstYtzt. Ihm als Pferdefreund war eben
Mitgliedern des Reunion Road Club die besseren Arbeitsbedingungen fYr Berufskutscher ein grosses Anlie
(Website attealge patrimoine mit dem Artikel "La greve des omnibus de 1891 et le soutien du "RZunion Coac
abgerufen am 27. 11. 2020).

Zum dritten Problem wurde die Versorgung der vielen Stadtpferde mit Streu und Futter sowie die Entsorgun
Exkremente. Ein Pferd frass pro Jahr rund 1.400 kg Hafer und 2.400 kg Heu. In einer Stadt wie London mit
Pferden mussten tSglich etwa 1.200 Tonnen Hafer und 2.000 Tonnen Heu zugefYhrt werden. Jedes Pferd ¢
im Mittel am Tag rund 15 kg Frischkot und 10 Liter Harn. Der VeterinSr Helmut Meyer errechnete dazu (200
ABei einem 8-stYndigen Arbeitstag bleibt davon ein Drittel auf der Strasse. Der Londoner Stragenschlamm
1886 60 % organische Masse neben 10 % Eisenabrieb (von Hufeisen und EisenrSdern) und 30 % Steinabr
Exkremente zogen im Sommer unzShlige Fliegen an und verpesteten die Luft. Schlimmer waren Reizstoffe
insbesondere Ammoniak, die von den Exkrementen ausgingen. Ein Londoner Arzt klagte Ende des 19. Jh.,
Reizungen von Nase, Hals und Augen seien dadurch entsetzlich. Auch die Pferde waren diesen Umweltstre
Faktoren ausgesetzt. Im Strassenstaub kamen auch pathogene Erreger vor, unter anderem Tetanussporen.
amerikanischen StSdten sollen sie im erheblichen Ausmag zur SSuglingssterblichkeit beigetragen haben. C
kommunalen Behdrden bemYhten sich, die Exkremente zu beseitigen, doch das gelang allenfalls auf den
Hauptverkehrsadern.O

In Paris wurden tSglich Brigaden von Strassenkehrern fYr die Beseitigung der Pferdeexkremente eingesetz
in anderen grossen StSdten, waren viele Strassen mit HolzklStzen gepflastert (wie noch lange Hauseinfahrt
StallgSnge auch). Dieser Belag war in trockenem Zustand recht griffig und schallschluckend, bekam aber vi
und Pferdemist Yberzogen eine gefShrlich glitschige OberflSche, die die Pferde der Reiter und Fahrer wie &
zu Fall brachten. Deshalb mussten die Strassen morgens aufwendig abgespritzt werden, in Paris mit dem h
teilweise noch in Gebrauch befindlichen System, Strasse und Strassenrinnen mit Wasser zu schwemmen.

Abb. 74
In Paris wurden jeweils morgens die Strassen mit speziellen Schléuchen__ auf kleinen RSdern vom Kot und |
Pferde sauber geschwemmt. Kolorierter Druck von Crafty (Pseudonym fYr Eugene Gerusez, 1840D1906).
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Die Kosten der Pferdehaltung waren erheblich. Ein gutes Zweigespann war so teuer wie eine hYbsche Kuts
hielt aber ISngst nicht so lange wie der Wagen. Die mittlere Nutzungsdauer eines stSdtischen Pferdes betru
f¥nf Jahre (heute mehr als das Doppelte). Die Berliner Post rechnete mit einer 7jShrigen Nutzungsdauer (V
2005, 470f.). Nicht selten verendeten Sltere Pferde auf offener Strasse, weshalb die Pariser ihre Stadt als &
chevauxO, als Pferdehslle, bezeichneten. Etwas besser hatten es pflastermYde Pferde, die zuletzt noch au
vergeben wurden oder wegen ihren SchSden an Sehnen und Gelenken sich zeitweise auf stadtnahen Weid
konnten, bei Berlin etwa in Heinersdorf, Tegel oder Karow.

Bei den Anschaffungskosten konnte der Pferdewagen noch mit dem Automobil konkurrieren (S. 75ff.). Schle
sah es beim Unterhalt aus. Dabei schlugen vor allem die StSlle der Pferde im urbanen Bereich mit ihren Ko
zu Buche. Zu weit draussen am Stadtrand konnten sie nicht angelegt werden, weil der Anfahrtsweg zum Di¢
lange gedauert hStte und dadurch zu hohe Kosten verursacht worden wSren. Die Besitzer von grisseren S
wollten ihre Pferde und Wagen in nSchster NShe haben, weil die Herrschaftskutscher den ganzen Tag Ybet
abrufbereit sein mussten. Grosse Droschkenanstalten, die meist in der NShe eines Bahnhofs lagen, begant
der Platznot und angesichts der angewachsenen Bodenpreise um 1900 mehrstSckige Stallanlagen anzuleg
dafYr bedurfte es einer aufwendigen Bauweise mit langen Rampen. Das Platzproblem in den StSdten fYhrt
unwYrdigen Unterbringungen vieler Pferde. Dies kann heute noch dem Stadtbild Londons abgelesen werde
allem beim Hyde Park sind noch viele &MewsO erhalten, schmale Gassen mit flankierenden Stallungen unc
Sie lagen jeweils in der NShe der HerrschaftshSuser oder Pferdebetrieben, vor allem auch in der NShe des
Parks, wo von der Upper Class regelmSssig gefahren und ausgeritten wurde.

Abb. 75

London nahe dem Hyde Park: typische schmale Me
Gasse mit ehemaligen Stallungen, Remisen und dat
liegenden Kammern fYr das Pferdepersonal.

Abb. 76

dWeihnachten im StallO. Druck nach einem GemSlc
von Fritz Volkers (1868D1944) von 1899 aus dem
aSportO des Jahres 1905. Der Kutscher und seine
Knechte feiern im Nebenraum, wohl der Sattelkammr
Die Fahrpferde stehen angebunden in StSndern, die
gerade so breit sind, dass sich ein Pferd knapp able
kann.

Die Stallanlagen dienten nicht nur der Unterbringung der Pferde selbst, sondern umfassten neben den Rem
die Fahrzeuge und den Geschirrkammern auch bescheidene UnterkYnfte fYr das Pferdepersonal. Dieses w
Regel in Kammern im ersten Stock direkt Yber den StSllen. Pferde liess man frYher nie ISngere Zeit unbea
stehen. Wurden sie in ihren StSndern unruhig, begannen sich infolge einer Kolik zu wSlzen oder zu schlage
man dies in der Kammer Yber dem Stall und konnte sofort eingreifen. Pferdehaltung war sehr personalinten

56



rechnete fYr zwei bis drei Pferde eine volle Personaleinheit. Das hiess nichts anderes, als dass eine mittelg
Stallung wie die S. 40 vorgestellten Anlage in Basel mit sieben Wagen und zwslf Pferden mindestens drei N
beschSftigte, nSmlich einen Kutscher, einen zweiten Kutscher, der auch als Bockdiener und Stallmann eing
wurde, und einen Stallburschen.

Das Fahrrad als neues SportgerSt

In den 1880er Jahren kam mit dem Fahrrad eine neue Art Fahrzeug auf, das kurz vor der beginnenden Autc
Boom erlebte. Das hatte auch gesellschaftliche GrYnde. Das Veloziped war, wie die dreirSdrige Variante, de
Tricycle, nicht nur fYr Reiche, sondern auch fYr die obere Bourgeoisie erschwinglich, was Pferdefreunde alt
wie Crafty kritisch sahen. Dieser als Zeichner bekannte Victor GZrusez hielt aber auch fest, dass jetzt der
dbourgeoisO, der keine eigene Equipage besass, nicht mehr dem Adespotisme des cochers de fiacreO aus
Denn normalerweise mussten die weniger reichen BYrger mit der Mietkutsche zum Pferderennplatz fahren.
Fahrrad profitierte auch von dem eben in dieser Zeit aufkommenden Sport, denn es wurde ausdrYcklich als
SportgerSt verstanden. Mit ihm wurden auch Rennen ausgetragen (Crafty 1899, 320).

Abb. 77

FahrrSder und andere neue GefShrte im Bois de Boulogne nach Federzeichnungen von Crafty der Jahre 1¢
1899 (Pseudonym fYr Eugene Gerusez, 1840D1906).

Links: Familienausflug in den Bois de Boulogne mit Velocipeden. Das neuartige GerSt wurde zu einem Schi
fYr Pferd und Reiter.

Rechts: dNouvel aspect de IOavenue des Acacias, un matin, ~ IOheure chicO mit zwei Voituretten, einem mi
Tricycle mit AnhSnger und Hilfsmotor und einem ebenfalls motorisierten Quadricycle um 1895.

Der Fahrradboom fYhrte zur Gr¥ndung entsprechender Clubs, der ATouring-ClubsO, zunSchst 1890 in Frat
einige Jahre spSter auch in ...sterreich und der Schweiz. Das Fahrrad wurde mit dem Tricycle zu einem ge\
Vorreiter des Automobilismus, vor allem in technischer Hinsicht. Dazu gehSrten die bei diesem Fahrzeugtyp
integrierten Elemente wie das Speichenrad, der Luftreifen und der Stahlrahmen.

Auch in gesellschaftlicher Hinsicht bahnte das Fahrrad neue Wege. Dazu gehSrte eine gewisse Demokratisi
sportlichen BetStigung, und dies ausdrYcklich auch fYr Frauen. Zu dieser Emanzipation gehdrten neue Dan
wie die Innovation der (noch weit geschnittenen) Fahrradhose. So befuhren jetzt Sportladys auch die bislan
Pferdefreunden vorbehaltenen Fahrwege im Bois de Boulogne. Mit all diesen Neuerungen hatten die konse
Herren der Sch3pfung ihre liebe MYhe. So fYgte Crafty auf der Seite 297 seines Buches von 1899 mit dem
le TurfO auch eine Federzeichnung mit verschiedenen automobilen Fahrzeugen auf Fahrradbasis mit dem |
formulierten Legendentext ein, man sehe sie auch auf den hauptsSchlichen Promenierachsen und zur Tage
bislang den schicken Equipagen reserviert waren.
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Die Situation im Jahre 1901

Wie lange dauerte der HShenflug der eleganten Equipagen, wann begann der Abschwung? Den HellhSriger
den Kutschenfabrikanten wurde D wie die Auswertungen S. 199ff. zeigen werden D in Paris schon bald nac
klar, dass das Auto auf dem Weg zu einem ernst zu nehmenden Konkurrenten gegenYber der Equipage wa
der bekannte Autor Baudry de Saunier in seinem 1901 gedruckten Standardwerk den Wagenbauern von Pa
vor, im dHalbschlafeO versunken zu sein: dDas Erscheinen des Automobils rYttelte den seit 50 Jahren nact
Schablone arbeitenden Wagenbau plStzlich aus seinem Halbschlafe. Handelte es sich doch darum, diesen
Hsllenmaschinen, den Motoren, ein passendes Gewand zu geben!O Wilhelm Romeiser nennt 1907 in seine
Standardwerk Yber frYhe Automobilkarosserien den Kutschenbau &(E) ein Handwerk, das fast von dem Str
Zeit unberYhrt bliebO. Baudry Yberlieferte auch, welchen Reaktionen innovative Chassisbauer ausgesetzt \
ADie begrifsstYtzigen unter den Wagenbauern wiesen ihnen einfach die ThYre. Die fortschrittsfreudigen hin
ISchelten ihnen zu und B deckten den Rahmen in den alten Aufputz der von Pferden gezogenen Wagen, sc
derartiges Fahrzeug mehr den Eindruck einer Maskerade, als denjenigen eines echten und rechten Automo
machte.O

Die Produktion der Automobile war indessen zwischen 1897 und 1901 stark angestiegen. Noch dominierten
Strassen zwar die hippomobilen Wagen bei weitem, aber hinter den Kulissen geschah in diesen vier Jahren
Situation kann mit der von 2020 verglichen werden, als diese Zeilen geschrieben wurden: Die Elektrofahrze
machten auf den Strassen nur wenige Prozent aus, die europSischen Autoproduzenten hatten aber die Pro
die Forschung zu mehr als 50% auf Fahrzeuge mit neuartigen Antrieben umgestelit.)

1901 war die auf dem Umschlagbild festgehaltene Ausfahrt mit dem frYhen Peugeot auch in der Revue &aL(
Soleil du DimancheO als Titelbil zu sehen. Die Analyse der Abbildungen im Jahrgang 1901 eben dieser viel
Zeitschrift gibt einen interessanten Einblick in den Stellenwert des neuen Automobils gegenYber der traditio
Equipage in der sffentlichen Wahrnehmung.

Im Jahrgang 1901 dieser gehobenen Zeitschrift finden sich sechs grosse Darstellungen von Equipagen. Sie
allesamt Gala- und Luxus-Kutschen. Dabei dreht sich hier viel um die Spitzen der europSischen Gesellscha
russischen Zaren, den englische K3nig Edward VII, oder sehr vornehme HSuser. Nach wie vor galt also die
als Sinnbild fYr Glanz und Gloria. So liessen sich auch die franz&sischen PrSsidenten lange in Kutschen fal
Armand Fallieres schaffte als PrSsident (1906 bis 1913) im ElyseZes ein erstes Auto an, ein Panhard & Lev:
Labourdette-Karosserie.

Abb. 78

Darstellungen von Equipagen aus der Wochenzeitschrift 2LOlllustrZ du Soleil du DimancheO des Jahrgangs
Links: Der neue deutsche Botschafter in Frankreich, Prinz Radolin, fShrt ~ la Daumont im EIysZe in Paris eir
Mitte: Halt einer sportlichen Mail-Coach in den PyrenSen.

Rechts: Das aus einem CoupZ ausgestiegene Kind tritt in das elterliche Haus ein, gefolgt von einer Kinderfr
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Welchen Stellenwert hatte im gleichen Jahrgang 1901 das neue Automobil? Neben dem Titelblatt mit den D

Goldsmith auf ihrem Peugeot (Abb. 12) und der Zeichnung von Abb. 19 finden sich darin eine humoristische
Zeichnung und acht Bilder mit Automobilen.

Abb. 79

Darstellungen von Automobilen in derselben Zeitschrift ALOlllustrZ du Soleil du DimancheO des Jahrgangs
Vergleich zu den drei Bildern links.

Oben: Der italienische Ksnig Victor-Emmanuel Il. neben seinem Chauffeur auf einer Spazierfahrt in der Umc
Mailands und ein franzSsischer in General auf seiner Inspektionstour.

Mitte: LZon Serpollet auf seinem Dampf-Automobil und RenZ de Knyff bei der Fahrt von Paris nach Berlin.

Unten: Louis Renault und Alfred Pierre Levegh als Teilnehmer der Fahrt von Paris nach Bordeaux sowie LZ
Girardot, Sieger des Gordon Benett-Rennens.
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Die Analyse zeigt fYr das Jahr 1901 ein etwa ausgewogenes VerhSltnis zwischen Darstellungen von Luxus}
und Automobilen, mit einem fast gr&sseren Anteil an Bildern zum Automobil. Dieses VerhSltnis war sicher al
Tatsache geschuldet, dass in jenem Jahr die Aufsehen erregende, lange Fahrt in Autos von Paris nach Berl
Damit wurde auch das Interesse an den Organisatoren dieses Rennens geweckt und diese auch prominent
(Die Pioniere des Automobilismus werden im folgenden Abschnitt B gewYrdigt.)

Abb. 80

In der Wochenzeitschrift &LOlllustrZ du Soleil du DimancheO wurden 1901 zwei der wichtigsten Pioniere de
Automobilismus abgebildet: aM. le baron de ZuylenO und aM. le marquis de DionO, also der PrSsident und
VizeprSsident des 8Automobile-Club de FranceO und damit die Initianten des &course Paris-BerlinO.

Zur aDeutsch-franz$sischen ErbfeindschaftO und franzSsischen Revanchen zu 1870/71

Der aus dem 19. Jh. stammende Topos der &Deutsch-franzssischen ErbfeindschaftO schlug sich auch in de
Fahrzeuggeschichte und den entsprechenden zeitgensssischen lllustrationen nieder. Frankreich sass dama
noch der deutsche Sieg von 1870/71 im Nacken. Sinnbild fYr diese Niederlage ist bis heute das deutsche C
noblen kaiserlichen Kalesche mit dem geschlagenen Kaiser Napoleon Ill. darin, der vom stolzen preussisch
Kanzler Bismarck und seinen Totenkopfhusaren in die Gefangenschaft eskortiert wird. Bekanntlich zogen w
spSter die Deutschen 1871 siegreich in Paris ein und riefen das Deutsche Reich in Versailles mit dem preus
KSnig Wilhelm I. als neuem Kaiser aus.

Abb. 81

2. September 1870: Napoleon lII. fShrt nach der Niederlage von Sedan in Gefangenschaft, eskortiert vom d
Kanzler Bismarck und einer preussischen Reiterabteilung. GemSlde von Wilhelm Camphausen (1818P188!
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Der Enkel eben dieses deutschen GrYnder-Kaisers, Wilhelm Il., musste 31 Jahre spSter einem Franzosen (
Lorbeerkranz in Berlin Yberreichen. Denn als Sieger der 1.000 km langen, in Paris gestarteten Fahrt fuhr ne
Stunden Fahrzeit der Franzose Henri Fournier auf einem Rennwagen der franzSsischen Marke Mors auf de
Trabrennbahn Westend bei Berlin ein. Dieser Sieg wurde zu einem Meilenstein des neuen Automobilismus |
franz8sischen Dominanz in diesem Bereich. Die Franzosen verewigten diese spSte Revanche, auch wenn ¢
sportlicher Erfolg war, in der abgebildeten Karikatur mit dem knorrigen kleinen Kaiser ganz rechts und dem
erfolgreichen Franzosen links. Das Bild unten von 1914 zeigt eine Art Revanche zum GemSlde auf der
vorangehenden Seite.

Abb. 82

Rennen von Paris nach Berlin im Jahre 1901.

Links: Der Sieger der langen Fahrt von Paris nach Berlin, der Franzose Henri Fournier, fShrt auf der Trabre!
Berlin-Westend durch das Ziel.

Rechts: Von den Teilnehmern der Fahrt von Paris nach Berlin sieht man Yber dem aufgewirbelten Staub nul
KSpfe. Ein Chronist notiert eifrig, wie sich der als knorriger Gernegross dargestellte deutsche Kaiser Wilheln
strSubt, dem franz&sischen Sieger den Lorbeerkranz zu Yberreichen. Karikatur von Charles Lucien LZandre
1934) in der Satirezeitschrift dle RireO.

Abb. 83
Die im Ersten Weltkrieg durch franzSsische Truppen erbeuteten deutschen Fahnen werden 1914 im Auto va

Publikum in den Invalidendom YberfYhrt. GemSlde des Jahres 1915 von Jean BZraud (1848/49D1935).
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Zur Ironie der Geschichte gehsrt, dass die Innovation des Automobils auf dem Zusammenspiel von Deutsck
Franzosen beruhte, zwischen hartnSckigen TYftlern und Erfindern aus Deutschland einerseits und spleenig
Mitgliedern der obersten Pariser Gesellschaftsschicht sowie innovativen Ingenieuren Frankreichs andererse

Die ersten Automobile werden auf Umwegen zum Erfolg

Die Geschichte von Carl Benz (1844D1929) in Ladenburg und Gottlieb Daimler (1834D1900) in Bad Cannsi
Stuttgart ist schon vielfach behandelt worden. Nachdem sie sich grosse Erfahrungen mit stationSren Masch
Schiffsmotoren angeeignet hatten, brachten sie mit Erfindergeist und deutscher GrYndlichkeit stark verklein
Motoren zur Alltagsreife. Die Fahrgestelle und Wagenkasten bezogen sie bei Zulieferern. lhre ersten Prototy
brachten in Deutschland zunSchst nicht den erhofften Erfolg, aber sie konnten ihre Erfindungen patentieren
sie in Paris auf der Weltausstellung 1889 zeigen und danach ihre Patente erfolgreich ins Ausland verkaufen

Abb. 84
FrYhe Automobile von Carl Benz (Holzstich nach einer Zeichnung von J.G. Fuellhaas) und Gottlieb Daimler
(Fotografie mit Sohn am Steuer und Vater auf dem RYcksitz).

Benz konstruierte 1885 sein erstes Fahrzeug als Dreirad mit hinten eingebautem Motor und Gabellenkung.
leichte Fahrzeug hatte noch keine Karosserie im herkSmmlichen Sinne, sondern bestand aus einer Rohrkor
in der Art eines Fahrrads mit SpeichenrSdern (sein drittes Modell mit HolzrSdern). Erst 1893 liess Benz seir
vierrSdrigen Motorwagen bei einem unbekannten Wagenbauer mit einer Viktoria-Karosserie versehen.

Im Herbst 1886 hatten Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach unabhSngig von Carl Benz ihren Motor nach
jahrelanger Entwicklungsarbeit fertig gestellt und bauten ihn mit der dazu notwendigen Mechanik in eine Anr
ein. Dieses Kutschenmodell stammte aus der Stuttgarter Wagenfabrik Wimpf & Sohn, die ihrerseits den leic
Rohwagen aus der Hamburger Wagenbauanstalt Bobsin/Bobsien bezogen hatten. Diesem Fahrzeug baute
der bisher Yblichen Drehschemel-Lenkung eine zweite Innovation ein, die bereits erwShnte Achsschenkelle
Dabei griff er auf das S. 25 erwShnte System zurYck, das 1816 von Lankensberger und Ackermann schon |
worden war. Benz erhielt dafYr ein neues Patent.

Der Durchbruch der frYhen Automobile erfolgte schliesslich nach 1889 durch franzssische Patentnehmer wi
Panhard & Levassor, LZon BollZe, Armand Peugeot und dann Albert de Dion. Sie konstruierten mit den
nachgebauten Motoren erstmals gebrauchsfShigere und damit besser kommerzialisierbare Fahrzeuge. Daz
bald die sogenannte neue Standard-Bauweise: vorne eingebauter, mit Blech verkleideter Motor und Hinterr:
Dabei gab es zu Anfang auch in Frankreich zunSchst zwei Wege, Motoren in Fahrzeuge einzubauen, aus S
gebaute in der Tradition der FahrrSder oder aus Holz gebaut in der Tradition der Kutsche. Exponent der ers
Gruppe war von seiner beruflichen Herkunft her Armand Peugeot, der zweiten Gruppe aber RenZ Panhard,
Sohn eines Vaters, der im grSsseren Stil Kutschen verkauf oder verlieh. B Zu den Neuerungen gehsSrte auct
Verwendung des Luftreifens, Pneumatik genannt, an sich eine Sltere Idee aus Frankreich, die aber durch de
schottischen Tierarzt John Boyd Dunlop im Jahre 1887 weiterentwickelt und 1888 in England erstmals patel
wurde.
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Abb. 85
DreirSdriges Fahrzeug von LZon BollZe mit DrahtspeichenrSdern und Pneum
von 1896.

Einige VorlSufer der ersten Automobile

Schon lange vor den ersten Automobilen von Benz und Daimler hatte es Sltere Versuche gegeben, selbstfal
Fahrzeuge zu konstruieren. Sie alle haben aber den Durchbruch nicht geschafft. Ihre Geschichten sind vielfa
publiziert worden, etwa im Standardwerk von Eckermann des Jahres 2013. Deshalb folgen hier dazu nur Stic

1769
Der lothringische Atrtillerieoffizier Nicolas Joseph Cugnot konstruiert eine riesige rollende, als Zugmaschine y
Kanonen gedachte Dampfmaschine.

1803

Dampfautomobil des englischen Erfinders Richard Trevithick. Dampfautos hatten im frYhen 20. Jahrhundert
keine Chance gegen die Konkurrenz der Verbrennungsmotoren. Die Dampfer waren zu umstSndlich in der
Handhabung, weil ihre Kessel stSndig Nachschub erforderten. Immerhin blieb der Name Chauffeur (Heizer)
dieser Zeit erhalten.

1873
Der Franzose AmZdZe BollZe baut 1873 seinen ersten Dampfwagen.

Zur Messgrssse der Pferde-StSrke, abgekYrzt PS oder HP (horsepower)

Lange Zeit wurde die StSrke eines Motors in der alten Masseinheit PS angegeben. Diese war definiert als d
Leistung, die zum Heben einer Masse von 75 Kilogramm innerhalb eines Zeitraumes von einer Sekunde un
H3he von einem Meter nstig ist. So steht es auch in der Zeitschrift ADer WagenbauO von 1905, Seite 149.
Gleichzeitig wurde dort aber auch der Vergleich mit dem Pferd relativiert: alm Mittel kommt die Leistung eings
Pferdes hichstens auf 30 kgm, wShren eine PS 75 kgm sind. Ferner darf man aber auch nicht annehmen, ¢
Motor von 2 PS, der in einem Wagen eingebaut ist, ebensoviel leistet wie 2 Pferde. Ein Pferd ist imstande, f]
Momente das Vielfache seiner Kraft zu leisten, was man z.B. beim Anfahren eines Wagens beobachten kan
Motor leistet seine Kraft nur voll, wenn er mit seinen normalen Tourenzahlen ISuft, eine plstzliche tberlastur
bringt ihn zum Stehen. Ein Pferd kann seine volle Kraft auch im langsamen Tempo leisten, denn das Produk
Kraft mal Weg, die Arbeit, bleibt dasselbe.O (Die hier verwendete AbkYrzung kgm meint den dKilogrammetre
Kraft, die nstig ist, 1 kg einen Meter anzuheben.)

—_— s~ =) TN AL ~

Von der Drehschemel- zur Achsschenkellenkung

Die Drehschemellenkung der Kutschen funktionierte im Pferdezug bestens, der lange Hebel der Deichsel (e
der der Gabel) lenkte dabei die ganze Vorderachse mit den RSdern um. Dieses Bauprinzip wurde zunSchst
frYhen Automobilen angewendet, der Hebel nach hinten verlSngert und so das Vordergestell von Hand vom
aus gesteuert. Dann kam mit Benz die frYh erfundene Achsschenkellenkung in den Vordergrund. Sie war sc
zu bauen (mehrere Drehbolzen etc.), hatte aber fYr motorgetriebene Fahrzeuge den Vorteil der leichteren L¢
und ermsSglichte statt des Drehhebels ein Steuerrad.

L4 ) — AN
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C. DAS NEBENEINANDER VON KUTSCHE UND
AUTOMOBIL

In diesem Abschnitt steht die zYgige Ausweitung des Automobilismus nach der Zeit um 1900 im Vordergrunc
wShrend weiter viele Pferdewagen unterwegs waren. In den 10 Jahren zwischen 1900 und 1910 kippte die !
in den meisten grossen StSdten Europas von der Dominanz der pferdegezogenen Luxuswagen zum Motorv
Noch sahen indessen die Motorwagen aus wie Kutschen auf einem automobilen Untersatz. Eine €nderung ¢
erst nach 1910, sie wird das Thema des Abschnittes D sein.

Abb. 86
Verzehnfachung der Automobile zwischen 1899 und 1905 in Frankreich. Auch der Anteil der automobilen
Nutzfahrzeuge (utilitaires) nahm dabei gegenYber den reinen Pkw (de luxe) kontinuierlich zu

Frankreich hatte in Europa zwischen 1900 und 1910 weiter die Nase vorne (Merki 2002, 50). 1901 befand si
dritte Auto Frankreichs in der Region Paris. Erst danach holte die Provinz etwas auf und der Wert begann bi:
auf gegen 20% zu sinken. Warum Frankreich? Die Antwort gab Hans Seper (1968, 11): &Dort gab es einen
Konkurrenzgeist, gute Strassen und Gesetze, die in einem Land ohne innere Grenzen Yberall galten. Ausse
Frankreich damals an erster Stelle in der Bearbeitung hochwertigen Stahls.O Das Strassennetz im zentralist
gefYhrten Staat war vor allem zwischen 1835 und 1891 von etwa 40.000 km auf 525.000 km ausgebaut wor
zwar noch fYr Pferdefuhrwerke. Davon profitierte jetzt das Automobil. Das neue Strassennetz konnte auch ¢
schnell entstehen, weil es eine Art franzSsische Naturalsteuer gab, die dprestationO (Merki 2002, 384): Seit
durften die die Gemeinden die FamilienoberhSupter zu drei bis vier Tagen Fronarbeit im Jahr aufbieten. Ebe
Arbeitsdienst kam auch dem Unterhalt des Strassennetzes zugute.

Die guten Strassen Frankreichs waren deshalb bei der EinfYhrung des Automobils wichtig, weil dieses lange
gelSndegSngig war als eine pferdegezogene, stabil gebaute Kutsche. (Vor allem Jagdwagen und zweirSdric
Dogcarts, mit denen man zur Jagd fuhr, konnten mit ihren grossen RSdern und dem breitem Radstand auch
schwierigem GelSnde eingesetzt werden.)
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Bildquellen zeigen das Nebeneinanders von Equipagen und Automobilen in Paris

Der grssste Fortschritt Richtung Automobilisierung fand in den StSdten statt, allen voran in Paris. Nachdem
dort noch Kutschengespanne dominierte hatten, kam es jetzt zu einem mehrjShrigen Nebeneinander von s
Kutschen und frYhen Automobilen in der Stadt und grossen Parks. Dies zeigen zahlreiche Bildquellen.

Abb. 87

Schneller Wandel im Strassenbild.

Links: Postkarte der Akazienallee im Bois de Boulogne von 1900 oder kurz davor: Equipagen dominieren ds
im Mittelgrund ist erst ein einziges Auto zu sehen. Links neben der Fahrbahn ist die S. 31 erwShnte Piste fY
Reiter und Reiterinnen zu sehen, rechts der Gehsteig fYr die FussgSnger und Zuschauer.

Rechts: Die Champs ElysZes rund 10 Jahre spSter, bereits mit einem hohen Anteil an Automobilen.

Das quirlige Nebeneinander von Wagen und Automobilen in den ersten Jahren des 20. Jh. illustrierte niema
als der Zeichner und lllustrator SEM, Psedonym fYr Marie Joseph Georges Goursat (1863D1934). Er hielt c
beschriebene &fair voirO der Pariser Haute VolZe meisterhaft in Karikaturen fest und komponierte sie zu Pa
einer Art Leporellos von bis zu 9 Metern LSnge. Die bekannteste seiner Serien von Farblithografien ist das
OSem au BoisO, auch OLe Retour des coursesO genannt, also die Heimfahrt von &Tout ParisO vom Pferde
Bois de Boulogne des Jahres 1907. (Dieses ist in Zusammenarbeit mit Auguste Roubille entstanden, der vo
1955 lebte.) Auf diesem Panorama sind die Reichen und GrSssen der Belle Epoque Frankreichs dargestell
die Schriftstellerin Colette oder der Industrielle Albert de Dion.

Abb. 88

Ausschnitt aus dem 1907 publizierten Panorama 4Sem au BoisO mit frYhen Automobilen und Kutschen. Vo
nach rechts: ein offenbar elektrisch betriebenes Landaulet mit dem Chef des Magazins dJournalO und seint
Rechten, vis-"-vis der KYnstler selbst. Dahinter folgen ein Dogcart mit grossen RSdern und ein Phaeton mit
schwarzen Pferden, gelenkt von einem Dicken mit Hund.
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Abb. 89

Zweiter Ausschnitte aus dem 1907 publizierten Panorama 4Sem au BoisO mit frYhen Automobilen und Kuts
Vorne zwei Reiter und eine Reiterin, hinten das rote Automobil des Marquis Albert de Dion, chauffiert von se
dunkelhSutigen Fahrer und Mechaniker ZZIZIZ sowie eine noble Kalesche mit C-Federung.

Auf diesem langen Fries von SEM des Jahres 1907 sind etwa noch gleich viel Automobile wie Gespanne at
Postkartenbildern vom Zentrum von Paris der gleichen Zeit und aus der Zeit der Jahre danach ist ablesbar,

schnell der Wechsel im Strassenbild dieser Stadt in den folgenden Jahren ablief. Das Automobil verdrSngte
Privatequipagen innert recht kurzer Zeit aus der Stadt.

Abb. 90

Foto des Jahres 1906 der Rue de la Paix in Paris hachmittags um 4 Uhr: Autos dominieren das Bild. Hier si
noch zwei Kutschen zu sehen sowie rechts im Bild die Peitsche des Kutschers einer dritten Equipage.

Im Jahre 1906 schrieb die Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO Yber den ariesenhaften Wagenve
Paris: &tber eine solch belebte Strasse zu springen, ist vollkommen ausgeschlossen und wSre sicher mit g
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Lebensgefahr verbunden; das Publikum muss sich gewissermassen langsamen Schrittes durch den Wagen
winden.O Um 1905/06, wurde absehbar, dass das Automobil in der Stadt zum ernsten Konkurrenten des
hippomobilen Luxuswagens werden kSnnte (siehe auch S. 199ff.). Damals begann die tonangebende Gese
Frankreichs das Automobil als fortschrittliches und zukunftfShiges Fahrzeug zu akzeptieren. Das zeigt die
Verwendung des Automobils durch Politiker, die in ihrer bis heute bekannten, wendigen Art als verlSssliche
Seismographen gelten k3nnen. In der deutschen dAllgemeinen Automobil-ZeitungO erschien im Jahre 1905
Artikel unter dem Titel ADas Automobil im franz3sischen und englischen WahlkampfO. Darin steht, bei der \
franz3sischen PrSsidenten habe adas Automobil eine hervorragende Rolle gespieltO. Die Deputierten seier
300 Autos nach Versailles gereist, der PrSsident der Deputiertenkammer in einer &prSchtigen Limousine be
elektrischen StadtwagenO.

Diese rasche Entwicklung des frYhen Automobilismus war vor allem das Resultat innovativer Maschinenbat
der bekannten Namen Daimler, Benz, Peugeot, Renault oder Mors. Dabei leisteten aber auch manche Karc
wesentlichen Beitrag. Baudry de Saunier hatte zwar dieser Branche, wie schon erwShnt, im Jahre 1901 ein
verschlafene Haltung gegenYber dem neuen Verkehrsmittel vorgeworfen. Im gleichen Zug nannte er aber a
gewichtige Ausnahmen wie Charles Jeantaud und LZon Auscher. Diese beiden Franzosen gehdrten mit Arn
Peugeot aus der Sparte der Maschinenbauer zu den Pionieren der frYhen Autozeit und werden deshalb hie
Folgenden zuerst vorgestellt. (Zu den AusnahmefSllen ¢
nicht in Halbschlaf gefallenen Pariser Karossier zShlt
Baudry de Saunier auch Alfred Belvallette, ader es vers
unseren kleinen Strassenlocomotiven Pariser Eleganz :
verleihenO und Georges Kellner mit seinem araffinirten
ChicO. Diese Perssnlichkeiten werden S. 273f. nSher
behandelt.) Dazu kamen auch die Labourdettes, die die
Karosseriesparte als Kunst verstanden.

Abb. 91
1905: Vor dem Schloss Versailles abgestellte Autos von
franzSsischen Politikern.

Charles Jeantaud als Karosserie-Pionier in Paris

Die beiden aus der Wagenbaubranche stammenden franzSsischen Automobilpioniere, Charles Jeantaud un
Auscher, hatten etwas gemeinsam, beide Ybernahmen renommierte Pariser &Maisons de CarrosserieO, wi
nobel genannt wurden. Charles Jeantaud (1843D1906) wurde EigentYmer der Firma Ehrler und LZon Ausc|
Firma Rothschild (zusammen mit Edmond Rheims). Auscher hatte ein Shnliches Alter wie andere frYhe

Automobilfreunde, Jeantaud war mit seinem hSheren Alter eine Ausnahme. Umso erstaunlicher ist seine Bic
Direktor des Conservatoire des Arts et MZtiers und Zeichner bei einem Carrossier in Paris, TStigkeit bei der
Karossier Pillon und Moingeard und schliesslich thernahme des Betriebes von Ehrler, nachdem der Sohn d
GrYnders Yberraschend gestorben war. Mit der thernahme kam auch Ehrlers Liegenschaft an der Rue de |
einer Parallelstrasse zu den Champs ElysZes, und dessen Zeichnungssammlungen in den Besitz Jeantaud

Der GrYnder der Wagenfabrik Ehrler, der deutschstSmmig
Joachim Ehrler, war mit seinem schlichten englischen Stil
unangefochtene KsSnig der Pariser Wagenbauer der Zeit
Napoleons Ill. gewesen; er und sein Sohn Georges Ehrler
hatten mit Abstand die meisten Wagen an den Hof geliefert
Jeantaud behielt nach der tbernahme den berYhmten Nan
des Betriebs bei und signierte meist mit aEhrler Jeantaud
succZsseursO.

Abb. 92

Elektrisch angetriebenes Hansom Cab des Jahres 1898 vc
Charles Jeantaud mit ihm am Steuer.
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Jeantaud erhielt als Nachfolger (franz. dsuccZsseurO) Ehrlers weiter AuftrSge von den Spitzen Frankreichs
er unter anderem ein Ehrler-CoupZ aus Slterer Zeit an die BedYrfnisse des PrSsidenten der Republik an. S
1880er Jahren liess er in seinen WerkstStten in neuer Art nebeneinander hippo- und automobile Fahrzeuge
waren bereits alltagstaugliche und schicke Fahrzeuge mit Elektroantrieb nach dem System Rechniewski so
solche mit Gasmotoren. Ein Elektro-Duc der Marke Jeantaud erreichte 1886 den damaligen Geschwindigke
von Yber 60 km/h. Der Elektroantrieb gab dem Karossier alter Schule die M3glichkeit, den Antrieb und die
Akkumulatoren einigermassen passabel in die alte &HautO der Luxuswagenmodelle wie CoupZs, Phaetons
Hansom Cabs zu integrieren. Charles Jeantaud wurde wie seine VorgSnger ein angesehenes Mitglied der F
Gesellschaft, Ybernahm sich aber offenbar und setzte im Jahre 1906 seinem Leben selbst ein Ende. Zuvor
noch damit begonnen, Autos mit Benzinmotoren anzubieten.

Wie schaffte es Charles Jeantaud, zu den Grossen des frYhen Automobilismus zu werden? Er dYrfte nicht ¢
Motoren gepr3belt haben, sondern hatte als gegen fYnzigjShriger Patron eines Traditionsbetriebes die Gr3s
talentierte, jYngere Leute das Richtige machen zu lassen und die so entstandenen Produkte dann selbst ge
vermarkten. Dazu geh3rte auch pers3nlicher Einsatz. Jeantaud sieht man auf alten Fotos auffallend hSufig :
Chauffeur auf Wagen seines Namens, die er im Alltag sicher nicht selbst gesteuert hat. So war das CoupZ,
man ihn oft sieht, ein vom Angestellten zu fahrendes GefShrt und der abgebildete Hansom Cab ein typische
ein Mietfahrzeug.

Abb. 93

Bei den frYhen Elektro-Automobilen von Jeantaud konnten der Motor und die Batterien noch gut in tradition
gebaute WagenkSsten eingebaut werden. Der Motor und die aufladbaren Batterien sind hier im vergrSsserte
Bockbereich untergebracht.

Charles Jeantaud fYhrte mit dem anderen Pariser Autopionier namens Louis-Antoine KriZger im Jahre Bren
aus, die fotografisch gut dokumentiert sind.
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Elektrofahrzeuge von KriZger und anderer frYher Automobilbauer

Louis-Antoine KriZger (1868D1951) war im Bereich elektrisch betriebener Fahrzeuge in den Jahren nach 1¢
Paris fYhrend. Dieser war, wie der im Folgenden vorzustellende LZon Auscher, ausgebildeter Ingenieur. De
elektrisch angetriebener Fahrzeuge war neben den guten Integrationsmsglichkeiten der Mechanik in die

Kutschenstruktur der fast gerSuschlose und vibrationsfreie Antrieb. KriZger baute in seine Fahrzeuge bereit
innovative LSsungen ein, wie sie heute wieder aktuell werden, wie Nabennmotoren und Energie rekuperiere
Bremsen. Solche Fahrzeuge waren vor allem in den StSdten weit verbreitet, wo sie nachts gut aufgeladen v
konnten. Es gab auch bereits hybride Fahrzeuge mit einem zusStzlichen Verbrennungsmotor zur Aufladung

Abb. 94
Links: Automobil-CoupZ der Marke KriZger an einer Ladestation in Paris.
Rechts: Eine elektrisch betriebene Pariser Landaulet-Droschke als fYhrerloser Durchbrenner.

Hatten die frYhen Elektroautos noch eine geringe Reichweite von 25 km, steigerte sich diese um 1905 auf 1
einer Geschwindigkeit von 25 km/h. KriZger-Wagen mit ihrer in die WagenkSsten gut integrierten Technik w!
dAutomobil-Schinheitskonkurrenzen, wie an Concours dOEIZgances in Paris und Monte Carlo (E) viermal |
goldenen Madaille prSmiertO (AAZ D 1905, 59-61). Die gleiche Quelle beschrieb 1905 auch den Vorteil des
Vorderradnabenantriebs. Die Firma KriZger (2Compagnie Parisienne des Voitures flectriques Systeme KriZ(
schliesslich auch in Deutschland erfolgreich. Sie gr¥ndete in Berlin eine Tochtergesellschaft und richtete do
Produktionsbetrieb mit Ladestationen ein. Dabei konnten die Batterien bei der Firma versichert werden. Die
1905 bis 1907 in Deutschland tStige Firma betonte die leichte Bedienbarkeit ihrer Fahrzeuge: Sie konnten 2
Kutscher oder DienerO anvertraut werden und brauchten keine speziell geschulten Chauffeure. Betont wurc
derschYtterungsfreie LaufO solcher Fahrzeuge. KriZger verkaufte offenbar auch Patente. So wurden vorYh:
Fahrzeuge von Guiet in Paris mit Antrieben nach dem System KriZger produziert.

Das deutsche GegenstYck zu Krieger und Jeantaud war zeitweise die Wagenfabrik KYhlstein in Berlin, die !
vorgestellt wird. B Deren Fahrzeuge waren fast 20 Jahre lang erfolgreich und konnten erst gegen 1910 nich
mit den zunehmend besser konstruierten und vor allem schnelleren, von Benzinmotoren angetriebenen Aut
mithalten. Das hshere Gewicht (vor allem wegen der Akkumulatoren) und die geringere Reichweite der Elek
fYhrten zum allmShlichen Auslaufen dieses Fahrzeugtyps als Luxuswagen im frYhen 20. Jahrhundert, auch
Frankreich. Das stolze KriZger-Unternehmen ging 1909 ein.

Die Automobil-Motoren waren in den 1890er Jahren noch so schwach gewesen, dass bergauf das GefShrt :
von den Insassen geschoben werden musste. So hatte der Motor von Benz des Jahres 1886 bei einem Ge\
108kg nur 0, 88 PS geleistet. Schon zehn Jahre spSter betrug die durchschnittliche Kraft eines franzssische
bis 11 PS. Danach wurden die Motoren so stark, dass den Chassis schwerere, den Kutschen ebenbYrtig be
Karosserien aufgesetzt werden und schneller als diese gefahren werden konnten. Diese benzinbetriebenen
Autos hatten aber weiter einige Nachteile. Der Motor musste von Hand angekurbelt werden, die Karosserie
mit, er war laut, musste noch mit verschiedenen Hebeln gesteuert werden und neigte zu mechanischen Par
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Deshalb fuhr zunSchst auf solchen GefShrten oft ein Mechaniker oder wenigstens ein Chauffeur mit ‘
Zusatzausbildung. Die frYhen Automobile hatten zur)_Schst nur eine Lebenszeit von drei bis fYnf Jahren, sp¢
sieben Jahre (Merki 2002, 44). Diese war deutlich kYrzer als als die einer Kutsche.

Auch sonst war die Pionierphase des Automobils eine kurzlebige Zeit. Der &HypeO um die frYhen Autos in ¢
Jahren um 1900 fYhrte zu vielen neuen Produzenten, die die Gunst der ersten Stunde nutzen wollten, aber
eingingen. Das ISsst sich etwa am Beispiel der Schweiz zeigen: So stellte Fritz Henriod 1896 an der schwei
Landesausstellung einen Duc mit Petrolmotor vor, kam aber damit nicht vom Fleck. Auch die aPatent-
Motorwagenfabrik ZYrich Egg und EgliO produzierte ihre DreirSder mit franz&sischem Motor nur von 1896 t
Noch kYrzer war die Produktion von Autos bei Dufaux in Genf (1904 bis 1907), immerhin 1905 Halter eines
Geschwindigkeitsrekords. €hnlich kurzlebig war die Marke Ajax in ZYrich (1906 bis 1910). Popp in Basel
produzierte kurz vor 1900 sogar nur zwei Autochassis mit Motoren, Shnlich geschah es bei Wyss in Bern mi
Marke Berna. Besser als die der Pkws lief die Produktion von Lkw-Chassis mit Motoren. €hnlich war es bei.
in Albisrieden bei ZYrich (1904 bis 1923). Tribelhorn in Feldbach produzierte beides zwischen 1902 und 191
Saurer in Arbon wurde zwar im Bereich Lkw erfolgreich, konnte aber auch nur von 1897 bis 1918 Personen
produzieren. €hnlich lief es bei der Marke Orion in ZYrich mit der Produktion von Personenwagen nur von 1
1903. LSnger schaffte es Pic-Pic in Genf (1906 bis 1922) und Martini in Saint-Blaise (1897 bis 1934) mit ihr

| Zon Auscher als weiterer Pionier aus der Karosserie-Branche

ZurYck nach Paris. Der Publizist Baudry de Saunier nannte LZon Auscher (1866D1942) genial und verwege
konstruierte zwar keine ganzen Autos wie Jeantaud, ging aber im Karosserie-Bereich neue Wege. Auscher |
Karriere als Ingenieur 1891 in Paris bei Rothschild & Sohn begonnen und im Jahre 1893 zusammen mit Ed|
Rheims, ebenfalls Ingenieur, den Betrieb Ybernommen. Die beiden spezialisierten sich frYh auf Aufbauten &
Aluminium-Legierungen und konnten die Fabrik bis 1905 auf 600 Mann vergrsssern.

Der visionSre Auscher war vielfSltig tStig und selbst als Sportsmann unterw
zuerst als Radfahrer, dann als Rennfahrer mit Autos und Bobschlitten. Er wi
schliesslich als Karossier und Tourismusexperte der Hauptinitiant des 1927
ersffneten Museums in Compiegne fYr Wagen und Tourismus (MVT). Damit
rettete er viele frYhe Zeugnisse des Kutschen- und Autowesens Frankreich:
den dortigen Archiven finden sich noch heute viele Zeugnisse von &J. Roths
& Fils B Rheims & AuscherO, wie die Fabrik lange genannt wurde. Auscher
verfasste 1904 das wichtige Buch &Le Tourisme en automobileO. Darin erw
er weitsichtig, die Autokarosserie habe sich vom aalten Wagenbau noch nic
vollstSndig freimachenO k3nnen und besprach die verschiedenen Automod
seiner Zeit wie Mylord, Spider, Dogcart (Dog car), Tonneau, Phaeton etc. B
Thema Limousine verwies er auf die Verwandtschaft mit dem gedeckten Toi
und nannte die Varianten mit hinterem Einstieg als besonders fYr Reisezwe
und die mit seitlichem Einstieg als eher fYr die Stadt geeignet.

Abb. 95 3
PortrSt von LZon Auscher.

Zur Karosserieform aRoi des BelgesO und zu den Tulpensitzen

LZon Auscher gilt als Erfinder der um 1910 geschStzten Karosserieform &Roi des BelgesO, damals eine de
und bequemsten Karosserie-AusfYhrungen unter den Automobilen. Diese Art Aufbau ist ein gutes Beispiel f
Entwicklung eines eigenstSndigen, eher kutschenunabhSngigen Karosseriemodells. Nach Franeois Vanaret
auf die Zeitschrift dLes Sports ModernesO von 1907 beruft, ging die Geschichte so (2018, 255): Der belgisc
Leopold II. bestellt bei Fernand Charron ein Chassis und beklagt sich dort Yber den fehlenden Komfort der
Automobilkarosserien. Er sieht im BYro vier bequeme Fauteuils und meint, genau diesen Komfort wYnsche
Charron gruppiert die Sessel spontan hintereinander, ISsst Auscher kommen und sagt: Machen sie dem K3
Tonneau mit solchen Fauteuils. B Auscher selbst erwShnte diese Anekdote selbst nicht und zShlte seine ne
Karosserieform in seinem Buch von 1904 als zur Gruppe der Tonneau gehsrig. ZusStzlich nahm er diesen
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Karosserietyp als Beispiel, wieviel Geschmack im Bereich Komfort in den letzten Jahren bei den Automobile
dazugekommen sei. Jean Henri-Labourdette erzShite die Geschichte Shnlich (1972, 82): Der erste Automol
von Rothschild sei fYr den belgischen K3nig konstruiert worden, worauf jene Karosserie ihre ddoubles phaZ
unter dem Namen Roi des Belges verkauft habe. FYr ihn war also das neue Karosseriemodell eher ein Dop
Phaeton mit zwei Sitzen hintereinander. Die Karosserie Labourdette selbst hatte Ybrigens den spanischen |
Kunden und verkaufte dann das fYr ihn gefertigte Modell unter dem Namen &Roi dOEspagneO.

Abb. 96
FrYhe Karosserie vom Typ Roi des Belges der Pariser Karosserie dJ. Rothschild & Fils ® Rheims & Ausche
Kennzeichnend sind die vier bequemen Fauteuils in Fahrtrichtung, vorne mit seitlichem, hinten mit hinterem
Einstieg.

Diese Anekdoten zeigen, wie damals beim Kauf eines Autos vorgegangen wurde. Erste Anlaufstelle des Kul
eines neuen Fahrzeugs war offenbar nicht mehr ausschliesslich der Karossier, sondern jetzt auch der Motol
Chassiskonstrukteur! Dieser vermittelte dem Kunden einen geeigneten Partner fYr den Aufbau. Das war mi
gehsrigen Prestigeverlust fYr die noblen Wagenfabrikanten verbunden, letztlich eine Degradierung zum Zuli
(Allerdings Yberliefert Jean Henri-Labourdette (1972, 35) auch, er hStte bei der Beratung von Kunden und \
von z8gerlichen Kundinnen verschiedene Chassis vorgeschlagen.)

Das von LZon Auscher im Jahre 1904 erschienene Buch ist eine wichtige Quelle zum tief gehenden Wande
Karosseriebau jener Zeit. Dieser Ingenieur war noch voll mit dem Kutschenbau vertraut und ging dementspi
auch auf Neuerungen bei der Fertigung eines Automobilaufbaus ein. Dazu gehsrte der Wegfall der schwere
EisenverstSrkung des Kastens, der Kastenschweller aus Eisen, beim Automobil, weil hier der Kasten nicht 1
selbsttragend war, sondern auf einem tragenden Chassis aufsass.

Abb. 97

Skizze aus dem Buch von LZon Auscher des Jahres 1904: Die Ybliche
EisenverstSrkung des selbsttragenden KutschencoupZ-Kastens kann beim Autc
Aufbau wegfallen, weil dieser einem in sich stabilen Chassis aufgesetzt und dac
leichter wird.

Die Karosserie Rheims & Auscher kann Ybrigens auch als Erfinder der geschweiften Rotondensitze, auch T
genannt, gelten, wie sie um 1905 gross in Mode gekommen waren und auch oft im Modell Roi des Belges €
wurden. Dazu schrieb die &Deutsche Fahrzeug-TechnikO 1905: Die am Pariser Autosalon von 1904 ausge
Autos hStten meist die dschdne TulpenformO. Diese sei aber in Holz nicht auszufYhren, sondern mYsste at
Zinktafeln von 1 mm StSrke getrieben werden. Ein Jahr spSter sprach die gleiche Fachzeitschrift von einer
AusfYhrung in Aluminiumblech. Dies sei aber teuer, und es entstYnden beim Treiben gerne L3cher, deshalk
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das leichter zu bearbeitende Eisenblech dafYr zu verwenden. Interessant ist der abgebildete Originaltext au
bezYglich den AusfYhrungen zum stYtzenden Holzgerippe.

Abb. 98
Deutsche Vorlage zum Bau der Karosserieform Roi de Belges, eines Tonneau-Phaeton, mit der zugehsriget
Bauanleitung. Bei dieser Variante erfolgte der Einstieg zu den hinteren Sitzen von der Seite.

Die abgebildete deutsche Bauanleitung zeigt deutlich, welche Umstellungen im Karosseriegewerbe um 190
waren. Jetzt wurden vermehrt neue Materialien wie Aluminium- und Eisenbleche verbaut. Das machte die Ir
einer neuen Berufsgruppe im Karosseriebetrieb, die der Spengler, nstig. Neben der Schmiede und der Schl
musste eine auf der H3he der Zeit tStige Fabrik eine entsprechende Abteilung einrichten.

Mit der Produktion von metallenen Paneelen war es bald einmal nicht getan. Seit dem Jahre 1907 entwicke
Carrosserie Rothschild unter Rheims und Auscher ein Verfahren, ganze KSsten aus Aluminium herzustellen
schon hatten sie 1899 die berYhmte Karosserie unter dem Namen &La jamais contenteO fYr den Konstrukt
Rennfahrer Jenatzy in Torpedoform aus der Aluminiumlegierung Partinium konstruiert.) FYr den auf der nSc
Seite abgebildeten Rohbaukasten wurden neue Verfahren entwickelt, wie etwa das FrSsen der Profile der Z
und deren Vernietung mit den Paneelen. Das wurde in der Zeitschrift ZOmniaO 1909 deshalb genau beschr
ein grosser amerikanischer Wagenbauer sich diese Innovation auf die eigenen Fahnen geschrieben hatte. [
Episode zeugt exemplarisch von der wachsenden Bedeutung des innovativen Wagenbaus in den USA, die
den grSsseren Zusammenhang gestellt wird.
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Abb. 99
dUne caisse Rothschild en blanc avec des toiles sans jantesO: Ein Rohbauk
von 1909 der Karosserie Rothschschild ganz aus Metall.

Albert de Dion

Albert de Dion, eigentlich Jules-FZlix Philippe Albert de Malfiance, de Dion de Wandonne, ein Graf aus dem
franzSsischen Hochadel (ab 1901 Marquis), war weder ausgebildeter Karossier noch Ingenieur, aber seit de
von Dampfmaschinen fasziniert. Sein der ArchSologie und Geschichte zugeneigter Vater wollte Albert wege
unverstSndlichen Interessen seines Sohnes zunSchst unter Vormundschaft stellen lassen (Pierre Boyer, De
Bouton, Paris 1995, 8). Der junge Graf war, wie viele Franzosen seines Stands, Mitglied des Jockey-Club,
durchaus auch eine pferdeaffine Seite. Er, &der hauptsSchlich wegen seiner sicher gefYhrten Klinge bekant
warO (Wagenbau 1905, 169), kISrte Meinungsverschiedenheiten gerne mit entsprechenden Duellen. Desh
sich der Selbstbewusste einige Spleens leisten, ohne dafYr verspottet zu werden. Mit dem Mechaniker Geo
Bouton (1847D1938) grYndete de Dion schliesslich ein Unternehmen, das zeitweise zum gr§ssten Autohers
Welt wurde. Mit einem zunSchst mit Dampf betriebenem GefShrt holte sich der Graf bei der ZuverlSssigkeit
von Paris nach Rouen einen ersten Achtungserfolg und stellte nach der Weltausstellung von 1889, wie ande
auf Benzinmotoren um, definitiv 1893. Das 1895 eingefYhrte &Tricycle " petroleO mit Einzylindermotor wurd
Kassenschlager der Marke De Dion-Bouton. Zwischen 1895 und 1901 wurden 15.000 Exemplare davon vel
Auf diesem leichten GefShrt karikierte ihn die amerikanische Zeitschrift &Vanity FairO 1899 in lockerer,
selbstbewusster Pose.

Abb. 100

Albert de Dion auf seinem Erfolgsschlager, dem Motordreirad. Lithographie von 1899 in der amerikanischer
aVvanity FairO. Im Kommentar dazu steht dazu, er sei aa chief man in the world of automobilisation : which i
newest sport in ParisO. Er sei auch Othe head oft he greatest motor cycle works in France EO.
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Albert de Dion fand mit Baron van Zuylen-de Rothschild einen kongenialen Partner zur Etablierung des

Automobilismus in Frankreich. Dabei gingen sie zusammen strategisch vor, scharten fYr den neuen Automc

und die neue wirtschaftliche Branche zunSchst die richtigen Leute um sich, gr¥ndeten den ersten Automobi

Welt und organisierten mit diesem neuen Verein die entsprechenden Events. Zu den extravaganten Aufritter

in der Politik tStigen de Dion gehdrten mit zunehmendem Alter seine Fahrten im jeweils neuesten Automobil
Marke, ostentativ gesteuert von einem schwarzafrikanischen Chau
dem Mechaniker ZZIZIZ (siehe Abb. 89).

Die Firma De Dion-Bouton vermarktete ihre Produkte frYh mit eine
die damalige Zeit neuen Art von Werbung mittels Plakaten und anc
Medien, wie es dies vorher fYr Kutschen nicht gegeben hatte

(ausfYhrlicher S. 229ff.). Dabei setzten die beauftragten Illustratore
wie Wilhio stark auf die attraktive Frau als Werbemittel. Albert de D
Firma wurde auch dank des neu eingefYhrten Brandings zur Marki

Abb. 101
FrYhe Werbung des Jahres 1900 fYr die Firma De Dion-Bouton, di
auch dank des damals neuen Brandings zur Marke wurde.

Das Tricycle als Wegbereiter des vierrSdrioen Automobils

Das motorisierte Tricycle konnte auf den vorausgegangenen Erfolg des Fahrrads aufbauen, von dem es aur
dreirSdrige Varianten gegeben hatte. Das Tricycle als erster Verkaufserfolg der Firma De Dion-Bouton hatte
kurze Lebenszeit. Es wurde schon um 1912 wegen folgender MSngel zum Auslaufmodell (Merki 2002, 62ff.
schlechte Rutschfestigkeit in Kurven, fehlende Federung und wenig Schub. (Nebenbei: Das Tricycle in der \
mit Dampfantrieb trug dazu bei, dass das Wort Chauffeur Eingang in viele Sprachen im Sinne des Fahrers ¢
selbstfahrenden Vehikels fand.)

Aber das Tricycle bahnte dem eigentlichen, vierrSdrigen Automobil den Weg. Dieses leichte vierrSdrige Mot
nur zwei PIStzen wurde auch Voiturette genannt. Dazu gehsSrte auch der Peugeot des Umschlagbildes. Die
machten zwischen 1899 und 1901 45% aller franzSsischen Pkw aus, besonders Modelle von Renault.

Deutschland hatte die Mode des Tricycle nicht mitgemacht, dafYr gab es hier um 1905 einen Boom beim M
MarktfYhrer waren die Neckarsulmer Fahrradwerke, abgekYrzt NSU. Sie waren schnell und nicht so teuer v
Pkw. Zeitweise gab es in der FrY¥hzeit in Deutschland mehr MotorrSder als Automobile, zur Zeit des Ersten
Weltkrieges machten sie ein Drittel aus. Das Tricar (vorne zwei RSder, hinten ein Rad) war eine Sonderforn
Motorrads. Dabei war der Hauptsitz oft vorne angebracht und der Fahrer sass dahinter wie auf einem Motot

Das aus der Fahrradbranche hervorgegangene Tricycle war, wie die FahrrSder der Zeit um 1890, bereits mi
Luftreifen, meist Pneumatiks genannt, ausgerYstet. Dazu schrieb die &Deutsche Fahrzeug-TechnikO: Erst ¢
Luftreifen zauberte &aden plstzlichen Millionenbedarf an FahrrSdern gleichsam aus der Erde.O So geschah ¢
beim Automobil um 1892. Der Luftreifen &ist einer der wesentlichsten Elemente geworden, der den Ersatz ¢
Pferdes durch motorische KraftO vorantrieb. Der luftgefYllte Gummischlauch verdrSngte schliesslich den
Vollgummireifen fast vollstSndig, der vorher bei Stadtkutschen und frYhen Automobilen vielfach angewende
war.
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Seitenblick auf automobile Zugmaschinen vor Kutschen

Eine frYhe L8sunge, Kutschen mit Maschinen statt mit Pferden zu ziehen, war die Zugmaschine mit Dampf:
oder mit elektrischem Motor. Dabei wurde der untere Teil des Vordergestells des Kutschwagens entfernt, un
obere Drehkranz diente als Aufleger fYr einen entsprechend konstruierten, vorgesetzten Traktor. Damit koni
weitaus grSsste Teil einer Kutsche weiter verwendet und demselben Zugfahrzeug verschiedene Kutschen a
werden. Die erhaltenen Abbildungen zeigen Landauer, Wagonnetten und Ducs. Diese an sich praktische, al
unansehnliche Komposition blieb eine tbergangserscheinung der Jahre um 1900.

Abb. 102

Elektrisch angetriebene Zugmaschine vor dem Landauer des russischen Grossherzogs Alexis von 1898. Be
Konstruktion sitzt der Fahrer auf dem Bock des angehSngten Landauers. Die aufladbaren Batterien sind be
Zugmaschine zwischen den Achsen verbaut.

Vergleich der Vor- und Nachteile von Pferdefuhrwerk und Automobil

In den Jahren nach 1900 wurden die Vor- und Nachteile zwischen den alten und neuen Verkehrsmittel verm
sachlich gegeneinander abgewogen. Dabei spielten die Kosten eine wesentliche Rolle. Sie setzten sich bei
aus den Pferden und dem angespannten Wagen zusammen. Diese kosteten in der Anschaffung und ihrem

sehr viel Geld. Schsne Fahrpferd-Gespanne waren in der Anschaffung zuweilen kostspieliger als der im Wa
selbst. Pro Pferd musste man bis zu 3.000.- Francs rechnen. Dazu kam das Geschirr mit einem namhaften
(etwa der HSlIfte des Wagens). Kutschen waren langlebig, Geschirre eher auch, aber nicht die Pferde. Sie w
zwar zwischen 20 und 30 Jahre alt, sind aber erst mit sechs Jahren voll einsatzfShig und hielten, wie erwSr
im harten stSdtischen Einsatz nicht ISnger als sechs Jahre. Diese Tiere brauchten alle sechs Woche neue
Krankheiten den Einsatz von TierSrzten und mussten in entsprechenden Stallungen untergebracht und vorr
entsprechenden Personal gefYitert und umsorgt werden. Wie auch schon erwShnt, rechnete man fYr drei P
\ollzeitstelle. Dies war das Minimum fYr eine Herrschaftsstallung. Schon dafYr war eine gréssere Infrastruk
wie die folgenden Bilder einer ISndlichen Stallanlage zeigen. Dort wohnten die begYterten Familien in der R
zwischen FrYhjahr und Herbst, im Winter aber in der Stadt. Dies bedeutete, dass dort eine zweite Einstallm:
fYr die Pferde zur VerfYgung stehen musste. Auch dies waren in der Regel nicht reine Nutzbauten. Viele Fa
betrachteten als Pferdefreunde ihre Stallanlagen als Prestigeobjekte. Bei Besuchen von Gleichgesinnten wi
der Regel als erstes die Pferde in der Stallanlage vorgefYhrt.
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Abb. 103

Stallanlage fYr drei Pferde und drei Kutschen der Zeit um 1900. In der in der Mitte platzierten Vorhalle konnt
Witterung geschYtzt eingespannt werden. Die drei Pferde standen im linken FlYgel, im rechten lag die Wagt
und dahinter schloss die Geschirr- und Sattelkammer an.

Abb. 104

Erhaltene Stallanlage fYr sechs Pferde der Zeit um 1900 in Cham bei Zug in der Schweiz. In der Mitte liegel

Stallungen, links die Remisen, rechts die Sattelkammer. DarYber befanden sich frYher die Wohnung des Kt
und die Kammern der Stallknechte.

Bei vielen Stadtvillen Deutschlands der Zeit um 1900 entstanden entsprechende Stallanlagen. Diese wurde
zusStzlichen Anschaffung eines Automobils um eine Garage erweitert. Wenn die Herrschaft nicht mehr ritt u
Pferde abgeschafft waren, ging die ganze Anlage an den Chauffeur Yber. Dies war etwa in Mannheim um 1
den reichsten Familien der Fall (Ferdinand Werner, Mannheimer Villen: Architektur und Wohnkultur in den
Quadraten und der Oststadt von Mannheim 2009, 150f.).

In Paris begann man schon in den 1890er Jahren, die RentabilitSt von Kutsche und Auto zu vergleichen. Le
war zwar im Ankauf mindestens doppelt so teuer wie eine Kutsche, aber im Gebrauch billiger, so dass diese
Mehrausgabe nach wenigen Jahren amortisiert war. Das belegten die Berechnungen des franzSsischen

RegionalprSsidenten eines Automobilclubs (Bouchet 1993, 201). Er kam fYr 50 km Fahrt beim Auto auf die
von 4.50 Francs (Benzin, ...l und Schmierung, Unterhalt und Reparaturen, Abrieb der Pneus und Diverses).
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Kutsche aber auf 8.45 Francs, also fast das Doppelte; dabei waren die Kosten fYr Heu, Stroh und Hafer die
Ausgabe (5.00 Francs). Dazu kamen der Hufbeschlag, der Geschirrankauf, die Stallmiete, die Tierarztkoste
allgemeine Unterhalt. €hnliche tberlegungen machten auch gréssere Unternehmen wie WarenhSuser fYr ih
Auslieferungsdienst. Das grosse dMagasin du LouvreO in Paris, das wie das grosse Warenhaus &Printemp:
Pferde unterhielt, errechnete Tageskosten fYr einen hippomobilen Fourgon von 15.44 Francs, fYr ein entspi
Auto aber nur 13.20 Francs, fYr Elektroautos des Systems KriZger sogar nur 8.13 Francs.

Die Zeitschrift aLa locomotion automobileO publizierte 1901 eine Shnliche Jahresberechnung (535f.). Die K
eines ZweispSnner mit Wagen teilten sich folgendermassen auf (in Francs auf 1 Jahr bezogen):

Amortisation des Wagens und zweier Pferde mit Geschirren 880.-

Futter und Pflege 1.320.-
Stall und Remise 1.200.-
Reparaturen und Steuern 260.-
Total 6.600.-.

Kosten eines Automobils mit einem Tagesdurchschnitt von 60 km bei 20km/h Durchschnittsgeschwindigkeit

Amortisation des Kaufpreises von 4.500.- auf 5 Jahre 900.-
Pneus 400.-
Benzin 600.-
Reparaturen 500.-
Steuern und Versicherung 360.-
...l, Fett und Unvorhergesehens 140.-
Garage 360.-
Total 3.260.-.

FYr ein Zweigespann war gegenYber dem Automobil mit fast doppelt so hohen Kosten bei gleicher Leistung
rechnen. Solche Rechnungen gab es in den Jahren 1902/03 auch fYr schwere Fuhrwerke mit vier vorgespa
Pferden, die 10 Tonnen laden konnten (AAZ D 1905, 39). In England schnitt nach ISngeren Versuchen samt
zusStzlich berechneter Amortisation das FYnf Tonnen Dampf-AutomobilO mit 7.990.- Mark Jahreskosten &
als das Pferdefuhrwerk mit 10.920.- mit seinen hohen Lohnkosten fYr die Fuhrleute und dem teuren Pferdef

Abb. 105
Links: Hippomobiler Auslieferungs-Fourgon des Pariser Warenhauses Printemps um 1890.
Rechts: Das automobile Nachfolgemodell der Zeit um 1900.

€hnliche Berechnungen wurden 1904/05 in der Schweiz fYr noch schwerere Fahrzeuge als Fourgons gema
der Artikelfolge unter dem Titel &Etwas Yber das AutomobilO von Willi Bierbaum in dLa Suisse sportiveO vo
und 1905): &Die meisten MotorlastwagenfYhrer sind frYher Kutscher gewesen, denen von den Motorfabrike
Lenken und Behandeln des Fahrzeuges beigebracht worden ist.O Dann wird betont, ein Lkw schaffe 80 km
koste 12.000.- Franken in der Anschaffung und 5.000.- Franken Unterhalt pro Jahr, das entsprSche der Leis
sieben Pferden, die pro Tier 1.200.- Franken Unterhalt im Jahr kosten wYrden. Dazu kSme, dass heute neu
Stallungen aus sanitSren GrYnden im Weichbild der Stadt kaum mehr angelegt werden k3nnen und bei Sta
Stadtrand viel Zeit durch die Anfahrten verloren wYrde. Fazit: Auch die Landwirtschaft begSnne vom Auto z!
profitieren.
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Bilanz: Das Auto ist im Unterhalt billiger als der Hafermotor

Dieselben Argumente wie der &Mangel an Stallungen in den StSdtenO waren auch in der Fachzeitschrift 4L
Fahrzeug-TechnikO von 1904 zu lesen, mit dem Schluss, der dkleine Motor-GeschSftswagenO sei im Untel
Abedeutend billiger als der HafermotorO und k3nne drei- bis viermal mehr leisten am Tage als ein von Pferc
gezogenes Fuhrwerk mit den dafYr ndtigen Ruhepausen fYr die Tiere. Solche Berechnungen fYhrten zur
entscheidenden Entwicklung, dass das Auto in den Zeit nach 1905 nicht nur fYr Reiche interessant wurde. /
Zeit auch noch eine Verknappung der Futtermittel fYr das Pferd und in der Folge deren Verteuerung eintrat,
Schere noch mehr auf.

Im Jahre 1907 kam die &Deutsche Fahrzeug-TechnikO in einem ISngeren Artikel unter dem Titel &Pferdeful
AutomobilO zu folgenden Schluss (S. 63ff. und 110ff., Zusammenfassung): Die Vorteile des Autos sind die
Schnelligkeit, die ideale Lenkbarkeit, die geringe Raumbeanspruchung (kein Pferdevorspann) und die grsss
Zugleistung. Die MSngel sind aber der Benzingeruch, die Staubentwicklung und die vermehrten UnglYcksfS
Auto ist auf gute Strassen angewiesen und wird deshalb nur dort zur Konkurrenz, besonders in grossen St<
vielen StSrungen ausgesetzt und benstigt teure Reparaturen. Fazit: aln der Grossstadt wird das Automobil ¢
Pferdefuhrwerk als Reise- Sport- und Luxuswagen und ebenso als GeschSftsfuhrwerk zum grossen und eir
sicher auch zum gr3ssten Teil verdrSngen (E).O Dies erfolge aber nicht v3llig, denn das elegante Pferdefuh
einen aunzweifelhaft vornehmeren, gleichsam aristokratischeren Charakter an sichO. Die Menschen auf de
dlassen dem Automobil gYnstigstenfalls nur einen ganz beschrSnkten Platz seiner Verwendung und mache
Pferdefuhrwerk zweifellos fYr immer zum dominierenden Fahrzeug in jeder FunktionO. &Automobil und
Pferdefuhrwerk werden sich nach Massgabe ihrer VorzYge und Nachteile in die Funktion des Fahr- und
Verkehrswesens teilen.O Nur &AutomobilschwSrmer prophezeien, dass das Automobil die Todesstunde fYr
Pferdefuhrwerk bedeuteO.

Diese Prognosen waren fYr die deutschen Wagenbauer ambivalent und damit gefShrlich. Sie konnten einer
weitere AuftrSge im Stammbereich hoffen, nSmlich der Produktion dexklusiver LuxusfuhrwerkeO. Dazu geh
besonders die damals beliebten Kutschierwagen in deutschem Stil mit ihren Lattensitzen (ausfYhrlich dazu:
2020b, 302ff.).

Abb. 106

Neuer deutscher Kutschierwagen des Jahres 1907 mit Lattensitzenvf\"(r vier Personen. Solche Wagen warer
teuer, mit den grossen RSdern auch auf schlechten Feldwegen gelSndegSngig und vielfSltig verwendbar al
Pha‘ton oder JagdwagenO.

Die traditionell orientierten Kutschenfabrikanten mussten von jetzt an mit dauernder Konkurrenz im
Automobilbereich rechnen, wie dies im Auswertungsteil noch ausgefYhrt wird.
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Die alte Klotzbremse und drei neue Bremssysteme

Kutschen, die fYr den Einsatz im flachen Land gebaut wurden, wiesen im frYhen 19. Jahrhundert noch kaur
mechanische Bremsen auf; das ZurYckhalten des Wagens Yberliess man den Pferden in ihren Geschirren®
Deichsel festgemachte Aufhalterriemen. €ltere einfache Bremsmittel waren einem Hinterrad unterlegte Rad-
Hemmschuhe. Gegen das unbeabsichtigt ZurYckrollen einer Kutsche am Berg diente vor allem bei Reisews
BergstYtze, ein an der Spitze mit Eisen beschlagener Holzstab. FYr hYgeliges GelSnde wurden Kutschen &
1850 zunehmend mit der einfachen, auf die HinterrSder wirkenden Klotzbremse ausgerYstet. Sie wurde Yb
Stangenverbindungen auf einen Hebel, ein Schwungrad oder eine Spindel (mit Schneckenkonstruktion unte
Sitzbank) vom Kutschierenden von Hand betStigt. Diese Mechanik diente auch zur Sicherung des Fahrzeug
Aus- und Einspannen, ihre Bremswirkung war bei Fahrzeugen mit Vollgummireifen eher begrenzt, bei solch
Eisenreifen besser. Die frYhsten Automobile wurden noch mit demselben System der Klotzbremse ausgest:

Abb. 107

Die drei wichtigsten Bremssysteme fYr Kutschen.

Links: Klotzbremse, wie sie noch bei frYhen Automobilen Ybli
war.

Rechts: Hemmschuh. Dieser kam bei den Automobilen nicht 1
zur Anwendung, weil der unterlegte Radschuh jeweils heisslie
und die Pneumatik Schaden genommen hStte.

Unten: BergstYtze, die so abgelegt werden kann, dass sie au
Bergfahrt mitgeschleift wird. Sie wurde noch in der frYhen
Autozeit eingesetzt

In der Zeit um 1900 kam als Neuerung die besser wirkende Bandbremse dazu, die noch zur Kutschenzeit e
wurde. Die Bremswirkung Ybten hier mit Leder belegte, Yber eine Trommel gefYhrte, federnde MetallbSnde
Trommel war dabei an den Innenseiten der Radnaben der HinterrSder angebracht.

Abb. 108

Das System der Bandbremse

SeilzYge ziehen Yber Umlenkrollen federnde MetallbSnder an, die um an den Radnaben der HinterrSder ar
Trommeln geschlungen sind (a = federndes Stahlband, b = Bremstrommel, ¢ =Radnabe).

Abb. 109

Die schon zur Kutschenzeit erfundene Bandbremse (franz. af
ch%opeauO) wurde auch in Frankreich fYr Luxuswagen wie M
empfohlen und in Fachzeitschriften vorgestellt.
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Die Bandbremse wurde (anders als die Klotzbremse) meist durch ein Fusspedal betStigt, das Yber SeilzYg
Ketten auf den an den Naben der HinterrSder angebrachten Mechanismus wirkte. Auch dieses Bremssyste|
jedoch viele MSngel, wie die dDeutsche Fahrzeug-TechnikO 1907 ausfYhrlich argumentierte. Wegen ihrer
Konstruktion wirkte sie nicht beim RYckwSrtsfahren. Fr¥he Autos neigten aber mit ihren schwachen Motore
am Berg unbeabsichtigt zurYckzurollen, weshalb man sich mit der archaischen, hinten mitgeschleiften Berg
behelfen musste, wie sie auf der vorangehenden Seite abgebildet ist. &Deutsche Fahrzeug-TechnikO 1907,
Berg steil, so ISsst man die BergstYtze der Sicherheit halber herunterO.

Wegen solcher Nachteile wurde um 1900 immer mehr der inzwischen erfundenen Innenbackenbremse, wie
heute noch als Trommelbremse kennt, der Vorzug gegeben. Sie war auch schon fYr Kutschen entwickelt un
patentiert worden.

Abb. 110

Das System der Innenbackenbremse fYr Kutschen, heute at
Trommelbremse genannt. Sie wurde vom EnglSnder Walter
Russell Mortimer fYr Kutschen erfunden und am 26. Juli 188
Grossbritannien patentiert.

Abb. 111

In Deutschland um 1910 durch die Firma Traugott Golde in C
weiter entwickelte Backenbremse fYr Luxuskutschen. Im
Kommentar steht, solche Nabenbremsen seien fYr &RSder r
GummireifenO ein BedYrfnis, weil die Reibung zwischen
Bremsklotz und Rad bei der klassischen Klotzbremse
ungenYgend wirke, vor allem bei NSsse. (Die eingeschriebe
Notiz bezeichnet die &BremsbackenO.)

Die Innenbackenbremse wird auch als Trommelbremse bezeichnet, aber eigentlich ist auch die Bandbrems:
eine Trommelbremse. Dass beide Systeme schon zur Pferdezeit und fYr Luxuskutschen erfunden wurden,
kaum mehr jemand. (Schaut man etwa unter den entsprechenden Stichworten bei Wikipedia nach, folgen ni
EintrSge in Zusammenhang mit dem Automobil.)

Wegen der hSheren Geschwindigkeit der Autos und ihrem hSherem Gewicht wurden diese bevorzugt mit de
effizienteren neuen Bremsanlagen ausgerYstet. Dazu kamen immer hSufiger auf alle vier RSder wirkende
Bremssysteme. Diese neue Entwicklung fYhrte mit dazu, dass Automobile schliesslich deutlich besser gebr:
werden konnten als Pferdefuhrwerke. Die grossen Fortschritte der Bremstechnik an Automobilen belegen
zeitgenSssische Statistiken.
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Eine deutsche Untersuchung (AAZ 1906) unterschied zwischen &Aussen- und InnenbremsungO, also zwisc
Klotzbremse und der Trommelbremse (mit Band oder Innenbacken):

1903 1904 1905
Aussenbremsung 56 % 18 % 9 %
Innenbremsung 44 % 82 % 91 %.

Diese Statistik belegt die schnelle Abnahme der alten Backenbremse (anur noch an einigen zweitklassigen\
GebrauchO zugunsten der Trommelbremsen (vorab bei &grossen WagenO, aber auch bei deinigen Voituret
WShrend die bisherigen Bremssysteme ursprYnglich noch fYr Kutschen erfunden wurden, war die im Jahre
EnglSnder F. W. Lanchester patentierte Scheibenbremse eine Neuheit der Automobilzeit.

Abb. 112

Eine Folge des langen Bremsweges des Pferdegespanns: Der Besitzer des rassigen Dogcarts fShrt um 19(
Yber die Kreuzung fahrendes Auto auf, das von einer Hausecke verdeckt war. Der Deichselkopf rammt dab
ausgerechnet den Fahrer des Automobils.

aBremsen-KonkurrenzO zwischen Kutsche und Automobil

Die Diskussion der Vor- und Nachteile zwischen Kutsche und Automobil wurde um 1900 recht emotional gel
Traditionalisten rYckten die Nachteile der Automobile wie Staub und Gestank derart stark in den Vordergrun
die Gegenseite mit belegbaren SchwSchen der Pferdegespanne zu kontern begann. Dazu geh3rte deren la
Bremsweg, der vor dem Hintergrund vieler UnfSlle mit Experimenten genauer untersucht wurde. Eine solch
aBremsen-KonkurrenzO ergab 1906 in Berlin einen OYberwSltigenden, wenn auch nicht totalen Sieg des A
Yber das PferdegespannO (DFT 1907, 20ff.). In vier Geschwindigkeiten traten eine Pferdedroschke gegen ¢
Autodroschke an. Sogar bei hohen Geschwindigkeiten siegte dabei das Auto um einige Meter. (Nur bei
Lastfuhrwerken fiel das Resultat des Pferdefuhrwerks besser aus.)

Diese Ausmarchung fand im grSsseren Rahmen eines geplantes Haftpflichtgesetzes des deutschen Reichs
das bei einem Unfall zwischen Fuhrwerk und Automobil grundsStzlich den Autofahrer verantwortlich machte
Dagegen begannen sich Automobilfreunde zu wehren. Vorausgegangen waren einige Prozesse, in denen

Gespannbesitzer gegen Automobilisten geklagt hatten, ihre Pferde hStten durch den AutolSrm gescheut, ur
schliesslich seien dadurch Kinder verletzt worden. War bisher immer der Fahrer des neuartigen Fahrzeuge:
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schuldig betrachtet worden, begann um 1905 die Situation zu kippen. Jetzt wurden allmShlich auch die Pfer
in die Pflicht genommen und ihnen auferlegt, ihre Tiere an die neuen LSrmquellen zu gewsShnen.

Abb. 113 und 114
Systematische Angewshnen von Pferde an die neuen Automobile in Amerika.

In deutschen Automobil-Fachzeitschriften wurde vorgefYhrt, wie das innovativere Amerika schon frYh Pferd

Umgang mit den neuen Autos gewShnte. Dabei wurden zunSchst behutsam den Pferden auf inrem Hof Aut
Stehen vorgefYhrt, dann im Fahren und schliesslich im gemischten Konvoi ausgefahren.

Das Problem der PannenanfSlligkeit frYher Autos und die daraus resultierende HSme der Pferdeleute

Die ReparaturanfSlligkeit der Automotoren war um 1905 ein Dauerthema. Deshalb musste der Fahrer zu Be
gleichzeitig eine Art Mechaniker sein oder einen solchen mitfahren lassen, zumal auch die Versorgung des |
mit dem richtigen Benzingemisch durch entsprechende Regler nicht ganz einfach war. Ein besonders Probli
die anfSlligen Reifen, die sich schnell abnYtzten und deshalb, wie bereits erwShnt, einen rechten Kostenpu
Unterhalt ausmachten. Dazu kam die stSndig drohende Gefahr von platten Reifen infolge spitzer GegenstS
den Strassen wie Huf- oder SchuhnSgel.

Pannenszenen gehsrten damals zum Alltag auf den tberlandstrassen und wurden dementsprechend in zah
Szenen festgehalten. Reifenpannen konnten meist selbst behoben werden, zumal auf jedem frYhen Autom¢
mindestens ein Ersatzreifen mitgefYhrt wurde. Schwieriger waren versagende Motoren. Zu deren Behebun
zwar stets ein gr§sserer Satz Werkzeuge in einer auf dem Trittbrett montierten Kiste griffbereit mitgefYhrt. A
scheiterten die Versuche der Fahrer zur Behebung der MSngel, wie dies die folgende Szenenfolge zeigt.
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Abb. 115
1907: Stolz brechen zwei Freunde vor Ostern zu einer Fahrt auf. Schon am nSchste__n Tag versagt das Auto !
Dienst. Am dritten Tag danach ist der Motor zwar zerlegt, aber nicht repariert. Die RYckkehr erfolgt im Pferde
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Abb. 116
So endete im Jahre 1904 fYr einen Schweizer der Versuch, an einem Autorennen teilzunehmen: Ochsen m’
enttSuschten Automobilsten von der Strasse weg in die nSchste Garage schleppen.

Abb. 117

Eine andere L3sung der &dZpannageO war der Abtransport des schadhaften Automobils auf einem schwere
Pferdefuhrwerk. Mit diesen beiden Bildern wurde fYr einen montSglichen Abholdienst der am Sonntag liege
gebliebenen Motorwagen durch einen pferdegezogenen Camion in Genf Werbung gemacht.

Die Arroganz der Herrenfahrer und ihrer Chauffeure

Die HSme der Pferdefreunde hatte tiefere Gr¥Ynde. Das neue Verkehrsmittel entzog einigen im Pferdebereic
Berufsleuten ihre wirtschaftliche Grundlage (zur Wut der Kutscher auf die neuen Fahrer siehe auch S. 130).
anderer Grund war die Arroganz der neuen Herrenfahrer mit inrer rYcksichtslosen Fahrweise. Diese wurde
einem Stereotyp, das seinen Niederschlag in vielen Bildern fand.

Abb. 118

Ein Auto Yberholt eine Kutsche in rYcksichtsloser Fahrt, di
beiden Pferde scheuen und bringen dabei die Kutsche von
Strasse ab. Danach werden sie von einer dichten Staubwa
eingehYIIt werden.
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Abb. 119
Ein Reiter mit Jungpferd an der Hand kommt bei der AnnSherung eines Automobils von hinten in Schwierigk:
Farbdruck nach einem Bild von George Wright (186001942) um 1905.

Die neuen Motorwagen waren fYr die Pferde mit ihnrem angeborenen Fluchtinstinkt ein Problem, das die reicl
Herrenfahrer lange zu wenig respektierten. Dies obwohl viele Automobilisten selbst auch Reiter waren. Gera
deshalb kamen die neuen Herrenfahrer bei den Landwirten schlecht an; sie sahen in ihnen dieselben Herren
auf ihren Fuchsjagden rYcksichtslos Yber ihre Felder zu galoppieren pflegten. Dazu kam sicher auch eine P«
Neid, zumal Automobile fYr NormalbYrger lange unerschwinglich blieben.

Zum arroganten Auftritt der neuen Herrenfahrer trug ihre martialisch wirkende Schutzkleidung bei, die sie sel
einer Art dSmonischem Markenzeichen hochstilisierten (allgemein zur neuen Automobil-Mode siehe S. 93f.).
Karikaturen Yber frYhe Automobilisten und in vielen Abbildungen jener Zeit wurde das Stereotyp des rYcksic
und bornierten Reichen hSufig thematisiert.

Abb. 120
Mit solchen Bildern warben frYhe Automobilisten fYr ihre Ausstellungen. Dieses Sujet
wurde auch fYr die Plakate der Automobil-Ausstellung in Berlin des Jahres 1906 verw
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Dazu kam ein PhSnomen, das man schon aus der Kutschenzeit bestens kannte: Angestellte Berufsfahrer n
gerne die AttitYde ihrer Herrschaft an. So stand schon 1833 in einem Buch Yber Paris, die Kutscher der gro
Herren wYrden sich selbst wie Aristokraten auffYhren, von inrem hohen Kutschbock auf die anderen herabk
Kurz: alls se traitent comme leurs ma”tresO (Nicolas Brazier, Les cochers de Paris, 1833). Das heisst: Sie f
wie ihre Herren auf. So war es schon vor der Revolution gewesen. Die Aristokraten und ihre Kutscher fuhre|
so rYcksichtslos durch Paris, dass wShrend der Revolution von 1789 allen Ernstes ein generelles Kutschen
in der Stadt diskutiert wurde.

Abb. 121
Ein im Nassschnee stecken gebliebenes CoupZ wird samt dem Kutscher vom vorbeifahrenden Automobil b
der am Steuer sitzende Chauffeur grinst.

Es gibt einige Belege fYr die SYffisanz, mit der frYhe Automobilisten ihren schlechten Stil selber zelebriertel
belegen etwa von einem fragwYrdigen Humor und Frauenbild zeugende Darstellungen auf MenYkarten von
Automobilisten-Treffen. Dazu gehsrt die folgende Szene einer auf die Motorhaube genommenen Reiterin.

Abb. 122

Ein Automobilist ISdt eine Reiterin auf die Motorhaube. In solchen Karikaturen drYckte sich der damalige Ht
Herrenfahrer aus. Die abgebildet Darstellung zierte die Speisekarte des Abendessens vom 14. 12. 1907 de:
Schweizerischen Automobilclubs (ACS).

Die Probleme zwischen den neuen Schnellfahrern und den langsameren Verkehrsteilnehmern fYhrte zu erh
Konflikten, die die frYhen Automobilisten als Hetze und Krieg beschrieben. So stand in einem Artikel unter ¢
aDie Automobil-HetzeO, HSnseleien wYrde man sich noch gefallen lassen (AAZ D 1905, 27). Denn solche |
auch gegenYber den neuen Dampfschiffen und frisch eingefYhrten Eisenbahnen gegeben. Aber: &Mit der Z
die Neckereien zu Rohheiten aus. Der Autler auf der Landstrasse ist nicht mehr vor einem tYckischen Atten
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vor BrutalitSten sicherO. Damit waren vor allem SteinwYrfe und Yber die Strasse gespannte DrShte gemeir
gleiche Zeitschrift schrieb (AAZ D 1905, 49): aln vielen Orten macht es sich die Jugend zur Aufgabe, auf
durchfahrende Automobile mit Steinen zu werfen, ohne dass ihnen dies von den Erwachsenen verwehrt wY
Jahr spSter erschien im gleichen Organ ein Artikel mit dem Titel &Der Krieg gegen das AutoO (AAZ D 1906,
Darin wurde die Rolle der Presse beklagt, die jeden Unfall mit einem Auto durch ihre BlStter dpeitschenO w
so ddas grosse PublikumO zur Parteinahme gegen das neue Verkehrsmittel einnShme und den Automobilis
dlediglich als LuxussportO ansShe. Dann folgen Argumente, warum man diesen aber als dein StYck moder
einzustufen habe, das, &wenn auch unabsichtlich, auch ethische Ziele verfolgeO. Damit war die dunbegren;
Ausnutzung der ZugtiereO ebenso gemeint wie die Ausbeutung der Droschkenpferde. Solche Argumente tr:
empfindlichen Nerv der Zeit und begannen zu Yberzeugen. Dem frYhen Automobilismus kam jetzt auch zug
sich nunmehr nicht nur Reiche des Autos bedienten, sondern mit den €rzten eine neue Berufsgruppe, gege
kaum Vorbehalte anbringen konnte.

LandSrzte stellen frYh auf das Automobil um

Die LandSrzte waren viel auf den Strassen unterwegs, mussten sie doch tSglich mehrere Patienten an ihrel
aufsuchen. Um 1900 war es weniger Yblich gewesen, eine ortsbezogene Praxis zu betreiben. (Den Patientt
fehlten die Verkehrsmittel.) Also musste der Arzt mobil sein, sogar in der Stadt. Die LandSrzte benutzten im
hSufig einspSnnige Chaisen, die bei schlechtem Wetter mit ihnrem Halbverdeck und der ledernen Kniedecke
die Witterung ausgerYstet und auch leicht gebaut waren. Das Modell Chaise wurde deshalb oft und bis heu
auch dDoktorwagenO genannt. Es gibt viele Anekdoten von €rzten in ihren GefShrten, die bei Nacht und Ne
ausfahren mussten. Die folgende stammt von einem Arzt in Allschwil bei Basel (Hermann Augustin, Als er n
Chaise fuhr E Aufzeichnungen eines alten Landarztes, Basel 1984, 6 und 14): 4Die Chaise ist des Landarzt
fahrendes Gezelt (E) vom Sturm gepackt schaukelt sie hin und her (E) der Regen trommelt auf das Verdeck
Schon der Vater dieses GewShrsmannes hatte es so gemacht, und er pflegte sogar die jungen Pferde selbs
einzufahren: &Waren sie stsrrisch und ungebSrdig, mussten sie weite Strecken mit. TodmYde kamen sie da
Ein solch struppiger Wildling war bei meines Vaters letzter Krankentour eingespannt. (E) Das Pferde wurde
Er bSumte sich auf und stYrzte mit Chaise und Arzt das Tobel hinunter (E) Der Vater lag tot im GefShrt, die
fest in den HSnden haltend.O

Abb. 123
Das alte Modell der einspSnnigen Chaise wurde als Doktorwagen im frYhen 20. Jh. noch lange weiter geba
Modell entstand um 1900 bei Geissberger in ZYrich.

Autos waren zwar, wie schon bemerkt, in der Anschaffung deutlich teurer als eine Chaise, aber sie waren st
Mit dem Resultat, dass der Arzt deutlich mehr Patienten an einem Tag anfahren konnte und unter dem Stric
Auto deshalb besser als die Kutsche abschnitt. Diese wirtschaftliche tberlegung fYhrte zur Anschaffung vor
Automobilen durch viele €rzte. Sie gehSrten um 1900 zur grSsste Gruppe derer, die sich neben den reichen
Sportbegeisterten ein frYhes Automobil zulegten. Dies wiederum machten sich autofreundliche Zeitschriften
um das Automobil in eine neues Licht zu stellen, darunter auch 1904/05 die neue schweizerische, autofreur
Sportzeitschrift dLa Suisse sportiveO: dJeder Stand zieht Nutzen aus dem Automobil, der junge Chauffeur r
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kurzer Lehrzeit, Gasthsfe haben wieder mehr Kunden, der Reisegenuss nimmt zu, eine Autofahrt ist gesunc
LuftwellenbadO. In Amerika ist nach einer Umfrage a(E) die Entwicklung des Automobils von grSsserer Wicl
fYr die €rzte.O Sie erreichen damit den Patienten in der aam schnellsten, sichersten, leichtesten und billigst

Abb. 124
€rztewagen aus dem Katalog der auf frYhe elektrische Autos spezialisierten Firma Tribelhorn & Cie. in Feld|

ZYrichsee. Der Aufbau des Innenlenkers ist der alten zweiplStzigen Chaise mit ablegbarem Verdeck Shnlict
Karosserie stammte wohl von Geissberger in ZYrich.

An diese neuen Absatzmsglichkeiten passten sich die Chassishersteller und die Karosserien sogleich an un
jetzt auch kleine Modelle an, die die gleichen VorzYge wie die alten Chaisen aufwiesen: leichte zweisitzige -
Halbverdeck oder sogar schon als eine Art Innenlenker konstruiert. In ihren Verkaufskatalogen druckten sie
d€rztezeugnisseO ab, wie etwa im Prospekt der ZYrcher Firma Turicum im Rahmen der damals Yblichen
dZeugnismappeO. Darin wurde etwa ein dselbstfahrender ArztO so zitiert: Das &FYhren des Wagens ist set
Ein anderer schStzt das @mYhelose Ankurbeln auch im WinterO und ein Dritter aus der Oberpfalz meint: &n
meinen Pferden habe ich unter solchen UmstSnden keine SehnEireh&hnliche Entwicklung fand aufgrund
wirtschaftlicher tberlegungen bei den Krankenwagen von Gemeinden und KrankenhSusern statt. Obwohl d
Ankauf deutlich teurer als die alten pferdegezogenen Wagen waren, stellten viele auf neue Automobile um. .
KostengrYnden wurden auch Sltere Aufbauten von Pferdewagen auf ein Automobil-Chassis gesetzt.

Abb. 125

Krankenwagen des Kantons ZYrich. Links als Kutsche von circa 1895 und rechts als Automobil auf Chassis
von 1907, beide von Geissberger in ZYrich karossiert.
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Die Wechselkarosserie

Letztlich machten die Karossier in der FrYhzeit des Automobils nichts anderes, als ihre traditionellen Kaster
massgerecht auf ein neuartiges Untergestell zu setzen. Zum Teil wurden sogar verschiedene Aufbauten fYr
Chassis konzipiert. Solche Kombinationen hatte es schon zur Kutschenzeit gegeben. HSufig war auch die L
KSsten im Winter vom Radgestell auf ein Kufengestell zu setzen.

Kutschen wurden auch immer wieder so konzipiert, dass sie im Sommer offen und im Winter geschlossen g
werden konnten. Dazu geh3rten vor allem in der Zeit um 1860/70 L&sungen mit separaten AufsStzen, wie d
35 zeigte. Dieses System setzte sich bei den Omnibussen am ISngsten durch. Sie wurden deshalb &0mnib
genannt, weil man im FrYhjahr den Aufsatz mit den Glasscheiben in der Remise an Haken wie einen Ballon
hochziehen konnte.

Dasselbe Prinzip setzte sich in der Automobilzeit fort. Der Aufsatz wurde weite
dballonO genannt. Weil hier das Chassis mit dem Motor der teuerste Teil des G
war, wurden wieder mehr solche Kombinationsmsglichkeiten durchgespielt, vor
WinteraufsStzen bis zu einer ganzen zweiten Karosserie. Dabei gab es auch le
AufsStze, die man in der eigenen Garage im Winter montieren konnte. Dazu ge
Patent-AufsStze wie etwa der bekannte &Bruegge-LimousinenaufsatzO.

Abb. 126

Omnibus ~ ballon mit hochgezogenem Kasten-Oberteil: Auf den Winter hin wurc
dem in den besseren Jahreszeiten offen gefahrenen Omnibus das in der Remis
Dach aufgehSngte Oberteil mit den Scheiben aufgesetzt.

Abb. 127
In deeritZ de IOAutomobile in Mulhouse ausgestellte Wechselkarosserie, ein
CoupZkasten mit Chauffeursitz zum dahinter ausgestellten, offenen Runabouit.

Abb. 128

Ein- und derselbe Tourenwagen um 1911 mit
Patentverdeck, wegnehmbaren Seitenscheiber
Vorderdach nach einer Zeichnung wohl von En
Geissberger. Solche Typen wurden auf Martini-
Chassis realisiert.

89



Langfristig setzten sich schwere AufsStze aber in der Automobilzeit nicht durch. Zu aufwSndig war jeweils d
Wechsel, fYr den das Fahrzeug zum Karossier gefahren werden musste. Bei den an sich offenen Tourenwa
eine andere L&sung ISnger Bestand. Sie konnten mit leichten, aus umlegbaren GestSngen konstruierten
Klappverdecken aus Leinwand zu einem gedeckten Wagen umgerYstet werden. Bei schlechtem Wetter kon
der Sitzbereich mittels mit ...sen versehenen Seitenteilen ringsum verschlossen werden. In diese Seitenplal
Fenster aus Zelluloid eingesetzt.

Zur Rolle der Frau beim tbergang vom Pferd zum Automobil

Die wichtige Rolle der Frau bei der EinfYhrung des Automobils illustriert die Darstellung auf dem Umschlag.
wurde im ersten Abschnitt A gewYrdigt. Der Beitrag der Frau zum Aufkommen des Automobils ist mittlerweil
kulturhistorisch gut untersucht, besonders ihre tragende Rolle im frYhen Rennsport. Dieses Thema wurde ¢
Zusammenhang mit der Baronin van Zuylen-de Rotschild angesprochen.

Zur bekanntesten Rennfahrerin der frYhen Autozeit wurde Camille du Gast (1868D1942). Die erfolgreiche F
Sportlerin und auch abschStzig als &WalkYre der MechanikO bezeichnete Frau hatte 1901 das Rennen Par
erfolgreich beendet, wurde dann aber 1904 am Gordon Benett-Rennen wegen aUnerfahrenheitO und aweik
NervositStO gesperrt.

Abb. 129
Camille du Gast auf einem ihrer Rennwagen im Jahre 1904.

Abb. 130
Links: Die Stallanlage der Duchesse dOUzes in Bonnelles bei Rambouillet.
Rechts: Die Duchesse dOUzes als Fahrerin des Sechserzuges von Graf Potocki in Paris.
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Zum AushSngeschild der frYhen Automobilistinnen wurde allen voran die S. 11 schon abgebildete Duchess
(1867D1933). Sie war wie andere Sport-Pionierinnen auch eine ausgezeichnete Fahrerin von Gespannen u
unterhielt selbst einen Reit- und Fahrstall. Sie wird gerne als die Frau bezeichnet, die 1898 als erste den FY
Frankreichs erworben habe und kurz darauf wegen GeschwindigkeitsYbertretung im Bois de Boulogne geb’
worden sein soll (mit 15 km/h statt der vorgeschriebenen Trabgeschwindigkeit von 12 km/h). Auf sie ging au
1926 erfolgte GrYndung der Automobilsektion des ACF fYr Damen zurYck.

Im deutschsprachigen Europa zShiten Gertrude Eisenmann, Emmy Opel oder Lilli Sternberg und dann vor
Tschechin Elisabeth Junek zu den frYhesten Pionierinnen im Automobil-Sport. In neueren Studien wie der v
Hertling wird die um 1905 in Gang gekommenen Diskussion, ob sich die Frau zur Lenkerin eines Automobil:
kritisch besprochen (Motorisierte Amazonen: Frauen im Autosport. In: Freiburger GeschlechterStudien 23, Z
176ff.) Sie verweist auf zeitgen3ssische Zitate, die den Fahrerinnen ein feines GefYhl und vor allem eine ale
HandO zusprachen. FrYhe Sportlerinnen waren auch Vorbotinnen der Emanzipation. Eine lkone in dieser H
wurde 1925 Tamara de Lempicka. Anke Hertling verweist auf den durch frYhe Motorsportlerinnen derprobte
GeschlechterrollenaufbruchO, aber auch auf das seinerzeitige Arrangement mit tradierten Vorstellungen vor
Weiblichkeit. Gefragt waren nicht Mannweiber und burschikose Amazonen, sondern damenhatft gebliebene
Fahrerinnen, die das alte Ideal des Mannes als tollkYhnen Rennfahrer nicht ankratzten. TatsSchlich geben |
tberlieferungen und Bilder aus automobilistischen Herrenkreisen, wozu die meisten frYhen Automobil-Club:
gehsrten, ein aus heutiger Sicht bedenkliches Frauenbild ab. Dazu gehsrt die Abb. 122 mit der auf der Motc
landenden Reiterin ebenso wie diese KYhlerfigur des Schweizer Automobil-Clubs.

Schon die selbst kutschierende Frau hatte Anlass zu erotischen
Phantasien gegeben, besonders wenn man sie als Fahrerin buchen
Die frYhen Droschkenkutscherinnen wurden ebenso zu einem belie
Postkartensujet wie nach ihnen die frYhen Chauffeusen von automc
Fiakern. FYr die Zeit vor 1920 trYgt allerdings der den Bildquellen z
entnehmende Eindruck, die Frauen hStten schon frYh im Strassenb
wichtige Rolle als Fahrerinnen gespielt. Zu diesem Schluss kam Me
2002: aDie Aufmerksamkeit, die sie in der Werbung und in der
...ffentlichkeit fanden, war meist umgekehrt proportional zu ihrer
tatsSchlichen Bedeutung.O Er belegte dies mit Zahlen. Noch in den
1920er Jahren lag der FYhrerscheinerwerb fYr Damen in Deutschla
unter 10%, in Frankreich um die 10%. Die Diskrepanz zwischen die:
Zahlen und der hSufigen Darstellung von Frauen in Zusammenhan
Autos hSngt mit der schon besprochenen Instrumentalisierung der
hYbschen Frau als Werbemittel zusammen, die zuweilen heute nocl
Automobilsalons mit den bekannten Hostessen gepflegt wird, inklus
SprYchen wie dheisse Schlitten, heisse GirlsO (Berichterstattung zt
Essen Motor Show 2014)

Abb. 131
Nackte Frau auf dem Signet des Schweizerischen Automobil-Clubs
der Zeit um 1910.

Das Auto und die schSne Frau ist der Titel eines lesenswerten Arike
Elke Pflugradt im Standardwerk zum Auto in der Kunst (In Zeller 19¢
311ff.): aDie Frau, die Mode und das Auto sind eine Allianz eingega
die heilig und unheilig zugleich ist: zum einen gehsrt in den
Sozialkontext des Autos die Emanzipation der Frau, zum anderen w
die Frau zum werbetrSchtigen erotischen Element degradiert.O

Abb. 132 .
aKein Wunder, dass die Ausstellung interessant ist.O Schsne Fraue
waren schon 1907 ein Teil der Attraktion der Automobil-Salone.
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Die Frau als Kundin

Um 1900 hiess es schon: &Es ist eine hSchst sonderbare Erscheinung, dass alle modernen Vehikel erst dar
populSr werden, wenn die Frauen beginnen, sich ihrer zu bedienenO (Georg Malkowsky, Paul Apostol, Die
Weltausstellung in Wort und Bild, 1900). Karossier Jean Henri-Labourdette erlebte dies selbst mit. Er bezeic
reichen Damen ausdrYcklich als mitbestimmend beim Ankauf eines neuen Automobils, und sie hStten die V
neuen Verkehrsmittels durchaus schStzen gelernt: WShrend fr¥her nach ISngerer Wartezeit die Pferde ihre|
vor dem Atelier des Couturiers zu piaffieren begannen, war dies mit Auto und Chauffeur kein Problem mehr.

Als die Aufbauten der Automobile vom Karossier noch massgeschneidert wurden, wurden diese nach Jean
Labourdette P wie einst die Kutschen auch D prSzise auf die gerade gYltige Kleidermode abgestimmt, etwe
und Breite der TYren auf die Hutgr§ssen. So mussten, als um 1907 aufgetYrmte Hutdekorationen en vogue
die TYren hdher gemacht werden. Problematisch wurde der danach folgende Trend zu flachen, bis zu 65 cr
HYten. Denn so breite TYren waren wegen der dadurch verminderten Steife der Karosserie schwierig zu re:
Automobile dienten Damen in raffinierter Kleidung nicht nur zum Einkauf am Tag oder zum Theaterbesuch ¢
Abend, sondern wie in der Kutschenzeit auch zur Spazierfahrt in den Parks &pour voir et se fait voirO, also
und Gesehenwerden.

Abb. 134

Die jeweils gYltige Damenmode bestimmte die Masse der Karosse
mit. So mussten um 1907 wegen der hohen HYte die TYrausschni
hsSher angesetzt werden. Diese Limousine von 1905 weist bereits €
elektrische Innenbeleuchtung auf. Dies war nicht nur praktisch, ma
konnte so auch nachts von aussen gesehen werden. (Im Hintergru
dieser Darstellung von Georges Redon des Jahres 1905 ist ein Pfe
einem CoupZ gestYrzt. Damit wird der Vorzug des Automobils
unterstrichen.)

Abb. 133

Die ausladende Hutmode der Zeit nach 1907 machte bei den
Limousinen und CoupZs breitere TYren ntig. Hier vertreiben sich
Damen mit Jojo-Spielen die Zeit, bis die Autopanne behoben ist.

FrYhe geschlossene Wagen waren innen wie kleine Salons eingerichtet. Dazu gehsrten kleine, festmontiert
aus edlen H3lzern und Necessaires mit Spiegel und anderen Utensilien, &cantinesO genannt. Die Farben u
Materialien der dicken Teppiche wie der Stoffe im Inneren wurden auf den Teint der Gattinnen ebenso abge
wie die Garnierung der Kissen samt der Farbe der Passepoiles (KSder).
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Abb. 135
Inszenierung der Halbweltdame Mata Hari mit inrem vom Kutscher gelenkten Hansom Cab in Paris, um 19(

Jean Henri-Labourdette nennt als wichtiges Kundensegment ausdrYcklich die Halbweltdamen (ddemi-monc
Darunter galten einige als besonders modebewusst und elegant (AreputZe par son ZIZganceO). MStressen
ihren reichen Galanen in der Regel nicht nur eine Wohnung finanziert, sondern oft auch eine perssnliche Ec
So kann man es auch dem Roman 4Die KameliendameO von Alexandre Dumas d. J. entnehmen. Die in Pa
stadtbekannte MStresse und spStere Spionin Mata Hari liess sich etwa von einem schick gekleideten Kutsc
So ging es in der Automobilzeit weiter, wobei um 1920 die Damen gerne vermehrt das Steuer selbst in die |
nahmen. Jetzt hatte sich auch die Mode der Automobilistinnen gewandelt; die alten pompSsen Garderoben
dabei im Laufe der Zeit von sportlich geschnittenen KostYmen und dem schmalkrempigen Topfhut verdrSng

Die Kleidermode der frYhen Automobilistinnen und Automobilisten

Die besonderen Kleider der frYhen Automobilistinnen und Automobilisten entstanden einerseits als Folge de
schnelleren Fahrens bei jedem Wetter in offenen Fahrzeugen ohne Windschutz. Dazu gehSrten neben der ti
gezogenen SchirmmYtze die ringsum geschlossene Brille ® manchmal samt Gesichtsmasken B fYr die Hel
Gesichtsschleier bei den Damen gegen den Staub, sowie auch der Gummimantel gegen den Regen und de
Pelzmantel gegen die KSlte. Damals machte sich bei den Fahrerinnen und Fahrern eine neue AttitYde brei
markierten mit ihrer zuweilen martialischen Auftritten: Wir fahren Automobil! Das zeigt etwa die Darstellung
Abb. 11 der Pariser Haute VolZe bei der abendlichen RYckkehr.

In einer deutschen Automobilzeitschrift wurde 1905 stolz vermerkt (AAZ D 1905): aDer Sport hat die Herren
die Damenmode in einer Weise umgewandelt, wie dies andere Modestrsmungen nicht vermocht haben (E)(
und Paris seien zwar dominant in der allgemeinen Mode, aber Deutschland trSte 4(E) auf dem Gebiete der
Automobilbekleidung ebenbYrtig an die Seite der beiden altberYhmten Modevslker (E)O. Denn: &Praxis gel
TheorieO. Darauf folgten gSngige Modelle solcher neuer KleidungsstYcke, wie sie auf der folgenden Seite :
sind.

Vorher, im Winter 1904/05, hatte die Pferdezeitschrift St. Georg schon geschrieben: aSeit der Automobilismt
hoffShig geworden ist, hat sich auch die Mode desselben bemSchtigt (E)O Es sei aber nicht einfach, das M
und dem Auge WohlgefSllige mit dem ZweckmSssigen zu verbinden. In Frankreich seien schon ISngst dwa:
StaubmSntel aus Stoff-Leinen, Bastseide oder Alpacca, aus Gummi oder LederO Mode.

Deutsche Firmen, die im Bereich Livreen fYr Kutscher fYhrend gewesen waren, boten jetzt nahtlos auch sol
Chauffeure an. Dazu geh3rte die Firma Benedict in Berlin, die fYr den &StilpapstO der Kutschenzeit, Benno
Achenbach, der favorisierte Lieferant war. Anstelle des Zylinders mit Kokarde wurde jetzt die SchirmmYtze

Kennzeichen des angestellten Fahrers. Das fSrbte auf das Kutschenwesen ab. Nach dem Ersten Weltkrieg
auch Kutscher diese MYtzenform zu tragen, was dem ehemaligen Leiter des Fahrstalls des Kaisers ein Gr<
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Abb. 136
Neuheiten im Bereich Automobil-Kleidermode des Jahres 1905: Zeltartiger, pelzgefYtterter Slipon-Mantel at
Gummi, der nur im Kragenbereich gesffnet werden kann, und Lansdown-Automobil-Pelz als Winterbekleidu

Als immer mehr geschlossene Autos wie Limousinen oder CoupZs oder solche mit aufklappbaren Verdecke
Tourenwagen und innengelenkte Selbstfahrer aufkamen, wurde die martialische Kleidung der frYhen Autler
Autlerinnen in den 1920er Jahren als unpassend, ja als grotesk empfunden.

Abb. 137

Die schlichtere Automobil-Mode der 1920er Jahre.

Links: Speziell fYr Automobilistinnen entworfene KostYme der Zeit um 1920.

Rechts: Die Teilnehmerinnen der &Rallye ballon FZmininO bei Paris vom 9. Juni 1928, darunter Prinzessin |
AndrZe Lafayette in der an den Anlass angepassten Kleidung.
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Die Aufholjagd Deutschlands

Der deutsche Fahrzeugbau war im Verlaufe des 19. Jahrhunderts gegenYber Frankreich und England stark
RYckstand geraten (vgl. Furger 2020b, 290ff.). Dies hing mit der versetzt einsetzenden Industrialisierung ur
LSnderstruktur Deutschlands zusammen, das erst 1871 eine eigene Hauptstadt kannte. Dann aber setzte ir
GrYnderjahren nach 1871 eine zYgige Industrialisierung ein, begleitet von starkem Bevslkerungswachstum
bekannten VerstSdterung. Einige LSnder gaben endlich den Zunftzwang auf, worauf nationale VerbSnde wir
etablierte ABund deutscher Stellmacher- und Wagner- InnungenO gegrYndet werden konnten. Vor diesem F
wurde das Ausbildungswesen der Karosserie-Berufe besser. ErgSnzend zur Yblichen Berufslehre entstande
Zug auch in Deutschland Pflichtberufsschulen und Msglichkeiten zu Zusatzausbildungen; so gr¥ndeten eini
Innungen eine Art gewerbliche Fachschulen. Dazu geh3rte die 1896 gegrYndete Wagenbauschule in Hamb
Fritz Behnke als Lehrer (zunSchst als Sonntags-Gewerbeschule, heute Hochschule fYr Angewandte Wissel
Um 1900 gab es weitere Wagenbauschulen in Berlin, Bad Urach, KSthen und Meissen. Dazu kam weiter de
Brauch der Wanderschaft im Anschluss an die abgeschlossene Berufslehre. Bevorzugte Ziele waren im

Wagenbaubereich renommierte Betriebe in Paris, aber mittlerweile auch solche in London, Wien oder den L

Der in Deutschland um 1900 hoch entwickelte Maschinenbau, eine der Sltesten Sparten der Ingenieurwisse
trug nicht nur wesentlich zur EinfYhrung des Automobils in diesem Land bei, sondern auch zu dessen zYgic
Weiterentwicklung (Alfred Schrster und Walter Becker, Die deutsche Maschinenbauindustrie in der industrie
Revolution, Berlin 1962). Ihm kam eine Leitfunktion bei der Industrialisierung der Metallverarbeitung in
Deutschland zu, das innerhalb Europas eine fYhrende Stellung einnahm. Zentren waren neben Chemnitz u
Berlin, Hannover und auch Mannheim.

WShrend in Deutschland im Automobilwesen lange das technische Interesse im Vordergrund stand, war in |
auch die gesellschaftliche Seite wichtig. Dies zeigte die schon beschriebene GrYndungsgeschichte des Aut
mit wesentlichen Erfindungen in SYddeutschland und anschliessendem Durchbruch in Paris. In Shnlicher A
weiter. In Deutschland kam es weniger zu gesellschaftlich orientierten Clubs wie dem franzSsischen ACF all:
technisch-pragmatisch orientierten Vereinigungen. Dazu gehsrte der 1897 gegrYndete AMitteleuropSische
Motorwagen-VereinO (MMV) mit Mitglieder-Namen wie Benz, Bosch, Daimler, Diesel oder Zeppelin (Merki 2
214ff.). 1899 kam es dann doch zu einer eher gesellschaftlich orientierten Abspaltung vom MMV mit der Gr®
des dDeutschen Automobil-ClubsO (DAC). Mitglieder waren hier Adlige, hohe Offiziere, Fabrik- und Gutsbe:
sowie Bankiers und Diplomaten. Sie trafen sich nach franzSsischem Vorbild in einem Palais in Berlin zu
Clubabenden und Konzerten, organisierten aber auch sportliche AnlSsse wie etwa das Schnelligkeitsrennel
Berlin nach Leipzig.

Abb. 138
Die Berliner Firma NAG (Neue Automobil-Gesellschaft) als Beispiel fYr den um 1910 aufstrebenden Automc
in Deutschland. Links: Ansicht des Werkes im Jahre 1912. Rechts: Halle fYr die Chassismontage.
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Um 1900 hatten sich in einigen deutschen StSdten gute Motoren- und Chassisbauer etabliert, wie etwa die
Automobil-GesellschaftO in Berlin (NAG, ab 1915 dNationale Automobil-GesellschaftO) oder die Firma Dair
Stuttgart. Im westlichen Deutschland spielte das an der Grenze zu Frankreich liegende, damals deutsche E
Automobilbau eine wichtige Rolle. Dazu gehsrten grosse Marken wie de Dietrich in Niederbronn bei Strassk
einer Stadt mit grosser Wagenbau-Tradition. Die Firma de Dietrich & Comp. stammte typischerweise aus de
metallverarbeitenden Branche. Sie stellte um 1900 Chassis und Motoren nach dem &Systeme AmZdZe Boll.
her, nachdem sie diese Patente fYr Deutschland, ...sterreich, die Schweiz, Belgien und England erworben t
gehsrte eine breite Palette von Automobilen © vom Renn- bis zum mehrsitzigen Familienwagen. Diese wur
1897 gegrYndeten Werken in LunZville (LYnstadt) und in Niederbronn produziert.

Abb. 139

Album von 1900 der frYhen Automobilfabrik de Dietrich in Niederbronn bei Strassburg.

Oben: Umschlag mit einer Fotomontage von de Dietrich-Automobilen in Paris und Blick in die Maschinenha
Unten: aDuc de courseO also Rennwagen, aSpiderO mit Dienersitz, und &WagonnetteO als Familienwagen

Niklaus Trutz zum Wechsel vom Pferdewagen zum Automobil

Wie das Beispiel der Firma de Dietrich vor den Toren Strassburgs zeigt, trieben die Maschinenbauer um 19
industrielle Produktion des Automobils zYgig voran. Viel Kapital wurde investiert, Patente wurden sichergesi
riesige Fabriken neu aufgebaut und fYr die neuen Produkte tYchtig Reklame gemacht. Diese schnelle Entw
nahmen manche Sltere Wagenfabrikanten als Problem war und fYhlten sich davon Yberrollt. Das zeigen die
€usserungen des einst so innovativen Niklaus Trutz in Coburg (vgl. S. 34f.). Zur Zeit um 1900 schrieb der In
von Fabriken in Coburg, in Mexiko und in Berlin wehmYtig (1914, 168):

dAuch mir blieb nichts anderes Ybrig, als vom Luxuswagenbau zum Auto Yberzugehen. Mit Feuereifer warf
Mann mich auf das neue Problem. Es war wieder ein schwieriger tbergang, aber in Anbetracht und im RYcl
die verschiedenen Wandlungen, die ich in meinem Leben durchgemacht hatte, wurden diese Schwierigkeite
ebenfalls Yberwunden. Welch eine weite Lebensstrecke lag hinter mir seit der Zeit, da ich als tatendurstiger
Wanderbursche aus der Heimat zog bis auf jenen Tag, an dem das erste Auto ratternd und schnaufend mei
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Werkstatt in Koburg verlie§! FYr mich und auch fYr mein Personal war dies eine der schinsten Stunden. (E
Berliner GeschSft, das sich im Zentrum der Stadt, in der FriedrichstraSe, befand, mus§te verlegt werden; der
RSumlichkeiten waren fYr die neuen Erfordernisse viel zu klein. Die kraftvoll aufstrebende Automobil-Indust
erforderte auch fYr mein GeschSft wesentlich vermehrte und vergri§erte RSume. In der bisherigen Weise k
nicht weitergehen. Eine Erweiterung der Fabrik in der Friedrichstrage war aber nicht msglich. So waren wir

gezwungen, VerSnderungen gro§en Stils vorzunehmen. Neue Sorgen stellten sich damit ein. Es blieb nichts
Ybrig, als nSher an der Weichbildgrenze einen gro§en Platz zu kaufen, und nachdem alle PISne gehsrig ge
festgelegt und das Ganze finanziert worden war, einen modernen Neubau aufzufYhren.O

Zur erfolgten Umstellung schrieb Niklaus Trutz im Alter von 75 Jahren schliesslich (1914, 167f. und 171):

aMeine Fabrik in Koburg wie die anderen in Berlin und Mexiko befanden sich jetzt in einer hoffnungsvollen

Entwickelung. Selbstzufrieden konnte ich auf mein Lebenswerk blicken und zuversichtlich bei der gesichertt
der drei Fabriken in die Zukunft schauen. Ganz unerwartet, fast plstzlich, erstand da dem kYnstlerischen W:
und nicht nur der schSnen, jungen deutschen Industrie, sondern auch der des Auslandes, eine gro8e Konku
durch die Erfindung des Automobils. Die Einstellung des Motors zur Fortbewegung der Wagen mit Explosiol
war ein Ereignis, das dem kYnstlerischen Wagenbau in der alten Form fast den Todessto§ versetzte. TatsSe
eroberte sich die anfangs miStrauisch betrachtete Erfindung in kurzer Zeit das kaufkrSftige Publikum. Das E
der h3chsten Herrschaften zog viele nach. VerhYIIt standen die schdnsten Karossen in den Remisen. Aber r
Inhaber von Luxus-Fuhrwerken leisteten sich ihr Auto, sondern auch andere, die nie daran gedacht hStten,
halten, legten sich jetzt aus GeschSftsrYcksichten Automobile zu. Leider waren die meisten Wagenbauer ni
imstande, mit solcher Macht auf den Karosseriebau der Autos sich zu verlegen, da8 sie den massenhaften

diesem Artikel befriedigen konnten. Die dazu erforderliche UmwSIzung und Vergri§erung des GeschSftes g
die KrSfte der meisten. Daher waren die Fabrikanten der Automaschinen (Motors) gezwungen, selbst den

Karosseriebau in die Hand zu nehmen; die Wagenbauer, besonders die kleinen, hatten das Nachsehen. Nu
gr38eren Wagenbauer, hauptsSchlich die in Berlin, vermochten auch die Fabrikation der Autokarosserien m
zu betreiben. (E) Die Briefe meines Sohnes aus Berlin, des Inhabers der Firma Neu§, berichten mir von der
fabelhaften Aufschwung der Automobil-Industrie. Ther 400 luxuriss karossierte Automobile verlassen jShrlicl
WerkstStten, ganz davon zu schweigen, wieviel tausend Automobile in ganz Deutschland gebaut werden.O

In diesem Text sind entscheidende Aussagen enthalten: Nach dem Aufstieg der Wagen-Industrie Deutschlal
1880er und 1890er Jahren mit anwachsendem Exportanteil musste eher zwangsweise auf das Automobil ul
werden. Der Karosseriebau bedingte die VergrSsserung des Betriebs, da die Kutschwagenproduktion danek
weiterlief. Kleinere Betriebe konnten deshalb kaum mithalten. Bei diesem Konzentrationsprozess waren St
Berlin im Vorteil. Dem trug Trutz weitblickend Rechnung, indem er die Berliner Firma Neuss fYr seinen zwei
Sohn erwarb und durch ihn dort in Coburg gefertigte Fahrzeuge verkaufen liess.

Abb. 140
Fotomontage mit Autos und Kutschen in Berlin vor dem Brandenburger Tor um 1900.

Aufs Ganze gesehen gab es in den verschiedenen deutschen LSndern in den Jahrzehnten um 1900 zwei g
Fahrzeug-MSrkte, erstens den fYr den begYterten Stadtbewohner und zweitens den fYr die vielen Junker u
Landwirte auf den ausgedehnten LandgYtern vor allem im Osten des Reichs. Das fYhrte zu einer ausgeprS
ISnger andauernden Parallelsituation von Motor- und Pferdewagen. Viele deutsche Wagenfabriken produzie
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dementsprechend lange nebeneinander Autokarosserien und Pferdewagen, auch grosse Firmen wie Neuss
Utermshle. Das hatte auch Vorteile; Absatzschwankungen im einen Bereich konnten vom anderen jeweils a
werden. In Deutschland wurden im Bereich der Kutschwagen nicht nur gSngige Formen weiter gebaut, sont
laufende Modelle weiter entwickelt und sogar neue kreiert (wie Ybrigens in den USA auch). Im Stammbereic
Kutschenbaus gab es bis zum Ersten Weltkrieg noch keine bemerkenswerte Baisse. Diese Situation spiege
neue Fachzeitschriften wie die ab 1904 erscheinende dDeutsche Fahrzeug-TechnikO wider, mit laufend net
VorschlSgen von Pferdewagen.

Dieselbe Entwicklung ist exemplarisch auch an den Neuerwerbungen des deutschen Kaiserhauses abzules
nSchsten Kapitel behandelt werden. Der Berliner Marstall schaffte zwischen 1900 und dem Ersten Weltkrieg
nebeneinander neue Kutschen und Automobile an. Die Kutsch- und Motorwagen des Kaisers Wilhelm II. we
Folgenden genauer behandelt, weil sie die fYr unser Thema neuralgische Zeit des Wandels zwischen 1900
Beginn des Ersten Weltkrieges gut widerspiegeln und der Kaiser ein gesellschaftlicher Schrittmacher war.

Kaiser Wilhelm Il. und sein Marstall in Berlin

Seit der preussische Monarch im Jahre 1871 auch Kaiser des neuen Deutschen Reichs wurde, sorgte der k
preussische Marstall in Berlin fYr die Ausstattung des Kaisers mit Pferden und Wagen. Das galt auch fYr Wi
(1859-1941), von 1888 bis 1918 Ksnig von Preussen und deutscher Kaiser. Ihm wird der heute viel zitierte
Ausspruch Olch glaube an das Pferd. Das Automobil ist nur eine vorYbergehende ErscheinungO untergesc
aber erst seit der Zeit um 2000 kursiert. Der Satz von 1902 &Solange ich warme Pferde habe, besteige ich ¢
derartigen Stinkkarren nicht.O wird ihm ebenfalls zugeschrieben (Zeller 1986, 69). Beide Aussagen treffen ¢
Grundhaltung Wilhelm Il. nicht, wie dies im Folgenden belegt wird. Denn der eher technikaffine Kaiser hatte
vor dem franzssischen PrSsidenten eigene Motorwagen anschaffen lassen, aber etwas spSter als der engli
Edward VII., sein Onkel. Wilhelms engste Umgebung, sein Bruder, sein Sltester Sohn sowie sein Oberststal
standen frYhen Automobil-Freunden nahe.

Abb. 141
Der deutsche Kaiser Wilhelm 1. 1805 im neuen Fiat von 1905 und 1910 hoch zu Ross im GesprSch mit The
Roosevelt anlSsslich einer GefechtsYbung im DSberitzer Heerlager bei Berlin.

Aber von Anfang an: Der neben dem Stadtschloss an der Spree gelegene, erst 1901 vollendete preussische
steht heute noch (jetzt Hochschule fYr Musik). Er wurde fYr 300 Pferde, fast ebensoviele Kutschen und das
entsprechende Personal ausgelegt. Die grosse Anzahl Pferde erkiSrt sich aus der Tatsache, dass dem Kais
Familie und seiner engsten Entourage fYr jede Fahr- und Reitgelegenheit die dafYr nstigen Pferde und
entsprechenden Wagen mit den zugehsrigen Geschirren zur VerfYgung stehen mussten. Die auf der folgen:
abgebildete &AnspannhalleO war deswegen so gross, weil Aoft eine grosse Anzahl Equipagen sich dort frei
resp. ein- und ausfahrenO (DFT 1904, 142ff.). Der Kaiser liebte besonders seinen rassigen Viererzug ungar
Schimmel fYr die schnelle Fahrt nach Potsdam. Er fuhr, wie der Kronprinz und die Kronprinzessin, auch ger
warf sich aber besonders gerne im Sattel in Feldherrenpose. DafYr brauchte es wegen seines verkYrzten u
gelShmten linken Arms speziell ausgebildete Pferde.
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Abb. 142

Der im Jahre 1901 fertig gestellte Neue Marstall in Berlin bot Platz fYr 300 Pferde und etwa gleich viele Kut:
Dazu gehsrte eine grosse, Yberdachte dAnspannhalleO fYr die Equipagen des Kaisers und seiner Familien

Abb. 143

Hamburger Derbywoche 1910: Kaiserin Auguste Viktoria und Prinzessin Viktoria in der 1908 ausgelieferten
Kalesche von Neuss. Die Laternen sind mit Schraubkronen versehen, auf dem Schlag ist das kaiserliche W
sehen. Ein Shnlicher Wagen wurde als Landauer im gleichen Jahr fYr &fremde FYrstlichkeitenO angeschaff
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Bis zu Beginn des Ersten Weltkriegs traten der Kaiser, seine Frau und seine Sshne mit ihren Gattinnen bei «
Auftritten meist in Kutschen auf, gezogen vor allem von einem vierspSnnigen (berittenen) Daumont-Zug. De
gehsrte die entsprechend gekleidete Dienerschaft. Ihre Livreen und HYte waren reich mit golddurchwirkten
versehen, die die Insignien Preussens in den Farben Schwarz, Rot und Gold zeigten. Der Marstall unterstal
seinen beiden Abteilungen, dem Reit- und dem Fahrstall, dem Oberststallmeister, stets ein Mitglied des hsh
preussischen Adels. Dies war seit 1905 der Kavallerieoffizier Hugo von Reischach, Verfasser des einst beke
Buches aUnter Drei KaisernO. Dieser holte als neuen Leiter des Fahrstalls den bekannten Herrenfahrer unc
Kunstmaler-Sohn Benno Achenbach (1861D1936) vom Rheinland nach Berlin (in dieser Funktion 1909 gea
Dieser reorganisierte den Betrieb nach seinem Geschmack und schaffte viele neue Kutschen an.

Die zahlreichen neuen Kutschenmodelle des Marstalls stammten von verschiedenen Wagenbauern, vor alle
von den fYhrenden HSusern in Berlin wie KYhlstein und Neuss, aber auch von solchen wie Utermshle in Hil
lhre KSsten waren meist in einem dunklen Rotbraun gehalten und mit den Insignien des Kaisers versehen,
auf den SchiSgen und auf den Fensterpaneelen. Die Laternen waren mit vollplastischen Schraubkronen be:
den gerne pompss auftretenden und prSchtige Uniformen liebenden Wilhelm II. war der Sffentliche Auftritt in
reichen Equipagen wichtig. Er stand dabei weniger in der Tradition seines bescheidener auftretenden Gross

Die ersten Automobile im Marstall von Kaiser Wilhelm II.

Parallel zu neuen Kutschen wurden schon vor der Zeit Hugo von Reischachs erste Automobile fYr den Mar:
angeschafft. Das erste Auto, von dem ich eine Abbildung beschaffen konnte, wahrscheinlich der erste kaise
Motorwagen Yberhaupt, ist das hier links abgebildete Fahrzeug auf einem Chassis von Daimler. Dies sei eil
Modell gewesen wie das, das Ksnig Edward VII. von England in Deutschland erworben habe, schrieb der
Berichterstatter (Der Wagenbau 1904, 133f.). Die Farben waren dieselben wie beim akaiserlichen Bahnzug
nSmilich gelb (elfenbein-/cremefarben) und blau. Der Hersteller der Karosserie, mit ihrem hinteren Einstieg €
Omnibus Shnlich, ist unbekannt.

Abb. 144

Erste Automobile des deutschen Kaisers von 1904.

Links ein Daimler und rechts ein Wagen mit Neuss-Karosserie in verspielter Gestaltung. Beide Modelle eine
Omnibus mit hinterem Einstieg

Das Fahrzeug links wurde in der Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO ebenfalls erwShnt und zwa
PS-aGesellschaftswagenO mit goldener Linierung (1904, 148). Der Motor lief, wie bei zwei weiteren frYhen
des Marstalls, mit Spiritus, genauer mit Kartoffelsprit, produziert von der einheimischen Landwirtschaft. Cha
und LeibjSger trugen MYtzen mit &silbernen, von schwarzen Adlern durchstickten StreifenO. Diese waren s
wenn der Kaiser nicht mitfuhr, und breit, wenn er mitfuhr.

Solche Automobile kamen fYr Truppenbesuche zum Einsatz. Das Kriegsministerium verschickte deshalb an
Regimenter eine Instruktion, &wie sie sich im Mansver und bei offiziellen Gelegenheiten in bezug auf die de
kaiserlichen Wagen zu erweisenden Honneurs zu verhalten habenO (Der Wagenbau 1904, 134). Das vermt
zweitSlteste Automobil des Marstalls hatte eine Shnliche Karosserie, wieder in der Art des Omnibus mit hint
Einstieg. Hier ist der Chassis-Hersteller nicht bekannt, aber die Karosserie, nSmlich die Wagenfabrik Neuss
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Leitung von Karl Trutz. Im gleichen Jahr 1904 wurde der Kaiser zum Ehrenmitglied des Deutschen Automol
(DAC) ernannt und stattete erstmals dem Gordon Benett-Rennen einen Besuch ab.

1905 hatte, wie erwShnt, die Reorganisation des Marstalls unter der Leitung von Hugo von Reischach bego
dessen Schwiegervater, Herzog von Ratibor, PrSsident des DAC war. Jetzt ging es Schlag auf Schlag mit d
neuer Automobile, in denen der Kaiser neu auch offen gefahren werden konnte. Im Gegensatz zu den kaise
Kutschen waren die Autos hell, nSmlich elfenbeinfarben lackiert und mit blauer und goldener Linierung vers
(AabgesetztO wie der Fachbegriff lautete). Die Garnierungen mit Leder oder Stoff waren meist in Rot oder C
gehalten. Deutsche Zeitschriften wie der ASt. GeorgO, die dAllgemeine Automobil-ZeitungO und die "Deutst
Fahrzeug-TechnikO berichteten laufend Yber neue Anschaffungen von Autos und rYckten entsprechende B
Nicht immer sind die Zuweisungen zwischen Bild und Text aber klar, weshalb eine genaue Rekonstruktion &
Neuerwerbungen schwierig ist. Im Folgenden wird versucht, die weiteren Anschaffungen zu rekonstruieren.

Abb. 145

Zwei neue kaiserliche Automobile von 1904 und 1905.

Links: Offener Wagen der Karosserie RYhe in Berlin.

Rechts: Geschlossener NAG-Wagen von 1905. Die Scheinwerfer waren ebenso mit goldenen Kronen verse
die beiden kleineren Positionsleuchten.

1905 wurden auf der Automobil-Ausstellung in Berlin vier kaiserliche Automobile ausgestellt. Darunter befar
die rechts abgebildete Limousine auf NAG-Chassis, deren Karosserie (eines unbekannten Herstellers) jetzt
gebaut war, dass der Kaiser auch mit Pickelhaube einsteigen und darin Platz nehmen konnte. Seit damals ¢
Ybrigens der Deutsche Automobil-Club neu Kaiserlicher Automobil-Club (KAZ) nennen.

Abb. 146
Die vier im Jahre 1906 neu angeschafften Wagen des preussischen Marstalls mitsamt ihren Bezeichnunger
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1906 kamen vier neue Mercedes in den Fuhrpark des Monarchen (AAZ D 1906). Einer hatte vorher dem

amerikanischen MiliardSr Gray Dismore geh3rt und war dem Kaiser von Robert Katzenstein aus Frankfurt g

worden. Er wies eine Karosserie in Form des Roi des Belges mit amerikanischem Verdeck auf. Der Kaiser t

damals seine ersten Autos, dieser erhielt den Namen &DinsmoreO. Die anderen drei Mercedes hatten folge

und spezifische Eigenschaften:

- aDaimlerO: 70 PS-Limousine fYr Fahrten in der Stadt mit Neuss-Karosserie und Segeltuchverdeck, inner
dunkelrotes Leder, elektrische Laternen und Acetylen-Scheinwerfer.

- aD3beritzO: 70 PS, Daimler-Karosserie in der Form Roi des Belges.

- alrmaO: grosse und lange Karosserie ebenfalls in der Form eines Roi des Belges. Dies war der pers3nlic
des Kaisers und fYr Fahrten zum Mansver eingerichtet.

Im Jahre 1906 kam zusStzlich als Stadtwagen ein Auto des Systems Lohner-Porsche mit Hinterradantrieb c
Motorhaube war hier nur Attrappe, denn dahinter versteckten sich die Akkumulatorenbatterien.

Mit den neuen Automobilen ging es weiter auch auf ManSverbesuch. Wie ein solcher ablief, zeigen die beid
folgenden Bilder. Der Kaiser wird im NAG-Automobil hingefahren, steigt mit Pickelhaube aus, wird instruiert
wShrend das Pferd mit Aufstiegshilfe schon bereitsteht. Er legt den Mantel ab, schwingt sich hoch dekoriert
Sattel und inspiziert beritten die Truppe.

Abb. 147
Der Kaiser am Mansver (wohl 1905). Er kommt im Automobil angefahren, steigt in den Sattel und reitet los.

Im Jahre 1906 standen im Marstall bereits mehr als zehn Automobile und zwei &LeibchauffeureO zur VerfYc
wurde jetzt fYr die neuen Fahrzeuge eine grosse Garage eingerichtet. In diesem Jahr wurden fYr Reisen ur
Mansverbesuche bereits eher mehr Autos als Kutschen eingesetzt. Originalton 1906 (AAZ D 1906 8, 34): Je
dbesucht Seine MajestSt fast Yberall, selbst auf seinen Auslandreisen und im Man&ver, mit grosser Vorliebe
Automobil, unter anderem besonders gerne seinen grossen, schnellen, weissen Mercedes-Wagen, der frYh
Dinsmore gehsrte. Die edlen Rosse des Kaiserlichen Marstalles stehen vsllig still und auch das wenig benu
prSchtige Schimmelgespann scharrt ungeduldig mit den Hufen EO. Im gleichen Zug wird bemerkt, das kais:
Automobil habe das Pferdegespann &fast ganz verdrSngtO (AAZ D 1906, 65). In diesem Zusammenhang w
erstmals der Leibchauffeur Wilhelm Werner genannt, der vorher fYr Dinsmore Rennen gefahren war. Auch
Gefolge benYtzte jetzt Automobile, der Bedarf war so gross, dass vom Marstall weitere Motorwagen angem
werden mussten, darunter solche der Marke Adler.

Diese Schilderungen decken sich mit Meldungen in der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO von 1906: Der Kai:
djetzt fast ausschliesslich das Automobil zu seinen Fahrten in und um Berlin und von Potsdam nach Berlin.(
Mittlerweile verfYgten auch hohe MilitSrs Yber Motorwagen, darunter ein Horch-Doppelphaeton. Das hatte :
Folge, dass berittene Offiziere und Meldereiter wegen der scheuenden Pferde sich dem Generalswagen me
nShern konnten, wenn der Motor abgestellt wurde (DFT 1906, 66 und 229). Im Jahre 1907 schaffte der Mar
erstmals einen Lkw an, nSmlich einen 3-Tonnen-Lastwagen von Daimler fYr den Transport von FrachtstYck
zwischen den verschiedenen SchiSssern in Berlin. Dazu kamen weitere Wagen der Marken NAG, Adler, Be«
Opel, Dixi, Stoewer, Benz, Daimler und Heilbronner in den Marstall.
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Abb. 148
Drei kaiserliche Automobile stehen wShrend der Kaisertage des Jahres 1906 im Elsass zur Abfahrt bereit.

FYr den Kaiser selbst kam 1907 ein weiterer NAG-Wagen mit Karosserie Utermshle dazu, jetzt schon mit 4(
Er war cremefarben lackiert und mit blauer und goldener Absetzung versehen. Das Auto fuhr fast so gerSus
ein elektrisch angetriebener Wagen (DFT 1907, 69). 1907 folgte ein Fiat-Doppel-Phaeton mit Wiederkehr-Kz
geliefert vom Autohaus Mathis in Strassburg. FYr das gleiche Jahr wird erwShnt dbei allen Reisen des Hofz
das Pferdegespann deshalb vom Auto dfast ganz verdrSngtO wegen derheblicher VerbilligungO und der
dUnabhSngigkeit von Zeit und WegO des neuen Verkehrsmittels (Sport 1907, 66). So ging es zYgig bis
Kriegsausbruch mit den Anschaffungen weiter, etwa 1910 mit zwei Mercedes-Limousinen, jetzt mit moderne
Torpedokarosserien.

Abb. 149

Zwei neue kaiserliche Automobile von 1907 und 1909.

Links: Neue kaiserliche NAG-Limousine mit Uterms$hle-Karosserie, jetzt mit den schdneren Frankonia-Kotfl\
Rechts: Mercedes mit 39/80 Ps mit Landaulet-Karosserie aus dem aBesitze Kaiser Wilhelm 11.0

Der bekannteste Leibchauffeur des Kaisers war der schon genannte Wilhelm Werner, der vorher nicht nur e
erfolgreicher Rennfahrer gewesen war, sondern auch Monteur bei Daimler. Im Nachhinein wurde auch der
"Kaiserliche und K3nigliche WagenfYhrer" Julius Knoop (1887D1967) durch seinen Nachlass bekannt. Er m
Bauernsohn eine bemerkenswerte Karriere: 1902 Eintritt mit erst 15 Jahren als Kutscher in den Dienst des |
Max von Korff-Schmising auf dessen Schloss in Westfalen, ab 1904 dort auch Fahrzeuglenker eines Autom
1908 Chauffeur in der Automobil-Abteilung des Marstalls in Berlin bis 1918. Er chauffierte im November 191
Kaiser ins Exil bis an die Grenze der Niederlande und kehrte dann nach Berlin zurYck.

Das Ende des Ersten Weltkrieges wurde zum Einschnitt vieler MarstSlle, allen voran von dem in Berlin. Wie
Napoleon Ill. nach seiner Niederlage wurden jetzt auch in Berlin die kaiserlichen Pferde in alle Winde verstr:
die Wagen verauktioniert. Aus demselben Grund ist keines der bis 1918 angeschafften Automobile des Kais
erhalten. Nur ein kleiner Teil des Fahrzeugbestandes wurde von der neuen Regierung weiter gebraucht. So
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jetzt Fahrer Knoop das neue Staatsoberhaupt der Republik, Friedrich Ebert. Das GebSude des Marstalls se
in Berlin gr3sstenteils zum provisorischen Sitz der Volksmarinedivision. 1920 wurden die StSlle als BYchern
der Berliner Stadtbibliothek umgenutzt, und nach dem Zweiten Weltkrieg zog die Musikhochschule in den M
ein. So blieb es bis heute.

FrYhe Automobile des Kaiser-Bruders Prinz Heinrich von Preussen und des Kronprinzen

Kaiser Wilhelm I1. stieg nicht besonders spSt auf das Automobil um, kann aber in der RYckschau auch nicht
Pionier des Automobils bezeichnet werden, wie das huldigende Texte in verschiedenen deutschen Zeitschri
1906 ihrem Publikum vermittelten. Dies im Gegenteil zu seinem jYngeren Bruder Heinrich von Preussen

(1862-1929). Dieser spielte eine aktive Rolle bei der EinfYhrung des Autos im Deutschen Reich. Er, der eine
Position bei der Marine einnahm, liess sich schon 1902 ein erstes Automobil nach seinen eigenen Angaben
Germaniawerft Kiel-Gaarden bauen. Wie bei den Schiffen und Yachten Yblich, bekam es als Antrieb eine

Dampfmaschine. Der Prinz betStigte sich zudem frYh als Herrenfahrer, kreierte mit seinem Schneider eiger
StaubmSntel, die fortan seinen Namen trugen, und gilt als Erfinder des von Hand betStigten Scheibenwisch

Abb. 150
Zeichnungsvorlage des Jahres 1902 fYr ein fYr Heinrich von Preussen bestimmtes Automobil mit Karosseri
gefirnisstem Naturholz und Dampfantrieb. Die handschriftlichen AbSnderungsnotizen stammen vom Prinzer

Prinz Heinrich war der Stifter der viel beachteten &Prinz Heinrich-FahrtO, die in den Jahren 1908 bis 1911 ¥
Distanzen von circa 2.000 km mit dazwischen geschalteten SchnelligkeitsprYfungen fYhrte. Dies war das N
Event der Herkomer-Fahrten. Damit konnte die ZuverlSssigkeit der gegenYber frYher deutlich verbesserten
Automobile unter Beweis gestellt werden.

104



Abb. 151
Heinrich von Preussen als Herrenfahrer im Jahre 1905 auf einem zweiplStzigen Phaeton.

Auch die Schwester des Kaisers und von Prinz Heinrich, die Erbprinzessin Charlotte von Sachsen-Meiniger
fryh dem Automobil zugeneigt. Sie hatte schon 1904 mit einem 20 PS-Vierzylinderwagen der aNeuen Autor
Gesellschaft BerlinO (NAG) samt grossem Gefolge 1600 km zurYckgelegt und gleich ein solches Fahrzeuc

Abb. 152
Bild von 1905 der Schwester des Kaisers Wilhelm Il., Charlotte von Sachsen-Meiningen.

Kronprinz Wilhelm (1882-1951), der Slteste Sohn Wilhelm Il., war ein vorzYglicher Reiter und sportlicher Fa
Vierer- und SechserzYgen. Von ihm gibt es also zahlreiche entsprechende Fotos. Er wurde offenbar durch ¢
Onkel auch frYh in die Welt des Automobilismus eingefYhrt, wie dies das folgende Bild belegt. Der Kronprin,
zudem frYh Interesse an der Technik der neuen Fahrzeuge und besuchte nach einer Quelle von 1908 &hSu
Vorlesungen Yber Maschinen- und speziell AutomobilbauO in der Technischen Hochschule von Berlin (AAZ
73). In der gleichen Zeit bestellte er einen Sechszylinder-Protoswagen mit Heilbronner Karosserie.
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Abb. 153

Links: Kronprinz Wilhelm als Sportfahrer mit einem Viererzug im Jahre 1912 auf der Grunewald-Rennbahn.
Rechts: Kronprinz Wilhelm mit seiner Frau im Fond eines Automobils kurz nach seiner Hochzeit im Sommer
Bei dem dunkel lackierten Auto aus dem Marstall dYrfte es sich um den 1906 bestellten aTourenwagen mit

amerikanischem VerdeckO handeln. Davor steht der Kaiser-Bruder und Onkel des Kronprinzen, Prinz Heinr
Preussen.

Abb. 154

Kronprinz Wilhelm 1914 im dunklen Gummi- oder Ledermantel und links neben ihm sein langjShriger Freun
von Zobelitz vor einem Tourenwagen des Berliner Marstalls.
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Das Verhalten des Kaisers und seiner Familie gegenYber dem neuen Automobil galt beim deutschen Adel a
(Es gab aber auch schon frYhere Protagonisten beim deutschen Hochadel wie den Wittelsbacher Prinzen L
Ferdinand, der schon kurz nach 1900 einen Doppel-Phaeton von Panhard & Levassor angeschafft hatte.) A
Jahre 1904/05 das Automobil in Berlin &hoffShigO wurde, folgten viele Adelige dem Kaiser und seiner Famil
Davon zeugen einige hYbsche Fotografien in der damals fYhrenden deutschen Fachzeitschrift, der dAllgem
Automobil-ZeitungO des Jahres 1905. Unter den hohen Adeligen gab es auch solche wie den Grossherzog
Franz IV. von Mecklenburg, der neben Reiten und Segeln auch das Autofahren als Sport betrieb.

Der im Jahre 1901 fertiggestellte, noch ganz auf das Pferd ausgerichtete Berliner Marstall wurde wenige Ja
danach mit Garagen nachgerYstet. Die MarstSlle anderer AdelshSuser, die wenige Jahre spSter errichtet w
, wurden bereits mit Abteilungen fYr Automobile versehen. Dazu gehsrte der in den Jahren 1906 bis 1911 e
Marstall der Thurn und Taxis in Regensburg. Darin gab es neben Autogaragen auch einen elektrischen Fah
Aufzug.

Abb. 155

Gedeckter Vorplatz des neuen Marstalls von
Regensburg mit sieben Automobilen, wie er sic
im Jahre 1910 prSsentierte.

Zum Marstall in Wien

Die Auswertungen Seite 249ff. zeigen, das Lebensalter der EntscheidungstrSger, bei den Fabrikanten wie k
regierenden HSusern, war ausschlaggebend, wie schnell oder wie langsam von der Kutsche zum Automobi
umgestiegen wurde. Der betagte Kaiser Franz Joseph I. (1830D1916), Kaiser von ...sterreich-Ungarn seit 1
dafYr ein gutes, negatives Beispiel. Es gibt wohl kaum einen Monarchen seiner Zeit, von dem es mehr Dars
in einer Kutsche gibt. So kannte ihn Wien, so nahm ihn die BevsSlkerung wahr. Deshalb erstaunt es nicht, da
Wiener Marstall sehr spSt Automobile anschaffte.

Abb. 156
So kannte man Kaiser Franz Joseph I., hier in
einer Jagd-Viktoria hinten sitzend.
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Des Kaisers Interesse am Automobil hielt sich zeitlebens in engen Grenzen, obwohl in seinem Herrschaftsb
diesem Gebiet in Wien und in Nesselsdorf Pionierhaftes geleistet wurde und es regelmSssig auch entsprecl|
Ausstellungen gab. Beim kaiserlichen Besuch der Automobilausstellung in Wien des Jahres 1906 drYckten
des Kaiserhauses ein hohes Interesse aus, etwa Erzherzog Franz Ferdinand; der Kaiser selbst zeigte aber
Interesse an der militSrischen Nutzung des Autos. Zu seiner ersten Autofahrt, zu der ihn KSnig Edward VII. -
England Yberredet haben soll, und die nach Bad Ischgl fYhrte, wird dem Kaiser in den Mund gelegt: 4GOst
und gOsehn hat man nix.O

Abb. 157
Die erste Autofahrt des Kaisers Franz Joseph I. 190:
nach Bad Ischgl, zusammen mit KSnig Edward VII. v
England. HeliogravYre nach einem GemSlde von Jc
Schuster.

ZunSchst kamen zwei Autos, ein Austro Daimler und ein GrSff & Stift Modell 28/32 mit 32 PS, in den Wienel
Marstall. Als drittes Automobil folgte 1914 ein 45 PS starker GrSff & Stift des Typs 40/45 mit Phaeton-Karos:
Dieses Auto wurde zum Dienstwagen von Erzherzog Karl (1887D1922). Nach des Kaisers Tod im Novembe
wurde dieser Phaeton zum Leibwagen Karls I. Von ihm wurden jetzt zYgig neue Automobile angeschafft. Sc
Jahre 1917 kamen neun neue Autos in den riesigen Marstall. Dort wurde an der Stelle eines alten Ponystall
Garage errichtet, die einem neu ernannten dHof-GaragenmeisterO unterstand. 1918 kamen drei weitere Au
dazu. Diese Gruppe machte indessen immer noch einen kleinen Teil des gesamten Fahrzeugbestandes au:
doch damals im Marstall insgesamt 640 Fahrzeuge, die von 500 Personen betreut wurden

Nach der AuflSsung der Monarchie wurde der Marstall im Jahre 1921 zum &Wiener Messe PalastO. 1922 fo
Auflsung des Oberststallamtes und der Verkauf sowie Versteigerung grosser BestSnde (Pferd & Wagen 6/-
ff.). Immerhin gelangten einige wertvolle Fahrzeuge an das Kunsthistorische Museum in Wien, darunter 90

Kutschen. 2001 wurde der Marstall-Komplex zum d&MuseumsquartierO mit verschiedenen Kultureinrichtung
einziges kaiserliches Automobil hat sich erhalten, ein 1914 angeschafftes Fahrzeug der Marke GrSff & Stift
40/45. Kaiser Karl |. hatte es 1919 nach der Abdankung mit dem Hofzug in die Schweiz ins Exil mitfYhren Iz
zunSchst kurz an den Bodensee und dann nach Prangins am Genfersee.

Abb. 158

Das letzte Auto des letzten Kaisers ...sterreichs, ein
Phaeton der Marke GrSff & Stift von 1914. Es ist hel
in der Wagenburg SchSnbrunn neben anderen
kaiserlichen Fahrzeugen ausgestellt.
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Zum frYhen Automobilismus in ...sterreich-Ungarn

FrYher als der Hof in Wien hatten einige Adelige der Doppelmonarchie Automobile angeschafft. Mittlerweile
im Land bedeutende Hersteller ganzer Autos. Dank einer in jener Zeit erfolgten Befragung weiss man fYr ...
Ungarn recht genau, was dort die Gr¥nde fYr den Umstieg von der Kutsche zum Automobil waren. (Das Fo
zusammengefasst nach Seper 1968, 56ff. und aufgrund der AAZ ... vom 23.12.1906.) 1906 hatte eine Umftr
gelautet: &Durch welche UmstSnde und wann wurden Sie Automobilist?O. Die Antworten: Umstieg zuerst a
Fahrrad, dann aufs Automobil (auch Adelige). &FYr mich ist das Automobil die Yacht auf LandeO antwortete
Graf Althan, der 1900 eine De Dion-Voiturette, 1901 eine neue schnellere Voiturette, dann einen Serpollet ui
schliesslich einen Mercdes anschaffte. Diese Antwort war typisch fYr einen Mann, der sich in sechs Jahren
vier teure Autos leistete. Damit war er nicht allein. Marco Graf Bombelles legte sich 1897 einen Benz, dann
Daimler, einen Mercedes und einen Brasier zu, also vier Fahrzeuge in neun Jahren. Oktavian Graf Collato r
Shnlich mit seinem Benz von 1901, einen Maurer-Union 1904 und einem Rochet-Schneider nur ein Jahr sp:
ich in Mailand karossieren liessO. Damit dYrfte die berYhmte Karosserie von Cesare Sala gemeint sein.

Als GrYnde fYr den Umstieg nannten die Befragten; drasche FortbewegungO, AWandertriebO, &Freiheitsdr:
Interesse am ASportO sowie als Mittel, die weit auseinanderliegenden Fabriken zu erreichen. Die neuen
Automobilisten nahmen dabei einige Unannehmlichkeiten in Kauf (Seper 1968, 58ff.). So berichtete Ernst G
Hoyos Sprinzenstein von seinen Erlebnissen zwischen 1900 und 1906 auf ...sterreichs Strassen: &Freilich |
jeder Reise auch kleine ZwischenfSlle vor, in Gestalt von Pannen, Pneudefekten, allzu sorglosen Hunden u
HYhnern, ungeschickten Kutschern, schreckenden Pferden, Steinwerfern (E)O. Und: &wenn der Kutscher n
schiSft, was meist der Fall ist, wird er beim Ton der Hupe zuerst ein SelbstgesprSch beginnen (E) erschrick
gewaltig, droht zuerst mit der Peitsche und beginnt nun, sein Pferd heftig am ZYgel zu reissen (E)O. Solche
vor allem im Inneren des Landes vor, in der engerer Umgebung Wiens seien die VerhSltnisse besser, weil d
Bevslkerung dort schon mehr an die neuen Fahrzeuge gewshnt sei.

Abb. 159
Droschken in Wien um 1897 und 1907.

Die frYhe Automobilgeschichte ...sterreichs ist durch Hans Seper gut erforscht, besonders mit seinem 1968
erschienen Werk dDamals als die Pferde scheutenO. Demnach liess der 3sterreichische Automobil-Club sct
Jahre 1899 auf der Trabrennbahn in der Krieau, einem Teil des Wiener Praters, verschiedene Autos mit Erfc
Runden drehen. Diese PrSsentation wurde zum Publikumserfolg, den auch Emil Jellinek mitbekam. Dieser
GeschSftsmann war kurz vorher Vater der berYhmten Tochter MercZdes geworden, die spSter Namensgebe
Mercedes-Wagen werden sollte (S. 231). Diese Rennbahn war im Jahre 1902 auch das Ziel des Rennens v
nach Wien. AniSsslich der Autofernfahrt von Paris nach Wien im Jahre 1903 gab es zusStzliche Wettfahrten
Konkurrenten in der Hauptallee. Der ...sterreichische Automobil-Club (...AC) wurde schon 1898 auf Initiativ
Ludwig Lohners gegrYndet. Ab 1900 publizierten die Klubmitglieder die periodisch erscheinende &Allgemeir
Automobil-ZeitungO ...sterreichs (AAZ ...).
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Um 1900 waren auch in ...sterreich-Ungarn die Autos im Vergleich zu anderen GYtern noch teuer. Schon ei
\oiturette entsprach mit dem Ankaufspreis von 4.000.- Kronen dem Preis eines kleinen Hauses auf dem Lal
der Betrieb war nicht billig, vor allem wegen des raschen Verschleisses der Reifen und SchiSuche. Die
tberlandtrassen waren deshalb in schlechtem Zustand, weil deren Unterhalt nach dem Bau der Eisenbahne
vernachlSssigt worden war. Sie wurden dann sukzessive verbessert, was auch dem Touring-Club ...sterreic
verdanken war. Dieser war D wie in Frankreich B neben dem Automobil-Club vor allem von Radfahrern geg
worden, die gerne Touren unternahmen.

Abb. 160
Der Stand von aMercZdesO, eine vom $sterreichischen GeschSftsmann Emil Jellinek kreierte Marke, am Pe
Salon im Pariser Grand Palais des Jahres 1913.

FrYhe Automobile von Lohner in Wien und der Wagenfabrik Nesselsdorf

In den BYchern Hans Sepers wird die Pionierarbeit im frYhen Automobilbereich des Wiener Fabrikanten Lut
Lohner besonders gewYrdigt. Er stand mit dem in Paris tStigen ...sterreicher Georges Kellner in engem Ko
hatte sich Lohner als junger Mann ebenso weitergebildet wie bei Mulliner in London und bei Studebaker unt
Brewster in New York (KSppen 2015, 453f.). Lohner junior war insofern eine Ausnahmeerscheinung, als er ¢
Ingenieur war. Das erkISrt seine AffinitSt zu frYhen Autos mit.

Nachdem Ludwig Lohner mit 34 Jahren die Leitung der 1832 gegrYndeten Fabrik vom Vater Jacob Ybernor
hatte, fuhr er im Sommer 1896 zu Daimler nach Cannstatt und schrieb seiner Frau Yber die dort unternomn
Autofahrt seines Lebens: &Es ist sehr hYbsch und angenehm, so gar nichts vor sich zu haben und flott drau
fahren: ich hoffe, dass wir beide in nicht zu ferner Zeit zusammen so herumkutschieren werdenO. Dann gin
weiter zu Levassor in Paris. Sein Fazit: Ich werde &(E) alle meine bescheidenen KrSfte anspornen, um dies
Fortschrittsbewegung in meine Heimat zu verpflanzenO. Das war aber nicht ganz einfach, denn gute Chass
Motoren waren Mangelware. Das belegt ein Brief Lohners vom 22.2.1898 mit der Bemerkung, die Deutsche
am weitesten fortgeschritten, Benz sei gut, &aber vollkommen liiert mit NesselsdorfO. Also waren die tschec
Kollegen schneller als Lohner gewesen. Schliesslich verpasste Lohner auch einen Lizenzvertrag mit Daimle
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Abb. 161
Links: Der junge Ferdinand Porsche neben Ludwig Lohner im Jahre 1904.
Rechts: Elektrischer Mylord des Systems Lohner-Porsche mit 5 bis 12 PS von 1904.

Einen guten Partner fYr seine PISne fand Ludwig Lohner schliesslich in Wien selbst, nSmlich in der Person e
jungen Praktikanten bei der Elektrofirma Egger. Dies war niemand anderes als der aus BShmen stammende
Ferdinand Porsche (1874D1954). Lohner war zunSchst dessen Idee eines Nabenmotors zu Ohren gekomme
begann eine enge Zusammenarbeit (Seper 1968, 53ff.). Bereits an der Weltausstellung des Jahres 1900 in P
konnten die beiden das 4System Lohner-PorscheO mit einem Fahrzeug vorstellen, das einen Radius von 50
bewsSiltigte. Vier Jahre spSter gab es bereits viele Elektrowagen, die bereits 200 km schafften (DFT 1904 im

Kommentar zu Nr. 66). Lohner verkaufte einige Elektrowagen mit &CoupZ-MylordO-Karosserie, bei der sich «
Batterie deshalb unter dem &BockaufsatzO befand, weil damit mehr Gewicht auf die VorderrSder zu liegen k:
Mylord -Aufsatz konnte mittels vier Schrauben mit einem CoupZ-Aufsatz getauscht werden. So war das Fahr
Sommer und im Winter zu gebrauchen. SpSter kam der Einbau eines Benzinmotors zur Aufladung der Batter

Die Entwicklung all dieser Innovationen bedurfte erheblicher Finanzmittel. Lohner sagte selbst, er hStte kein
fYr so etwas Neues wie das Automobil gefunden und all dies nur als Inhaber einer gut gehenden Firma im R’
anpacken kSnnen. Dieser innovative Weg kostete Lohner in seinen eigenen Worten nicht nur viel Kapital, sor
auch ein ariesiges Opfer an geistiger ArbeitO (Seper 1968, 34). Die Entwicklung von Chassis mit Motoren en
Lohner schliesslich im Jahre 1906 vor allem wegen der hohen Entwicklungskosten. Ferdinand Porsche wech
schliesslich im gleichen Jahr zur Firma Austro-Daimler. Ludwig Lohner produzierte aber weiter Kutschen,
Autokarosserien sowie spSter auch Busse und Flugzeuge.

Abb. 162

FrYhes Automobil der Wiener Firma Lohner von
1906:

aDer elektrische Lohner-Porsche Stadtwagen mit
Landaulet-Karosserie.O
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Die von Lohner erwShnte Liaison der mShrischen Fabrik Nesselsdorf mit Benz ging auf den damaligen Dire
altbekannten Kutschenfabrik Schustala zurYck, Hugo Fischer von R3slerstamm (185691917). Dieser war \
Ingenieur bei einer Bahngesellschaft gewesen, dann Direktor in Nesselsdorf und wurde 1895 nach dem Aus
der Sshne des GrYnders dort tonangebend (Seper 1968, 31ff.). Um 1900 beschSftigte die Fabrik 1.600 Arb:
etwa 600 Neufahrzeuge im Jahr produzierten (Consular Report 1900, 326). Er erkannte als Eisenbahninger
Chef der wohl (mit Lohner) gr§ssten Kutschenfabrik in ...sterreich-Ungarn frYh die Bedeutung des Automob
R3slerstamm kaufte frYh einen originalen Benz-Wagen mit Einzylindermotor, den er dlnstructorO taufte. Da;
ein zugekaufter Boxermotor, der gleich in einen eigenen Kutschwagen mit dem Namen &PrSsidentO eingek
Mit den beiden Fahrzeugen wurde im Mai 1898 von Nesselsdorf nach Wien gefahren, wobei Radfahrer den
ankYndigen mussten, um das Scheuwerden von Pferden auf den Landstrassen zu verhindern. Die Fahrer v
trotzdem &den Insulten der Landbev3lkerung ausgesetzt, welche sie mit Steinen bedachteO.

Abb. 163
Die Firma Schustala in Nesselsdorf (heute #opce in Tschechien) schaffte unter allen Wagenfabriken Europs
den tbergang von der Kutsche zum Automobil als eigene Marke am nachhaltigsten, nSmlich zu Tatra.

In Nesselsdorf setzte man die ersten Versuche mit anderen Motoren fort und schloss weitere Versuchsfahrte
wieder zu Beschwerden fYhrten. Die Bezirkshauptmannschaft von Neutitschein erliess darauf im Jahre 190
Kundmachung (Seper 1968, 55): Besitzer von Pferdewagen haben bei AnnSherung eines Automobils Adie |
zu haltenO respektive die ZYgel anzuziehen. Scheuten die Pferde, mussten die Insassen vom Wagen absit:
Pferde so lange halten, bis das Automobil vorbeigefahren war.

1906 folgte in Nesselsdorf die Entwicklung eigener Vierzyliner-Motoren mit innovativer Technik durch den
Ingenieur Hans Ledwinka (1878D1967). So wurde aus der Kutschenfirma mit Waggonbau mit der Zeit eine
Automobilfabrik. Ab Kriegsende im Jahre 1919 gehsrte Nesselsdorf zur Tschechoslowakei. Die Firrma Ness
arbeitete seit 1923 unter dem neuen Namen Tatra unter Leitung von Ledwinka erfolgreich weiter. Unter allel
Wagenfabriken im deutschsprachigen Gebiet war die in Nesselsdorf die einzige, die diese KontinuitSt erreic
heute werden im Kdjvnice Nutzfahrzeuge gebaut.

Seitenblick auf den frYhen Automobilismus in England

Der in Zusammenhang mit den MarstSllen von Berlin und Wien schon genannte englische K3nig Edward VI
(1841-1910), seit 1901 Nachfolger von Queen Victoria, zeigte schon um 1896 Interesse an &Motor CarsO w
frYhen Automobile dort genannt wurden. Er erwarb 1902 seinen ersten Motorwagen, und zwar einen Daimle
einem Omnibus mit Hintereinstieg Shnlichen Karosserieform (genannt Tonneau), wie ihn danach auch Wilhe
anschaffte (S. 101). Auch die im kSniglichen Wagenpark nachfolgenden Modelle stammten bevorzugt aus d
englischen Daimler-Motoren-Gesellschaft. Sie wurde zur Erfolgsgeschichte, nachdem sich England schon 1
Patente Daimlers gesichert hatte (Harald Nockolds, The Coachmakers, London 1977, 116ff.).
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Abb. 164
Der englische Daimler von 1905 des KSnigs Edward VII.

Die fortschrittliche Haltung des Ksnigs erstaunt nicht, war England doch die Wiege des Industrialismus und
verkehrstechnisch stets ein Pionier gewesen. Allerdings hatte hier der auf Sltere Zeiten zurYckgehende &Re
ActO gegolten, der Schrittgeschwindigkeit fYr automobile GefShrte ebenso vorschrieb wie eine vorausgehe
Begleitperson mit roter Flagge. Als die hemmende Regelung 1896 fiel, konnte auch im Vereinigten KSnigreic
Trabgeschwindigkeit gefahren werden. Aber es gab weitere BeschrSnkungen, so etwa die Sperrung des Hy
fYr Automobile in der Saison von 15 bis 19 Uhr.

Abb. 165

Karikatur zur Aufhebung der Restriktion durch den aRed Fl
ActO in England im Jahre 1896. Bis damals musste dem
fahrenden Automobil eine Begleitperson vorausgehen.

Abb. 166

Auto und Pferd in England im Jahre 1909. Der vom Chauffe
gefahrene Rolls Royce hSIt an, um ein GesprSch mit einen
Fuhrmann zu fYhren. Dieser fYhrt sein eingeschirrtes Kaltb
an der Hand. ...lbild von Derek Lucas.
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Wegen solcher BeschrSnkungen konnte England innerhalb Europas erst nach 1900 in der ersten Liga der
Autoproduzenten spielen. 1903 erschien das erste Jahrbuch fYr Automobilfahrer in England und wies bereit:
grosse Zahl von Wagen- und Motorradherstellern auf. Im Karosseriebereich war England zusammen mit Fra
schon lange Jahre in Europa fYhrend gewesen. Bis in die 1950er Jahre war schliesslich das Vereinigte K3ni
nach den USA die zweitgrSsste Autonation der Welt. Der Stil ihrer Karosserien war insbesondere in der
Zwischenkriegszeit des 20. Jh. massgebend.

WShrend England zu einer der fYhrenden Automobilnationen wurde, blieb in diesem traditionellen Pferdezu
der Reit- und Fahrsport lebendig. Dies sowohl in London als auch im Rahmen grosser Landwirtschaftsausst

Und die Schweiz?

Die Schweiz strSubte sich noch ISnger als der Inselstaat England, das neue Strassenfahrzeug Automobil gl
Pferdewagen zu behandeln. Diese konservative Haltung hatte Tradition, obwohl die mitten in Europa gelege
Schweiz auch ein wichtiges Durchgangsland war. So hatten sich etwa die Innerschweizer anfangs des 19. J
gegen eine Fahrstrasse Yber den Gotthard gewehrt, um das eintrSgliche SSumertum weiterfYhren zu k3nne

Zwar gab es in der Schweiz einige frYhe Automobilhersteller und Karosserien, die die ndtigen Aufbauten lief

Diese lagen aber fast alle in oder bei grossen StSdten wie Genf, Basel oder ZYrich. Vor allem in ISndlichen

fYhlte sich die Einwohnerschaft vom Autoverkehr gestsrt und schikanierte besonders auslSndische Fahrerin

Fahrer. Dazu gibt es viele Quellen, wie etwa die des Jahres 1905 von der abgebildeten &AutlerinO Sysy Sct

Konstanz am Bodensee (AAZ D 1905, 42f.): &Die Schweiz wird im allgemeinen von Automobilisten ungern
befahren; dies ist ihnen in gewisser Hinsic
nicht zu verargen. Sie hat sehr b sehr stre
Vorschriften, zum grsssten Teil schlechte
Strassen, es gibt viele Steigungen zu
Yberwinden, dazu fehlt es nicht an groben
unvernYnftigen Fuhrleuten.O Die frYhe
Fahrerin Scheitlin fuhr ihren Wagen stets
selbst und genoss trotz der Restriktionen ¢
VorzYge der Schweiz. Sie forderte
gleichgesinnte Damen auf, es ihr
gleichzutun.

Abb. 166

Der NAG-Doppel-Phaeton der frYhen
Autlerin Sysy Scheitlin aus Konstanz, die t
1905 damit sfters die Schweiz bereiste.

Im Bericht einer deutschen Zeitschrift aus der gleichen Zeit klang es noch drastischer (AAZ D 1905, 53): Die
AChikanen schweizerischer Polizeiorgane in verschiedenen KantonenO Yberschreiten din mehrfacher Hinsi
zulSssige gesetzliche Mass ihrer Machtbefugnisse gegenYber fremden AutomobilistenO. Und: &Die Jagd at
Chauffeure ist ein nationaler Sport geworden.O Dem &AutomobilhassO der Schweizer versuchte der Redak
franz&sischen Fachblattes dLes SportsO auf den Grund zugehen und stellte einen Schweizer Hotelier zur R
Antwort: Die die Schweiz besuchenden Automobilisten stellten mit ihren Motorwagenen einen StSrfaktor dar
zwar reich, wYrden aber nicht lange im Hotel bleiben, keine &FYhrer, noch Fuhrwerk, noch PferdeO ordern.
muss man wissen, dass die Hotels ihren GSsten gerne ihre hauseigenen Mietkutschen und Gespanne verm
dem Fazit, die Schweizer wYrden aus pekuniSren GrYnden die Automobilisten aus ihrem Gebiet fernhalten
lag der Redaktor nicht ganz falsch. Das zeigt auch die folgende Geschichte:

Der Gipfel der Automobil-Restriktionen in der Schweiz war das generelle Autoverbot im schweizerischen Kal
GraubYnden von 1900 bis 1925. Dies wurde schliesslich auch deshalb aufgehoben, weil die Hoteliers das |
Lager verliessen und sich fYr eine Aufhebung des Fahrverbots aussprachen, weil der Tourismus unter den r
mehr unzeitgemSssen Massnahmen offensichtlich zu leiden begann.
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Abb. 167

WShrend des generellen Autofahrverbotes im
Kanton GraubYnden zwischen 1900 und 1925
mussten angereiste Automobilisten ihr Fahrzeug
durch Pferde an ihr Ziel ziehen lassen. Dazu geh
1916 auch der hier abgebildete deutsche Besitze
Schlosses Tarasp.

ZunSchst war die Grenzstadt Genf das Einfallstor fYr den franz3sischen Automobilismus, teilweise auch Ba
(Merki 2002, 147ff.). Dementsprechend gab es frYhe Automobil-Clubs in Genf und Basel schon ab 1898. \ic
schon war durch Radfahrer-Kreise nach franzSsischem Vorbild der Touring-Club der Schweiz (TCS) im Jahr
gegrYndet worden, der sich ab 1900 auch fYr Automobilisten einsetzte. 1898 folgte nach dem Vorbild des
franzSsischen ACF der noblere und kleinere Automobil-Club der Schweiz (ACS). Bis in die Zwischenkriegsz
konnte er eine eine gewisse ExklusivitSt bewahren. Ab 1906 erschien die schweizerische 4Automobil-Revu
wichtigstes Organ fYr die Automobilisten, und sie Yberdauerte bis heute.

In der deutschen Automobil-Zeitung wurde 1906 ein lesenswerter Artikel eines Schweizer Verkehrstechnikel
abgedruckt, der die aktuelle Situation jener Zeit in den grssseren Zusammenhang stellte (AAZ D 72f.). Dess
Hauptaussagen waren kurz zusammengefasst: Grosse Dinge sind im Werden, dazu geh&rt eine UmwSIzun
Verkehrswesens. Das Pferd wird von den Strassen dnahezu verschwindenO. Schikanen werden dden Siegt
Automobils nicht aufhalten.O Es wird Adie Strasse erobern, vielleicht sogar das AckerfeldO und auch dem a
Mann zugutekommen. Schon bei der EinfYhrung der Eisenbahnen war der Widerstand von Regierungen dit
Schwierigkeit. Frankreich hat jetzt schon 17.000 Automobile. Im Jahre 1904 erwirtschaftet dieses Land im
Automobilbereich 176 Millionen und damit mehr als im Bereich Eisenbahnen. Die AuftragsbYcher sind auf z
Jahre hinaus voll, Deutschland, England und Amerika ziehen nach. Ist der Luxusmarkt gesSttigt, werden ve
Ageeignete Fahrzeuge fYr den gemeinen Mann, fYr den Bauern (E) fYr den &ffentlichen Verkehr und den
LastentransportE entwickeltO.

So kam es bekanntlich, aber erst einige Jahre s_péter. Solche Stimmen zeigen, dass in den Jahren um 190&
Fortschritte des Automobilismus nicht mehr zu Ybersehen waren. Konnte das Auto 10 Jahre zuvor noch als
SportgerSt der Reichsten abgetan werden, sah die Situation jetzt deutlich anders aus.

Mittlerweile hatten in der Schweiz einige bedeutende Wagenfabriken mit dem Karosseriebau begonnen, auc

eigenen Land gebaute Chassis mit Motoren. Der Basler Lorenz Popp importierte Benz-Autos in die Schwei

versuchte ab 1898 fYr kurze Zeit, selbst Chassis und Motoren zu produzieren. Ein Fahrzeug von 1898 hat <
erhalten. Es weist die hier abgebildete Phaeton-Karosserie in
NaturholzausfYhrung auf. Diese war damals in Basel auch bei Kutschen
vogue. Die Karosserie stammt aus der Karosserie Heimburger. Deren L¢
war damals der elsSssische Sattler Charles Heimburger.

Abb. 168
FrYhes Automobil des Jahres 1898 von Lorenz Popp mit einer Phaeton-
Karosserie von Heimburger in Basel (Tempera von Hans Hartmann).

Charles Heimburger gab 1906 als erster in der Deutschschweiz ein gedrucktes Aloum mit 14 selbst gebaute
Automobil-Karosserien heraus. Darunter befanden sich grosse schwere KSsten auf franzdsischen Chassis,
damals Mode waren. In Basel wollten offenbar die Patrizier so fahren, wie sie es bislang gewohnt waren, im
im offenen Wagen mit Halbverdeck und im Winter oder abends im CoupZ oder Landaulet. Diese Phase karr
ACarossier de luxeO, wie sich Heimburger nannte, entgegen. Denn er konnte solche AuftrSge in traditionell
ausfYhren. Charles Heimburger starb 1910 recht frYh, seine Witwe leitete den Betrieb weiter und YberbrYc}
Zeit, bis ihr Sohn die Nachfolge antreten konnte. Interessanterweise publizierten die beiden dann nachher €
Shnliches Album, aber nur mit Kutschen. Das passt zur Bemerkung S. 214, der Markt an Automobilen sei vt
vorYbergehend gesSttigt gewesen, und die Wagenfabriken hStten um 1910 wieder auf den traditionellen Kt
ausweichen kdSnnen. (Der weitere Verlauf der Carrosserie Heimburger wird S. 272 besprochen.)
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Abb. 169

Umschlag zweier Alben der Carrosserie Heimburger in Basel.

Links: Album von 1906 mit unter die Einfahrt zum FabrikgelSnde einkopiertem Motorwagen.
Rechts: Aloum von 1910 mit zusStzlichem Namenszug &Auto-Garage CentralO Yber der Einfahrt.

Abb. 170

Vier der 14 Automobilkarosserien aus dem Album Heimburger von 1906, die in Basel kurz zuvor gefertigt wc
waren.

Wie in anderen LSndern auch konnten sich um 1900 in der Schweiz nur die Reichsten einen Pkw leisten. D
Autos der Schweiz zirkulierten vor allem in gr3sseren StSdten wie Genf, Basel und ZYrich. Dort waren auch
Jahrzehnten grosse Wagenfabriken ansSssig. Die nobelsten Equipagen der Deutschschweiz verkehrten in |
die gr3sste Stadt der Schweiz mit einem reichen GrossbYrgertum (Handel, Seidenband, spSter chemische
Dieses orientieren sich am Pariser Chic und bestellte seine Wagen vor allem bei Kauffmann, Reinbolt & Cht

renommiertesten Wagenbauer der Schweiz fY[Stadtwagen wie CoupZs und Mylords. Dieser noble Marktle:
klammerte sich ISnger ans traditionelle GeschStt.
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Besser bewSltigte die grésste Schweizer Kutschenfabrik den Umbruch ins Automobil-Zeitalter, die Firma
Geissberger in ZYrich. Sie entwickelte sich bis zum Ersten Weltkrieg zur bedeutendsten Karosseriefabrik de
Schweiz. Dabei konnte dieses Unternehmen vom guten Entwicklungsgang einiger Produzenten von Chass
Motoren in der Region Ostschweiz profitieren. So ging Geissberger feste Partnerschaften mit Firmen wie Tr
und Martini ein. Die Fabrik Geissberger hatte schon in der Kutschenzeit ein anderes Segment besetzt als di
genannten Basler Firmen, sie wurde im Bereich der leichteren Sportwagen fYhrend, vor allem mit schnittige
AmZricaines. Deren Kundschaft waren eher Neureiche wie Fabrikanten, Industrielle, aber auch €rzte etc. F
konstruierte die Fabrik auch sehr bald Shnliche Karosserien auf Chassis mit Elektromotoren (Abb. 124). Da
eine breite Palette von weiteren Modellen.

Abb. 171

dAmZricaineO genanntes Erfolgsmodell der Wagenfabrik Geissbery
ZYrich, ein leicht gebauter Viersitzer in schnittiger Form mit feinen
Hickory-RSdern. Diese Art Fahrzeug verwendete 1896 auch Daimle
sein erstes Automobil.

Abb. 172

Elektromobil von Tribelhorn mit aSpezial-Carosserie Patent Geissh
zum offen und geschlossen Fahren.O Solche Fahrzeuge wurden in
Schweiz vor allem von €rzten geschStzt.

Im Bericht zur Schweizer Landesausstellung von 1914 in Bern wurde folgende Bilanz zum tbergang ins
Automobilzeitalter gezogen: &ln den letzten Jahren hat die Karosserieindustrie eine vollstSndige Wandlung
durchgemacht; das Erscheinen des Automobils hat nSmlich den Karossier gezwungen, seine Modelle zu Sr
sie dem neuen Verkehrsmittel anzupassen. So ist er gezwungen worden, sich an die von Chassisfabrikante
bestimmten GrissenverhSltnisse zu halten und sich nach Umfang und Lage von Motor, Motorhaube und
BenzinbehSilter, etc., zu richten. Vor Inangriffnahme seiner Arbeit muss der Karossier deshalb vorerst ein se
genaues und umfassendes Studium aller Formen vornehmen. Dazu muss er auch einen Stab geYbter Entw
beschSftigen, die die Linien der Karosserie mit denjenigen des Chassis in Einklang zu bringen und dem Wa
gewisse Eleganz, leichtes Aussehen und den nstigen Komfort zu geben wissen, ohne dass die Dauerhatftig|
Ganzen darunter leidet. (E) An Stelle der kleinen KarosseriewerkstStten, deren Leiter es verstanden, der ne
Evolution zu folgen, sind grosse Unternehmen mit zahlreichem Personal getreten.O

Die Mechanik der Autos wird besser, die Aufbauten bleiben bis um 1910 halbe Kutschen

Nach 1900 machten die Automobilproduzenten weiter grosse Fortschritte, &KinderkrankenheitenO, wie sie |
ersten Serien noch vorkamen, wurden behoben, der mechanische Teil der Fahrzeuge funktionierte mittlerwe
zuverlSssig, dass damit auch grdssere Reisen unternommen werden konnten. Aber das Auto bestand imme
zwei Teilen, die D in der distanzierten RYckschau gesehen  unharmonisch wirkten. Man sah dem €ussere
GefShrte ihre Herkunft noch deutlich an, die Aufbauten wirkten zuweilen wie aufgestYIpt. Das sahen gewiss
schon um 1905 so (AAZ D 1905, 33): &WShrend die Maschine schon (E) um vieles gewonnen hat, ist die €:
des Wagenaufbaus bei sehr vielen Firmen noch recht im Argen. Eine schdne harmonische LinienfYhrung ist
zu finden und muss sich nicht etwa nur auf die Karosserie beschrSnken, sondern auch das Untergestell mit
kurz die Maschine mit dem Unterbau und die Karosserie mYssen in ihnren Abmessungen harmonieren und €
mit geschlossener Linie darstellen. Dann kann das betreffende Fahrzeug als schdn angesprochen werden.¢
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Abb. 173
tberblick Yber die wichtigsten franz8sischen Karosseriemodellen der Zeit zwischen 1906 und 1913.
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Die Autokarosserien war jetzt in Shnlicher Art dem modischen Wandel unterworfen wie die Luxuskutschen &
Neuerungen spielten sich zwar noch in Detailbereichen ab, aber immerhin so, dass man den Kunden jeweil
bieten und so Anreize zu Neubestellungen schaffen konnte (vgl. dazu S. 216f.). Dementsprechend war die
Berichterstattung in den Fachzeitschriften. Zwei Beispiele: Die um 1905 gross in Mode gekommenen Tulpel
waren 1907 schon nicht mehr Mode und in der gleichen Zeit wurde statt dem gerundeten adem eckigen Ka
VorzugO gegeben (DFT 1907, 132). Auch im Bereich der Modellpalette gab es modische Entwicklungen. Bi:
1905 waren eine Zeitlang grosse Reisewagen sehr beliebt gewesen. Dann kam aber Kritik an dieser Mode
Gewicht ist fYr die Reifen zu gross und deshalb sind sie zu kostbarO, also zu teuer im Unterhalt. Bei den of
Wagen verschwanden die hohen &RYckwSndeO der Sitze. Das Modell Landaulet kam 1908 als Privatwage
eher aus der Mode, well jetzt die meisten automobilen Mietdroschken so gebaut gebaut wurden (DFT 1908,
aDenn es ist der Herrschaft unangenehm, wenn die Versuchung nahe liegt, einen Privatwagen mit der sffen
Droschke zu vergleichen.O Im gleichen Jahr stieg die Nachfrage nach leichten Zweisitzern (Runabout). Dar
etwas ins Spiel, das schon in der Kutschenzeit bei den Klappwagen angefYhrt worden war: &Wenn ein Wag
zwei Personen Platz bietet, kSnnen unmsglich vier Personen Platz bekommen, es ist demnach der Besitzer
Zweisitzers den GefSlligkeitsrYcksichten seinen Bekannten gegenYber inbezug auf das &MitnehmenO fast
ausgesetzt. Der Notsitz, hinten eingeklappt, wird von den wenigsten als Sitz angesehen.O

1907: Stolzes Frankreich

Im Jahre 1907 fand in Paris eine Gedenkausstellung zum zehnjShrigen JubilSum der EinfYhrung des Auton
franz&sischer Auffassung statt, die AExposition rZtrospective dZcennale de IOAutomobileO. Gefeiert wurder
ersten Automobile der Welt (erste Probefahrt von Benz mit seinem Motorwagen Nr. 1 am 3. Juli 1886), sond
franz$sische Automobile. Damals wurden nicht nur Yber zehnjShrige Fahrzeuge ausgestellt, sondern diese
sogar fahrend vorgefYhrt, wie das die Bilder unten zeigt. Damit sollten die mittlerweile gemachten Fortschrit
sichtbar gemacht werden. (Schon damals dachte man in Frankreich Ybrigens an die GrYndung eines
Automobilmuseums.) In der Wahrnehmung jener Zeit waren diese Fortschritte riesig.

Abb. 174

Mit solchen Bildern wurde 1907 auf den in Yber 10 Jahren gemachten Fortschritt der franz8sischen
Automobilindustrie hingewiesen.

Links: Voiturette von 1892 im Vergleich mit einer damals modernen Limousine von 1906.

Rechts: Erstes Renault-Modell von 1899 im Vergleich mit einer Reiseberline von Renault des Jahres 1906.

Aus heutiger Sicht gab es bis 1905 deutliche technische Fortschritte bei den Automobilen, aber Susserlich &
immer noch halbe Kutschen. Das sah man damals in Frankreich anders. So konnte man lesen (Les Sports |
10, Nr. 22 fZvrier 1906, deutsch zusammengefasst): Der Unterschied zu den fast IScherlichen GefShrten vc
gross. Seit 1903 gibt es Automobile mit gefSlligen Linien und von dem den Franzosen eigenen Geschmack.
Allerdings waren viele Karossiers zunSchst ratlos, die ganze Industrie wurde durchgeschYitelt. Aber die, die
Ruhe dem Neuen zuwandten, sind jetzt die unerreichten Meister des Automobils.
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Frankreich blieb bis in die Zeit um 1907 in Europa das tonangebende Land fYr den neuen Automobilismus.
1909 war Grossbritannien im Automobilbereich der beste Kunde Frankreichs, der Export in diesem Bereich
etwa das Vierfache gegenYber dem Import (Omnia 1909). In der 3sterreichischen AAZ erschien 1905 diese
Aufstellung zu den Exporten Frankreichs in verschiedene LSnder, darunter sogar in betrSchtlichem Masse :

USA.

Abb. 175

Steigende Automobil-Exporte Frankreichs in verschiedene LSnder zwischen 1897 und 1905.

Die Entwicklungen des Automobils erlebte aber nach 1907 bald erste Baissen. Nach deutscher Berichtersta
waren auf dem Pariser Automobil-Salon des Jahres 1908 leere PIStze und kaum Neuerungen zu sehen. Di
Automobil hatte vor allem in Frankreich die erste Boomphase hinter sich. Mittlerweile hatten andere LSnder
aufgeholt. Dazu gehsrte auch Deutschland. Dieses Land gewann im Bereich der Karosserien internationale
und war mit neuen Formen vorne dabei, die der Verringerung des Luftwiderstandes Rechnung trugen, vor a

den Tourenwagen.

Abb. 176

1909 in Deutschland
neu vorgestelltes
aAmerikanisches
PhaetonO. Zur
Verringerung des
Luftwiderstandes
wurde die Karosserie
tiefer als bisher
Yblich gelegt, und di
Windschutzscheibe
konnte schrSg geste
werden.
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Das Chassis als erste HSIfte des Automobils

Lange Jahre entstanden die meisten Automobile in zwei getrennten Betrieben, in der Motorwagenfabrik unc
Karosseriebetrieb. Die Motorwagenfabrik produzierte das Chassis mit dem Motor. Diese Rohbauten waren 1
(spSter deshalb auch &rolling chassisO genannt). Fertige Chassis wurden entweder per Bahn verschickt od
provisorischen Sitzen versehen auf der Strasse zur Karosseriefabrik gefahren. Dort wurden die exakten Ma
abgenommen, und der Aufbau konnte beginnen, wenn nicht vorher, nach dem Verschicken eines Chassispl.
Arbeiten an der Karosserie schon begonnen hatten. Dieses umstSndliche Nacheinander dauerte insgesamt
Monate; so lange musste der Kunde auf seine Bestellung warten.

Abb. 177

tberfYhrung von Chassis vom Motorwagenbauer zum Karossier.

Links: Renault-Chassis mit provisorischem Fahrersitz um 1905. Aus Jux parkierte der Chauffeur das halbfer
Automobil vor einer Futterkrippe fYr Pferde, wie sie lange vor fast jedem Gasthaus stand.

Rechts: Chassis der Marke Morris-BollZe um 1925 mit provisorisch fixierten Scheinwerfern und gezimmerte

Die Untergestelle der Kutschen bestanden traditionell aus Eschenholz mit EisenverstSrkungen. Genauso w
die frYhen Automobilchassis gebaut. Die zweite LSsung war die vom Fahrradbau Ybernommene Konstruktic
verschweissten Stahlrohren. Beide Systeme wurden nach 1900 weitgehend zugunsten von verwindungsste
Chassis aus gepresstem oder gestanztem Stahl aufgegeben. Das zeigt die folgende Statistik (AAZ D 1906,

1903 1904 1905

Chassis aus armiertem Holz 32 % 16 % 14 %
Chassis aus RsShren 14 % 5% 4 %
Chassis aus Stahl gestanzt 46 % 76 % 82 %
Diverse 8 % 3% -

Der Werdegang eines Automobils wurde in verschiedenen LehrbYchern beschrieben, etwa in dem von A. H
dem Titel &Motorwagen und Fahrzeugmaschinen fYr flYssigen BrennstoffO des Jahres 1912. Darin steht: &
Wagenkasten ist das Erzeugnis des Wagenbauers, der Rahmen dagegen bildet einen Bestandteil des Unte|
von der Motorwagenfabik gebaut wird.O Er unterschied zwei Bauarten von Rahmen, nSmlich den kleineren
Stadtwagen und den grssseren fYr Reisewagen. Dabei musste neben den Massen das Gewicht der Kaross
Bauart des Chassis und die StSrke des Motors angepasst werden. In diesem Bereich waren vorher viele Fe
gemacht worden, zum Beispiel wurden zu schwere KSsten auf zu schwach motorisierte Chassis gesetzt. Di
meist aus gepresstem Stahlblech gefertigte Rahmen des Chassis bestand in der Grundkonstruktion aus zw
und drei oder mehr QuertrSgern. Darauf konzipierte der Karossier seinen Aufbau und zwar nur fYr den Bere
dem Motor, getrennt durch das Spritzbrett. Daran schloss der FYhrersitz an. Bei der Konzeption des Aufbat
dem FYhrersitz musste auf eine gleichmSssige Verteilung der Last auf beide Achsen geachtet werden. Eine
Zeit lang wurde als tbergangslSsung zwischen den angelieferten eisernen Chassis auch ein Hilfsrahmen ge
aSpreitzeOgenannt. Diese tragende Holzkonstruktion lag unter dem Kastenboden und wurde vom Karossie
angefertigt.
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Der Karosserieaufbau als zweite HSIfte des Automobils

Die Art des Aufbaus wurde vom Kunden bestimmt. Er hatte vorher das entsprechende Chassis geordert ode
den Karossier bestellen lassen und verstSndigte sich danach mit ihm Yber die genaue Art der Karosserie. V
Kutschenzeit legte der Karossier in der Regel nach den ersten GesprSchen dem Kunden einen zeichneriscl
Vorschlag vor und passte ihn danach im Detail den WYnschen des Kunden an.

Abb. 178
Parallele Produktion von Kutschen und Autos bei Labourdette in Paris um 1905.

Es gibt wenige ausfYhrliche Berichte von Karossiers, die den tbergang von der Kutsche zum Automobil sell
haben. Eine grosse Ausnahme ist Jean Henri-Labourdette (1888D1972), der die bekannte Pariser Karosser
Labourdette nach dem frYhen Tod seines Vaters im Jahre 1910 als erst 22jShriger zusammen mit seinem B
Ybernehmen musste. Sein Buch 4Un siecle de carrosserie franeaiseO von 1972 ist eine reiche Quelle. Der £
darin zunSchst auf die drei Hauptteile der Karosserie ein, bestehend aus dem &capotO, dem Motorraum vo
bis zum Spritzbrett. Diese brettartige Scheidewand, an der die Bordinstrumente befestigt wurden, nannte er
tablierO. Dahinter folgte der Einstiegsbereich, dann die Sitze mit der eigentlichen Karosserie. Jean Henri-
Labourdette war wie viele Karossier ein Mann, der gut entwerfen und zeichnen konnte, das Automobil als
Kunstgegenstand ansah und sein MZtier als Kunst verstand. Er teilte die Metamorphose von der Kutsche z
Automobil, wie er sie selbst bis 1939 erlebte, in die folgenden sieben Phasen ein (1972, 93ff.).

Phase 1: LSngere Motorhaube

Die Motorhaube mit dem darunter liegenden Motor wird im Laufe der Zeit stets ISnger. Die Kunden liebten
zunehmend Autos mit langer Schnauze, also machte man sie immer ISnger, auch wenn der Motor selbst da
immer nstig machte. In diesem Zusammenhang wird auch erkiSrt, wieso die KYhlerform zum Markenzeiche
verschiedenen Automarken wurde.

Phase 2: Neuer Seiteneinstieg
Nachdem viele ganz frYhe Automobil-Karosserien nur den hinteren Einstieg zu den Hauptsitzen kannten, be
man sich um 1901/02, den Seiteneinstieg wieder msglich zu machen.

Phase 3: Integration des Fahrersitzes in die eigentliche Karosserie

Der Fahrersitz wurde zunSchst der eigentlichen Karosserie vorgesetzt, dann erst erfolgte dessen Vereinigur
dahinter liegenden Karosserie. Das war beim Doppel-Phaeton von 1905 der Fall, noch mehr bei dessen
Weiterentwicklung zum Torpedo.

Phase 4: Integration des Motorenbereichs in die Karosserie.

Der Motorenbereich (&capotO) wurde mit der Zeit noch fliesseder in die Gesamtkarosserie integriert. Ein
Pioniermodell in diese Richtung war das von Henri-Labourdette 1912 kreierte Modell Skiff fYr den Rennfahr
de Knyft.

Phase 5: Verschmelzung von Ober- und Unterteil der Karosserie

Bislang war der Oberteil der Karosserie (dsuperstructureO) klar getrennt vom Unterteil (ainfrastructureO), 1r
durch die mittels Friesen, Leisten oder gemalten Filets betonte GYrtellinie.
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Abb. 179
Das von Henri-Labourdette 1912 kreierte Modell Skiff verschmelzte den Motorenbereich vollstSndig mit den
hinteren Teil der Karosserie.

Phase 6: Getrennte KotflYgel )
Die alten, seitlich durchgehenden KotflYgel, die auch den Fusstritt im mittleren Bereich integrierten, verschv
um 1907 und wurden durch vier einzelne KotflYgel ersetzt.

Phase 7: Tieferlegung des ganzen Fahrzeugs

Nachdem wegen der DamenhYte die Karosserien um 1906 so hoch wie Kutschen gebaut wurden, kam um
Gegenbewegung in Gang. Die allmShliche Tieferlegung des Chassis wie des Aufbaus akzentuierte sich nac
Krieg weiter.

Abb. 180
[llustration von Jean Henri-Labourdette zur kontinuierlichen Tieferlegung der Automobile zwischen 1900 unc

Vom Behelf zum Gestaltungselement: Der KotflYgel als Musterbeispiel

Die zwischen 1900 und 1920 verSndernde Form der vorderen KotflYgel illustriert exemplarisch die Fortschr
Karosserie-Gestaltung in jener Zeit. In der Kutschenzeit hatten die KotflYgel bei Luxuskutschen in der Rege
einem mit Leder Yberspannten Eisenrahmen bestanden. Das war msglich, solange sie nur eine Schweifunc
Vertikalen und nicht auch in der Horizontalen aufwiesen. Die KotflYgel waren ein Stilmittel und wurden saub
die Gesamtform der Kutsche angepasst, harmonisch geschweift bei Wagen mit gerundetem, abgekantet un
bei eckig gestalteten KSsten.

Bei den frYhen Automobilen aber gab es zunSchst einen stilistischen RYckfall. Den vorderen KotflYgeln sal
dass sie ein rein praktischer Behelf waren; Ybergross und schlecht gestaltet, standen sie von der Karosseri
ihre Grssse gab es praktische GrYnde (DFT 1907, 138f.): &Sie sind zum Schutze der Insassen unbedingt n
um von den RSdern aufgeworfenen Schmutz oder Staub aufzufangen. (E) Wie schon angedeutet, ist es not
die AutomobilkotflYgel breiter und die RSder mehr bedeckend als die gewshnlichen WagenkotflYgel herzust
einesteils weil der Pneumatik eine viele breitere LaufflSche hat wie der Eisenreifen und sich auch mit einer |
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grssseren Geschwindigkeit bewegt, daher den Schmutz mit viel grSsserer Wucht fortschleudert (_E)O. Deshe
Blech statt Holz oder Leder bevorzugt, einerseits der Form wegen, und andererseits war Leder Yber einem
Eisenrahmen zu teuer. So kam es vorne zu den lange Yblichen, riesigen KotflYgeln in &SchaufelformO.

Abb. 181

Harmonisch geformte KotflYgel an der Kutsche und und hSsslich gestaltete KotflYgel am frYhen Automobil.
Links: Mylord von Bail jeune (Paris) um 1900.

Rechts: Limousine von Geissberger (ZYrich) von 1905.

Diese Riesenschaufeln waren nicht nur hSsslich, sondern auch schwierig zu zu zeichnen und herzustellen.
mehr als 10 Jahre, bis die unschsn ausladenden VorderkotflYgel eine bessere Form bekamen. An diesem E
kann gezeigt werden, wie schwach das Design an den frYhen Autos zunSchst war. Das begann sich um 19
Sndern. So integrierte etwa Jean Henri-Labourdette 1912 an seinem Pioniermodell Skiff von Abb. 179 die F
wieder in das Gesamtbild des Fahrzeugs und fYgte in seinem Buch von 1972 an: &ces ailes volent en quelc
autour de la voiture.O Er machte also aus der Not eine Tugend, sah sie als um die Karosserie fliegende FIY
gestaltete sie auch so. In solchen Belangen waren die Franzosen den Deutschen lange Yberlegen.

In Deutschland ging man praktisch an die Sache heran. Hier wurden um 1907 die dsphSroidisch geformten
MetallkotflYgelO entwickelt. Ihr Erfinder war Albert Frank im sSchsischen Beierfeld (DFT 1907, 66). Die neu
KotflYgel standen nicht mehr so stark von der Karosserie ab, weil sie dem Radius des Rades besser angep
Albert Frank gr¥ndete in Beierfeld, einer Hochburg der Laternenherstellung aus Blech, seine Metallwarenfa
dFrankoniaO und wurde zu einem bedeutenden Zulieferer fYr Automobile. Dort konnten die genannten Kotf
jeder Grssse bestellt werden. Das war fYr die Automobil- wie Karosseriefirmen bedeutend billiger als sie sel
einzeln zu zeichnen und aus Eisenblech in der eigenen Spenglerei aufwSndig treiben zu lassen.

Abb. 182
Landaulet der Marke Adler von 1907 mit neuartigen, dem Rad besser angepassten Frankonia-KotflYgeln vc
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Wie schon im Kutschenbau spielten die Zulieferer auch in der der Zeit des frYhen Automobils eine wichtige
Gute Beispiele dafYr sind Bosch fYr ZYndungen und Reifenhersteller wie Dunlop etc. Darunter gab es auch
die den Wechsel von der Kutsche zum Automobil gut schafften, etwa Lampenhersteller wie Ducellier. Auch «
Firmen schafften den thergang, beispielsweise die BeschlSge-Firma Duderstadt in Esslingen. Solche Untel
spielten im frYhen 20. Jh. eine zunehmend wichtige Rolle fYr kompliziert herzustellende Teile wie Achsen o
gepresste Metallteile. Die Fachzeitschriften schrieben damals (AAZ ... 1907 8, 45): 4Die Automobil-Industri
eine unverkennbare Tendenz nach der Richtung hin, den Wagen aus einzeln gekauften Teilen passend
zusammenzustellen.O Das hatte vor allem wirtschaftliche Gr¥Ynde. Zur &feineren Durcharbeitung des Detail
zugekauften Artikeln kam deren billigere Serien-Herstellung. Es brauchte dafYr nicht nur Fachwissen und K
sondern auch teure Maschinen, deren Anschaffung sich nur bei der Produktion von gr§sseren StYckzahlen
Eigenproduktion von kompliziert herzustellenden Teilen wie gepressten KotflYgeln begann sich vor allem in
spSteren grossen Firmen wie Opel zu lohnen.

Die KotflYgel wurden vor allem in der Glanzzeit des attraktiv gestalteten Automobils, den 1920er und 1930e
ein bevorzugtes Stilmittel. Dies trieb Jean Bugatti um 1930 bei seinen EntwYrfen fYr den riesigen Bugatti R
eine spSter nicht mehr erreichte Spitze. Der Fluss der KotflYgel prSgte die lang gezogenen Karosserien.

Abb. 183

Fliessende Linien der KotflYgel als Gestaltungselement wie einst in der Kutschenzeit (vgl. Abb. 181 links).
Oben: Entwurf des Berliner Zeichners Willy Cordes von 1925.

Unten: Roadster-Karosserie von Jean Bugatti des Jahres 1932 fYr Armand Esders auf einem Bugatti Royal
(T 41.111).
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Das Automobil als Reisewagen

Nach dem Aufkommen der Eisenbahnen hatte die Kutsche um 1850 als Reisewagen ihre Bedeutung weitge
verloren. Diese Funktion eroberte sich nach 1900 das dafYr an sich bestens geeignete Automobil zurYck, a
Motoren zuverlSssiger und die Karosserien bequemer geworden waren. Jetzt mussten die grossen Limousi
Herrschaften nicht mehr (wie vorher die Kutschen und Pferde) vom Personal mit der Eisenbahn zum Zielort
Tourismus transportiert werden, sondern wurden mit den Reisenden auf der Strasse dorthin gefahren (Ausc
FYr ISngere Reisen waren vor allem geschlossene Modelle geeignet. Dazu geh3rten zunSchst die Limousir
Dachgalerie fYr GepSck sowie auch das Landaulet, das CoupZ (auch Brougham genannt) und die Coach (|
Allerdings brachten die geschlossenen und schweren Karosserien, wie sie nach dem Ersten Weltkrieg aufk
bisherige Konstruktionsprinzip an seine Grenzen. Das hohe Gewicht, an dem auch die dicken Glasscheiber
Anteil hatten, Yberforderte zuweilen den Stahlrahmen des Chassis. Verwindungen Ybertrugen sich auf die

Holzkonstruktion, diese begannen zu knarren, oder es gab BrYche, und die TYren schlossen nicht mehr ricl

Abb. 184

Innen vierplStzige Limousine von 1906, Seitenansicht und Konstruktionsplan. Solche schwere Reisewagen
damals hochmodern, gerieten aber wegen des hohen Gewichts der etwa 400 kg schweren Karosserie bald
Solche Aufbauten kosteten damals zwischen 4.000.- und 6.000.- Mark.
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Die Reisewagen wurden wie einst die Reisekaleschen mit speziell angepassten Koffern ausgestattet. DafYr

Deutschland die seit 1850 bestehende Leipziger Firma MSdler ebenso bekannt wie Louis Vuitton oder Hern
Paris.

Abb. 185 3
Reisekoffer fYr Automobile der Leipziger Firma MSdler um 1907.

Oben: Horch-Limousine des Grossherzogs von Oldenburg mit é_F?neumatik-Reifen-KofferC), aAuto-Verdeck-|
hinterem aPatent-KofferO, aSeitenkofferO und aAuto-KScherO fYr StScke und Schirme.
Unten links: VVerschiedene Anschnall-Koffer.

Unten rechts: Verschiedene OThee- und Menage-KofferO fYr zwei bis sechs Personen.
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Karosseriebetriebe als Trambahn-, Yacht- und Flugzeugbauer

Als um 1830/40 die Eisenbahnen aufkamen, begannen viele Kutschenbauer auch Waggons zu bauen. Dies
entwickelte sich aber bald zu einem eigenen Spezialgebiet. €hnlich geschah es um 1900 wieder mit den ne
Trambahnen. Einige Karosseriebetriebe sahen darin ein neues TStigkeitsfeld und nahmen deren Produktior
dieses grosse GeschSft mussten zusStzlich neue, grissere Liegenschaften bezogen und die dafYr nstigen
angeschafft werden. Im Laufe der Jahre erwies sich aber auch diese neue Sparte als zu weit vom Stammge
entfernt. In der Folge wurde die Trambahnsparte entweder abgetreten oder in eine zweite Firma abgespalte
geschah es bei der Karosseriefabrik Geissberger in ZYrich. ZunSchst wurde der Karosseriebetrieb samt del
Bereich im Jahre 1895 in eine neue Fabrik ausserhalb ZYrich nach Schlieren ausgelagert. Als der Waggonk
stark florierte, der Karosseriebereich aber vorYbergehend stagnierte, wurde das StammgeschSft (Kutschen
Karosserien) wieder in die Stadt zurYckverlegt.

Abb. 186

Die neue Fabrik von Geissberger in Schlieren, in der vor allem Aufbauten auf Tramwaggons aus importierte
amerikanischen Untergestellen hergestellt wurden. Diese lieferte man auf speziellen Pferdefuhrwerken (Tiel
aus.

Auch sehr grosse Karosseriefirmen wie Kellner oder Auscher in Paris nahmen sich zunSchst anderen neuel
Verkehrsmitteln wie etwa dem Flugzeugbau an und gaben dann solche Sparten aus Shnlichen GrYnden wie
Sogenannte daeronautische ErfahrungenO verhalfen immerhin Karosseriespezialisten wie dem Deutschen
zur Verbesserungen von Karosserien in Windkanal-Studien. Gut untersucht ist die Rolle von Lohner in Wien
anderen Sparten, die auch lange noch Roller Shnlich der Vespa produzierten. Eine Zeitlang produzierten
Karosseriebetriebe auch Yachten, wie etwa Martini in der Schweiz.

RYckwirkungen der Automobil-Karosserien auf den Kutschenbau

Einige Neuerungen im Karosseriebereich fSrbten um 1900 auf den Kutschwagenbau ab. Zu diesen RYckwi
gehsrte der vermehrte Einsatz von Blech fYr Kastenpaneele, vor allem fYr stark gewslbte Partien. Die beliel
neuen Automobil-Patentverdecke nach amerikanischer Art fanden nach 1900 bei den Kutschen ebenfalls wi
Verbreitung. Sie wurden vor allem von der bedeutenden Firma Golde in Gera propagiert und vertrieben.

Zwischen 1900 und 1920 gab es bei den Kutschen eine auffSllige HSufung des Modells Tonneau (meist zw
zunehmend aber auch vierrSdrig). Dies dYrfte eine RYckwirkung der bis um 1910 beliebten Tonneau-Autok
gewesen sein. Eine offensichtliche RYckYbertragung einer Automode auf Kutschen war der hinten hochgez
Fahrersitz mit voller RYckenlehne bis hin zum schon besprochenen Tulpensitz. Diese waren beim Automob
Konsequenz des schnelleren Fahrens und des dadurch stSrkeren Fahrtwindes (beziehungsweise der Wirbe
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Abb. 187

Werbung fYr Patentverdecke amerikanischer Art der Firma Golde in Gera von 1911. Hier wurden immer noct
Begriffe aLuxus- und GebrauchswagenO verwendet.

Auch Fortschritte im mechanischen Bereich der Automobile fSrbten auf den Kutschenbau ab. Dazu geh3rten
Radnabenkonstruktionen mit Flanschen, der vermehrte Einbau der Aussenbandbremsen und von Fusspedal
neuen L3sungen fYr die Lenkung der Vorderachse. Der Luftreifen wurde erst relativ spSt auf Kutschen Ybert
Man befYrchtete ISnger, der Knall eines zerplatzenden Reifens k3nnte die Pferde zum Durchbrennen veranl:

Luftreifen B auch in Kombination mit den neuen DrahtspeichenrSdern D hielten dann bei den Pariser Drosch
1900 Einzug, als die ReifenqualitSt besser wurde.

Abb. 188

Links: SpSter Phaeton der Zeit um 1910 mit hochgezogener, voller RYckenpartie, eine Thernahme der Autor

Rechts: SpSte Kutsche von GlISser in Dresden der Zeit um 1910 mit gerundetem, aus Blech getriebenem Sit
Tulpenform.

Abb. 189

Pariser Droschke mit Drahtspeicbenrédern und Pneumatiks nach einem GemSlde von CarrZ LZon Jean Bag
(1878D1942). Neben dem CoupZ steht bereits eine Automobildroschke, deren Chauffeur mit dem Kutscher ¢
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Chauffeur contra Kutscher

Herrschaftskutscher war um 1900 ein angesehener Beruf, der eine lange Ausbildungs- und BewShrungszei
erforderte. Besitzer teurer Pferde vertrauten diese nur gut ausgebildetem Personal an. Der erste Kutscher ¢
der Herrschatft eine Vertrauensstellung und war in einem grssseren Haushalt oft der Vorgesetzte einiger and
Bediensteten. Dementsprechend war sein Auftreten. Seine Peitsche verstand er als eine Art Szepter und

Rangabzeichen, besonders die Viererzugpeitsche mit langem Schlag hatte hohen Symbolwert. (Das englisc
awhipO fYr die Fahrpeitsche wurde zum Synonym fYr den Herrenfahrer.) Je h3her die Stellung des Herrn,
wichtiger kam sich sein Kutscher vor, dessen Livree nicht selten vom gleichen Schneider wie die Kleidung ¢
stammte. Einen solchen gut gekleideten Herrschaftskutscher zeigt das Bild rechts, der auf einen neuen Che
herabblickt, von ihm aber sogleich abgekanzelt wird. So hatten sich innert zehn Jahren die Zeiten geSndert

Abb. 190

Kutscher-Schicksale um 1900.

Links: Die Hoffnungslosigkeit des Droschkenkutschers vor dem zunehmenden Automobilverkehr. So, wie St
nach verlorener Schlacht ihre Schwerter zerbrachen, knickt hier der Kutscher seinen Peitschenstock.
Rechts: Der stolze Herrschaftskutscher mit der Viererzugpeitsche unter dem Arm meint zum Mann in Chauf
Uniform herablassend &Du bist nichts anderes als ein Lohn-ChauffeurO. Der antwortet selbstbewusst dlch t
der K3nig der StrasseO.

Kutscher und Chauffeur unterschieden sich Susserlich durch ihre Livreen. Nicht nur die Farbe der Livree de
Herrschaftskutschers war durch die Wappenfarben der Herrschaft bestimmt, sondern auch die der Kokarde
Zylinder. Letzterer wurde beim Chauffeur durch die SchirmmYtze ersetzt. Diese praktischere Kleidung war
hochgeschlossen und ohne Krawatte.

Kutscher galten gegenYber den neuen Chauffeuren bald einmal als rYckstSndig und verloren ihr traditionell
Ansehen. Sie waren in der Regel mit Pferden aufgewachsen, hatten eine militSrische Ausbildung als Kavall
hinter sich, und ihnen waren die Pferde ans Herz gewachsen. Als viele von ihnen das Autofahren erlernen n
wurde dies als Abstieg empfunden.

Abb. 191
Um 1900: Ein Kutscher alter Schule herzt sein Pferd und wird dabei von Chauffeuren ausgelacht.
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Die ans Auto gefesselte Zukunft als lebendige, aber blinde KYhlerfigur

Die bisherigen AusfYhrungen zeigen: Im Jahre 1905 wurde absehbar, dass dem Auto und nicht der Kutsche
Zukunft gehsrte. Dieses Thema setzte in jenem Jahr ein Brite mit deutschen Wurzeln ins Bild, Hubert von H
(1849D1914). Er war nicht nur Maler und Bildhauer, sondern auch Wegbereiter des Automobilsportes, auch
des seinen Namen tragenden Distanzrennens. Diese Herkomer Konkurrenz war schon fYr 1903 geplant un
dann erstmals im Jahre 1905 Yber 900 km von MYnchen nach NYrnberg und zurYck. Zu diesem Anlass, ge
Schmuckblatt fYr die MenYkarte eines Essens im Rahmen dieser Tourenwagen-Rallye, aquarellierte er die
abgebildete, ans Auto gefesselte Allegorie der Zukunft. Blind und damit fatalistisch erwartet die als leicht gel
Frau versinnbildlichte Zukunft zwischen Azethylenlampen ihr Schicksal.

Abb. 192

Oben: aDie Zukunft ans Auto gefesseltO. Aquarell von Hubert von Herkomer, das 1905 als Vorlage fYr eine
Photogravur fYr die Speisekarte anlSsslich der ersten Herkomer Konkurrenz verwendet wurde.

Unten: Der KYnstler bei der ersten Herkomer-Fahrt 1905. Die Fotografie zeigt auch, wie gross und hoch gel
damals die Limousinen wurden. Es handelte sich um die von Kruck in Frankfurt gebaute, hinten dreiplStzige
Karosserie von Abb. 201.
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C. DER SIEGESZUG DES AUTOMOBILS AB 1905

Um 1905 war das neue Automobil als ernstzunehmender Konkurrent der Luxuskutsche von aufmerksamen

Zeitgenossen zu erkennen. Dies wird im Auswertungskapitel S. 194ff. ausfYhrlich belegt. Das illustrieren aut
zeitgensssische Darstellungen wie der folgende Ausschnitt eines langen Panoramas von 1907, das in der S
wandernden HShlenbewohnern begann Yber verschiedene Stadien des rollenden Verkehrs fYhrte, bis hin zt
Luxuskutschen der Zeit um 1800. Der abgebildete, letzte Abschnitt zeigt eine angeschnittene Luxus-Coach,
Fahrrad als Wegbereiter der leichten Voituretten und als finale KrSnung der Entwicklung eine Limousine nacl
neuesten Stand der Zeit. Ab 1905 setzte sich der Siegeszug des Automobils sukzessive fort, allerdings nicht
linearer Entwicklung. Das ist das Thema des folgenden Abschnittes.

Abb. 193
Um 1905 hatte in Frankreich das neue Automobil seinen Platz im Fluss der Verkehrsgeschichte gefunden. D
dieses Panorama des Jahres 1907. Die bequeme Limousine wurde als Krsnung der langen Entwicklung anc

Automobile fYr Stadt und Land

Der neue Motorwagen blieb zunSchst ein Fahrzeug der Reichsten. Das zeigen auch die VerhSltnisse in der
Nach dem Statistischen Jahrbuch des Jahres 1913 gehsrten damals die EigentYmer der gut 5.000 Automob
hauptsSchlich folgenden Berufsgruppen an:

1. 28% Industrielle, Hoteliers und Gewerbetreibende
2. 21% Kaufleute und Bankiers

3. 13% Mediziner

4 8% Privatiers.

Das war in anderen LSndern Shnlich. Wie schon bemerkt, legten sich besonders Pferdeliebhaber frYh Autos
mittlerweile auch fYr den Gebrauch auf dem Land. So fuhr man jetzt in Limousinen ins Jagdgebiet und besti
dort sein Pferd. Das zeigen die folgenden Bilder einer Jagd des Coach-Enthusiasten Marquis Anthonin du B
Bozas in der Sologne (E-Paper &Der Privatstall des kaiserlichen Stallmeisters auf Schloss Prye im Burgund(
www.andresfurger.ch)
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Abb. 194

In den Jahren nach 1900 legten sich auch eingefleischte Pferdeliebhaber Autos zu und fuhren damit zu ihre
JagdgrYnden, wo sie erst ihre Pferde bestiegen. Dazu gehsrte auch der Marquis du Bourg de Bozas mit Sc
JagdgrYnden in der Sologne.

Links: Die Limousinen sind im Jagdrevier angekommen, die Damen tragen noch den typischen Staubschlei
Herren Pelz.

Rechts: Die Autos sind abgestellt, die Herrschaften haben die autogerechten MSntel und Kopfbedeckungen
den Reitzylinder aufgesetzt und sich im ReitkostYm in den Sattel gesetzt.

Jetzt unternahm man vermehrt ISngere Reisen im eigenen Auto, zumal die Strassen besser geworden ware
Letzteren gab es aber immer noch einen grossen Nachholbedarf. Denn gewisse LSnder hatten nach der Eil
der Eisenbahnen die tberlandstrassen vernachlSssigt. Hatte man frYher schon wegen der Staubentwicklun
Chausseen beim Fahren hinter einem anderen Gespann schon Schwierigkeiten, nahmen diese durch die el
Geschwindigkeit der Automobile massiv zu. Das Problem wurde schliesslich seit 1902 durch den Schweizet
Prominentenarzt Ernest Guglielminetti (186291943 in Genf) schrittweise einer LSsung zugefYhrt. Er hatte ir
die GebSudeabdichtung mittels Teer kennen gelernt und eine VorlSufermethode der heutigen Asphaltierung
Strassen entwickelt. Als Arzt liess Guglielminetti in Monaco 1902 zur StaubbekSmpfung erstmals 40 Meter !
mit heissem Teer bestreichen. Dieses Verfahren wurde dann in vielen weiteren LSndern angewendet.

Die Verbesserungen geschahen aber langsam, in Frankreich war 1920 erst 1% der Routes nationales getee
waren es dann 43% (Merki 2002, 405). Im Unterhalt waren geteerte Strassen Ybrigens billiger als Schotters
Eine andere, lange angewendete Methode war die der PflSsterung, wie sie auch auf Passstrassen zur Anw
kam, oft in der beliebten BogenpflSsterung. So wurde die bekannte SYdrampe des Gotthardpasses mit der
wo die alte PflISsterung mit Granitsteinen heute noch sichtbar ist, erst in der Zeit des Zweiten Weltkriegs an

BegYterte Reisende legten Wert darauf, im Nobelort jeweils mit einem neuen Fahrzeugmodell vorfahren zu
So, wie einige tonangebende Herrschaften msglichst viele Rennpferde besitzen mussten, awollten (sie) imn
Neueste mit noch mehr LeistungO (DFT 1905). Die gleiche Quelle nennt beispielsweise fYr einen Gustav Li
KSIn, er habe im Jahre 1905 bereits 12 Autos besessen und sei jetzt gerade von einem &850 PS-Utermshle-\
enthusiasmiertO. Wie schon angesprochen, wurden die Autos, auch wenn sie sehr teuer waren, erstaunlich
gewechselt.

War bislang das Automobil vor allem ein PhSnomen in grossen StSdten, begann um 1900 gerade vor dem

Hintergrund der neuen Reisem3glichkeit im eigenen Auto die Verbreitung des Automobilismus auf StSdte in
Provinz. Dazu geh3rten in SYdeuropa vor allem mondSne StSdte wie Monte Carlo, Nizza und Cannes. Die
angesprochene Tour in den SYden, vor allem an die C™te dOAzur, blieb ein beliebtes Reiseziel. In jenen
Kurorten gehsrten fortan vor den Luxushotels weniger die wartenden noblen Gespanne als die abgestellten
Karossen zum gewohnten Bild.
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Abb. 195

Luxuswagen vor Hotels, um 1890 und um 1920.

Links: So fuhr man zur Kutschenzeit beim Hotel vor.

Rechts: Automobile vor dem Grandhotel in Cannes um 1920.

FrY¥he Concours dOEIZgance in Nizza und Monte Carlo

Neben Paris war die C™te dOAzur der zweite Brennpunkt des frYhen Automobilismus Frankreichs. Nicht zt
organisierte der ACF schon 1897 ein Rennen von Marseille nach Nizza. Dort entstand mit dem &Automobile
NiceO der erste regionale Automobil-Club Frankreichs, der mannigfache AktivitSten entwickelte, vor allem ¢
dWoche von NizzaO. Dabei gab es auch Widerstand gegen die darrogante und marderische Sport-Plutokra
2002, 144).

Nach den fYr diesen Band recherchierten Quellen fand die erste explizite ErwShnung eines Concours dOEI
nicht erst fYr den dafYr meist genannten Anlass in Bordeaux am 1. Juni 1901 statt. Ein VorlSufer hatte in Ni
MSrz 1901 stattgefunden, und vorher wohl schon ein Schnheitswettbewerb im Jahre 1898 in Zusammenht
Rallye Marseille-Hysres-Nice (ausfYhrlicher zu diesem Thema S. 219ff.). Der Concours dOEIZgance von 19
folgendermassen ab: Nachdem am ersten Tag der Nizza-Woche ein Blumenkorso stattgefunden hatte, kam
spSter unter dem Patronat des ACF zum Concours dOEIZgance in Monte Carlo (La Locomotion automobile
April 1901, 220f.). PrSsident der Jury war Baron de Zuylen-de Rothschild. In der Klasse avierplStzigen Wag
siegte das Ehepaar DuprZ auf einem Victoria-Wagen, bei den sechsplStzigen Autos ein Herr Le Bertre, und
regionale Club zeichnete auch eine Voiturette aus.

Abb. 196
FrYhes Bild eines Concours dOEIZgance mit PrSmierung vor der Jury in Monte Carlo um 1910.
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Alle Teilnehmer starteten abends zu einem illuminierten ég:orsoO, der als brillant empfunden wurde. So ging
ein Jahr spSter weiter, nSmlich auf der aPlace du CasinoO an einem Nachmittag (Automobil-Rundschau 1,
Fortan gehSrten Blumencorsos zum festen Programm. lhre Vorbilder waren Shnliche AnlSsse in Paris.

1906 und 1907 wurden die Blumekorsos und Schsnheitswettbewerbe im Rahmen der Nizza-Woche wieder
grossen Erfolgen. Sie waren jetzt ein fester Teil der Automobil-Woche geworden. Der Ablauf war meist Shnll
(AAZ D 1906, 67): am Sonntag Blumenkorso, am Dienstag Konkurrenz fYr das &Montieren und Demontiere
Pneumatiks", darauf eine Schsnheitskonkurrenz in Monte Carlo, ein Bergrennen sowie ein &Meilen- und

KilometerrennenO. Diese AnlSsse wurden so populSr, so dass sie es auf die Titel von Auto-Zeitschriften scl

Abb. 197

Blumenkorsos mit frYhen Automobilen in Paris und in Cannes.

Links: Vorfahrt einer &MailO (Coach-Omnibus) der Marke Panhard auf der Rennbahn von Longchamp am 2
Rechts: Blumencorso in Monaco mit einer Blumenschlacht wShrend der &Wochen von CannesO im Februa

Blumenkorsos mit Autos

Die Automobilwochen von Nizza mit ihren Corsos folgtem eine
Slteren Pariser Vorbild. Dort erffnete jeweils im Bois de Boulo
eine Kavalkade von blumengeschmYckten Equipagen, auch
gconcours dOZquipages fleurisO genannt, dla Grande Semair
ParisO, die grosse Rennwoche mit den verschiedenen Rennel
Longchamps und Auteuil. Solche Blumenkorsos mit Kutschen
waren im spSten 19. Jh. aufgekommen. Sie fanden im Rahme
populSr gewordenen &fstes des fleursO statt, die seit den 187(
Jahren von vielen Gemeinden Frankreichs oder von
InteressenverbSnden organisiert wurden. Sie dauerten mehrel
Tage, verbunden mit sportlichen oder musikalischen Ereigniss
militSrischen Paraden, Blumenschlachten und eben DZfilZs vc
blumengeschmYckten Fahrzeugen aller Art. Dabei fuhren die
Fahrzeuge der &Tribune du juryO vor und wurden prSmiert. Dz
ging jahrelang mit Kutschen so, bis dann die Autos aufkamen.

Abb. 198
BlumengeschmYcktes Auto vor der Kulisse des alten Casinos
Nizza im Jahre 1921.
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FrYhe Korsos und Schinheitskonkurrenzen in Deutschland

Der Korso von Baden-Baden fand im Jahre 1904 wie jedes Jahr im Rahmen der Rennwoche auf der benac
Rennbahn von Iffezheim statt (St. Georg 1904, 351f.). Er begann mit dem Defilee herausgeputzter und mit |
geschmYckter Kutschen durch die Stadt. Das Publikum warf im Rahmen der &BlumenschlachtO Papierschr
den Fenstern sowie Blumen und Confetti auf die Equipagen. Vor dem Theater vergaben die Preisrichter des
sechs Ehrenpreise und weitere Anerkennungsgaben. Zu den Siegern zShlten damals eine Prinzessin (Hohe
zwei Prinzen, eine Baronin, ein Rittmeister etc. Die Gewinnerinnen und Gewinner kamen nicht nur aus Bad:
Baden, sondern auch aus New York, Berlin und ZYrich. Sie alle hatten offenbar ihre Equipagen mitgebracht
nahmen erstmals drei Automobile teil, allerdings dungeladenO und noch von Pferden gezogen! Das Ganze
beschrieben als aeine Veranstaltung, die in dem chiken Baden-Baden mit seinem reichen und internationale
wohl am Platz istO.

Abb. 199
Blumenkorso in Baden-Baden um 1905 mit Gespannen und Autos, hier selbstfahrend und nicht mehr von P
gezogen, wie oben beschrieben.

Eine frYhe Bewertung von sch3nen Autos fand auch im Rahmen der Herkomer-Konkurrenz statt, die von 1¢
1907 ausgetragen wurde. Ziel der zunSchst gut 900 km und dann fast doppelt so langen Strecke war die Er
praktischer und zuverlSssiger, vierplStziger Reisewagen. Sieger unter den Yber 100 Startenden wurde im .
der Bankierssohn Edgar Ladenburg auf einem 40 PSA starken Mercedes 40.

Abb. 200
Der Sieger der Herkomer-Konkurrenz des Jahres 1905 in seinem blumengeschmYckten Mercedes.
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Neben der Auszeichnung fYr den Gesamtsieg gab es bei der Herkomer-Konkurrenz auch eine fYr die dSch:
KonkurrenzO. Dabei wurden vor allem das €ussere und Innere des Wagens bewertet und dementsprechent
Karosserie genannt. Sieger wurde im Jahre 1905 ein von Kruck in Frankfurt karossierter Wagen, den die Fir
danach stolz &Herkomer-KarosserieO nannte und begann damit Werbung zu machen. Die Limousinenkaros
zeichnete sich durch nach oben klappbare Scheiben aus, die unter dem Dach festgehakt werden konnten. |
gab es drei PIStze und zwei weitere Notsitze mit Lehnen. Das Innere war in Leder besonders nobel ausgarr
wies zudem zwei SchrSnke und Necessaires auf.

Abb. 201

Sieger der im Rahmen der Herkomer-Rallye von 1905
organisierten Schinheits-Konkurrenz: Metallurgique-Automc
mit schwerer Limousinen-Karosserie von Georg Kruck in
Frankfurt (vgl. Abb. 192).

1906 ging der Schsnheitspreis wieder an einen Benz. Dieser Ehrenpreis war mit 2.000 Mark dotiert, die drel
PrSmierten erhielten je 1.000 Mark, wie die aDeutsche Fahrzeug-TechnikO schrieb. Auch im Rahmen der P
Heinrich-Fahrten gab es SchSnheitspreise, etwa im Jahre 1911.

Abb. 202

Der Erstplatzierte des SchSnheitskonkurrenz im Rahmen de
Herkomer Fahrt von 1906.: Wolfram Eschebach auf seinem
PS-Benz mit Karosserie von &J. M. Mayer, Hofwagenbauer,
MYnchenO. Das Landaulet war im unteren Kastenbereich ir
modischer Art vertikal liniert.

Deutschland holt um 1905 gegenYber Frankreich auf

1906 fand die alnternationale Automobil-AusstellungO in Berlin erstmals in den neuen Ausstellungshallen b
Zoologischen Garten statt. Die Ersffnung war dein grosses Ereignis fYr unsere IndustrieO, das schon fast p
kommentiert wurde (DFT 1906, 228ff.): &4(E) die deutsche Automobil-Industrie ist fYr das deutsche Volk ein
Kulturfaktor geworden, dessen Einfluss auf den Wohlstand und den FortschrittO die vorausgegangene Arbe
Deutschland hatte lange viele seiner Autos aus Frankreich importiert. Das Snderte sich um 1910. Jetzt wurc
Deutschland selbst zu einem Exportland fYr Automobile. Die Einfuhr von Pkws betrug (in Millionen Mark) im
1911 10.027.- und 1912 13.274,- die Ausfuhr aber 1911 41.171.- und 1912 schon 66.458.- (DFT 1912, 348
starke Zunahme beruhte auf wesentlichen Fortschritten Deutschlands. Auch dort kam es indessen zwischer
Baissen, etwa zwischen 1906 und 1909 zu Absatzproblemen infolge SSttigung des Marktes im Bereich der
und schweren Autos. Das war aber nur eine vorYbergehende Erscheinung; 1911 hie§ es fYr Deutschland (I
125): aAlle namhaften Fabriken, die frYher im Luxuswagenbau tonangebend waren, beschSftigen sich jetzt
ausschlie8lich mit dem Karosseriebau (fYr Automobile, Anm. d. A.), es ist der Luxuswagenbau von dem
Karosseriebau Yberholt und zurYckgedrSngt, besonders durch die in letzter Zeit intensive Arbeit im Karosse
(E) die schaffenden KrSfte haben fYr den Wagenbau keine Zeit gehabt. (E) Herrschaften, die sonst fYr das
Pferdegespann schwSrmten, schaffen sich jetzt vielfach einen Kraftwagen an.O Diese Aussagen sind deut
unterstYtzen die schon gemachte Bemerkung, um 1910 seien kaum mehr neue Luxuskutschen entstanden.
Karosseriebetriebe hatten keine KrSfte dafYr frei, und: A&Dazu kommt nun noch, dass die Nachfrage nach d
eleganten Luxuswagen (E) sehr gering ist.O Dazu geh3rte beispielsweise das Modell Mylord.
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Abb. 203
Internationale Automobil-Ausstellung von 1906 in den Ausstellungshallen Berlins: Stand von Ludwig Kathe (
an der Saale) mit einer Limousine und einem Phaeton mit Halbverdeck.

Abb. 204
AWerkbund-TypeO der Karosserie Papler in K3In, ein 4Stadtwagen mit 6 Lackleder-KotflYgeln und offenem
FYhrersitzO.

Der Sprung zur Torpedoform um 1910

Nachdem Frankreich seit den AnfSngen der Autozeit die fYhrende Automobil-Nation gewesen war, sowohl t
des mechanischen als auch des formalen Teils, Snderte sich dies um 1910. Ein gutes Beispiel daf¥r ist das
Aufkommen der neuen, lange prSgenden Torpedo-Karosserie, wozu verschiedene LSnder beitrugen. Sie w
heutiger Meinung erstmals 1908 von einem EnglSnder realisiert; dem in London ansSssigen Theo Masui, e
HSndler franz§sischer Gregoire-Autos. Er nannte 1908 seine Streamline-Karosserie nach der bekannten
Unterseeboot-Waffe erstmals &TorpedoO. Das Neue daran war die durchgehende Gestaltung des ganzen A
zur Motorhaube und die Verlegung der verschiedenen mechanischen Teile wie Hebel, Benzintank, Reservel
Werkzeugkiste ins Innere der karossierten Aussenhaut.

138



Abb. 205 3
FrYhe Torpedo-Karosserien von 1910 auf Chassis von GrZgoire.

Oben: Tourenwagen.
Unten: WindschlYpfrige Limousine mit hinter einem Blechschutz verstauten Reserverad.

Torpedo-VorlSufer hatte es in Frankreich schon frYher gegeben, etwa den berYhmten Rennwagen fYr Jente
1898 oder noch frYhere Kreationen. Aber die neue Entwicklung der Zeit um 1910 war konsequenter und na
Dazu kam die steigende Beliebtheit von leichten Tourenwagen (schnittige Wagen ohne festes Verdeck) und
Bedeutung gewinnende Faktor Luftwiderstand. Nicht umsonst hiess die deutsche Bezeichnung fYr Torpedo
AWindlaufO oder AUnterseebootO. Genau dieser Ausdruck AWindlaufO wurde jetzt im deutschsprachigen B
auf Karosserieformen Ybertragen.

Abb. 206
VorlSufer der Torpedo-Karosserieform von 1897, 1903 und 1908 nach franzSsischer Auffassung.
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Das Sprichwort ODer Erfolg hat viele VSter. Der Misserfolg ist ein WaisenkindO gilt auch fYr die Innovation ¢
Karosserie in Torpedoform. Neben England und Frankreich beansprucht auch Deutschland eine gewisse Va
In der Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO des Jahres 1911 wird dies jedenfalls suggeriert, wenn
Berichterstatter Yber den Salon von Paris des Jahres 1910 schrieb (S. 18): Die Torpedoform war &der Clou
AusstellungO. Und dann: &Die in der Prinz © Heinrich B Fahrt von einigen deutschen Firmen zum ersten Me
herausgebrachte Torpedoform hat, trotzdem sie viel verspottet und fYr eine Utopie gehalten wurde, ihren We
gemacht und ist modern geworden, nicht nur hier, sondern in der ganzen Welt.O Dabei wurde das Typische
Torpedokarosserie zusammengefasst:

- Vereinigung von Karosserie und Chassis zu einem Ganzen,

- Vermeidung aller vorspringender Ecken, BeschlSge etc., die

- &dem glatten Abfliessen des Luftstroms nichts in den Weg setzenO.

In der gleichen Fachzeitschrift wurde Ende 1911 nachgelegt, die Thematik habe nach den letzten beiden He
Fahrten eine grosse Rolle gespielt (DFT 1911, 206ff.): Das bremsende dNachsaugenO der hinten entstehen
Luftwirbel sei dabei ebenso bekannt wie die Wichtigkeit der windschlYpfrigen Gestaltung der Vorderpartie ge
Dieser stYnde die bisher Ybliche, dsenkrecht stehende SpritzwandO im Wege, sie wurde deshalb &durch Bl
mit der Motorhaube verbunden und so erhsht, wie dies die Abbildung zeigt. 2Auch die SeitenflSchen der Kal
waren m3glichst schlank verlaufend und glatt gehalten, um Luftwirbel nach M3glichkeit zu vermeiden.O Zudi
wYrden jetzt die driesigen bombiertenO KotflYgel, &denen immer ungeheuerlichere Formen gegeben werde
deswegen verkleinert. Damals erst verschwand die schon besprochene alte Spritzwand als von aussen sich

Mit den in den obigen Zitaten angesprochenen frYhen Torpedo-Karosserien war unter anderen der folgende
von August Horch, dem Audi-GrYnder, gemeint, mit dem dieser die Prinz Heinrich-Fahrt 1908 bestritten hatt:
Karosserie mit dem gut sichtbaren Windlauf-Blech vor dem Steuerrad stammte von Paul Kathe in Halle an d

Abb. 207

August Horch am Steuer seines ersten Torpedos der
Karosserie Paul Kathe bei der Prinz Heinrich-Fahrt ir
Juli 1908. Dies war das deutsche Urmodell der
dUnterseebootO-Form, auch Zigarrenauto genannt.

Fazit? Der fYr die Torpedokarosserie entscheidende Zeitpunkt war das Jahr 1908. Damals zeigten erstmals

verschiedene Karosserien Shnliche windschlYpfrige Formen. Offenbar lag die Neuerung P wie so oft in der
Kulturgeschichte P &in der LuftO, weil verschiedene
technische und gesellschaftliche Parameter in diese
Richtung wirkten. So erfolgte vermutlich der
Durchbruch etwa zeitgleich an mehreren Orten in
verschiedenen LSndern. Eindeutig ist jedenfalls, das
sich dafYr mit atorpedoO nicht mehr ein franzsische
sondern ein englisches Wort fYr eine Karosserieform
durchsetzte. Dies symbolisiert eine neue Etappe der
Automobilentwicklung auf breiterer Basis.

Abb. 208

Tourenwagenkarosserie der Adlerwerke von 1908 in
frYher windschlYpfriger Gestaltung, besonders im
Bereich zwischen Motorhaube und FYhrersitz, deuts
auch dWindlaufO genannt.
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Schnelle und weite Verbreitung der Torpedoform

Das neue Ideal der schlichten, fliessend durchgehenden Karosserie setzte sich schnell durch. So hiess es ]
dDeutschen Fahrzeug-TechnikO kurz und bYndig: &Die einfache LinienfYhrung ist modernO, das &unruhige
GesamtbildO ist vorbei. Schon am Pariser Salon von 1910 habe sich durchgSngig das Bestreben gezeigt, k
und Chassis msglichst zu einem Ganzen zu vereinigen und ruhige, einfache LinienzYge zu schaffen. Neu s
schrSge Lenkstock. Jetzt wYrde alles versucht, &das Vakuum hinter dem Wagen auf ein Minimum zu reduzi
bisherigen drei Teile, Motor, Chauffeur- und Herrschaftssitz, verschmolzen, auch bei den Limousinen.

Abb. 209

Phaeton/Tourenwagen und Limousine mit Torpedo-Karosserien von 1910. Charakteristisch dafYr sind die
aansteigenden Motoren- und WindschutzhaubenO, die schrSge Windschutzscheibe mit ebenfalls schrSg ge
alLenkstockO und die von vorne bis hinten durchlaufenden, glatten SeitenflSchen.

In der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO war 1911 auch die Rede von einer Shnlichen Limousine wie die obe
aber als Innenlenker konzipiert. Dabei wurde der &gute Ablauf des LuftstromsO dank der modernen &Motor!|
aber auch der zugespitzten FormO und der keilfsrmig d&abgewinkelten FrontscheibenO speziell erwShnt (S.
Verbesserungen fSnden jetzt im Bereich des &0berwagens, der KarosserieO statt, der Unterwagen, das Ch
dem bekannten Standardtyp. Dazu kommt: &Die den Automobilfabriken angegliederten Karosseriefabriken .
(E) keinen bedeutenden FortschrittO, aber die &Spezialfabriken fYr KarosseriebauO. BeilSufig wird erwShn
kSmen die blanken MessingbeschlSge zugunsten von verchromten oder vernickelten Teilen eher ausser M
Damals endete die 4Brass EraO, wie man sie heute in Oldtimerkreisen auch nennt.

Die Torpedo-Karosserieform war auch eine Antwort auf das Staubproblem beim schnellen Fahren. Oskar Bt
der bekannte Leiter der Karosserie-Schule in Berlin-Charlottenburg, sagte dazu (DFT 1911, 76ff.): aWie das
Wasser, bewegt sich das Auto durch die Luft, mit den RSdern den Boden berYhrend, gleich jenen sollte die:
kielShnlichen AuslSufer besitzen, der das jetzt unter dem Auto zusammengepresste Luftkissen teilt und abl
dann wird sich die Staubwolke, die heute das schdne GrYn an den Landstrassen zu einem hSsslichen Grat
und Menschen belSstigt, zu einem Minimum reduzieren.O Man baute zuerst &Motoren in althergebrachte
Wagenformen einO, jetzt schafft man dKarosserietypen, die erst allmShlich so geformt wurden, dass sie als
wirken.O
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Der dDeutsche KarosseriestilO und die Rolle des deutschen Werkbundes

Eine wichtige Perssnlichkeit des frYhen deutschen Wagendesigns war der schon genannte Quereinsteiger |
Neumann-Neander (1871D1954). Der 1909 von Paris nach Berlin zurYckgekehrte Maler und Zeichner gehs
freiberuflichen Entwerfern, die B wie damals Yblich ® Karosseriefirmen als Freelancer berieten. (Autofabriki
sich erst spSter eigene Entwurfsabteilungen zu.) Ernst Neumann-Neander erregte 1911 an der Berliner Aus
mit seiner neuen AArchitektur der KurvenO fYr das Auto Aufsehen und beteiligte sich auch erfolgreich an de
Werkbund-Ausstellung in KSIn des Jahres 1914 (Eckermann 2013, 412ff.). Seine Karosserien entsprachen 1
Zielsetzungen des Deutschen Werkbundes, der sich schon vorher, wie Abb. 204 zeigt, mit Automobil-Desigr
auseinandergesetzt hatte. Der Werkbund zShlte neben dem Bauhaus, mit dessen Exponenten er in engem
stand, zu den Institutionen in der ersten HSIfte des 20. Jahrhunderts, die die Grundlagen des modernen De
schufen. Das Bestreben der 1907 von Architekten, KYnstlern und Kunsthandwerkern gegrYndeten Vereinigt
das Zusammenwirken von Kunst, Industrie und Handwerk. In Anlehnung an die Sltere Arts-and-Crafts-Bewe
sollte ein neues, eigenstSndiges Form- und QualitStsbewusstsein geschaffen werden. Jene einst von Engle
ausgegangene Stilrichtung hatte schon frYher den deutschen Kutschenbau beeinflusst; funktional gebaute .
Landwagen der Zeit um 1900, wie auch hier abgebildete Exemplare (Abb. 106), entstanden in diesem
Zusammenhang (Furger 2020b, 316ff.). Dies die eher nYchterne und funktionsbezogene Antwort auf die
vorausgegangen Yppigen Stile des Historismus und Jugendstils.

Abb. 210
Phaeton in Bootsform der Karosseriefabrik Szawe in Berlin, fYr die Ernst Neumann-Neander lange als Zeicl
war. Das Bild rechts zeigt den seitlich montierten Notsitz ebenso in aufgeklapptem Zustand wie einer im Inn

Abb. 211

Zwei Beispiele fYr den kantigen &Deutschen KarosseriestilO der Zeit um 1920.
Links: Foto einer dLimusine aus der Hofwagenfabrik Jos. NeussO von 19109.
Rechts: Entwurf eines Phaetons des Jahres 1921.

Ernst Neumann-Neander fYhrte seine Beratungs- und ZeichnungsaktivitSt bis in die Zeit um 1920 fort und g
damals vorherrschend werdenden dDeutschen KarosseriestilO mit. Mit diesem Namen wurde in Deutschlar
strengere Stilrichtung vor allem geschlossener Wagen bezeichnet, die in den ersten Jahren nach dem Erste
verbreitet war. Zu diesen nYchtern-sachlichen Zweckformen gehsrten eher eckige und spitzige Aufbauten, ¢
kubische BlScke (Kieselbach 1986, 289ff.) Durch die neu aufkommende industrielle Serienfertigung entstani
im Karosseriebereich vermehrt funktionsgerechte Produkte mit geraden FISchen, wie sie industriell leichter
herzustellen waren. Auf herkSmmliche Zutaten wie die traditionelle Betonung der aus dem Kutschenbau sta
GYrtellinie wurde jetzt verzichtet, sie wurde allenfalls noch mit gemalten Linien angedeutet. In den 1920er J
begannen viele Autos verschiedener Marken Shnlich auszusehen, was ebenfalls mit der beginnenden
Serienproduktion zusammenhing.
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Holz oder Blech fYr die Bekleidung des Holzgerippes?

Holz war das traditionelle Hauptmaterial des Stell- und Kastenmachers. Aus diesem wurden die KSsten der
herzustellende Fahrzeuge gefertigt. Im Vordergrund stand Eschenholz fYr das Gerippe, und fYr deren Bekle
mittels Tafeln (Paneelen) wurde besonders rissfestes Holz wie das vom Walnussbaum verwendet. Im Karos
ersetzten jedoch zunehmend Metallbleche die Tafeln. Um 1910 war die Diskussion Yber die VorzYge und N
des alten Werkstoffes Holz gegenYber Metallblechen im Karosseriehandwerk in vollem Gange. In der Artike
ABlech oder Holz im KarosseriebauO von Georg Abendroth wurde in der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO d
Situation 1911 folgendermassen zusammengefasst (S. 101ff. und 29ff.): Erstklassige Karosserien kSnnen n
bestens geschulten Arbeitern hergestellt werden. Das trifft besonders fYr die Torpedo-Karosserien zu, wo m
Aluminiumblechen Hervorragendes geleistet wurde. Vor allem auch fYr die Sitze wurden und werden teure |
und Aluminiumbleche verwendet. Aber: &Man kann sogar sagen, dass bei einer ganz soliden Arbeit die
Holzbekleidung der Blechbekleidung vorzuziehen ist.O Und: dAuch jetzt noch sind die Ansichten geteilt.O A
Problem erwiesen sich beim Lackieren Beulen in den Blechen. Dies war beim weicheren Aluminium noch st
als beim Eisen. Deshalb wurden auch doppelt geschweifte Phaeton-Sitze mit daus dem Vollen gearbeiteten
ErlenstreifenO bekleidet, was sich bewShrt habe. Bei billigen Massenherstellungen fSnden hingegen die Bl
weite Verwendung. Offenbar bestand in jener Zeit ein gehsSriger Preisdruck seitens der Chassis-Hersteller. L
vergaben zunehmend grosse AuftrSge fYr Karosserien in Serien von einigen Dutzend Exemplaren.

Abb. 212

Die Wagenbauschule Wien im Jahre 1911. Lehrlinge fertigen nach Vorlage von PISnen im Massstab 1:1 KS:
Kutschen und Automobilen an. Hinten links ist das Gerippe eines Automobil-Phaetons aufgebockt. Das Bild
unten zeigt diesen im Detail, das Bild daneben das fertige Automobil.
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Ein weiterer Grund fYr die lange Verwendung von Holztafeln im Karosseriebau war der Mangel an deingear
LeutenO fYr Blechverkleidungen (DFT 1911, 317). Durch die stark angewachsene Nachfrage nach Automol
aus Blech gefertigten Karosserien war der Bedarf nach entsprechend ausgebildeten Personal schnell anges
Offenbar hatte die Ausbildung neuer FachkrSfte nicht mit der Marktentwicklung Schritt halten k3nnen.

Neue Herausforderungen auch fYr die Sattler im Bereich von Kutsche und Automobil

Um 1900 entstanden in Deutschland nicht nur neue Fachschulen fYr Stellmacher, sondern in Hildesheim at
solche fYr Sattler, Polsterer und Dekorateure. Dort lernten die jungen MSnner die korrekte Garnierung von |
und Automobilen.

Abb. 213

Blick in einen Saal der Reichsfachschule fYr Sattler, Polsterer und Dekorateure in Hildesheim um 1910/20.
Zu garnierende Kutschen und Automobile stehen nebeneinander.

Abb. 214

Phaeton des Jahres 1912 (auf Chassis Germain) mit vier Klubsesseln und dem Fahrersitz auf damals neua
Gleitstangen. Neben der traditionellen Technik der Ausstaffierung musste in der Ausbildung infolge wechsel
Moden Neues vermittelt werden. Dazu gehsrte die Ausstattung der Automobile mit den sogenannten Clubsi
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Besonders viel Handwerkskunst erforderte die Ausstaffierung von Limousinen mit inrem reichen Interieur. D
gehsrten vor der Hauptbank im Fonds zwei Sessel, die oft dreh- oder klappbar konstruiert waren, wie man <
im Kutschenbau nicht gekannt hatte.

Abb. 215
Das Innere eineraSalon-Limusine mit HoIzdpckeO des Jahres 1912 mit drehbarem Mittelsitz, ausgefYhrt na
Entwurf der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO.

ZurYck zur Innenaufnahme der Sattler-Schule links. Im Mittelgrund steht ein Jagdwagenmodell, wie es zwis
1900 und 1920 in Deutschland populSr war und das zu Tausenden neu gebaut wurde. Der kantige Stil ist hi
den deutschen Autos jener Zeit. Dieser deutsche Jagdwagen war recht solide gebaut und dennoch relativ p
zu produzieren. (Er kostete etwa ein Viertel oder noch weniger als ein Automobil.) Konstruktion und Form si
dieser Modellform bestens aufeinander abgestimmt, wie es die Arts-and-Crafts-Bewegung und in der Folge
Deutsche Werkbund damals vorgaben. Dazu gehsrte die handwerkstechnisch korrekte Arbeit mit guten Mat
wie Nussbaumholz. Wie damalige Sitzmsbel auch, wurden solche Wagen meist nur naturlackiert ausgeliefel
diesen Jagd- und Landwagen gehsSrten robuste Stoffe im Stil jener Zeit mit Karomuster oder anderen einge\
Rapporten.

Solche Kutschwagen waren zwar etwa gYnstiger als Modelle wie C
oder Viktorias. Die Preise blieben deshalb aber relativ hoch, weil die
Fertigungsmethoden seit circa 1870 dieselben geblieben waren. Die
meisten Kutschen waren nach wie vor kostspielige Einzelanfertigun
fYr die nur wenige Teile maschinell hergestellt werden konnten.

Abb. 216
Eckiger Jagdwagen deutscher Art der Zeit um 1910/20.

Man wusste zwar von den neuen Tendenzen in den USA und den dortigen Serienfertigungen, zumal immer
Berichte darYber in Fachzeitschriften erschienen. Aber der Preisdruck des Marktes war in Deutschland nocl
stark, dass die Betriebe zu grSsseren €nderungen im Herstellungsprozess gezwungen wurden. Das beganr
zu Sndern, als immer mehr amerikanische Importe den europSischen Markt zu Yberschwemmen begannen
Serie hergestellten leichten, aber trotzdem solid gearbeiteten Wagen kosteten dabei mit einem Preis von et
Dollar weit weniger als die HSIfte vergleichbarer deutscher Produkte. In Deutschland entstanden entsprecht
Import-HSuser. Einige Firmen in England, wie Mills und Offord, begannen Vertretungen amerikanischer
Grossfabriken zu Ybernehmen. Amerikanische Firmen begannen zudem, mit Direktimporten europSische K
bedienen. Dabei kamen die zerlegten und fein zusammengeschachtelten Wagen in speziellen Transportkist
Schiffsweg nach Europa.
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Abb. 217
Export eines amerikanischen Buggys nach Europa in seiner Transportkiste der Zeit um 1907.

Zur Kutschen- und Karosserieindustrie in den Vereinigten Staaten

Der amerikanische Kutschenbau folgte im frYhen 19. Jh noch ganz dem europSischen Vorbild, zumal die dc
Kutschenbauer aus LSndern der Alten Welt stammten, darunter viele aus Deutschland. Dann aber kam es i
vor allem im mittleren Westen und an der OstkYste, zu neuen Modellen, wie vor allem zu leichten Buggys, ¢
neuen, rationelleren Methoden gefertigt wurden. Das hatte mehrere GrYnde:

- Imriesigen Land konnten dieselben Modelle breiter abgesetzt werden als in Europa mit seiner regional
geprSgten Modellvielfalt.

- Der Amerikaner kaufte gerne fertige Produkte ab Stange und verzichtete auf Sondermodelle.

- Entsprechend dem Bevslkerungsreichtum konnten mehr StYckzahlen produziert werden als in Europa.
- Die Handwerker und Fabrikbesitzer dachten und handelten weniger traditionsverhaftet als in Europa.

All das fYhrte in den USA schon in der Kutschenzeit zu D fYr europSische VerhSltnisse B enorm grossen Fi
Tausenden Arbeitern sowie neuen Produktionsmethoden. Der schon genannte Wagenbautechnik-Fachlehre
Gewerbeschule Hamburg Behncke schrieb 1893 dazu (Der Wagenbau auf der Weltausstellung in Chicago 1
aDer amerikanische WagenbauO 1893): 4Die Fabrikanten sind untereinander gut organisiert. Es gibt viele ¢
Wagenfabriken, die 10.000 bis 12.000 Wagen pro Jahr ausliefern kSnnen. Diese fertigen alle Teile selbst an
fertigen Wagen werden in den grossen StSdten wie New York und Chicago in an den Hauptstrassen gelege
&VerkaufssSlenO angeboten, wo jeweils 80 bis 100 fertige Wagen stehen. In den Fabriken gibt es fYr jeden
Produktionsschritt die dafYr geeignete Maschine.O Und: & (E) jeder Arbeiter fertigt nur ein besonderes StYc
eine steht nur an der FrSsmaschine, der andere bohrt nur LScher. Mit relativ wenigen Arbeitern k¥nnen so v
Wagen produziert werden als in Deutschland. Der Absatz ist auch besser. Dort hat nicht jede Region eigene
sondern die Produkte finden durch das ganze Land Absatz. Viele Eisenteile werden elektrisch verschweisst

Wenn amerikanische Firmen 30 Fahrzeuge pro Tag ausliefern konnten, entsprach das in Europa der Jahres
eines mittleren Betriebes. Gr3ssere europSische Fabriken schafften es im Schnitt etwa auf 300 Fahrzeuge |
Trotz der Massenproduktion mussten die EuropSer den amerikanischen Wagen eine gute QualitSt zugestet
stellte man 1908 fest (DFT 1908, 144ff.): Komplette Fahrzeuge aus Amerika werden billiger angeboten als <
Europa zu fertigen sind. aDer Grund liegt in der Massenanfertigung und der Leistung der Spezialmaschinen
sind aber Grossbetriebe Voraussetzung. Die Ausstattung der Wagen ist ain jeder Weise komfortabel und sol
waren die amerikanischen Produkte im Detail sogar besser gefertigt als die europSischen. Das ist auch die
des Schreibenden als aktiver Fahrer von solchen Wagen. VerstSndlicherweise, wenn in den USA ein Arbeite
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nichts anderes als Speiche um Speiche zurYstete, musste diese logischerweise besser herauskommen als
Stellmacher, der ganze RSder und Gestelle verschiedener Fabrikate herstellte und nur hin und wieder Speis
zuschnitt.

Dabei wirkten sich drei weitere Faktoren aus. Die grosse Erfahrung in bestimmten Einzelbereichen vermied
tberdimensionierung einzelner Teile. (EuropSische Kutschen waren in der Regel deutlich schwerer gebaut.
Amerika stand genYgend Hickoryholz zur VerfYgung, das zSher und doch leichter ist als das in Europa beir
Kutschenbau vielfach verwendete Eschenholz. Dazu kamen ausgeklYgelt konstruierte Maschinen mit schor
ausgelegten VorgSngen, wie das kalte Aufpressen der Radreifen auf die Holzfelgen.

Abb. 217

Amerikanische Reifenpresse vom Typ West, mit der eiserne Radreifen in wenigen Minuten kalt auf die Felge
gepresst werden konnten.

All dies wird hier deshalb erwShnt, um zu vermitteln: Der in der heutigen Automobilliteratur breit dargestellte
Fortschritt der Amerikaner begann durchaus nicht erst in der Autozeit, sondern vorher. So war die Fliessferti
eine Weiterentwicklung der Serienfabrikation, wie sie etwa im mittleren Westen in den Buggy-StSdten schor
gang und gSbe gewesen war. Ironie der Geschichte: Dort gaben seit ihrer GrYndung ausgewanderte Deuts
an. Dazu gehsrte etwa die dbuggy-townO in Mifflinsburg im Staat Pennsylvania. Das beste Beispiel fYr eine
amerikanische Kutschenfabrik mit deutschen Wurzeln ist die von deutschen Messerschmieden aus Solingel
Staudenbecker 1852 gegrYndete Firma Studebaker in South Bend im Staat Indiana. Sie bezeichnete sich s
als grs8ter Hersteller von Kutschen und Fuhrwerken der Welt. 1897 begann die Umstellung auf Automobile,
1902 bis 1964 sehr erfolgreich war.

Abb. 218
Die grosse amerikanische Kutschenfabrik Studebaker im Jahre 1872, als ein Teil der GebSude abbrannte.

Auch in Amerika wurden in der Zeit um 1910 noch massenhaft Kutschen und Automobile nebeneinander pri

Dort entstanden B wie in Deutschland B noch nach 1900 neue Kutschenmodelle. Dazu gehSrten robuste
Landausflugswagen wie der der von der berYhmten Firma Brewster 1904 neu lancierte Bronson Wagon.
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Abb. 219

Amerikanischer Bronson-Wagen fYr LandausflYge. Dieses Brewster-Modell wu
zur Vorlage von Automobilen wie den berYhmten dWoodiesO. Der abgebildete,
Brewster in New York gebaute Wagen diente David Rockefeller jr. bis um 2010
eigenen Gebrauch auf seinem Landgut.

In Amerika nahm die Automobilproduktion im frYhen 20. Jh. massiv zu. Gegen 1910 hatten dort die Autos d
Buggys und anderen Kutschen zahlenmSssig Yberholt. Das fYhrte im offeneren Amerika dazu, dass viele
Kutschenbauer rascher als in Europa auf den Karosseriebau umstellten. Die neue rationellere Bauweise bis
Fliessfertigung bei Ford liess die Preise deutlich fallen. Dazu kam die vermehrte Produktion von kleineren N
Dies fYhrte zur gr§sseren Verbreitung des Automobils als in Europa.

Die Fortschritte in Amerika veranlassten einige europSische Karossiers zu Besuchen in grésseren amerikar

Betrieben, zumal jetzt hier auch im Automobilbereich die amerikanische Konkurrenz spYrbar wurde. Die Ge

wiederholte sich; die amerikanischen Automobile waren billiger und qualitativ nicht schlechter als in Europa.

EuropSern, die sich an Ort Yber die neuen VerhSltnisse im amerikanischen Automobilbau orientierten, gehg
der Herausgeber der Fachzeitschrit
dDeutschen Fahrzeug-TechnikO,
Alfred Golde, der darYber
verschiedene Artikel verfasste (DF1
1912, bes. 317, und DFT 1913,
105ff.): Darin berichtete er durchau:
nicht nur von Massenfertigungen,
sondern auch von hochstehenden
dSpezialanfertigungenO. Diese soll
man auch in Deutschland nicht
vernachlSssigen und nicht jedem
Preisdruck nachgeben: &Zu einer
guten Arbeit gehsrt auch ein guter
Preis.O Die von ihm besichtigten
Karosseriefabriken waren alle mit d
neuesten Maschinen ausgerYstet, ¢
solche, die adie einzelne Kastenhsl
fertig zum Zusammensetzen liefern
Das machte es msglich, diese Arbe
durch angelernte Hilfsarbeiter
ausfYhren zu lassen, denn es gab
einen grossen Mangel an agelernte
LeutenO in bestimmten Regionen d
USA. Das erkISrt B nebenbei gesag
auch, neben der zunehmenden
Massenanfertigung, wieso die USA
beim Einsatz von Maschinen viel
weiter als Europa waren.

Abb. 220
aWagenverkehr in den Strassen Ne
YorksO, 1910.
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Das in den USA tiefer verankerte wirtschaftliche Denken fYhrte B wieder nach Golde P zu folgenden AbISu
Karosseriefabriken: Anfangs Jahr werden die neuen Typen der Saison festgelegt, in den Katalogen und der
entsprechend verbreitet, und dann beschrSnkt sich die Produktion auf eben dieses Angebot. Die Amerikane
also den Entstehungsprozess auch auf das Marketing aus. Neben den ausgeklYgelt konstruierten
Produktionsmaschinen entwickelten sie zudem ganze KSsten aus Aluminiumguss. Diese wurden dann in st
standardisierten AblSufen weiter verarbeitet, bemalt und ausstaffiert.

Abb. 221
Serielle Kastenfertigung in den USA um 1912.

Auch innovative europSische Hersteller brachen zu Studienreisen in die USA auf. Dazu geh3rte Wilhelm Of
Jahre 1909, der aber erst spSter auf rationellere Fertigungsmethoden umstellte (seit 1924 Produktion der K
Schienen ). Aber er produzierte schon frYh ganze Autos, in der einen Abteilung die Chassis und in der ande
Karosserien in handwerklicher Arbeit (mittels Sperrholz seit 1924). Dadurch konnte die Tagesleistung auf 2t
pro Tag gesteigert werden. Die 1927 eingefYhrten Pressen formten jetzt einen KotflYgel in Sekunden, was 1
bis 10 Stunden gedauert hatte (Eckermann 2013, 244ff.).

Deutschland holt um 1910 gegenYber Frankreich weiter auf

Deutschland hatte um 1910 nicht nur qualitativ gegenYber Frankreich aufgeholt, sondern auch quantitativ. [
stieg, auch mit prestigetrSchtigen AuftrSgen. So lieferte etwa Utermshle in K3In 1907 den dritten NAG-Wagt
den K3nig von RumSnien und einen auch an den Zaren von Russland aus (DFT 1907, 190). Nach 1910 wa
auch die deutsche Automobilindustrie in eine internationale Wirtschaftskrise hineingezogen worden, die ihre
Ursprung in der SSttigung des Marktes fYr Luxusautomobile hatte (Binnebesel 1908, 59). Sie bewirkte eine
Nachfrage nach Kleinwagen fYr den Mittelstand. Aber auch der parallel betriebene Kutschenbau wirkte sich
der Diversifikation positiv aus: aDiejenigen handwerklichen Karosseriebauer, die neben Automobilkarosserit
weiterhin Kutschen bauten, wurden von der Krise im Automobilbau nicht in dem MaS8e betroffen, wie die Bel
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die ausschlie§lich Autokarosserien lieferten.O Dies wussten die Karossiers, und das d¥Yrfte mit ein Grund ge
sein, dass sie die traditionelle Sparte nicht nur weiter pflegten, sondern auch neue Kutschwagenmodelle kre

1914 stellte das Fachblatt &Deutsche Fahrzeug-TechnikO schon wieder einen &enormen Aufschwung der
Karosserieindustrie durch die EinfYhrung der Neuformen fest, auch deswegen, weil sich der deutsche Karo:
in den letzten Jahren von den EinflYssen des Auslandes frei gemacht hat (E)O (DFT 1914, 158ff.). Das bele
die Zahlen (DFT 1915, 97ff.). Im Jahre 1907 hatte es erst 27.026 Kraftfahrzeuge im Deutschen Reich gegel
1913 aber 77.789, was einer Verdreifachung entsprach (davon nur 7.707 Lkws).

Ein wichtiges Kommunikationsmittel unter den Fachleuten waren die Fachzeitschriften. Dazu gehSrte die Kl
Wagenbauzeitschrift &Der WagenbauO, die um 1904 das neue Automobil zu erklSren begann und sich im L
mittlerweile &Deutsche Wagen- und Automobilbau-ZeitungO nannte. Das war wohl auch eine Reaktion auf ¢
neu lancierte, innovativere und autofreundlichere dDeutsche Fahrzeug-TechnikO. Sie wurde von Traugott G
gegrYndet, dessen beruflicher Werdegang die Entwicklung Deutschlands im Wagen- und Karosseriebau be:
spiegelt: Lehre als Hufschmied und Wagenbauer, 1872 eigenes GeschSft und 1905 tbergang zu Autokaros
Nach dessen Tod im Jahre 1905 Ybernahmen seinen S$hne Richard (geb. 1872) und Alfred Golde (geb. 18
GeschSft, grYndeten 1910 eine Filiale in New York, erstellten 1921 einen Neubau in Gera, bis 1941 das En
Alfred Golde fYhrte als Herausgeber die Zeitschrift ADeutsche Fahrzeug-TechnikO erfolgreich weiter und zc
seiner RYckschau folgende Bilanz (Zusammenfassung): Die Zeitschrift hat dem Karosseriebau seit Beginn
1904 die gleiche Aufmerksamkeit wie dem Wagenbau zukommen lassen. Das ergab viel Kritik, hat sich abe
bewShrt, trotz der damaligen reaktionSren Stimmung. Die dumwSlIzende VerSnderungO wurde damals noc
genug genommen. Jetzt ist Ader Wagenbau, insbesondere der Luxuswagenbau, durch den Automobilismus
zurYckgedrSngt. (E) Der Fortschritt musste schwer erkSmpft werden.O

Abb. 222
FrYher und heute. So illustrierte die Zeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO die Evolution der Karosseriet
Deutschland zwischen 1904 (oben) und 1913 (unten).

Im gleichen Jahrgang der Zeitschrift, die immer wieder Yber die internationalen Entwicklungen berichtete, w
erwShnt, es gebe wenig Fortschritt am Pariser Salon, aus deutscher Sicht eher einen RYckschritt, die Fran:
konservativer als etwa Alexis Kellner (1880D1952) in Berlin-Charlottenburg. Diese etwas schillernde Figur,
der berYhmten Firma in Paris nichts gemein hatte, belebte damals mit seinem 1912 gestarteten Betrieb das
Karosseriegewerbe mit neuen EntwYrfen. Die damalige Hochstimmung im deutschen Karosseriegewerbe f?
solche Quereinsteiger, was allerdings bei Slteren Wagenbautechnikern wie Oskar Bergmann nicht gut anka
soll noch ein SchYler von Dupont in Paris gewesen sein (Eckermann 2013, 407). Er hatte 1911 seine eigen
in Berlin gegrYndet, die von der $ffentlichen Hand unterstYtzt wurde. Er wurde in Deutschland so tonangeb:t
in der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO mehrere seiner VortrSge abgedruckt wurden. Beim Thema
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Str&mungsverhSltnisse an der Karosserie kam er zum Schluss, dass die bremsenden KrSfte der Luftwirbel
Fahrzeug hemmender seien als gerade FISchen im vorderen Bereich. Das fYhrte bei deutschen Autos vorY
zu etwas grotesk wirkenden runden Ausbuchtungen im hinteren Teil der Karosserie (oft als Raum fYr Reser
genutzt). Auch diese Mode verschwand dann aber bald wieder, und es folgten neue.

Abb. 223

Die in Deutschland um 1910 fYhrende Schule Bergmann fYr Karosseriebau in Berlin-Charlottenburg.

Oben: Entwurf fYr ein @modernes Phaeton mit hinten zulaufender KarosserieO, wie es Oskar Bergmann fay
sich aber nicht durchsetzte.
Unten: Inserat von 1910.

151



Entwicklung in ...sterreich und in der Schweiz

Nach Hans Seper war in ...sterreich spStestens im Jahre 1908 der Sieg der PS Yber die WS erfolgt, also dt
PferdestSrken Yber die &WadelstSrkenO, wie er es ausdrYckte. Das zeigen die von Wikipedia publizierten
Pkw in Wien:

1910 2.545
1913 6.190 (darunter 1.619 Taxis)
1921 5.714
1925 6.200,
1927 7.108
1929 9.354

1930 11.466.

Abb. 224
Nach 1900 kam es vermehrt zu UnfSllen zwischen Automobilen und demzufolge zu gesetzlichen und polize
Gegenmassnahmen.

Der Automobilverkehr nahm in ...sterreich so stark zu, dass es zu mehr UnfSllen zwischen Automobilen kar
vermehrt Geschwindigkeitsvorschriften erlassen und diese auch kontrolliert wurden. Geschwindigkeitskontrt
wurden damals von den Automobilisten dAutofallenO genannt. Sie erfolgten folgendermassen (Seper 1968,
massen Stoppstrecken aus und ein versteckter Gendarm nahm die vorbeikommenden Kraftfahrer auf die U

Solche polizeilichen Massnahmen gab es auch in der Schweiz. Die Organe der Automobil-Clubs warnten ih
Mitglieder wenn m&glich davor und publizierten die gSngigsten Standorte der Autofallen. Gleichzeitig pochte
neuen Automobilistenkreise immer wieder auf inr Recht nach derh3hter GeschwindigkeitO. Die Rede war sc
von 60 km/h. lhre ErkiSrung dazu war simpel: &Wir sind schneller, hastiger und nerviser geworden.O So di
David BYrkli im Artikel &Etwas Yber das AutomobilO in der Zeitschrift 4La Suisse sportiveO 1904 aus.

Ein Artikel von Alph. Bernoud im Kommentarband zur Landesausstellung von 1914 in Bern Yber die
Automobilindustrie zog eine interessante Bilanz zur Entwicklung in der Schweiz der letzten 20 Jahre, die mz
folgendermassen zusammenfassen kann: Dank dem Automobil nimmt der Strassenverkehr wieder eine ebe
wichtige Rolle ein wie vor der Zeit der Eisenbahnen. Das neue Verkehrsmittel hat dem Eisenbahnverkehr ni
geschadet. Der Tourismus befindet sich auch dank dem Automobil im Aufschwung. Das AufblYhen der neue
Industrie ist &den grossen Fortschritten der Metallurgie zu verdankenO.

Denn in der Schweiz entstanden nach der langen Phase der PrSbeleien vor dem Hintergrund der hoch entw
Maschinenindustrie (Textilmaschinen etc.) drei renommierte Autofabriken. Dies war in Genf die Marke Pic-P
ZYrich die von Turicum und in Frauenfeld beziehungsweise St. Blaise die Firma Martini. Diese exportierten
manche Chassis mit Motoren in NachbarlSnder.

152



Die Marke Pic-Pic produzierte von 1906 bis 1920 noble Autos im Auftrag der SociZtZ dOAutomobiles ~ Gen:
Voitures S.A.G., einer Art Dachgesellschaft, die 1907 von Piccard, Pictet & Cie. Constructeurs Ybernommer
Die GrYnder der Autofabrik hatten vorher Wasserturbinen hergestellt und stellten dann auf noble Automobile
als eine Art Schweizer Rolls Royce galten. (Die GrenzstSdte Genf und Basel waren lange die grsssten und
reichsten Schweizer StSdte gewesen.)

Die Produktion der Gesellschaft betrug etwa 120 Chassis im Jahr. Aus der Zeit kurz nach 1910 gibt es ein h
Album der Marke, aus dem hier vier Wagen abgebildet sind. Darin steht auch, wie der Bezahlvorgang gereg
Ein Drittel fiel bei der Bestellung des Chassis an, und der Rest war bei Abholung fSllig. Die Fabrik bot den K
an, AwShrend einigen Tagen in unseren WerkstStten anzulernen und ihnen die nstigen Unterweisungen bet
FYhrung und Unterhalt unserer Wagen zu geben.O Offenbar verkaufte Pic-Pic auch fertige Autos. H3chst
wahrscheinlich entstanden deren Karosserien vor allem bei der renommierten Firma Gangloff in Genf.

Abb. 225

Vier Autos aus dem Prospekt der Genfer Automarke Pic-Pic der Zeit kurz nach 1910.

Links oben: &Torpedo 2 places avec SpiderO B zweiplStziger Torpedo mit Notsitz hinten.

Rechts oben: &Torpedo 4 places capote relevZeO b vierplStziger Torpedo mit hochgestelltem Verdeck.
Links unten: &Torpedo 6 places capote baissZeO b sechsplStziger Torpedo mit niedergelegtem Verdeck.
Rechts unten: dLimousineO.

Ebenfalls im hdheren Segment war die Firma Martini in Frauenfeld tStig, die in Frauenfeld mit der Produktio
Gewehren und Buchbindemaschinen begonnen hatte und dann mit der Automobilproduktion nach St. Blaise
Kanton Neuenburg expandierte. Diese bedeutendste Schweizer Automarke produzierte zwischen 1897 und
zahlreiche Chassis. Dabei gab es im Karosseriebereich eine enge Zusammenarbeit mit der ZYrcher Firma
Geissberger.
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In der Schweiz schafften vor und vor allem kurz nacl
dem Ersten Weltkrieg viele begYterte Familien ein A
in der Art an, wie es Martini oder Pic-Pic anbot, an (
Familie Wyss in ZYrich siehe S. 168). Dazu gehsrter
viele vom Chauffeur gefahrene CoupZs und
Limousinen. DafYr brauchte es die nstigen Garagen
Chauffeurwohnungen.

Abb. 226
Der Martini-GrY¥Ynder Max von Martini im Jahre 1904
am Steuer seines eigenen Wagens mit 16 PS.

Wurden gleichzeitig die Pferde und Kutschen
abgeschafft, konnten der Kutscher umgeschult und die Autos in den alten Kutschenremisen eingestellt werc
selten blieb aber der Stallbetrieb erhalten, weil die Herrschaft weiter ritt und auch die Kutschen als Relikte d
alten Zeit nicht sofort weggegeben wurden. Ganz abgesehen davon, dass man im Winter weiter vom Schlitt
Gebrauch machen wollte. In solchen FSllen wurde oft neben dem Kutscherhaus ein neues GaragengebSuc
darYber liegender Wohnung fYr den Chauffeur errichtet.

Die Zeit des Ersten Weltkriegs, 1914 bis 1918

Der Erste Weltkrieg bedeutete fYr ganz Europa einen starker Einschnitt im Verkehrswesen. In vielen LSndel
die Pferde ebenso wie die Automobile vom MilitSr eingezogen. Die meisten Motorwagenhersteller und
Karosseriebauer stoppten zwischen 1914 und 1918 die Produktion von Automobilen fYr Private und stellten
den Dienst der Kriegsproduktion. Das hiess fYr die Karosseriebetriebe vor allem Umstellung auf MilitSrfahrz
Pferdezug wie Fourgons (Transportfahrzeuge), Krankenwagen, FeldkYchen etc. Denn das Automobil war rr
Ausnahme von Krankenautomobilen eher auf hdhere militSrische Chargen beschrSnkt, die Mannschaft ging
das Material wurde auf Pferdefuhrwerken transportiert. Das zeigt exemplarisch das folgende Bild.

Abb. 227

Typische Situation aus der Zeit des Ersten Weltkrieg
Der britische General Plumer ist bei Lille im Jahre 1¢
im Auto unterwegs, die Truppen gehen zu Fuss, und
Material wird mittels Pferdefuhrwerken transportiert.

Bekanntlich k3nnen Kriege Entwicklungen verzgern, aber auch beschleunigen. Dies war bezYglich des Au
in der Zeit des Ersten Weltkrieges ausgesprochen der Fall. Die weitere Entwicklung der auf vollem Erfolgski
befindlichen automobilen Personenwagen wurde zwar jSh gebremst, aber der Krieg gab der Serienprodukti
der Weiterentwicklung des Lkw einen gehsSrigen Schub.
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Abb. 228

Serienproduktion fYr das MilitSr im Jahre 1915.

Links: Krankenautomobile auf Chassis Benz und Aufbauten der Firma Lueg in Bochum und Essen.
Rechts: Pferdegezogene MilitSrproviantwagen der Karosseriefabrik Neuss in Berlin.

Die franzSsische Armee verfYgte bei Kriegsbeginn nur Yber 170 eigene Kraftwagen, Ende des Krieges war¢
92.000 Lkw und 6.000 Pkw! Zu Anfang des Krieges musste noch viel auf von Privaten requirierte Fahrzeuge
abgestellt werden; am bekanntesten ist der massenhafte Einsatz von Pariser Motordroschken fYr den Trans
Brigade zur Schlacht an der Somme im Jahre 1914.

Abb. 229

Frauendienst im Krieg (ale Service
automobile fZminin franeais, SAFF). Vier
Autos stehen in einer halb zerstSrten,
herrschaftlichen Stallanlage in der mit Gl:
gedeckten Einspannhalle. Links ging es :
den Stallungen, rechts zu den
Wagenremisen.

Auch in Deutschland verfYgte die Heeresleitung zu Beginn des Krieges nur Yber 4.000 Kraftfahrzeuge (dav
Pkw). Sie beschaffte dann in nur vier Jahren Yber 42.000 Lkws. Allerdings waren die Modelle jener Tage na
primitive GefShrte. Der Vierzylindermotor erlaubte nur Geschwindigkeiten um 10 km/h, also etwa
Trabgeschwindigkeit. Die Lastwagen wiesen noch HolzrSder mit Vollgummireifen auf, die Fahrer sassen au
Art offenem Kutschbock, allenfalls mit einem Tuchverdeck geschYtzt. SpSter konnte die Geschwindigkeit at
25 km/h. gesteigert werden. Erst ab dann waren die neuen Fahrzeuge dem Pferdezug Yberlegen. In der Fa
dDeutsche Fahrzeug-TechnikO wurde 1915 vorgerechnet, dass ein Lkw mit 30 PS Yber eine Traglast von 5
verfYge und bis 500 Tageskilometer zurYcklegen k3nne. Das entsprSche drei bis vier Doppelgespannen. Zi
eigenen Fahrzeugen des Heeres kamen die von der MilitSrverwaltung mitfinanzierten &Subventionswagenc
etwa 1.000 StYck. Auch Strassenlokomotiven mit Dampf wurden &als VorspannO erprobt, sie waren aber la
bewShrten sich nur fYr den Zug der schwersten GeschYtze.
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Abb. 230 )
Deutsche LastwagenzYge im Kriegsjahr 1915.

MilitSrische Beschaffungen bewirkten einen gewaltigen Schub in Richtung serielle Produktion und gleichzei
Abkehr vom luxuriSsen Pferdewagen. Karosseriefabriken wie Neuss und Lueg begannen ihre grossen Serie
Proviant-, Munitions- und Krankenwagen in einer Art Vorstufe der Fliessfertigung zu produzieren. Dabei wur
Aufbauten innerhalb der Fabrik auf RollbScken und Wandertischen verschoben (Eckermann 2013, 1871f.). T
ging es in Deutschland noch eine Weile, bis hier amerikanische Produktionsmethoden Einzug hielten. Weil ¢
der Facharbeiter in Deutschland tiefer als in den USA waren, bestand hier weniger Druck in Richtung
Mechanisierung und Maschineneinsatz.

Deutschland: Die ersten Jahre nach dem Ersten Weltkrieg

Der Krieg hatte auch deutliche Auswirkungen auf die Fachzeitschriften. So erschien die Ausgabe von 1915
dDeutschen Fahrzeug-TechnikO noch als schmaler Band, die JahrgSnge 1916 bis 1918 fielen ganz aus. Di
hatte zunSchst noch berichten k3nnen, viele eingezogene Automobile seien nach einem Jahr bereits unbrau
geworden und als Schrott in Ostpreussen und in Polen liegen geblieben. Nach dem Krieg klang es bald
zuversichtlich: dUnsere Industrie (wird) einen erheblichen Aufschwung nehmenO. Das dauerte aber ISnger
zunSchst angenommen. Als die Zeitschrift 1919 in der alten Art wieder erschien, brachte sie vor allem gewe
Fahrzeuge und bezeichnenderweise neben einem &LeichentransportautomobilO mehrere dAutomobillastwe
Bauvorlagen. Dazu kamen aber bald schnittige Phaetons der Karosserie Neuss. Dieser Betrieb zShlte wie ¢
von Kruck in Frankfurt zu den wenigen dGewinnernO des Krieges. Sie hatten ihre Fabriken dank MilitSrauft
weiter auslasten und deshalb nach Kriegsende zYgig zum Normalbetrieb zurYckfYhren k3nnen.

Bekanntlich fYhrte der Erste Weltkrieg auch in Deutschland zur Aufhebung der Monarchie. Das betraf ganz
den Marstall in Berlin (DFT 1919, 151ff.): 8Er hat zu bestehen aufgehsrt. €usserlich verheilen langsam die V
Innerlich sieht es traurig aus. (E) Ungeheure Werte sind unwiederbringlich dahin: Pferde, Wagen und Gescl
grssstenteils versteigert, auch manches ist gestohlen. Die wenigen, die geblieben sind, tragen jetzt nicht me
sondern MYtze.O

WShrend in der Vorkriegszeit die Zeitschrift ADeutsche Fahrzeug-TechnikO zuletzt eher mehr zu
Automobilkarosserien als zu Kutschwagen publiziert hatte, gab es nach Kriegsende wieder einen RYckfall r
VorschlSgen zu Pferdefuhrwerken. Dabei wurde erneut die Frage gestellt, ob das Pferdefuhrwerk eine Zuku
Die Bilanz (DFT 1921, 42ff.): Im Krieg hatte die Kavallerie noch Bedeutung als dErkundigungs- und
AufklSrungswaffeO. Von ungleich grésserem Werte war aber das Pferd im Weltkriege als Transportmittel. (..
niemals ist je fYr einen Krieg, fYr Verkehr und Transport auf dem Kriegsschauplatz, eine so ungeheure Zahl
Pferden zur Verwendung gekommen, wie es im Weltkriege der Fall warO. Und zusammenfassend weiter: Di
Gespanne waren wichtiger als die Motorwagen. Auf vier Soldaten kam in den Heeren etwa je ein Pferd., da:
etwa 8 Mio Pferde, etwa 8% des gesamten Pferdebestandes der Welt. Das Pferdegespann war unentbehrlic
war oft das letzte und einzige Verkehrsmittel bei schlechten WegverhSltnissen. Die Gespanne fYhrten den ¢
Munition und Lebensmittel bis an die SchYtzengrSben. Ganz wichtig waren die bespannten FeldkYchenwa
zogen die Pferde oft die stecken gebliebenen Motorwagen aus dem Morast. In manchen ISndlichen Gebiete
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sich der Pferdewagen aus &fahrtechnischen und wirtschaftlichenO GrYnden behaupten und kann kaum je v
verdrSngt werden. In der Grossstadt wird aber der Motorwagen das Pferd &in absehbarer Zeit wohl gSnzlicl
doch nahezu gSnzlich ersetzen.O Weil das Pferd im Bereich Schwertransporte durch 4Lokomotiven oder
MotorwagenO mit ihren hohen Transportleistungen befreit wird, dkann auch der Pferdefreund die Verwendu
Automobils nur freudig begrYssen. Das Pferd wird nur noch LYcken fYllen, die das Auto offen ISsst. Aber, w
EinfYhrung der Eisenbahn wird es nicht zu einem wie damals schon gefYrchteten Einbruch der Pferdezuchi
im GegenteilO. dZweifellos stellt das elegante Gespann eine Ssthetisch hdhere und edlere und zugleich au
vornehmere und aristokratischere Form des Fahrzeugs dar als das Automobil, dessen maschinelle Natur m
und Vornehmbheit nur schwer in Einklang zu bringen ist.O Zwei Aussagen sind hier zentral: Gespann und W
als LYckenfYller, aber auch als aristokratisches Verkehrsmittel.

Abb, 231

Der Blick in die dWagenhalleO der &Wagenbauer-Genossenschaft Hameln und UmgebungO gibt einen gute
Querschnitt Yber die um 1920 nahtlos weiter gebauten und zum Verkauf stehenden Jagd- und Landwagent
neuester Mode.

Im Bereich Automobilbau machte sich nach Kriegsende ein weiterer Trend bemerkbar. Deutsche
Motorwagenhersteller wollten zunehmend unabhSngiger von den Karosseriebauern werden. Das war auch
Daimler in UntertYrkheim der Fall, wo die Firma selbst Karosserien herstellte (Wagenbau 1905, 65). Danek
sie aber auch fertige Aufbauten bei Rothschild und Kellner in Paris ein, die aber wegen des hSheren aReno
franzSsischen Firmen deutlich teurer waren. Als die Weltkriegs-Flugzeugfabrik in Sindelfingen frei wurde, ric
das Mutterhaus darin die firmeneigene Abteilung fYr Karosserienbau ein. Dort wurden fortan die Aufbauten
Rollbscken vom einen zum anderen Handwerker verschoben. (Nach der Fusion von Daimler und Benz im J
wurde auch der Benzsche Karosseriebau von Mannheim nach Sindelfingen verlegt.)

Ein anderes Modell wShlte die Firma Horch in Zwickau. Sie war zunSchst mit Uterm$hle in Hildesheim und
Halle feste Zulieferer-VertrSge eingegangen (Eckermann 2013, 249ff.). Schon nach 1909 waren aber in der
Karosserieabteilung in Zwickau auch einfachere Phaetons und Limousinen karossiert worden. 1924 kam ds
Fliessband fYr den Bau von Serienkarosserien dazu. Anspruchsvollere Arbeiten wurden aber weiter bei Kat
Kellner und Golde in Auftrag gegeben.
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Neue Rahmenbedingungen nach dem Ersten Weltkrieg

Nach dem Krieg schwSchte sich in der Bevslkerung der Widerstand gegen das Automobil ab. Dazu trugen ¢
Postautomobile bei, die allen offen standen, die sich eine Fahrkarte leisten konnten. Die VorzYge einer
Automobilfahrt genossen in der Folge immer mehr Personen. FYr Alpenkurse wurden in der Schweiz spezie
konstruierte Panoramawagen gebaut, die um 1920 die alten Postkutschen mehrheitlich ablSsten.

Abb. 232

Links: Symbolisches Kreuzungsmansver um 1920: Ein Panoramabus der Schweizer Post kreuzt auf einer A
eine alte Postkutsche. Die EinfYhrung von Automobilen der nationalen Postorganisationen fSrderte das Vers
gegenYber dem neuen Verkehrsmittel.

Rechts: Ein AGrosser AlpenwagenO der Schweizer Post auf der Furkastrasse Yber Gletsch, im Hintergrund
Serpentinen der Grimselstrasse. Abgebildet ist das Modell 1928 mit 17 PIStzen. Als Dach diente ein
Handkurbelverdeck, die Fenster waren versenkbar und das Fahrgestell fYr enge und gefShrliche Passstras
tief gelegt.

Zum Karosseriebau in Deutschland um 1920

Die Kriegsfolgen wirkten sich in Deutschland ISnger bremsend aus. Das schlug sich auch im Spektrum der
aDeutschen Fahrzeug-TechnikO jeweils publizierten NeuvorschlSge von Fahrzeugen nieder. 1920 entfiel nt
Drittel der publizierten Zeichnungen auf Kraftwagen, zwei Drittel auf Pferdefuhrwerke!

Nach wie vor gab es den Typus Herrenfahrer. In Deutschland blieb ihr Club der noble AvD. Die Mitglieder ht
mit Burgenfahrten dem &deutschen KulturgeisteO. Merki meinte dazu (2002, 22): &(E) bei einzelnen verban
Sport und v3lkische Gesinnung zu einem reaktionSren Amalgam.O Aber es kamen auch neue Kreise als Ct
dazu; in den 1920er Jahren wurde der weniger noble ADAC wichtiger, der 1903 als aDeutsche Motorradfah
VereinigungO (DMV gegrYndet worden war.

Die Kunden, die sich fYr ein Automobil interessierten, verhielten sich jetzt etwas anders als frYher (nach DF
125): Die Kundschaft hat &Yberspannt hochgeschraubte ForderungenO. Die Konkurrenz ist gross, deswege
die Preise tief. ADer Krieg hat hier (E) alles geSndert.O Jetzt werden die Motoren noch stSrker, auch dank ¢
Erfahrung im Krieg mit &FlugmotorenO. Die Tendenz bei der Innenausstattung geht jetzt nach unten, beson
den &GebrauchswagenO, wie solchen fYr den Arzt, Tierarzt, den GeschSftsmann beim selbst gesteuerten k
Ein anderes neues Segment gibt es aber auch, die Neureichen: 4Den neuen Reichen ist nichts zu teuer.O

1921 wurde in der Fachzeitschrift ADeutsche Fahrzeug-TechnikO unter dem Titel 4Beachtenswerte Winke f

KarosseriebauO eine Zwischenbilanz zur aktuellen Situation des Karosseriebauers gezogen: Seit Beginn la
Produktion des Autos ain den HSnden zwei sich in keiner Weise verwandten, oder sich nahestehenden
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Berufszweigen, nSmlich in denen des Maschinen- und des Wagenbauers. (E) WShrend der Maschinenbau
Hersteller des Unterwagens, seine eigenen Wege gehen konnte und auch ging, war es die Aufgabe des Wa
des Karosseriebauers, auf den bestehenden Unterwagen eine dem Zweck entsprechende Karosserie zu bz
Karosseriebauer musste dem Chassisbauer hinterher eilen, dabei wurden die Anforderungen stets grssser.
stSndig, awie furchtbar schwer es ist, das Praktische mit dem Sch3nen zu verbinden.O Dabei musste er die
Grundbedingungen einer guten Karosserie wahren: dgeschmackvolle Form, vorteilhafte Einteilung und Sus:
bequeme SitzeO. Als Schwierigkeit kam dazu: Der Besteller wYnscht ein m3glichst kleines Chassis, aber de
eine mit aller Bequemlichkeit ausgestattete Karosserie, adie natYrlich nichts wiegen und demzufolge auch r
kosten darfO. Letzten Endes ist der Karosseriebauer noch verantwortlich, &dass der Unterwagen nicht Yber
wirdO.

Die Karossiers mussten in den Nachkriegsjahren den Spagat zwischen den Vorgaben des Maschinenbauer:
Kundendruck aushalten und doch gleichzeitig mit der schnell wechselnden Mode Schritt halten. Vor allem di
Zunahme der gefahrenen Geschwindigkeiten hatte Auswirkungen auf die Aufbauten, die dem Karossier eine
FlexibilitSt abverlangten. Die Verringerung des Luftwiderstands war weiter ein grosses Thema, jetzt vor allel
im vorderen Bereich. So kam es zum &spitzen KYhlerO. Die Wagen wirkten nach dem Geschmack der Zeit
dschnittigerO. Schnell zu fahrende Wagen wie der Phaeton wurden zudem mit der zum SpitzkYhler passen
oder KeilscheibeO versehen. Konservativer blieben Modelle wie das CoupZ (Kupee), das langsamer und nt
Strassen gefahren wurde. Man benYtzte es besonders gerne als TheaterwagenO, also abends zur Fahrt il
oder zur Oper.

Die &Deutsche Fahrzeug-TechnikO bemSngelte 1921, ReserverSder, WerkzeugkSsten etc. seien oft so sch
angebracht, dass es zu &Windstauungen und StaubwirbelnO kSme. Deshalb wurden sie jetzt vermehrt in di
Karosserien integriert und die abgelegten Verdecke wegen des besseren Abgleitens der Luft in VerdeckkSst
eingeschlagen. Diese L3sung zeigen die meisten offenen Autos an der 1921 nach mehrjShrigem Unterbrucl
durchgefYhrten dAutomobil-Ausstellung in BerlinO. 600 Aussteller prSsentierten in zwei riesigen Hallen ihre
Produkte. Dabei wurden folgende Neuerungen registriert: Die Kupees sind eckig gestaltet, viele Autos habe
naturlackierte Edelholztafeln. Innengesteuerte Limousinen werden populSr. Noch trifft man die Bootsform au
und alte Namen werden genannt, darunter Alexis Kellner. Kruck zeigt gute Produkte, Neuss lehnt sich weni
deutsche Formen als an franzSsische und englische Vorlagen an, aber dauf Fahrgestellen deutscher Marke
KYhistein zeigt Karosserien auf NAG-Chassis. Dazu kommen alte Namen wie Zimmermann in Potsdam, Er
Rossi in Berlin, Trebst in Leipzig oder GlSser in Dresden. B Der deutsche Karosseriebau florierte jetzt wiedk
werden die ganzen Wagen immer teurer. Die Folge davon waren auswechselbare Limousinenkarosserien f®
und Sommer.

Abb. 233

Bootskarosserie von 1922 mit dem zeittypischen, spitz zulaufenden KYhler, der &Spitz- oder KeilscheibeO t
dem ebenfalls spitz auslaufenden Heck. Bei diesem Zweisitzer konnte hinten auch ein Notsitz eingebaut we
Verdeck ist deingebaut und liegt hinten zwischen dem Hauptsitz und der Klappe fYr den NotsitzO.
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aZersplitterung und VerzettelungO in Deutschland trotz Druck aus den USA

Das Thema Serienfabrikation wurde schon 1919 in der Fachzeitschrift ADeutsche Fahrzeug-TechnikO in eir
ISngeren Artikel angesprochen, allerdings erst sehr vorsichtig (DFT 1919, 71ff.). Bisher seien die meisten
Karosserien als Einzelanfertigung entstanden, denn es galt, viele SonderwYnsche der Kunden zu berYcksic
Serienfabrikation gab es nur in &bescheidenem Umfange, verglichen z. B. mit der amerikanischen!O Empfo
schliesslich, gewisse Normen einzufYhren, bei Einzelteilen ebenso wie besonders bei den Chassis-Massen
seien die Betriebe dmaschinell und organisatorischO aufzurYsten und Arbeits- und Materialersparnisse anz
Der Skonomische Druck wurde grssser, man fYrchtete sich unter der neuen sozialistischen Regierung auch
Sparte Karosseriebau vor der OVerstaatlichung der BetriebeO.

Abb. 234
Der Kostendruck und die Konkurrenz der USA fYhrten in der frYhen 1920er Jahren zu rationelleren Arbeitsv

der deutschen Karosserieindustrie. Das zeigt dieser Vorschlag von 1922 fYr eine ideal aufgebaute Fabrik.
Oben: Schnitt und Ansicht. Unten: Auf die ArbeitsvorgSnge abgestimmter Grundriss einer Karosseriefabrik.
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1922 wurde die Tonlage in einem Artikel der genannten Fachzeitschrift spYrbar hSrter (DFT 1922, 283ff.). A
OVereinigung Deutscher Wagen-KarosseriefabrikenO sprach jetzt von einer tberlebensfrage angesichts de
USA-Konkurrenz. Ihre Forderung war, die Masse der Chassis zu normieren, um die Arbeit der Karosseriebs
erleichtern und zu verbilligen. Die Idee hinter dieser &NormalisierungO war, mehr Aufbauten in Serie herstel
diese erst bei einem konkreten Bestellungseingang fertigstellen zu kSnnen. Es harzte aber mit dem Einvers
Chassisbauer beziehungsweise ihres Verbandes, des &Verein Deutscher Motorfahrzeug-HerstellerO. Im Ap;
Partnerverband wurde betont, Deutschland sei auf KonkurrenzfShigkeit mit dem Ausland und Ausfuhren an
deshalb mYsse diese Sparte der Industrie &g e s c h1 o s s e nO auftreten. Diese Initiative fYhrte allerdings
zum Erfolg. Das Snderte sich ein Jahr spSter etwas unter noch grisserem wirtschaftlichem Druck (adkatastre
WirtschaftslageO). Am 5. Okt. 1923 beschlossen die beiden VerbSnde grundsStzlich den Zusammenschlus:
Zentralverband der ADeutschen Fahrzeug- und Karosserie-IndustrieO, der aber nicht vollzogen wurde. Es k
einem aNormalisierungsausschussO als erste Massnahme.

Abb. 235
Beispiel fYr ein amerikanisches Auto der Marke Auburn von 1923. Mit solchem Modellen machte Amerika in
Druck auf die hiesigen Karosseriebetriebe.

1924 waren die &Normal-KarosserienO wieder Thema in der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO. Sie erinnerte
Amerika Autos guter QualitSt zu einem Drittel des deutschen Preises produzieren k3nne, weil man dort &rat
fabrizieren verstehtO. In Deutschland herrsche aber &Zersplitterung und VerzettelungO vor. 1925 musste di
denn auch vermelden (DFT 1925, 149): &Mehr und mehr bYrgern sich amerikanische Wagen ein EO Sie drt
einen Text ab, der den Deutschen die amerikanische Erfolgsphilosophie nSher bringen sollte (DFT 1925, 3¢
Amerikaner sagt, dich kann mir nicht den Luxus leisten, ohne Automobil zu seinO. Der Deutsche sagt, &ich
den Luxus eines Automobils nicht gestatten.O Die Amerikaner gSben auch eine Art Garantie auf ihre Produ
Und Deutschland? Es fehle immer noch der Zusammenschluss der VerbSnde, der eingerichtete
dNormalisierungsausschussO genYge nicht. Bilanz: 4Es fehlt bei uns absolut an der richtigen geistigen Ein:
Hinderlich sei etwa der 4KasernenhoftonO von Einkaufchefs grosser Firmen mit ihren Zubehsr-Lieferanten.
wird daran erinnert: &Zweidrittel aller derjenigen, die den amerikanischen Automobilismus grossgemacht ha
die auch heute noch an fYhrender Stellung stehen, sind Deutsche.O Hier wiederholte sich also noch einmal
Geschichte: Nach Amerika ausgewanderte Deutsche fYhrten die zu Hause gebliebenen Deutschen vor.

Dazu kam ein anders Thema. Noch immer war es in Deutschland Yblich, die Holzkarosserie mit Aluminium-
Eisenblech zu umkleiden. Nach der Deutschen Fahrzeug-Technik von 1924 gehSrte aber den Metallkarosse
Zukunft mit ihren beiden Vorteilen: So hergestellte Karosserien sind gegen Hitze und KSlte resistent und k3t
demailliert werdenO. Damit war die neue rationeller durchzufYhrende Duco-Lackierung gemeint, die mit der
Spritzpistole aufgetragen und mit WSrme eingebrannt wurde.
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Abb. 236

Handarbeit contra Serienfertigung.

Oben: Die klassische Arbeitsweise in Europa um 1925. Das Holzgerippe wird in aufwSndiger Handarbeit mi
Blech verkleidet.

Unten: Seriell gefertigte &Carrosserie mZtallique Citro'n (brevets Budd)O, also eine Ganzstahlkarosserie vo

Wie hatte sich derweil Frankreich auf die amerikanischen Konkurrenz eingestellt? Das Luxussegment gedie
Karosseriebereich weiter, dazu kamen aber dort mehr kleinere und gYnstigere Automobile. Das war mit ein
von AndrZ Citro‘n. Als Absolvent der Ecole polytechnique und mit Berufserfahrungen bei der Firma Mors ha:
schon 1912 die Ford Company besucht und seine Firma schrittweise auf moderne Methoden auszurichten |
Die Zeit des Ersten Weltkriegs YberbrYckte er mit der Produktion von GeschYtzmunition. Als er nach Ende
Krieges seine grosse Fabrik auslasten musste, begann er 1919 mit der Produktion von kleineren Autos, die
Neuheit mit elektrischen Startern ausgerYstet waren. Nach dem Vorbild Fords wurde auch das Fliessband
eingerichtet. Er wiederholte dann seinen Besuch 1923 in USA, schloss einen Lizenzvertrag mit Edward G. E
begann 1925 mit seinen Limousinen in &tout acierO, also in Ganzstahl und gr¥ndete 1927 eine deutsche G
in KSIn-Poll (Eckermann 2013, 216ff.).

Abb. 237

Fliessbandfertigung in Amerika.

Links: Die Arbeit an den &oberen Partien der KarosserienO.
Rechts: Das dEnde des Transportbandes fYr FertigmontageO.
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Zur Situation in Deutschland zwischen 1923 und 1930

Seit 1923 brachte die Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO deutlich mehr Inhalte zu Autos als zu
Pferdewagen. Dabei war aber gleichzeitig mehr von der wirtschaftlichen Krise die Rede. So auch 1924: aSy
E ist den Automobilfabriken in den letzten Jahren aufgezwungen worden durch die andauernd steigende Sc
der Preisgestaltung.O Auch die bevorzugte Kundschaft der Karosseriebetriebe, die Reichen, waren kostenk
geworden. Sie beschrSnkten sich zunehmend auf ein einziges Automobil, das aber mit einem gewissen Lu»
versehen sein sollte. Dementsprechend stellten grosse deutsche Firmen weiter stattliche Fahrzeuge vor, wi
Firma KYhlstein in Berlin.

Abb. 238
Luxuri§ser Phaeton mit zweiter Windschutzscheibe des Jahres 1923 der Firma KYhlstein in Berlin.

In den frYhen 1920er Jahren wurden in der Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO hSufig ausISndis
Modelle vorgestellt, weil Deutschland nicht nur gegenYber Frankreich, sondern auch gegenYber England in
RYckstand geraten war. Zudem verstSrkte sich die Tendenz zum Klein-Auto, wie es Citro‘n anbot. Zu den w
Neuerungen gehsrten jetzt auch hSufiger Stromlinienkarosserien, die auf den Ingenieur Paul Jaray zurYckg
von den damals aufkommenden Luftschiffen, den neuen Zeppelins, inspiriert waren. Im technischen Bereicl
erste Versuche Richtung selbsttragende Karosserien.

Abb. 239

Neuerungen der 1920-er Jahre.

Links:&Stromlinien-Auto der Dixi-Werke Eisenach, Karosserie der Firma Heinrich GISser, DresdenO von 19:
Rechts: Lancia Lamda mit seiner selbsttragenden Karosserie von 1924: aStahlblechgestell, das zugleich de
Karosserierahmen abgibt.O

Im Stilbereich stellte die Fachzeitschrift fest, die Motorhauben wYrden immer ISnger. Damals wurden auch i
Deutschland neue Stilrichtungen erprobt. Dazu gehsrten EntwYrfe von Walter Gropius fYr die Adler-Werke r
Ziel, eine &Harmonie des ganzen OrganismusO zu erreichen (dazu S. 218). Neuss habe sie umgesetzt, abe
Richtung sei zur Sackgasse geworden. Auch neuartige EntwYrfe von Johannes Beeskow (1911-2005) wurd
eingerYckt, der 1925 als Lehrling in der Karosserie Neuss seine Karriere begonnen hatte und ab 1932 als
Konstruktionsleiter bei Erdmann & Rossi arbeitete.
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Abb. 240
In den 1920er Jahren gab es stetig weniger Karosserien mit Chauffeursitz und dafYr mehr Innenlenker. Das
Schnittbild zeigt den Aufbau einer solchen Karosserie von 1926.

In der Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO war um 1925 auch immer wieder die Weymann-Karos
Thema. Sie war eine Antwort auf die Yberschweren Aufbauten und Yberzeugte eine gewisse Zeit mit ihrer
EigenelastizitSt und Leichtigkeit. D Der Kostendruck der Zeit um 1925 fYhrte zu Artikeln mit dem Fazit: 4De
liegt in der KonzentrationO. Dabei wurde auf die Horch-Werke verwiesen, die ihren neuen Chassis-Typ 10/5
einziges Produkt lancierten, das aber als Phaeton, Limousine oder Cabriolet karossiert werden konnte. Dies
Art VorlSufer der heute weit verbreiteten Plattformstrategie.

Abb. 241
Die 1926 neu aufkommende Karosserieform dGebrauchswagenO. Diese einfachere und kleinere Karosseri
fYr GeschSftsleute und ihre Familien geeignet und wurde als offenes und geschlossenes Modell angeboten

Um 1925 kam der Begriff AGebrauchswagenO auf. Damit war das Automobil als dunentbehrliches Verkehrs
und BefSrderungsmittelO vor allem des &GeschSftsmannsO fYr sSmtliche &0bliegenheitenO innerhalb der
Stadtperipherie oder auf Reisen gemeint (DFT 1925, 253ff.). Solche Autos sollten aber auch der Familie zug
kommen, deshalb wurden sie meist viersitzig vorgeschlagen. Diese Selbstfahrer waren deutlich kleiner und
als die bisherigen Luxusautos. Dabei sollte aber die Eleganz nicht verloren gehen. Langsam aber sicher be
auch in Europa, sich auf eine neue Kundschaft einzustellen.

Abb. 242

Entwurf zu einem luxuriSsen &4-sitzigen Reise-PhaegonC‘) von 1926 als Kontrast zu den obigen aGebrauchs
Der lange bei der aDeutschen Fahrzeug-TechnikO tStig gewesene Alfred Goele publizierte dort immer wied
professionell ausgefYhrte Zeichnungen von neuen Karosserien mit dem entsprechenden Ambiente als Hinte
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Die Krise von 1926

aDie Umstellung vom Wagenbau auf den KarosseriebauO war 1925 das Thema eines ISngeren und interes
Vortrags (DFT 1925, 454ff.): Nach dem Krieg und der Stabilisierung der WShrung geht der Trend weiter Ricl
Automobil. Die Autos von Ford sind eine grosse Konkurrenz. Jetzt stellt sich die Frage, awie sich unser
BetStigungsfeld in derselben Grisse erhalten ISsst wie frYher.O Denn dem Stellmacher schwimmen die Fel
Auf dem Land ist die Situation noch besser. &Das Umsatteln ist allerdings nicht jedermanns Sache, es fehlt
Courage, der Unternehmungsgeist, die geistige Spannkraft, vor allen Dingen im vorgerYckten Alter.O Es gik
MSglichkeiten zur Umstellung: Selbststudium, Belehrung in der Fachzeitschrift, Schulbesuch in einer Fachs:
oder bei der praktischen Arbeit einem entsprechenden Betrieb. Warum? &Weil das Automobil als Verkehrsm
immer mehr den Wagenbau verdrSngt.O

Mit diesen SStzen sollten offenbar dem letzten Leser der Fachzeitschrift ADeutsche Fahrzeug-TechnikO, de
nicht umgestellt hatte, die Augen gesffnet werden. Dort stand auch, die Situation spitze sich auch deshalb z
wirtschatftlich schwierigen Zeiten die Zahl der Leute, die sich ein Auto und eine Kutsche leisten konnten, kle|
werde!

Fazit aus der RYckschau: Die Produzenten von Chassis und Motor waren gegenYber Amerika genauso wie
Karosserieindustrie in RYckstand geraten, weil das wiederholt geforderte dstSrkere Zusammenwirken von
Fahrgestell- und KarosseriebauO nicht realisiert wurde. Die beiden Branchen IShmten sich gegenseitig. Ein
Trost war dabei, dass auch Frankreich dan der Front gegen die amerikanische MassenwareO kSmpfen mu
dieser Situation sah sich die &Deutsche Fahrzeug-TechnikO, die frYh genug gewarnt hatte, zum hier abged
verzweifelt wirkenden Aufruf genstigt.

Anfang Oktober 1925 trat die bisher schwerste Krise der deutschen Karosserieindustrie ein. Jetzt war

gewissermassen Amerika in Deutschland angekommen, wie die folgenden Zeilen zeigen: Der amerikanisch

Ingenieur und Erfinder Edward G. Budd war zum Pionier der Ganzstahlkarosserie auch in Europa geworder

dem Eisenbahnwaggon-Bereich kommend, hatte er schon 1912 in den USA seine eigene Firma gegrYndet

Serienproduktion von Karosserien aus gepresstem Stahlblech begonnen. Nach vielen Erfolgen realisierte e

einem anderen Unternehmer und riesigen Investitionen in Deutschland die Ambi-Budd Presswerk GmbH. D
kamen die Pressen ebenso wie die
Ingenieure aus Amerika. Durch solche
Presswerke entstand eine noch viel
gr3ssere Konkurrenz fYr traditionelle
deutsche Karosseriebetriebe als bishe
Denn Budd lieferte jetzt komplette
KarosseriekSrper teilweise zusammen
mit der Lackierung und der
Innenausstattung oder auch Teile davc
die der Karossier dann nur noch
zusammenbauen musste. (Jetzt wurde
das wieder aktuell, was
Rohwagenfabriken vor einer Generatic
schon gemacht hatten.) Die neue Firm
produzierte bis zu 250 Karosserien an
Tag. Sie begann zudem auch damit,
Spezialanfertigungen auf Bestellung z!
produzieren, sogar auch in traditionell
Bauweise als Holzgerippe mit
Beplankung.

Abb. 243

dKampf um Sein oder Nichtsein fYr
unsere nationale Automobilindustrie,
Aufruf in der Fachzeitschrift Deutsche
Fahrzeug-Technik des Jahres 1926.
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Entspannung nach der Krise und Vereinheitlichung der Karosserien

Im Jahre 1927 entspannte sich die wirtschaftliche Situation wieder, dazu kam das &dansteigende Reise- und
TouristenlebenO. 1928 war der Automobil-Salon von Genf zum &Treff- und Durchgangspunkt fYr alle Marke
WeltO geworden. Dort feierten die 6- und 8-Zylindermotoren Triumphe. Und: &Die Karosserien, ISngst abge
von allem unnstigen Schnsrkelwerk, weisen in der Hauptsache die stromige Linie mit schwacher Rundung ¢
immer mehr in Harmonie zwischen Linie, Raum und Kraft.O Die Besprechung der am Salon von Paris ausg
Modelle gipfelte im folgenden Satz: &Die Karosserie hat heute in der ganzen Welt eine Standardform angen
Dabei ist auch von &technischer VollkommenheitO die Rede. Man war sich offenbar bewusst, dass die Karo
Kunst auf einem HShepunkt angelangt war.

Abb. 244
Solche Autos waren im Jahre 1928 beliebt, wie das auch in der entsprechenden Bildlegende ausgedrYckt \

Bislang erfolgreiche Traditions-Karosseriebetriebe wie die Gottfried Lindner bei Halle, die schon innovative

Produktionsmethoden eingefYhrt hatten und bisher Hauptzulieferer fYr die Adlerwerke waren, verkauften ihi
Karosserieabteilung an Budd (Eckermann 2013, 232). Das hatte eine Vereinheitlichung der Karosserie zur F
denn Budd verkaufte an Adler und Horch dieselben Grundkarosserien, nur mit unterschiedlichen KYhlermas
Einzelteilen. Dieser Verlust des Individuellen wurde durch Traditionalisten kritisiert. Sie verkannten dabei, wi
sich die Rahmenbedingungen mittlerweile verschoben hatten. Die Mittelschicht war zum Markt fYr neue, nic
teure Automobile geworden. Um die Preise tief zu halten B und auch wegen der besseren Amortisation der
Investitionen © mussten grsssere StYckzahlen erreicht werden.

Abb. 245

GSngige deutsche Karosserieform von 1927. Dieser Opel-Sechszylinder wurde am Schnheitswettbewerb i
Baden ausgezeichnet. Damals wurde wiederholt kritisiert, die neuen Modelle verschiedener Marken sShen
ihrem lang gestreckten Motor und dem dahinterliegenden rechteckigen Aufbau recht Shnlich. Von oben ges:
nahmen bei vielen Automobilen die Silhouetten Flaschenform an.

166



Abb. 246
In der Zeit nach 1925 nahmen die Karosserien mit ihnrem spitzen KYhler von oben gesehen eine Art Flasche

Neu hinzugekommen war um 1925 die dReduzierung der Gesamth3heO der Karosserie mit der leicht nach |
geneigten Windschutzscheibe. Diese &Niedrighaltung der KarosserieO ergab mit dem tiefen Schwerpunkt ni
gute Fahreigenschaften, sondern auch ein schnittigeres Aussehen. Weil sich dabei im Inneren der Platz zwis
Kopf und Dach verringerte, begann man den Boden tiefer, zwischen den Chassisrahmen, zu legen. Bevorzu
Fahrgestelle mit langem Radstand, bei denen jetzt zunehmend die alten Trittbretter wegfielen. Unter den
verschiedenen Modellen wurde das selbst zu fahrende Cabriolet immer beliebter, und neu kam der Roadste
offener Wagen mit Notzsitz hinten.

Abb. 247

GSngige Bezeichnungen von Karosserien um 1930.

Coach = geschlossenerer Wagen mit zwei TYren.

Brougham = wie Coach, aber mit &zwei Versteifungsstangen am Verdeck, die ein Cabriolet vortSuschen soll
Roadster = &0ffener Wagen mit zwei PIStzen und zwei Notsitzen ausserhalb dem Verdeck, mit abgerundete
DeckO (Speedster = Variante davon).

CoupZ = &Geschlossener Wagen mit zwei bis drei PIStzenO (Sedan = &Geschlossener Wagen mit vier TYre
Landau-Sedan = AGeschlossener mehrplStziger Wagen mit aufklappbarem Hinterverdeck. Das Dach selbst
gesffnet werdenO).

Phaeton = 4Offener Wagen (Tourenwagen)O.
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Abb. 248

An den zwischen 1905 und 1931 nacheinander erworbenen Autos des ZYrcher Arztes Hans O. Wyss kann
Entwicklung des Automobils in dieser Zeitspanne gut abgelesen werden, vor allem der grosse Sprung vom
Kutschenkasten mit vorgesetzter Motorhaube zur durchgehenden Torpedoform ab 1910.

Oben:1905: Dinin von 1905 mit Elektromotor (7 PS) und Ballot von 1907 mit Vierzylinder-Benzinmotor (16 F
Mitte: Benz von 1914 (16 PS) und Minerva AG von 1922 (27 PS).

Unten: Minerva von 1931 (90-100 PS).
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Zusammenfassung der Entwicklung im Originalton

In der &Deutschen Fahrzeug-TechnikO erschien 1927 unter dem Titel &Die Entwicklung der Karosseriefabril
eine ausgezeichnete Zusammenfassung zu den letzten gut dreissig Jahren. Der Verfasser, Franz Westerma
DYsseldorf, beschrieb die Evolution als Ingenieur und Fabrikdirektor vor allem aus technischer Sicht. Wobei
die amerikanischen VerhSlinisse pers3nlich gut kannte, auch den Blick Yber die Grenzen Deutschlands hin:
(DFT 1927, 95-97 und 124-129).
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In dieser Zusammenfassung ist aus heutiger Sicht bemerkenswert: Die Karosserie war in der ersten Phase
Automobile eher nebensSchlich. Um 1900 wendete sich das Blatt, als die Autos zuverlSssiger wurden und ¢
Damen dafYr interessierten. Lange hielt man sich starr an das Vorbild der Kutsche. Die grosse €nderung zu
zweckmSssigeren Formen entstand um 1910 dank deutscher Rennerfahrungen. Zwischen 1911 und 1914\
Deutschland Schrittmacher im europSischen Karosseriebereich geworden. Dann wurde mit den Rundunger
tiefen Karosserien Ybertrieben. Im Ersten Weltkrieg verlor &der deutsche TypO seine FYhrungsposition ebe
den ersten Nachkriegsjahren (gemeint ist an Frankreich und England). Frankreich klebte noch mehr am
Kutschendesign, und England verpasste die Torpedolinie. Aber Amerika Yberholte in seiner Unbeschwerthe
edlen und soliden Karosserien alle Konkurrenten. Deutschland holte zwar wieder auf, die rationelle Fertigun
schwSchelte aber lange (Ausnahme Lindner in Halle an der Saale) zugunsten der &SpezialfabrikationO. Als
schwieriger erwies sich die EinfYhrung der Fliessarbeit in Europa. In Deutschland scheiterte schon die Einf®
von Einheitsmassen. Die Wirtschaftskrise von 1925 fYhrte dann zusammen mit dem &Einbruch der Amerika
ihren deutlich billigeren Produkten zu einer existenziellen Krise. Erst unter diesem Druck bekam die
dMechanisierung und Amerikanisierung der FabrikationO in Deutschland ihren freien Lauf. Bald konnte eine
Karosserie in nur sechs Tagen fertig gestellt werden, statt wie fr¥her in sechs Wochen.
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Die Mechanik rYckt in den Hinter-, die Karosserie in den Vordergrund

Um 1920 waren die Motoren und anderen mechanischen Teile der Autos deutlich besser, nSmlich weniger
reparaturanfSllig als frYher und damit alltagstauglicher geworden. Im obersten Spektrum hatte sich das Nivi
verschiedenen Marken qualitativ und formal angeglichen: aDie Automobilkonstruktion ist heute soweit
fortgeschritten, dass es fYr den KSufer schwer ist, sich fYr ein bestimmtes Fabrikat zu entscheiden.O Die F
ist, dass die Sussere Erscheinung des Wagens beim Kauf bestimmend wirkt.O Diese SStze fielen 1924 bei
Jahresversammlung der amerikanischen Karosseriebauer in Detroit und wurden auf Deutsch publiziert (DF
414).

Jetzt schlug noch einmal die Stunde vieler KarosseriekYnstler; die perfekte Gestaltung bis ins Detail wurde,
schon bei den Kutschen um 1900, zum Mittel der Absetzung gegenYber der Massenware. Karossiers mach
traditionellen Concours dOEIZgance zu ihrem Laufsteg, auch zur VerkaufsfSrderung. Das brauchten sie, del
belebten die grossen franzssischen Automobilmarken wie Renault und Citro‘'n mit eigenen Karosserien den

Abb. 249

Spektrum nobler Automobile der Jahre 1920/21 mit verschiedenen Karosserien in modischen Farben, nach
SupplZment der Zeitschrift 4La Carosserie AutomobileO. Die offenen, sportlichen Wagen sind noch wie in d
Kutschenzeit bunter lackiert als die in dunklen Farben gehaltenen Stadtwagen wie vor allem die beiden Wac
unten.

Oben: Roadster auf Chassis De Dion-Bouton und GrZgoire.

Mitte: CoupZ und Tourenwagen auf Chassis Pic-Pic und Hispano-Suiza.

Unten: Limousine und Landaulet auf Chassis Delahaye und Rochet-Schneider.
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Der PrSsident der Cadillac Company sagte 1924 (DFT 1924, 414): aJeder weiss heute, dass die mittlerweil
konstruierten Autos sicher und zuverlSssig geworden sind. Deshalb ist die Karosserie der wichtigere Verkat
als das Chassis.O Vor allem &Adie Frau sieht auf die Karosserie, ihre Form, den Komfort und die Bequemlich
sie bietet.O Mittlerweile hatten die Frauen als Fahrerinnen erheblich zugenommen und eigene Automobilclu
verschiedenen LSndern gegrYndet.

Jetzt waren viele Strassen geteert oder gepflSstert, das Staubproblem bestimmte die Garderoben nicht mel
abgesehen davon, dass geschlossene Karosserien die Mehrzahl ausmachten. Jetzt konnte die fYr Autofahr
angepasste Kleidung wieder freier gewShlt werden. Somit kam etwas zurYck, was in der Kutschenzeit ganz
gewesen war, die Abstimmung der Kleidung im Schnitt, den Materialien und in den Farben auf das Fahrzeu
Fahranlass.

Frankreich: H8henflYge und drohende Wolken

Frankreich war eine Generation lang die Nummer eins des Automobilismus gewesen. Grund genug, wie so
Geschichte, die bislang erfolgreichen Strukturen aus der VorgSngerzeit (sprich Kutschenzeit) zu bewahren |
weiterzufahren. Das hiess: hohe QualitSt durch viel Handarbeit von Spezialisten in kleinen bis mittleren Bet
von einigen Dutzend Mitarbeitern. Schon frYh hatten aber Kenner vor der Verzettelung der Betriebe gewarn
populSre Franzose Ernest Archdeacon, Anwalt, Renn- und Ballonfahrer, hatte mit seinem &Warnungsruf an
FranzosenO die Dinge schon 1907 beim Namen genannt (AAZ ... 1907): Ein dso kYnstliches und schwierig
wie das Automobil (kann) zu einem erreichbaren Preise nur von einer grossen, mit den modernsten
Werkzeugmaschinen ausgestatteten Fabriksanlage und unter der Bedingung hergestellt werden, dass die K
dieser Anlage sich infolge der serienweise Erzeugur
auf eine m3glichst grosse Anzahl Wagen verteilt.O C
Artikel schloss mit dem Aufruf an die afranzssischen
KapitalistenO vom kleinklein wegzukommen und
aGrosses zu wagenO.

Dieses PISdoyer fYr die Serienbauweise und
ZusammenschlYsse mit dem Ziel, den Absatz zu
vergrsssern, verhallte auch in Frankreich lange. Wei
gab es dort wenige grosse und viele kleine Fabriken
lieber kurzfristiges Lob mit schSnen Einzelkreationer
anstrebten, als an die Zukunft zu denken. Wie schor
beschrieben, bekam um 1910 Frankreich mSchtige
Konkurrenz durch andere LSnder, auch von
Deutschland.

Abb. 250
Werbung von Renault des Jahres 1921 mit nobler
Werkskarosserie.
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Abb. 251
Franz3sische Karosserie des Jahres 1928 mit gerundeteren Formen als im kantigen deutschen Stil Yblich.

Nach dem Ersten Weltkrieg war Frankreich gegenYber Deutschland wieder im Vorteil. Auch die Krise des
Karosseriegewerbes in der Mitte der 1920er Jahre wirkte sich in Frankreich nicht gleich stark aus. Dort gab
einen guten Markt fYr exklusive Modelle, die nach wie vor massgeschneiderten Spezialkarosserien. Sie wul
zunehmend weniger im kubistisch geprSgten deutschen Stil gestaltet, wie es noch die Renault-Werkskaross
Abb. 250 zeigte. Jetzt galten fliessendere Formen mit Yber der GYrtellinie weniger hoch gesetzten Aufbaute
vogue, wie es die hier abgebildeten Beispiele zeigen. In den 1920er Jahren erreichten schliesslich franzSsis
Karosserien hichste gestalterische QualitSt.

Diese Entwicklung ISsst sich exemplarisch der Hauptzeitschrift des franz3sischen Karosseriegewerbes able
seit 1911 erschienenen aLOAuto-Carrosserie B Revue pratique des Industries de la VoitureO. Sie hatte bis
gleiche Gewicht wie zur Kutschenzeit der schon mehrfach genannte dGuide du CarrossierO und das Konku
dlLa Carrosserie FraneaiseO. (Beide BIStter hatten den tbergang ins Automobilzeitalter nicht nachhaltig ges
Die neue Fachzeitschrift erschien in grSsserem Format und in schickerer Aufmachung als das entsprechenc
Organ. Darin gab es b auch anders als in Deutschland D viele Inserate von grossen Karosseriefirmen und -
Wie zuvor in den Kutschenzeitschriften erschienen in jeder Nummer PISne fYr neue Modelle, auch in bunte
beigelegten EinzelbSgen.

Abb. 252
Beispiel fYr eine Beilage der franz3sischen Fachzeitschrift ALOAuto-CarrosserieO von 1928, ein modisches

Stil und Eleganz spielten bei der in Paris erscheinenden Fachrevue eine grsssere Rolle als in den entsprecl
deutschen Fachorganen. Hatten sich schon zur spSten Kutschenzeit die Franzosen als Meister des harmor
verstanden, ging dies in gleicher Manier so weiter. Die neuen deutschen Impulse zur moderneren

Karosseriegestaltung um 1910 und spSter waren den franz3sischen Texten weniger abzulesen. Nach ihrer |
den 1920er Jahren kehrten die Deutschen mehrheitlich zum &style franeaisO zurYck. Die neue franzssische
berichtete regelmSssig Yber die Automobil-Salons anderer LSnder, wie die in Mailand, London, Amsterdam
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Genf. Anders als in Deutschland trat die stilbewusste Leitung der Zeitschrift &LOAuto-CarrosserieO selbst a
Organisator von Concours dOEIZgance auf. (Diese werden in der Auswertung ausfYhrlicher zur Sprache ka
Dort prSsentierten die franzdsischen Firmen mit guten alten Namen ihre eleganten Neuheiten. Dazu geh3rte
allem Belvallette, GrYmmer, Kellner, Labourdette oder Million-Guiet. Solche Firmen warben ganz bewusst n
berYhmten Vergangenheit dies mit der Hintergrund-Botschaft: Unsere jetzigen Kreationen setzen den aristo
Charakter der alten Luxuskutschen fort. Das war die Antwort auf die S. 158 besprochene, Sltere Meinung, ¢
Automobil kSnne nie die noble Eleganz der Equipage erreichen.

Abb. 253

WYrdigung der Pariser Karosseriefabrik Belvallette im Jahre 1927 durch die franz$sische Fachzeitschrift &L
CarrosserieO. Darin wird erwShnt, Belvallette habe 1924 die von innen gelenkte Limousine erfunden. Auf di
Ausstellungen, den Salons und Concours dOEIZgance habe sich die Marke bewShrt. Das Unternehmen be
ein eigenes SSgewerk ausserhalb von Paris, eine Fabrik in Neuilly vor den Toren von Paris und eine
Ausstellungshalle nahe der Avenue du Bois de Boulogne. Dort finde sich die Aristokratie-, Industrie- und Fin
Elite der ganzen Welt ein. Auch seien die Spitzen Frankreichs, Spaniens, Griechenlands, Hollands und Sch
treue Kunden der jung gebliebenen alten Marke Belvallette.
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Im Jahrgang 1925 der aLOAuto-CarrosserieO wurde in Zusammenhang mit der Abbildung eines CoupZ de
Belvallette ganz direkt an die grosse Vergangenheit der noblen Wagen angeschlossen, wie sie noch anos G
MeresO, also dunsere GrossmYtterO, benYtzten. Der Kommentar zu dieser Firma ist exemplarisch fYr die E
der franzSsischen Karosseriebranche (AC Juli 1927, 42): Es gibt kein Ausruhen auf den Lorbeeren; sichere
erstklassige AusfYhrung und perfekter Stil garantieren den Erfolg. Dabei kommt das Stichwort dgozt parfaitt
aperfekte GeschmackO wiederholt vor. Wie in der Kutschenzeit pflegten gewisse Firmen ihre Spezialgebiet:
So brillierte die frYher vor allem fYr den Bau von Coachen berYhmt gewesene Firma Million-Guiet in der Au
mit Sportwagen fYr eine Shnliche Kundschaft, wrtlich fYr &sportsmen et de riches amateursO.

Abb. 254
Berline auf einem Chassis von De Dion: Beispiel fYr einen der franz&sischen Fachzeitschrift &LOAuto-Carro
1928 beigelegten Bauplan mit dem entsprechenden Seitenansicht.

Und die drohenden Wolken? Die Fachzeitschrift ALOAuto-CarrosserieO kaprizierte sich in den dRoaring Twi
Zeit gemSss vor allem auf Spezialkarosserien, gewissermasssen auf die Haute Couture der Branche. Am R
war, wie etwa 1927, von einer gewissen Baisse infolge der zunehmenden &fabrication en grande sZrieO die
USA wYrden stSndig nach Neuigkeiten suchen, um den weltweiten Markt zu erobern. Auch sei die Avoiture
mZtalliqueO, die Ganzstahlkarosserie, auf dem Weg zum Erfolg. Dazu mehr im YbernSchsten Kapitel.
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Der Stil Art DZco

Seit jeher stand die Gestaltung der noblen Fahrzeuge unter dem Einfluss des jeweils gSngigen Stils. In den
Jahren war der Jugendstil mit seinen fliessenden, aber auch verspielten Formen definitiv vorbei. Er wurde d
schlichteren Stil Art DZco abgel3st. In Paris begann diese neue Stiltendenz, seit der dortigen &Exposition
Internationale des Arts dZcoratifs et industriels modernesO des Jahres 1925 die Karosseriegestaltung stark
beeinflussen. Sie wurde auch zur &BIYtezeit der DekorationO (Kieselbach 1986, 291).

Abb. 255
Werbung im Stil Art DZco fYr einen blauen Sonnenschutz der Marke &ParsolazurO.

Abb. 256
In der franz&sischen Zeitschrift ALOAuto-CarrosserieO erschienen hSufig EntwYrfe fYr Autos im Art-DZco-S
einen Lieferwagen des Jahres 1929 auf einem Delahaye-Chassis.

Der neue Stil passte zum LebensgefYhl der Privilegierten in den Goldenen Zwanzigerjahren und zu den ent
extravaganten und teuren Automobilen. Die grossen Wagen mit langem Radstand bekamen jetzt definitiv ei
vorne bis hinten durchlaufende GYrtellinie. Alle mechanisch bedingten Elemente wie Benzintanks, Brems- t
Schalthebel sowie Werkzeugkisten verschwanden unter dem schlichten und glatten &KleidO der Karosserie
Automobilkarosserie hatte sich jetzt von der alten Kutsche endgYltig emanzipiert und ihre eigene Form fYr ¢
weitere Generation lang gefunden.

Die franz&sischen Karossiers zeigten ihre Kreationen jetzt neben Paris gerne auch an der C™te dOAzur, zL

Saison frYher begann und die dortigen Concours dOEIZgance noch vor FrYhlingsbeginn stattfanden. Dabei
verschiedene Kategorien fYr CoupZs, Limousinen, Innenlenker, Cabriolets etc.
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In Fachzeitschriften wurde offen zugegeben, der mondSne Anlass des 4Grand Concours dOEIZganceO in |
MSrz sei jeweils eine grosse Gelegenheit fYr die Karossiers, der Elite-Kundschatft, die sich das Besondere |
konnte, ihre besten Kreationen in wYrdigem Rahmen vorzufYhren (AC 1929, 7115). Was die Modenschau f
Couturiers war, wurde der Concours dOEIZgance fYr die Karossiers. Und noch mehr: &Carrossiers et Coutt
spannten zusammen. LegendSre Exponenten der Haute Couture wie Schiaparelli, Worth oder Lanvin wurde
dcomplicesO der grossen Auto-Massschneider wie Franay, Binder oder GallZ. Man begann fYr die grossen
Wettbewerbe die Garderoben der Damen bis ins Detail auf die Interieurs der Wagen abzustimmen! Jetzt kar
wieder, wie einst bei den Equipagen, auf die Harmonie des Autos mit der Fahrerin, ihrer Schsnheit, ihrer Kle
und ihrem Auftritt an. Dies wurde in den Pariser Concours dOEIZgance im Tuileriengarten, im Bois de Boulc
auf der Rennstrecke Parc des Princes vorgefYhrt. Dabei gab es auch eigentliche A&Concours dOEIZgance F
AutomobileO (AC 1929, 7337).

Abb. 257
Impressionen vom aConcours dOEIZgance FZminineO im Bois de Boulogne des Jahres 1929. Dabei wurde
Harmonie des Gesamtbildes, des Automobils selbst und die Aufmachung der Damen und ihre Kleidung bew

HShepunkt und Krise fallen zusammen

Nicht nur Frankreich profitierte vom Boom der spSten 1920er Jahre. Auch Deutschlands Autobauer steigerts
das Renommee ihres dlnnen- und AussenlebensO nahm zu. So wurden in der franz3sischen Fachzeitschrif
CarrosserieO im Jahre 1929 neben Mercedes-Wagen auch immer wieder Karosserien von Karmann vorges
besonders ausfYhrlich aber die von Alexis Kellner in Berlin. Dies erfolgte in Zusammenhang mit der detaillie
Besprechung des Salons im Berlin des Jahres 1928 (AC 1928, 7009ff.). WShrend 1927 noch vom deutsche
RYckstand die Rede gewesen war (besonders bei den Tourenwagen), habe Deutschland 1928 deutliche Fc
avers le style franeaisO gemacht. Die alten Formen seien jetzt dort auch durch die moderne Linie ersetzt wc
franzSsisches Nonplusultra galt damals die strenge, mit leichten Rundungen abgemilderte gerade Linie, wie
obigen Wagen zeigen (AC 1929, 7317: &la ligne droite, sZvere, est adoucie par certains arrondis peu marqu
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Abb. 258

1930 erreichte die Karosserie-Kunst einen HShepunkt; Autos wurden zu fahrenden Skulpturen.

Oben: In der aLOAuto-CarrosserieO 1930 publizierte Zeichnung einer aTorpedo SportO-Karosserie auf eine
Chassis.

Mitte: Unter den deutschen Chassis waren die von Mercedes in Frankreich hoch gesch$tzt. Hier ein Vorsch
aLOAuto-CarrosserieO fYr den Aufbau eines vom Chauffeur zu fahrenden aCabrioletsO.

Unten: dLandaulet-LimousineO auf einem Chassis von Hotchkiss.
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Der Einschnitt von 1929/30

Der im Oktober 1929 erfolgte New Yorker B3rsencrash hatte Folgen fYr ganz Europa. In Frankreich wurde €
zunSchst etwas spSter spYrbar als in anderen LSndern, aber dann umso einschneidender. Die Zeitschrift &
CarrosserieO nannte das Jahr 1930 noch einen H3hepunkt: & E les carrosseries ont atteint le plus haut deg
perfectionnementO, stellte aber schon ernYchtert fest: Die Karosserien hStten den h3chsten Grad an Perfel
erreicht, seien wunderschdn und nicht zu teuer, aber die letzten Salons in Paris hStten ISngst nicht mehr de
der tollen Jahre von 1920 bis 1926 ergeben. Schon vorher hatte die Zeitschrift feststellen mYssen, dass bei
Bois de Boulogne stattfindenden Schauen der Automobilistinnen amerikanische Serienkarosserien nicht sct
abschnitten. Das gab der Redaktion der ALOAuto-CarrosserieO zu denken.

Abb. 259
Black Tuesday vom 29. Oktober 1929: In New York stellt ein Amerikaner, der an der BSrse sein ganzes Vern
verlor, sein Automobil spontan fYr nur 100 Dollar zum Verkauf.

AllmShlich zeigte sich ein neues Verhalten der Mittelklasse. Sie wendete sich bei der Anschaffung eines Ne
nicht mehr unbedingt an einen Karossier, ihr reichte ein franzssischer oder auslSndischer Serienwagen, del
bei den Marken-Vertretungen einkaufen konnte (AC 1929, 7739). Die Zeitschrift ALOAuto-CarrosserieO ste
Folge den Karossiers die Frage: Habt ihr wirklich nur beste Produkte ausgeliefert, die deutlich besser sind &
Serienprodukte? Dabei wurden auch in Frankreich Shnliche strukturelle Probleme wie in Deutschland zwisc
Motorwagenherstellern und den Karossiers beim Namen genannt: Die AConstructeursO und ACarrossiersO
endlich die Spaltung und innere Konkurrenz ihrer VerbSnde Yberwinden (dentreprendre ensuite la scission
concurrence de deux dernieres corporationsO). Jetzt kam sogar leise Kritik an den eigenen grossen Namen
habe Belvallette zwar frYher ein grosses Renommee gehabt (dqui connut un grand renom dans la voiture a
dieses schwere Erbe (ace lourd passZO) habe aber die Phantasie kaum angeregt. Jetzt klang es gerade ur
nur zwei Jahre zuvor (S. 178); die grosse Vergangenheit wurde jetzt als BYrde und Innovationsbremse
wahrgenommen! Konkret: Belvallette habe zwar zuletzt klassische Modelle zur Ausstellung gebracht, dabei
couragierte Entwicklung der letzten zwei Jahre nicht mitgemacht. Vier Seiten weiter wird vermeldet, soeben
Karosserie Felber die Firma Belvallette geschluckt, beziehungsweise sich mit Pingret zu einer Gruppe formi
einem Protest seitens Belvallette musste die Meldung berichtigt werden, die alte Firma wYrde unter eigener
weiter fahren (AC 1929, 7858). Diese Episode zeigt: Turbulente Jahre waren angebrochen, denen zwar
Traditionsfirmen wie GrYmmer, Kellner, MYhlbacher oder Henri-Labourdette noch eine gewisse Zeit trotzen
konnten, aber auch nicht mehr viel ISnger. Dies zeigen die Steckbriefe dieser Firmen, wie sie S. 264ff. im Al
zusammengestellt sind.
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Die Krisensignale veranlassten die Fachzeitschrift ALOAuto-CarrosserieO 1929/39 zu weiteren kritischen Ar
Hintergr¥nde. Sie benannte vor allem zwei miteinander gekoppelte Problemfelder: Einst wirkte der Karossie
KYnstler, heute muss er wie ein Industrieller denken und handeln. Noch vor wenigen Jahren kauften die
Automobilisten ein Chassis und liessen beim Karossier ihrer Wahl den Aufbau dazu fertigen. Jetzt haben zw
drei franzSsische Chassis-Konstrukteure damit begonnen, die ganzen Automobile selbst zu bauen (AC 192!
Unter diesem Druck kommt es unter den Karosseriebetrieben immer mehr zu ZusammenschlYssen. Dahint
auch das PhSnomen, dass fYr die rationelle Produktion grosse Investitionen getStigt werden mYssen, etwa
komplizierte neue Maschinen wie grosse Pressen fYr Blechteile. Diese wiederum lohnen sich nur bei einem
Bestellungseingang. Dazu kommt die zunehmende auslSndische Konkurrenz. Die Amerikaner sind stark, a
Luxusbereich. Auch Gro8britannien, wo amerikanische Hersteller stark vertreten sind, beginnt ein ernsthafte
Konkurrent Frankreichs zu werden. Sogar Deutschland ist der Aufstieg zu einer fYhrenden Autohersteller-N;
gelungen, auch in der Karosseriesparte und ebenfalls im Stilbereich.

Abb. 260
Riesige, aber teure Presse der Pariser Firma Bliss, mit der um 1930 Blechteile wie KotflYgel gYnstig und sc
(arationelle et ZcomomiqueO) hergestellt werden konnten.
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Ausblick auf die Zeit nach 1930

Der Druck in Richtung rationelle Produktion verstSrkte sich nach 1930 weiter. Die in Grossserien produziert
selbsttragenden Karosserien, wie sie in Europa von Citro‘'n und Opel (seit 1929 Teil von General Motors) als
eingefYhrt worden waren, nahmen zu. Diese Art der Produktion bedeutete gleichzeitig den Anfang vom End
individuell gestalteten Spezialkarosserie. Den Karosseriebetrieben alter Schule blieben fast nur noch Sonde
im Automobilbereich. Welil gleichzeitig auch die Produktion von neuen Pferdefuhrwerken fast ganz eingebro
war, ging eine jahrhundertealte €ra zu Ende. Ironie der Geschichte war: Das Ende der Spezialkarosserie er
1930 wieder, wie einige Jahrzehnte zuvor, auf einem stilistischen HShepunkt der Branche!

Zu den HShepunkten deutschen Automobilbaus der Jahre um 1930 gehSrten die Spitzenmodelle von Merce
neben dem SSK von 1928 vor allem der 4Grosse MercedesO von 1930. Er konnte noch als unkarossiertes
erworben werden, machte aber auch in Werkskarosserien aus Sindelfingen eine gute Figur. Dieses deutsch
Spitzenmodell wurde in vielen LSndern zur Staatskarosse der 1930er Jahre.

Abb. 261
Der 1930 lancierte &Grosse MercedesO wurde zum deutschen Spitzenmodell, auch mit Werkskarosserien.

Die von der franzSsischen Fachzeitschrift ALOAuto-CarrosserieO S. 184 erwShnte Anerkennung der Leistur
deutschen Karosseriesparte bezog sich konkret auch auf den Automobil-Salon von Berlin im Februar des Jz
1931. Die dort ausgestellten, noch im Jahre 1930 entwickelten Neuheiten bekamen grosses Lob, vor allem
Neuss in Berlin. Dies zu Recht, denn sie wiesen in ihren Formgebungen bereits den Weg in die 1930er Jahi
heute als dklassische €raO bezeichnete Phase des Autodesigns der 1930er Jahre brachte bekanntlich noct
wunderbare Karosserien hervor.Abb. 262

Vier Karosserien von Neuss in Berlin, die im FrYhjahr 1931 von der fYhrenden franz8sischen Fachzeitschrif
aLOAuto-CarrosserieO als bis ins letzte Detail vollkommen gelungen bewertet wurden. Sie ISuteten mit ihre
zukunftsweisenden Elementen und dem Wegfall der Trittbretter zwischen den KotflYgeln die 1930er Jahre €
markierten damit den Beginn der sogenannten klassischen €ra.
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Was Mercedes in Deutschland war, war die Marke Gréﬁ & Stiftin ...sterreich. Sie wurde 1930 mit dem Golc
Band fYr die PrSsentation ihres Autos am Concours dOEIZgance im Hof des Schlosses SchSnbrunn ausge:

Dies war ein Shnlicher Anlass wie in Frankreich, bei der eine Jury Kleidung, Haltung und sogar den Fahrstil
bewertete (S. 223).

Abb. 263
FYnfsitziges Cabriolet der Ssterreichische Nobelmarke GrSff & Stift von 1930.

GrSff & Stift war fYr ...sterreich das, was Martini fYr die Schweiz war. Dieses Auto gab es wie bei Mercedes
Werkskarosserien aber auch als Chassis fYr Aufbauten durch Dritte. Die Firma warb angesichts der besond

SchweizervStrassenverhSItnisse mit ihrem neuen Modell von 1926 mit einer wirksamen Unterdruck-Bremsh
alle vier RSder.

Abb. 264

Aus dem Prospekt der Schweizer Marke Martini von circa 1926. Angeboten wurden fYr das Modell Six ab W
Chassis mit Motor fYr Partner wie Gangloff oder Geissberger, aber auch drei Modelle mit Werkskarosserier
Limousinen-Innenlenker (oben rechts), Torpedo (unten links), oder Cabriolet (unten rechts).
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In der Schweiz fanden vor allem dort Concours dOEIZgance statt, wo der Tourismus blYhte. Dazu gehsrte Lt
Sommer 1928, und zwar mit internationaler Beteiligung bis 1955. Dabei wurden die aHarmonie und Eleganz
GesamteindrucksO, der dSussere Eindruck des WagensO und die dKleidung der Insassen in Bezug auf die
zum Charakter des WagensO beurteilt (Merki 2002, 285). In der Schweiz gab es mittlerweile unter den Karos
auch Newcomer wie Hermann Graber in Wichtrach, die internationales Renommee erreichten. Er karossierte
grossen Marken und Yberstand die im Folgenden zu besprechende Weltwirtschaftskrise dank hervorragende
Kreationen vor allem von Cabriolets. Auch alteingesessene Firmen wie Reinbolt & Christe (frYher Kauffmanr
hatten inzwischen dank dem Zuzug von neuen Entwerfern den Bogen zum zeitgemSssen Design doch noch

Abb. 265
FrYhe Graber-Cabriolets auf Alfa Romeo und Bugatti, die 1930 am Salon in Amsterdam ausgestellt waren ur

Form in Frankreich gelobt wurden.

Abb. 266
Karosserie eines Martini Six von Reinbolt & Christe in Basel um 1930. Rechts GeschSftsfYhrer RStz.
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Ettore Bugatti als Ausnahme P und seine Retromode

In den 1920er Jahren spielten luxuridse Kutschwagen auf den Strassen der StSdte kaum mehr eine Rolle.
noch einige Sltere Enthusiasten, die das Fahren von edlen Gespannen als Sport weiter betrieben, getreu de
zitierten Ansicht, das Automobil erreiche nie die Eleganz und Ausstrahlung einer Equipage. Auf dem europS
Festland hielt vor allem in Paris eine kleine Gruppe Adliger und reicher Industrieller die alte Tradition hoch. I
Stelldichein mit ihren Coachen nannten sie 4JournZes des DragsO. Dabei fuhren jeweils im Juni etwa ein C
private Coachen (4DragsO) auf der Place de la Concorde in Paris auf und starteten von dort zur Fahrt im C
die Rennbahn von Auteuil im Bois de Boulogne. Zur Abfahrt kam jeweils viel Publikum zusammen, einige fu
dem nostalgischen Zug auch mit Autos und FahrrSdern hinterher. Dazu gehsrte als regelmSssiger Teilnehrr
Franchomme (1860D1939), ein Industrieller aus Lille. Er wurde PrSsident des Automobile-Club du Nord un
Ettore Bugatti freundschaftlich verbunden (Abb. 271).

FYr Ettore Bugatti (1881-1947) waren Sltere Pferdefreunde wie Franchomme Vorbilder, einerseits als Pferd:
aber auch als Fahrer von ViererzYgen. Warum wurde gerade Bugatti, einer der erfolgreichsten Konstrukteur
Rennwagen der 1920er Jahre, ein begeisterter Reiter und Kutschenfahrer? Das hatte einen perssnlichen Hi
Er, der sich auch in der Familie &patronO nennen liess, pflegte den Lebensstil eines RenaissancefYrsten (F
Bei seinen FabrikgebSuden im elsSssischen Molsheim, seit 1918 zu Frankreich gehsrig, lag nicht nur seine
sondern dort lebte er auch im Stil eines dgentleman farmerO. Dazu gehsrten bei diesem Pferdefreund nicht
bekannten VollblYter, sondern auch eigene Fahrpferde und eine umfangreiche Kutschensammlung. Er baut
seine Pferde n3tigen Stallungen nach dem Ersten Weltkrieg ebenso in die freigewordenen alten GebSude a
Vorkriegszeit ein wie die Remisen fYr seine Kutschen. Denn mittlerweile hatte er die Fabrik durch grosse St
im Norden der Anlage erweitert. In seiner zum &EstateO gewordenen DomSne inszenierte er sich in englisc
inspirierter Kleidung mit Melone vor seinen Besuchern und KSufern seiner exklusiven Autos.

Abb. 267

Ettore Bugatti auf seinem Lieblingspferd, einem irischen Hunter, sein Sohn Jean Bugatti im Bugatti Royal m
Packhard-Karosserie (von Weinberger in MYnchen) und symbolisch dahinter aufgestellt ein hippomobiler Pl
mit hochgestelltem Lederdach. Im Hintergrund dieser geschickt inszenierten Aufnahme von 1928 sind die zi
Museum und Kutschenremisen umfunktionieren alten FabrikrSume in Molsheim zu sehen.

Bugattis Liebe zu den Pferden schlug sich nicht nur im Namen&pur sangO fYr seine schnellen Rennwagen
sondern auch in von ihm in Auftrag gegebenen Karosserien. Diese wurden zunSchst vor allem von elsSssis
Traditionsfirmen wie Widerkehr im nahen Colmar karossiert (danach Gangloff), dann aber zunehmend auch
eigenen WerkstStten. Dort wurde der bekannte Coach- oder Fiacre-Stil gepflegt, bei dem die Form des altet
durch hellere Farbgebung herausgehoben wurde, eine wunderbare Verbindung von neuester Technik mit
traditionellen Formen!
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Der Exzentriker Bugatti liess es sich nicht nehmen, fYr sich selbst eigenhSndig Kutschen zu entwerfen und
lassen. Sein PrunkstYck wurde die hier abgebildete Coach in CoupZform, mit der er fYnfspSnnig von seinel
Heimat im Elsass aus Yber den Gotthard in seine alte nach Mailand fahren wollte. Den Kasten liess er um 1
eigenen WerkstStten fertigen, das Gestell bei Million-Guiet in Paris. Diese Firma hatte damals durchaus Ha
in ihren WerkstStten, die den Kutschenbau noch verstanden. Zu der Fahrt kam es dann trotzdem nicht, obw
Bugatti auch das zugehsrige FYnferzuggeschirr in der Molsheimer Sattlerei hatte fertigen lassen.

Abb. 268

\on Ettore Buguatti entworfene Coach, die um 1928 in seinen Molsheimer WerkstStten und bei Million-Guie
Paris realisiert wurde. Davor zum Vergleich der T 40 seiner Tochter Lidia Bugatti, carrossiert von ihrem Bruc
Bugatti im Jahre 1928.

Vater und Sohn Bugatti machten Coach-Karosserien mit CoupZ-Silhouette in der Mitte zu ihrem Markenzeic
auch astyle fiacreO oder dcoupZ fiacreO genannt. Diesen hatten sie aber nicht erfunden, sondern weiter pe
€ltere Shnliche EntwYrfe gab es schon um und kurz nach 1920 in Amerika und Deutschland, wie die folgen
Abbildungen zeigen.

Abb. 269

Den spSteren Bugatti-Karosserien Shnliche Sltere Modelle des &style fiacreO.
Links: aSelbstfahrer-Landaulet der Fleetwood Metal Body CompanyO von 1920.
Rechts: CoupZ von KYhlstein in Berlin des Jahres 1923.
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Jean Bugatti (1909-1939), Ettore Bugattis Sltester Sohn, brillierte mit wundervollen Karosserieformen (Abb.
hatte seine Karriere als Karrossier in jungen Jahren begonnen und baute 1927 die eigene aCarrosserie Bug
die &Sellerie BugattiO mit Aufbauten fYr die Typen 46, 49, 50, 55 auf. Ab 1934 rationalisierte Jean die Arbei
Molsheim. FYr den Typ 57 gab es nach seinem Katalog den viertYrigen Galibier, den zweitYrigen Ventoux, (
Cabriolet Stelvio und das berYhmte CoupZ Atalante.

In vermindertem Masse gab es auch bei anderen Automobilherstellern und ihren Karossiers bis in die 1930«
RYckgriffe auf Sltere Kutschenmoden, gerade in Amerika. Dazu geh3rte der &woodie-car body-styleO. Dabe
vor allem bei Kombifahrzeugen der hintere Teil der Karosserie in Holz ausgefYhrt. Als Vorbild diente dabei n
oben besprochene, in Amerika beliebte Bronson-Wagon mit seinem Rippenkasten (Abb. 219).

Abb. 270
Woodie von Ford der 1930er Jahre. Der Holzaufbau im hinteren Bereich folgte Vorbildern der Kutschenzeit.

Zur weiteren Geschichte des sportlich-reprSsentativen Kutschenfahrens

Ende der 1930er Jahre wurden die letzten verbliebenen Equipagen schon eher als Kuriosum wahrgenommit
folgende Bild zeigt. Nur noch Sltere Herrschaften liessen sich so im Alltag sehen. Sie erregten aber damit n
gewisses Aufsehen. Das zeigt etwa die ErwShnung des Karossier Jean Henri-Labourdette, man hStte noch
1939 im Bois de Boulogne Fahr-Enthusiasten auf ihnren Phaetons mit schicken Pferden angetroffen. Dazu ¢
auch einen Artikel in der Revue &Plaisir de FranceO des Jahres 1937.

Abb. 271

Eines der letzten schicken Sportgespanne Frankreichs, der Spider-Phaeton von Hector Franchomme. ...Ige
AndrZ Marchand (1907D1998) des Jahres 1924.
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Die meisten FYrstenhSuser trennten sich in der Zwischenkriegszeit des 20. Jh. von ihren Fahrpferden. Daz
auch die Familie Thurn und Taxis in Regensburg, die im Jahre 1928 ihren Kutschen- und Geschirrbestand ii
Museum umwandelte. Bis heute Yberlebten in Europa einige wenige royale MarstSlle in LSndern, die Mona
geblieben waren. Dazu gehSren England, Schweden, die Niederlande oder Spanien als letzte lebende Zeuc
grossen Vergangenheit.

Nach der Durchsetzung des Automobils hSrte indessen der hippomobile Fahrsport ebensowenig wie der Re
auf. Gerade in Deutschland erlebte er gegenYber LSndern wie Frankreich eine besondere NachblYte. Dazt
MilitSr wesentlich bei. Der schon genannte Benno von Achenbach wirkte nach der Auflssung des Marstalls |
prSgend bei militSrischen Dienstvorschriften mit. Gespannfahren blieb wie das Reiten in der Kavallerie und
Artillerie als Offizierssport nach wie vor wichtig. In Deutschland bestanden die alten MilitSrschulen weiter, in
junge Offiziere auf hohem Niveau im Fahren und Reiten, bis hin zur Olympiateilnahme, ausgebildet wurden
Spitzenreiter war in Deutschland das international renommierte aMilitSrreitinstitut HannoverO, wo auch
Schleppjagden, Distanzritte und Shnliches durchgefYhrt wurden. 1920 zur &Kavallerieschule HannoverO de
Reichswehr umgebildet, gehsrten stets auch Fahrabteilungen mit eigenen Schwadronen dazu, die besonde
NS-Zeit weiter gefSrdert wurden. Deutschland hatte auch sehr aktive und gut organisierte ZuchtverbSnde fY
grossen Rassen wie Holsteiner und Hannoveraner.

Abb. 271
Weiterleben des Fahrsports mit Pferden: GespannprYfung am Turnier auf der Galopprennbahn von Bad Ha
Jahres 1921. Im Vordergrund der Achterzug der aFahr-Abteilung 60 der Kavallerieschule Hannover.

Das alles Snderte aber nichts daran, dass die Luxuskutschen in den 1920er Jahren aus den Stadtbildern ve
Jetzt zogen schwere Pferde allenfalls noch Fuhrwerke, wie das folgende Bild zeigt.
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Abb. 272

Das Pferd im Dienste des frYhe Automobils B und umgekehrt.

Oben: Bis zum Ersten Weltkrieg wurden neue Automobile auf Pferdewagen zu den Ausstellungen gefahren,
im Jahre 1911 diese Limousine in Berlin.

Unten: Um 1900 werden Jagdpferde mit einem frYhen Automobil und speziellem AnhSnger in die JagdgrYn

verbracht. Die Aufnahme wurde vor dem StallgebSude der Familie Pillet-Will in Vieux-Moulin zwischen Com
und Pierrefonds aufgenommen.
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Abb. 273
Die Sch3ne und VerfYhrerische présentiegrt ein elegantes Auto auf dem Tablett. Titel der Januarausgabe de:
1924 der amerikanischen Revue aMotorO.
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E. AUSWERTUNG

Die folgende Auswertung ist in drei Teile gegliedert: Sie gibt zunSchst Antwort auf die Frage, wann und wie d
Kutsche dem Automobil den Weg ebnete. Dann werden drei kulturhistorische Konstanten herausgearbeitet, ¢
Wechsel vom Pferde- zum Motorwagen vorantrieben (Bevslkerungswachstum, Diffusion von oben nach unte
Distinktion). Es folgen HintergrYnde fYr den schrittweise erfolgten Wandel von der Kutsche mit Motor zum el
Automobil, wie die versetzt wirkenden SchYbe der beteiligten Industrien und der Wettbewerb zwischen
verschiedenen LSndern bis hin zur Konkurrenz aus den USA. Zum Schluss wird der Bogen zu heute geschle
ZunSchst soll aber der im Vorwort schon kurz angesprochene Ansatz dieser Arbeit nSher erlSutert werden.

Um 1930: Fahrende Skulpturen
Um 1925: Gerundete, tiefergelegte Karosserien
Um 1920: Kantige Karosserien

Um 1910: LoslSsung vom
Kutschendesign

Um 1905: Innenlenker

Um 1900: Windschutz vor dem Fahrersitz

Um 1890: Der Motor wandert nach vorne

Um 1890: Chassis mit gleich grossen RSdern
Um 1885: Motor unter dem Kutschkasten

Um 1880: CoupZ mit Pferd

Abb. 274
tberblick: Die aus der Tiefe der Geschichte von unten nach oben erfolgte Metamorphose vom pferdegezoge

CoupZ der Zeit um 1880 zum durchgestalteten Luxus-Automobil um 1930.
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Abb. 275

Das war der Anfang der automobilen Avoitures de luxeO. Abgebildet sinc
Damen auf einem Automobil der Marke Panhard & Levassor, wie es um
mit Frontmotor aufkam.

Zum gewShlten Ansatz

Die Geschichte des tbergangs vom Pferdewagen zum Automobil wird hier deshalb integral von der spSten
Kutschenzeit her untersucht, weil der Wandel zwischen 1880 und 1930 in seiner KomplexitSt so verstSndlic
Die Analyse der Geschehnisse im ISngeren zeitlichen Rahmen und im grssseren kulturellen Zusammenhan
bestStigen Sachverhalte, wie sie in den beiden wichtigen Publikationen von Christoph Maria Merki &Der hol
Siegeszug des AutomobilsO des Jahres 2002 und der von Erik Eckermann herausgegebene Band &Auto u
KarosserieO des Jahres 2012 bereits versffentlicht wurden, und ersffnet weitere, neue Sichtweisen.

Wie fYr die Geschichtswissenschaft Yblich, wird hier eng den Quellen entlang vorgegangen. Deshalb sind v
zeitgensssische Zitate und Dokumente eingestreut. Gerade im Bereich der Karosseriegestaltung, die viel m
Geschmack zu tun hat, sind auch die darin enthaltenen ZwischentSne und Hinweise auf weiche Faktoren w
gutes Beispiel ist die beschriebene mangelnden Koordination zwischen der Motoren- und der Karosseriebre
hin zum Vorwurf des &KasernenhoftonsO (S. 161). Ein Beispiel: Das Unverm3gen zweier deutscher VerbSn
zusammenzuarbeiten und sich auf Normen zu einigen, fYhrte zu gravierenden strukturellen Defiziten. Das r
die Amerikaner besser und bemerkten trocken, die Deutschen wYrden es zwar nicht richtig machen, glaubtt
aber (S. 237). Als ebenso wichtig wie die schriftichen Dokumente werden hier die Bildquellen eingestuft; de
der Bildteil zu allen fYnf behandelten Jahrzehnten hoch. Die diachronische Vorgehensweise im Fluss der
Entwicklungen zeigt Wechselwirkungen und Nachwirkungen der Kutschenzeit bis weit Yber die Jahrhundert
hinaus. In der Kulturgeschichte weiss man es ISngst: Perioden mit epochalen UmbrYchen machen die Gest
spannend, vor allem wenn man den Wandel von A bis Z ins Auge fasst.

Das gelSufigste Narrativ zur Abl3sung der Kutsche durch das Automobil lautet in der Kurzformel: Carl Benz
1885 das erste praxistaugliche Automobil in Mannheim, seine Frau Bertha Benz legte 1888 erstmals eine IS
Strecke mit einem solchen GefShrt zurYck, dann setzte der Siegeszug des Autos ein. Eine ISngere Formel
der Erfindung der Dampfmaschine gab es Anstrengungen fYr den Bau von selbstfahrenden Strassenfahrze!
England, Frankreich, ...sterreich-Ungarn und in der Schweiz, bis der Durchbruch in SYddeutschland gelang
Frankreich die FYhrungsrolle Ybernahm. Die noch ISngere Formel weist auf den durchaus langsamen und |
Siegeszug hin, der von den ersten Erfindungen der Motoren, ihren Einbau in Strassenfahrzeuge bis zur Dor
automobilen Fahrzeugs Yber den hippomobilen Wagen mehrere Jahrzehnte dauerte.

Den Narrativen gemeinsam ist inre Perspektive von der Innovation der Antriebe her. Dabei kommt oft das W
aSiegeszugO vor, und damit wird auch eine SchwSche dieser Sichtweise offenbar. Denn D eine alte Weishe
Geschichte wird aus der Optik des Siegers geschrieben. Und der Motor war letztlich der Sieger Yber das Pf
die Kutschenbauer. Mit dem hier gewShlten Ansatz wird versucht, den AblSsungsvorgang aus einer ganzhei
Sicht zu verstehen. Zur anderen Perspektive gehsrt auch die Sicht der &VerliererO.
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Abb. 276

Vom renommierten Kutschenhersteller (&CarrosserieO) zur 8Auto-GarageO. Die Carosserie Kauffmann, Re
Christe in Basel war bis 1890 der beste Kutschenbauer der Schweiz, stieg zu spSt ins KarosseriegeschSft ¢
ihre Premiumstellung in der FrYhzeit des Automobils und ging in den 1950er Jahren ein.

Die meisten BYcher Yber frYhe Automobile betonen die unYbersehbare €hnlichkeit der frYhen Autos mit de
Kutschen und werfen mit schdnen lllustrationen auch einen kurzen Blick auf die Kutschenzeit zurYck. Die in
ZusammenhSnge werden aber kaum vertieft. Die Bilder schdner Autos wirken verfYhrerisch, erklSren sich &
selbst. Das Defizit an vertieften Untersuchungen zum tbergang vom Pferde- zum Motorwagen hSngt auch |
Forschungsstand zusammen; die ISnger zurYckliegende Kutschenzeit war lange bei weitem nicht so gut re«
wie die frYhe Automobilgeschichte. In vielen Werken zu historischen Automobilen wird die Technikgeschicht
breiter behandelt als die der Karosseriesparte. Beispiel: Im dreibSndigen Standwardwerk &The Encyclopae:
AutomobileO ist der Band ACoachbuildingO um das Mehrfache schmaler ausgefallen als die beiden dicken
den Automarken. In jYngster Zeit wurde allerdings der RYckstand im Bereich Kutschenforschung etwas auf
Das wird hier fortgefYhrt und so die ISngst fSllige BrYcke zur Automobilgeschichte geschlagen.

In diesem Band stehen die deutschsprachigen LSnder Europas, vor allem Deutschland, im Vordergrund, ab
Vergleich mit Frankreich, wo das Automobil zuerst gross geworden ist. Als in Frankreich lebender Schweize
ArchSologe und Historiker mit engen Verbindungen zur Forschung in Deutschland versuche ich dabei, eine
Position einzunehmen. Damit ist die AbhSngigkeit jedes Forschenden und Schreibenden von seinen
LebensumstSnden, seinem Arbeitsumfeld und seiner Zeit angesprochen. Deren EinflYssen kann man sich |
nicht ganz entziehen; jeder Vergangenheitsdarstellung wohnt die jeweilige Gegenwart inne. Das birgt Risike
Chancen in sich. Die Chance der derzeitigen Gegenwart ist fYr dieses Thema, dass wir aktuell eine Shnlich
UmwSIzung miterleben. Das Jahr 2020 geht nach derzeitiger EinschStzung als Umbruch in Richtung
Elektrofahrzeuge in die Fahrzeuggeschichte ein (NZZ vom 23.12.2020). In solchen Zeiten wSchst das Best
HintergrYnde Slterer UmbrYche zu verstehen, damalige Prozesse zu erforschen und diese mit der Dynamik
Gegenwart abzugleichen.

Ein Musterfall von disruptiver Innovation

Der in den 2020er Jahren ablaufende, lange unterschStzte Wandel Richtung Elektrofahrzeuge mit der amer
Firma Tesla als Vorreiter wird mit dem PhSnomen der disruptiven Technologie verknY pft. Damit werden seit
Bestseller von 1997 &The InnovatorOs DilemmaO des verstorbenen Harvard-Professors Clayton Christense
Innovationen verstanden, deren Entwicklungen am Anfang nicht absehbar sowie intuititiv nicht erfassbar sin
sich nicht linear, sondern exponentiell steigern; in der Folge verdrSngen sie bereits bestehende Produkte vc
Dabei ist die Koevolution wichtig, also die Wechselwirkung mit dem umgebenden ...kosystem.

Die Verbreitung der Motorwagen, mit der rasanten Verbesserung der Motoren und Chassis, ihrer Serienfabr
hin zu Fliessfertigung, wird ebenfalls als klassischer Fall einer FehleinschStzung der bisherigen Marktleade|
Kutschenbauer eingestuft. Disruptive Innovationen laufen in verschiedenen Phasen ab, wie die beiden folge
Graphiken zeigen. Sie stammen aus dem digital verfYgbaren Artikel von Daniel Reinhart &Warum wir disrup
Technologien unterschStzenO.
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Abb. 277

Phase 1 im Sinne der disruptiven Innovation: Das Auto ist der Kutsche um 1890 noch unterlegen, pannenar
stinkend etc. Im Sinne der linearen Extrapolation gedacht, ist es eine wenig zukunftsfShige Technologie, h$
ein SportgerSt fYr spleenige Reiche.

Abb. 278

Phase 2 im Sinne der disruptiven Innovation: Das Auto entwickelt sich unerwartet exponentiell, weil es um L
1900 besser und rationeller konstruiert wurde, aber sich vor allem in vorher nicht vorstellbarem Masse das |
Snderte (auch fYr die Mittelschicht erschwinglich, bessere Strassen, hShere gesellschaftliche Akzeptanz usy

Die disruptive Innovation bleibt nur dann eine solche, wenn etablierte Marktteilnehmer diese nicht frYhzeitig
erkennen und die Innovation nicht rechtzeitig in ihre Strukturen integrieren. Umgekehrt gesagt: HStten die b
Kutschenproduzenten die innovativen Motorenhersteller sofort in ihre Betriebe integriert, wSre die Entwicklt
anders verlaufen. Genau das allerdings haben einige wenige auch gemacht (wie Jeantaud, Lohner und KYt
aber ohne nachhaltigen Erfolg. Die Gr¥Ynde dafYr finden sich S. 245ff.; dort steht auch, wie schwierig die Ne
zu bewSltigen war, dafYr hStte es einen ISngeren Durchhaltewillen, das entsprechende Kapital sowie risiko
geduldige Investoren gebraucht. Dazu kamen SchwSchen im Bereich der Betriebskulturen.

Invention B Innovation P Diffusion

Innovationsprozesse laufen in der Geschichte oft Shnlich und B parallel zum rascher drehenden Rad der G
zunehmend schneller ab. So dauerte die Substitution der Segelschiffe durch Dampfschiffe rund 100 Jahre. |
EinfYhrung der Eisenbahn war die tbergangsphase schon kYrzer, und bei der Abl§sung des Pferdewagens
Automobil dauerte es nur noch eine einzige Generation.

Innovationen stellen gewachsene Strukturen und etablierte Prozesse in Frage. Sie bedrohen angestammte
und Kompetenzen der involvierten Personen, deren BeharrungskrSfte oft stark sind. Vor dem Hintergrund d
Bestandeswahrung wird oft kurzfristig gedacht, gehandelt und argumentiert. Man optimiert vielleicht noch, s
sich aber vor grSsseren Schritten. Solche Prozesse werden vom Wissenschaftszweig der Innovationsforsch
untersucht, und zwar in ihren 3konomischen Bereichen ebenso wie in ihren typischen VerlSufen. Auf einen |
Nenner gebracht, werden drei Phasen unterschieden:

1. die Inventions-, die Entdeckungsphase

2. die Innovations-, die Umsetzungsphase
3. die Diffusions-, die Verbreitungsphase.
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Zwischen die beiden letzten Phasen schiebt sich meistens eine Development- oder Entwicklungsphase. Die
vier Phasen verlaufen in der Regel nicht linear, sondern wellenfSrmig zwischen Auf- und Abschwungsperiod
den beiden wegweisenden Arbeiten von Joseph A. Schumpeter, 8Das Wesen und der Hauptinhalt der theor
National3konomieO von 1908 und &KonjunkturzyklenO von 1939, weiss man: Nicht die Idee, die Erfindung :
entscheidend, sondern erst die Durchsetzung der Idee, basierend auf gesellschaftlicher Akzeptanz.

In der Kulturgeschichte der Menschheit macht man immer wieder die erstaunliche Feststellung, dass Entde:
und teilweise auch deren Umsetzungen in derselben Zeitphase an verschiedenen Orten unabhSngig voneir
Gang kommen. Beispiele dafYr sind etwa der Werkzeuggebrauch durch FrYhmenschen oder die Domestizi
Pferdes. Das hSngt eben damit zusammen, dass nicht die Entdeckung an sich, sondern deren Gebrauch ur
Durchsetzung einen gesellschaftlichen Boden finden muss. Das trifft auch fYr die Entdeckungsphase das
mototorgetriebenen Fahrzeugs zu; gute Beispiele sind die parallel arbeitenden Erfinder Benz und Daimler. E
PrSsentation ihrer neuen GefShrte drei Jahre nach der Invention an der Weltausstellung 1889 in Paris fYhrt
Innovation. Weltausstellungen waren damals die Drehscheibe neuer industrieller Produkte, nicht zufSllig ein
englische Pioniertat des technikfreundlichen Prinz Albert von 1852 und ebenfalls nicht zufSllig weitergefYhri
ebenso innovativ eingestellten franzSsischen Kaiser Napoleon Ill. 1855 in Paris.

Abb. 279

Oben: Der éStahIradwagepO Daimlers, wie er an der Weltausstellung 1889 in Paris prSsentiert wurde und ¢
Anklang fand. Ein Jahr spSter gab es schon franzSsische Lizenznachbauten des Zweizylindermotors.
Unten: Postkartenansicht des GelSndes der Weltausstellung von 1889 in Paris.

198



Wann war das Automobil als echter Konkurrent der Kutsche zu erkennen?

Im Abschnitt D Yber den Siegeszug des Automobils wurden als Antwort auf die hier im Titel gestellte Frage
um 1905 angegeben. Dies soll im Folgenden als Resultat von detaillierten Recherchen begrYndet werden. |
vorauszuschicken: Die EinfYhrung des Automobils war wie viele grosse Innovationen ein holpriger Prozess.
kann man mit der Shnlichen Situation von heute gut illustrieren. Als Elon Musk 2010 seine erste Tesla-Fabri
kalifornischen Fremont in alten Anlagen einzurichten begann, wurde er noch als Nischenanbieter angesehe
Jahre danach konnotierte die BSrse sein Unternehmen besser. 2020 war er hSher eingestuft als der grSsste
Automobilproduzent Volkswagen.

Abb. 280
Symbolbild fYr den holprigen Siegeszug des Automobils: Ein elegantes Tandem Yberholt ein wegen einer P
liegen gebliebenes Automobil um 1905. Druck nach einem GemSlde um 1905 von George Wright (1860D1¢

Auch die ersten Automobile wurden lange als Nischenprodukte angesehen, ob mit Dampf, ElektrizitSt oder
Verbrennungsmotoren angetrieben. Die aristokratische Eleganz der Equipage galt lange als auf Dauer durc
Automobil nicht einholbar. Dann begann sich die Situation Schritt um Schritt zu entwickeln:

1891

Die franzsische Fachzeitschrift dLe Guide du CarrossierO im Jahre 1891 (S. 58) zu Fahrzeugen mit
Dampfmaschinen (Tbersetzung Autor): aWir denken, kein einziger Motor wird nur ein einziges schsnes Ges
ersetzen.O

1896
Ein in Zusammenhang mit dem &Salon du CycleO im Palais de IOIndustrie in Paris entstandener Holzschni
Automobil in Frankreich aber schon in eine Reihe mit der Eisenbahn und der Kutsche.

Abb. 281
Druck vom Dezember 1896 mit zwei Automobilen vor dem Hintergrund der Eisenbahn. Auch FahrrSder als
Schrittmacher von leichten Voituretten mit inren schwachen Motoren sind abgebildet.

199



Der Guide du Carrossier konstatiert im gleichen Jahr (1896, 4) dla plus coupable nZgligenceO der neuen Ei
durch die franz3sischen Wagenbauer. Interessanterweise beherzigte die Zeitschrift den VernachlSssigungsy
selbst zu wenig, konzentrierte sich zunSchst weiterhin auf Kutschen und integrierte die Automobilkarosserit
Editionsprogramm nur z3gerlich! Erst um 1905 begann in diesem Fachblatt die PrSsentation von
Automobilkarosserien diejenige von Kutschen allmShlich zu Ybersteigen. Dieser Wandel aber kam zu spSt -
Zeitschrift ging im Jahre 1913 ein.

1900

Die &Deutsche Sattler-ZeitungO zum Strassenbild in Paris, vor allem im Bois de Boulogne (DSZ 1900, 274)
aZwischen 4 und 7 Uhr ist das Bois am besuchtesten und hier kann man dann die eleganteste Gesellschaft
in ihren feinsten Toiletten und feinsten Equipagen bewundern. Heute unterbricht das Pariser Stra8enbild scl
der Automobilwagen in allen Formen und es ist wohl anzunehmen, dass auch der feine Mann diesen Wagel
aber doch wohl nur au8er Gesellschaftszeit, denn man sieht Niemand in seiner Toilette in diesen Wagen sit.
Gegenteile scheint man sich durch Ybergeworfene Blousen oder KautschukmSntel vor Schmutz zu schYtze
also wohl immer noch eine geraume Zeit dauern, ehe die Automobile die feinen Equipagen verdrSngen, ob\
wieder die rasende Schnelligkeit, mit der mit diesen Wagen gefahren werden kann, einen aufregenden Spol

Bericht eines Schweizer Wagenbauers zur Weltausstellung 1900 in Paris (AWagenbauO 1902/7, 77f.): &Pfel
Wagen sind noch nicht bereit, ihren Platz abzutreten an die vulgSren rollenden, fetten und staubigen Kisten
man sich verhYllen muss und kleiden wie ein Eskimo.O

1901

Die ADeutsche Sattler-ZeitungO berichtet aus Paris:

& (E) jedenfalls hat sich der Sport der neuen Bewegungsrichtungen so stark bemSchtigt, dass unsere Wage
der Herstellung von Automobilwagen alle HSnde voll zu thun haben, dagegen Yber den GeschSftsgang in &
Zugkraft angewiesene Fahrzeuge sehr klagen.O

1903

Der Biograph der deutschen Wagenfabrik RYhe (Freund 1903, 78f.): Das Automobil wird immer schneller, s
wird auch sein Siegeszug, bald wird adas Automobil zum allgemeinen VerkehrsmittelO ausgestaltet werden
aWelche Perspektive sich dann fYr die Wagenbauindustrie ersffnet, ist heute gar nicht zu abzusehen.O

1904

Die Pferdezeitschrift St. Georg am 15.11.1904, den AGuide du CarrossierO zitierend:

AEs ist eine unverkennbare Tatsache, dass die EinfYhrung des Kraftwagens in der Kutschenbau-Industrie g
St3rungen veranlasst hat, und zwar ist das in Frankreich mehr als in irgendeinem andern Lande der Fall.O |
zwar noch keinen RYckgang des Wagenbaues, aber auch nur weil viele der wohlhabenden Kutschen- und |
Besitzer sich Automobile angeschafft hStten. Damit waren die Aufbauten fYr Autos gemeint, die zur Wagent
Industrie zShlten. 4Eine Folge der starken Nachfrage seitens des Auslands fYr franz&sische KraftgefShrte i
Knappheit an geschulten Handwerkern der Kutschen- und Wagen-Industrie, die sich den verSnderten Verhs
anzupassen verstanden.O

Abb. 282
Postkarte um 1904: Auf der Avenue du Bois de Boulogne in Paris verkehren neben Equipagen bereits viele
Automobile.

200



dDeutsche Fahrzeug-TechnikO 1904:

Weil das Automobil weiter Fortschritte machen wird, dist es fYr den Wagenbauer zur Notwendigkeit gewords
msglichst eingehend mit dem Wesen und der Konstruktion (...) zu befassen; gehsrt doch ein grosser Teil de
Arbeiten, wie Kasten- und RSderbau, Beschlag, Lackierung, Polsterung u.s.w., voll und ganz in den Bereict
Wagenbauers.O

Ebenfalls die &Deutsche Fahrzeug-TechnikO 1904:

Das Automobil-Phaeton fShrt nicht so schnell wie &RennmaschinenO, hat aber eine schdne Form. Der Laie
allem auf das €ussere ab: & (E) gefSllt ihm dieses, so ist er fYr den Kauf leicht zu haben.O &Wir wissen, da:
unserer Wagenbauer sagen werden: Ein Automobil, wieder eine fYr uns unnYtze Zeichnung. Es hilft alles ni
mYssen uns mehr und mehr mit den Automobilen befreunden.O aDenn es ISsst sich nicht mehr zurYckdrSr
wird sich weiter vermehren.O

1905

aDer WagenbauO 1905, 47 und 215): 4Die immer mehr um sich greifende Verbreitung der Motorfahrzeuge |
Beweis fYr ihre Ueberlegenheit gegenYber dem Pferdebetriebe (E) der Chassisbau ist in seiner rapiden Ent
des Karossiers- und Reifenfabrikanten auf und davon gestYrmt, und ist jetzt seinen Schritt zu verlangsamer
gezwungen, bis diese ihn eingeholt habe.O

Um 1905
Jean-Henri-Labourdette (1972, 9): In Paris wurden bereits um 1905 nur noch vereinzelt neue avoitures
hippomobilesO in den gro8en Fabriken hergestelit.

1906
dDeutsche Fahrzeug-TechnikO (1906, 96): Die grisste Nachfrage unter den Autos besteht nach aStadtdro:
vor allem fYr Berlin.

Abb. 283
1907: Autler zeigen selbstbewusst auf veraltete Kutschen. Chromotypografie von 1907.

1908

Aus einer Schrift der Wagenfabrik Faurax in Lyon (Furger 2009, 325): Im Bereich der schSnen Equipagen w
schsnen Modelle bleiben, aber die durch das Auto in Gang gekommene Revolution wird die Gespanne auf (
zweiten Platz verweisen. Denn dem Automobil kommt heute die erste Rolle zu. (ALOAutomobile, aujourdOh
en ma’tre.O) Es ist praktisch, schnell und angenehm auf kurzen Distanzen, im Tourismus sogar unYbertroff

Das Fazit lautet: In Frankreich musste man um 1904 wissen, dass das Auto zum ernsthaften Konkurrenten
Luxuskutschen werden konnte. Das wird unterstrichen durch die damals erreichte Akzeptanz bei den Regie
wie S. 68 illustriert. In Deutschland musste man es mindestens ein oder zwei Jahre spSter auch verinnerlict
wenn die 4Deutsche Fahrzeug-TechnikO 1906 schreiben konnte (DFT 1906, 197):
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&Vor unsern Augen vollzieht sich nSmlich, ohne dass wir es besonders merken, eine der grissten UmwSlIzu
welche die Weltgeschichte je erlebt hat. Und diese UmwSIzung besteht in dem Uebergange zum Automobili
Das Pferd wird allmShlich verdrSngt durch den Motor. Neben der Schnelligkeit ist es seine gleichmSssig arl
Kraft, welche ihm vor der nur bis zu einer gewissen Naturgrenze ausdauernder Kreatur den Vorzug gibt. De|
kann stundenlang im schSrfsten Tempo laufen und Yberwindet alle Steigungen spielend. Einem derartigen
gegenYber muss das Pferd unterliegen. Und es unterliegt langsam. VorlSufig in den GrossstSdten.O

In diesem Zusammenhang werden Reklamewagen, Betriebsfahrzeuge von Kohlehandlungen und Bierbraue
Omnibusse und Autodroschken erwShnt. Und: dJeder will heute im Auto fahren.O Lieber lasse man eine
Pferdedroschke stehen und warte eine Viertelstunde auf eine Autodroschke. aFrYher behauptete man, dass
Schnelligkeit nerv3s mache, uns macht die Langsamkeit nervis!O

Damit wurden auch gleich die wichtigsten technischen GrYnde genannt und auch das gesellschaftliche Umt
seinen weichen Faktoren angesprochen. Solche Zitate zeigen klar, der Meinungsumschwung erfolgte Yber
Zeitraum von gut 10 Jahren. Das war aber erst der Weg der Einsicht, die Umstellung selbst setzte dann erst
nach ein. Sie erfolgte in einem grSsseren gesellschaftlichen Rahmen, der im Folgenden zuerst besprochen
soll.

Der gesellschaftliche Rahmen

In der analysierenden RYckschau haben zum Wandel vom Pferd zum Auto drei gesellschaftliche
Entwicklungstendenzen mitgewirkt, die sich aus der Kutschenzeit heraus entwickelten.

Erstens die Beschleunigung der Geschichte

Die Bevslkerung hatte nach Beginn der Industrialisierung aus allgemein bekannten GrYnden massiv zugenc
parallel dazu erfolgte eine starke Urbanisierung. Diese VerstSdterung fYhrte dazu, dass die neue Zeit zunet
hektisch empfunden wurde. In der Geschichtsforschung spricht man von der Beschleunigung der Geschicht
(Koselleck 2000 und Burscheid 2004). Das schneller drehende Rad der Geschichte ging einher mit einer
entsprechenden Kultur- und Technikentwicklung und dem Drang nach h3herer MobilitSt mit gr$sserer
Geschwindigkeit.

Ein gutes Beispiel dazu ist die zu Beginn der Industrialisierung erfol
schnelle Pferdepost in England kurz vor 1800. Systematisch
durchorganisiert,brachte sie eine Steigerung der durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeit von 6 bis 8 km/h (Schritt) bis 20 km/h (Trab u
stellenweise gar Galopp) zustande, also eine Verdreifachung gegen
vorher. Der Pferdewagen war damit an seine Grenzen gelangt. Der
Wunsch nach noch hsheren Geschwindigkeiten blieb aber, das schr
Auto rannte hier offene TYren ein. Dessen Durchschnittsgeschwindi
verdoppelte sich innerhalb von zehn Jahren. Beim Rennen des Jahi
1894 von Paris nach Rouen hatte sie nach Henri-Labourdette noch
oder 15 km/h betragen, 1895 waren es schon 25 km/h, um 1905 30,
km/h. Diese Werte wuchsen in den 1920er Jahren auf 45/50 km/h, E
der 1920er auf 60 km/h und mehr (Merki 2002, 48). Zugrunde lagen
mehrere Wechselwirkungen (stSrkere Motoren, bessere Strassen,
Eroberung des Strassenraumes etc.).

Abb. 284

Schon frYh versuchten Motorwagenbauer an den aristokratischen N
der Equipage mit ihren neuen Fahrzeugen anzuknYpfen. Dazu geh:
auch die Firma Benz 1905. Sie verwies in diesem Inserat auf ihre
aristokratische Kundschaft, zuoberst mit Prinz Heinrich von Preusse
einigen anderen k3Sniglichen Hoheiten.
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Zweitens die Diffusion des eigenen Wagens auf mehr Gesellschaftsschichten

Die Anschaffung und das Fahren eines eigenen Wagens war zunSchst auf eine exklusive oberste gesellsch
Schicht begrenzt (vor der Revolution von 1789 auf den ersten und zweiten Stand, dann auf die Reichsten d
Reichen), geschStzt nicht einmal 1% der Bevslkerung. Der Besitz eines eigenen Fahrzeugs diffundierte dar
auf weitere Schichten wie den Finanzadel und andere Neureiche bis hin zu €rzten und anderen Mitgliedern
oberen Mittelschicht. Dabei spielte die mit, dass die Automobile im frYhen 20. Jh. etwas gYnstiger zu erwerl
und sie sich vor allem im Unterhalt zunehmend wirtschaftlicher als die Pferdewagen erwiesen.

Drittens die Distinktion mittels eigenem Wagen

Das Fahren in reprSsentativen Fahrzeugen war seit dem spSten Mittelalter und der anschliessenden Renai

Distinktionsmittel. Nach der Revolution von 1789 Ybernahmen die zu Geld Gekommenen die Insignien des

Adels, wozu die eigene Equipage gehsrte. So kam es zum Stereotyp des Aaristokratischen CharaktersO de

noch um 1900 (S. 79 und 157). Zugespitzt gesagt, war die Kutsche nicht nur zum Fahren da, nicht nur fYr d

von A nach B, sondern um sich zu zeigen und um seinen Status zu markieren. Dies zeigt der HShepunkt de
Kutschenfahrens in Frankreich, die Epoche
Napoleons Ill. ganz deutlich, die ich genauer
untersucht habe (Furger 2020a). Der Kaiser selt
liess, wenn er in Paris war, tSglich anspannen,
seine Fahrten durch die Stadt und vor allem seir
Runden im Bois zu drehen und damit PrSsenz z
markieren. So machten es nicht nur auch seine
Gattin und andere Familienangehsrige, sondern
viele Mitglieder der hSchsten
Gesellschaftsschichten. Sie schafften also
Fahrgelegenheiten ohne direkten praktischen, a
hohen gesellschaftlichen, indirekten Nutzen. Die
Kutsche war vortrefflich dazu geeignet, sich von
gemeinen Publikum im Sffentlichen Raum
abzugrenzen. Und diese RSume wurden
dementsprechend geschaffen. (Nicht zufSllig wt
der Bois de Boulogne unter Napoleon lll. ebens:
von der Stadt erworben und ausgebaut wie viele
Boulevards in Paris in seiner Zeit neu angelegt
wurden.) An diese Tradition knYpften die Akteur
um das neue herrschaftliche Automobil ganz
bewusst an, wie dieses Bild zeigt.

Abb. 285

Werbung von 1921 der Karosserien Van den Pla
mit dem Schlagwort &DistinctionO und dem
entsprechenden architektonischen Hintergrund,
Schloss. Dazu passt die franzSsische Nobeladre
der belgisch-englischen Marke.

Ein Fahrzeug kann nur solange Distinktionsmittel sein, als es andere (besser gesagt: die meisten) nicht hak
dies nicht mehr der Fall ist, muss es durch Neues ersetzt werden, besonders nach einem Yberschrittenen 2
verschiedenen Variationen der sich immer Shnlicher werdenden Kutschen und ihre wechselnden Farben ha
1870 ihr Neuigkeits-Potenzial mehr oder minder ausgeschspft. Auch war in den letzten Jahrzehnten des 19.
technologische Entwicklung der Kutschen stehen geblieben. Der exklusive Stellenwert der Eleganz der Equ
hatte also ihr technisches und gesellschaftliches Potenzial ausgereizt, es wurde Zeit fYr Neues. Das neue A
wurde dann zur echten Konkurrenz der Equipage, als es nicht nur die erste Funktion der Equipage, zuverlS
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bequem von A nach B zu kommen, erfYlite, sondern auch ihre zweite, als mobile Plattform zum Sehen und
Gesehenwerden. Der Aufstieg des Autos als Distinktionsmittel auf das Niveau der Kutsche wurde dann msg
die Autos Susserlich etwas eigenstSndiger und ansehnlicher wurden. Das geschah zwischen 1910 und 193
zufSllig wurden sie dann genau dort in Szene gesetzt, wo die Equipagen lange brilliert hatten, auf den Boule
Bois de Boulogne, in mondSnen Orten der C™te dOAzur etc. Und wieder wurden neue, nicht praktisch not
Fahrten und AnlSsse geschaffen, die ZuverlSssigkeitsfahrten (franz. course, sprachlich abgeleitet vom Pfer
die Concours dOEIZgance oder die Auto-Salons. Die noblen, auch in anderen Sprachen im franz&sischen C
verwendeten Benennungen D course, ZIZgance, salon P sind dabei kein Zufalll.

Schon Kutschen dienten dem Sport

England ist bekanntlich das Geburtsland des Sports. Das gilt besonders fYr den Pferdesport, und dazu geh:
das Fahren mit Gespannen. All das war eine Erfindung der obersten Gesellschaftsschicht, denn zum sportli
Treiben braucht es viel Freizeit, und diese hatten die WerktStigen lange nicht. Insofern war der Sport auch €
Distinktionsmittel.

Der Fahrsport mit Gespannen begann schon um 1800. Damals liessen sich spleenige Dandys extrem hohe
Wagen bauen, um sich B im wartlichen Sinne B vom Gewohnten abzuheben und mit ihrer gefShrlichen Fah
aufzufallen. Bezeichnenderweise nannte man solche Wagen jetzt &PhaetonO nach dem Yberm V4§t Stdm
altgriechischen Sonnengottes, der der Sage gemSss dessen Sonnenwagen auslieh, ihn nicht beherrschte
ins UnglYck stYrzte. Andere gefShrlich gebaute Modelle erhielten englische Namen wie &Suicide CartO. Sie
obwohl sehr leicht gebaut, gerne v3llig &YbermotorisiertO gefahren, nSmlich mit vier Pferden.

Abb. 286

Der High-flyer Phaeton um 1800 als frYher, gefShrlicher Sportwagen.
Oben: Eine Fahrleine reisst, der Sportwagen kommt in SchrSglage.
Rechts: Die Begleiterin eines Dandys fSllit vom hohen Wagen.
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Um 1800 begann also das, was in der frYhen Automobilzeit wieder $fters vorkam: Zur Schau gestellte
Geschwindigkeitsexzesse auf neuesten, exaltiert gebauten GefShrten. Wie zur Autozeit, blieb das sportliche
nicht auf ledige, zum Imponieren neigende DraufgSnger beschrSnkt, sondern wurde in distinguierter Form ¢
Damensport. So wurde im Laufe der Zeit der &HerrenfahrerO ebenso zum festen Begriff wie die Sportlady &
Kutschbock. So liessen sich die Herrschaften auch gerne verewigen.

Abb. 287
Die Fahrerin als Sportlady. Die Gattin des Zeichners Cecil Aldin présentiertvsich 1897 auf inrem Dogcart in ¢
schwierig zu fahrenden Tandem-Anspannung. Ihr Hund der Rasse Barsoi ISuft am Strand des Seebads Brig

Von solchen Darstellungen fYhren direkte Verbindungen in die Autozeit. Ganz Shnlich liessen sich 10 Jahre
auch Autlerinnen abbilden, wie das untere Bild zeigt. Dabei kupferte der KYnstler den Hund der Aldin-Gattin

Abb. 288

aAutour de LoqgchampO. Zwei Damen fahren spazieren und lassen ihren Hund mitrennen. Der mit dem N¢
Strasse beschSftigte Mann ist so fasziniert von den vorbeifahrenden Damen, dass er seine Arbeit vergisst u
Strahl versehentlich einen grYssenden Galan bespritzt. Kolorierte Lithographie von Albert Beers um 1910.

Der Club als Mittel der Distinktion

Der schon mehrfach zitierte Autor Merki hat die Wichtigkeit frYher Automobil-Clubs bei der EinfYhrung des
Motorwagens in der oberen Gesellschaftsschicht betont (2002, besonders 203ff.). Er nannte in diesem
Zusammenhang als VorlSufer auch den elitSren Jockey-Club von Paris. Dieser wurde 1834 nach englischel
fYr die Wollblutzucht und Organisation von Pferderennen in Frankreich gegrYndet. Es gab aber durchaus au
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schon angesprochen, noble Kutschen-Clubs, die in diesem Zusammenhang zu nennen sind. Sie rekrutierte
der gleichen Gesellschaftsschicht wie die Mitglieder des Jockey-Clubs, dem sportlich orientierten Erb- und
Finanzadel. Diese waren in der Kutschenzeit grundsStzlich so vorgegangen wie die frYhen Automobil-Clubs
mit anderen Fahrzeugen. Auch das hatte mit Distinktion zu tun. Zur erfolgreichen Absetzung von anderen g
die Selbstvergewisserung zu teilen, die Freizeit unter Seinesgleichen zu verbringen. Dabei werden entsprec
Codes entwickelt und gemeinsam gelebt. Das war etwa beim S. 21 schon erwShnten franz&sischen RZunio
Club der Fall. Wie in der spSteren Autozeit hatten solche Kutschenclubs eigene Fahrzeuge, in diesem Fall ¢
die deutlich mit dem ClubkYrzel angeschrieben waren.

Abb. 289
Die eigene und auch entsprechend angeschriebene Coach dlLa CapriceO des RZunion Road-Clubs (RRC)
Marquis du Bourg de Bozas im Jahre 1893 als Fahrer. Aquarell von Georges Busson (1859D1933).

Zum Wesen dieser exklusiven Clubs mit ihren exklusiven AktivitSten geh3rte der Grundsatz einer beschrSn|

wohl ausgelesenen Zahl von Mitgliedern. Beim RZunion Road-Club mit Sitz in Paris geh3rten einige Amerik

berYhmten Namen wie Tiffany, Vanderbilt oder der Zeitungsmagnat James Gordon Bennett (1841D1918) d:

Letzterer lebte lange in dieser Stadt, betrieb und fSrderte neben dem Coaching das Reiten, Polospielen, Yac
Ballooning und Autofahren. Bennett wurde MitbegrYnder des
franz3sischen Automobil-Clubs und stiftete die TrophSe des nach iht
benannten Rennens.

Damit reihte sich James Gordon Bennett in die Kette von reichen fry
Sportsleuten ein, die sowohl Pferde- als auch Automobilsport betriek
und fSrderten. Zum Clubleben gehsrten nicht nur gemeinsame Fahrt
vor grossem Publikum, sondern auch distinguierte Treffen am Abenc
Dabei war es durchaus von Vorteil, Mitglied verschiedener exklusive
Clubs zu sein. Seite 19ff. wurde schon das Beispiel des in Paris lebe
Ehepaars van Zuylen-de Rothschild vorgestellt, bei dem sie und er
Viererzug- und Rennfahrer waren.

Die frYhen Automobilisten konnten also bestehende Muster der
Kutschenzeit nahtlos Ybernehmen. Aber sie dehnten gewisse Strukt
und Events bald in einem Masse aus, wie es dies in der Kutschensz
nicht gegeben hatte.

Abb. 290 .
James Gordon Bennett, wie ihn die amerikanische aVanity FairO 18
abbildete.
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Der 1895 gegrYndete, aus dem Komitee fYr das Rennen Paris-Bordeaux von 1905 hervorgegangene dAutc
Club de FranceO (ACF) war zwar auch ein exquisiter Verein, bezog aber weitere Kreise mit ein als die alten
Coaching-Clubs. Denn seine Exponenten wie der umtriebige Albert de Dion (1856D1946), der reiche Etienn
Zuylen (1860D1934) sowie der Rennfahrer und Journalist Paul Meyan hatten GrSsseres vor. Nach alter Art
Clubhaus bezogen, aber nicht irgendeines. Zum Hauptsitz wurde 1898 eine ehemalige fYrstliche Residenz
Paris, das H™tel du Plessis-Bellisre an der Place de la Concorde. Daneben gab es auch eine Villa im Bois (
Boulogne fYr Spiele und Sport wie Fechten. Der Club hielt sich stSndige Angestellte und zwei Dutzend Dier
pflegte ganz bewusst Beziehungen zu anderen Clubs, wie etwa zum Yacht Club de France, denn man sah «
auch als aYacht zu LandeO. (Solche VergnYgungsyachten wurden Ybrigens von Shnlich konstruierten Motc
Autos angetrieben.) Der ACF hatte keine MitgliederzahlbeschrSnkung und erreichte schon um 1900 eine Z¢
um die 2.000 Mitglieder. Dazu gehsrten viele Automobil-Produzenten wie Armand Peugeot, Louis Mors, Em
Delahaye, Emile Levassor wie auch Charles Jeantaud. Der ACF trat nach alter Art als Organisator von gem
Fahrten und Events auf, aber jetzt auf einem breiteren Niveau als die Kutschen-Clubs. Dazu gehsrten die vi
aus gestarteten Rennen, die jetzt ebenso auf der Place de la Concorde begannen, wie frYher schon die Co

Abb. 291
Der noble Hauptsitz des franzSsischen Automobile-Clubs in Paris, das H™tel du Plessis-Bellire, an der Pla
Concorde, und der zweite Sitz im Bois de Boulogne, in vornehmem Understatement achaletO genannt.

Der Pariser Auto-Salon zog 1901 in das riesige Grand Palais um. Zwischen 1900 und 1912 dominierten im
Automobilismus Frankreichs vor allem noch die zum reinen VergnYgen bestimmten Pkws. In dieser Zeit wal
Einfluss des ACF schon gross, er wirkte auch auf nationaler Ebene politisch mit. So war Albert de Dion etwe
Abgeordneter im Parlament Frankreichs. Noch breiter aufgestellt war der 1890 gegrYndete Touring-Club de
(TCF), der bald zu einer Massenorganisation wurde. Er war vor allem von Radfahrern gegrYndet worden ur
sich als nationale Lobby fYr die Verbesserung der touristischen Infrastruktur ein.

In Deutschland konnten die frYhen Automobil-Clubs nicht die gleiche Rolle spielen wie in Frankreich; Berlin
um 1900 fYr das Reich noch ISngst nicht die gleiche gesellschaftliche Stellung erreicht wie Paris fYr das Na
Sowohl die gesellschaftlichen Exponenten als auch die wichtigen frYhen Produzenten waren in Deutschlanc
ganze Land verteilt: Benz in Mannheim, Daimler in Cannstatt, Opel in RYsselsheim, Audi und Horch in Zwic
Seite 51f. wurden schon die GrYndungsgeschichten der frYhen Clubs in Berlin besprochen. Wie in Frankrei
auch dort die neuen Automobilfreunde nachhaltiger unterwegs als die alten Kutschenfreunde. Es scheint so
die Erfolge der frYhen deutschen Automobilclubs erst zu Kutschenclubs fYhrten, nicht umgekehrt. So erfolg
GrYndung des Deutschen Sport-Vereins mit Schwerpunkt Kutschenfahrsport im Jahre 1897 erst im gleicher
die des ersten Autoclubs, des MitteleuropSischernMotorwagen-Vereins (MMV). In Deutschland waren hinge
allem die PferdezuchtverbSnde stark, Ybrigens bis heute. Aus diesen heraus kam es aus verstSndlichen Gi
zur GrYndung von Vereinen fYr die neuen Fahrzeuge.

Anders wiederum waren die VerhSltnisse in ...sterreich. Der ...sterreichische Automobil-Club (...AC) wurde
Durchsetzung des Automobilwesens gegrYndet und organisierte Ausstellungen und Rennen. Vorher schon
...sterreichische Touring-Club (...TC) gegrYndet worden, mit einer Shnlichen Zielsetzung wie der gleichnarr
in Frankreich. Die beiden Clubs schlossen sich 1946 zum ...sterreichischen Automobil-, Motorrad- und Tour
zusammen (...AMTC). In der Schweiz gab und gibt es zwei Clubs, der vornehmere und kleinere Automobil-
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Schweiz (ACS) und der grsssere Touring-Club der Schweiz (TCS). In der fSderalistisch aufgebauten Schwe
nicht die Bundesstadt zum Zentrum des erhen Automobilismus, sondern Genf mit dem dort seil1905 stattfir
aSalon international de IOauto de GeneveO. Dort werden bis heute die neuesten Modelle jeweils im FrYhjal
vorgestellt.

Kutsche und Automobil als fahrende Throne fYr die Insassen in dazu passender Garderobe

Die S. 203 angesprochene Funktion des Automobils wie die der Luxuskutschen als Distinktionsmittel und fa
Throne hat eine alte Tradition und geht bis auf die Zeit um 1600 zurYck. Vorher wurde Yblicherweise im Sat
und in dieser Art formell aufgetreten; bekannt ist die Feldherrenpose auf einem rassigen Pferd. GefShrte we
Damen und teilweise Kranke beschrSnkt. Dann kam aber in der Renaissance die neue Mode auf, ungarisct
einzufYhren. (Das Wort Kutsche geht auf das ungarische kocsi zurYck, ausgesprochen kotschi oder Shnlicf
dieses verweichlichende und unnYtze Gehabe wetterten Zeitgenossen wie Freiherr Markus (Marx) Fugger \
Kilchberg und zu Weissenhorn (1529-1597). Schon in der Vorrede zu seinem Hauptwerk von 1578/1611 &\
GestYteryO nahm Fugger negativ Stellung zum eben aufgekommenen Gutschifahren als Ausdruck von Fau
Wollust (Andres Furger, Fahrpferde Europas B Von der Antike bis Heute 2015 unter academia.edu). Man br.
Pferde besser fYr den Kriegsdienst, war seine Meinung. Trotzdem etablierte sich bei den hchsten Herrsch:
Europas das Wagenfahren. Die Karossen selbst dienten dabei neu als Zeichen der Macht und der Abgrenzt
gegenYber den niederen StSnden. Die Anzahl der vorgespannten Pferde war dabei genau vorgeschrieben:
nur fYr regierende Monarchen, Sechserzug fYr hdchste Gesellschaften usw.

Abb. 292

Die Kutsche als fahrender Thron mit aufgesetzter Krone: Napoleon I. in einer vergoldeten Berline anlSsslict
Hochzeit mit Marie-Luise im Jahre 1815. Der Wagen wurde von einem Achterzug gezogen, wie er nur regiel
Monarchen zustand. Ausschnitt aus einem GemSlde von Etienne-BarthZlZmy Garnier (1759D1849).

So ging es weiter bis zur Franz3sischen Revolution. Napoleon I., obwohl selbst ein Kind der Revolution, fYh
Tradition fort. Inm taten es um 1800 reich gewordene BYrger gleich und bemSchtigten sich dem wichtigen
Distinktionsmittel des Adels. Das fYhrte zu einem Kutschenboom. Auch die PSpste traten auf wie Kaiser. |h
Berlinen wurden im 19. Jahrhundert gar mit thronShnlichen Einzelsesseln im Inneren versehen.
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Bei offiziellen AnlSssen wurde mit solchen Wagen ausschliesslich im Schritt gefahren. So hielt es auch noct

Napoleon lll. bis 1870. Der Kenner Faverot de Kerbrech sagte 1903, also schon zur Autozeit, zur Zeit Napo

aDie Hof-Equipagen erreichten einen Grad von Eleganz und Perfektion, der seither nie mehr Yberschritten
Die neue Gala-Berline Napoleons lll. war sogar mit einer im
Dachhimmel montierten Laterne so zu beleuchten, dass ma
auch nachts von aussen im prSchtig in heller Seide
ausgeschlagenen Wagen sitzen sehen konnte.

Die pferdegezogenen Berlinen wurden um 1900 abgelSst vc
gerSumigen CoupZs und Limousinen mit ihren starken Mot
Bei besonderen Exemplaren wurde der Luxus im Inneren, v
man ihn von den CoupZs und Berlinen gewohnt war, durche
weitergefYhrt, besonders in der tbergangszeit, den ersten
Jahrzehnten des 20. Jh. Die besseren geschlossenen Autor
wurden wie kleine Salons eingerichtet, und dazu gehsrte wi
eine prachtvolle Garnierung in kostbaren Stoffen oder Lede
jetzt oft mit technischen Neuerungen ergSnzt.

Abb. 293

Das Innere der von Ehrler in Paris fYr Napoleon IIl. im Jahrt
1852 gebauten Gala-Berline. Garnierung aus hellem Seider
mit golddurchwirkten Posamenten.

Wer stand jetzt hinter diesen luxuriSsen Ausstattungen? Nicht der Maschinenbauer, sondern der Karossier r
Sattlern! Damit ist gesagt: In der Automobilzeit war der Maschinenbauer wohl durchaus fYr den angenehm 1
zuverlSssig rollenden Untersatz zustSndig, der Karossier aber fYr die zweite Funktion, den fahrenden Thror
nicht nur dafYr, sondern auch fYr die Sussere Karosserieform, die Chassis und Motor wie ein Kleid umhYIlt

Abb. 294

Mit Tuch und Saffianleder reic
garniertes Inneres eines
Mercedes-CoupZs von 1914,
Dazu gehsrte ein Sprechappa
zum Chauffeur statt der
frYheren Kordel, Yber die
Zupfsignale auf den Arm des
Kutschers Ybertragen worden
waren.
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Die Karosserie als Kleid

Man kann ein prestigetrSchtiges Fahrzeug wie die Kutsche oder das Luxus-Automobil mit dem Menschen u
seinem Kleid vergleichen und ZusammenhSnge herstellen. So, wie die Garderobe ihren TrSger einhYIlt, ve
sich bei der Karosserie auf dem Chassis. Stimmt beides zusammen, ist die Wirkung gross. Nicht zufSllig be
bekannte Novelle dKleider machen LeuteO Gottfried Kellers von 1874 mit einem Schneider, der gut gekleid
einer noblen Kutsche mitgenommen und im nSchsten Dorf so unvermittelt fYr einen noblen Herrn gehalten
er sich dieser Rolle nicht mehr entziehen kann.

Man kann den Vergleich noch erweitern. Der Mensch selbst besteht aus seiner physischen Gestalt und sein
Seit Carl Gustav Jung gehsrt zur Letzteren die &PersonaO. Dieser psychologische Fachbegriff umfasst nacl
Auffassung (Wikipedia unter dem Stichwort &PersonaQ) adie nach aussen hin gezeigte Einstellung eines M
die seiner sozialen Anpassung dient und manchmal auch mit seinem Selbstbild identisch ist.O

Abb. 295
Der Anteil des Karossiers und des Maschinenbauers am Beispiel einer Limousine und ihres Chassis der Ze
(Martini Typ Six).

Nicht umsonst wird in der Autoliteratur die Karosserie als Kleid des mechanischen Teils des Autos bezeichn
bei besonders eleganten Formen sogar als &Haute CoutureO. Dementsprechend verstanden sich die Entwe
schinen Karosserien wie der mehrfach genannte Jean Henri-Labourdette durchaus als KYnstler. Die Karos
nicht nur fYr den langen Entwicklungsstrang hin zum integral konstruierten und gestalteten Automobil der Z:
1930 mitverantwortlich, sondern blieben danach P jetzt meistens in den Betrieb des Automobilproduzenten
eingebettet B weiterhin fYr die zweite Funktion des Fahrzeugs zustSndig. Diese schwSchte sich erst ab, als
nach dem Zweiten Weltkrieg zum Massenprodukt wurde, aber auch nicht ganz. Das Innere und €ussere ein
Wagens blieb und bleibt wichtig. Wieder drYckte es die Sprache mit aus: Der seit alters der Luxuskutsche

vorbehaltene Namen &WagenO (franz. la voiture) wurde im 20. Jahrhundert auf das Automobil Ybertragen (
Franz8sischen). Denn die Luxuskutsche war B wie schon ausgefYhrt B edler konnotiert als das frYhe Auton
heute klingt etwa der fragende Satz &Fahren wir in meinem Wagen?O besser als ANehmen wir mein Auto?(
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Abb. 296

Das Automobil als Produkt zweier Industrien. Der thergang von der Kutsche zum eigenstSndigen Automobi

erfolgte langsam und in fYnf Etappen:

1880 Nebeneinander der Produktion von Luxuskutschen wie AmZricaines und CoupZs durch Wagenbat
parallel dazu von stationSren Motoren durch Maschinenbauer.

1890 Kleine Motoren in Kutschen oder dem Fahrrad Shnlichen Fahrgestellen nach den Erfindungen vor
und Benz.

1900 Chassis mit Motoren der Maschinenbauer und aufgesetzte WagenkSsten der Karossier.

1910 EigenstSndige Karosserien mit integrierter Mechanik.

1920/30 Harmonie von Technik und Karosserie.

Vom Kutschwagen mit Motor zum Motorwagen

Zum Siegeszug des Automobils trugen die schon erwShnten praktischen Nachteile des Pferdewagens bei, |
den sich schnell weiter entwickelnden Jahrzehnten um 1900 akzentuierten (S. 52ff). Die genannten Emissic
der teure Unterhalt waren Faktoren, die sich in den schnell gewachsenen, dicht gebauten StSdten zuerst be
machten. Auf dem Lande war dies noch ISnger anders. (Im tbrigen ist dieser Prozess in Europa heute noct
ganz abgeschlossen, zumal etwa in SYdosteuropa noch viele primitive pferdegezogene Fahrzeuge in Gebr:
stehen.) Es ging indessen lange, nSmlich mehrere Jahrzehnte, bis sich das Auto zu einem reifen, eigenstSr
Produkt entwickeln konnte. Das hing auch mit den im Folgenden angesprochenen Problemen zwischen der
stehenden Hauptakteuren zusammen.

Erstens das Problem zweier vSllig unterschiedlicher Berufssparten

Die frYhen Autos waren Zwitter und blieben es deshalb lange, weil dahinter mit den Konstrukteuren und Kal
zwei Berufsgattungen, zwei Industriebereiche standen, die sehr langsam zueinander fanden. Sie kamen vol
Geschichte her aus unterschiedlichen TStigkeitsbereichen und bedienten eine vsllig andere Kundschaft. De
Maschinenbauer lieferte seine Produkte an andere Betriebe, der Kutschenbauer war fYr anspruchsvolle Ein
tSig. Der Werkstoff des Maschinenbauers war das Eisen oder der Stahl, der des Karrossiers Holz. Er fertigt
ein Ssthetisch gestaltetes Produkt, der Ingenieur aber eine rein funktionale Maschine. Die Denk- und Hande
waren also grundverschieden. Dazu kamen die S. 212 zu behandelnden strukturellen Unterschiede.
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Zweitens die versetzt wirkenden InnovationsschYbe der beiden Berufssparten

Wegen der Unterschiede zwischen den Maschinenbauern und den Karossiers entwickelten diese ihre Innov
nicht parallel und koordiniert, sondern dem Schub der einen Berufsgattung folgte zeitlich versetzt der der ar
Industrie. Konkret: Als die Maschinenbauer die ersten Autos in kutschenShnliche Fahrzeuge eingebaut hatt
die Wagenbauer den ChassisO nicht viel anderes als KutschenkSsten auf. Erst als gegen 1910 die Chassis
eine gewisse Reife entwickelt hatten und ihr erster Innovationsschub konsolidiert war, wurden die Karossier
kreativer. So ging es dann im Pendelgang weiter, Ybrigens das ganze 20. Jh. Yber (Wolfgang Gerhart in NZ
7.2.2021): Die Hersteller haben &frYher immer einen neuen Motor zuerst in ein bestehendes Fahrzeug eing
in ein neues Fahrzeug stets zuerst einen vorhandenen Motor eingebaut.O Als Grund wird Respekt vor zu gt
SchSden bei zu viel Neuem auf einmal genannt.

Abb. 297

Versetzte InnovationsschYbe der Maschinenbauer (M) und der Karosseriebranche (K):

Um 1890/1900: Innovationsschub der Maschinenbauer (kleine Motoren), eher Stagnation der Karosseriebre
(KutschenkSsten auf Automobilchassis).

Um 1910: Chassis und Motoren haben ein alltagstaugliches Niveau erreicht, die Karossiers beginnen sich n
neuartigen Torpedokarosserie vom Kutschenbau zu emanzipieren.

Um 1920: Die Automobilkonstrukteure bauen die Untergestelle und Motoren auf einem durchweg hsheren M
als frYher.

Um 1930: Die Karossiers setzen den Untergestellen qualitativ bessere und elegantere Karosserien auf.

Drittens der Wettbewerb zwischen den LSndern

Der versetzte Fortschritt fand nicht nur zwischen verschiedenen Berufsgattungen statt, sondern auch im Ra
eines Hin und Her zwischen verschiedenen LSndern. Dazu gehsrten vor allem die besprochenen Interaktiot
zwischen Deutschland und Frankreich. Vorher schon war es in der zweiten HSlIfte des 19. Jh. zu einem solc
Wechselgang gekommen, damals zwischen London und Paris. Nach 1900 kam Amerika als gewichtiger Pla
Die europSischen LSnder wurden vom Innovationspotenzial aus thersee Yberrascht und unter Druck geset
und Handeln waren dort offener und von der Vergangenheit unbelasteter. In Amerika reagierte man pragma
die Schubfaktoren der Zeit, nahm auch die zweite Funktion des Autos als Distinktionsmittel ernst, und zwar
einer breiteren Kundschaft. Das zeigt das S. 176 erwShnte Zitat des Cadillac-Chefs von 1924, die Karosser
wichtigere Verkaufsfaktor als das Chassis und der Motor geworden. Amerika richtete ihre Gestaltungsphilos
und Produktionskette konsequent nach den MarktbedYrfnissen aus. (Umgekehrt ging es lange, bis man bei
in Paris eine grosse Vergangenheit auch als Last verstand, wie die S.183 referierte €usserung des aschwer
bezYglich Belvallette zeigt).
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Grissenordnungen der FahrzeugbestSnde

Um den Wandel vom Pferd zum Automobil zwischen 1880 und 1930 in seinem Verlauf besser zu verstehen,
der oberen Kurve versucht, einen therblick Yber die Gréssenordnung der FahrzeugbestSnde zu geben. Die
zeigen den Verkehrsbestand der Fahrzeuge an, nicht die Neuanschaffungen, und berYcksichtigen kurzfristic
AusschlSge wie etwa bei Kriegszeiten nicht. Sie beruhen auf verschiedenen publizierten Zahlen und SchStz
211 und Merki 2002, 109ff.). Dargestellt ist eine Mittelkurve der Entwicklung in Frankreich, das in diesem Ze
schneller war, und Deutschland mit seinem spSteren Hoch, sowohl bei den Kutschen wie bei den Autos.

Abb. 298

Kurven der Entwicklung der BestSnde an Luxuskutschen und Pkw in
Frankreich und Deutschland zwischen 1880 und 1930 (pauschale
Mittelkurve aufgrund von SchStzungen):

-Als das Automobil aufkam, war die Luxuskutsche daran, seinen
quantitativen HShepunkt zu erreichen. Danach fiel der Bestand an
Kutschen insgesamt stark ab.

-Der Anfang des Automobils war zunSchst langsam und zSh, der Bes
stieg dann kontinuierlich an und Yberstieg erst nach etwa 30 Jahren ¢
Gesamtbestand aller Luxuskutschen (in Amerika frYher).

-Der Kreuzungspunkt der beiden Kurven liegt in der Zeit kurz vor 192(

Wiederholt wurde schon erwShnt, dass der Wandel vom Pferd zum Autol
in den StSdten deutlich frYher und schneller ablief als auf dem Land (S.
Das unterstreicht der Vergleich zweier KurvenverlSufe, die eine aus eine
ISndlichen, die andere aus einem stSdtischen Umfeld: In der eher ISndlic
geprSgten Schweiz wurden im Jahre 1920 mehr Reisende mit den neuel
Postautos als mit der Pferdepost befSrdert. In Berlin aber verkehrten sch
1914 mehr Auto- als Pferdedroschken. (Die Droschkenanstalten gehsrte!
den Betrieben, die aus wirtschaftlichen GrYnden frYh auf Automobile
umstellten.)

Abb. 299

Zwei Shnliche, statistisch gut abgesicherte Kurven.

Links: Anzahl der Reisenden , die in der Schweiz mit der Pferdepost unc
Postautos befSrdert wurden (dYnne Linien = durch konzessionierte
Unternehmungen).

Unten: Entwicklung der Pferde- und der Autodroschken in Berlin nach Mt
Die hier vorgestellten Kurven sind auch als Ausgangsbasis fYr ergSnzen
Forschungen zu verstehen und weiter zu verifizieren. In der jetzigen Forr
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sind darin einige konkrete Zahlen eingeflossen. 1899 gab es in Frankreich 1.672 Autos, 1913 schon 90.959
als das FYnzigfache in 14 Jahren. 1905 war Frankreich der gr§sste Automobilproduzent weltweit und verlor
Position erst 1918 an die USA (Zahlen nach der Website fondationberliet.org, die vor allem auf Artikel in der
Monatsschrift des franz&sischen Touring-Club 4La locomotion automobileO fusst, die von 1894 bis 1909 ers
1900 verkehrten in Paris 10.925 vierrSdrige Kutschen, 1901 10.631 Kutschen und 1913 1.902 Kutschen (St
15.11.1904). In ganz Frankreich gab es 1901 380.094 vierrSdrige Kutschen, 1902 378.607 solche Wagen u
zweirSdrige Pferdewagen. 1902 verkehrten dort 9.207 Pkw. In Paris reduzierte sich die Zahl der steuerlich
Kutschengespanne von 1898 bis 1912 um zwei Drittel. (Merki 2002, 51 und 133). Auf den Nationalstrassen
Frankreichs verkehrten 1903 noch 87,2% bespannte Fahrzeuge und 1928 nur noch 12,2%! In Deutschland
verkehrten seit 1906 stetig mehr Automobile (DE.Statsita.com):

1906 = 10.000
1910 = 61.000
1913 = 61.000
1925 = 98.000

1939 = 279.000.

Die enemalige genaue Anzahl der Luxuskutschen ist deshalb schwierig zu eruieren, weil die Obrigkeiten die
zShlten, beziehungsweise sie nicht besteuerten (ausser in bestimmten LSndern wie Frankreich). Deshalb is
allem auf SchStzungen angewiesen. Dazu gehsren die Rekonstruktionen der Produktionszahlen der Wager
und Karosseriebetriebe. Diese nummerierten in der Regel fortlaufend ihre Neufahrzeuge. Bei den von mir ir
untersuchten Schweizer Karosserien, Kauffmann Reinbolt & Christe in Basel und Geissberger in ZYrich kor
Produktion rekonstruiert werden (E-Paper unter www.andresfurger.ch). Das Hauptergebnis ist: In der Schwe
entstanden in den 1890er Jahren bis um 1900 viele hippomobile Luxuswagen und danach wenig neue. Inte
der Fall der Nummer drei in der Deutschschweiz, Heimburger in Basel. Diese Traditionsfirma fYr Wagenbau
zuerst, im Jahre 1906, ein Album zu Autokarosserien heraus und erst 1910 eines zu Kutschen (S. 115f.). D¢
Aussage von S. 149f., zwischen 1906 und 1909 sei der Absatz von Chassis-Aufbauten infolge vorYbergehe
MarktsSttigung flach verlaufen, und die Karossiers, die den Kutschenbau nicht aufgegeben hatten, hStten d
mit der vermehrten Wiederaufnahme des Kutschenbaus abfedern kSnnen. €hnliches machten fast alle Karo
bekanntlich wShrend des Ersten Weltkriegs. Deshalb konnten sich auch einige, wie Kruck oder GlSser, gut
Kriegszeit retten und nach Kriegsende den Bau von Automobilkarosserien erfolgreich fortsetzen.

Abb. 300
Diversifikation um 1911: Im Ausstellungsraum der Karosseriefirma Neuss steht eine frisch produzierte Nobe
(Gala-CoupZ links vorne) neben grossen Limousinen.
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Strukturell Unterschiede zwischen den Kutschwagen- und Motorwagenproduzenten

Der Vergleich der Strukturen und Gr8ssenordnungen der an der Entwicklung des frYhen Automobils haupts!

hauptbeteiligten Industrien, der Maschinenindustrie-Firmen und der Karosseriebetriebe, ergibt erhebliche

Unterschiede:

- hier eine beschrSnkte Zahl grosser Firmen, die zuweilen auch FahrrSder in gr§sserer Anzahl produzierer
eine Vielzahl von kleineren bis mittelgrossen Betrieben in einem flSchendeckenden Netz Yber ganze LSr

- hier eher jYngere GrYndungen mit modernen Strukturen in Neubauten, dort Yber Jahrzehnte gewachser
Strukturen in engen VerhSltnissen, die meist nur Schritt um Schritt der Entwicklung angepasst wurden.

Die folgenden Bilder stammen aus WerbebroschYren zweier typischer Firmen. Schon die Bildauswahl und ¢
dargesteliten Sujets zeugen von recht unterschiedlichen VerhSltnissen. Beide Hefte stammen aus Shnlichel
das von De Dietrich aus dem Jahre 1900, das von Nitzschke ist vielleicht etwas Slter.

Abb. 301

Beispiel fYr das €usere und Innere einer grésseren deutschen Wagenfabrik um 1900: dHofwagenfabrik Frar
NitzschkeO in Pommern.

Links: Ansicht des BYro- und WohngebSudes.

Rechts: Stellmacherei.

Abb. 302

Beispiel fYr das €ussere und Innere einer gr§sseren Fabrik fYr Chassis und Motoren von 1899: dAutomobils
Dietrich & Cie.O im lothringischen LunZville.

Links: Fabrikansicht.

Rechts: Halle mit den DrehbSnken und Bohrmaschinen.

Es waren also von ihren Strukturen und GrSssenordnungen her recht unterschiedliche Partner im Spiel. Bei

Betriebe wurden zwar von Fabrikanten gefYhrt, die mittlerweile unternehmerisch denken und handeln muss
eben in ganz andere Grsssenordnungen. Das unterstreicht auch das folgende Zahlenmaterial. Es stammt a
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AConsular Report 19000 der Vereinigten Staaten. Dies war ein Werkzeug der amerikanischen Regierung, d
auslSndischen MSrkte zu beobachten, indem die diplomatischen Vertretungen in regelmSssigen AbstSnder
Marktanalysen nach Washington D.C. schickten. Diese wurden zu HSnden der Regierung zusammengefas:
publiziert. Nach den im Jahre 1900 publizierten Zahlen waren damals in Frankreich die folgenden
Konstruktionsfirmen (Automobil- samt Fahrradproduktion) die wichtigsten (die genannte SociZtZ ElZctricitZ
Automobiles meinte wohl die Firma KriZger.):

Kapital Anzahl Mitarbeiter

De Dion-Bouton 5 Mio 2.500
ClZment 4 Mio 2.500
Panhard & Levassor 4 Mio 2.000
Peugeot 3 Mio 2.000
Soc. ElZctricitZ & Automobiles 2 Mio 1.200

Diese Zahlen zeigen, wieviel grésser die wichtigsten Motorwagenfirmen gegenYber den bedeutenden Karos
waren. So beschSftigte etwa im Jahre 1900 sogar die grosse Karosseriefirma Belvallette Freres nur 400 Mit
und verfYgte Yber ein bescheidenes Kapital von 0,2 Mio. In Frankreich, auch in Paris, galt eine Karosserie |
200 Mitarbeitern schon als sehr gross, viele hatten nur 50 oder 100 Mitarbeiter.

Nach dem genannten &Consular ReportO war in Deutschland die grésste Fabrik die von Benz in Mannheim
Produktion von 2.000 Motorwagen pro Jahr und 800 Angestellten. Sie war mit einem Kapital von 2 Mio Marl
ausgestattet, was 750.000 Dollar entsprach. An zweiter Stelle wurden Daimler in Cannstatt und Opel in RY<
genannt. Bei den Karosseriebetrieben war die Situation in Deutschland, das lange kein Wagenbauzentrum \
gekannt hatte und wo die besten Karosseriebetriebe auf viele StSdte verteilt waren, noch weit verzettelter.
eine Firma mit Yber 100 Mitarbeitern schon zu den Grossen der Branche.

Diese Unterschiede in den Bereichen Struktur, Grdssenordnung und Entwicklungsgeschichte erklSren zusS
ungenYgende Zusammenarbeit zwischen den Karosserien und den Motorwagenproduzenten in Frankreich,
aber in Deutschland. Letztere fYhlten sich zuweilen  und dies seit Anfang D in ihrer Weiterentwicklung von
behSbigen Karossiers, auf die sie indessen angewiesen waren, behindert oder beengt. Das war mit ein Gru
dass grosse Automobilfirmen recht schnell auch Aufbauten im eigenen Betrieb zu produzieren begannen oc
Partnerschaften und verbindliche LiefervertrSge mit gewissen grisseren Karosseriebetrieben anstrebten. U
fYhlten sich viele Karosseriefirmen von grossen Konstruktionsfirmen dominiert, sahen sie als PreisdrYcker 1
zu Konzessionen in ihrem Sinne bereit, etwa bei der fYr sie wichtigen Standardisierung der Chassis (S. 159

Im AConsular ReportO von 1900 sind jeweils auch die durchschnittlichen Lshne in den verschiedenen LSnd
vermerkt. Sie bewegten sich in Frankreich zwischen 7 und 12 Francs pro Tag, was einer Spanne zwischen
2.31 Dollar entsprach. In Deutschland waren sie vergleichbar. Der amerikanische Konsul von Mannheim ste
andere Amerikaner auch, fest, die LShne der Facharbeiter seien hier deutlich tiefer als in Amerika. Das deck
anderen Zitaten.

In Zusammenhang mit den Lohnangaben wird immer wieder die Arbeitszeit der Angestellten erwShnt, die 1
allgemein 10 Stundentag betrug. Die Arbeitsbedingungen waren also fYr die Mitarbeiter Susserst hart. Das
das obige Bild der Wagenfabrik Nitzschke. Bis um 1900 musste in engen VerhSltnissen gearbeitet werden, ¢
Deutschland 1878 die obligatorische Fabrikinspektion eingefYhrt worden war.

Neues, immer wieder Neues: ddu nouveau, toujours du nouveauO

Das frYhe Automobil wurde, in Fortsetzung der Luxuskutsche, auch Teil des Modebetriebs. In Fachkreisen \
man sehr wohl um die damit verbundenen Vor- und Nachteile. Die Fachzeitschrift 4Le Guide du CarrossierC
zeitlosen Einfluss der Mode auf die nobeln Fahrzeuge schon 1860 (S. 971f.) treffend unter dem Titel &De la
de son influenceO beschrieben, wie sie fYr die Autos weiter galt. Die Mode sei eine kaprizisse K3nigin, sie t
einmal Bizarres und dann wieder Wunderschsnes hervor. In ihrem Ksnigreich sagen einige wenige, was Sa
und die meisten folgen ihnen. (ACette reine capricieuse qui passe et revient toujours, qui fait triompher les c
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plus bizarres au dZtriment des plus belles, voit son domaine sOagrandir tous les jours. Dans I0empire quO
quelques-uns la commandent et lui omposent leur volontZ, mais la plus grande majoritZ se contentent de Iu
So kam es beispielsweise in der Kutschenzeit eine Zeitlang zu so flachen Kutschen, dass man darin kaum 1
konnte und fast liegen musste oder in der Autozeit zu so wuchtigen Karosserien, dass die Passagiere darin
versanken. Die Entwerfer und Fahrzeugbauer machten solche Tendenzen mit, obwohl schon 1860 in der gl
Zeitschrift der Besonnenheit das Wort geredet worden war: Gerade weil in unserer Industrie die Mode eine :
Rolle spielt, muss man ihre AllYren genau anschauen und wissen, wie man damit umgeht. (dDans une indu
comme la n™tre o« la mode joue une si grande r™le, il importe de bien Ztudier ses allures, de savoir ce qu(
adoptera.O) Man konnte sich dem Modezirkus also nicht entziehen, aber man sollte das richtige Mass im U
den kaprizi§sen ModestrSmungen finden. Ganz Shnlich wie schon 1860 klang es Yber 50 Jahre spSter. Bei
Nr. 489 des Jahre 1929 stand in der franzsischen Revue aLOAutomobilO als Kommentar: ADu nouveau, tc
nouveau (E) ~ condition toutefois que le constructeur ne tombe pas dans le futurisme disgracieux.O Umgeke
gesagt: Man muss immer etwas Neues bringen, sollte aber nicht in Ybertrieben Futuristisches und damit Ur
verfallen. Damit ist eine weitere Konstante zwischen der Kutschen- und der Automobilgeschichte angesproc

Abb. 303
Studie der franz&sischen Revue aLOAutomobilO fYr ein eigenwillig gestaltetes CoupZ auf einem Chassis v¢
Fraschini des Jahre 1929.

Der Grund fYr &Neues, immer wieder NeuesO basierte auf einem allgemein bekannten und bis heute von d
Modeindustrie ausgenYtzten PhSnomen: Sobald aber eine Neuheit von der Elite aus in weitere Kreise difful
verliert sie den Status des Aussergewshnlichen, und die Angebots- und Kaufspirale muss sich weiter drehetr
verkaufsfSrdernde Wirkung der modisch bedingten Formwechsel bei den Fahrzeugen machte sich die
Automobilindustrie schon frYh zunutze. Dabei beschritt sie alte Pfade. Die Kutschenmode war schon seit de
1800 einem schnellen Wechsel unterworfen gewesen, wie man dies auch den Alben des ersten Wagen-Des
Rudolph Ackermann ablesen kann (S. 26). Die neuesten Formen wurden jeweils europaweit in Modejournal
abgebildet. Das ging damals schon so weit, dass Fachzeitschriften als Trendsetter jeweils anfangs eines ne
das publizierten, was an Formen und Farben im kommenden FrYhling und Sommer en vogue werden ksnnt
aber B wie heute auch noch b die Variationsmsglichkeiten eines Objekts wie das des stark konstruktionsbe:
Fahrzeugs beschrSnkt waren, kam es im Kutschenwesen zu einem mehrfachen Hin und Her, konkret zwisc
Oforme rondeO und der &forme carrZeO mit allerlei Zwischenstufen, rund mit eckigen Kanten, eckig mit ger
Kanten etc. Genau so ging es dann in der Autozeit weiter. So war, wie schon ausgefYhrt, die stark gerundet
kurz nach 1900 en vogue, dann weniger gerundete Karosserien, dann um 1920 wieder eckige, dann wieder
abgerundeten Ecken. Dasselbe Spiel erleben wir heute alle paar Jahre wieder.

Seit dem 16. Jh. war der Formenwandel der Kutschen den bekannten Zeitstilen vom Barock Yber das Roko
Klassizismus und Historismus/Eklektizismus gefolgt. In der zweiten HSIfte des 19. Jh aber dominierte seit N
l1l. bei den Kutschen vor dem Hintergrund des Eklektizismus fYr ISngere Zeit der klassizistische Stil, wie zul
seines berYhmten Onkels, Napoleon I. (Furger 2020a). Hatten die meisten Kutschen also noch dem Trend
Yberladenen Historismus getrotzt, folgten manche Karosserieformen eher wieder den gerade gYltigen allge
Stiltendenzen wie dem Jugendstil. Extrem an diesen Stil angepasste Karosserien konnten sich aber auch ni
durchsetzen und blieben EinzelstYcke. In Frankreich hinterliess indessen der Stil Art DZco deutliche Spurer
Karosseriegestaltung, in Deutschland eher die Werkbund-Bewegung, wie zuvor schon bei den Kutschen (S.
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Abb. 304
Die Karosserieformen folgten jeweils den gerade gSngigen Stiltendenzen. Aber extrem an den Zeitgeist anc

Modelle, wie diese dem Jugendstil folgende Karosserie von Dick & Kirschten des Jahres 1905, konnten sicl
durchsetzen .

Neue Stiltendenzen fSrbten auf den Karosseriebau durchaus auch im frYhen 20. Jh. ab. Dabei erweisen sic
StilpSpste jener Zeit in dieser DomSne interessanterweise wiederholt als Yberfordert. Das zeigen damalige
verschiedener Marken, berYhmte Architekten und Gestalter ihrer Zeit Karosserien entwerfen zu lassen. So"
es Voisin mit dem Architekten Le Corbusier, der sich aber in seiner Wirkung YberschStzte und allen Ernstes
mit seinem Vorschlag einen idealen, fYr lange Zeit gYltigen Endzustand eines automobilen Kleides in die W
zu haben (Wolfgang Pehnt in Zeller 1986, 299). Nicht viel besser erging es den deutschen Adler-Werken, di
Shnlicher Art mit dem Bauhaus-Architekten und Gestalter Walter Gropius versuchten. Er entwarf 1930 versc
geschlossene und offene Wagen im Stil der Neuen Sachlichkeit, scheiterte aber mit seinen zu nYchternen
VorschiSgen. Sie konnten deshalb nicht, wie eigentlich vorgesehen, in Serienprodktion gehen, sondern bliel
EinzelstYcke.

Abb. 305

Vom Bauhaus-Architekten und Gestalter Walter Gropius 1930 fYr die Adler-Werke entworfene Karosserie sa
KYhlerdekoration.

Das Bild der Gropius-Karosserie zeigt eine Neuerung der Zeit um 1930, die Linkslenkung. Bis anhin war, wi
hier viele Bilder zeigen, die Rechtslenkung Yblich. Sie ist ein gutes Beispiel fYr den langen Nachhall der
Kutschenzeit. Denn die Rechtslenkung ging auf die Kutsche zurYck. Der fahrende Kutscher musste rechts ¢
er mit der rechten Hand die Peitsche fYhrte und dafYr Bewegungsfreiheit brauchte. SpSter kam dann bei vi
Pferdewagen die rechts angebrachte Bremsvorrichtung (Hebel, Kurbel oder Rad) dazu. So kam es zu den
entsprechenden Hebeln bei den frYhen Autos auf der rechten Seite, und dies unabhSngig vom Rechts- und
Linksverkehr. Die Fahrerposition wurde erst um 1930 an den Rechts- oder Linksverkehr angepasst, um von
Strassenmitte aus die bessere tbersicht Yber das Geschehen auf der Strasse zu haben.
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Der Concours dOEIZgance, eine nahtlose Tbernahme aus der Kutschenzeit

Der Begriff AConcours dOEIZganceO (auch Concours dOZIZgance geschrieben, ausserhalb Frankreichs au
dOElegance) ist heute noch bekannt, weil er unter Oldtimerfans populSr ist und an prestigetrSchtigen Orten
Villa dOEste, in Chantilly oder in Pebble Beach stattfindet. Zu diesen beliebten und von Luxusmarken gespo
Events gibt es meist begleitende BroschYren und Werbetexte im Netz. Dabei bleiben die Verweise auf die G
solcher AnISsse zuweilen oberflSchlich. Dazu gehsrt die pauschale ZurYckfYhrung dieser Wettbewerbsform
scheinbar ersten Concours dOEIZgance am 1. Juni des Jahres 1901 in Bordeaux (vgl. das Standardwerk va
Lesueur, Concours dOEIZgance : Le reve automobile).

Vertiefte Recherchen zur Entstehung des Concours dOEIZgance fYhren zu anderen Resultaten (S. 180f.). D
des eleganten Wettbewerbes stammt aus der Kutschenzeit und ist ein Musterbeispiel fYr das organische
Herauswachsen von PhSnomenen aus der Zeit der Equipagen in die der Automobile. Solche Sch3nheitskon
wurden in den 1920er Jahren zu einem besonders populSren Schwanengesang der traditionellen Karossierl
weil ihre Kreationen damals zu Skulpturen auf RSdern wurden und mittlerweile das Niveau der BlYtezeit der
Equipagenkultur erreicht hatten.

Abb. 306

Ursprung der Wagen-DZfilZs in Paris: &Les modes de Longchamps en 1758 et 18580. tber hundert Jahre I
beteiligten sich die Reichen und Schsnen von Paris jeweils in der Karwoche in ihren Wagen am grossen DZi
Paris durch den Bois de Boulogne nach Longchamps und wurden von Zehntausenden bewundert.

DZfilZs von reichen Equipagen vor grossem Publikum hatten in Paris also eine bis ins 18. Jh. zurYckgehenc

Tradition. Sie begannen jeweils in der Woche vor Ostern mit den mehrtSgigen aFahrten nach LongchampsC
fYhrten von Paris aus Yber den Bois de Boulogne hinaus nach Longchamps, wo bis zur Revolution ein Klost
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Aus dem ursprYnglich christlichen Anlass mit Totenmesse im Kloster entwickelte sich eine durch und durch
Parade, &eine lustige SpazierfahrtO, wie sie auch in deutschen Zeitschriften beschrieben wurde (Morgenble
gebildete StSnde 1817, 526). Demnach wurden die Wagen-DZfilZs in der Karwoche schon vor 1800 zu &eir
grssten SehenswYrdigkeiten von Paris und seiner reichen und schdnen WeltO. &Die Reichen des Tages le
ihren ganzen Luxus und Geschmack in Equipagen, Gespannen, Livreen u.s.w. zur Schau. Alles ist dann nel
seinem Herrn zum ersten Mal im Jahre.O Dazu geh3rte unter den Yber tausend teilnehmenden Kutschen e
vier Rappen bespannte Kalesche hinter drei Vorreitern und mit ebenso vielen Dienern hinten stehend, adari
Frau eines Grossen der Stadt in ihrer neuen reichen, geschmackvollen Toilette geputzt, stolz herabblickend
GSnger in den Fusswegen an der Gleise ihres Wagens.O Ein Zeitzeuge schrieb um 1860 sinngemSss auct
Gourdon, Paris au Bous, um1860, 79): Hier wird der gr§sste Reichtum an Equipagen vorgefYhrt, die grssste
der Gespanne und reichen Livreen. Hier tritt die Kurtisane gegen die GrSfin und die Finanzgrisse gegen de
an.

Zu diesen Zurschaustellungen kam halb Paris angereist, heisst es in der erstzitierten Quelle noch, denn dor
neueste Mode des kommenden Jahres vorgefYhrt. Auf der breiten ElysZe-Strasse waren deshalb seitlich T
StYhle fYr die Bevslkerung aufgestellt, die sich ebenfalls herausgeputzt hatte. So ging es dann Ende des 1¢
weiter, jetzt vor allem auf den Rennbahnen am Rande des Bois de Boulogne, Longchamps und Auteuil. Der
der Reichen und Schnen im FrYhjahr zu den Renntagen wurde zur eigentlichen Modenschau fYr die neue
Fahrzeuge und Garderoben ihrer Insassen. Dort fanden sich dann auch die Chefs der Wagenfabriken ein, u
Bild von den Neuheiten zu machen. Die, die nicht persSnlich dabei waren, konnten die Neuheiten den kurz «
erscheinenden Berichten in den Revuen und Fachzeitschriften entnehmen. So meldete der "Guide du Carrc
seiner deutschen Ausgabe im FrYhjahr 1870 (S. 65): &Das Hippodrom von Longchamp war am 12. Juni nic
Platz fYr Pferderennen, sondern auch einer grossartigen Wagen-Ausstellung, an der sich wohl gegen zehnt
Wagen betheiligt haben m&gen.O Darauf folgen konkrete Bemerkungen zu den dort aufgefallenen Neuheite

Abb. 307
Dieses Gespann errang im Jahre 1896 im belgischen Kurort Spa im Rahmen eines Concours dOEquipages
Rang. Die Delton-Fotografie zeigt die Pferde in schwungvoller Haltung.

Solche fahrenden &Wagen-AusstellungenO waren eine Art informelle DZfilZs. Es gab aber schon im 19. Jh.
formalisierte AblSufe um die sch3nsten und elegantesten Auftritte. Deren Wurzeln liegen ebenfalls, wie der |
schon sagt, in Frankreich, wo auch der bekanntere Concours hippigue entstanden war. Dazu gehsrte in der
Kutschenzeit die Vorfahrt der Equipagen vor einer Jury, die die Auftritte bewerteten. In der Kutschenzeit spr:
dabei eher noch vom aConcours dOEquipagesO. Dazu gehsrten auch die auf den nachfolgenden Seiten vc
Blumenkorsos mit ihren PrSmierungen. Dabei gab es eine Gemeinsamkeit und einen Unterschied zum spS
Concours dOEIZgance mit Automobilen. Die Gemeinsamkeit war die Bewertung des Gesamtbildes, das hei
Harmonie des Fahrzeugs mit den Insassen, bei der Kutsche auch mit den Pferden, beim Auto meist mit eine
angepasster Garderobe und dem Chauffeur. Der Unterschied war, dass die Equipagen zwar im Stehen vor
bewertet wurden, aber auch in Bewegung. So konnte die Beherrschung des Gespanns durch die Fahrendel
werden, ebenso ihre Geschicklichkeit in Hindernissen. Die Fahrweise als Kriterium lebte in EinzelfSllen weit
etwa bei der dAutoparadeO vor Schloss Schdnbrunn bei Wien (S. 223).
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Abb. 308
Vier blumengschmYckte Gespanne anlSsslich der &fste des fleursO des Jahres 1901 im Bois de Boulogne.

Neben den grossen Metropolen befand sich der zweite Pol der Eleganz-Wettbewerbe schon in der Kutscheil
mondSnen KYstenorten. Im Winter fand das mondSne Leben der Haute VolZe Frankreichs und anderer LSi
bevorzugt im SYden, in Nizza, Cannes oder Monte Carlo statt. (Nizza war schon frYh Endpunkt der bekann
Tour gewesen.) In den Wintern der 1880er Jahre fand sich beispielsweise regelmSssig die englische K3nigi
an der C™te dOAzur ein. Zum Zeitvertreib der reichen und mondSnen GSste musste fYr Kurzweil gesorgt t
entsprechende Infrastruktur errichtet werden, neben den schlossShnlichen Hotels mit ihren grossen SSlen |
Kasinos und Pferderennbahnen. So entstand bei Nizza das Hippodrome du Var (heute Flugplatz). Dort fand
nur Rennen statt, sondern auch Kutschenkorsos und gemeinsame Auftritte mit vierspSnnig gefahrenen Cos
€hnliche Events zogen in bekannten SeebSdern wie dem englischen Brighton, dem franzssischen Deauville
mondSnen Kurorten wie Spa in Belgien ein grosses Publikum an.

WeiterfYhrung der Concours dOEIZgance in der Autozeit

Von der Kutschenzeit ging es bei den Concours dOEIZgances nahtlos in die Autozeit Yber, wie das folgende
Dazu gehsSrten Wettbewerbe um die am schSnsten dekorierten Automobile im Rahmen der jeweils im FrYhje
veranstalteten, populSren Blumenfeste.

Abb. 309

Rennbahn Longchamps bei Paris im Jahre 1898: Zwei Damen fahren in ihrem blumengeschmYckten Auto r
Heckmotor vor und werden begutachtet. Ihre Namen sind handschriftlich mit &Audibert et LaperotteO angeg
Dabei handelt es sich um die Gattinen der Autoproduzenten Audibert und Lavirotte, die zwischen 1896 und
Lyon 250 Chassis produzierten. Hinter den beiden Automobilen steht ein hippomobiles CoupZ mit hellem K
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Der erste Blumenkorso mit Automobilen von Paris hach Longchamps, organisiert von einer Sportzeitschrift,
der Gartenzeitschrift dLe JardinO genau beschrieben (Band 7, 229f.). Etwa hundert Automobile, Voituretten
Motocycles starteten damals im Tuileriengarten und fuhren Yber die Champs-ElysZes nach Longchamps. C
Anlass fand erstmals im Jahre 1893 statt und war das GegenstYck zum populSren &corso fleuri de IQavent
AcaciasO mit Kutschen. Damit ist klipp und klar belegt: Die Korsos mit Automobilen gingen nahtlos aus den

Kutschen hervor!

Abb. 310

FrYhe Automobile an franz$sischen Blumenkorsos.

Links: BlumengeschmYcktes Automobil dayant beaucoup de chicO, in dem Georges Richard 1893 von Pari
Longchamps fuhr. Dieser Fahrer gr¥ndete spSter in einem Vorort von Paris die Automobilfirma Richard-Bra:
Rechts Zusammen mit Kutschen auftretende Automobile in Boulogne sur Mer bei der &fete des fleursO von

Die Tradition, in Longchamps sch3ne Autos samt elegant gekleideter Damen vorzufYhren und zu prSmierer
sich lange fort, wie das hier reproduzierte Pressebild von 1928 zeigt. So geschah es auch auf der zweiten F

in der NShe, in Auteuil.

Abb. 311
Concours dOEIZgance von 1928 im Hippodrom von Lonchamps mit einem Hispano-Suiza und der damals t

Schauspielerin und TSnzerin Mademoiselle Raquel Meller neben dem grossen Wagen mit Chauffeur.
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Bei den VorfYhrungen von gut gekleideten Herrschaften in inren Automobilen entstand um 1920 ein Problen
die Chassis tiefer gelegt und deren Karosserien seitlich hSher gezogen wurden, sah man kaum mehr etwas
darin sitzenden Insassen, oft nur Kopf und Schulter. Diese Entwicklung akzentuierte sich ausgerechnet in d
Jahren, als die Karosserien immer eleganter gestaltet wurden. Wie behalf man sich, wenn man wie frYher a
Garderoben der Insassinnen und Insassen zeigen wollte? Die Hauptpersonen wurden entweder beim Einst
verewigt oder mussten bei der Jurierung und vor der Presse aussteigen und sich vor dem Automobil aufstel

Abb. 312

Concours dOEIZgance im Jahre 1927: PrSsentation eines CoupZs der Sizaire freres mit GallZ-Karrosserie.
die damals bekannte franzSsische Schauspielerin RZgine Camier, muss aussteigen, damit man sieht, wie s
Garderobe zum Auto passen.

Bei den Concours dOEIZgance wurde beim Fahrzeug Ybrigens nicht nur die 4ZIZgance extZrieureO gewert
auch der dconfort intZrieurO. Diese PrYfungen nahmen in Frankreich Jahr fYr Jahr zu und gehsrten in den
Jahren zu den devents les plus mondains de la saison estivale parisienneO. So kamen 1927 in Paris 150 F,
den Final auf dem Parc des Princes. NatYrlich wurden dabei die franz8sischen Produkte besonders beachtt
gab eine tberraschung fYr viele, nSmlich die wachsende Zahl von Avoitures amZricaines de luxeO, die zu €
Konkurrenten der franzSsischen Kreationen wurden.

Der Concours dOEIZgance wurde in den 1920er Jahren auch in einigen europSischen LSndern ausserhalb
populSr. Dazu gehsrte in ...sterreich die &AutoparadeO genannte Veranstaltung im Hof des Schlosses Schg
Wien. Wie in Paris liess man dort BerYhmtheiten der Zeit in attraktiver Kleidung neben den Autos auftreten.
gehdrte im Jahre 1929 etwa die abgebildete Lisa Goldarbeiter als &Miss AustriaO und dMiss UniversO. Die
bewertete dabei nicht nur die Autos und die Kleidung der Mitfahrenden wie in Paris, sondern wie in der Kuts
auch deren Haltung und den Fahrstil der Chauffierenden.

Abb. 313
dAutoparadeO des Jahres 1931 vor Publikum in Schsnbrunn: Ein Chrysler erhSlt als Sieger das Goldene B
posiert als aMiss AustriaO auch Lisa Goldarbeiter vor einem der teilnehmenden Autos.
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Wiederholungen in der technischen Entwicklungsgeschichte der Kutsche und des Automobils

Diachronische Analysen fYhren nicht nur in gesellschaftlichen Bereichen zu neuen Erkenntnissen. Auf den £
des Zeitstrangs der Fahrzeuggeschichte ergeben sich Shnlich interessante Resultate im technischen Bereic
sich am Umgang mit den beiden HSIften von hippo- und automobilem Fahrzeug, dem Fahrgestell und dem t
trefflich illustrieren. Bei der Kutsche dauerte es viele Jahrzehnte, bis der Kasten mit dem Untergestell zu ein
Ganzen verschmolz, und beim Automobil wieder rund 30 Jahre! Dahinter lag eine Shnliche Entwicklung. Net
Hauptresultat: Erst als die beteiligten Handwerker jeweils unter einem gemeinsamen Dach zu arbeitete bege
verschmolzen ihre Produkte zu einem Ganzen! Konkret: Als Stellmacher und Kastenmacher Teil des Fabrikk
wurden, und dann wieder hundert Jahre spSter Chassiskonstrukteure und Karossiers. Der Prozess des zur |
fYhrenden ganzheitlichen Denkens und Handelns lief dreimal in jeweils zwei Etappen ab.

Um 180Q Der Unterwagen besteht aus den
kleineren Vorder- und den grssseren HinterrSdel
verbunden mit dem Langbaum. Vorder- und
Hintergestell weisen je zwei aufragende
Stahlfedern auf. In diese wird der Kasten mittels
Lederriemen gehSngt.

Um 185Q Der selbstragende Kasten wird zur

Norm, an den die beiden Gestelle Yber die neue
Druckfedern festgeschraubt sind. Diese genYge
jetzt, weil die Kutschen mittlerweile auf besserer
Chausseen unterwegs und leichter gebaut sind.

Um 190Q Der Motorenhersteller baut das Chassi
mit den RSdern. Dieses Fahrgestell ersetzt die ¢
Vorder- und Hintergestelle. Der Karossier stellt d
Oberwagen her und setzt ihn auf das Chassis.

Um 193Q Nach amerikanischem Vorbild wird das
Auto zunehmend zum Gebrauchsgegenstand ur
serieller Produktion hergestellt. Dazu gehsSrt imn
mehr die selbsttragende Karosserie wie schon 8
Jahre zuvor schon der Kutschenkasten.

Um 202Q Bei den Elektroautos kommt wieder di¢
alte Technik des Chassis zum Zug, jetzt Plattforr
genannt. Auf ihr sind die Batterien und Motoren
verbaut. Verschiedene Karosserien kSnnen ein- |
demselben Plattformtyp aufgesetzt werden.

Neuerdings soll bei Tesla die nSchste Generatio
von Autos eine selbsttragende Karosserie aus
Aluminiumdruckguss bekommen.

Abb. 314
Aufgesetzte und selbsttragende Karosserie B di
Geschichte wiederholt sich dreimal.
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Die Geschichte wiederholte sich also B und ist im Begriff sich erneut zu wiederholen. Das heute fYr Elektro:
gSngige Bauprinzip, bei dem der mit den Batterien und Elektromotoren bestYckten Plattform eine Karosser
aufgesetzt wird, geht auf eine weitere Stufe des Konzentrationsprozesses zurYck, der schon vor 100 Jahrel
angestossen wurde. Der Hintergrund ist klar: Je komplexer ein Produkt wird, desto grSsser muss die Organi
RYcken sein, die dieses noch entwickeln und produzieren kann. (Die heutigen Entwicklungskosten fYr eine
Plattform betragen um die zwei Milliarden Euro!). Konkret: Volkswagen begann als weltweit grSsster
Automobilproduzent aus EffizienzgrYnden schon vor etwa 20 Jahren mit der Entwicklung seiner Plattformst
€hnlich wie einst um 1900 werden seither den tragenden Plattformen durch die verschiedenen Marken ihre
Oberwagen, auch dHYteO genannt, aufgesetzt. Dieses Bauprinzip ist heute das gSngigste bei den Elektros
Zukunft zeichnet sich aber schon wieder ein (altbekannter) neuer Schritt an: Tesla wird sich beim neuen Mo
von der Plattformstrategie verabschieden und eine Art selbsttragende Karosserie aus Aluminiumdruckguss !
(Das Patent von 2019 lautet auf aMulti-Directional Unibody Casting Machine for a Vehicle Frame and Assoc
MethodsO.) Damit sind wir wieder bei einer Technik, wie sie Rheims & Auscher mit ihrem Kasten ganz aus
Aluminiumlegierung im Prinzip schon 1909 vorgestellt haben (S. 73).

Auch im formalen Bereich wiederholt sich die Geschichte. Es dauerte um 1900 einige Zeit, bis dem Motor s
eigener, gut gestalteter Platz vor der Personenkabine zugestanden wurde. Dann wurde er zum dominierenc
Gestaltungselement und oft grSsser als nstig, wie dies Henri-Labourdette bemerkte. Die Motorhaube wurde
gewissermassen zum Potenzmassstab des Fahrzeugs. So k3nnte man die Tatsache erkiSren, dass bei frYt
Elektroautos die Motorhaube beibehalten wurde, obwohl sie konstruktionsbedingt nicht mehr nstig war (S. 1
anderen Worten: Das gleiche BeharrungsphSnomen, das frYhe Autos noch lange wie Kutschen aussehen |i
wiederholt sich in der Gegenwart. Nur allmShlich fallen die (nicht mehr benstigten) KYhler im Frontbereich v
elektrisch angetriebene Auto muss seine eigene Form noch finden.

Abb. 315 )
Karikatur von 1909 zum Ybermotorisierten Renn- und Sportwagen.

Das Autorennen als verkaufsfSrdernde Neuheit der Autozeit

Neben sich wiederholenden oder kontinuierlich weiterlaufenden PhSnomenen ergibt die Analyse in diachror
Sichtung auch wesentliche Neuerungen, die zum Erfolg des Automobils beigetragen haben. Nur auf Geschy
gefahrene Rennen hatte es mit Luxuskutschen weniger gegeben. FYr die Ende des 19. Jh. aufgekommene
Automobil-Wettbewerbe waren eher Pferderennen die Vorbilder, und dabei weniger die Flachrennen im Hipy
als das Steeplechase, das Distanzrennen querfeldein von Kirchturm (steeple) zu Kirchturm oder anderen m
Punkten im GelSnde. Denn es ging bei den ersten von Frankreich initiierten &coursesO nicht nur um Schne
sondern auch um den Nachweis, gréssere Strecken zuverlSssig zu meistern. (Rundkursrennen kamen erst
Seit der Zeit um 1900 kamen die Bergrennen dazu, wie das am Mont Ventou, und genauer reglementierte
Distanzfahrten, wie die berYhmten Gordon Bennett-Rennen. Ihr Verlauf und ihre Gewinner fYliten die Spalte
Fachzeitschriften und der populSren Revuen.
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Die frYhen Leistungsvergleiche zwischen den verschiedenen Marken wurden zu &einer Art Industriemessen
RSdernO (Merki 2002, 247ff.). Sie machten sich eine Art Abenteuerideologie zu nutze, die enorm populSr w
neuen Rennen wurden von den grossenAutomobil-Clubs organisiert, die zunehmend auch politischen Einflu
geltend machten. Das konnten sie sich leisten, welil sie einflussreiche Kreise vertraten, die gewissermassen
Fahrzeuge AaristokratisiertenO. An den Autorennen wurden von den Fahrerinnen und Fahrern Mut und
Geschicklichkeit wie beim Jagdreiter gefordert, aber auch Fairness und Anstand.

Abb. 316 und 317
Der bekannte, reiche Amerikaner William K. Vanderbilt jun. 1903 am Steuer eines Rennwagens, Karikatur ul

Der Erfolg der Automobil-Rennen bedeutete gleichzeitig auch eine willkommene Propagierung des schnelle
gewordenen Automobils, eine frYhe Art von PR. Das ISsst sich mit guten Quellen belegen, etwa von 1906 (/
1906, 46f.): aDie Automobilrennen sind unbestreitbar das Hauptwerbemittel des Kraftfahrzeugs.O Sie erreic
nur die obersten Zehntausend, sondern abreite Schichten der BevslkerungO. Ihre Wirkung sei hypnotisierer
gewesen, so etwas habe es frYher nicht gegeben. Die djagende GeschwindigkeitO des Rennwagens zeige
allegorisches Bild unseres ZeitaltersO, den dYberhasteten, schnelllebigen modernen ZeitgeistO. Die dkomn
Bedeutung der Rennen und ihr Einfluss auf die Verbreitung des KraftfahrwesensO ist gross.

Mit den Jahren wurde aber auch die Meinung vertreten, adass der Bau der Gebrauchswagen von den Renn
nichts mehr lernen k3nneO. Das sei falsch, wurde erwidert. Wie das Vollblut beim Pferderennen, &haben die
Automobilrennen der Technik durch Veredelung der Rasse unschStzbare Dienste geleistet.O Die Rennen fY
folgenden Bereichen zur Verbesserung der &GebrauchswagenO: bei der ZuverlSssigkeit und Betriebssicher
hohen Wirkungsgrad und beim leichten Gewicht. Sie sind vor allem fYr die Entwicklung der Tourenwagen vc
grossem Wert. Die fYr die Firmen mit grossen Kosten verbundenen Rennen werden vielleicht aus einem ani
Grund obsolet: aDie konkurrierenden Wagen sind einander nahezu gleich geworden und die Geschwindigke
derart gestiegen, dass GlYck und BefShigung des Fahrers einen zu grossen Einfluss ausYben.O TatsSchlic
Bedeutung der Rennen fYr die Konstrukteure danach etwas ab. Im gleichen Artikel wurde auf die folgenden
Erhshungen der Durschnittsgeschwindigkeiten verwiesen:

1897 Marseille Nizza 30 km/h
1898 Paris-Amsterdam 45 km/h
1900 Paris-Toulouse 65 km/h
1903 Paris-Bordeaux 105 km/h.

Neues Marketing

Geschicktes Marketing und Branding mit begleitender Werbung waren mit am Erfolg des Automobils beteilig
hatte es in der Kutschenzeit, wie auch aktive Werbung, kaum gegeben. Das fiel den Amerikanern fYr Deutst
(Consular Report 1900, 346): 4lt will be noticed in the wheelwrightsO journals that no advertiser announces
articles.O Die wichtigsten Werbemittel der grossen Kutschenfirmen waren gedruckte Kataloge mit etwa 20 b
verschiedenen Modellen darin. Inserate in Zeitschriften gab es kaum, allenfalls solche von Zulieferern und

Rohbauwagenfabriken. Die Einrichtung von Verkaufslokalen mit der PrSsentation fertiger, abholbereiter Wag
immerhin ein Anfang. Die Wagenfabrikanten pflegten ihre Produkte als Marke also in bescheidenem Masse.
waren ihre Kutschen bei der Auslieferung auf den Radkapseln im Nabenbereich nur diskret mit inrem Name
angeschrieben, Werbung in Zeitschriften oder Wochenrevuen fYr Kutschenmarken gab es nicht oder Sussel
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Warum verzichteten die Wagenfabriken bis um 1900 weitgehend auf Werbung,
dieses Mittel doch bei anderen Produkten wie etwa Nahrungsmittel schon einge
wurde? Die renommierten Produzenten hatten es offenbar nicht nstig! Ihre Proc
waren begehrt, die Kutschenindustrie befand sich damals in der aufsteigenden
Zweitens waren die Kutschenproduzenten auf einem Preisniveau und in einem
exklusiven und gleichzeitig stabilen Marktsegment tStig, bei dem Direktwerbun
nichts gebracht hStte. Das Snderte sich mit dem Automobil. Es musste seinen

Marktanteil zuerst finden, genauer erobern, auch mit Mitteln der Werbung, denr
dem Automobil wurde im gleichen Teich gefischt wie in dem der Kutsche.

Abb. 318
Diskrete Anschrift des Kutschenherstellers Wimpf in Stuttgart auf den Radnabe

Marketing und Branding sind typisch amerikanische Begri
TatsSchlich war auch im Bereich Fahrzeugindustrie Amer
im Marketing fYhrend. Wie schon ausgefYhrt, gab es in
Europa seit der Zeit um 1850 Amerikanisierungswellen i
formalen wie im technischen Bereich. Dies waren keine
SelbstlSufer, sondern auch das Resultat der besprochene
aktiven Beobachtung des europSischen Marktes und akti
Einflussnahme auf diesen durch die USA.

Abb. 319
Beispiel fYr Werbung einer amerikanischen Firma in der
Fachzeitschrift &Allgemeine Automobil-ZeitungO von 190!

Dazu geh3rt der hier schon mehrfach zitierte ASpecial Consular Report B Vehicle Industry in EuropeO von 1
Darin finden sich nach LSndern geordnet genaue Lageanalysen mit Preis- und Mengenangaben sowie die
KapitalstSrke der verschiedenen Firmen (S. 215f.). Nicht nur die Absatzchancen ganzer amerikanischer Far
wurden durch den amerikanischen Regierungsapparat systematisch analysiert, sondern auch die Exportms
fYr Teile davon, wie amerikanische Hslzer oder Maschinen zur Bearbeitung von Holz und anderen fYr den
Kutschenbau verwendeten Materialien. DafYr meldeten die Botschaften, Generalkonsulate und Konsulate je
Form von AConsular and Trade ReportsO ihre Erhebungen samt Exportm3glichkeiten nach Washington D.C
Einzelberichte mYndeten dann in ausfYhrlichen Analysen des Aussendepartementes zu Handen des
ReprSsentantenhauses.

Im Bereich der aktiven Werbung Snderte sich nach 1900 &
den Automobilproduzenten die Situation in Europa

schlagartig. GrSssere Firmen begannen Inserate in

Fachzeitschriften zu schalten und ihre Produkte anzupreis
Sie brachen so in einen Markt ein, der sich bisher still und
leise selbst reguliert hatte. Die Motorwagenhersteller macl
den Anfang, und die Karosserien folgten ihnen schliesslict

Abb. 320
Beispiel fYr Werbung einer deutschen Firma, ebenfalls in «
Fachzeitschrift AAZ von 1905 wie bei der obigen Abbildun
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Das Plakat als Werbemittel

Ein Zufall: Das neue Medium Plakat kam zeitgleich mit dem Aufkommen des Autos auf. Kein Zufall: Dies mz
sich sogleich grosse Automarken zunutze. Mit diesem neuen Mittel wurden die an sich unansehnlichen, kna
und stinkenden GefShrte emotional so daufgeladenO, wie man sie gesehen haben wollte, nSmlich als schn
fYr schicke, elegante und lebenslustige Schsnheiten (Ruth Malhotra in Zeller 1986, 57ff.). Von der Marke De
Bouton hat sich eine ganze Serie frYher Plakate erhalten, die in diese Richtung zielen.

Abb. 321
Plakatwerbung um 1895 fYr De Dion-Bouton-Automobile. Der Fahrer entfYhrt das umschwSrmte Zirkusster

auf seiner Voiturette so schnell, dass die Verehrer nicht folgen kSnnen, auch der Lasso schwingende Cowbc
schnellen Galopp nicht (Originale Bildunterschrift: &LOEnlevement de IOEtoileO). Die implizite Botschaft hei:

Wir sind schneller und haben damit Erfolg!
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Die Plakate halfen, das Automobil als das GefShrt der Moderne am schnellen Puls der Zeit darzustellen. De
wurden manchmal drastische Bilder eingesetzt. Automobilmarken begannen jetzt auch bunte Prospekte mit
Produkten zu streuen. Dabei waren die UmschiSge oft Shnlich wie Plakate aufgemacht und integrierten auc
nationale Symbole. Mittlerweile war der Wettbewerb zwischen den LSndern grssser geworden, die beganne
Schutzzsllen auslSndische Importe abzuwehren. Die Marken warben deshalb bei der einheimischen KSufel
landesspezifischen VorzYgen, wie etwa die Schweizer Firma Martini mit guten Bremsen angesichts der viel
Passstrassen in ihrem Land.

Abb. 322
Umschlag eines Prospekts der Marke Martini von 1928 mit einer Limousine vor dem Bundeshaus, dem
ParlamentsgebSude der Schweiz in Bern.

Neues Branding

Um 1900 begann parallel zum Marketing auch das bewusste Branding der Automobil-Marken und Zulieferel
gehsrte die Betonung der besonderen Eigenschaften der eigenen Produkte und der Wiedererkennungswert
eigenen Marke auch auf Distanz. Durch den Wegfall der Pferde und durch das schnellere Fahren wurde bei
Automobil die Frontansicht wichtiger. Als sich die Autokarosserien immer mehr anzugleichen begannen, wui
Form des KYhlers zum Erkennungszeichen.

Abb. 323

WShrend in der Kutschenzeit die Seitenansicht dominierte, bekam durch den Wegfall der Pferde die SchrSc
Frontalansicht bei den Automobilen mehr Gewicht. Die KYhlerform wurde dabei zur Erkennungsmarke, wie
diesem Renault von 1922.
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ErgSnzend zur KYhlerform legten sich viele Firmen zusStzlich eine bestimmte KYhlerfigur oder ein Signet ir
eines auch sonst verwendbaren Logos zu, das in den KYhlerbereich gesetzt wurde. Den Karossiers verbliel
bescheidene seitliche Markierungen in Form von Plaketten, meist hinter dem Vorderrad, sowie die erst nacl
...finen der TYren sichtbaren NamenszYge auf Trittleisten.

Einige Marken wShlten bevorzugt geflYgelte nackte oder leicht bekleidete Frauen als Figur aus. Das hing el
mit dem in der franzSsischer Sprache weiblich konnotierten Wort Automobil zusammen (la voiture), aber auc
der schSnen Frau als Werbemittel. Diese oft auch in der Werbung wieder verwendeten Figuren oder Embler
versinnbildlichten zudem oft das Thema Geschwindigkeit. Das Automobil wurde gezielt mit PrSdikaten wie &
und schnellO zum begehrenswerten Objekt aufgebaut. Dazu passten die vielen Variationen von geflYgelten
Fahrtwind ausgesetzten Frauenfiguren, deren Kleidung oder Haare im Wind flattern.

Abb. 324
Als KYhlerfigur verwendete Glasskulptur &ChryseisO von RenZ Lalique (1860D1945) der frYhen 1930er Jal

Das neue Marketing wurde zum offenen Feld fYr innovative und
tYchtige Quereinsteiger. Dazu gehsrte der schillernde
Marketingvirtuose Emil Jellinek aus Sachsen (1853-1918). Er wa
zunSchst TabakhSndler und Versicherungskaufmann, wurde reicl
lebte im Sommer in Wien und im Winter B wie viele andere BegV¥
b in Nizza. Dort begann er seinesgleichen ab 1898 Daimler-Auto
verkaufen und liess bei Daimler fYr sich selbst nach seinen Anga
Rennwagen bauen. Diesen gab er um 1900 D nicht zufSllig B de
Vornamen seiner hYbschen Tochter MercZdes, Ybertrug ihn auf
Verkaufswagen und liess sich 1902 diese Marke fYr einige LSnde
sichern (Abb. 160).

Abb. 325
FrYhe Mercedes-Werbung von 1906.

Marketing kann man nur betreiben, wenn man die VerhSltnisse der MSrkte gut kennt. Das war nur vor Ort n
In diesem Zusammenhang sind auch die GrYndungen von Tochterfirmen oder Niederlassungen grosser
Automobilmarken im Ausland zu sehen, wie sie im frYhen 20. Jh. Yblich wurden. So war beispielsweise das
deutsche Elsass das Einfallstor fYr franzSsische Firmen. Dazu gehsrte die Marke De Dion-Bouton mit den
innovativen AktivitSten von Emile Mathis in Strassburg.
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Der Auto-HSndler als geschickter Vermarkter

Ein neues erfolgreiches Verkaufsmodell wurde um 1900 das grosse Autohaus, in denen Neuwagen verschie
Marken abholbereit angeboten wurden. Das hatte es als permanente Einrichtung in Europa in der Kutschen
weniger gegeben, in Amerika aber schon. Das berYhmteste Beispiel dafYr war dort die Firma Van Tassel &
mitten in New York. Die Firma liess sich bei guten Produzenten Wagen bauen und verkaufte sie unter ihrem
Label. Dort standen jeweils hunderte luxurise Kutschen zum Verkauf bereit, und im GebSude wurden auch
Auktionen fYr edle Pferde abgehalten.

Nach einem Shnlichen Muster wurde im Deutschen Reich der 1898 gebaute 4Auto-Mathis-PalaceO in Stras
erfolgreich. Der von Emile Mathis erstellte Neubau umfasste zwei hohe Stockwerke mit Parkraum auf dem
Flachdach. Dort verkaufte er vor allem franzSsische Marken, die er direkt in den Werken bestellt hatte, aber
deutsche und italienische Fahrzeuge, und bot sie als 4GelegenheitskSufeO an. Dies waren deshalb Gelege
vor 1905 fertig karossierte Modelle Mangelware waren. HSndler wie Mathis kauften in den Motorwagenfabri
auch nur Chassis und liessen sie auf eigene Kosten karossieren. (Die Abbildung illustriert die hohen Preise
1905.) Im Auto-Palast wurden die verkauften Fahrzeuge auch gewartet und repariert; es gab also ein Rundi
Angebot. Um 1900 bekam Mathis die Generalagentur des Automobilherstellers De Dietrich und wurde
Generalvertreter der Marke Panhard & Levassor fYr ganz Deutschland. Dazu kam diejenige fYr franz3sisch
Motorboote. 1901 begann Mathis zudem unter eigenem Namen Autos zu bauen und lancierte 1904 zusami
Ettore Bugatti die Marke Hermes-Simplex.

Abb. 326

Der 1898 in Strassburg erstellte &Mathis-Auto-PalaceO.

Links: Aussenansicht.

Rechts: Werbung von Emile Mathis fYr abholbereite Autos des Jahres 1906.

Solche VerkaufshSuser gab es bald in vielen StSdten, oft kombiniert mit Reparatur- und Service-Garagen. 1
entstand in Berlin ein besonders luxuridser Palast, und zwar ausschliesslich fYr die von Jellinek etablierte Vv
Mercedes. Jetzt wurde zunehmend attraktive Architektur in den Dienst der Verkaufskette gestellt. Der fYr da
VerhSltnisse avantgardistische Rahmen unterstrich die Fortschrittlichkeit der darin zur Schau gestellten Fah
Dazu gehsrte auch die dAuto-HalleO der GebrYder Beissbarth in MYnchen. Ein gutes Beispiel aus der Schy
dafYr die schon 1900 gegrYndete Firma Schlotterbeck. Sie bot auch ein Rundumangebot mit der Vertretun
verschiedener Marken an, darunter auch autogerechte Kleidung. Die Firma erstellte 1927/28 beim Basler B.
einen spektakulSrer Neubau (1994 abgebrochen).
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Abb. 327
Innenansicht von 1904 des dMercedes-PalastsO in Berlin an bester Adresse (Unter den Linden 78).

Der Autosalon als Neuheit

Die Automobil-Ausstellung wird in der Autoliteratur als neuer Promotor des Automobilismus dargestellt. Tats
wurde schon frYher im Rahmen von Welt-, Landes-, Regional-, Sport- und Gewerbeausstellungen den
Fahrzeugherstellern fYr eine gewisse Zeit grosser Raum zur VerfYgung gestellt. Seit Mitte des 19. Jh. prodt
Wagenbauer im Vorfeld grosser Ausstellungen neue Fahrzeuge, um sie an Ort und Stelle zu verkaufen und
gleichzeitig damit ein gutes Renommee aufzubauen. Denn dort wurden sie von einer Jury begutachtet und |
FYr Wagenfabrikanten waren Medaillen von Weltausstellungen das h3chste Ziel. Diese wurden in ihren
Verkaufsalben abgedruckt und im Original an PrSsentationen ihrer Automobile gerahmt unter Glas prSsenti
350).

Abb. 328

TemporSre FahrzeugprSsentationen.

Links: Ausstellungszelt der Berliner Wagenfabrik Hermann Hofschulte an der landwirtschaftlichen Ausstellur
Kassel 1911.

Rechts: Erster Automobilsalon in den TuileriengSrten von Paris 1898.

Es gab schon in der Kutschenzeit VerkaufsstSnde auf PferderennplStzen an Renntagen oder an landwirtscl
Ausstellungen. Die AnfSnge der reinen Automobil-Ausstellungen entstanden in Shnlichem Rahmen, die ersi
ZuverlSssigkeitsfahrt Paris-Rouen 1894 in Neuilly vor den Toren von Paris. 1898 wurde die erste internatior
Ausstellung nur fYr Autos vom ACF in den TuileriengSrten organisiert. Diese PrSsentation in temporSren
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UnterstSnden wurde zum durchschlagenden Erfolg: 140.000 Zuschauer kamen in einer Zeit, als in Frankre
7.000 Motorwagen auf den Strassen unterwegs waren! Diese Ausstellungen machten in der Folge grosse U
und wurden 1901 in das riesige Grand Palais verlegt. Sie wurde zu einem so grossen Erfolg, dass das Ausl
nachzog und diese bald jShrlich stattfindenden Ausstellungen nachhaltig zum schnellen Aufstieg des Autom
Europa beitrugen. 1929 stellte die alllustrierte Automobil-Revue SchweizO fest (S. 22): &Der gr3sste F&rder
Karosseriekunst war und ist zweifellos die Automobilausstellung.O

Im weniger zentralistisch strukturierten Deutschland kam, wie schon
erwShnt, der jungen Hauptstadt Berlin nicht die gleiche Bedeutung zu
Paris sie fYr Frankreich hatte. Immerhin fand die erste kleine Automobi
Schau dort schon 1898 im Vorfeld der Wettfahrt Berlin-Potsdam und zu
statt. DafYr war der Deutsche Sport-Verein, der gleichzeitig einen Conc
hippique veranstalt, mit verantwortlich (S. 51). Im Folgejahr 1899 hatte
die erste internationale Motorwagen-Ausstellung schon mehr Erfolg un
fYhrte zu weiteren Auflagen, allerdings wie in Paris mit UnterbrYchen. |
kamen bald weitere solche Ausstellungen in Frankfurt am Main und in
Leipzig.

Abb. 329
Werbung fYr die Automobil- und Fahrradausstellung von 1905 in Frank
a.M. Sie unterstrich mit dieser Graphik auch die Frau als neue Zielgrug

Wettbewerb der Nationen B Deutschland und Frankreich

Betrachtet man die erhen__BeitrSge von Deutschland und Frankreich zur Automobilgeschichte vor dem Hint
Amerikas und Englands, fYhlt man sich ein wenig an die heutige Situation erinnert. Beide LSnder waren sta
zuweilen uneinig, Amerika erwies sich als potenter, und England stand dazwischen.

Der aus dem 19. Jh. stammende Topos der ddeutsch-franz8sischen ErbfeindschaftO schlug sich auch in de
Fahrzeuggeschichte nieder. Dazu gehSren symbolische Bilder mit Fahrzeugszenen wie das von Bismarck n
geschlagenen Kaiser Napoleon Ill. in der Kalesche und jene franzSsische Karikatur, die Kaiser Wilhelm Il. a
nahm (S. 61f.). Die Konkurrenzsituation zwischen Deutschland und Frankreich kann aber fYr die
Automobilgeschichte auch als sich gegenseitig hochschaukelnde Wettbewerbsgeschichte gelesen werden.
mit dem Lizenzverkauf von Benz und Daimler an franzSsische Interessenten. Dann liess Frankreich Deutscl
sogleich hinter sich; die Tonlage zwischen den beiden LSndern blieb im Automobilbereich etwas spitz, wie r
Zitate zeigen. Denn die Deutschen waren nicht nur stolz auf ihre Erfindungen, sondern auch auf ihre
Weiterentwicklungen von Automobilen (AAZ D 1906, 46f.). Schon 1901 erreichten bei der Fahrt von Paris ni
Berlin deutsche Autos gewisse Erfolge im Wettbewerb mit der franzSsischen Industrie, adie bis dahin geglat
den Automobilismus als Alleingebiet beanspruchen zu kSnnen". Das wurde in den Jahren danach aus deuts
noch deutlicher: aDie Siege der deutschen Wagen erregten in Frankreich ungeheures Aufsehen und grosse
BestYrzung, die sich bei ruhiger therlegung aber bald in Bewunderung und Nachahmung verwandelten.O

Dennoch blieb um 1900 Deutschland noch deutlich im RYckstand. Das bemerkte auch der neutrale amerike
AConsular ReportO im Jahre 1900 (S. 347ff.): Deutschland sei trotz seiner frYhen Erfindungen den Automol
deutlich langsamer angegangen als Frankreich, Belgien und sogar England. Indirekt wird im Report die lang
EinfYhrung des Automobils mit einer interessanten geschichtlichen ErklSrung in Verbindung gebracht, nSml
in amerikanischer Sicht auffallend schwachen Verkehr von Luxuskutschen, den VorlSufern des Automobils,

Land. So gSbe es, anders als in Amerika, wenig Damen und Herren, die selber fahren wYrden. Damit war v
die obere Mittelschicht angesprochen, die in den USA meist schon ihre eigenen Buggys angeschafft hatten.
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Landwirt in Deutschland einen ASunday driveO mit der Familie mache, habe er dafYr kein sch3nes Fahrzeu
sondern spanne den gewshnlichen Wagen wie sonst unter der Woche an. Dem Konsul in Mannheim fiel in ¢
Art der geringe Kutschenverkehr in Mannheim auf, und er meinte, manches Dorf in den USA von zwei bis
dreitausend Einwohnern hStte mehr Kutschen aufzuweisen als die Stadt Mannheim mit ihren 150.000 Einw
Zuletzt wird aber im Report von 1900 auch betont, es zeichne sich jetzt in Deutschland ein gewisser Enthus
fYr das neue Automobil ab, das zeigten neue Rennen ebenso wie Ausstellungen und Clubs. Deutschland h:
Potenzial, zu einem ernstzunehmenden Wettbewerber zu werden.

Abb. 330
Plakat fYr die Firma Opel von 1911, gestaltet von Hans Rudi Erd

Deutschlands Wagenfabrikanten hatten tatsSchlich zunSchst zSh auf den neuen Automobilismus reagiert. [
spiegelte auch Niklas Trutz im Jahre 1914 in seinen Erinnerungen (1914, 167f.): aGanz unerwartet, fast plst
erstand da dem kYnstlerischen Wagenbau, und nicht nur der schdnen jungen deutschen Industrie, sondern
des Auslandes, eine gro§e Konkurrenz durch die Erfindung des Automobils. (E) TatsSchlich eroberte sich di
anfangs misstrauisch betrachtete Erfindung in kurzer Zeit das kaufkrSftige Publikum. Das Beispiel der h3ch.
Herrschaften zog viele nach. VerhYIit standen die sch3nsten Karossen in den Remisen. (E) Leider waren dit
Wagenbauer nicht imstande, mit solcher Macht auf den Karosseriebau des Autos sich zu verlegen, dass sie
massenhaften Bedarf in diesem Artikel befriedigen konnte. Die dazu erforderliche UmwSIzung und Vergri§e
GeschSfts ging Yber die KrSfte der meisten.O

Aus deutscher Sicht Snderte sich aber die Situation nach 1900. Als ein franz3sischer Bericht Yber den Auto
Salon in Paris des Jahres 1904 erwShnte, die Produkte der Pariser Firmen Kellner, Labourdette, MYhlbach
Rotschild wYrden in Deutschland nachgeahmt, &aber nicht erreichtO, nahm man das hier nicht mehr hin un
die Franzosen hStten noch zu wenig deutsche Karosserien gesehen, zumal sogar Mercedes-Chassis bei ih
karossiert wYrden (AAZ D 1905 1, 35). Ein deutscher Fachmann setzte in seiner Replik dazu, die Pariser K
hStten tatsSchlich einen Vorsprung, weil dort das Auto frYher Fuss gefasst habe, jetzt sei aber dein Wandel
eingetretenO. Einige deutsche Produkte stYnden jetzt auf der Stufe Frankreichs, so seien die Karosserien v
KYhistein, RYhe, Uterm$hle, Wiederkehr, KruckO den franz§sischen Produkten voIIsténdig gleichwertig. (Di
wurde auch ein interessantes Ranking der fYr die damalige Zeit nach eigener Ansicht besten Karossiers De
publiziert.

Abb. 331
FrYhe Karosserie von Wiederkehr in Colmar der Zeit um 1905 auf Chassis De Dietrich in offenem und
geschlossenem Zustand.
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Nach 1900 hatten sich viele deutsche Wagenfabriken auf das neue GeschSft eingestellt und begannen geg
Frankreich auf- und sogar dieses Land zu Yberholen. Dabei ist die Quellenlage nicht immer ganz einfach ur
dementsprechend die Frage oft schwierig zu beantworten, wem welche Innovation zuzuschreiben ist. Dazu
etwa offene Fragen zur EinfYhrung der Torpedoform gegen 1910, wie sie S. 138ff. schon diskutiert wurden.

Ebenfalls nicht ganz klar ist, wer die erste Bootskarosserie realisierte. Diese Innovation war deshalb wichtig
damit B wie beim Torpedo P ein deutlicher Schritt weg vom kutschenShnlichen Aufbau vollzogen wurde. De
Karossier Jean Henri-Labourdette stellte die Bootskarosserie als seine Erfindung dar und nannte seine Kre:
aSkiffO. Nach dessen Buch von 1972 baute er die erste windschnittige und schnelle Skiff-Karosserie im Jar
fYr den Rennfahrer RenZ de Knyff, Direktor des Produzenten Panhard et Levassor (Abb. 179). In der deuts:
Autoliteratur wird indessen die Kreation des Bootsstils auch auf den deutschen Gebrauchsgraphiker und
Stilkonsulenten von KarosseriewerkstStten, Ernst Neumann-Neander (1871D1954), zurYckgefYhrt (Kieselb
289). Dieser hatte schon 1911 in Berlin &MarinetypenO und 1912 auf einer Industrieausstellung eine Kaross
Bootsstil ausgestellt (Eckermann 2013, 412). Dazu geh3rten ein schmaler KYhler, Holzbeplankung auf den
und ein bootsfSrmiges Heck. Dieser talentierte KYnstler und Erfinder, der zwischen 1903 und 1908 in Paris
Facetten der franz$sischen Automobil-Szene aufgesogen hatte, entwarf nicht nur Reklamen fYr Autoherstel
sondern zeichnete zudem fYr verschiedene deutsche Auftraggeber neue Karosserien.

Abb. 332

Formvollendete Skiff-Karosserie der Pariser Karosserie Girard von 1913. Der luxuriSse dreisitzige Wagen m
eingebautem Koffer bestand aus einer anatur poliertenO Karosserie mit vergoldeten BeschlSgen und Garni
hellgrYnem Leder.

Quantitativ blieb Frankreich lange und mit Abstand das erfolgreichste Land in allen Sparten des Automobilb.
der Schweizer Zeitschrift dLa Suisse sportiveO vom 1. Januar 1905 wurden folgende Produktionszahlen Y1
franzSsische Automobile abgedruckt (1.1.1905,94): 1898 = 1.850, 1900 = 5.000, 1901 = 8.800, 1902 = 16.5
1903 = 19.886. Es gab also eine schnelle Steigerung, die sich bis 1912 mit 30.000 neuen Automobilen weitt
fortsetzte. Das waren, wie erwShnt, bis 1912 noch dem VergnYgen dienende Pkws. Dann erst begannen At
professionellen Bereich zu Yberwiegen, wobei hier die €rzte das gr§sste Kontingent stellten. Zwei Drittel wa
grSssere Autos und nur der Rest kleinere. Ihr Durchschnittspreis stieg von 4.300.- Francs im Jahre 1898 au
Francs im Jahre 1904, weil die Autos gr3sser und stSrker wurden. Ein Drittel davon wurde exportiert, fast di
davon nach England. Das unterstYtzte die franzSsische Regierung aktiv. In England war anfSnglich das Ge
Fall; die autofeindliche Stimmung der Bevslkerung hatte zu obrigkeitlichen BeschrSnkungen des Autoverkel
gefYhrt.

Der Erfolg Frankreichs im Automobilbereich gab Deutschland mit seiner hochentwickelten Maschinenindust
denken. Das spiegeln manche Berichte in Fachzeitschriften. Dort stellte man sich jetzt offen die Frage, wart
Entdeckungen der ersten alltagstauglichen Autos der Jahre 1886/87 nicht unmittelbar zum Erfolg im eigenel
gefYhrt hatten. Man nahm jetzt die Tragik eines Landes wahr, das zwar die ersten Autos zu bauen imstande
den zweiten Schritt nicht schaffte! Diese Entwicklung ist indessen mit dem S. 197f. besprochenen Thema el
Es fehlte in der Inventionsphase in Deutschland das nstige gesellschaftlich-strukturelle Umfeld mit einer
PerssSnlichkeit vom Format eines Albert de Dion. Damit ist neben seiner gesellschaftlichen Verankerung in e
Metropole, der Stand der damaligen franzSsischen Wagenindustrie gemeint und der Stellenwert des dortige
sportlichen Wagenfahrens. In Frankreich war ein frYher, nachhaltiger Start des Automobilismus nur m3glich.
sich vorher die Wagenindustrie mit ihnren Produkten schon fest in der Gesellschaft etabliert hatte.
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Amerika stellt Deutschland und Frankreich in den Schatten

Frankreich verlor seine Vormachtstellung im Automobilbereich nach dem Ersten Weltkrieg an Amerika und s
auch an England. GrYnde dafYr wurden schon S. 160ff. angefYhrt. Amerika hatte im Produktionsbereich de
massiv zugelegt, wie die folgenden in Deutschland publizierten Zahlen zeigen (DFT 1923, 313 und 1925, 9¢

1899: 3.700

1910: 181.000
1918: 926.388
1919: 1.657.652
1920: 1.883.158
1921: 1.514.000
1922: 2.406.396
1923: 4.087.000.

Unter den grSssten amerikanischen Firmen produzierte pro Tag Ford circa 7.000 Autos, Chevrolet circa 2.0(
Buick circa 1.000 Autos und Dodge 500 Autos. Amerika fYhrte 1925 in der Automobilproduktion in absoluter
bei weitem vor allen anderen LSndern; der Vorsprung war noch viel grésser, wenn man die Anzahl Autos in
zur Bevslkerung setzte.

Abb. 333
Im Bereich Automobilbestand fYhrte Amerika im Jahre 1925 bezogen auf die Einwohnerzahlen vor allen ant
LSndern der Welt.
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Der Vorsprung Amerikas hing nicht nur mit der gegenYber Europa andersartigen Bevslkerungs- und
Siedlungssstruktur und dem grSsseren einheitlichen Markt zusammen, sondern auch mit der hier schon mel|
zitierten fortschrittlicheren Technik der Produktion, die die Autos massiv verbilligte und fYr weitere
Bevslkerungskreise als in Europa erschwinglich machte. Und dies, obwohl die LShne der Facharbeiter in An
deutlich hSher waren als in Frankreich oder Deutschland. Gerade deswegen hatte Amerika die Entwicklung
Einsatz von Produktionsmaschinen vorangetrieben, die den Einsatz teurer ArbeitskrSfte reduzierten und die
Serienfertigung favorisierten. An den Maschinen konnten auch angelernte billigere KrSfte eingesetzt werder
gibt es eine interessante Parallele: England wurde auch deshalb zum Geburtsland der Industrialisierung, we
Inselstaat nur Yber ein begrenztes Potenzial von ArbeitskrSften verfYgte und deswegen im spSten 18. Jh. r
einschlug.)

In Europa hingegen waren die FachkrSfte an sich breiter ausgebildet als in Amerika, verfYgten dementspre:
die FShigkeit, verschiedene Teile eines Fahrzeugs herzustellen. So musste ein Stellmacher nicht nur RSdel
kSnnen, sondern auch ganze Gestelle. Im grossen amerikanischen Betrieb fertigte hingegen der eine nur Sj
der andere nur Naben etc. Das tat der QualitSt keinen Abbruch, im Gegenteil. Wenn eine Person nur Speict
weiss sie ganz genau und besser als der, der es nur alle paar Wochen macht, wie er den Rohling ausschne
herrichten muss. Vor diesem Hintergrund ist zu verstehen, dass Amerikaner wiederholt feststellten, das Nive
den deutschen Facharbeitern auch sogar bei den Mechanikern und Maschinenbauern deutlich tiefer als in ¢
(Consular Report 1900, 362)! Sie wYrden nicht mit der gleichen &precision and accuracyO wie ihre amerika
Kollegen arbeiten, vor allem seien ihre Maschinen den amerikanischen weit unterlegen. Das sahen offenbal
Deutschen anders, wenn die Amerikaner feststellten (Consular Report 1900, 362): aDie Deutschen produzic
Zweifel weit unter dem amerikanischen Standard, aber sie glauben es richtig zu machen (E)O (OOn the Ge
undoubtedly fogyish and far behind the American standard, but they think they are right (E)O.

Es gab also eine Kluft zwischen Europa und Amerika. Diese akzentuierte sich noch einmal beim Sprung vol
Serien- zur Fliessfertigung. WShrend letztere in Amerika schon gang und gSbe war, diskutierte man in Deut
noch Yber die EinfYhrung der Serienfabrikation, so auch in der Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-Technil
211ff.)O: aDie EinfYhrung von Serienfabrikation fYr unserer Karosseriefabriken wYrde wohl bald mit die h3c
ZeitO. Aufrufe wie dDeutsche kauft deutsche WagenO genYgen nicht mehr, &wenn ein ausISndischer Wage
Mark billiger ist istO. &Die Einstellung der Karosseriefabriken auf Serienfabrikation in grossen Mengen, wird
der einzige Weg seinO das zu erreichen, dwas die grosse Masse des Publikums erhofft und wYnscht.O (...)
Betrieb muss von A - Z umgestellt werdenO im Sinne von &das rollende TransportbandO.

Abb. 334
aFliessende ArbeitO 1926 in der amerikanischen Karosserie-Industrie: Schleifarbeit an auf Schienen gelage
KSsten.
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Die Fliessbandherstellung ermsglichte neue GrSssenordnungen in der Produktion. Wenn die amerikanische
Ford 7.000 Autos pro Tag produzierte, entsprach das dem ganzen Jahresausstoss der grsssten Karosserie
der Carrosserie industriel, die auch schon mit amerikanischen Maschinen arbeitete. NatYrlich produzierten |
Amerikaner viele kleine Modelle, wie Ford den Best- und Longseller Modell T. Dazu kam aber die ganze Pa
nobler Modelle, die in der Bewertung der EuropSer jeweils gut abschnitten.

Vor solchen Tatsachen wurde in Deutschland wehmYtig festgestellt (DFT 1926, 226ff.): dBis zum Krieg ware
deutschen Karosserien die elegantesten und modernsten der Welt. Heute gehen die deutschen Konstruktet
stempeln.O Massenfabrikation und Export sei hier nur fYr grosse Betriebe von 200 Mann und mehr m3glich
Mittelbetrieben verbliebe die erstklassige Einzelarbeit und die Reparaturen, dazu komme der Bau von
GeschSftswagen nach SpezialwYnschen.

Die Vorteile der Serienfabrikation kann man abschStzen, wenn man sich veranschaulicht, wie gross der Auf
die traditionelle Herstellungsweise einer Karosserie durch verschiedene Handwerker war, von der Zeichnun
Produktion der vielen Einzelteile. Allein schon das Kastengerippe eines traditionell hergestellten Cabriolets |
aus Yber 50 Einzelteilen!

Abb. 335
Oben: Das Kastengerippe des unten abgebildeten Cabriolets mit seinen Einzelteilen.
Unten: Deutsches Cabriolet des Jahres 1926 in geschlossenem Zustand.

Auch an Frankreich ging der amerikanische Vorsprung nicht spurlos vorbei. Als 1927 ein erster Bestellungse
eintrat, hiess es dort (AC 1927, 5429): Wir mYssen die Entwicklung aufmerksam verfolgen. Amerika versucl
seinen Neuheiten den Weltmarkt zu erobern! Die dortige Industrie sei &formidableO, die Produktionsmittel ir
und im Gegensatz zu Frankreich werde die Ganzmetall-Karosserie dort immer wichtiger. Anschliessend wut
einige so konstruierte Aufbauten der amerikanischen Firma Rickenbacker vorgestellt.
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Auch bei der Amerikanisierung wiederholt sich die Geschichte

Die europSische Karosseriebranche und besonders die deutsche erlebte mit der Amerikanisierung im frYhe
eine Situation, die nicht die erste ihrer Art war. Aber offenbar waren die Vorgeschichten vergessen, die Lehrt
nicht gezogen. Denn schon um 1850 hatte es in Europa eine erste Amerikanisierungswelle im Wagenbau g¢
gefolgt von zwei weiteren bis um 1990, auch in Paris. Seither wurden leichte Kutschen nach amerikanische
Mode, darunter das fortan weit verbreitete viersitzige Modell AmZricaine. (Eine Kutsche des Modells AmZric
hatte auch Daimler fYr seinen ersten Motorwagen verwendet).

Abb. 336

FrYhes Kutschenmodell &AmZricaineO der Zeit um 1850 des in Paris tStigen Entwerfers Dick (mit einklappl
Notsitz hinten). Schon damals hatte es in Frankreich in der Wagenmode eine erste Amerikanisierungswelle
der weitere bis in die Autozeit folgten.

Die Amerikanisierungswellen hatten 1900 in Europa nicht nur das schnellere Fahren mit entsprechenden Fe
populSr werden lassen, sondern auch den Gebrauch von aus den USA importierten fertigen Wagen aus dor
Grossfabriken. Schon vor 1900 begannen deutsche Fachzeitschriften Yber die neuen Produktionsmethoder
mit neuartigen Maschinen und in riesigen Fabriken ausfYhrlich zu berichten (S. 147ff.). Jetzt gingen die S$h
ambitionierter deutscher Wagenbauer nicht nur nach Paris und London zur Weiterbildung, sondern auch na«
York und in andere amerikanische Zentren. Denn die Amerikaner waren nicht nur schneller und billiger, son
auch qualitativ besser geworden. Der amerikanischen Gefahr begegnete Deutschland mit hohen Einfuhrzsli
Bsp. fYr einen Buggy aus New York mit einem Preis von 126 Dollar 150 Mark, was 35.70 Dollar entsprach (
Report 1900, 347). Aber langfristig war der Einfuhr-Trend mit Schutzmassnahmen nicht zu stoppen.

In Europa und auch in Paris hatten sich die gesellschaftlichen VerhSltnisse gegen 1900 etwas gewandelt. Z
ganz so wie in Amerika mit seiner kaufkrSftigen Mittelschicht, aber dennoch mit deutlicher Tendenz in diese
Richtung. Denn auch hier weitete sich das Kutschenfahren um 1890 auf weitere gesellschaftliche Schichten
Niederschlag dieser Entwicklungen waren bissige Bemerkungen von Vertretern der alten noblen Schule, die
Welt der Equipagen hStte sich demokratisiert (Furger 2020a, 452f.). Das wurde durchaus pejorativ und nich
Amerika als Chance verstanden.

Im RYckblick entsteht der Eindruck, viele tonangebende Wagenfabriken, zumindest die in Paris, hStten es i
ihrer WYrde gefunden, auf das sich abzeichnende neue KSufersegment der oberen Mittelschicht mit entspr
Produkten einzugehen. Dazu muss man die Vorgeschichte kennen. Vor der Autozeit gab es bei den Kutsche
strenge QualitSts-Hierarchie mit folgenden Begriffen:

Voiture de luxe

Voiture de demi luxe

\Voiture de commerce
Voitures pour services publics
\oitures ordinaires.

akrwpNE

Diese Skala vom Luxus- und Halbluxuskutschen zu GeschSftswagen, Fahrzeugen fYr den &ffentlichen Verk
Gebrauchsfuhrwerken gab es auch in Deutschland. Viele namhafte Wagenfabriken deckten in der Regel nui
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bestimmte Segment des Marktes ab und bedienten damit nur einen begrenzten Kreis von Kunden. Grosse,
Namen wie Binder, Kellner oder Labourdette hatten sich im Laufe des 19. Jh. zu Produzenten der beiden ol
Segmente hochgearbeitet. Dies, nachdem sie frYher oft auch Reise- und Postwagen sowie andere
Gebrauchsfahrzeuge produziert hatten. Die Sparte der gewerblichen Wagen wie Fourgons, solche fYr den ¢
Dienst wie Omnibusse oder ordinSre Verkehrsmittel wie Marktwagen Yberliessen sie anderen. Auf diesen o
Rang waren diese noblen AMaisons de carrosserieO, wie sie sich zu nennen begannen, stolz. Ihre Arbeitsw
vor allem auf die massgeschneiderte Handarbeit, wie in der Kleidermode die Haute Couture, zugeschnitten.
deshalb machten sie, solange es ging, einen grossen Bogen um die serielle Produktion. Fast jedes Fahrzel
Einzelanfertigung, ihr Kunde der, der sein GefShrt ebenso wenig kein zweites Mal auf der Strasse antreffen
wie seine Gattin ihre Abendrobe im Theaterfoyer.

Abb. 337
Zusammenbau von Luxuskutschen und frYhen Automobilen bei Rothschild in Paris um 1900: Die meisten A
waren Einzelanfertigungen, allenfalls gab es erste Kleinserien von drei bis vier Shnlichen Karosserien.

An dieser exklusiven Stellung blieben die meisten Karossiers mit grossen Namen kleben. Dies fYhrte im 20
zu wunderbaren SchSpfungen. Aber ihr GeschSftsmodell war zum Auslaufen verdammt, weil die Kundschaf
anders zu orientieren begann. Diese kaufte jetzt ihnre Produkte bei neuen Anbietern wie Peugeot.

Abb. 338

Neue Konkurrenz: Werbung der Zeit um 1890 fYr einen in Serie produzierten Zweiradwagen mit gummibere
SpeichenrSdern (a&Charrette DogcartO und aTilburyO genannt). Solche seriell gefertigten GefShrte kosteter
Francs. Sie wurden von der Firma Peugeot produziert, die damals vor allem MYhlen, EisengerSte etc. im Al
hatte.
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Abb. 339

Werbung der nach amerikanischem Vorbild aufgestellten Fabrik fYr Kutschen und frYhe Automobil-Karosser
namens ala Carrosserie industrielleO in Paris von 1901.

In Paris gab es unter den grossen Wagenfabriken eine Ausnahme, die schon genannte Carrosserie dLa Car
industrielleO, die um 1890 den Markt in Shnlicher Art wie in Amerika aufzumischen begann und deshalb aus
betonte, dass sie in allen genannten Segmenten Fahrzeuge anzubieten imstande sei, im Luxussegment soc
eigener Marke. MerkwYrdigerweise erging es diesem Unternehmen zur Autozeit aber nicht viel besser als d
anderen franzs$sischen Carrosserien, obwohl es frYh auch Karosserien von Autos anbot. Die genauen GrYn
wSren noch zu erforschen. Vielleicht weil die Carrosserie industriel nicht ganze Autos zu bauen imstande w
es fSlit auf, dass Unternehmen, die (wie Peugeot) mehr von der Eisenverarbeitung und vom Maschinenbau
und die Seite des Karosseriebaus in ihre neuen Fabriken integrierten, mehr Erfolg hatten. Das traf vor allem
Citro‘'n und Peugeot zu. Sie waren sich nicht zu fein, kleinere und gYnstige Fahrzeuge zu produzieren. In dit
Hinsicht arbeiteten sie wie amerikanische Unternehmen. Dies war die Basis fYr eine erfolgreiche Weiterentw

Abb. 340 5
Fliessbandarbeit bei Peugeot in Sochaux in den spSten 1930er Jahren.
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Abb. 341
Die wichtigsten amerikanischen Karosserie-Typen der Zeit um 1927
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Fallende Preise

Die frYhen Automobile waren, wie erwShnt, lange so teuer, dass sie nur fYr die Reichsten der Reichen ersc
waren. So nannte Henri-Labourdette fYr das Jahr 1915 einen Preis von 26.000.- Francs fYr ein exklusives F
Royce-Chassis, der Aufbau kam auf &nurO 8.000.- Francs zu stehen. In den Jahren danach begannen jedo
Durchschnittspreise zu fallen. Das hing mit der schon beschriebenen Tendenz zu kleineren Autos zusamme
Buch von Eckermann ist ein interessanter Kostenvergleich nachzulesen (Eckermann 2013, 192): Vor dem K
musste ein Arbeiter drei Jahre arbeiten, um sich einen Kleinwagen leisten zu kSnnen, danach noch 13 Mon:
USA waren dies nur drei Monate.

In Europa blieb bis um 1930 ein Auto fYr den Mittelstand kaum erschwinglich. Die Preise fielen hier zwar au
wenig, im Ankauf und im Unterhalt blieb es aber ein Fahrzeug fYr Gutverdienende. Das zeigen von Merki el
Vergleiche (2002, 420). Ein Bauarbeiter in Genf musste 1910 9.000 Stunden arbeiten, um einen zweisitzige
fYr Fr. 4.500.- zu erwerben. FYr ein vergleichbares Modell waren 1935 nur noch 2.300 Stunden abzuleisten
Summe blieb aber immer noch ausser Reichweite fYr einen Durchschnittsverdiener, der sich allenfalls ein N
leisten konnte. EindrYcklich ist auch die folgende, fYr die Schweiz berechnete Kurve.

Abb. 342

Der Preis eines Kleinwagens von 5.000.- Franken entsprach im Jahre 1900 vier JahresIShnen eines Schwel
Arbeiters, in den 1930er Jahren immer noch eineinhalb JahresIShnen. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg wul
Auto fYr den Mittelstand erschwinglicher.

Die Amerikaner schafften es Ybrigens nicht nur im Segment der g¥Ynstigen kleineren Autos, ihren Markt zu €
sondern boten auch im Bereich der noblen teuren Autos den EuropSern die Stirn. Besonders nach dem Ers
Weltkrieg konnten sie als nicht kriegsversehrtes Land sofort liefern, schufen sich damit im gebeutelten Euro
erheblichen Marktanteil und gaben diesen nicht mehr preis.

Ambivalente Position der Wagenbauer

An sich war die Situation um 1905 klar, dem Auto gehsrte zulasten der Luxuskutsche die Zukunft, und ab 1¢
nur der Sonderkarosserie. Aber die Wagenbauer befanden sich in einer ambivalenten Situation. Zuerst zu it
\Vorteile. Sie hatten gegenYber den Motorwagenherstellern eine SchlYsselposition inne, die auch Merki betc
41): aSie waren das Bindeglied zwischen dem technikfixierten Motorbauer einerseits und dem mehr auf
€usserlichkeiten bedachten Kunden andererseits. Nur sie konnten den ReprSsentationsbedYrfnissen des K
einen Ssthetisch befriedigenden Ausdruck verleihen.O Dazu kam, was man gerne Ybersieht: Sie waren fYr
Bequemlichkeit der Fahrzeuge im Inneren zustSndig und wussten genau, was dafYr zu tun war. Nicht umsc
die Arbeit des Sattlers in den Wagenfabriken seit jeher einen hohen Anteil aus.
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Abb. 343
Sitzmasse fYr eine Limousine von 1928, wie sie vom Karossier berYcksichtigt wurden

Die gepflegt auftretenden Karossiers waren stolz auf ihre grosse Erfahrung im Umgang mit einer reichen un
anspruchsvollen Kundschaft, wie dies Jean Henri-Labourdette 1972 noch seitenlang beschrieb. lhre reprSs
eingerichteten VerkaufsgeschSfte standen in Paris an den Champs ElysZes, in Berlin am KurfYrstendamm
im IndustriegYrtel am Stadtrand. Einige von ihnen verkehrten in den besten Kreisen, waren selbst Sportler,
die Armbrusters in Wien. Die grossen Wagenbauer verstanden sich auch als KYnstler, wie es Jean Henri-Lé
noch selbst aussprach. Beim Entwerfen von wunderschsnen Spezialkarosserien waren sie in inrem Elemen
hatten sie ~ fonds in ihrer Ausbildung gelernt. (Die Archive von Karosseriefirmen sind voll von Stapeln von
EntwYrfen ihrer Inhaber aus jungen Jahren.) FYr einen KYnstler und Entwerfer war dementsprechend der L
mit einer Maschine und mechanischen Konstruktionen ein fernes Gebiet.

Abb. 344

Beispiel fYr einen der vielen Karosserie-Betriebe, die um 1920 ihre Produktion in den GYrtel um Paris verle:
aber an den Champs-ElysZes noble AusstellungsrSume einrichteten.

Diese Vorteile hatten aber auch ihre Kehrseiten. Als Teil der Modeindustrie waren die Wagenfabriken und
Karosserien den wechselnden Launen ihrer verwShnten Kundschaft ausgesetzt. Besonders die frYhen Auto
zunSchst eine Art Spielzeug im Luxusleben von unberechenbaren Reichen gewesen. Nicht zufSllig steht im
auf der nSchsten Seite afYr Luxus und SportO. Die Reichen und darunter besonders die Neureichen waren
sprunghafte Klientel, die oft in kurzer Zeit andere Spleens auslebte. Das mussten die unternehmerisch denl
Wagenfabrikanten bedenken, bevor sie das Risiko der teuren Umstellung auf Automobil-Aufbauten im grsss
eingingen. Viele Wagenfabrikanten und Karossiers hatten wechselvolle Geschichten hinter sich, die sie bes:
machten.

Ich nehme das Beispiel der von mir im Detail untersuchten Carrosserie Kauffmann, Reinbolt & Christe in Ba
Paper unter www.andresfurger.ch): Der GrYnder etabliert sich um 1830 im franz8sischen Saint-Louis vor de
Basels. Er ist Sattler, fertigt Geschirre an, Kutschen, Reise- und auch Postwagen fYr die Stadt Basel. Als in
Schweiz die Zunftschranken fallen, zieht er mit seiner Fabrik wenige Kilometer weiter in ein altes Herrschaft
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auf Schweizer Boden und ergSnzt es mit Fabrikbauten im Park. Er stirbt, die Witwe fYhrt den Betrieb weiter
aus Paris zurYckkehrende Sohn. Die Produktion von Sattlerprodukten und von Gebrauchsfahrzeugen wird

fallengelassen. Mittlerweile decken andere Betriebe in dieser Stadt solche mindere Sparten ab. Kauffmann

seinen Betrieb zur ACarrosserie de luxeO. Er wird in diesem Bereich zur qualitativen Nummer eins in der Sc
Das fYhren seine Nachfolger in den 1890er Jahren genauso weiter. Dann kommt das Auto. Man wartet ab L
erst auf, als es fast zu spSt ist, klammert sich an die alte noble Kundschaft, die jetzt aber auch beim HSndle
Schlotterbeck fertige Automobile einkauft. Der Betrieb, der stets etwa 30 Mann beschSftigt, kommt ins Struc
Financier aus dem Patriziat Basels Ybernimmt die Firma, schiesst Geld ein und fYhrt sie noch kurz zu H8he
im Karosseriebereich. Das Ende folgt nach dem Zweiten Weltkrieg.

Die Lehre aus der Geschichte? Viele Luxus-Fabriken hatten sich ihre Stellung lange erkSmpft und waren sc
ganz oben angelangt. Sie hatten verstSndlicherweise MYhe, ihre alte noble Position aufzugeben.

Dazu kamen Unsicherheiten seitens der Motorwagenproduzenten. Gute Chassis waren zeitweise rar, man |
in dieser Szene gut auskennen, um nicht Schaden zu erleiden. So wurde 1903 in Fachzeitschriften davor ge
gewissen neu gegrYndeten Automobilfirmen zu viel Vertrauen zu schenken und ihnen ohne Vorauszahlung
Karosserien zu liefern. Denn vielen wYrden die dBedingungen zu einem reellen GeschSftsbetriebO fehlen (
1903). Zur Zeit des ersten Autobooms schossen viele kleine Produzenten aus dem Boden, die sich nicht ha
konnten und ebenso schnell wieder verschwanden, wie sie gekommen waren.

Neben der schwierigen Wirtschaftslage gab es noch weitere GrYnd
das Auslaufen von Traditionsfirmen, etwa unerwartete TodesfSlle,
Erbstreitigkeiten, Uneinigkeit unter den Besitzern usw. Zu untersucl
ist auch, ob der Ende des 19. Jh. und besonders nach dem Ersten
Weltkrieg zunehmende Antisemitismus mit zu Schliessungen
beigetragen hat. Das kSnnte bei der grossen Fabrik Rosenbaum in
Breslau der Fall gewesen sein. JYdische Handwerker waren im Wa
und Karosseriebau wie etwa auch in der Kunstttischlerei oder im
Musikinstrumentenbau in Deutschland wie in Frankreich (etwa
Rothschild in Paris) traditionell stark vertreten. Dazu gehSrten auch
frYhen Autohandel Namen wie Jellinek, Beissbarth und andere mel
Dies hatte einen Slteren Hintergrund; der Pferdehandel war seit de
Mittelalter in Europa stark von jYdischen HSndlern geprSgt und in
diesem Zusammenhang gab es seit dem 19. Jh. auch einen damit
verbundenen Kutschenhandel. Einen solchen Betrieb fYhrten
beispielsweise ISnger die GebrYder Levy in Hamburg (K3ppen 201
452).

Abb. 345

Typische Werbung der Zeit um 1900 fYr Motorwagen mit dem expli
Hinweis afYr Luxus und SportO. Inserat der Motorfahrzeug- und
Motorenfabrik Berlin, die nur zwischen 1899 und 1902 existierte.

Haussen und Baissen als weiteres Problem

Die Kutschenbauer hatten in den Jahrzehnten um 1900 zudem mit wiederholten wirtschaftlichen Haussen u
Baissen zu kSmpfen, die sich auf die Fahrzeugindustrie direkt auswirkten. Die Zahl der produzierten Fahrze
zwar Yber die Jahrzehnte laufend an, aber die Produzenten hatten im hier behandelten Zeitraum mit alle pa
wechselnden Situationen zu kSmpfen. So war die Zeit nach dem Deutsch-Franzsischen Krieg, also ab 187
Europa zwar von einem starken BevsSlkerungswachstum gekennzeichnet, der sich positiv auf den Absatz au
Aber bis 1896 kam es auch zu Auf- und AbschwYngen der Wirtschaft. Der Hausse von 1871 folgte schon 1¢
GrYnderkrise, bis sich die Lage von 1879 bis 1882 wieder erholte. Darauf folgte eine weitere schwache

Depressionsphase bis 1886. Bis 1890 kam es zu einem stSrkeren Wachstum, das sich bis 1895 abschwScl
verschiedenen Quellen erlebte die Wagenindustrie 1881 einen Boom und 1882 einen BestellrYckgang. 188
wieder Zeichen einer Industriekrise, und 1891 wurden deshalb eher einfache Fahrzeuge gefertigt. 1893 war
GeschSftsgang offenbar infolge MarktsSttigung im Kutschenbereich schwach. Darauf folgte wieder ein Aufs
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1895 gab es in Frankreich deutliche Zeichen eines Niedergangs mit weniger Exporten vor allem nach Engla
gab also auch ISnderspezifische Entwicklungen.

Die LShne fYr das Personal waren kurz vor 1900 ebenso gestiegen wie die fYr Pferdefutter. Dazu kamen st
Liegenschaftspreise. Infolge dieser Entwicklung wichen viele Kunden auf billigere, leichtere Zweiradfahrzeu
die mit nur einem Pferd gefahren werden konnten. In England begannen damals viele auf einen eigenen St
verzichten und nahmen die Dienste eines dobmastersO in Anspruch. Das gab es auch in grossen StSdten:
Solche Fiaker- oder Droschkenanstalten unterhielten durchaus nicht nur Mietwagen mit Taxameter (&voiture
numZrotZO), man konnte dort auch Fahrzeuge samt Gespann fYr eine Woche, einen Monat oder ein ganze
mieten und sich je nach Wunsch &voitures de grand luxeO oder &dvoitures bourgeoisesO zur VerfYgung stell
So kostete etwa ein nobler Landauer samt Gespann 1.100 Francs im Monat. Diesem sah man nicht unbedi
er nur gemietet war. Dieser Preis zeigt, wie teuer das Halten einer zweispSnnigen Equipage damals war, n¢
Jahr Yber 10.000.-, was dem Kaufpreis eines kleineren Hauses entsprach. In Frankreich und in England fla
deswegen gegen 1900 der grosse Boom der wirklich eleganten und damit teuren Equipagen etwas ab. And
Die Zeit war reif fYr B unter dem Strich, also Anschaffung und Unterhalt zusammengerechnet D einen im Ui
Fahrzeugtyp, eben das Automobil. Dieses fuhr um und nach 1900 gewissermassen offene TYren ein!

Abb. 346
Mietkutsche in Basel um 1910 im Hof der Droschkenanstalt Settelen. Es wurden oft ausgemusterte Herrsch
einspSnnig eingesetzt, um damit den um 1900 stark wachsenden Markt der Mietkutschen abzudecken.

Die Umstellung beziehungsweise Ausweitung auf den Karosseriebau bedingte fYr den Wagenbauer erhebli
Investitionen. Es brauchte neue Maschinen, neues Fachpersonal und erweiterte WerkstStten, also Neubaut
von modernisierten Fabriken, wie die von Neuss in Berlin oder die in Heilbronn zeigen, was neben den eige
WerkstStten bis hin zum Kontor fYr die GeschSftsfYhrung und ZeichnungsbYros zusStzlich ntig wurde (Ab
und 354). DafYr brauchte es Investoren beziehungsweise geliehenes Geld. Nachdem die Fabrikanten aber
erhebliche konjunkturelle Schwankungen miterlebt hatten, wussten sie auch um die Risiken der AbhSngigke
Geldgebern. Dazu kam das Personalproblem. Gute Handwerker, die in den neuen Bereichen wie der Spenc
schon Erfahrung vorweisen konnten, waren schwierig zu finden und liessen sich teuer bezahlen. Solche Fal
konnten auf Glatteis fYhren. Aus den Fachzeitschriften wussten die sich informierenden Wagenfabrikanten ¢
um Schicksale ihrer Kollegen, die die Umstellung zunSchst energisch angepackt hatten und daran scheitert
Verkauf der Motorwagensparte von KYhlistein, 1906 Selbstmord von Jeantaud in Paris, 1915 Konkurs von
Buchkremer in KSIn mit der Firma Utermshle). Nur grosse und solid finanzierte Fabriken wie Lohner in Wien
konnten 1906 bei der Aufgabe der Motorwagensparte die darin investierten Mittel einfach abschreiben. Die
langfristige Gesamtbilanz der Wagenfabriken, die ganze Autos zu bauen versuchten, war bitter (S. 249f.). N
einziges traditionelles Wagenbau-Unternehmen Yberdauerte als Marke die Zeit bis zum Zweiten Weltkrieg,
Nesselsdorf/Tatra in der Slowakei.

Vor diesem Hintergrund wird die Haltung eines Max Leuschner nachvollziehbar, zu dem in der 1903 erschie
Biographie der Firma RYhe in Berlin steht (Freund 1903, 78f.): In den letzten fYnf Jahren hat die Automobili
jedenfalls riesige Leistungen vollbracht. Der aktuelle Leiter der Fabrik RYhe, Max Leuschner, hat sich der

dautomobilistischen BewegungO sofort zugewendet, als vorsichtiger Mann aber mit der Devise: &Der Motor
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Maschinenbauer, die Karosserie dem Wagenbauer.O Er sei damit von &pekuniSren NackenschlSgenO bew
geblieben, awelche manche seiner Kollegen betroffen habenO. Das folgende Kapitel zeigt, die Wagenbauer
Yberdauerten den Wandel am besten, die sich Schritt um Schritt an die neue Situation anpassten.

Verschiedene Schicksale der Wagenfabriken B sechs Gruppen

Der den Wagenbauern aufgezwungene Wechsel vom Pferde- zum Motorwagen war fYr Traditionsbetriebe e
Herausforderung, auf die sie verschieden reagierten. Einen tberblick Yber wichtige Wagenfabriken gibt der
in Form von Kurzbiographien mit Schwergewicht Frankreich, Deutschland. ...sterreich-Ungarn und der Schy
Analyse deren Schicksale fYhrt zu den folgenden fYnf Gruppen, denen ich jeweils einen Kurznamen gegeb

i.onstrukteureErweiterung der Wagenfabrik zum Automobilproduzenten.
g)lurchstarter:Sofortige Umstellung beziehungsweise Erweiterung um Automobilaufbauten.
I:):).thstarter:UmsteIIung auf Automobilaufbauten bei gleichzeitiger neuer Leitung.
épétstarterUmstellung nach einer gewissen Bedenkzeit.

iusléufer:Keine Umstellung und langsamer Abgang.

guereinsteigerNeu gegrYndete Betriebe als Konkurrenten der Traditionsfirmen.

Die Palette der verschiedenen Wege war also breit und reichte von Betrieben, die mit viel Anfangselan die
Herausforderung sofort ganz oder teilweise annahmen Yber solche, die noch vorsichtig abwarteten und dar
neuen Weg fanden bis zu solchen, die beim Alten blieben, sich noch eine Weile halten konnten und dann be
eingingen. Alle bekamen Konkurrenz durch NeugrYndungen von Quereinsteigern. (Nicht mit aufgefYhrt sinc
Motorenbauer mit angegliedertem Karosseriebetrieb.)

Abb. 345
Die verschiedenen Schicksale von Wagenfabriken und Karosserien in der Umbruchszeit mir ihrer ungefShre
Lebensdauer auf der Zeitachse. Rot = Karosseriebau.
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Welche Gruppe war in der Umbruchszeit wie erfolgreich?

Zur Beantwortung der Frage, welche Gruppe den Wandel wie gemanagt hat, wurden die Yber 50 im Anhang
besprochenen Wagenfabriken und Karosseriefirmen einer Gruppe zugeteilt und das Resultat ausgezShit. D
folgendes Bild:

Gruppe 1 Konstrukteure = 8% darunter KYhistein, Lohner, Nesselsdorf, Scheele

Gruppe 2 Durchstarter = 8% darunter Golde, Jacobi, Neuss

Gruppe 3 FrYhstarter = 28% darunter Lueg, RYhe, Epple, Kathe, Uterm3hle, Widerkehr
Gruppe 4 SpStstarter = 30% darunter GISser, Drauz, KSssbohrer

Gruppe 5 AuslSufer = 11% darunter Bussmann, Scheurer

Gruppe 6 Quereinsteiger = 15% darunter Schebera, Alexis Kellner.

MengenmSssig war die Gruppe 1 verschwindend klein. Den grsssten Anteil nahmen die Firmen der Gruppe
ein, also die weiter gefYhrten und noch rechtzeitig umgestellten Betriebe. Der Anteil der Betriebe, die bald €
aufgaben, die der Gruppe 5, ist Yberraschen gering. An ihre Stelle traten die Quereinsteiger der Gruppe 6.

(SpezialfSlle wurden ebenso nicht mitgezShlt wie viele kleinere und spSter als etwa 1910/20 dazugekomme
Betriebe, weil es hier um die tbergangszeit geht. Mit &Quereinsteiger ist also der frYhe Quereinsteiger gem

Der Yberwiegende Teil der erfassten Wagenfabriken konnte demnach ihre TStigkeit nach 1900 fortsetzen. L
der frYhen Quereinsteiger erweist sich als erstaunlich klein; offenbar gelang der Einstieg in die Branche nur
besonders cleveren NeugrYndern. Ebenfalls Yberraschend ist der geringe langfristige Erfolg der Firmen, die
Herausforderung des neuen Automobils sofort annahmen, wie Lohner davon begeistert waren, und dann dc
bald den Bau ganzer Autos aufgeben mussten. €hnlich erging es gewissen Betrieben, die sofort neben Kuts
Motorwagen zu karossieren begannen. Sie hatten zwar am Anfang, wie Kruck, grosse Erfolge zu verzeichni
aber konnten spSter Zugestiegene gleichziehen oder sie Yberholen. Eine therraschung ist: Die Wagenbaue
dem Karosseriebau etwas ISnger zugewartet hatten, machten schliesslich die mit Abstand erfolgreichsten C
und 4 aus. Dabei gab es zwei Erfolgsrezepte, sich dem Wandel anzupassen. Bei der Gruppe 3 gestalteten ¢
Chefs einen Ybernommenen Betrieb, bei Gruppe 4 reorganisierte mehrheitlich der bisherige Leiter des Betr
Firma (sei es, dass er sich selbst kundig machte und/oder entsprechendes Know-how einkaufte). Das wohl
interessanteste und am besten belegbare Resultat der Analyse zeigt die Gruppe 3. Es sind Firmen, bei den
Moment des Wandels ein Generationenwechsel erfolgte. Sie hatten deshalb einen starken Vorteil, weil die n
jungen Leiter, oft S3hne der GrYndergeneration, ihre neue Funktion mit dem zeitgemSssen Wissen und K3r
Ausbildung ausserhalb Deutschlands antreten konnten. Sie hatten oft eine Zusatzausbildung in einem der n
LehrgSnge hinter sich, in der die aktuellen Tendenzen schon Thema waren. Zu dieser Gruppe zShlten auch
die nicht in der Familie blieben, sondern bei denen im richtigen Moment ein bisheriger fYhrender Mitarbeitel
Szepter Ybernahm oder sich ein Fachmann als Leiter einkaufte.

Abb. 348
Ludwig Buchkremer wurde 1907 als &der wohl bedeutendste Wagenbauer der GegenwartO betitelt. Er Ybel
die Karosserie Utermshle in K3In und startete frYh mit dem Karosseriebau.
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Die Auswertung zeigt, wie sehr der Faktor Mensch in dieser herausfordernden Zeit mitspielte, das heisst die
Einstellung und der Ausbildungsstand der fYhrenden K3pfe der jeweiligen Betriebe. €ltere Leiter hatten MY
der Umstellung, wie das Zitat von Trutz senior S. 97 zeigt. JYngere hingegen, wie sein in Berlin tStiger, aucl
tbersee ausgebildeter Sohn, nahmen die Herausforderung bereitwillig an. (Hier werden Ybrigens weitere W
Wagenfabriken, die in Spezialsparten auswichen, behandelt. Dazu gehSrten etwa Nitzschke in Stolp mit seil
spSteren Nutzfahrzeugen oder Lindner in Halle mit der Expansion in die Waggonproduktion.)

Die Auswertung zeigt auch, wie wichtig fYr die Karossiers die NShe ihres Betriebes zu einem Automobilwer|
Eine solche Konstellation ergab nYtzliche Partnerschaften, wie Yberhaupt Allianzen auch in Form von Vertre
etc. entscheidend fYr das Weiterleben sein konnten. Um 1900 begann zudem das, was heute in viel gréssel
noch in Gange ist, die Fusion von Einzelfirmen zu einer Gruppe. Dazu gehsrten etwa die ZusammenschlYs:
KYhlstein mit RYhe oder die von Gangloff mit Wiederkehr. Dies hing mit dem schon besprochenen Bedarf a
zusammen, wie dies von Lohner explizit erwShnt wurde. Denn auch in diesen Bereichen gab es hohe Klipp
etwa Schicksale von grossen franzSsischen Unternehmen zeigen, darunter das an sich modern aufgestellte
Carrosserie industrielle in Paris oder das der Fabrik RZtif in Sancoins. (Zu weiteren auslSndischen Beispiell
diesen sechs Gruppen siehe S. 273ff.)

Die sechs Gruppen im Einzelnen

Die Profile der sechs heraysgeschélten Gruppen werden im Folgenden nSher umrissen und mit je einem ty
Beispiel eingehender erklSrt.

Gruppe 1 Konstrukteure ganzer Automobile

Einige wenige Kutschenproduzenten begannen ganze Automobile zu produzieren. Weil keine einzige deuts
dies auf Dauer geschafft hat, ist weitgehend vergessen gegangen, dass neben Ludwig Lohner in Wien oder
Jeantaud in Paris auch deutsche Unternehmer den Schritt zum Konstrukteur gewagt hatten. Dazu gehSrte ¢
gegrYndete Firma Scheele in Elberfeld und K3In. Dies war lange eine gut gehende Wagenfabrik an zwei Stz
gewesen, die auch Rohbauwagen verkaufte. Ihr Leiter, Heinrich Scheele, begann im eigenen Betrieb,
Elektrofahrzeuge mit Motoren an den HinterrSdern zu versehen. DafYr wurde in K3In eine eigene Abteilung
Motorwagen eingerichtet. Die GeschSfte liefen so gut, dass 1906 fYr die neue Sparte eine eigene Firma ge
und VerkaufsbYros in Berlin, MYnchen und London eingerichtet werden konnten. Nach einer Insolvenz im J
1913 lief die Produktion von Liefer- und Lastwagen bis 1930 weiter.

Abb. 349
Inserat fYr Elektromobile von Scheele in K&In des Jahres 1905.

Auch Kruck in Frankfurt bot zeitweise ganze Automobile an. Die Motoren kamen dabei aus der Motorenfabr
Oberursel. Utermshle in KSIn inserierte ebenfalls eigene Motorwagen. Die Vierzylindermotoren kamen hier \
Peugeot. Ganze Fahrzeuge produzierte vorYbergehend unter der Leitung des innovativen Paul GYnther die
Kutschenfirma von Diem in Heilbronn, die um 1905 in Heilbronner Fahrzeug-Fabrik umbenannt wurde. Das

249



Paradebeispiel fYr einen deutschen Konstrukteur ganzer Automobile ist indessen die Firma KYhlstein. Sie v
1833 in Berlin gegrYndet worden und hatte bis Ende 1926 Bestand. Der Sohn des GrYnders, Ernst KYhiste
(1843-1900), war ein guter GeschSftsmann und kultivierter Mann. Er unterstYtzte unter anderem zusammel
Neuss den Fahrsport in Berlin. Nachdem er mit dem Ingenieur Joseph Vollmer einen Gesellschaftsvertrag
eingegangen war, konnte er 1897 ein vor allem fYr die Post geeignetes Elektroauto vorstellen. Dazu kam, je
Leitung des GeschSftsfYhrers August Schulze, bis 1902 die Produktion von kompletten Pkw auch mit
Verbrennungsmotoren. Dann erfolgte 1902 der Verkauf dieses Zweiges durch die Witwe KYhlistein an die ne
gegrYndete NAG, wo mittlerweile auch Vollmer tStig war. 1906 wurde KYhlstein an die Firma RYhe angeglie
jetzt von Leuschner gefYhrt wurde, der von 1884 bis 1894 technischer Leiter bei KYhlstein gewesen war. Di
KYhlstein versuchte sich auch im Flugzeugbau. 1914 erfolgte die tbergabe des Unternehmens KYhistein ui
an Leuschners SShne, 1926 die Insolvenz.

(Quellen: Eckermann 2013, 580ff. und KSppen 2015, 450f.)

Abb. 350

PrSsentation von KYhlstein-Automobilen im Jahre 1905. Davor steht ein Tableau mit den bislang errungene
Auszeichnungen und Medaillen. Die in Berlin-Charlottenburg domizilierte Firma warb fYr selbst zusammeng
aAutomobile mit Elektro-Motoren wie Benzin-MotorenO.

Gruppe 2 Durchstarter

Wie in Paris gab es auch in Deutschland renommierte Betriebe, die sich noch vor 1900 den Aufbauten von

Automobilen zuwandten. Zu diesen Durchstartern gehSrten Jacobi in Hannover, Kathe in Halle, Kruck in Fre
und Rosenbaum in Breslau. Die Diversifikation bedingte, wie schon beschrieben, eine Expansion des Betrie
der Wagenbau wurde bei allen parallel weiter betrieben. So entstanden jetzt nebeneinander, zum grSsseren
den gleichen Handwerkern ausgefYhrt, KutschenkSsten und Automobilaufbauten. Das gut dokumentierte dt
Paradebeispiel fYr diese Gruppe ist die von 1857 bis 1933 bestehende Fabrik Neuss in Berlin. Sie war von

Neuss, einem der vielseitigsten Wagenfabrikanten Europas gegrYndet worden, der auch den Fahrsport unte
Sie ging nach Vater und Sohn Neuss 1898 auf den 21jShrigen Karl Trutz (1873D1950), Sohn von Nikolaus -
Coburg, Yber. Der junge Leiter, auch frYhes Mitglied des kaiserlichen Motorwagen-Vereins, erkannte die Ze
Zeit und spezialisierte die Firma auf den Karosseriebau, seit 1910 in einem neuen FabrikgebSude mit einen
von etwa 400 Karosserien pro Jahr. Daneben wurde der Kutschwagenbau erfolgreich weitergefYhrt, auch
Modellen wie dem eckigen deutschen Jagdwagen. Nach dem Erstem Weltkrieg, der mit MilitSrauftrSgen Yb
werden konnte, florierte die Firma mit Aufbauten der besten Marken weiter. Zwischenzeitlich organisierte de
gebildete Karl Trutz die Zusammenarbeit mit Walter Gropius. 1933 erfolgte der geordnete tbergang der flori
Firma an Friedrich Peters von der Firma Erdmann und Rossi.

(Quellen: DFT 1911, KSppen 2015, 459f.)
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Abb. 351

Ansicht der neuen Fabrik von Neuss in Berlin -Charlottenburg des Jahre 1911 (auf den Fenstern Reklames
fYr Metallurgique-Automobile aus Belgien) und Blick in die Stellmacherei: In der Mitte nimmt ein Kastenmac
Masse fYr das dahinter stehende Automobil-Phaethon ab, daneben ist ein hippomobiles CoupZ in Arbeit.

Gruppe 3 FrYhstarter mit neuer Leitung

Zur klassischen Konstellation der FrYhstarter-Gruppe gehsrte die Tbernahme eines Slteren Betriebs durch |
Nachfolger der GrYndergeneration oder durch zugezogene ambitiSse Wagenbauer. Diese reorganisierten di
traditionell ausgerichteten Betriebe und passten sie den neuen AnsprYchen der Zeit an. (In eher seltenen F
erfolgte dies durch einen Slteren Patron.) Einige Firmen konnten so weiter glSnzen oder wurden gar renom
in der Kutschenzeit. Dazu geh3ren einige grosse Namen des deutschen Wagenbaus wie RYhe unter Max L
Karmann in OsnabrYck mit Christian Klages an der Spitze sowie auch die Firmen Ottenbacher in Biberach,
Heilbronn, Papler in KSIn, Trebst und Zschau in Leipzig, Zimmermann in Berlin und Lueg in Bochum und Es

Abb. 352
Fabrikansicht der Wagenfabrik Utermshle in Hildesheim im Jahre 1907.

Das klassische Beispiel fYr die FrYhstarter-Gruppe unter neuer Leitung ist die Firma Utermshle in KSIn. Sie
zunSchst vom Stammhaus Utermshle in Hildesheim 1886 als FertigungsstStte eingerichtet worden. Dort we
Mengelbier in Aachen sowie in Paris und London ausgebildete Wilhelm Buchkremer seit 1882 als GeschSft:
tStig. Er Ybernahm im Jahre 1900 vom Sohn des GrYnders Utermshle die K3Iner Filiale und erweiterte den
Luxuswagenbereich um den Karosseriebau samt Vertretung der Marke Peugeot bis 1905. Im gleichen Zeitr:
wurden auch ganze Automobile verkauft. 1904 kam eine Filiale in Berlin dazu. Damals wurden die Produkte
Buchkremers hoch gelobt. In der Fachzeitschrift &Deutsche Fahrzeug-TechnikO ist von einem glSnzenden
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der Firma die Rede: So errang dem von ihm karossierten Wagen des Geheimrates FridlSnder, Ybrigens ein
Coachfahrer und Pferdeliebhaber, bei der im Rahmen der ersten Herkomerfahrt durchgefYhrten
aSch3nheitskonkurrenzO den ersten Preis als dein MeisterstYck der WagenbaukunstO verliehen. Utermshle
belieferte auch den Marstall in Berlin. Buchkremer hatte zudem das Verkaufsmonopol von Deutz-Autos und
Generalvertretung von ltala erworben. Im Laufe der Jahre verlagerte Buchkremer seine TStigkeit mehr auf
Autohandel, konnte aber 1913/14 trotzdem den Konkurs nicht mehr abwenden. Dann kam es zu einer kurz:z
TeilYbernahme durch den langjShrigen Wagenbaumeister Karl Deutsch unter dem Namen Westdeutsches
Karosseriewerk GmbH, das 1916 in die Firma Karl Deutsch Yberging, die bis 1971 existierte.

(Quellen: KSppen 2015, 471, DFT 1906 und 1907, Eckermann 2013, 4771f.)

Abb. 353

Utermshle KsSIn, um 1905 eine der besten Karosserien Deutschlands.
Links: Inserat fYr Motorwagen mit Ein- bis Vierzylindermotoren.
Rechts: Ausstellungsstand der Firma 1905 in Berlin.

Gruppe 4 SpStstarter

Zur Gruppe der SpStstarter werden Betriebe gezShlt, die erst in der Zeit um 1905 auf Karosserien umstellte
Teil noch spSter), und die dann recht erfolgreich wurden. Manchmal kam es auch zur tbernahme von Sltere
WerkstStten (oftmals wegen der Liegenschaften) durch ambitiSse jYngere Meister. Diese brachten den alter
auf Vordermann. Zum Teil waren aber auch grosse alte Namen darunter wie GISser in Dresden, KSssbohre
Lindner in Halle, Darr und Axthelm in Eisenach oder Kautt in Karlsruhe. Als Musterbeispiel fYr diese Gruppe
die Firma Drauz in Heilbronn (die neben Diem zweite Wagenfabrik in Heilbronn) ausgewShilt, die mit einer
Festschrift von 1950 gut dokumentiert ist (350 Jahre Karosseriewerke Drauz, HeilbronnO). Der 1900 etablie
Betrieb entsprach einer jYngeren GrYndung. Dahinter stand Gustav Drauz, ein gelernter Wagner, der seine
Wanderjahre in Deutschland und in der Schweiz absolviert und eine Anstellung bei Kautt in Karlsruhe hinter
hatte. Auf den bescheidenen Beginn mit Hand- und Pritschenwagen und dergleichen folgten mit Landauer L
CoupZs auch Luxuskutschen. Zum Betrieb gehsrte frYh eine eigene Holzbiegerei. 1905 wurde mit
Automobilaufbauten begonnen. Dabei war die Nachbarschaft zu den NSU-Werken ausschlaggebend. Drau:
auch eine Partnerschaft mit einem Teilhaber und kaufmSnnischen Leiter ein. Mit dem neuen Kapital versche
die TStigkeit vom Klein- auf den Grossbetrieb, vom &handwerksmSssigen zum serienmSssigen Fabrikation
und auf Karosserien, vor allem mit der Erweiterung der Fabrik im Jahre 1912. Damals zShlte der Betrieb 20
Mitarbeiter und wurde in Fachzeitschriften entsprechend fortschrittlich als umfassende Fabrik prSsentiert: Ir
Erdgeschoss lagen die Kontore, eine Kraftanlage mit Dampfmaschine, eine Holzbiegerei, eine Trockenanlas
Maschinensaal, die eigene Radfabrikation und die Wagnerei-SSle (DFT 1912, 111f.). Dazu kamen im 1. Sto
Modellzimmer mit Schablonen, im 2. Stock eine Schlosserei sowie im Souterrain die Spenglerei. Neben der
Hof befand sich das Holzlager und im Hochprterre die Sattlerei und die Lackiererei. Der Betrieb inserierte Y
auch fYr &RohbautenO

(Quelle: 50 Jahre Karosseriewerke Drauz, DFT 1912, 132ff. Abb. 354)
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Abb. 354

Die Karosserie Drauz in Heilbronn. Links von oben nach unten: Die neue Fabrik von 1912, deren Erweiterur
1918 und die Industrieanlage des Jahres 1936. ‘

Rechts von oben nach unten: aTechnisches BYroO, &Schlosserei und RohmontageO und aWagenhalle-Che

Gruppe 5 AuslSufer

Zur Gruppe der AuslSufer zShlen hier etablierte Kutschenbau-Betriebe, die mehr oder weniger beim Alten b
den Karosseriebau nicht oder sehr sporadisch mitmachten und deshalb nach 1900 innert 10 oder 20 Jahres
Es handelt sich dabei zuweilen um Wagenfabriken, die vorher schon ihren Zenith deutlich Yberschritten hatt
etwa Mengelbier in Aachen. (Ihre Filiale in KSIn ging an Utermshle). Dazu gehsSrten auch renommierte Betrie
den Karosseriebau noch aufzunehmen versuchten, aber ohne Erfolg, wie Gmelch in MYnchen, Plenikowski
und Brooks in Gettorf. Als typisches Beispiel fYr einen um 1910 auslaufenden, ehemals renommierten Kutst
Hersteller wird hier die Firma Bussmann in MYlheim am Rhein bei K3In ausgewShlt. Die Firma war aus der
1820 von einem Sattler gegrYndeten und seit 1850 fYr Sportwagen wie Mail-Phaetons bekannten Firma Arr
& Sshne hervorgegangen. Ein Inserat von 1911 mit dem Vermerk dLuxuswagen D LuxuskarosserienO beleg
letzte Versuche, ins AutomobilgeschSft einzusteigen. Offenbar war dies eine kleinerer Betrieb fYr hochpreisi
Wagen, der genau deshalb den Turnaround nicht schaffte, obwohl er um 1900 mit Heinrich Bussmann als
GeschSftsfYhrer und eine Zeit lang auch als EigentYmer florierte. Vermutlich wurde die Firma schliesslich vi
Utermshle in Hildesheim Ybernommen.
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Gruppe 6 Quereinsteiger

Zu Gruppe der Quereinsteiger werden hier Exponenten der Karosserieszene gezShlt, die vorher keinen

Wagenbaubetrieb ihr Eigen nannten oder sogar aus anderen Berufen kamen. Bei Eckermann sind zahlreicl

Karosserien aufgefYhrt, die bis weit ins 20. Jh. neue Karosseriebetriebe gr¥ndeten. Hier wird

nur eine Auswahl davon aufgenommen und zwar vor allen NeugrYndungen von Handwerkern mit einem Hir

im Kutschenbaubereich bis um 1920. Zu dieser Gruppe gehSren Namen wie Autenrieth in Darmstadt, Reut
Stuttgart oder der schon besprochene Alexis Kellner in Berlin.

Als Musterbeispiel fYr die Gruppe der Quereinsteiger kann die Firma Sche
in Berlin und Heilbronn angefYhrt werden, die von 1911 bis 1930 den deut
Karosseriebau mit prSgte. Der Kaufmann Ernst Schebera produzierte zun!
Einzel-Karosserien und bot sie an der Berliner Friedrichstrasse feil. Den EI
Weltkrieg Yberstand er mit Pritschen fYr Lkws und Ambulanz-Aufbauten. N
dem Krieg wurde der initiative Jakob Schapiro GeschSftsfYhrer. Er integrie
die Heilbronner Fahrzeugfabrik (ex Diem) in seine Firma und erwarb
Aktienmehrheiten bei Benz, Protos, NAG, Hansa und NSU. Diese Konstell
garantierte entsprechende Karosserie-AuftrSge an die Firma Schebera. Di
grosse Schapiro-Gruppe brach jedoch 1930 zusammen.

Abb. 355

Werbung von Schebera in Berlin-Tempelhof des Jahres 1918.
Bezeichnenderweise setzte sich die neue Firma hier mit einer Impression ¢
Jh. in Szene.

Abagleich der sechs Gruppen mit der Situation im Ausland

Ein Vergleich der hier herausgeschSlten sechs Gruppen mit Shnlichen Schicksalen von auslSndischen Firrr
Thergangszeit kann nur punktuell erfolgen, weil es bislang keine systematischen Untersuchungen zu den vi
Wagenfabriken der verschiedenen LSnder gibt.

Zur Gruppe 1 der Konstrukteure von ganzen Automobilen gibt es in Frankreich als guten Vergleich nur einer
einzigen klassischen Wagenbaubetrieb, der den tbergang in dieser Art fYr einige Jahre geschafft hat. Dies
schon mehrfach genannte Firma Ehrler unter Leitung von Charles Jeantaud. Die aus der Wagenfabrik Millio
Guiet vorYbergehend hervorgegangene Firma Guiet & Co. versuchte es auch kurze Zeit mit von Elektromot
Systems KriZger angetriebenen Fahrzeugen. Die grosse Ausnahme fYr einen solchen tbergang findet man
im damaligen ...sterreich-Ungarn mit Lohner in Wien und vor allem mit der Marke Tatra, die aus der ehemal
Kutschenfabrik Nesselsdorf herauswuchs. Eine weitere interessante Parallele stellt die niederlSndische Firr
oder Spijker dar, die zunSchst in Hilversum und dann in Trompenburg bei Amsterdam domiziliert war. Die Fi
eine GrYndung von 1880, produzierte zunSchst gute Luxuskutschen, aber ab 1899 auch ganze Automobile
um 1914 in wirtschaftliche Schwierigkeiten geriet wurde sie 1915 von der aNederlandsche Automobiel en
VliegtuigfabriekO Ybernommen.

In England wurde kein einziger grosser Carriagebuilder zu einer bekannteren Automarke. Aber einige
Karosseriefirmen wurden im Laufe der Zeit von Autofabriken Ybernommen und trugen so zum Renommee ¢
Marken bei. Das war etwa bei der berYhmten Firma Hooper der Fall, die mit Barker an BSA ging und bei
Vandenplas, die zu Austin kam. Auch in den USA spielten viele berYhmte Wagenbauer und Buggyfabrikante
im Automobilbereich keine grosse Rolle mehr. Ausnahmen waren bei den grSsseren Firmen zeitweise Stude
und bei den kleineren Brunn & Co in Buffalo bis 1941. Angesehene Marken schafften eine Zeitlang den fbe
durch Partnerschaften. Dazu gehsSrte Brewster in New York. Schon 1896 war dort mit dem Karosseriebau bt
worden. 1910 erfolgte die Verlegung der Fabrik nach Long Island, ergSnzt durch Autohandel. Brewster bezc
Rolls Royce die Chassis und besorgte die Aufbauten. Um 1915 gab es glYcklose Versuche, ganze eigene A
bauen. 1925 erfolgte die tbernahme durch &Rolls-Royce of America Inc"mit Chassis-Produktion in Springfie
1934 in Konkurs ging.
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FYr die Gruppe 2, die hier Durchstarter genannt werden, gibt es einige Beispiele unter den grossen Pariser
wie Alfred Belvallette oder Kellner. Dasselbe gilt fYr Armbruster in Wien. In England gehsrt die grosse und b
Firma Thrupp & Maberly ebenso dazu wie Offord & Sons und Arthur Mulliner. Letzterer konnte von der enge
Zusammenarbeit mit der englischen Daimler-Company profitieren. In der Schweiz gehsrten Chiattone in Lug
Gangloff in Genf, Geissberger in ZYrich und Seitz am Bodensee ebenso dazu wie Heimburger in Basel.

Gute Vergleiche zur Gruppe 3, den hier so genannten FrYhstartern waren unter anderen in Paris die renomr
Betriebe von Rothschild unter Rheims und Auscher, die von Henry Binder unter Leitung des Ingenieurs Mau
Cottenet (3Henry Binder M. Cottenet & Cie. ScrsO) sowie die Firma MYhlbacher, seit 1900 unter Leitung vol
Charpentier (AMYhlbacher, P. Charpentier & Cie.O).

Die Gruppe 4, also die der SpStstarter, war in England und Frankreich auch gross. Allerdings ist bei vielen
franzSsischen Kutschenfirmen nicht ganz klar, wann sie im grSsseren Stil auf Karosserien umstellten. Dies s
bei Labourdette erst um 1910 der Fall gewesen zu sein, auch bei Faurax in Lyon. Zu den Firmen, die in der .
berYhmter wurden als in der Kutschenzeit gehsren GallZe in Boulogne sur Seine sowie manche englische F
James Young, Mulliner oder Park Ward. Auch das Unternehmen Windover mit Showrooms in London, Paris,
Bombay und Sidney gehsrte zu dieser Gruppe, die erst nach 1900 im Karosseriebereich mitwirkte, dann abe
erfolgreich wurde. Ein gut untersuchter Fall in diese Richtung, aber in kleinem Masse ist die schon besprocl
Firma Reinbolt & Christe in Basel. BerYhmter wurden die beiden Schweizer Exponenten Graber in Wichtrac
Ramseier in Worblaufen, die ihre vSterlichen Betrieb in eine zeitgemSsse Karosseriefirma mit internationalel
Renommee umwandeln konnten.

Abb. 356
Werbung der Basler Firma Reinbolt & Christe in Basel der frYhen 1930er Jahre mit einem Cabriolet der Mar

Zur Gruppe 5, also der zu Beginn der Autozeit auslaufenden franzSsischen Firmen mit gutem Namen, gehsr
Frankreich Aigner sowie das Stammhaus von Binder (Binder freres), beide in Paris. Hart waren die vor 1915
erfolgten AbgSnge von in der Kutschenzeit fYhrenden Herstellern in England wie Peters & Sons, Shanks so
Holland & Holland, alle in London, sowie etwa die ehemals grosse Fabrik Thorn in Norwich (Ende 1920/21).
beiden letzteren produzierten allerdings noch wenige Jahre Luxuskarosserien. In Wien gehsrte B im Gegens
Lohner, Armbruster und Weiser B Marius zu den AuslSufern, obwohl ein Nachfahre noch zum Eisenbahning
ausgebildet wurde. In der Schweiz zShlt die lange erfolgreiche Fabrik Oertig in Genf zu denen, die um 1900

Die Gruppe 6 der Quereinsteiger, die es an die Spitze der glanzvollen Karosseriebetriebe schaffen, ist in Fre
beachtlich. Dazu gehSren ganz grosse Namen wie lakov Saoutchik (ab 1906) und Henri Chapron (ab 1920).
war interessanterweise ausgebildeter Geschirrsattler. Auch Franay (ab 1903) sowie Letourneur und Marchal
(ab 1905) gehsrten dazu, die vorher bei Henry Binder tStig gewesen waren. Ein Spezialfall war das 1921 vo
Flugpionier und Rennfahrer Charles Weymann in Paris gegrYndete Unternehmen fYr Fahrzeug-Aufbauten n
Holzgerippe und KunstlederYberzug. In der Schweiz gehsren vor allem die Betriebe von Egli und Dietrich in
zur Gruppe der Quereinsteiger. In England zShlt beispielsweise der Betrieb von Freestone & Webb (ab 192¢
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Abb. 357

Transformable Karosserie von Saoutchik des Jahres 1926. Die sechsfer
Karosserie konnte in eine acabriolet-limousineO oder in ein atorpZdoO
umgerYstet werden.

HochblYte vor dem Ende

Viele Traditionsfirmen im Bereich Kutschen und Autokarosserien sprangen nach dem Ersten Weltkrieg nicht
Fahrt aufnehmenden Zug in Richtung Serien- oder gar Fliessband-Produktion auf. Sie Yberliessen dies den
Karosserieabteilungen der grossen Autofirmen. Einige Traditionsunternehmen wichen auf Nutzfahrzeuge, W
AnhSngerbau und andere Spezialbereiche aus. Die meisten aber konzentrierten sich indessen auf die verbl
Sparte der hochpreisigen Sonderkarosserien. Diese war einem schleichenden Schwundprozess ausgesetzt
begleitet von einer letzten HochblYte. Damit ist die BlYtezeit der 1920er Jahre mit ihren wundervollen
Spezialkarosserien gemeint, die an vielen Concours dOEIZgance zelebriert wurden. Dieser stilistische HShe
verhielt sich aber umgekehrt proportional zu seiner wirtschaftlichen Bedeutung. Damals fand ein Shnliches
PhSnomen wie spSter in der verwandten Couture-Szene statt; Yber die Modeschauen der letzten Haute-Cc
Labels wurde in vielen Medien weltweit berichtet, ihre Produkte brachten aber im Markt kaum etwas ein. Sie
allenfalls noch eine indirekte Werbewirkung, indem sie den weniger hochpreisigen Modebetrieb und vor alle
Pret-"-porter stimulierten.

€hnlich lief es im Karosseriebetrieb ab. Gewisse Sonderkarosserien wurden zu fahrenden Skulpturen. Dere
erreichte die Serienware der grossen Autohersteller zwar nicht, aber den Kunden mit Kenntnis der neuester
Kreationen von AutokYnstlern konnten auch nicht Wagen verkauft werden, die allzu weit von diesem Niveat
waren. Das war der Verdienst der HShenflYge der letzten grossen Karossiers alter Schule.

Abb. 358

Fahrende Skulptur: Diese Torpedo-Karosserie auf einem Chassis Hispano-Suiza schlug 1929 die Zeitschrifi
CarrosserieO vor. Das Verdeck aus hellem Stoff mYsse in hSchster Perfektion angepasst sein, denn sonst z
ala beautZ de la caisseO, steht im Kommentar dazu.
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Neben den frYheren Krisen in den 1910er Jahren und um 1925 wurde die 1929/30 ausgel3ste Weltwirtscha
schlimmste fYr die noble Karosserieindustrie (S. 183f.). Ganz unerwartet trat sie allerdings nicht ein. Nach c
Wirtschaftsboom der 1920er Jahre war es schon wenige Jahre zuvor zu einem gewissen Abschwung gekon
hiess es 1927 in Frankreich, nach Jahren grosser Nachfrage in ganz Europa sei im Moment &un temps dOz¢
verzeichnen, also Stillstand (AC 1927, 5429). Trotzdem hielten die Karossiers an ihren bisherigen Weg fest.

In der RYckschau war das Schicksal den Wagenfabrikanten nicht sehr gnSdig. Nachdem sie um 1900 durct
Wandel zum Automobil schon gebeutelt worden waren und sich dann trotzdem viele Firmen zu erfolgreichel
Karosseriebetrieben durchmauserten und weiterentwickelten, schlug auf einem neuen HShepunkt die Krise
erfolgte in dem Moment, als das Automobil nach 30 Jahren seine eigene Form gefunden hatte und immer b
wurde. Einige grosse Namen konnten sich noch eine Zeitlang halten, oder sie wurden  wie vor allem in En
Autofirmen integriert. Aber die meisten Yberlebten diese Krise nicht. Der BSrsencrash in New York im Oktoh
fYhrte besonders in Deutschland zu unmittelbar einsetzenden, verheerenden Folgen. Den Konjunktureinbru
bekamen alle grossen Firmen zu spYren, sogar so erfolgreiche und gut aufgestellte Automobilhersteller wie
oder Opel; die letztere Firma wurde damals mehrheitlich von General Motors Ybernommen. (Viele deutsche
hatten vorher schon Kredite in den USA aufgenommen oder waren amerikanische Beteiligungen eingegang
Automobilproduzenten konnten ihre Autos kaum mehr verkaufen, die AuftrSge der Karosseriebetriebe bract
Wie in den meisten Krisen traf es den Luxusbereich am stSrksten. Einige konnten sich im Bereich der Nutzf
Yber Wasser halten. Die Krise dauerte bis 1935, erst 1936 wurde wieder VollbeschSftigung erreicht.

Frankreich war zwar von der Krise etwas weniger und erst ab 1931 betroffen. Aber die grossen Marken traf
trotzdem hart. Das beste Beispiel dafYr ist die Firma Bugatti im elsSssischen Molsheim. lhr im Jahre 1928 ¢
Sffentlich vorgestelltes Spitzenmodell Royal (Typ 41) wurde nur viermal verkauft. Die bereits produzierten
Achtzylinder-Motoren wurden danach als NotlSsung in Triebwagen der Staatsbahnen eingebaut; nur dank e
grossen Auftrages der franzsSsischen Staatsbahnen fYr neue Zugskompositionen konnte Bugatti schliesslict
Krisenjahre YberbrYcken.

Abb. 359

Der einzige nach Deutschland ausgelieferte Bugatti Royal. Der Besitzer Josef Fuchs aus NYrnberg liess ihr
1931 bei Weinberger in MYnchen als zweitYriges Cabriolet im giSnzenden Stil jener Jahre karossieren, wie
Vergleich mit dem Bild links zeigt.
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In den frYhen dreissiger Jahren gingen viele Karosserien ein. Darunter befanden sich einige altehrwYrdige
Traditionsfirmen, die den Wandel zunSchst gut Yberstanden hatten, wie Kruck in Frankfurt, bis hin zu erfolg
Newcomern wie Schebera in Berlin und Heilbronn. Die folgende Liste fYhrt eine Auswahl von Enddaten von
diesem Band wiederholt erwShnten oder im Anhang mit Steckbriefen vorgestellten Karosseriebetrieben aus
Frankreich, Deutschland, ...sterreich und der Schweiz auf:

1905 Binder in Paris (Stammhaus)

1908 Mengelbier in Aachen

1910/11 Gmelch in MYnchen

1912 Dick & Kirschten in Offenbach am Main
1913/14 UtermShle in KSIn

1914 Aigner in Paris

1915 Scheurer in DYsseldorf

1921 Diem in Heilbronn
1926 KYhlstein/RYhe in Berlin
1926 Kivernagel in BrYhl-KsIn
1926/29 Geissberger in ZYrich
1929 Zander in DSbeln

1930 Rothschild in Paris

1930 Kruck in Frankfurt am Main

1930 Scheele in Elberfeld und KSIn
1930 Nitzschke in Stolp

1930 Plenikowski in Hartha

1930 Schebera in Berlin und Heilbronn
1930 circa Alexis Kellner in Charlottenburg
1931 Felber in Paris

1931/33 Utermshle in Hildesheim
1932 GallZe in Boulogne sur Seine
1932 Armbruster in Wien

1933 Belvallette in Paris

1933 Gangloff in Genf

1934 Brooks in Gettorf

1935 circa Felber in Paris

1935 Mayer in MYnchen

1930 circa Rosenbaum in Breslau
1935 GrYmmer in Paris

1936 Million-Guiet in Paris

1942 Kellner in Paris

1949 Erdmann & Rossi (mit Neuss) in Berlin
1949 Auer in Cannstatt

1949 Labourdette in Paris

1952 GISser in Dresden
1958 Henry Binder in Paris
1958 Trutz in Coburg

1970 Lohner in Wien

1995 Heimburger in Basel

Die Eleganz bleibt

Die meisten noblen Karosseriebetriebe waren in den 1930er Jahren als eigenstSndige Firmen untergegang
hatten dennoch einiges erreicht. Nach anfSnglich schwachem Start hatten die meisten den Anschluss gefur
Einen grossen Anteil hatten dabei, wie erwShnt, junge K3pfe in alten Betrieben, aber auch flexibel geblieber
Patrons. Um 1910 machten sie den ersten zukunftstrSchtigen Schritt, auch in Deutschland. Darauf folgte de
HShenflug der 1920er Jahre. lhr Anteil an der weiteren Verbreitung des Automobils war betrSchtlich. Sie sor
ebenso fYr das gefSllige €ussere wie fYr das behagliche Innere der neuen Automobile. Sobald das Auto eir
guten ZuverlSssigkeitsstandard erreicht hatte, galt das Interesse des neuen DurschnittskSufers weniger del
anderen technischen Parametern als dem, was schon die gute Kutsche ausgemacht hatte, bequemes Sitze
innen und aussen attraktiv wirkenden Fahrzeug. Das bestStigte das Selbstbild der Fahrenden und ihren Ste
Karossiers hatten just in ihrer Schlussphase einen kreativen HShepunkt erreicht, indem sie Form und Funkt
organischen Formen zusammenfYhrten. Die damals etablierten Karosserien bestimmten die Mode der 193(
Dieser Zeitabschnitt gilt bis heute als &klassische PeriodeO der Karosseriekunst. Ihr Stil Yberdauerte sogar
des Zweiten Weltkrieges fYr einige Jahre.
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Nach der Krise von 1929/30 arbeiteten die Karossiers enger mit den Automobilproduzenten zusammen, der
strukturelle Mangel an Zusammenarbeit war behoben. Jetzt hatten die beiden Zweige endlich zusammenge
Dies fand aber vorwiegend innerhalb der grossen Autofirmen statt. Denn die neue selbsttragende Karosseri
den Aufbau nicht mehr den gleichen individuellen Freiraum wie frYher.

Aber die neuen Konstruktionsweisen und Fertigungstechniken machten die Autos fYr breitere Kreise erschv

Basis__f\"(r den eigentlichen Auto-Boom nach dem Zweiten Weltkrieg. Dieser wiederum bedeutete gleichzeitic
endgYltige Ende des Pferdes als Zugtier im westlichen Europa.

Das allmShliche Verschwinden des Pferdes

Zwischen dem Anstieg des motorisierten Verkehrs und dem Verschwinden des Pferdes als Nutztier besteht
Zusammenhang. Das galt fYr alle hier behandelten LSnder, wie auch die folgenden Kurven zeigen. Die obe
aus ...sterreich und die untere aus Frankreich (Nach J.-P. Digard, Une histoire du cheval. Art, techniques, s
Arles, Actes Sud, 2004).

Abb. 360

Entwicklung des Pferdebestandes. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg, parallel zum Motorfahrzeug-Boom, be
grosse Abstieg.

Oben: Entwicklung in ...sterreich (braune Linie).

Unten: Entwicklung in Frankreich. Die &chevaux de traitO machten den Hauptteil aus, also die schweren Zu
(dunkelgrau die Ybrigen Pferdetypen).
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Abb. 361

Statistik der jShrlichen Automobilproduktion weltweit (mit Lkw und Bussen): Flacher Anstieg bis 1930, dann
zwei krisen- und kriegsbedingten EinbrYchen (von 1929 bis 1935 und von 1939 bis 1945) seit 1950 steil ans
Kurve bis ins 21. Jh.

Die Abnahme des Pferdebestandes erfolgte lange nach dem Aufkommen des Automobils und damit auf den
Blick erstaunlich spSt. Die ErkiSrung ist einfach: Die Yberwiegende Anzahl der Pferde waren im 19. Jh. nich
Wagen- und Reitpferde, sondern eher schwere Zugtiere, sogenannte Landrassen und KaltblYter. Diese vers
erst, als die Lkw und Traktoren in grSsserer Anzahl aufkamen. 1900 gab es im Deutschen Reich 4, 2 Mio Pft
davon 23% in StSdten. Der Schwerpunkt des Pferdeeinsatzes lag auf dem Land. Noch bis und mit Zweitem
(allein auf deutscher Seite 2,8 Mio Pferde im Kriegseinsatz, zwei Drittel zu Tode gekommen) spielte in der Ir
und in der Landwirtschaft der Pferdezug eine wichtige Rolle. Das Snderte sich erst um 1950. Damals began
den USA 1948 lancierte Marshallplan, als Wiederaufbauprogramm des kriegsgeschSdigten Europas, zu gre
Rahmen dieses Aufbauprojekts wurden nicht nur Lebensmittel, sondern auch InvestitionsgYter wie Traktore|
geliefert oder beschafft. Letztere ersetzten die Pferdegespanne in der Landwirtschaft relativ schnell. Schon
der Pferdebestand in Deutschland auf 1,5 Mio gesunken, wobei der Anteil der KaltblYter noch 59 % ausmac
Diese Entwicklung setzte sich stetig fort, bis 1970 der Tiefststand mit 250.000 Pferden erreicht war. (Danacf
die Zahl wegen der vielen Sport- und Freizeitpferde wieder zu.) Dieser schnelle Abfall hing auch damit zusal
dass in den 1950er Jahren das Pferdefuhrwerk zunehmend als gestrig und als Verkehrshindernis im schnell
gewordenen Verkehr innerhalb der StSdte und Siedlungen wahrgenommen wurde.

In der Mitte des 20. Jh. gab es nicht nur einen quantitativen Pferdeschwund, sondern auch einen bedeutenc
an BiodiversitSt der verschiedenen SchiSge und Rassen in manchen westeuropSischen LSndern. Der Aufb:
Pferderasse dauert jeweils mehrere Generationen, das Verschwinden kann aber sehr viel schneller gehen. [
allem fYr die zum Fahren geeigneten Luxuspferde zu, wie sie in Analogie zu den Luxuswagen genannt wurc
Anstelle von edlen Wagenpferden wurden in Frankreich und Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg zune
hochblYtige Sportpferde gezYchtet. Dies ging auf Kosten des Genpools der alten, zum Fahren geeigneten
Anglonormannen Frankreichs wie der FahrschiSge der Hannoveraner, Holsteiner und Oldenburger Deutsch
Konnte man frYher ein gutes Pferd, wie es etwa bei den Kavallerien gebrSuchlich war, sowohl reiten wie far
wurden jetzt die Rassen fYr bestimmte Sparten wie Springen oder Dressur herangezYchtet. Heute sind eini
bedeutende alte Pferderassen wie die Hackneys vom Aussterben bedroht und dementsprechend auf der rot
Liste der aussterbenden Haustierrassen aufgefYhrt.

Eine Ausnahme dieser nach 1945 erfolgten Entwicklung gab es hinter dem Eisernen Vorhang und damit bei
Nationen, die nicht vom Marshallplan profitieren konnten. Dort waren die Landwirtschaft und andere

Produktionsbereiche ISnger auf den Pferdezug angewiesen. So wurde etwa in der Deutschen Demokratisct
Republik bis kurz vor dem Fall der Mauer im Jahre 1989 die alte Karossier-Rasse des sSchsischen und thY
Schweren Warmbluts im GestYt Moritzburg weiter mit staatlicher UnterstYtzung gezYchtet. Dieser Genpool
gerettet werden; die bis heute weiter gezYchtete Rasse erfreut sich bei Sport- und Freizeitfahrern grosser B
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Was wiederholt sich heute?

Rekapitulation: Das Kutschenfahren diffundierte gesellschaftlich gesehen im 19. Jh. von oben nach unten. E
19. Jh. zu einem Kutschenboom und mit den expandierenden Wagenfabriken zu einer erfolgsverwshnten

Industriebranche. Um 1890, als die ersten Automobile auftauchten, konnten viele Kutschenhersteller nicht gl
dass in ihnrer DomSne neue Technologien erfolgreich sein k3nnten. Viele verschliefen zunSchst die Entwicklt
heute gab es aber eine reiche Gesellschaftsgruppe, heute nennt man sie Early Adopter, die die ersten neuel
Automobile afYr Luxus und SportO salonfShig zu machen begannen. Wieder gab es eine Bewegung von ob
unten. Gegen 1900 zogen €rzte, dann auch Postorganisationen etc. nach, die Situation begann kurz darauf

Die Geschichte des ftbergangs vom Pferde- zum Motorwagen erinnert in manchen Bereichen D besonders t
der Herausforderung der Fahrzeugproduzenten b an den heute ablaufenden Prozess vom traditionellen Aut
Verbrennungsmotor zum Wagen mit Elektroantrieb und zentraler Recheneinheit. Der neue Pionier ist bekanr
Marke Tesla mit dem dahinter stehenden Amerikaner Elon Musk. Er wurde, auch als Gr¥Ynder des
Raumfahrtunternehmens Space X, zunSchst belSchelt oder gar als TrSumer angesehen. Kaum jemand trau
grosse Leistung zu, allen voran die grossen europSischen Automobil-Produzenten nicht.

Auf der gesellschaftlichen Ebene erfolgte die EinfYhrung der ersten Teslas, wie einst bei den Luxuskutscher
dann wieder bei den frYhen Automobilen, von oben nach unten. Der erste Tesla, ein Roadster, kostete 2008
100.000.- Euro, gefolgt vom ebenfalls sehr teuren Modell S im Jahre 2012. Erst Jahre danach wurde mit der
3 ein Mittelklassewagen auf den Markt gebracht. Wieder bahnte also ein sportlich konnotiertes und gleich de
luxuriSses Modell den weiteren Fahrzeugen den Weg. b Dabei lag die Innovation der Tesla-Autos nicht nur k
Elektroantrieb, sondern auch bei der Batterieproduktion, und vor allem wurden Teslas auch rollende Rechen
Sie werden von einer einzigen digitalen Einheit, einem Chip mit kYnstlicher Intelligenz, gesteuert, die aus Di
(over the air) mit Updates versorgt werden kann. Tesla erdachte seine Autos von danti&aftware her.

Wie es dazu kam, erklSrt man sich um 2020 so (NZZ vom 26.9.2020): &Das im Jahr 2003 gegrYndete Unter
ist quasi auf der gr¥nen Wiese entstanden und gewachsen, hat nie Verbrennungsmotoren hergestellt und he
erfolgreiches GeschSftsmodell, das es zu schYtzen galt. Das hat es den Entwicklern und Ingenieuren in Pal
ermsglicht, unbelastet an alle Aufgabenstellungen heranzugehen und das Elektroauto von Anfang an vsllig r
denken. Umgekehrt verhSlt es sich bei der etablierten Konkurrenz, die hSufig seit mehr als hundert Jahren i
von Benzin- und Dieselmotoren erfolgreich tStig war, sich immer mehr spezialisiert und die Produktionsmeth
optimiert hat.O

Abb. 362
Teslas Modelle Roadster und Cybertruck, vom traditionellen zum futuristischen Design.

Die klassischen Automobilproduzenten mYssen heute gleich zwei Herausforderungen meistern. Neben der
EinfYhrung des Elektromotors auch die digitale Anpassung an das Niveau von Tesla, das in dieser Hinsicht
Standort Silicon Valley profitierte. Wie reagiert Europa heute darauf? Die erfolgsverwsShnte Branche, wie BM
Mercedes oder VW, begann fYr ihre neuen Fahrzeuge eigene Hard- und Software zu entwickeln. Wiederholt
damit jene Geschichte der Wagenbauer, die mit dem Bau ganzer Autos recht bald scheiterten? Wie auch imi
Wieder mYssen zwei Branchen zusammenfinden, und wieder geschieht dies nicht von heute auf morgen.
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Auch beim Design gibt es heute Parallelen zum frYhen Automobilismus. Die ersten Teslas sahen fast noch
aus wie von Brennstoffzellen angetriebene Autos, obwohl kein Motor mehr unter der Haube sass. So basier
Roadster von 2008 auf dem Slteren Lotus Elan. Erst der im Jahre 2018 vorgestellte Cybertruck sollte ein vo
anderes €usseres als bisherige SUVs bekommen.

Was lehren uns diese beiden Parallelgeschichten? Das Beharrungsverm3gen ist nicht zu unterschStzen, es
recht viel Zeit, bis sich das Neue durchsetzt, oft eine ganze Generation. FYr die Akteure bedeutet dies: die |
Technik und ein gutes Marketing, Offenheit gegenYber den Entwicklungen anderer Branchen, eiserner
Durchhaltewillen und viel Kapital. Oft schaffen Sltere Unternehmen die Integration neuer Technologien zuns
weniger gut als von aussen Kommende. Sie kSnnen dann aber durchaus aufholen, wie die Geschichte der |
im frYhen 20. Jh. zeigt.

Mit anderen Worten: Es wird aus der Geschichte gelernt, aber oft dauert es. Das gilt auch fYr ein anderes T
hier behandelten Bereich. Gemeint ist das Schicksal der Strasse vom Lebens- zum reinen Durchgangsraun
dauerte die Lernzeit noch viel ISnger, nSmlich mehrere Generationen.

ZurYck in die Vergangenheit!

Die Strasse war in der Stadt wie im Dorf Jahrtausende lang nicht nur eine Durchgangsachse, sondern auch
wichtiger Lebensraum. Dies galt bis um 1900. Der 1888 geborene Karossier Jean Henri-Labourdette schriel
Strassen in Paris um 1895 (S. 16): aLa rue de mon enfance, de ma jeunesse, avait une vie ! On y respirait.
sOy promenait. On y flanait.O Also: dDie Strasse meiner Kindheit und meiner Jugend lebte! Man sog darau
ein, man spazierte und schlenderte darauf.O Dann kam das Automobil und brachte Staub, Gestank und Ge
Mensch und Tier. ZunSchst reagierten die Obrigkeiten mit Begrenzungen fYr die neuen Fahrzeuge in den
traditionellen Geschwindigkeiten Schritt und Trab der Pferde. Das war aber nicht lange durchzuhalten. Um :
wurde in Frankreich schon eine hshere Geschwindigkeit als Trab erlaubt, nSmlich 30 km/h, und 1920 hatte
Auto schliesslich die Vorfahrt auf der Strasse erobert. Sie war jetzt nicht mehr Lebensraum, sondern wurde
Durchgangsbahn fYr die Schnellsten.

Abb. 363

Der Automobilist beginnt die Strasse fYr sich zu vereinnahmen. 1903: Der Fahrer ist mit der Beifahrerin bes
und droht eine Kuh zu rammen, die die alte BSuerin nicht schnell genug von der Strasse bringt. Die Mitfahre
entsetzen sich Yber das Verkehrshindernis.

Ab jetzt galt der Primat des StSrkeren und Schnelleren. Durch immer mehr Vorschriften wurde zwar versuct
Gefahren fYr die Langsameren zu mindern, aber die Strasse als Lebensraum der Nichtmotorisierten war ve
dauerte so weiter wShrend vieler Jahrzehnte und begann sich erst Ende des 20. Jh. zu Sndern. Die StSdte
autofreie FussgSngerzonen in Einkaufsmeilen und Wohnstrassen einzurichten. Historische Stadtkerne wurc
nach alter Art gepflSstert und den Autos wieder Schritt- und Trabtempo auferlegt.
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In jYngster Zeit denken viele StSdte an die flISchendeckende EinfYhrung von Tempo 30. ZurYck in die Zeit |
Fahrradfahrende, vor 1890 Schrittmacher des Automobils, bekommen wieder mehr eigene Routen in den S
damit Privilegien gegenYber dem Auto. FYhrend ist wieder Paris. Das Symbol dieser Entwicklung ist die altt
Prachts- und Durchgangssstrasse Rue de Rivoli. Sehr frYh von Automobilen belagert, gehsrt sie seit 2020 v
FussgSnger und dem Fahrrad: VorwSrts in die Vergangenheit!

Abb. 364

Die Rue de Rivoli in Paris: vom Langsam- zum dichten Autoverkehr und wieder zurYck.
Oben: um 1890.

Mitte: um 1950

Unten: 2020.
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ANHANG:

KURZBESCHRIEBE WICHTIGER WAGENFABRIKEN
UND KAROSSERIEBETRIEBE

Im Anhang sind Wagenfabriken und Quereinsteiger in Steckbriefen zusammengestellt, die den Wandel von ¢
Luxuskutsche zum Automobil mitgemacht oder zu diesem beigetragen haben. Der Fokus liegt bei Deutschla
kommen am Rande ...sterreich-Ungarn (beide in den Grenzen vor dem Ersten Weltkrieg) und die Schweiz. |
Abschluss bildet eine Auswahl von franz8sischen Firmen, die zuweilen im Text erwShnt werden. (Auch im Y/
Buch werden jene in USA, England oder Italien nur gestreift.)

Eine wichtige Quelle fYr Deutschland ist das von Erik Eckermann 2013 herausgegebenen Buch dAuto und
KarosserieO mit dem ausfYhrlichen Kapitel 9 (S. 437ff.) Yber die deutschen Firmen, die im Wagen- und
Karosseriebau tStig waren. Dazu kommen einzelne Arbeiten von Autoren wie Thomas K3ppen. Die beiden V
www.attelage-patrimoine.com und www.tradition-fahrkunst.de enthalten ebenfalls wichtige Angaben zu
Wagenbaubetrieben der Kutschenzeit. FYr die Automobilzeit ist der dritte Band der von Nick Georgano
herausgegebenen &Encyclopaedia BeaulieuO eine gute Referenz, fYr ...sterreich-Ungarn die BYcher von H
und fYr die Schweiz die von Ferdinand Hediger. Im ersten Band meines tberblickswerkes dKutschen Europ
2003/04 wurden zudem schon einige wichtige Wagenfabriken beschrieben und aufgelistet; dazu kommen jY
eigene Forschungen und Publikationen (abrufbar unter www.andresfurger.ch).

Bei den folgenden Kurzbeschrieben werden in der ersten Zeile jeweils Namen, Ort und Laufzeit des Betrieb
angegeben sowie in Klammern die Zuordnung zu den S. 248ff. behandelten sechs Gruppen:

Konstrukteure ganzer Automobile.

Durchstarter: Sofortige Umstellung /Erweiterung auf/lum Automobilaufbauten.

FrYhstarter: Umstellung auf Automobilaufbauten bei meist gleichzeitiger neuer Leitung,

SpStstarter: Umstellung nach einer gewissen Bedenkzeit (nach 1905)

AuslSufer: Keine oder sporadische Umstellung und langsamer Abgang.

Quereinsteiger: Neu gegrYndete Betriebe als Konkurrenten der Traditionsfirmen.

ok whE

DEUTSCHLAND

Auer in Cannstatt 1895-1949 (= Durchstarter, Gruppe 1)

SpSt gegrYndete, hochstehende Wagenfabrik mit eigener Radproduktion und Holzbiegerei nahe Daimler. Kz
viele Mercedes-Chassis mit Erfolg.

(Quelle: Eckermann 2013, 440ff.)

Autenrieth in Darmstadt 1918/22-1964 (= Quereinsteiger, Gruppe 6)
Der GrYnder war Stellmachermeister.
(Quelle: Eckermann 2013, 443ff.)

Baur in Stuttgart 1910-2003 (= Quereinsteiger, Gruppe 6)

Gelernter Wagner Karl Bauer (1883-1978), Wanderschaft bei Mayer, Gmelch und AumYller in MYnchen sow
Lohner in Wien und Leuschner in Berlin. Besuch der Wagenbauschule in Hamburg. Thernimmt 1910 eine W:
in Stuttgart, macht sich selbststSndig und ist lange erfolgreich.

(Quelle: Eckermann 2013, 451ff.)

Beissbarth in MYnchen 1906-1931/heute (= Quereinsteiger, Gruppe 6)

Die Zwillingssshne eines reichen Fabrikanten aus NYrnberg kehren 1898 aus England und den USA zurYck
selbst Sportfahrer und gr¥nden in MYnchen eine dLuxus-WagenbauanstaltO mit Auto-Halle. Sie montieren ¢
Karosserien auf importierten amerikanischen Chassis und stellen in MYnchen bald einmal Mayer und Gmelc
Schatten.

(Quelle: Eckermann 2013, 457ff.)
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Broocks/Brooks in Gettorf 1896-1934 (= AuslSufer, Gruppe 5)

Schmiedemeister mit einigem Erfolg im Bereich Mechanikwagen Yber ISngere Zeit bis 1930. SpSte, erfolglc
Versuch eim Karosseriebau.

(Quelle: Eckermann 2013, 465, KSppen 2015, 433)

Buhne in Berlin 1919-2005 (= Quereinsteiger, Gruppe 6)

Der GrYnder Heinrich Buhne entwickelt als gelernter Stellmacher und Wagenbauer die eigene Werkstatt zu
bedeutenden Karosseriebetrieb.

(Quelle: Eckermann 2013, 466ff.)

Burkart & GYnthner in Hameln 1909-1925 (= Quereinsteiger, Gruppe 6)
Jacob Burkart, Stellmacher und Spenglermeister, arbeitet viel fYr die NAW.
(Quelle: Eckermann 2013, 469ff.)

Bussmann in K3In siehe S. 253 (= AuslSufer, Gruppe 5).

Croissant & Lauenstein in Hamburg 1842-um 1880 (= Spezialfall) )
Renommierte Kutschenfabrik, spSter vor allem Eisenbahnwaggonbau mit teilweise Yber tausend Mitarbeite
(Quelle: Eckermann 2013, 472f.)

Darr & Axthelm in Eisenach um 1860-1909/30 (= SpStstarter, Gruppe 4)

Recht erfolgreiche Wagenfabrik, die zudem Rohbauwagen produziert, aber auch Krisen durchmacht. Erst 1!
Erweiterung auf Karosserien, aber nicht nachhaltig.

(Quellen: Eckermann 2013, 475ff., KSppen 2015, 436)

Dick & Kirschten in Offenbach am Main 1782-1912 (= SpStstarter, Gruppe 4)

UrsprYnglich eine der bedeutendsten Wagenfabriken Deutschlands mit vielen Mitarbeitern. Umstellung des
in den 1880er Jahren zum Zulieferer von Achsen und anderen Metallteilen, vor allem unter Carl Theodor W
Vater und SShne. Um 1900 eigenwillig gestaltete Kutschen mit Jugendstil-Elementen (Abb. 304), so auch fr
Autokarosserien, aber mit wenig Erfolg. 1912 Fusion mit anderer Achsen- und Federnfabrik und 1918 nochr
dem Achsenhersteller DSrflinger in Mannheim.

(Quelle: Furger 2009, 259f., KSppen 2015, 437f.)

Deutsch in KSIn siehe Utermshle in KSIn.

Diem/Heilbronner Fahrzeug-Fabrik in Heilbronn 1886-1921 (= Konstrukteur, Gruppe 1)

Wilhelm Diem baut lange und erfolgreich gute Kutschen. Die Wagenfabrik geht 1904/5 an Paul GYnther Ybe
neu benennt und weiter ausbaut (1907 100 Mitarbeiter). Zeitweise werden dkomplette MotorwagenO angeb
mit zugekauften Chassis und Motoren. Verkaufsfiliale in Berlin. 1921 mitsamt dem Mutterhaus in Heilbronn
Schebera Ybernommen.

(Quelle: AAZ 1905 und DFT 1907, 32)

Dietzsch in Glauchau 1894-1953/89 (= SpStstarter, Gruppe 4)
ZunSchst kleinere Stellmacherei und Wagenbaubetrieb, dann recht erfolgreich im Karosseriebereich.
(Quelle: Eckermann 2013, 483ff.)

Dirkes in KSIn 1920-circa 1969 (= Quereinsteiger, Gruppe 6)

Der GrYnder Josef Dirkes, Stellmacher und Kastenmacher, gr¥Yndet seinen Betrieb erst 1920, produziert no
Kutschen, aber vor allem Karosserien.

(Quelle: Eckermann 2013, 485ff.)

D3rr & Schreck in Frankfurt am Main 1890-19457 (= SpStstarter, Gruppe 4)

Wagnermeister Jacob D3rr beginnt mit dem Kutschenbau, nimmt 1919 den jYngeren Mathias Schreck als T
auf und widmet sich Spezialaufbauten von Autos auch fYr Nobelmarken wie Horch und Bugatti.

(Quelle: Eckermann 2013, 489ff.)

Drauz in Heilbronn siehe S. 252 (= SpStstarter, Gruppe 3)
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Ehlers in Hamburg 1884-1985 (= SpStstarter, Gruppe 4)

GrYndung durch einen Huf- und Wagenschmied, Umstellung auf Karosserie- und AnhSngerbau erst 1925, ¢
durch die zweite, bereits im KFZ-Bereich ausgebildete Generation.

(Quelle: Eckermann 2013, 498ff.)

Epple in Mannheim 1875-2005 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Friedrich Epple Ybernimmt zunSchst die Wagenfabrik seines Arbeitgebers und erweitert diese zu einer reno
Wagenbaufirma. Mit seinem gleichnamigen Sohn, geb. 1877, nimmt er kurz nach 1900 den Bau von Lkw-Ar
auf und bleibt in dieser Sparte erfolgreich, karossiert aber keine Autos mehr.

(Quelle: Eckermann 2013, 500f.)

Erdmann & Rossi in Berlin 1897-1949 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Die bescheidene Wagenbaufabrikation Willi Erdmanns wird im Jahre 1906 nach dem Eintritt des bereits in d
Automobilbranche tStig gewesenen Eduard Rossi und seines Nachfolgers Friedrich Peters auf Automobile
Dies mit grossem Erfolg. 1933 wird die renommierte Firma Neuss von Karl Trutz Ybernommen und eingegli¢
(Quelle: R. Stuhlemmer, Erdmann & Rossi B Nobelkarosserien aus Berlin, 1979)

Friederichs in Frankfurt am Main 1840-1939/heute (= SpStstarter, Gruppe 4)

Der weit gereiste Sattler Heinrich Ludwig Friederichs und sein Sohn (seit 1876) werden zu erfolgreichen
Wagenproduzenten. Die dritte Generation fYhrt um 1900 die Firmains neue Zeitalter mit hochstehenden Kar
(Quelle: Eckermann 2013, 508f.)

Gangloff in Colmar siehe Widerkehr S. 270 (zu Gangloff in Genf siehe S. 272).

GISser in Dresden 1864-1952 (= FrYhstarter, hier zu Gruppe 3 gezShit)

1903 RYckzug und Tod des GrYnders, eines Sattlers, sowie tbernahme durch Emil Heuer. Seither Aufbaute
Automobilen, auch fYr den Marstall in Dresden. Danach besonders Bau von Aufsatzlimousinen. Lange werd
Kutschen weitergebaut. Die Marke wird zu einer der erfolgreichsten Karosserien Deutschlands.

(Quellen: Gerhard Mirsching in ARW 7, 1998, 52ff., Th. Giesel und B. Otto, Luxus auf 4 RSdern 150 Jahre
Karosserien in Dresden)

Gmelch in MYnchen 1837-1910/11 (= AuslSufer, Gruppe 5)

Zu Beginn sehr erfolgreicher Betrieb. Karosseriebau durch den Enkel des GrYnders um 1901 mit wenig Erfc
der Fabrik 1909 und Selbstmord des erst 26 Jahre alten Enkels.

(Quelle: Furger 2004, 402, KSppen 2005, 441)

Golde in Gera 1875-heute (= Durchstarter, Gruppe 2)

GrYndung 1875 durch den Hufschmied und Wagenbauer Traugott Golde, tbernahme um 1900 durch die S&
Richard und Alfred Golde. 1905 oder kurz zuvor auch Karosseriebau. 1911 Zweigniederlassung in New York
Golde wirkt lange als Herausgeber der Fachzeitschrift ADeutsche Fahrzeug-TechnikO und vertreibt auf dies
seine Patentverdecke nach amerikanischer Art und andere Produkte im Sinne eines Zulieferers (Abb. 187).
(Eckhard MYller, Traugott Golde, 2019)

HebmYller in Wuppertal 1889-1952 (= SpStstarter, Gruppe 4)

Stellmacher Joseph HebmYller Ybernimmt 1889 den konkursiten Betrieb seines Arbeitgebers Sauer in Barn
leitet 1918 mit Autokarosserien erfolgreich eine neue €ra ein.

(Quelle: Eckermann 2013, 524f.)

Heilbronner Fahrzeug-Fabrik siehe Diem.

Hornig in Meerane 1869-1991 (= SpStstarter, Gruppe 4)

UrsprYnglich Stellmacherei fYr Luxus- und Gebrauchswagen. Der in Italien, der Schweiz und in Frankreich |
Citro‘n bestens ausgebildete Sohn des GrYnders namens Hermann Hornig fYhrt mit zwei BrYdern den Betri
erfolgreich ins Automobilzeitalter.

(Quelle: Eckermann 2013, 533f.)
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Israel in KSIn siehe Bussmann in KSIn S. 254.

Jacobi in Hannover 1820-1938/heute (= Durchstarter, Gruppe 2) )

Die sehr renommierte und grosse Wagenfabrik wird vom Enkel des GrYnders, Heinrich Jacobi (geb. 1874)
erfolgreich in die neue Zeit gefYhrt. Bereits 1899 entsteht die erste Karosserie, ab 1903 kommen Aufbauten
dazu.

(Quelle: Furger 2004, 403, Eckermann 2013, 5537ff.)

Karmann in OsnabrYck und Rheine (1874/1901-2009) (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Der Stellmacher Wilhelm Karmann (1871-1952) Ybernimmt 1901 die 1874 gegrYndete Wagenfabrik Klages
schon im folgenden Jahr die erste Karosserie. Vater und Sohn Karmann machen ihre Fabrik zu einem der
innovativsten und langlebigsten Karosserie-Betriebe Deutschlands.

(Quelle: Furger 2004, 403, Eckermann 2013, 543ff.)

Kathe in Halle an der Saale 1833-1991 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

GrYndung durch den Sattlermeister Ludwig Kathe und Aufbau einer renommierten Kutschenfabrik. WeiterfY
1898 durch zwei SShne, einen Kaufmann und einen Ingenieur und Beginn des Karosseriebaus. 1945
Zusammenschluss mit KYhn & Co. und neuer Name &Karosseriewerk HalleO.

(Quellen: KSppen 2015, 445 und Forschungen von Matthias Pfeifer in Halle)

Kautt in Karlsruhe 1827-1977 (= eher SpStstarter unter neuer Leitung, Gruppe 4)

Renommierte Wagenfabrik wShrend dreier Generationen. Kurz nach 1900 Erweiterung durch einen Urenke
GrYnders und Aufnahme des Karosseriebaus.

(Quelle: Furger 2004, 403, KSppen 2015, 446)

KSssbohrer in UIm 1893-1931/heute (= SpStstarter, Gruppe 4)

Der Wagnermeister Karl KSssbohrer fasst nach Wanderjahren in Wien mit einer grésseren Palette von Kutsi
Fuss in Ulm. 1907 karossiert er ein Saurer-Chassis. Zwei Sshne, teilweise mit Ausbildung im Ingenieurwese
den Betrieb im Kutschen- und Karosseriebau erfolgreich aus. Seit den 1920er Jahren spezialisieren sie sict
Omnibusse, AnhSnger und Nutzfahrzeuge.

(Quelle: Eckermann 2013, 552ff.)

Kellner (Alexis) in Charlottenburg 1910-1929/31 (= klassischer Quereinsteiger, Gruppe 6)

Alexis Kellner (1880-1952) beginnt 1910 mit dem Entwurf von Karosserien, die in einem Ybernommenen, s
unter eigenem Namen firmierten Betrieb realisiert werden (keine Verwandtschaft zu Kellner in Paris). Seine
originellen EntwYrfe beleben das deutsche Automobildesign. Konkurs um 1930, dann TStigkeit bei Gygax ir
und bei Reinbolt & Christe in Basel.

(Quelle: Eckermann 2013, 561ff.)

Kivernagel in BrYhl-K3In 1857 bis um 1926 (= eher SpStstarter, Gruppe 4)

GrYndung durch einen Stellmacher, Weiterentwicklung zu einem grossen Kutschenbaubetrieb, der spSteste
auch Autos karossiert.

(Quelle: Eckermann 2013, 566f.)

Klages siehe Karmann.

Kruck in Frankfurt 1838 bis 1930 (= Durchstarter, Gruppe 2)

GrYndung durch einen Wagner. Offenbar stellt sich die dritte Generation schnell dem Autobau. FYr den erst
Ingenieur Willy Seck konstruierten Motorwagen der Jahre 1895/98 verstSrkt der Enkel des GrYnders ein Dc
Die Motoren werden von der Motorenfabrik Oberursel bezogen. Danach deutsche Vertretung von Martini. Ki
ISsst den Begriff &Herkomer-KarosserieO schYtzen, ein Tourenwagen in LuxusausfYhrung mit unter das De
klappbaren TYr- und FenstersSulen (Abb. 192). 1905 Zweigwerk in Wiesbaden und Filiale in Berlin. Versuct
Flugzeugbau, 1924 Weymann-Karosserien. Wegen wirtschaftlicher Schwierigkeiten Ende im Jahre 1930.
(Quellen: AAZ D, Furger 2004, 404, KSppen 2015, 449)

KYhlstein in Berlin siehe S. 251 (= Konstrukteur, Gruppe 1).

267



Lindner in Halle und Ammendorf 1823-2005 (= SpStstarter, Gruppe 4)

GrYndung durch einen Sattlermeister. Ausbau zur Fabrik auch fYr Strassenbahnen und Eisenbahnwaggons
auch Karosserien, vornehmlich luxuri§se CoupZs und Limousinen. LiefervertrSge mit Benz, Daimler, Adler,
Protos und Audi. Anfang der 1920er Jahre Reihen- und 1924 Fliessbandfabrikation. Ab 1957 vor allem Wag
(Quelle: Eckermann 2013, 591ff.)

Lueg in Bochum und Essen 1868-1954/heute (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Am 1. Oktober 1868 wird in Bochum an der Friedrichstrage 29 eine &vollstSndige Wagen-FabrikO B komple
agroSem Lager von eleganten neuen und gebrauchten WagenO ersffnet. 1891 stirbt der GrYnder, die Witwe
Helene Lueg fYhrt die Fabrik mit 20 Arbeiter weiter und I1Ssst 1895 eine neue Anlage bauen. Ihr Sohn, der s
Nitzschke in Stolp und bei Mengelbier in Aachen zum Schmied ausgebildet hatte, Ybernimmt und erweitert
Betrieb um 1900. 1903 Karossierung von Motorwagen und Spezialisierung auf Krankenwagen.

(Quelle: KSppen 2015, 455)

Mayer in MYnchen/Vereinigte WerkstStten 1849-circa 1935/1978 (= FrYhstarter, aber mit alter Leitung, Grug
Mayer gehsrt zu den grossen Kutschenherstellern in Deutschland, gegrYndet durch einen Sattler und nahtlc
Jahrzehnte durch seine Witwe und seine S$hne fortgefYhrt. 1888 Leitung durch Ignaz Magnus Meyer (185¢
seltener Fall eines Slteren Patrons, der frYh (vor 1904) den Karosseriebau aufnimmt, unter anderem fYr sei
Kunden aus dem Hochadel. Projekt einer eigenen Fabrik fYr Automobil-Aufbauten. Aus gesundheitlichen Gi
tbergang der Firma 1912 an zwei langjShrige Mitarbeiter und weiterhin Produktion von Kutschen und Karos
bis circa 1935. Nach anderer Darstellung wird die Fabrik 1910 von Georg Engelhard und anderen Handwerl|
Ybernommen, die fortan hochstehende Automobile karossieren. Nach dem Krieg verbleibt es bei Reparatur
Karossierungen fYr Nutzfahrzeuge. Die Sattlereisparte der Firma Mayer geht 1920 an Kieffer Yber (heute ni
bestehend).

(Quellen: Furger 2009, 261ff., Eckermann 2013, 697ff., KSppen 2015, 457f.)

Mengelbier in Aachen 1793-1908 (= AuslSufer, Gruppe 5)

Die in der ersten HSlfte des 19. Jahrhunderts europaweit renommierte Firma verliert zusehends ihre grosse
Reputation und geht 1908 ein.

(Quelle: Furger 2004, 404, Eckermann 2013, 606ff.)

NAG Neue/Nationale Automobilgesellschaft in Berlin 1901-1945 siehe KYhlistein S. 250.
Neuss in Berlin siehe S. 250f. (= Durchstarter, Gruppe 2).

Nitzschke in Stolp 1873-cira 1930 (= eher AuslSufer, Gruppe 5)

Grosse Firma in Pommern, die im Ersten Weltkrieg wie viele andere Bagage- und Ambulanzwagen produzie
schafft noch den Wandel zu Karosserien von Nutzfahrzeugen und RSderfabrikationen, geht dann aber im W
1920er Jahre ein.

(Quelle: KSppen 2015, 461f.)

Ottenbacher in Biberach 1868/70-1984 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Die Firma glSnzt im spSten 19. Jh. mit Luxuswagen und Regionalmodellen. Um 1900 werden auch Motorwi
karossiert. 1984 erfolgt die Thernahme durch die Karosseriefabrik Biberach GmbH.

(Quelle: Furger 2020b, 370)

Papler in K3In 1869-1974 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Klassischer Fall eines kleinen Kutschenbetriebs, der vom gut ausgebildeten und im rechten Moment von de
Wanderschaft zurYckkehrenden Sohn (in diesem Falle im Jahre 1902) ins Automobilzeitalter gefYhrt wird. C
Franz Papler junior (1878-1963) hatte nach einer soliden Grundausbildung in Deutschland zwei Jahre lang ¢
Wagenbauschule von Louis Dupont besucht und war dort auch als VolontSr tStig. Wieder zu Hause, fertigt €
moderne sportliche Karosserien an, nicht nur schwere Aufbauten in Kutschenart wie viele seiner Kollegen. |
bis zu seinem RYckzug im Jahre 1936 die Firma in solides Fahrwasser, auch unter dem Namen &Rheinisct
Carrosserie-Werk und WagenfabrikO.

(Quelle: Eckermann 2013, 624ff.)
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Plenikowski in Hartha 1882-um 1930 (= SpStstarter, Gruppe 4)

Diese Rohbauwagenfabrik erlebt ihre beste Zeit um 1900. Sie kann sich als grSsste Fabrik dieser Art in Deu
bezeichnen. Plenikowski macht sich die Tendenz zunutze, dass die mittleren und kleineren Wagenbaubetrie
Zeit meist die WagenkSsten im Rohzustand einkaufen und nur noch deren Ausstaffierung und Bemalung se
ausfYhren. Die mit einem grossen Maschinenpark ausgestattete Spezialfirma stellt komplizierte RohbaukSs
kostengYnstiger her als kleinere Betriebe. Plenikowski beginnt noch Karosserien zu produzieren, aber offen
wenig Erfolg.

(Quelle: Eckermann 2013, 629ff.)

Reutter in Stuttgart 1906-1963 (= Quereinsteiger, Gruppe 6)

Klassischer Fall eines Newcomers. Der unternehmenslustige Wilhelm Reutter ist ausgebildeter Sattler und ¢
1906 seine eigene @Wagen- und GeschirrfabrikO. Nach dem Eintritt seines Bruders, Albert Reutter, wird det
ab 1909 zu seinem grossen Erfolg. Zum TStigkeitsbereich gehsren vor allem Porsche-Karosserien. therfYh
Firma 1963 in die heute noch bestehende Zulieferfirma Recaro.

(U. und H. Jung, Stuttgarter Karoseriewerk Reutter, 2006)

Rosenbaum in Breslau 1832-um 1935 (= eher Durchstarter, wenn auch spSt, Gruppe 2)

Viel Genaues ist Yber die ersten Jahrzehnte dieses Sattler-Betriebs nicht bekannt. Sie scheint um 1900 mit
verstorbenen F.W. Rosenbaum jun. eine erfolgreiche Wendung genommen haben: Filiale in Shanghai, 190%
Karosseriefertigung in Breslau, Zuzug des Wagenbautechnikers H. Goele, MitbegrYnder der Zeitschrift ADe
Fahrzeug-TechnikO. 1913 nennt sich die Firma &grssste und bedeutendste Fabrik dieser Art im Osten Deut
1935 gibt es noch die Firma F.W. Rosenbaum &Fabrik fYr Geschirre, SSttel, Reitzeuge, LederwarenO (sieh
Kommentar S. 245 zum Ende).

(Quelle: DFT 1913, 201, KSppen in ARW 4, 1996, 81, Eckermann 2013, 643f.)

RYhe in Berlin 1878-1926 (= klassischer Fall eines FrYhstarters, Gruppe 3)

Der GrYnder Louis RYhe (1835-nach 1903) kann als Ausnahmeerscheinung gelten. Der gelernte Schlosser
in London und Paris weiter. Seine Fabrik wird neben der grossen Konkurrenz von Neuss und KYhistein zur
drittgrdssten Wagenfabrik Berlins. Um 1900 geht sie an den tYchtigen Max Leuschner Yber, den vormaliger
technischen Leiter von KYhistein. Dieser in Paris ausgebildete Wagenbauer und Unternehmer expandiert di
zYgig und erweiterte sie kurz nach 1900 um den Karosseriebau. 1913 tbernahme der Firma durch zwei S$l
(Quellen Furger 2009, 265, F. Freund, Wagenfabrik L. RYhe, 1903)

Sachs in Hamburg 1834-circa 1930/heute (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Erfolgreiche Wagenfabrik eines Wagner mit rechtzeitiger Umstellung auf Karosserien, schliesslich eher
Reparaturbetrieb.

(Quelle: KSppen 2015, 466)

Scheele in Elberfeld und KSIn siehe S. 249.

Scheurer in DYsseldorf 1860-1915 (= AuslSufer, Gruppe 5)

Erfolgreiche Wagenfabrik, zum Teil mit eigenartig gestalteten Fahrzeugen. Trotz Expansion des Betriebs ge
Fabrik im Ersten Weltkrieg ein (danach Scheurer & Arnold).

(Quelle: Furger 2004, 405, KSppen 2015, 467)

Trebst in Leipzig 1862-1920er Jahre (= eher FrYhstarter, Gruppe 3)

Die GrYndung eines Sattlers wird um 1900 zu einer bedeutenden Wagenfabrik. Offenbar dank der Initiative
Sohnes als GeschSftsleiter und spStere Inhaber nimmt die Firma um 1905 den Karosseriebau auf. 1911 ko
zum Teilverkauf an die bis 1945 bestehende Leipziger Firma Seegers.

(Quelle: Eckermann 2013, 690)

Trutz in Coburg 1871-1958 (eher SpStstarter, Gruppe 4)

Leben und Werk von Nikolaus Trutz (1839-1917) wurden S. 34f. besprochen. Sein Sohn Karl Trutz fYhrt die
seinem Vater Ybernommene Fabrik von Neuss in Berlin erfolgreich weiter. Nikolaus Trutz verkauft die Cobu
Firma 1920 an den Ingenieur Alexander Glasow. Dieser gibt den Wagenbau auf und konzentriert sich auf de
durch Trutz begonnenen Karosseriebau, jetzt vor allem fYr Omnibusse, Leichen-, Kranken- und Aussichtsw.
(Furger 2009, 265ff., Eckermann 1913, 691f.)
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Uterms$hle in Hildesheim 1840-1933/36, in K3In 1885-1913 und in Berlin 1906-1913 (= FrYhstarter, Gruppe
GrYndung durch einen Sattler in Hildesheim und glSnzender Ausbau des Betriebs mit hochstehenden Kunc
1882 wird der bei Mengelbier und im Ausland ausgebildete Sattler Ludwig Buchkremer (1858-1928) tonang
(Abb. 348), zusammen mit dem Sohn des GrYnders. 1885 Filiale in K$In, die 1900 an Buchkremer Ybergeh
Utermshle in Hildesheim glSnzt um 1900 im deutschen Wagenbau, besonders auch mit Naturholzwagen, w
damals modern waren. 1903 Umstellung in Hildesheim auf Karosserien samt Reparaturwerkstatt, Tankstelle
1931 Konkurs dieses Zweiges und 1933 Liquidation.

(Quelle: KSppen 2015, 471, Furger 2020b, 326f.)

Utermshle in KSIn siehe S. 251f. (= Konstrukteur, Gruppe 1).

Weinberger in MYnchen 1865-circa 1952 (= eher FrYhstarter, Gruppe 3)

Ludwig Weinberger gr¥ndet 1898 seine eigene Wagnerei und stellt seit 1904 auch Karosserien her. 1910 El
der WerkstStten und 1931 Eintritt des Sohnes sowie BMW-Vertretung. 1931 wird in der Werkstatt ein Bugatt
karossiert (vgl. S. 188). 1953 zieht sich der GrYnder ins Privatleben zurYck, nachdem er noch mehrere Bug
karossiert hatte. (In MYnchen fYhrte der Onkel von Ludwig Weinberger, der Wagner Karl Weinberger, einen
grSsseren Karosseriebetrieb, der vor allem in der Zeit seiner drei SShne floriert. Thernahme der Protos-Vertt
Bayern.)

(Eckermann 2013, 707ff.) Hunter

Karosseriefabrik Weinsberg in Weinsberg 1912-1963 (= Querensteiger, Gruppe 6)

GrYndung des eigenen Betriebs fYr Kutschwagen durch einen Maurer- und Gipsermeister, der sich bald de!
Karosseriebau zuwandte

(Eckermann 2013, 715ff.)

Wendler in Reutlingen 1840-1963/2000 (= SpStstarter, Gruppe 4)

GrYndung eines Schmiedes, FortfYhrung des Wagenbaubetriebs durch zwei SShne und einen Neffen. Bau
Proviant- und Munitionswagen wShrend des Ersten Weltkrieges. Ab 1919 und nach dem Eintritt eines jYnge
Mitarbeiters als Entwerfer Bau von Stromlinienkarosserien.

(Quelle: Eckermann 2013, 719ff.)

Widerkehr/Wiederkehr/Gangloff in Colmar 1818-1922/1951/1994 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Die Carrosserie Widerkehr gehsrt zu den erfolgreichsten Wagenfabriken des Elsass im Luxusbereich. Erwei
auf den Karosseriebereich anfangs des 20. Jahrhunderts. Enge Verbindungen zu Emile Mathis in Colmar, d
Fiat-Vertreter ist. 1907 Doppel-Phaeton fYr Kaiser Wilhelm 1l. Um 1910 auch Autohandel. Der letzte Vertrete
Dynastie Wiederkehr namens Louis wird ein begeisterter frYher Automobilist. Enge Zusammenarbeit mit de
nahen Molsheim gegrYndeten Firma Ettore Bugattis. 1919 oder 1922 wird die Firma von Gangloff mit Haup:
Genf Ybernommen. 1936 erneute SelbstSndigkeit unter dem neuen Namen Gangloff. WeiterfYhrung der
Zusammenarbeit mit Bugatti.

(Quelle: Eckermann 2013, 719f., Furger 2019)

Winter in Glossen bei LSbau 1866-2003 (= eher Spégstarter, Gruppe 4)
GrYndung eines Stellmachers, der zunSchst auch bSuerliche GefShrte fertigt. Danach Expansion mit Karos
(Quelle: Eckermann 2013, 724f.)

Zander in D3beln 1883-1929 (= SpStstarter, Gruppe 4)

Mittelgrosse Wagenfabrik, die nach dem Ausscheiden des GrYnders unter neuer Leitung Ende des Ersten V
auf Karosserien umsteigt.

(Quelle: Eckermann 2013, 728ff.)

Zimmermann in Berlin und Potsdam 1845-circa 1948/1960 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Die GrYndung eines Wagenbauers wird zu einer bedeutenden Wagenfabrik Deutschlands. Dazu gehSren ne
ProduktionsgebSude in Potsdam und eine gréssere Verkaufsfiliale in Berlin an der Wilhelmstrasse. Erste Ka
fYr Autos 1904 auf Chassis von NAG und Protos. 1909 tbergang an Eduard Schmidt, vorher technischer Di
bei Neuss. Munitionsfuhrwerke im Ersten Weltkrieg. In den 1920er Jahren Schwerpunkt Karosserien und At
mit Mercedes-Generalvertretung fYr Brandenburg. Daneben werden weiter Luxuskarosserien auf Benz, Bui
Maybach ausgefYhrt. Ende als Reparaturbetrieb.
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(Eckermann 2013, 735ff.)

Zschau in Leipzig 1878-1956 (= FrYhstarter, Gruppe 3)

Mittelgrosse Wagenfabrik, die um 1900 auch Karosserien baut. Um 1919 tbergang vom GrYnder an seine t
SShne und recht erfolgreich im Bau von Sportwagen-Karosserien.

(Quellen: Eckermann 2013738ff., KSppen 2015, 472)

...STERREICH-UNGARN

Armbruster in Wien 1870-1932

Die aus einem Slteren Betrieb hervorgegangene Fabrik beliefert unter Sebastian Armbruster die hdchste Ge
...sterreichs und mehrere auslSndische Monarchen. Seine Sshne Anton und Karl Armbruster werden nach :
ebenso erfolgreich. Der Betrieb umfasst ein palastartiges ProduktionsgebSude mitten in Wien mit Verkaufsr.
Erdgeschoss und LastenaufzYgen. Karosserien werden schon ab 1895 gefertigt, auch fYr Kaiser Franz Jos
Jahre 1909. Enge Zusammenarbeit mit Austro-Daimler und GrSf & Stift. Die Firma endet durch Konkurs im
1932.

(Quelle: Furger 2009, 269f., KSppen 2015, 430f.)

Lohner in Wien 1856-1970

Lange grisste Wagenfabrik Wiens. Der Sohn des GrYnders ist bereits ausgebildeter Ingenieur. Dieser Ludw
(1858-1925) bildet sich bei Kellner in Paris, Mulliner in London sowie Studebaker und Brewster in den USA
Seit 1898 zusammen mit dem Elektrikunternehmen Egger und Entwicklung des Egger-Lohner-Automobils.
FederfYhrend ist der junge Ferdinand Porsche, der 1899 die Leitung der Autoabteilung bei Lohner Ybernimi
konstruiert unter anderem das bekannte Fahrzeug mit zwei vorderen Nabenmotoren. Dazu kommen auch
Hybridwagen. 1906 Verkauf der Patente an Emil Jellinelk. Lohner gibt 1927 den Kutschenbau auf und konze
sich auf den Karosserie- und Strassenbahnbau.

(Quellen: Furger, 2009, 270ff., KSppen 2005, 453f., Wolfgang M. Buchta, Lohner Kutschen, 1995)

Schustala/Nesselsdorf/Tatra in Nesselsdorf siehe S. 112

Weiser in Wien 1839-um 1935

GrYndung 1839 des Sattlers Anton Weiser, der vorher bei Laurenzi & Co. tStig war. 1860 wird sein gleichna
ebenfalls als Sattler ausgebildeter Sohn Teilhaber. Dessen S3hne Ybernehmen 1906 das stark gewachsene
Unternehmen, nachdem schon 1900 Karosserien gebaut wurden. Generalvertretung von De Dietrich und Is
Fraschini und Einrichtung einer Automobilwerkstatt. 1910 Aktiengesellschaft, Bau von Flugzeugen wie bei L
und Armbruster auch. Viele Karosserien seit 1919 fYr Austro-Fiat. In den 1930er Jahren noch Nutzfahrzeug!
Omnibusse. Ende um 1935.

(Quelle: KSppen in ARW 9, 2001, 36ff.)

SCHWEIZ

Chiattone in Lugano 1850-1935

Erfolgreiche und grosse Wagenfabrik, die das ganze Spektrum von Kutschen, nicht nur Luxusmodelle, anbir
Besonders bekannt wird die Fabrik von Andrea Chiattone fYr Hotelomnibusse, die auch ins Ausland exportis
werden. 1890 Neuer Fabrikbau und Vertretungen oder Filialen in Bern, Interlaken, ZYrich und La Chaux-de-
Nach dem RYckzug des GrYnders schon um 1900 unter Leitung eines Sohnes Erweiterung um Automobilk
darunter auch auf Bugatti-Chassis. 1905 Umwandlung in eine Aktiengesellschaft. Ende 1935.

(Quellen: Furger 2006, 255, Forschungen von Guido Bernasconi in Lugano)

Egli in Basel 1902-1932

Der Karossier Egli beginnt seine eigenstSndige TStigkeit erst 1902, aber gleich mit luxuri$sen Karosserien :
Marken. In den 1920er Jahren werden einige Aufbauten auf amerikanischen Chassis sowie auf solchen von
Royce karossiert. Egli gilt 1929 als Schweizer Pionier fYr Pkw-Karosserien mit SpezialitSt im Bereich Cabric
(Quelle: Ochsenkarren 1929, 40, Hediger 2013, 182)
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Gangloff in Genf 1830-1933

Erste WerkstStte 1830 und 1878 Weiterentwicklung zur Wagenfabrik durch zwei SShne des GrYnders. 1903
die Carrosserie Gangloff vor allem Chassis der Genfer Marke Pic-Pic zu karossieren, aber auch solche von
Danach Abspaltung eines Betriebes durch den einen Bruder in Lausanne bis 1912. Georges Gangloff bleibt
Erfolgskurs in Genf und wird zu einer der grSssten Karosserien der Schweiz mit internationaler Anerkennun
1914 circa 100 Arbeiter. Expansion in den 1929er Jahren: 1922 Miete der GeschSftsrSume von Wiederkehr
Colmar, 1927 Mitinhaber und 1930 schliesslich thernahme des Betriebs in Colmar. 1926 tbernahme von
Geissberger in ZYrich, nachdem schon 1929 ein Zweigbetrieb in Bern gegrYndet worden war. Insgesamt ar
1929 bei Gangloff 350 Personen. 1936 erfolgt die Liquidation (tbernahme der WerkstStten durch die Carro
SZcheron, Verkauf des Betriebs in Bern). Schon 1935/36 war der Betrieb in Colmar abgespalten worden, de
unter eigenem Namen weiter produzierte, zuletzt vor allem im Nutzfahrzeugbereich.

(Quellen: Ochsenkarren 1929, 38, Hediger 2013, 43ff.)

Geissberger in ZYrich 1850-1926/29

Nach einer leitenden Funktion sowie als Teilhaber beim Wagenbauer Vogel in ZYrich-Stadelhofen von 1850
baut der innovative Schmied Johann Christian Geissberger (1822-1910) 1858 einen eigenen Betrieb auf. In
1870 neu gebauten Wagenfabrik werden besonders Kutschen nach amerikanischer Art hergestellt (Abb. 17
Geissberger wird zur gr8ssten Fabrik ihrer Art in der Schweiz. 1896 nach frYher Aufnahme des Karosserieb
Expansion mit einer neuen Industrieanlage in Schlieren, auch fYr den Waggonbau auf importierten amerikal
Gestellen. 1901 RYckzug des GrYnders nach ZYrich und tbergang der Firma an zwei SShne. Erweiterunge
Weiterentwicklung bis zum Ersten Weltkrieg als grSsster Karossieriebetrieb der Deutschschweiz. Neben Ma
anderen Marken werden vor allem viele Aufbauten fYr Tribelhorn gefertigt (vgl. Abb. 172). Seit der Zeit um 1
wirkt der (wohl in Paris) solid ausgebildete Enkel des GrYnders namens Emil Geissberger (188191965) zur
Entwerfer mit, dann als Direktor. LuxuriSse Aufbauten auf Martini-Chassis. Auch ein Wasserflugzeug wird in
entworfen, gebaut und auf dem ZYrichsee erprobt. 1915 Martini-Vertretung. Ende um 1926 und thernahme
RSumlichkeiten in ZYrich durch Gangloff, 1937 durch die Carosserie Grogg in Langenthal. Die Fabrik in Sc
floriert unter neuer Leitung unabhSngig von Geissberger weiter und wird zur Wagons- & AufzYgefabrik. Sie
produziert kurz auch Pkw-Karosserien und noch ISnger Omnibusse.

(Quellen: Furger 2006, Hediger 201348ff. sowie neue Forschungen des Autors abrufbar unter www.andresfi

Graber in Wichtrach bei Bern 1926-1969

Hermann Graber (1904D1970), gelernter Wagenbauer mit anschliessender Wanderschatft in Paris, wird heu
erfolgreichster Karossier der Schweiz geschStzt. Unter seiner Leitung entstehen in seinem auf die Wagnere
Vaters zurYckgehenden Betrieb etwa 800 Karosserien auf allen grossen Marken Europas. Dank seiner stils|
Arbeit kann er die Krise von 1930 Yberstehen und bewSltigt auch den nach dem Zweiten Weltkrieg erfolgtel
tbergang zur neuen Pontonform bestens, vor allem mit Karosserien auf englischen Chassis von Bentley un
Martin, zuletzt ausschliesslich fYr Alvis.

(Quelle: Hediger 1013, 66ff.)

Heimburger in Basel 1888-1995

1888 tbernahme einer Slteren Fabrik (Friehl) durch den Sattler Charles Heimburger. Erstes Automobil 189¢
zum Ersten Weltkrieg einige Luxuskarosserien, die in einem Album zusammengefasst werden (Abb. 168 bis
Heimburger startet frYher mit Karosserien als die Nummer eins in Basel, der MarktfYhrer Kauffmann, Reinb
Christe. Der Sohn des GrYnders, Otto Heimburger, ist von 1908 bis 1912 bei Rothschild in Paris tStig und f'
danach den Betrieb in Basel erfolgreich weiter. Zuletzt entstehen unter Leitung seines Sohns, Alfred Heimbt
noch Sonderfahrzeuge.

(Quellen: Furger 2006, 240f. Hediger 2013, 186 und neue Forschungen des Autors, abrufbar unter
www.andresfurger.ch).

HShener in Sankt Gallen 1896-1971

1896 kommt Ulrich H8hener von Paris in die Heimat zurYck und grYndet in St. Gallen seinen eigenen Betrie
beginnt gleich mit einer breiten Palette von Pferdewagen. Schon kurz nach 1900 werden erfolgreich Autos k
Die Firma Ybersteht den Ersten Weltkrieg und danach den frYhen Tod ihres GrYnders und karossiert erfolgi
Tourenwagen, die auch an Concours dOElegance prSmiert werden.

(Quelle: Furger 2006, 259, Hediger 2013, 108ff.)
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Kauffmann, Reinbolt & Christe in Basel 1830/1855-1960

Die FrYhgeschichte der berYhmtesten Schweizer Wagenfabrik Kauffmann wurde S. 214 beschrieben. 1894
Firma an die langjShrigen, elsSssisch- oder deutschstSmmigen Mitarbeiter Jacques Reinbolt (Wagenmaler)
Martin Christe (Sattler) Yber. In den 1920er Jahren ist die Firma Reinbolt & Christe auch als Karosseriefirma
und stellte jetzt fYr die Schweizer Post das Modell ACar alpinO her. Der eine Inhaber nennt sich mittlerweile
mehr Christe, sondern ChristZ. Der Produktionsbetrieb wird durch eine Autogarage erweitert, wie sie auf den
Briefkopf ersichtlich ist (Abb. 276). 1935 wird die Firma vom Unternehmer Rudolf Heusler Ybernommen. Seil
ist, die Marke &zur frYheren Bedeutung zu bringenO. Jetzt entstehen noch einmal qualitativ hochstehende
Karosserien, vor allem Cabriolets auf MG (Abb. 266 und 356). Zuletzt werden noch Nutzfahrzeuge produzier
1959/60 das Ende nicht mehr aufzuhalten ist.

(Quellen: Ochsenkarren 1929, 36, Furger 2006, 162ff., Hediger 2013, 138ff.)

Worblaufen 1929-1958

Unter dem energischen Fritz Ramseier (1904D1985) und seinen BrYdern werden seit 1929 in Worblaufen di
schsnsten Spezialkarosserien der Schweiz vor dem Zweiten Weltkrieg entworfen und gebaut. Er ist wie Grak
K8ng auch Sohn eines Wagnermeisters und selbst ursprYnglich als solcher ausgebildet. Er Ybersteht die Kri
1930 erfolgreich, macht Worblaufen zur Marke und holt mit seinen luxuriS§sen Sonderkarosserien auf verschi
Chassis manche Preise an Schinheitskonkurrenzen.

(Quelle: Hediger 2013, 168iff.)

SociZtZ Suisse de Carrosserie in Genf 1905-um 1918

1905 erfolgt nach der tbernahme der WagnerwerkstStte von Jaccard der zYgige Ausbau dzur modernen Ka
BauanstaltO mit Aauserlesenem Personal und modernen WerkzeugmaschinenO, wie es 1929 heisst. Die Fir
exportiert inre Erzeugnisse nach Frankreich, Russland und Oesterreich sowie in die TYrkei.

(Quellen: Landesausstellung 1914, 121ff., Ochsenkarren 1929, Hediger 2013, 192)

Seitz in Emmishofen/Kreuzlingen 1850-heute

Der einzige heute noch existierende Betrieb unter den hier besprochenen Schweizer Firmen beginnt 1850 m
Fuhrwerken und Kutschen. Der Sohn des GrYnders, Xaver Seitz, ist von 1887 bis 1890 zur Weiterbildung in
kommt dann in die Schweiz zurYck und baut hier ab 1905 erste Pkw-Karosserien. Diese entstehen parallel z
Kutschenbau mit innovativen neuen LSsungen. Nach dem Ersten Weltkrieg entstehen am Bodensee vor allel
und Gesellschaftswagen sowie Postautos und Busse. Die Firma geht spSter zur Firma Mowag Yber, produzi
allem MilitSrfahrzeuge und ist heute Teil des RYstungskonzerns General Dynamics European Land Systems
(Quelle: Ochsenkarren 1929, 42,Hediger 2013, 156ff. und SCR)

FRANKREICH

Die Quellen fYr das Folgende sind vor allem das Buch aLO%.ge dOor de la carrosserieO von Franeois Vanar
2019 (155f.) wie seine Website www.francois.vanaret.pagesperso-orange.fr und die von Patrick Magnaudeix
www.attelage-patrimoine.fr mit seinem aRZpertoire des carrossier, dessinateurs de voitureO. In beiden finde
Ybersichtlich angeordnete Kurzkommentare zu den verschiedenen Namen. Zur Kutschenzeit sind die grosse
in Band 2 meines dKutschen AtlasO beschrieben (231ff.).

Aigner in Paris 1855-1914 5

GrYnder aus ...sterreich, der seine Firma in Paris aufblYhen ISsst. Georges Kellner ist dort bis 1861 Direktol
Zusammenarbeit mit Pilon 1890. Danach zaghafter thergang zu Karosserien durch die zweite Generation ur
Ende.

Belvallette in Paris 1804-1933

FrYhe GrYndung von 1804. 1840 WeiterfYhrung durch die SShne des GrYnders. 1889 Abspaltung von Alfrec
Belvallette, der eine Tochter von Henry Binder heiratet (alte Marke ISuft weiter). Er karossiert schon 1893 ers
Automobile sowie Voituretten und wird damit zum Modellfall eines FrYheinsteigers (Hernri-Labourdette 1972,
dAlfred Belvallette interessierte sich sofort fYr das AutomobilO). 1934 oder frYher thernahme der Firma MY!
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Binder/Binder freres in Paris 1804/1874-1905

Die Situation der drei Pariser Fabriken mit Namen Binder ist kompliziert, zumal vier S8hne des wYrttemberc
GrYnders weiter im gleichen Bereich tStig waren. Zwei BrYder (freres) Ybernehmen das Stammhaus, brillie
im Autozeitalter nicht mehr

(Quelle: Jean-Pierre Binder, Binder ~ Paris b Les Princes de la Carrosserie, 2009, Furger 2009, 235fff.)

Binder a’nZ 1871-1891 §
VorYbergehende Abspaltung des Sltesten Vertreters der zweiten Generation des Stammhauses und therna
Henry Binder vor der Autozeit.

Henry Binder in Paris 1862-1958

1862 GrYndung durch den jYngsten Sohn des GrYnders des Stammhauses mit nachhaltigem Erfolg. 1901
durch Cottenet, der schon ISnger im Unternehmen tStig ist. 1903 beginnt hier das Autozeitalter mit Karosse
obersten Segment, darunter auch auf einem Chassis Bugatti Royale. Nach dem Zweiten Weltkrieg noch Ca
Vertretung.

Carrosserie industriel in Paris 1880er Jahre bis circa 1915

Die Firma wird durch den Zusammenschluss verschiedener bestehender Wagenbaufirmen in den 1880er Je¢
Aktiengesellschaft gegrYndet. Fragen zur Gr¥ndung und zum Ende bleiben offen. Jedenfalls floriert die Fir
1890er Jahren und kann sich als gr&sste ihrer Art in Frankreich bezeichnen. Sie beschSftigt Yber tausend N
in einer fYr Europa riesigen Anlage. Produziert wird nach dem Vorbild Amerikas mit von dort importierten
Maschinen und einer Jahresleistung von 7.000 neuen Wagen, Modellen &en blancO oder Teilen davon. Auc
werden einzeln verkauft. Gute Kunden sind WarenhSuser fYr ihre Fourgons und andere GeschSftswagen, <
auch im &Consular ReportO 1900. Die Firma produziert das ganze Spektrum von Pferdewagen, von der Voi
luxe, de demi Luxue, de commerce, pour services publics und bis zu voitures oridinaires (Abb. 339). Dazu k
Tramwagen und Eisenbahnwagggons. Die Firma stellt frYh auf Karosserien um und beliefert grosse Chassi
wie De Dion-Bouton und Darrack & Cie. Die Firma verkauft inre eigenen Luxuswagen unter der selbst kreie|
Marke MAGNET PARIS.

Faurax in Lyon 1840-1964/heute

GrYndung 1808 in Paris. 1840 Betrieb in Lyon durch einen Sohn des GrYnders, danach &Faurax freresO. U
progressiver thergang zu Automobil-Karosserien. Filiale in Genf (Hediger 2013, 183). 1920 Zusammenschli
dem Lyoner Karossier Chaussende (gegrYndet 1899). SpezialitSt Nutzfahrzeuge und seit 1964 Teil von Ber

Felber et fils in Paris 1835- circa 1935
GrSssere Wagenfabrik, seit 1898 Karosserien im mittlerem Luxus-Segment.

Gangloff in Colmar siehe S. 273

GallZe in Boulogne sur Seine bei Paris 1840-1932

Luxuswagenfabrik seit 1840, die ab 1909 mit grossem Erfolg elegante Karosserien entwirft und produziert. |
von 1927 bis 1929 der vorher bei Cesare Sala tStig gewesene Schweizer Walter K3ng fYr die Entwurfsabtei
verantwortlich.

GrYmmer/Morel in Paris 1845-1935

1880 tbernahme von Morel durch GrYmmer. FrYhe Karosserien im obersten Segment wie frYher schon. N:
Ersten Weltkrieg neue Firma fYr Serienfabrikation und ab 1924 weitere Firma durch Gaston GrYmmer.
(Quelle: Gaston GrYmmer, The Art of Carrosserie, 2019)

Kellner in Paris 1861-1942

Georges Kellner aus Wien gr¥ndet zunSchst eine Fabrik in London und wird danach in Paris zur Lichtgesta
franzSsischen Wagenbaukunst mit einem breiten Beziehungsnetz in seine alte Heimat und auch zu Brewste
York. Seit 1894 Automobil-Karosserien durch seine Sshne Georges-Jean und Paul (Henri-Labourdette 1972
Schon 1890 stellten die SShne des GrYnders auf die Fabrikation von Autokarosserien um. Der Sohn des er:
Jacques Kellner, wird zu einem der ganz grossen Karossiers Frankreichs in den dannZs follesO (1942 Hinri
RZsistance-KSmpfers).
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Labourdette in Paris1858-1949

Dank der Monographie zu dieser Carrosserie des Jahres 1972 von Jean-Henri-Labourdette (1888D1972) is
Fall der nahtlose thergang von der Kutsche zum Automobil gut dokumentiert: GrYndung durch den Schmie
Baptiste Labourdette, dann WeiterfYhrung durch dessen Sohn. Ab 1896 erste Autokarosserien. Die dritte Gt
Ybernimmt nach dem unerwarteten Tod des Vaters 1910 die Leitung des Familienbetriebs. Vor allem der kre
Henri-Labourdette macht die Fabrik mit seinen teils avantgardistischen Karosserien in der Autozeit zu einen
fYhrenden HSuser von Paris. Er reihte sich damit in die Reihe berYhmter Karossiers wie Figoni & Falaschi,
Chapron, Letourneur & Marchand, Carrosserie Pourtout und Jacques Saoutchik ein.

Million-Guiet/Million, Guiet et Cie. 1854-1936

Die GrYnder sterben 1890 und 1893, zwei JYngere Ybernehmen und gr¥Ynden um 1900 eine Firma fYr elek
Automobile. An der Weltausstellung des Jahres 1900 in Paris zeigt diese dSociZtZ GZnZrale de Constructic
\Voitures et d'Automobiles, Anciens Ztablissements Million Guiet & Cie.O eine Mail Coach, ein Cabriolet, ein
ein Mylord und ein CoupZ mit elektrischem Antrieb nach dem System KriZger. Eine zweite Firma fYr
Luxuskarosserien nennt sich 4Guiet & Cie.O Sie unterhSlt zeitweise einen Ableger in London.

(Quelle : The Motor Car Journal 901, 878 und Hughes Legrand, Toute famille a une histoire, 2020)

MYhlbacher in Paris 1797-1927

Sehr frYhe GrYndung durch einen ElsSsser aus Strassburg. Um die Mitte des 19. Jh. tbernahme durch zw
Ein Enkel des GrYnders karossiert 1885 den Dampfwagen von BollZ. Die Fabrik wird 1910 von P. Charpent
Ybernommen, der viele grosse Marken wie Panhard & Levassor, Delaunay, Rolls-Royce und Isotto Fraschir
attraktiven Aufbauten versieht. Im Verlaufe der 1920er Jahre Integration in die Firma des Konkurrenten Belv

Peugeot in Valentigney, Audincourt und Lille 1810/1885-heute

Diese als Autoproduzent bekannte Marke wird hier aufgefYhrt, weil die Firma auch Kutschen und Karosserir
produzierte. Die seit 1801 stark diversifizierte Firma ist zunSchst im Bereich Federn fYr Uhren, SSgeblStter
Eisenwerkzeuge tStig. Seit 1882 Ausdehnung auf Serienfabrikattion von FahrrSdern in der grossen Fabrik i
Valentigney am Doubs. Dazu kommen leichte Kutschen wie vierrSdrige Dogcarts und zweirSdrige Charrette
SpeichenrSdern. 1889 erstmals DreirSder mit Dampfantrieb nach dem System LZon Serpollet. Seit 1890
Vierradfahrzeuge mit Motoren nach Art von Panhard et Levassor beziehungsweise Daimler. Danach eigene
Benzinmotoren. 1895 teilen 4Les fils de Peugeot frerersO in ihrem Katalog mit: &Die Konstruktion unserer
Automobile zwingt uns zu einer totalen Umgestaltung unserer Ateliers. Wir haben entschieden, die Zahl uns
hippomobilen Fahrzeuge zu reduzieren und auf die Fabrikation unserer Fahrzeugtypen fYr Pferde zu verzic
Armand Peugeot (1849-1915), der in England studiert hatte, geht noch weiter und gr¥ndet 1885 seine eigel
Automobilfabrik mit Werken in Audincourt und Lille. Dort werden Chassis, Motoren und Karosserien hergest
Jahre 1900 schon 500 Fahrzeuge. Heute ist Peugeot Teil von PSA beziehungsweise Stellantis.

Rothschild/Rothschild/Rheims et Auscher 1838-1930

FrYhe GrYndung durch einen Wagenbauer aus Frankfurt, der mit der reichen Banquierfamilie nicht direkt ve
ist (anders Vannaret 2019, 205). 1870 Eintritt des Sohns, der schon 1890 stirbt. Danach thernahme durch c
Ingenieure Rheims und Auscher. 1896 schnelle Aufnahme des Karosseriebaus. Verwendung einer besonde
Aluminiumlegierung, auch fYr die berYhmte 4Jamais contenteO- Torpedokarosserie (1899 mit
Geschwindigkeitsrekord von Yber 100 kmh). 1905 grosse Fabrik mit 750 Arbeitern.

RZtif in Sancoins circa 1860-1939

Grosse Fabrik fYr Wagen, vor allem Rohbauwagen. Die Firma bietet in einer Serie von Katalogen Hunderte
verschiedenen Modellen an, die jeweils diskret mit AFRO gekennzeichnet sind. Pro Jahr werden mit der Eis
Hunderte von Rohbauwagen an kleinere und mittlere Wagenbaubetriebe ausgeliefert. 1904 erfolgt die tberr
Firma durch die Enkel des GrYnders, die noch Karosserien im mittleren Segment anbieten.

Widerkehr/Wiederkehr siehe S. 271

Weymann in Paris 1921-1930

Der aus der Aviatik kommende amerikanisch-franz8sische DoppelbYrger Charles Weymann (1889D1976) e
sich im Ersten Weltkrieg fYr die franz8sische StaatsbYrgerschaft, gryndet 1921 sein eigenes Karosserieatel
leichte Konstruktionen. Unter vielen anderen Chassis erhSlt im Jahre 1929 ein Bugatti Royale eine Weymar
Karosserie. Weymann verkauft viele Lizenzen, seine franzssische Produktionsfirma wird 1930 geschlossen.
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ZUSAMMENFASSUNG

Der Siegeszug des Automobils wird meist als Ergebnis innovativer Techniken von genialen Erfindern erzShlt
war er auch, aber nicht nur. Was waren die anderen aTreiberO dieses auf mehreren Ebenen und im Fluss d
erfolgten Wandels? Wie sieht die Geschichte aus, wenn man sie aus ganzheitlicher Sicht angeht, auch aus ¢
Perspektive der Zeit davor, der Wagenbauer und der Fahrerinnen und Fahrer? Wer fSrderte wo den Durchbr
neuen Fahrzeuge? Wie wirkte sich das auf die elegante Equipage aus?

Diese Fragestellungen nimmt der Historiker Andres Furger als Spezialist des Forschungsbereichs Pferd und
ein und kommt dabei zu neuen Resultaten: Der Luxuswagen, wie die noble Kutsche damals genannt wurde,
wenige Jahrzehnte zuvor die Konkurrenz der Eisenbahn locker Yberstanden. Die Kutschenbauer erreichten
der Zeitperiode einen HShenflug, als die ersten Autos erfunden wurden. Als Teil der Modeindustrie wurde be
der Kutschenzeit mit professionellen Designern zusammengearbeitet. Die Besitzer teurer Equipagen hatten
sportlichem Fahren begonnen. Sie gehsrten zur Oberschicht, deren Vertreter im Sffentlichen Raum gerne
reprSsentativ auftrat. Genau diese Gesellschaftsschicht wurde zum Early Adopter des frYhen Automobils. Al
des alten Adels und des neuen reichen BYrgertums schoben den Siegeszug des Automobils nachhaltig an.

Das Automobil bestand aus zwei Teilen, dem Chassis mit dem Motor und dem Aufbau, der Karosserie,
gewissermassen aus einem unsichtbaren mechanischen Innenleben und der sichtbaren HYlle mit inrem bec
Interieur. Hier wird dem Zusammenspiel dieser beiden Teile im Fluss der Zeit nachgegangen, mit Schwerge\
dem Anteil der aus dem Kutschenbau stammenden Karossiers, der bislang weniger untersucht wurde. Diese
fYllt damit die LYcke zwischen den Auto-BYchern und der Literatur Yber Kutschen, indem es zwischen diese
Fachgebiete eine BrYcke schiSgt und aufzeichnet, warum das eine ohne das andere nicht schlYssig erkISrt
kann. Dieser Band ist so aufgebaut, dass die an der Automobilgeschichte Interessierten ebenso Neues erfal
die Liebhaber der Kutschenzeit.

Der Wechsel vom hippo- zum automobilen Fahrzeug bedeutete fYr die Wagenbauer B wie heute fYr die trad
Autohersteller im Umgang mit den neuen Elektrofahrzeugen auch D eine grosse Herausforderung. Er war m
Konzentrationsprozess und einem erheblichen Investitionsschub verbunden. Anhand einzelner Biographien
Firmengeschichten wird dieser Prozess der Jahrzehnte um 1900 nachvollziehbar gemacht. Dabei spielt Frat
zunSchst innovativstes Land auf dem europSischen Kontinent eine tragende Rolle. Anhand der Analyse
zeitgensSssischer Fachzeitschriften wird nachverfolgt, welche Rolle Deutschland und die anderen deutschspt
LSnder dabei spielten.

Im Auswertungsteil wird die Entwicklung im ISngeren zeitlichen Fluss und im grssseren kulturellen Zusamme
erklSrt. Mit den neuen Automobilen setzten sich vorher schon angebahnte Entwicklungen fort. Dazu gehsrt
schnellere Fahren von mehr Fahrzeugen auf stetig besser ausgebauten Strassen. Das Rad der Geschichte
noch schneller zu drehen, und der Dichtestress in den grisser gewordenen StSdten nahm zu. Pferd und Ku
hatten ihren Zenith Yberschritten und kamen an ihre Grenzen. Die Kutschenbauer traten an Ort, die Maschit
machten schnelle Fortschritte und behoben die Kinderkrankheiten ihrer GefShrte. Erst nach 30 Jahren ISste
Auto ganz vom Vorbild der Kutsche und erreichte einen ersten HShepunkt um 1930. Die alten Wagenbaufirrr
kreierten jetzt formvollendete Karosserien. Diese wurden an den Concours dOEIZgance, wie auf Laufstegen
Couture-Szene, vorgefYhrt. Jetzt war D wie einst bei der Equipage P wieder das Gesamtbild ausschlaggebe
Kreis schloss sich. Die meisten noblen Karosseriebetriebe starben zwar um 1930 als eigenstSndige Firmen
sie hatten just in ihrer Schlussphase einen kreativen HShepunkt erreicht. Form und Funktion wurden eine Ei
beiden Sparten hatten endlich zusammengefunden. Die damals etablierten Karosserien bestimmten die Mo
1930er Jahre. Sie gelten bis heute als &klassische PeriodeO der Karosseriekunst.

Zum Schluss wird der Bogen zu heute geschlagen. Wieder ist ein Shnlicher Wandel im Gang, diesmal vom
klassischen Auto mit Verbrennungsmotor zum fahrenden Rechenzentrum mit Elektroantrieb. Wie geht es hie
der disruptiven Phase weiter? D Die Geschichte wiederholt sich, wieder mYssen zwei Sparten zusammenfin
diesmal die Automobilproduzenten mit Hard- und Softwarespezialisten.
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Eleganz zu Pferd und im Wagen
The elegant art of riding and driving

Der feinsinnige franzSsische Zeichner Crafty hielt die alte Herrlichkeit der Amazonen, Reiter und Gespanne von einst mit gekonntem Strich und viel Hu
Paris ist sein Schauplatz, wo gegen 1900 unter englischem Einfluss das Reiten, Fahren und der Pferdesport im Leben der Reichen einen hohen Stelle
einnimmt. Romantisch und sentimental, aber auch bissig und malizi§s fYhren Craftys Zeichnungen auf den Spuren der Haute VolZe durch das Paris de
siecle. Der gut ausgebildete KYnstler versteht nicht nur viel von Pferden und Wagen, er ist auch ein guter Menschenkenner. Die hier vorgestellte Ausw
Federzeichnungen vereinigt die gelungensten Bilder Craftys und macht sie erstmals auch im deutsch- und englischsprachigen Bereich bekannt. Crafty
Humor steckt nicht nur in seinen Darstellungen, sondern auch in den zugehsrigen Texten, welche den Kommentaren von Andres Furger zugrunde liegt

With his masterly drawings and a fine eye for detail, the French artist Crafty has bequeathed to us an often humorous record of the equestrian world at
19th century. His stage is Paris, where the English influence has led to a high prominence of equestrian activities in the lifestyle of the wealthy. Romant
sentimental, but also trenchant and malicious, CraftyOs drawings follow the steps of Parisian high society around Fin de Siscle. In addition to his high a
Crafty has extensive knowledge of the world of horses and carriages, and he is also a keen observer of human nature. This book represents a selectio
drawings and hopes to make them known, for the first time, among the German and English speaking readership. His acrimonious sense of humour is
in the drawings and in the accompanying texts, a key source for the commentaries by Andres Furger. CraftyOs pen captures elegant ladies on horseba
well as four-in-hand coaches.

152 Seiten mit teils vierfarbigen Abbildungen
Querformat 28 auf 20 cm mit Leineneinband
deutscher und englischer Text
Euro 47.-

2018 ist das erste Handbuch zum Traditionsfahren erschienen. Es behandelt alle Aspekte dieser Fahrdisziplin, die sich in den letzten Jahrzehnten
erfolgreich herausgebildet hat. Sie beruht auf dem traditionellen Fahrsport, wie er in der Zeit um 1900
Mode war.
Das reich bebilderte, Yber 200 Seiten umfassende Buch kann fYr den Preis von Euro 68.- bestellt werden bei:

andresfurger@gmail.com

0033786 11 79 20
Andres Furger 9 rue verte F-68480 Oltingue
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Ettore BugattiOs fast cars, his Opur sangO, are the Thoroughbreds of the automobile industry and as such subject of many &
his love of horses is just mentioned as a footnote. However, how deep this interest went has not yet been
made clear. In the new work OHorseman BugattiO, his passion for horses is systematically investigated. Tracing the footste
Bugatti as horseman, rider, and whip, the author arrives at some astonishing conclusions: Bugatti (le patron) led the life
Ogentleman farmer® in Molsheim during the 1920s and 1930s, with a large stable yard, indoor school, harness and tack rc
collection of over 40 carriages. He drove single, pair and team. What his daughter and close friends always suspected has
true: Ettore Bugatti almost preferred his horses to his Opur sangO on four wheels. When he left Alsace before the Second V
live near Paris, he took one Royale and a few automobiles with him yet almost all his carriage collection. After years of rese
remains of that collection, now spread throughout Europe and the
USA, can be catalogued together with their harness. For the first time, the elegant carriages that he designed during the inte
of the last century for his own use are presented with detailed text and illustrations. These were built during his time in Molsl|
Paris using designs by the master himself, as were the sets of harness with their unique harness furniture. The influence of ¢
the Bugatti brand is also explored here, the well-known Ostyle fiacreO or OBugatti styleQ. This all creates a lively insight int
undervalued aspect in the life of the renowned car designer.

Ettore Bugattis &pur sangO, seine mit VollblYtern verglichenen schnellen Automobile sind das Thema vieler BYcher, in dene
Randnotizen seine Liebe zum Pferd anklingt. Wie weit diese allerdings ging, war ungekISrt. Im neuen Werk &Horseman Bug
seiner Passion fYr das Pferd systematisch nachgespYrt. Auf den Spuren von Ettore Bugatti als Pferdemann, Reiter und F
sportlichen Kutschen kommt der Autor zu erstaunlichen SchlYssen: In Molsheim fYhrte der &PatronO Bugatti in den 1920er
Jahren das Leben eines dgentleman farmerO mit grossen Pferdestallungen, einer Reithalle, Geschirr- und Sattelkammern
Sammlung von Yber 40 Kutschen. Diese fuhr er Zeit seines Lebens selbst ein- bis vierspSnnig. Was einst schon seine Toch
Freunde vermuteten, bestStigt sich. Ettore Bugatti waren seine Pferde fast lieber als seine &pur sangO auf vier RSdern. Als
Zweiten Weltkrieg das Elsass verliess, nahm er neben einem Royale und wenigen Automobilen fast seine ganze Kutschensa
in die Gegend von Paris. Nach langjShrigen Recherchen kann seine heute auf verschiedene Staaten Europas und den US,
Kutschensammlung zusammen mit den zugehsrigen Geschirren rekonstruiert werden. Erstmals werden dabei seine ele
Eigenkonstruktionen von Pferdewagen aus der Zwischenkriegszeit des 20. Jahrhunderts im Detail in Wort und Bild vorgestell
den Eigenbedarf anfertigen liess. Diese entstanden in Molsheim und Paris nach EntwYrfen des Meisters selbst, Ybrigens eb
dazugehsrigen Pferdegeschirre mit besonderen BeschiSgen. Auch dem Einfluss alter Equipagen auf die Karosserien der Mz
wird hier nachgegangen, dem bekannten &style fiacreO beziehungsweise dBugatti styleO. Dabei entsteht ein lebendiger Ein
bislang unterschStzte Facette im Leben des bekannten Autokonstrukteurs.

The richly illustrated book printed as a bilingual edition in both English and German can be ordered
for Euro 68.- from:
Das reich bebilderte, zweisprachige Buch kann fYr den Preis von Euro 68.- bestellt werden bei:

andresfurger@gmail.com
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Bon cavalier et bon meneur des sa jeunesse en Suisse, Louis NapolZon Bonaparte perfectionna ses talents durant ses s
Angleterre. Devenu prZsident, puis empereur des Franeais, il porta la construction hippomobile parisienne au zZnith europZe
ses nouvelles Zcuries et remises au Louvre ~ Paris, elles Ztaient les plus belles du continent. ® Quelles voitures utilisait-
circuler en ville? Comment voyageait-il vers les champs de bataille? Que sOest-il exactement passZ ~ Sedan? Que reste-
vaste parc de voitures? SOappuyant sur des recherches approfondies, ce livre vous offre de nouvelles rZponses.

Louis NapolZon Bonaparte war seit seiner Jugendzeit in der Schweiz ein guter Reiter und Fahrer. Er perfektionierte diese spc

in seiner Zeit in England. Als PrSsident und Kaiser Frankreichs brachte er den franz3sischen Wagenbau zur europSischen |

Seine neuen Stallungen und Remisen im Louvre von Paris wurden zu den besten in Europa. ® Was fYr Wagen fuhr er in der

zog er ins Feld? Was genau geschah in Sedan? Was blieb von seinem grossen Wagenpark Ybrig? Solchen Fragen geht das
nach und gibt darauf neue Antworten.

LOouvrage richement illustrZ de plus de 550 pages et dont tous les textes sont en franeais et en allemand peut stre comman
78,- euros aupres de :

Das reich bebilderte, Yber 550 Seiten umfassende Buch mit allen Texten in Franz&sisch und Deutsch kann fYr den Preis von
78.- bestellt werden bei:

andresfurger@gmail.com
0033 786 11 79 20

Andres Furger 9 rue verte F-68480 Oltingue
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Das Auto besteht seit den AnfSngen aus zwei Teilen, dem Chassis (oder der Plattform) mit dem Motor und dem Aufbau, der

gewissermassen aus einem unsichtbaren mechanischen Innenleben und der sichtbaren HYlle mit inrem bequemen Interieu

dem Zusammenspiel dieser beiden Teile im Fluss der Zeit nachgegangen und das Schwergewicht auf den Anteil der au

Kutschenbau stammenden Karossiers gelegt. Deren Geschichte wurde bislang deutlich weniger untersucht. Damit fYIIt diese

LYcke zwischen den BYchern Yber historische Automobile und jenen Yber Kutschen. Beim BrYckenschlag aus der Tiefe det

ergeben sich neue Resultate und Perspektiven. Im Zentrum steht die Periode zwischen 1880 und 1930, als die frYhen Autc
Equipagen immer mehr ablSsten und gegen 1930 die Gestaltung der Autos einen ersten HShepunkt erlebten.

Das reich bebilderte, Yber 250 Seiten umfassende Buch kann fYr den Preis von Euro 68.- bestellt werden bei:

andresfurger@gmail.com
0033 786 11 79 20

Andres Furger 9 rue verte F-68480 Oltingue
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Andres Furger, Kulturhistoriker und ehemaliger Direktor der schweizerischen Nationalmuseen, lebt im Elsa:
der Schweiz, ist aktiver Kutschenfahrer, internationaler Turnierrichter und Autor einiger BYcher zur Geschic
Pferd und Wagen.
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VOM PFERD ZUM AUTOMOBIL

1880D1930: Zwei Geschichten, eine Innovation

Das Automobil besteht bis heute aus zwei Teilen, dem Chassis oder der Plattform mit dem oder den Motore
Karosserie. Dieses Buch rollt die Geschichte des zweiten Teils auf, gleicht ihn mit der technologischen Entw
ab und all das vor dem Hintergrund der Vorgeschichte, des Pferdewagens. So wird der epochale Wandel vol
zum Automobil nachvollziehbar gemacht. Dazu gehsrt auch der gesellschaftliche Kontext: Im industrialisierte
Europa des 19. Jahrhunderts dreht das Rad schneller, die Zeit wird hektischer, die StSdte wachsen.

Die Kutschenbauer gelten um 1900 zunSchst als erfolgsverwshnte und in Halbschlaf verfallen. Dann mYsse
nachziehen und den Chassis KSsten aufsetzen. Gross sind die strukturellen und mentalen Unterschiede zu
Chassis- und Motorenherstellern; dort die forschen, technikbegeisterten Ingenieure und Unternehmer mit ihi
Grossbetrieben, hier die noblen Gestalter und Hersteller von massgeschneiderten Aufbauten. Dementsprecl
die frYhen Automobile lange wie halbe Kutschen aus. AllmShlich werden die Automobile stSrker, leichter un
schneller. Nach dem Abflauen der ersten Innovationswelle der Konstrukteure wachen die Karossiers um 19!
bringen neue Karosserie-Formen auf den Markt.

Derweil sind die Pferde in der Stadt an ihre Grenzen gekommen. Einen weiteren Schub weg vom Pferd brin
Erste Weltkrieg. In den 1920er Jahren werden die exklusiven Kreationen der Karossiers zu fahrenden Skulp
an aConcours dOEIZgancesO Furore machen. Form und Funktion wachsen zusammen, das Automobil erre
1920er Jahren seinen ersten HShepunkt.

Wie bei den Equipagen 30 Jahre zuvor liegen aber wieder HShepunkt und Fall nahe beisammen. Die
Weltwirtschaftskrise von 1929/30 bricht vielen eigenstSndigen Karosseriebetrieben das Genick. Die QualitSi
Arbeit aber bleibt der Massstab und wird von den grossen Marken weitergefYhrt, die jetzt unter einem Dach
Autos bauen.

AnfSngliches Z8gern gegenYber einer unterschStzten Innovation, langsames auf den Zug aufspringen, dan
erfolgreiches Mitziehen? Einen solchen Pzozess im Sinne der disruptiven Technologie mit den entsprechen
BegleitphSnomenen erleben wir heute wieder beim Wandel zur ElektromobilitSt.

Open-access: www.librumopen.com oder www.andresfurger.ch
Printausgabe: Zu erfragen gegen einen Unkostenbeitrag bei andresfurger@gmail.com
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