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FrŸhe Automobile dominieren, das von einem alten Pferd gezogene CoupŽ steht im Abseits, umgeben von 
PferdeschŠdeln vor dunklem Hintergrund. SymboltrŠchtige Vignette aus dem Standardwerk Ÿber das ãAutomobil in 
Theorie und PraxisÒ von Baudry de Saunier aus dem Jahr 1901. 



VORWORT 

Mein 1897 geborener Grossvater Heinrich Jundt wŠchst in einem Vorort Basels als jŸngster von drei BrŸdern auf. Er 
wird zum Autonarr und Berufschauffeur. Mit 30 Jahren fŠhrt er den abgebildeten Fiat 503 durch die malerische 
Axenstrasse am VierwaldstŠttersee. Im gleichen Sommer 1927 schirrt sein drei Jahre Šlterer Bruder Fritz wie jeden 
Morgen sein Gespann ein. Er ist als Fuhrmann in einem BaugeschŠft tŠtig. Zwei zeitgleiche Schicksale, zwei 
parallele Welten Ÿber Jahrzehnte! Das ist das Thema dieses Bandes aus europŠischer Perspektive. Wer steht hinter 
dem Wandel vom Pferde- zum Motorwagen, was bedeutete dies damals fŸr die Menschen? Solche Fragen 
beschŠftigten mich seit dem Jahr 1981, als ich als ArchŠologe unerwartet fŸr das Historische Museum Basel ein 
Kutschenmuseum in BrŸglingen einzurichten hatte. Als Vorbereitung dafŸr konnte ich damals auf die Hilfe von 
namhaften Basler Karossiers wie Alfred Heimburger und Alfred Kšlz sowie Walter Kšng zŠhlen, die den †bergang 
vom Pferd zum Automobil noch selbst erlebt hatten. Sie waren alle in Paris zur Weiterbildung gewesen, Kšng hatte 
sogar die Entwurfsabteilung von GallŽe geleitet und bei Chrysler und Packard in den USA gearbeitet. Solche 
GesprŠche mit Zeitzeugen und die Sichtung ihrer Dokumente hinterliessen einen bleibenden Eindruck, der mich mit 
zu diesem jetzt fertigen Projekt veranlasste. Nicht vergessen ist, wie Walter Kšng lebhaft erklŠrte, er habe sein 
Formempfinden bei seinem Vater in der Wagnerlehre geschŠrft, und zwar bei der Fertigung von hšlzernen Speichen 
mit dem Ziehmesser. Denn es galt, ãden SpiegelÒ harmonisch herauszuarbeiten, die plane Vorderseite der Speichen in 
der unteren HŠlfte. 

Heute erleben wir wieder einen Umbruch, den Wandel vom konventionell konstruierten Automobil mit 
Verbrennungsmotor hin zum batteriegetriebenen, computergesteuerten und vernetzten Elektrofahrzeug. Deshalb 
rŸcken Šhnlich tiefgreifende UmbrŸche der jŸngeren Vergangenheit wieder vermehrt ins Bewusstsein. Ein zweiter 
Wechsel findet heute ebenfalls Ð wieder nach 100 Jahren Ð statt, aber in umgekehrter Richtung. 1920 hatte die Strasse 
ihren alten Status als Lebensader aller zugunsten einer Durchgangsschneise fŸr die schnellsten Verkehrsteilnehmer 
weitgehend verloren. Dies wird heute in den StŠdten mehr und mehr rŸckgŠngig gemacht, die Strassen dem 
Langsamverkehr zurŸckgegeben. Langsamkeit versus Schnelligkeit? Der Siegeszug des Automobils hat viel mit 
diesem Thema zu tun, das hier im gršsseren kulturgeschichtlichen Kontext behandelt wird. Dazu gehšrt die 
Auswertung von historischen Bild- und Textquellen, vor allem von Originalzitaten aus der Zeit. Damit werden 
Stimmungsbilder beider Seiten ausgeleuchtet. 

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

Das Automobil bestand bis um 1930 aus zwei Teilen, dem Chassis mit dem Motor und dem Aufbau, der Karosserie, 
gewissermassen aus einem unsichtbaren mechanischen Innenleben und der der sichtbaren HŸlle mit ihrem bequemen 
Interieur. Hier wird dem Zusammenspiel dieser beiden Teile im Fluss der Zeit nachgegangen, mit Schwergewicht auf 
dem Anteil der aus dem Kutschenbau stammenden Karossiers, der bislang weniger untersucht wurde. Mit dieser 
ganzheitlichen Sicht soll die LŸcke zwischen der Literatur Ÿber Kutschen und den Auto-BŸchern geschlossen 
werden.  
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Geschichte wird vom Sieger geschrieben. Das gilt auch fŸr die VerdrŠngung des Pferdes durch das Auto. Verlierer 
wurde das Pferd. Deshalb ist es verstŠndlich, dass es die aus dieser Perspektive gesehene Geschichte bislang noch 
nicht gab. Die einen interessieren sich kaum fŸr das Ende der Pferdewagen und die anderen lassen die frŸhen 
Automobile gewissermassen bei Null beginnen. Dieser Band versucht deshalb, den Bogen zwischen diesen beiden 
Welten zu schlagen, im Wissen, dass Perioden der UmbrŸche zu den historisch interessantesten gehšren. Dieser 
Approach zeigt dabei auch: Die Kutsche und ihr Umfeld waren nicht nur Verlierer, sondern auch Treiber des 
Wandels. Denn ohne BerŸcksichtigung der Vorgeschichte ist der Wechsel zu einem anderen Verkehrsmittel nicht zu 
verstehen, und umgekehrt. In der Zeit, als das Auto salonfŠhig wurde, war die Kultur des Kutschenfahrens zwar auf 
ihrem Hšhepunkt, aber es zeigten sich gleichzeitig auch Grenzen des Pferdeeinsatzes, vor allem in den StŠdten. 

Das Hauptziel dieses Buches ist es, die beiden Geschichten, die zur Innovation Automobil gefŸhrt haben, im 
gršsseren kulturellen Zusammenhang zu verstehen. Die folgenden Untersuchungen setzen deshalb in den 1880er 
Jahren ein, weil damals der Pferdewagen noch das wichtigste Verkehrsmittel war, gleichzeitig aber die langjŠhrigen 
Entwicklungsschritte hin zu leichten Motoren auf RŠdern erste praktisch umsetzbare Resultate zeigten. Das Buch 
endet im Jahre 1930, als der Siegeszug des Automobils einen ersten Hšhepunkt erreicht hatte und die Emanzipation 
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 Produkt, 
das frŸhe Automobil. Auf der einen Seite erfolgt die Herstellung von Motoren auf Chassis durch Maschinenbauer und 
auf der anderen Seite die der Karosserien durch Kutschenbauer beziehungsweise Karossiers. 
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Einige wichtige Daten 

18. Jh.   FrŸhe Industrialisierung in England 
1769   Dampfwagen von Cugnot 
1818   Erfindung der Achsschenkellenkung  
1852-1870  Zweites Kaiserreich in Frankreich Ð Paris Ÿberholt London im Kutschenbau 
1873   Dampfwagen von AmŽdŽe BollŽe 
1886/7  Daimler und Benz produzieren erste leichte Benzinfahrzeuge 
1887   Beginn des Automobilismus in Frankreich 
1888   Luftreifen von Dunlop, zunŠchst fŸr FahrrŠder, dann 1896 fŸr  Autos 
1889   Weltausstellung in Paris/Kauf von Lizenzen durch Franzosen bei Daimler und Benz 
1890   Motor wandert nach vorne 
1895   GrŸndung des ACF in Paris, Frankreich im Automobilismus weltweit fŸhrend 
1895   Erfindung der hydraulischen Bremse fŸr Kutschen 
1895   Erste Autos mit Pneus auf der Fahrt Paris-Bordeaux 
1895   Rennen Paris-Marseille-Paris 
1896   Rennen Paris-Amsterdam-Paris 
1898   Erster internationaler Autosalon in Paris (ab 1901 im Grand Palais) 
1899   GrŸndung des Deutschen Automobil-Clubs (DAC) 
1893   Erste Blumencorsos mit Autos 
1904   Vermehrter Bau von Innenlenkern 
1905   Autos werden in Berlin hoffŠhig 
1905   Erste Automobile am Blumencorso von Baden-Baden 
1905   Herkomer-Rallye mit Schšnheitskonkurrenz 
1905   Deutschland holt gegenŸber Frankreich auf 
1910   Torpedo-Karosserie/Loslšsung vom Kutschen-Design 
1912  Tiefergelegte Chassis 
1914-1918  Erster Weltkrieg/Impulse Richtung Serienfabrikation und Lkw 
1915   Deutscher Karosseriestil unter Einfluss des Werkbundes 
1920   Das Automobil Ÿberholt in Europa die Kutsche 
1920   Die Equipagen sind aus dem Stadtbild weitgehend verschwunden 
1920   Stromlinien-Karosserien 
1920er   Jahre Hšhepunkte der Concours dÕElŽgance 
1925-1927  Krise in Deutschland 
1925   Stil Art DŽco 
1925   Tiefgesetzte, gerundet geformte Karosserien mit langer Motorhaube 
1927   Baisse in Frankreich 
1928   Bugatti Royale 
1929   Bšrsencrash in New York und nachfolgende Wirtschaftskrise  
1930   Vermehrter Bau von selbsttragenden Karosserien 
1930/31  Viele renommierte Karosserie-Unternehmen gehen ein. 
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Abb. 3 
€hnlich wie heute die Entscheidung zur Anschaffung eines traditionell angetriebenen, eines hybriden oder eines 
elektrisch motorisierten Auto schwerfŠllt, stellte sich 1906 dem ãmodernen MillionŠrÒ die Frage: ãJetzt weiss ich 
nicht; soll ich zur Villa radeln, motocyclen, reiten, im Wagen oder im Auto fahren?Ò 
 

Abb. 4 
Ein elegantes Gespann, auch Equipage genannt, wird um 1905 im Bois de Boulogne bei Paris von einem frŸhen Auto 
Ÿberholt. 
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A. MOMENTAUFNAHME 1897 

In den 1890er Jahren beginnt in Paris im Bereich MobilitŠt ein gesellschaftlicher Prozess, der die ganze Welt 
verŠndern wird: Das Automobil wird zum attraktiven Verkehrsmittel. Vorausgegangen sind wichtige Erfindungen von 
Benz und Daimler in SŸddeutschland. Ihre ersten motorgetriebenen GefŠhrte werden in Frankreich durch ãEarly 
AdoptersÒ gesellschaftsfŠhig gemacht. Sie stammen aus der Pariser Oberschicht und benŸtzen die neuen Maschinen 
zum Plaisir als Sportfahrzeuge und fŸr AusflŸge. Dies illustriert beispielhaft das hier hier im Zentrum stehende Bild 
und fŸhrt gleichzeitig mitten ins Thema. Das durch seine QualitŠt, seine Ausstrahlung und seine Detailtreue 
ausgezeichnete …lgemŠlde ist unten links signiert mit ãJL Stewart 1901Ò. Es stammt vom Impressionisten Julius 
Stewart LeBlanc (1855Ð1919) und zeigt eine vier Jahre zuvor festgehaltene Situation: ãLes Dames Goldsmith au bois 
de Boulogne en 1897 sur une voiturette PeugeotÒ. So steht es im Inventar des Museums in Compi•gne bei Paris. 

Es gibt nicht viele hochwertige …lbilder von guten KŸnstlern mit Automobilen als zentralem Sujet. Hier dient das 
Auto als GefŠhrt fŸr zwei hŸbsche 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 fŸr die neue Kraft 
des Automobils so prominent ins Bild gesetzt, fast wie eine Art lebendige KŸhlerfigur? Die gekonnt komponierte 
Szene zeigt eine fŸr damalige VerhŠltnisse schnelle Vorbeifahrt: Die SpeichenrŠder rotieren, die Fahrerin im roten 
KostŸm schaut konzentriert nach vorne, der Hund zieht den Fahrtwind ein, der auch den Schleier der Beifahrerin 
flattern lŠsst. Wie bei einer gezoomten Fotografie mit Brennpunkt auf den Gesichtern verfliesst dahinter die hŸgelige 
Landschaft.  

Abb. 5 
 ãLes Dames Goldsmith au bois de Boulogne en 1897 sur une voiturette PeugeotÒ ursprŸnglich nur  
ãEn promenadeÒ, also sommerliche Spazierfahrt genannt. …lgemŠlde aus dem Jahre 1901 von Stewart Julius  
Leblanc (1855Ð1919). 
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Das Bild als Quelle  

Historische GemŠlde fŸhren, wie entsprechende Fotos und Texte, unmittelbar in die Vergangenheit zurŸck und sind 
deshalb wichtige Quellen fŸr den Kulturhistoriker. Sie dienen als Stimmungsbilder und Grundlage fŸr die 
Rekonstruktion der Vergangenheit im gršsseren kulturgeschichtlichen Rahmen. Dazu gehšrt das obige Bild  
ganz besonders. Es macht auf verschiedenen Ebenen verstŠndlich, was in den Jahren um 1900 geschah, nŠmlich eine 
schnelle Entwicklung auf der kŸnstlerischen, atmosphŠrischen, gesellschaftlichen und technischen Ebene. Und all 
dies geschah nicht zufŠllig in Paris.  

Die Hauptstadt Frankreichs war damals die fŸhrende Metropole Europas im Bereich der Mode, der Technik und der 
Kunst. Dazu wurde sie in der Zeit Napoleons III. (Kaiser von 1852 bis 1870). Die glŠnzend ausgebaute Metropole 
zog seither ambitišse Handwerker, begabte KŸnstler und manche Reiche aus vieler Herren LŠndern an. Dazu gehšrte 
der aus Amerika stammende KŸnstler Stewart Leblanc ebenso wie die abgebildeten Damen aus einer 
deutschstŠmmigen Familie. Paris war seit langem auch das Zentrum des Wagenbaus, hier verkehrten die nobelsten 
Equipagen Europas auf den neuen breiten Boulevards. Die alte Erbaristokratie und der neue Geldadel leisteten sich 
dabei einen Wettbewerb, wie man elegant aufzutreten hatte. Mit Extravaganzen konnte man sich von anderen 
abheben und auffallen. Distinktion, Plaisir und Sport vereinigten sich hier zu einem innovativen, exklusiven 
Amalgam.  

Abb. 6 
Pariser Eleganz. Strassenszene mit einer vierspŠnnigen Park Drag und einem reitenden Paar auf den Champs 
ElysŽees. …lbild um 1897 von AdhŽmar Louis Vicomte de Clermont-Gallerande (1838Ð1895). 
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Diese Konstellation machte die EinfŸhrung des Motorwagens in Paris erst mšglich. Die besten, mit deutscher 
GrŸndlichkeit entwickelten praxistauglichen Motoren in leichten Fahrzeugen waren zwar schon 1886 von Gottlieb 
Daimler und von Carl Benz in SŸddeutschland vorgestellt worden. Sie fanden dort aber in den ersten Jahren 
enttŠuschend wenig KŠufer. Erst an der Pariser Weltausstellung von 1889 wurde man auf sie wirklich aufmerksam; 
vermšgende Franzosen wie Graf Jules-Albert de Dion sahen ihre Chance, packten die Gelegenheit beim Schopf, 
erwarben Lizenzen und reihten sich so unter die Autopioniere ein. Als spleeniger reicher Erbe hatte de Dion es vorher 
schon mit dampfgetriebenen DreirŠdern versucht und Technikfreaks um sich geschart. Leute wie er wurden 
zusammen mit anderen Angehšrigen des Hochadels, unter den Damen allen voran die Duchesse dÕUz•s, zum Vorbild 
und machten die neuen selbstfahrenden vierrŠdrigen Vehikel fashionable. 

Abb.7 
Erste Automobile in Paris. 
Links: Fahrstunde einer Dame mit daneben sitzendem Fahrlehrer im Gummimantel im Jahre 1903. 
Rechts: Die Duchesse dÕUz•s bei ihrer FahrprŸfung im Jahre 1898. 

Paris brachte nicht nur viele franzšsische Maler hervor, die Metropole zog auch viele begabte KŸnstler an, die hier 
im jŠhrlich stattfindenden ãSalonÒ ihre neuen Werke ausstellten und so Abnehmer fanden. Dazu gehšrte der ãPariser 
aus PhiladelphiaÒ, wie Stewart Leblanc auch genannt wurde, weil er als Junge mit seinen Eltern aus den USA nach 
Paris gekommen war. Er stammte aus reichem Haus, besuchte in Paris literarische Salons und war selbst Teil der 
gehobenen Gesellschaft. Impressionisten wie er, der gerne die Schšnen und Reichen der Stadt portrŠtierte, trugen das 
neue Pariser LebensgefŸhl in die Welt hinaus. In diesen Rahmen fŸgt sich exemplarisch auch die Komposition des 
gezeigten Bildes ein: Reiche, hŸbsche und gut gekleidete junge Damen inszenieren sich im oder beim Bois de 
Boulogne auf dem neuesten Fahrzeugmodell in zŸgiger Fahrt.  

FŸr die AusfŸhrung des …lbilds hat sich der Maler vier Jahre Zeit genommen. In diesen Jahren zwischen 1897 und 
1901 geschah ein fŸr die Automobil-Geschichte entscheidender Schritt, dessen sich der KŸnstler bewusst war. 
Deshalb setzte er das Fahrzeug so gross ins Bild, gewissermassen das Auto als neuer fahrender Thron fŸr die 
Schšnen und Reichen. War das Auto 1897 noch ein GefŠhrt fŸr Spleenige gewesen, war vier Jahre spŠter die 
Stimmung gegenŸber dem Automobil in Paris eben gekippt. Erstmals in der europŠischen Geschichte mauserte sich 
der Motorwagen zu einem ernst zu nehmenden Konkurrenten der pferdegezogenen Equipage. Die Hersteller des 
mechanischen Teils dieser Fahrzeuge kamen der Nachfrage kaum nach, die fŸr die Aufbauten, also fŸr die Karosserie 
zustŠndigen Wagenbauer hatten MŸhe, entsprechendes Personal zu finden. Das wird in den folgenden Kapiteln mit 
den entsprechenden Quellen belegt. 
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Wer sind die Damen auf dem Bild ãEn promenadeÒ? 

Das GemŠlde mit der automobilem Spazierfahrt ist auch eine Hommage an die beiden detailgetreu abgebildeten 
Damen. PortrŠts von modisch gekleideten Damen bis hin zu Szenen mit erotisch aufgeladenen nackten Frauen waren 
eine SpezialitŠt des begabten Malers. Die Fahrerin im roten KostŸm wird hier in den Vordergrund gerŸckt. Beim eng 
auf den Leib geschnittenen Tailleur dŸrfte es sich um ein ReitkostŸm handeln. DafŸr spricht auch der kleine kecke 
Dreispitz auf dem Kopf, wie man ihn vor allem vom Sportdress der Zeitgenossin und Autopionierin Duchesse dÕUz•s 
kennt. In diesem Zusammenhang ist wohl auch die Mitfahrt des hellen Hundes zu erklŠren, bei dem es sich um einen 
Staffordshire Terrier handelt, frŸher auch ãNannyÔs DogÒ genannt, weil er nicht nur als Wach- und Jagdhund, sondern 
auch als Familienhund geschŠtzt wurde. Dieser Hundetyp kommt auch auf dem hier abgebildeten GemŠlde des Jahres 
1901 vom gleichen KŸnstler vor, nun als Begleithund von zwei jagenden Nymphen. Die 1898 und 1901 fertig 
gestellten GemŠlde entstanden etwa gleichzeitig. 

       

Abb. 8 
ãNymphÕs HuntingÒ. Auf dem …lgemŠlde des Jahres 1898 von Stewart Julius Leblanc (1855Ð1919) ist neben zwei 
jungen Damen derselbe Pitt Bull wie auf dem Bild von 1901 abgebildet. †berdies gleicht die Physiognomie der Frau 
links der Fahrerin auf dem Bild von Abb. 5. Stand dieselbe Person Modell, oder hat sich hier der Maler nur aus 
seinem Fundus bedient?  

Sind hier nicht nur derselbe Hund, sondern auch die eine der Damen, oder sogar beide, dargestellt? Wir wissen es 
nicht, der Maler gab dazu nicht viel preis. Das GemŠlde mit dem Auto soll zunŠchst nur unter dem Titel ÇEn 
promenadeÈ in Paris ausgestellt worden sein. Es bekam erst spŠter den Titel mit Nennung der Damen Goldsmith. 
Demnach handelt es sich hier um Gattinnen oder Tšchter der reichen, weit verzweigten und begŸterten Dynastie 
Goldschmidt in Paris handeln, die ursprŸnglich aus Frankfurt am Main stammten. FŸhrende Angehšrige dieser 
Familie betrieben in Frankreich bedeutende BankhŠuser und waren auch als Kunstsammler und MŠzene tŠtig. An sich 
nannte sich nur der spŠtere englische Zweig ãGoldsmithÒ, hier kšnnte aber eher der amerikanische Maler die Damen 
des franzšsischen Stammes nach englischer Art so genannt haben. Nicht ausgeschlossen ist, dass es sich bei der 
Fahrerin um jene sportaffine, allerdings damals nicht mehr so grazil gebaute Madame Goldschmidt handelte, die 
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 dŸrfte es sich bei der Fahrerin und ihrer Mitfahrerin aber 
eher um die Schwestern Elena (1864Ð1948) und Isabelle Goldschmidt (1869Ð1929), 
Tšchter von Isaac (ãJohnÒ) Goldschmidt (1828Ð1909) handeln. Elena heiratete den 
Banquier Guillaume-Louis Beer, Besitzer des Schlosses Voisins (Departemen Yvelines), 
wurde unter dem Pseudonym Jean Dornis Schriftstellerin und fŸhrte in Paris einen 
literarischen Salon. Das kšnnte gut zum Maler passen, der nachweislich Literatursalons 
frequentierte. Deren jŸngere Schwester, verheiratete Errera, wurde in Belgien eine 
Spezialistin fŸr historische Textilien. Sie ist wohl am Steuer abgebildet. DafŸr kšnnte der 
Bildvergleich sprechen. 

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

Der Maler setzte das Automobil mit den Damen in eine hŸgelige Landschaft. Nach dem zweiten Titel des GemŠldes 
soll es sich dabei um den Bois de Boulogne handeln. Der ist allerdings topographisch nicht so stark gewellt. Deshalb 
fragt man sich, ob hier nicht ein Ausflug in die weitere Umgebung dieses Stadtparks dargestellt ist. Etwa zum Schloss 
des Gatten der Šlteren Schwester 10 km nšrdlich von Paris? In Richtung Saint-Cloud und noch weiter fuhren am 
Wochenende viele frŸhe Automobilistinnen und Automobilisten von Paris aus. Bei der RŸckfahrt am Abend kam es 
dann bei der Fahrt Ÿber die Seine-BrŸcken am nordwestlichen Eingang zum Bois de Boulogne zu dichtem Verkehr. 
Das zeigt das folgende Bild des bekannten Illustrators Louis Sabattier (1863Ð1935), der das Pariser Leben seiner Zeit 
gekonnt festgehalten hat. 

Abb. 11 
ãLÕEntrŽe du pont de Suresnes un dimancheÒ. Holzstich aus der Revue ãLÕIllustration Ð Journal universelÒ vom 12. 
September 1903. Der Zeichner nimmt hier vor allem die gegen den Strassenstaub schŸtzende Kleidermode der 
Automobilstinnen und Automobilisten aufs Korn. Zwei der acht Fahrzeuge werden von Frauen gelenkt. 

Die frŸhen Autos wurden auf den noch ungeteerten Strassen fast ausnahmslos offen gefahren. Sie wirbelten dabei so 
viel Staub auf, dass sich die Herren mit tief sitzenden Kappen und die Damen mit Staubschleiern schŸtzen mussten 
(dazu ausfŸhrlicher S. 93ff.). Einen solchen Schleier hŠlt die eine der beiden jungen Damen auf dem GemŠlde von 
Abb. 5 in der Hand. Da sie alleine unterwegs sind, muss sie ihn nicht Ÿber ihren Canotier ziehen. Ihre Garderobe, 
offenbar ist sie nicht zum Reiten unterwegs, ist ganz auf Sommer ausgerichtet. Dies geht bis zu ihren dŸnnen 
Handschuhen, die bei der vermutlichen Reiterin aus Leder bestehen. 
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ãLes Dames GoldsmithÒ schafften es mit ihrem Bild auf den Titel einer Oktoberausgabe der Wochenrevue ãLÕIllustrŽ, 
Soleil du DimancheÒ. Die Bildlegende lautete hier ãDerni•res beaux joursÒ, englisch ãEnd of Summertime, the rideÒ. 
Die Szene diente also als Musterbild fŸr eine Ausfahrt an einem der letzten warmen Tage des zu Ende gehenden 
Sommers. 

Abb. 12 
Reproduktion des …lbildes von 1901 als Symbol der letzten Sommertage auf der ersten Seite der Wochenzeitschrift 
ãLÕIllustrŽ Soleil du DimancheÒ vom 20. Oktober 1901. 

Dabei wurde der Charakter des Bildes als DoppelportrŠt etwas zurŸckgenommen und der Unterteil des Autos ergŠnzt. 
Dies geschah offenbar durch das bekannte, 1862 gegrŸndete Fotografie-Atelier Braun, denn unter dem Titelbild steht 
ãCopyright Braun ClŽment & Cie.Ò. Offenbar kam das GemŠlde sogar in den Besitz der Familie Braun; im Katalog 
des Museums in Compi•gne ist es als Geschenk einer ãMelle BraunÒ des Jahres 1938 verzeichnet. Warum kam oder 
blieb es nicht in Besitz der Familie Goldschmidt, zumal es sich ja eigentlich um ein DoppelportrŠt handelt? Wurde 
die NŠhe der Dargestellten zum Nymphenbild als kompromittierend empfunden? Sassen die beiden oder eine der 
Damen dem Maler fŸr das Bild von 1898 Modell und bereuten es spŠter? 

Jedenfalls wurde das Bild der beiden feschen Pariser Damen weit herum bekannt. Das erklŠrt auch, wieso eine 
Šhnliche Darstellung Eingang in das Werbeinserat eines šsterreichischen Auto-HŠndlers fand. 
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Abb. 13 
Werbung eines HŠndlers mit einer dem GemŠlde von Abb. 5 Šhnlichen 
Darstellung, 1901. 

Zum Kontext des anderen Titelbildes 

Als zweites Bild wurde fŸr den Buchtitel und im Sinne eines Kontrastes zum eben besprochenen GemŠlde und 
gleichzeitig zur Illustration der Kutschenzeit das folgende Werk gewŠhlt. Es entstand sechs Jahre nach dem GemŠlde 
mit den beiden jungen Damen und zeigt ebenfalls eine Promenadenfahrt Ÿber Land, nŠmlich eine am Rhein in 
Deutschland. Beide Bilder zeigen gekonnt gemalte Inszenierungen von Vermšgenden. Der inhaltliche Unterschied ist 
aber gross Ð und wiederum fŸr den Kontext typisch. Im deutschen Aachen, aus welcher Stadt die unten abgebildete 
Lucy Knops-Talbot (1858Ð1943) stammte, war 1907 noch die stilvolle Kutsche das richtige GefŠhrt fŸr eine 
Mittvierzigerin ihres Standes. Ihre Bekleidung wirkt ebenso weniger sportlich, genauso die Ÿber die Beine gelegte 
Pelzdecke. Der Kutscher ist formell gekleidet, farblich schšn auf die Garnierung des Mylords abgestimmt. 
Vorgespannt sind edle, gut zusammenpassende Wagenpferde. Die Dame stammte aus der Aachener 
Unternehmerfamilie Talbot (Waggonbau), die, wie ihr Bruder Georg Talbot, den Pferdesport aktiv pflegte. Sie war 
verheiratet mit dem Tuchfabrikanten Hugo Knops, das Paar baute damals in Bad Preisig am Rhein eine neue 
Jugendstil-Villa samt Kutscherhaus. 

Abb. 14 
Frau Lucy Knops-Talbot im Mylord mit ihrem Kutscher und vorgespannten Holsteiner-Pferden. GemŠlde Daus dem 
Jahr 1907 des Aachener Tiermalers und Bildhauers Caspar von Reth (1850Ð1930). 

1 5



Zur Karosserie des abgebildeten Automobils  

Auf unserem Sommerbild ist ein Peugeot vom Typ 17 abgebildet, der 1897 auf den Markt kam. Die Damen fuhren 
also ein brandneues Modell. Solche leichten Fahrzeuge wurden auch Voituretten genannt. Man sah ihnen noch gut an, 
dass sie aus zwei WerkstŠtten stammten, das Unterteil oder Fahrgestell, franzšsisch ãchassisÒ, mit dem Motor und 
anderen mechanischen Teilen aus der Mechaniker-Branche und der Aufbau, die Karosserie, aus der Wagenbauer-
Branche (franzšsisch ãcarrosserieÒ). FŸr den Aufbau gab es verschiedene Modelle, die vom Kunden ausgewŠhlt 
werden konnten. Die obige Aufnahme zeigt eine Art Phaeton-Aufbau (oder Victoria); es handelt sich also um einen 
Selbstfahrer mit schŸtzendem Halbverdeck. Die jŸngeren Damen aber sitzen in einem anderen, sommerlichen, 
sportlicheren Wagenkasten. Dessen Kennzeichen ist der Sprossensitz, wie er beim Kutschenmodell Vis-ˆ-vis oder 
dem schnellen Buggy Ÿblich 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 Ÿberholt ein frŸhes Damen-Automobil. Werbung der deutschen 
Reifenfirma Continental um 1910 mit der Aussage: fŸr beide dieselbe Pneumatik. 

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

Abb. 16 
Werbung fŸr das auf dem Sommerbild abgebildete Modell der Firma 
Peugeot, hier links noch mit einem zusŠtzlichen Brems-Schwungrad. Die 
Anzeige ist auch ein gutes Beispiel fŸr Werbung mit Rennerfolgen und 
erfolgreich durchgefŸhrten Dauerleistungsfahrten. 

Abb. 17 
Peugeot Modell 17 mit einer Karosserie als Dreisitzer mit Bank vis-ˆ-vis des 
Rotondensitzes und Halbverdeck. 

Die genaue Darstellung des Automobils von 1897 zeigt seine Abstammung noch deutlich: Sitzkasten wie bei einer 
Kutsche mit Lederverdeck und vorne zwei Laternen mit Kerzen. Darunter allerdings ist das 200 kg wiegende GefŠhrt 
mit neuer Technik vollgepackt: Zweizylindermotor mit zwei bis fŸnf PS Leistung, Luftreifen auf 
DrahtspeichenrŠdern und eine kompliziert konstruierte Lenkung Ÿber Hebel mit Handgriffen. 
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Zur Mechanik des abgebildeten Peugeot Typ 17 

Der bekannte franzšsische Auto-Publizist Louis Baudry de Saunier (1865Ð1938) beschrieb in seinem 1901 in einer 
franzšsischen und einer deutschen Ausgabe erschienenen Standardwerk dieses Fahrzeug und seine Geschichte 
ausfŸhrlich. Dessen Erbauer namens Armand Peugeot hatte kurz zuvor seine erste eigene Fabrik fŸr Automobile in 
Audincourt (Departement Doubs) mit 400 Mann eingerichtet, die er schnell ausbauen und um ein Zweigwerk in Lille 
erweitern konnte. Im Jahre 1900 produzierten dort 800 Mann schon 600 Fahrzeuge. Diese Relation zeigt auch, wie 
gross der Aufwand war, ein komplettes Auto herzustellen, nŠmlich deutlich hšher als die Herstellung einer Kutsche. 
In einer Firma fŸr hippomobilen Wagenbau rechnete man fŸr einen Mitarbeiter etwas mehr als die Produktion einer 
Luxus-Kutsche pro Jahr. Der Mehraufwand fŸr die Produktion eines Autos schlug sich deutlich im Preis nieder, ein 
frŸher Peugeot war mehr als doppelt so teuer wie ein vergleichbares Kutschenmodell. Mit anderen Worten: War 
schon die luxurišse Stadtkutsche nur etwas fŸr sehr Reiche, kam ein frŸhes Auto nur fŸr die Reichsten der Reichen in 
Frage. 

ZurŸck zu Armand Peugeot (1849Ð1915). Er hatte nach Englandaufenthalten im diversifizierten Familienbetrieb bei 
Belfort (Uhrfedern, Werkzeuge, BŸgeleisen, KaffeemŸhlen etc.) zunŠchst vor allem FahrrŠder hergestellt, denen er 
bald Dampfmotoren zufŸgte. Dann erwarb er die Lizenz fŸr Daimler-Motoren und die franzšsische Vertretung von 
Panhard & Levassor. Das war die Vorgeschichte zur 1896 gegrŸndeten, reinen Autofabrik in Audincourt mit eigener 
Motorenfabrikation. 

Der Motor sitzt beim Typ 17 noch hinten. Vorne ist beim von den Damen Goldsmith gefahrenen Modell vor dem 
Spritzbrett (franz. ãgardecrotteÒ, deutsch auch BockflŸgel oder Bockbrett genannt) ein Korb mit lederŸberzogenem 
Deckel angebracht. Mit der linken Hand steuert die Fahrerin das Fahrzeug mittels einer Art Gabel, einem VorlŠufer 
des Steuerrads. Daran ist eine Hupe mit Gummibalg in GriffnŠhe montiert. Ihre rechte Hand hŠlt den von Baudry de 
Saunier genau beschriebenen ãHebel, welcher die VerŠnderung der Geschwindigkeit und der Fahrtrichtung durch 
Verschiebung der Transmissions-ZahnrŠder (É) hervorruft.Ò Offenbar beschleunigt hier die Dame ihr Fahrzeug. 
Neben ihrem Ellenbogen befindet sich der ãsehr wirkungsvolle HebelÒ, ãwelchen man nur plštzlich nach vorne zu 
stossen braucht, um zwei auf die AntriebsrŠder wirkende Bremsen energisch anzuziehenÒ. Nicht sichtbar sind zwei 
Pedale im Fussraum ãvon denen das linke zur Ausschaltung beim Bergabfahren oder bei der VerŠnderung der 
Geschwindigkeit dient; das rechte, zunŠchst auch die Ausschaltung hervorrufende Pedal setzt eine auf das 
Differentialgetriebe wirkende Bremse in Action.Ò Demnach hatte das GefŠhrt einen RŸckwŠrtsgang. 

Abb. 18 
Blick von oben auf das Chassis des Peugeots Typ 17 von 1897. 
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Auf dem GemŠlde gut sichtbar sind die beiden folgenden Einrichtungen hinter der rechten Hand der Fahrerin, die 
Baudry de Saunier sinngemŠss so beschreibt: Dem WagenfŸhrer stehen noch zwei kleine Griffe und ein Ring zur 
VerfŸgung, welche an der Vorderwand des Sitzes unterhalb des Sitzpolsters angebracht sind. Der erste Griff dient zur 
Regulierung des MischungsverhŠltnisses des vom Motor angesaugten explosiven Gemenges; der zweite ist dazu 
bestimmt, durch den Regulator die Tourenzahl des Motors im Falle eines nur kurzen, die Ausschaltung ŸberflŸssig 
machenden Aufenthaltes herabzusetzen, und die Auslšsung des Ringes von seinem Haken verhindert das 
ZurŸckrollen des Wagens, wenn der Motor bei einer starken Steigung plštzlich stocken sollte. 

Die technische Beschreibung des Fahrzeugs zeigt dreierlei: Der Maler hat es auf seinem GemŠlde genau 
wiedergegeben, das FŸhren eines solchen Autos mit seiner schon recht ausgeklŸgelten Technik war nicht ganz 
einfach, und es bedurfte auf schneller Fahrt der vollen Konzentration der Fahrerin. So ist sie hier auch dargestellt. FŸr 
das FŸhren eines Automobils brauchte es in Frankreich bereits eine Art FahrprŸfung, den die Fahrerin Goldschmidt 
offenbar zuvor erfolgreich abgelegt hatte.  

Zum Rausch der Geschwindigkeit 

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

Abb. 19 
Die Geschwindigkeit der ersten rennmŠssig gefahrenen Automobile wurde um 1900 wie vorbeifliegende Schatten 
wahrgenommen und ihre Wirkung auf Mensch und Tier unterschŠtzt. 
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Das Erlebnis der Geschwindigkeit war um 1900 ein grosses Thema. Erstmals konnte man auf dem eigenen GefŠhrt 
durch die Landschaft jagen. In zeitgenšssischen Texten wird auch ausdrŸcklich vom ãLuftwellenbadÒ gesprochen (S. 
20). Diesen Nervenkitzel genossen die beiden Damen offensichtlich. Das WonnegefŸhl der Geschwindigkeit 
beschrieb damals ein Deutscher auf seiner ersten lŠngeren Fahrt so (Freund 1907, 201): ãDiese Empfindung hat 
derjenige, welcher auf dem Vollblutpferde einen frischen Galopp reitet, ebenso, wie der Besitzer der kostbarsten 
Jacht bei einer flotten Brise Ð niemals wird sie aber in einem so ausgiebigen Masse geboten, als auf dem Automobil.Ò 

Diese Schnelligkeit barg aber damals schon Gefahren. Darauf ging der schon genannte Fachautor Baudry de Saunier 
in seinem ersten Handbuch von 1901 ausfŸhrlich und mit mahnenden Worten ein. Er rief seine Leserinnen und Leser 
im Schlusswort offen dazu auf, mit ihren Fahrzeugen ãkeinen Missbrauch zu treibenÒ. Das Auto erwecke ãselbst in 
dem ruhigsten, gelassensten Temperamente einen nie befriedigten Wunsch nach immer gršsserer Schnelligkeit. Der 
AnfŠnger, den gestern 30 Kilometer in der Stunde erschreckten und der sich heute bei dieser Geschwindigkeit noch 
gut unterhŠlt, wird dieselbe morgen schon langweilig finden.Ò Denn ãdas Automobil ist ein gefŠhrliches WerkzeugÒ. 

Abb. 20 
Visualisierte Geschwindigkeit. 
Links: Ein riesiger DŠmon hockt der rasenden Fahrerin im Nacken. Plakat des Basler KŸnstlers Burkhard Mangold 
(1867Ð1950) fŸr die Automarke Safir von 1907. 
Rechts: Ein Kentaur verfolgt zwei Damen in ihrem Auto. Diese fahren ihm dank ihrer guten Reifen am Auto auf und 
davon. Inserat der deutschen Reifenfirma Metzeler & Co. von 1905. 

Die VerfŸhrung von Fahrerinnen und Fahrern zu Geschwindigkeitsexzessen hat der Basler KŸnstler Burkhard 
Mangold eindrŸcklich visualisiert. Nach kunsthistorischen Analysen ist der im Fond kauernde Koloss Unhold und 
BeschŸtzer der fast in Trance rasenden Fahrerin zugleich (Ruth Malhotra in Zeller 1986, 62). 

Weiter Baudry de Saunier zum schnellen Fahren: ãHalten wir uns auch vor Augen, dass die gefŠhrlichen Narrheiten 
unvernŸnftiger ãChauffardsÒ in der Bevšlkerung nach und nach eine bedrohliche GŠrung, ein GefŸhl des Hasses 
gegen die Automobilisten hervorrufen (É)Ò. Denn in den Augen vieler geniessen die Fahrerinnen und Fahrer ein 
doppeltes Privileg, sie huldigen ãeinem vorlŠufig nur der besitzenden Classe zugŠnglichen VergnŸgenÒ und steuern 
ãein Instrument des FortschrittesÒ. Wie weitsichtig formuliert! Und er fŸgte 1901 ebenso zukunftsorientiert an: Das 
lŠrmende Auto bedeute ãeine grŸndliche UmwŠlzung Jahrhunderte alter GewohnheitenÒ, deshalb sollte man sich als 
Automobilist entgegenkommend gegenŸber ãŠngstlichen PassantenÒ und gegenŸber ãschreckhaften PferdenÒ zu 
verhalten trachten. 
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Das Umfeld der Familie Goldschmidt und deren Automobile 

Die Familie Goldschmidt verfŸgte in der Zeit um 1900 Ÿber ein breites persšnliches Netzwerk und war mit anderen 
Dynastien des Finanzsektors familiŠr und geschŠftlich eng verbunden, vor allem mit den Familien Bischoffsheim und 
Rothschild. So Ÿberliess Elena Beer-Goldschmidt, die vermutliche Beifahrerin auf dem Sommerbild, das Schloss 
ihres Mannes ihrem Onkel Robert de Rothschild. Dieser Baron und Banquier, Philanthrop und Polospieler war mit 
Arthur de Rothschild (1851Ð1903) verwandt, der wiederum einer der ersten Kunden des Mercedes-HŠndlers Jellinek 
und auch GrossaktionŠr bei einem frŸhen Automobil-Hersteller war (siehe S. 110 und 231). Er gehšrte zu den 
Zeitgenossen, die stets das schnellste und neueste Automobil haben wollten. Sein Neffe namens Henri de Rothschild, 
als Weinbauer bis heute bekannt, bekam sein erstes Auto schon im Jahre 1894 und machte sich wie sein Sohn 
Philippe als Rennfahrer einen Namen. 

Die bekannteste frŸhe Autofahrerin aus dem Familienkreis der Goldschmidts und Rothschilds wurde HŽl•ne de 
Rothschild (1863Ð1947), einziges Kind des begŸterten Salomon James de Rothschild und der Ad•le von Rothschild. 
Die junge Frau heiratete 1887 ƒtienne van Zuylen van Nyevelt van de Haar und hatte mit ihm zwei Kinder. Ihr Gatte 
wurde 1895 erster PrŠsident des elitŠren Automobile-Club de France (ACF) und sie zur Automobilistin. Dazu gehšrte 
die erfolgreiche Teilnahme am Rennen von Paris nach Amsterdam und zurŸck im Jahre 1898. Damit wurde sie zur 
weltweit ersten Rennfahrerin. Beim Rennen von Paris nach Berlin im Sommer 1901 war sie mit am Start, allerdings 
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 zunŠchst von 
der Abfahrt in Paris am 23. Juni 1901 um 8.00 Uhr auf der Place de la Concorde. Dann sause man durch Dšrfer und 
StŠdte bis zur Ankunft um 13 Uhr in Epernay (Freund 1907, 203f.): ãweder etwas gegessen noch getrunken, dagegen 
hatte ich aber eine ganz nette Portion Staub geschlucktÒ. Nach insgesamt 173 km Fahrt an einem Tag wird in Reims 
gegessen. Am Nebentisch sitzt Baron de Zuylen, PrŠsident des Automobil-Klubs Frankreichs, ãund seine Gemahlin, 
eine geborene von Rothschild. Die Baronin, eine scharmante Dame mit sehr klugem Kopf und noch klŸgeren Augen, 
machte brillante Konversation und rauchte eine Zigarette nach der anderen. (É) Sie und Madama Gobron (É) 
lenken ihre Wagen mit einer fabelhaften Sicherheit. (É) Sie verfŸgen Ÿber eine rundliche KšrperfŸlle, und wenn ich 
den Vorzug hatte, die Damen ausserhalb ihres Automobils zu sehen, assen sie stets mit grossem Appetit.Ò Ð Die 
Baronin wurde Ÿbrigens auch als selbstbewusste Frau bekannt, die frŸh ihre lesbische Neigung offen auslebte und 
seit 1901 Liebhaberin der Literatin RenŽe Vivien war. 

 

Abb. 21 
Baronin HŽl•ne van Zuylen-de Rothschild als Fahrerin. 
Oben: PortrŠt der Baronin am Steuer. 
Rechts: Halt auf der Fahrt von Paris nach Berlin im Jahre 1901. Links die Baronne, rechts ihr Mann in hellem Anzug 
im zweiten Auto. 
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Die †berraschung: Pferdeliebhaber fšrdern das Autofahren aus TierschutzgrŸnden! 

In der zahlreichen Auto-Literatur werden die hier namentlich genannten frŸhen Automobilistinnen und 
Automobilisten ausfŸhrlich als Enthusiastinnen und Enthusiasten der neuen Fahrzeuge beschrieben. Nicht aber ihre 
andere, Ÿberraschende Seite. Sie waren nŠmlich in der Regel nicht nur von den neuen Automobilen begeistert, 
sondern zugleich auch erfahrene Reiterinnen und Reiter. Und: Die grossen franzšsischen Pionierinnen und Pioniere 
im Autofahren waren zudem auch begeisterte Fahrerinnen und Fahrer von sportlichen Pferdegespannen! 

Das gilt ganz besonders fŸr die Familie van Zuylen-de Rothschild. Sie fŸhrte ein so genanntes ãgrande maisonÒ in 
Neuilly-sur-Seine direkt oberhalb des Bois de Boulogne. Dort liess das Ehepaar neben seinem herrschaftlichen 
Wohnsitz in den 1890er Jahren eine Art zweites Schloss im Stil Louis XIII. ausschliesslich fŸr seine 50 edlen Pferde 
aus England, Frankreich und Russland errichten. Zur Infrastruktur gehšrten luxurišse Stallanlagen fŸr die Reit- und 
Fahrpferde, Sattel- und Geschirrkammern, Remisen etc. 

  
     
 

Abb. 22 
In den frŸhen 1890er Jahren errichtete Stallanlage des Barons und der Baronin van Zuylen-de Rothschild bei Paris. 
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 Barons bei 
Utrecht in den Niederlanden. Dort liess das Ehepaar das verfallene riesige Schloss Kasteel de Haar im neugotischen 
Stil wieder aufbauen. Er wie sie, Alleinerbin ihres reichen Vaters, fršnten dem Fahrsport mit Sportkutschen vom Typ 
Coach, die vierspŠnnig gefahren werden mussten, sowohl in den Niederlanden als auch in Paris. Das war damals die 
Kšnigsklasse im Fahrsport nach englischer Art. Vorbild war die Upper class Londons. Dazu gehšrten auch vornehme 
Coaching-Clubs. Solche wurden jetzt auch in Paris gegrŸndet. Zum Šlteren, sich dem Pferderennsport widmenden 
Jockey Club, kamen jetzt neue Vereinigungen ausschliesslich fŸr praktizierende Viererzugfahrer dazu. Baron van 
Zuylen-de Rothschild wurde Mitglied der noblen ãSociŽtŽ des GuidesÒ. Solche Clubs nahmen nur wenige Mitglieder 
auf, fŸhrten gemeinsame Ausfahrten durch bis hin zu ãcourses de marathonÒ, einer Art Military-PrŸfung auf RŠdern, 
und pflegten das soziale Leben mit Gleichgesinnten im exklusiven Kreis.  

Zu solchen Pariser Clubs gehšrten nicht nur Franzosen, sondern auch besonders viele Amerikaner. Das zeigen die 
gedruckten ãRules and RegulationsÒ des 1893 gegrŸndeten ãRŽunion Road ClubÒ (RRC). Sie geben einen 
interessanten Einblick in das damalige Clubwesen und seine gesellschaftliche Zusammensetzung. Zu den auf 50 
begrenzten Mitgliedern gehšrte als SekretŠr der bekannte William G. Tiffany. Aus New York kamen 18 weitere 
Mitglieder, darunter William K. Vanderbilt jun., dem wir noch begegnen werden. Mitglied war auch der bis heute 
bekannte Sportsmann und Automobil-Fšrderer ãJ-G. BennettÒ. Also Ÿberschnitten sich auch hier die Kreise der 
Pferdeliebhaber mit denen der an der neuen Technik Begeisterten. 

ZurŸck zu HŽl•ne de Zuylen-de Rothschild. Sie nahm wie ihr Gatte in Neuilly-sur-Seine die Leinen selbst in die 
Hand. Louis Enault schrieb um 1895 dazu in der Zeitschrift ãSport universel illustrŽÒ: ãMadame la BaronneÒ kannte 
und liebte die Pferde, sowohl ihre feinen Ponys wie ihre grossen, durch hohe GŠnge ausgezeichneten Wagenpferde, 
ãquÕelle va conduire avec la maestria superbe dÕune sportwoman accomplieÒ. Also war sie eine ausgezeichnete 
Viererzugfahrerin und Sportlady schon vor ihrer Autokarriere. 
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Abb. 23 
Baronin HŽl•ne van Zuylen-de Rothschild 
als Viererzugfahrerin um 1895. 

Die Baronin kannte beide Welten bestens, die des Pferdes und die der frŸhen Automobile. Beim Steuern ihres 
Rennwagen war ihr bewusst, wie gefŠhrlich das Scheuen von Pferden werden konnte, wenn man mit dem Auto ein 
Gespann kreuzte. FrŸhe Autofahrer konnten sich bei den Mitgliedern der Elite, die mit ihrem Viererzug unterwegs 
waren, recht unbeliebt machen, wenn sie keine RŸcksicht nahmen. Eine solche Situation zeigt das folgende Bild.  

Abb. 24 
Ein Auto nŠhert sich, die Vorpferde des Viererzugs weichen zur Seite und landen an einem Alleebaum, die 
Stangenpferde steigen. Die im Kasten der Coach mitfahrenden Grooms mŸssen helfend eingreifen. Aquarell von 
Crafty (Pseudonym fŸr Eug•ne Gerusez, 1840Ð1906) der Zeit um 1895. 

Wie kamen die reichen Pferde-Enthusiasten mit den neuen Fahrzeugen zurecht? Die Antwort Ÿberrascht. Eben weil 
Leute wie die van Zuylen-de Rothschild Pferdefreunde waren, setzten sie sich fŸr das Automobil ein! Hintergrund 
war die sich in Frankreich im Laufe des 19. Jahrhunderts entwickelnde Tierschutzbewegung mit der 1845 
gegrŸndeten ãSociŽtŽ Protectrice des AnimauxÒ. Ihre Exponenten machten sich besonders fŸr das Wohl der oft stark 
Ÿberbeanspruchten und geschundenen Arbeitspferde stark. Dabei wurden sie eben von Pferdeliebhabern aktiv 
unterstŸtzt. Dazu gehšrte besonders der niederlŠndische Baron, indem er sich persšnlich fŸr das Pferd als ãanimal de 
plaisir et de luxeÒ einsetzte, wie er es formulierte (La France automobile 1896, 81-83 und 1899, 218). Pferdefreunde 
fšrderten also die EinfŸhrung 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 fŸr bessere 
Arbeitsbedingungen der Berufskutscher ein, wie die S. 55 referierte Anekdote belegt. 
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Zusammengefasst: Das Ehepaar van Zuylen-de Rothschild steht exemplarisch fŸr mehrere historisch wichtige 
Parameter, die die EinfŸhrung des frŸhen Automobils ermšglichten: Beide sind sehr reich, gehšren zum exklusivsten 
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 lebt das 
selbstbewusste Leben einer emanzipierten Dame, er investiert sein Geld in frŸhe Autofabriken und steht dem ersten 
und einflussreichsten Auto-Club Europas vor. Solche Faktoren werden in den Folgekapiteln und vor allem in den 
Auswertungen weiter aufgegriffen. ZunŠchst soll aber das weiter im Vordergrund stehen, was in der Automobil-
Literatur lange zu kurz kam, das Fundament und Erbe der Kutschenzeit. 

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

Fachbegriffe 

Wenn immer mšglich werden hier die alten Fachbegriffe im ursprŸnglichen Sinne verwendet, auch wenn sich 
gewisse Bedeutungen im Laufe der Zeit wandelten. So begann man im 20. Jahrhundert den frŸher auf die 
Luxuskutsche beschrŠnkten Begriff Wagen auf noblere Autos zu Ÿbertragen.  

Die Fachsprache der Karosseriehersteller und ihrer VorgŠnger, der Wagenbauers oder Wagenfabrikanten, war in 
vielen LŠndern Europas das Franzšsische. Der Grund war die fŸhrende Position Frankreichs auf dem Kontinent seit 
der Zeit um 1870; deswegen absolvierten die meisten ambitišsen jungen Wagenbauer eine Zusatzausbildung in Paris 
und brachten die dort gŠngigen Fachbegriffe nach Hause. Dazu kam, dass Paris von  den 1890er Jahren bis um 
1910/20 die fŸhrende Automobilnation der Welt war. Auch deswegen fanden viele franzšsische Begriffe Eingang in 
andere Sprachen, wie Chassis, CoupŽ, Chauffeur etc. 

Die Kutschen und die frŸhen Autos wurden von den Wagenfabrikanten in verschiedene Kategorien eingeteilt, 
dementsprechend nannten sich auch gewisse Betriebe so (Bsp. ãCarrosserie de luxeÒ). Fachzeitschriften wie der 
lange fŸhrende ãGuide du CarrossierÒ unterteilten die Luxuswagen in einen ersten, zweiten und dritten Modus. 
Grosse Produzenten wie die ãCarrosserie industrielleÒ in Paris stuften ihre Produkte ein in: Voiture de luxe, de demi 
luxe, de commerce, pour service public, ordinaires. Also Wagen des vollen oder halben Luxus, Lieferwagen, solche 
fŸr den šffentlichen Verkehr und gewšhnliche Fahrzeuge.  
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In diesem Band verwendete zeitgenšssische Fachbegriffe und ihre Bedeutung: 

Autler/Autlerin 
GŠngige Bezeichnung der Zeit um 1900 fŸr selbstfahrende Herren und Damen 

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

Chassis/Chassishersteller 
Das franzšsische Wort ãChassisÒ bezeichnet das Fahr- oder Untergestell eines Autos. Unter diesem Begriff wurde 
lange auch der ganze mechanische Teil eines Autos verstanden inklusive Motor, BenzinbehŠlter etc. Heute auch als 
ãrolling chassisÒ bezeichnet, das mit einem Behelfsitz gefahren werden konnte. 

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

Fahrgestell/Untergestell/Gestell 
Unterteil einer Kutsche, aus dem Vorder- und Hintergestell mit je einem RŠderpaar bestehend. Dieser Begriff wurde 
in diesem Sinne auch noch in der FrŸhzeit des Automobils verwendet. 

Fuhrwerk 
Dachbegriff fŸr pferdegezogene Fahrzeuge vor allem einfacherer Art. 

Karosserie/Karossier 
ãKarosserieÒ (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 frŸhen Autos, auch Oberwagen genannt (im Gegensatz 
zum Unterwagen, dem Fahrgestell mit den RŠdern). 

Luxuswagen/Wagen 
GŠngiger Ausdruck fŸr eine luxurišse Kutsche, siehe auch Wagen. 

Kraftwagen, Motorwagen 
FrŸhere Bezeichnungen fŸr einen automobilen Personenwagen im Gegensatz zum Luxuswagen (Luxuskutsche). 
Wagen war zunŠchst die Bezeichnung einer Kutsche und Ÿbertrug sich danach auf das Automobil. Dessen AbkŸrzung 
ãAutoÒ war um 1900 schon gŠngig. 

Sitz 
Mit ãder SitzÒ (franz. le si•geÒ) wurde in der Karosseriesprache seit der Kutschenzeit nicht nur der einzelne Sitz 
bezeichnet, sondern die ganze Bank. So war der Ausdruck ãFahrersitzÒ beim frŸhen Automobil auch das Synonym 
fŸr die zweisitzige Fahrerbank. 

Spritzwand/BockflŸgel/Gardecrotte 
Bei der Kutsche vorne stehender Spritzschutz, der den hinter den Pferden sitzenden Kutschierenden schŸtzt. Beim 
frŸhen Automobil Trennwand zwischen Motor und Fahrerkabine. 

Torpedo 
Fachbegriff fŸr den weichen †bergang 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 fŸr das VerstŠndnis des frŸhen Automobilbaus von 
Belang ist. England, das Geburtsland der Industrialisierung, war im spŠten 18. Jh. im europŠischen Wagenbau 
fŸhrend. 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 frŸhe Autos eingebaut 
wurde. Sogar die Achsschenkellenkung wurde damals schon erfunden, erlebte aber keinen Durchbruch. Eine schnelle 
Entwicklung machten seit der Zeit um 1800 zudem die verschiedenen Federungssysteme durch, von der HŠnge- zur 
Druckfederung, wie sie auf dem Schema Abb. 314 ersichtlich sind. Damit ging der Wechsel vom hŠngenden zum 
selbsttragenden Kasten mit daran angeschraubten Vorder- und Hintergestellen einher. 

Der Fachmann und Zeitgenosse F. Marcevaux, Autor des 1897 erschienenen Buches ãDu char antique ˆ 
lÕautomobileÒ, hat zu Recht darauf hingewiesen, dass der Kutschenbau deshalb erst die schnelle Ausbreitung des 
Automobils ermšglichte, weil er kurz vor der Jahrhundertwende einen hohen Grad an Perfektion erreicht hatte (ãle 
haut degrŽ de perfectionÒ). 

Innovation schon um 1800 

Als im frŸh industrialisierten England verschiedene Handwerker unter einem Dach zusammen Kutschen herzustellen 
begannen, legten die ersten Fabriken gleich einen fulminanten Start hin. Das zeigt das gut untersuchte Beispiel der 
Hatchett-Fabrik in London. Fabrikanten wie John Hatchett waren nicht stille TŸftler, sondern von der Gesellschaft 
hoch angesehene Unternehmer. Sein Betrieb hatte 1783 schon einen hohen Standard mit rationellen AblŠufen 
erreicht, den deutsche Automobilfabriken erst gegen 1900 ereichten! Dazu gehšrte in London ein mehrstšckiges 
GebŠude mit Fahrzeuglift. Im Erdgeschoss lagen der Ausstellungsraum mit rund 30 fertigen Kutschen, Holzlager und 
ReparaturwerkstŠtte um den Hof. †ber einen grossen Aufzug gelangte man in den ersten Stock mit der Stellmacherei, 
der Sattlerei, der Schmiede und der Lackiererei; darŸber lagen die feinen Ateliers der Kastenmacher, Linierer, 
Vergolder und Wappenmaler. 200 Mitarbeiter produzierten hier zusammen die besten Kutschen der Welt, die in ferne 
LŠnder exportiert wurden, darunter etwa an den Zarenhof in St. Petersburg.  

Abb. 26 
Ansicht der frŸhen Kutschenfabrik von Hatchett am Long 
Acre in London im Jahre 1783. 

Vor der fabrikmŠssigen Produktion hatte jeder Handwerker seinen Teil einer neu anzufertigenden Kutsche nach 
eigenem GutdŸnken gefertigt. So konnte es sein, dass der Kasten nicht optimal auf das Fahrgestell angepasst war, 
etwa die Durchlenkung der VorderrŠder zu wenig Spiel hatte, das Gewicht des Kastens der Tragkraft der RŠder nicht 
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angepasst war oder umgekehrt Teile zu schwer und robust gebaut wurden. (Die gleichen Probleme wie in der 
FrŸhzeit des Automobils, als die Herstellung der Aufbauten getrennt vom Chassisbau erfolgte.)  Erst in der Fabrik 
konnte ein optimal durchdachtes Produkt entstehen. Der entscheidende Schritt dazu war der detaillierte Plan des 
ganzen Wagens, an den sich alle Beteiligten strikte halten mussten. Dies fŸhrte zu prŠzis aufeinander abgestimmten 
Teilen. So wurden etwa die Dimensionen der Federn exakt auf die Gewichte abgestimmt. Dazu gehšrte auch eine 
ganzheitliche Gestaltung. Gestell und Aufbau wurden in ihren Proportionen harmonisch aufeinander abgestimmt. 
Pionier in diesem Bereich war der aus Deutschland stammende Rudolph Ackermann (1764Ð1834). Der gelernte 
Sattler zog nach seiner Weiterbildung auf dem Kontinent nach London und wurde dort der fŸhrende Wagenentwerfer 
Europas. Seine Zeichnungen verbreiteten sich Ÿber ganz Europa und dominierten die WagenentwŸrfe der Zeit um 
1800. Der Beruf des Wagendesigners war geboren. Ackermann eršffnete eine Zeichnungsschule, richtete eine eigene 
Druckerei ein und grŸndete einen eigenen Verlag. Zusammen mit dem bayerischen Wagenbauer Lankensberger liess 
er die Achsschenkellenkung patentieren, die ihren Durchbruch um 1890 erlebte. 

Abb. 27 
Links: Der deutschstŠmmige Rudolph Ackermann, berŸhmter Wagendesigner und Verleger in London nach einem 
GemŠlde der Zeit um 1812 von Fran•ois Nicholas Mouchet. 
Rechts: MassstŠbliche Zeichnung eines CoupŽs (engl. Chariot) von Rudolph Ackermann. Das Gestell weist die von 
ihm zusammen mit Lankensberger patentierte Achsschenkellenkung auf (ãA Chariot with AckermanÕs Patent 
Moveable AxlesÒ). 

Der fortschrittliche Kutschenbau und die Eisenbahn 

In den neuen Fabriken waren die verschiedenen Berufsleute wie Kasten- und Gestellmacher, Schlosser und 
Schmiede, Maler und Sattler unter einem Dach tŠtig und arbeiteten Hand in Hand. FŸr diesen fortschrittlichen 
Kutschenbau war die Abschaffung der ZŸnfte eine wichtige Voraussetzung, wie sie in England und in Frankreich 
nach der Revolution von 1789 frŸh erfolgte. In manchen europŠischen LŠndern wurden die ZŸnfte mit ihren 
hemmenden Vorschriften aber erst im Laufe des 19. Jh. ganz abgeschafft. Mit dem Resultat, dass diese, wie manche 
deutsche LŠnder und auch die Schweiz, im Bereich des fortschrittlichen Wagenbaus nicht mithalten konnten. 

In England begann um 1800 das Rad der Geschichte schneller zu drehen. Dort entstanden nicht nur die gršssten 
Fabriken der damaligen Welt, sondern dort galt auch ãTime is MoneyÒ. Vor diesem Hintergrund entstanden die ersten 
schnellen und durchorganisierten Postkutschenverbindungen. Dazu gehšrte eine neue Art von Fahrzeugen, die bald 
legendŠren Mail-Coachen. Dies waren fŸr die damalige Zeit bereits relativ leicht gebaute Wagen mit nach 
festgelegten Normen konstruierten Teilen, so dass schadhafte Teile wie RŠder schnell ersetzt werden konnten. Dieses 
englische System mit Viererzug wurde bis zur Eisenbahnzeit zum Vorbild in ganz Europa. Die Glanzzeit der Mail-
Coachen dauerte allerdings nur gut 50 Jahre, denn sie wurden auf den Hauptlinien schon ab 1840 durch die neuen 
Eisenbahnen abgelšst. 

2 6



Abb. 28 
Ablšsung der englischen Mail-Coachen (links) durch die Eisenbahn (rchts). Zwei Seidenstickereien von Thomas 
Stevens in Coventry um 1850. 

Die Wagenbauer stuften (wie die Postillione auch) die in England neu aufkommenden Eisenbahnen zunŠchst als 
Konkurrenz ein, zumal viele vom Bau von Reise- und Postwagen lebten. TatsŠchlich fŸhrten die neuen 
Eisenbahnverbindungen innert weniger Jahrzehnte zur Abschaffung der Postverbindungen im †berlandverkehr. Das 
neue Eisenbahnnetz verminderte zwar dort den Verkehr drastisch, fŸhrte aber gleichzeitig zu erhšhten Frequenzen auf 
den regionalen und lokalen Strassen, so dass der Zubringerdienst zu den Bahnhšfen mit Kutschen den alten 
Fernverkehr mit Pferden kompensierte. Die von den Wagenbauern ursprŸnglich als Bedrohung verstandene 
Innovation der neuen Eisenbahn wurde gut verkraftet und bedeutete letztlich sogar einen Nutzen. Diese Erfahrung 
der gegenseitigen ErgŠnzung von Strasse und Schiene war um 1900 beim Aufkommen des Automobils noch prŠsent 
und erklŠrt auch, wieso die traditionellen Wagenbauer recht lange an ein dauerndes Nebeneinander von Kutsche und 
Automobil glaubten. Sie verkannten dabei aber die Tatsache, dass das neue Verkehrsmittel jetzt auf denselben 
Trassen wie ihre Pferdefahrzeuge unterwegs war, den Strassen. 

 

Abb. 29 
ãSo viele Passagiere und wir kšnnen mit langen Nasen zusehen.Ò Die 
neue Eisenbahn fŸhrte um 1850 zu einem starken RŸckgang des 
†berlandverkehrs mit Pferdekutschen. 

Wechselwirkungen schon damals 

Die Entwicklungsschritte der Kutsche erfolgten Ð wie beim Auto Ð stets im jeweiligen gesellschaftlichen und 
technischen Umfeld sowie entsprechend dem jeweiligen Strassenzustand. Dabei gab es auch Wechselwirkungen, die 
man gut am Beispiel des schon angesprochenen Fortschrittsfaktors Geschwindigkeit erklŠren kann. Jahrhundertelang 
hatte man sich auf Reisen im Schritttempo bewegt, also um die 6 km/h. Darauf folgte die erwŠhnte schnelle 
Pferdepost Englands mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit um die 20 km/h. Damit die Mail-Coachen in dieser 
Trab- oder gar Galoppgeschwindigkeit gefahren werden konnten, mussten bessere Strassen gebaut, schnellere 
Pferderassen vorgespannt, die Kutscher besser ausgebildet und die Wagen solid und dennoch leichter gebaut werden. 
Das ist mit Wechselwirkungen gemeint. Sie trugen in der Folge auch zum Fortschritt im Bereich Automobil bei.  
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Es gibt drei im Kutschenbau zu beachtende Beobachtungen, die sich im Automobilbau fortsetzten (siehe auch den 
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 sich von 
oben nach unten auf weitere Schichten. Kutschen, genauer Luxuswagen, waren stets auch Prestigeobjekte und 
deshalb stark der Mode unterworfen. 

3. 
Die Wagenbauer waren deshalb gezwungen, der anspruchsvollen Kundschaft stets etwas Neues zu bieten. Das 
PhŠnomen und Marketinginstrument des ãdu nouveau, toujours du nouveauÒ (S. 216f.), galt schon damals wie auch 
heute noch.   

Paris Ÿberholt London in der Zeit Napoleons III.  

Um 1860 geschah in Europa etwas Wesentliches, das sich 40 Jahre spŠter direkt auf den beginnenden Siegeszug des 
Automobilismus auswirken sollte: Paris Ÿberholte London als europŠische Metropole in einigen Belangen, auch im 
Wagenbau. Die Kutschenproduktion war eine bedeutende Industrie der nationalen …konomien geworden.  

Der Hintergrund: Frankreich wurde 1852 wieder zu einem Kaiserreich. Napoleon III. baute Paris zur 
fortschrittlichsten Hauptstadt Europas aus, richtete im Louvre den glŠnzendsten Marstall fŸr seine edlen Pferde und 
seine neuen prŠchtigen Wagen ein und liess sich  Ð wie schon zu seiner Zeit als PrŠsident Ð fast jeden Tag im Sattel 
oder auf dem Kutschbock als Fahrer blicken. Die Vornehmen und Reichen folgten ihm, legten sich auch neue edle 
Equipagen zu und wurden auf ihren Fahrten durch die Stadt von Heerscharen von Zuschauern bewundert. Die zum 
Bois de Boulogne fŸhrenden Boulevards wurden zu einem Laufsteg prŠchtiger Equipagen, die Fahrten zum 
Pferderennen zu einer Art Modeschau. Sehen und Gesehenwerden war die Devise. 

Abb. 30 
Louis NapolŽon Bonaparte als PrŠsident auf seinem Phaeton an den Leinen im Pariser Stadtpark Bois de Boulogne, 
nach einem Aquarell von Jonny Audy (1844Ð1888). 
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Abb. 31 
Das neue Paris um 1860 zur Zeit von Kaiser Napoleon III. 
Oben: Ansicht des neuen Louvre, vorne noch mit dem Tuilerien-
Schloss. Die hintere Baugruppe um die zwei Innenhšfe auf der 
rechten Seite nahm die neuen Stallungen, Remisen und die Manege 
auf (anstelle der runden Bepflanzungen steht heute die Glas-Pyramide 
des Architekten Pei). 
Links: Das Innere der gršssten Stallflucht im Louvre fŸr 82 
Fahrpferde (heute Ausstellungssaal des Louvre-Museums). 

Paris als Vorbild 

Das elegante Paris zog in der Folge viele Reiche und Schšne in die Stadt, vor allem aus Nord- und SŸdamerika, aber 
auch aus vielen LŠndern Europas. Zugleich stieg der Export franzšsischer Produkte, darunter auch viele Wagen. Im 
Ausland wollte man jetzt so auftreten, wie man es in den illustrierten Modezeitschriften Ÿber Paris lesen konnte, bis 
hinauf zu den Monarchen fremder LŠnder. So bestellten jetzt Herrscher €gyptens, des Osmanischen Reichs etc. ihre 
neuen Karossen eher in Paris als in London. Dabei passten sich die franzšsischen Wagenbauer durchaus dem 
orientalischen Geschmack an und gestalteten diese Wagen Ÿppiger als die fŸr die eigene KŠuferschaft. 

Wichtige Treiber des Fortschritts wurden im 19 Jh. die Weltausstellungen, eigentliche Industrieausstellungen. Hatte 
die erste 1851 noch in London stattgefunden, holte Napoleon III. die zweite im Jahre 1855 schon nach Paris, gefolgt 
von denen in den Jahren 1867 wieder in Paris (nach seiner Regierungszeit auch 1878, 1889 und 1900). Auf diesen 
Ausstellungen wurden die jeweils neuesten Produkte aller Branchen vorgestellt. Zugleich waren sie Treffpunkt der 
Spitzen der Gesellschaft. So hatte etwa Napoleon III. 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 kaufkrŠftige Elite mit eigenen Gepflogenheiten und Ritualen. 
Dabei spielte die Equipage eine zentrale Rolle beim šffentlichen Auftritt. War die noble Karosse lange Zeit vor allem 
dem Stand des Adels und der hohen Geistlichkeit vorbehalten gewesen, Šnderte sich dies mit der Revolution von 
1789. Neben dem Erbadel entstand im Verlaufe des 19. Jh. die einflussreiche Gruppe des Geldadels, die sich die 
Lebensgewohnheiten und vor allem die Distinktionsmerkmale der alten Aristokratie aneignete. Dazu gehšrten ein 
Palais in der Stadt und ein Schloss auf dem Land, jeweils mit entsprechenden Stallungen.  

Den Auftritten in der …ffentlichkeit kam damals eine viel gršssere Bedeutung zu als heute. Sie fanden jetzt auf den 
neuen breiten Boulevards, grosszŸgig angelegten PlŠtzen oder im Stadtpark statt. Dort wurde flaniert, nicht umsonst 
stammt das Wort ãfl‰neurÒ aus dem Franzšsischen. Dies geschah zu Fuss, im Sattel oder eben vor allem im eigenen 
Wagen. So gehšrte es etwa zum guten Ton einer Dame der Gesellschaft, mindestens einmal am Tag zu einer 
Spazierfahrt in den Park oder in die Stadt anspannen zu lassen. So hielt es auch die Kaiserin. Geschah dies zweimal, 
wurde am Morgen der leichte ãMorning CartÒ mit einem kleinen Pferd angespannt, am Nachmittag ein anderes 
Wagenmodell mit zwei gršsseren Pferden. Das hatte zur Folge, dass in den Remisen und StŠllen jeweils verschiedene 
Wagenmodelle und Pferdetypen zur VerfŸgung stehen mussten.  

Im Second Empire arbeitete indessen die breite Bevšlkerung hart und lange, nŠmlich sechs Tage die Woche. Dazu 
stand die Lebensweise der Oberschicht in krassem Gegensatz. Sie pflegte den zur Schau gestellten MŸssiggang. Das 
in Szene gesetzte Gesehenwerden war ein wichtiges Mittel der Distinktion. DafŸr brauchte es ein Publikum, und das 
gab es in den grossen StŠdten zahlreich. Dementsprechend wurden die neuen Avenuen angelegt, allen voran die 
Avenue des Champs ElysŽes: in der Mitte als eine Art breiter Laufsteg die Fahrbahn fŸr die Wagen und parallel dazu 
durch AlleebŠume getrennte Gehsteige fŸr die FussgŠnger. Im Park kamen noch Trottoirs dazu, breite Trabpisten 
(franz. trotter = traben), fŸr die im Sattel flanierenden Herrschaften (vgl. Abb. 87). 

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

Abb. 33 
Dichter 
Kutschenverkehr in 
Paris auf den Champs 
ElysŽes um 1890. 
Aquarell von Crafty 
(Pseudonym fŸr 
Eug•ne Gerusez, 1840Ð
1906). 
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Zum Pariser Wagenbau 

Seit der Zeit um 1850 expandierten die grossen Pariser Wagenbaubetriebe erheblich. Waren sie zunŠchst auf das 
Quartier La Madeleine konzentriert, zogen sie mit ihren gršsseren Fabrikbauten wŠhrend des Ausbaus von Paris unter 
dem PrŠfekten Haussmann an den Stadtrand oder in die neuen Quartiere neben den Champs ElysŽes. Damals begann 
das, was heute fŸr Autos noch Ÿblich ist, die Trennung in Produktions- und Verkaufsstandort. Denn viele bedeutende 
Marken legten sich in der zweiten HŠlfte des 19. Jh. VerkaufsrŠume an den Champs ElysŽes zu, wie sie dort heute 
noch fŸr noble Automarken Ÿblich sind. (Die Autofabriken wichen nach 1900 noch weiter nach Norden aus, Richtung 
Levallois etc.). 

Paris wurde so attraktiv, dass ambitišse Wagenbauer ihren alten Standort in der Provinz oder gar im Ausland 
verliessen und hier neu begannen. Dazu gehšrte der aus …sterreich stammende Georg Kellner, der sich eine Zeitlang 
in London niedergelassen hatte und jetzt in Paris durchstartete, oder die Herren Million und Guiet, die von Lyon nach 
Paris kamen und dort eine riesige Fabrik aus dem Boden stampften. 

Abb. 34 
ãFabrique de Carrosserie de MM. Million, Guiet et Comp., sur le contre-haut du Boulevard du Roi de RomeÒ. Die 
1863 fertig gestellte Fabrik der aus Lyon zugezogenen Sattler und Wagenbauer Million & Guiet am Rande von Paris. 

Die Arbeitsweise in den Fabriken wurde gegenŸber frŸher durch den vermehrten Einsatz von Maschinen etwas 
rationalisiert. Mindestens eine grosse Dampfmaschine trieb Ÿber Transmissionsriemen verschiedene SŠgen, Hobel- 
und Bohrmaschinen an. Die ArbeitsablŠufe der verschiedenen Handwerke blieben dabei dieselben: Herstellung des 
Kastens und der Gestelle durch den Kasten- und den Stellmacher, Beschlagen derselben durch den Schlosser und 
Schmied, Lackierung durch den Wagenmaler und schliesslich Garnierung durch den Sattler. Auf diese AblŠufe war 
die Fabrikarchitektur abgestimmt. Die WerkstŠtten lagen dementsprechend direkt nebeneinander, sodass eine frŸhe 
Art der fliessenden Produktion gewŠhrleistet war. Die neuen Fabriken der Zeit um 1900, als die GrundstŸckspreise 
bereits deutlich gestiegen waren, wurden vermehrt in die Hšhe gebaut. Fahrzeuglifte dienten dabei als Verbindung 
zwischen den WerkstŠtten (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 Reihenfolge 
fŸhrend: Stammhaus Binder, Henry Binder, MŸhlbacher, Bail jeune, Ehrler (Jeantaud), Kellner, Labourdette, Million 
& Guiet , GrŸmmer und Bail ainŽ. Dies geht aus dem amerikanischen ãConsular ReportÒ von 1900 hervor (S. 344). 
Nach der gleichen Quelle beschŠftigte die Wagenindustrie in Paris saisonbedingt 2.000 bis 3.000 Angestellte. Sie 
mussten 10 Stunden am Tag arbeiten und verdienten pro Tag zwischen 7 und 14 Francs, was damals 1.35 bis 2.70 
Dollar entsprach. Der Kutschenbau wuchs seit 1850 an, aber aus amerikanischer Sicht nur ãslithglyÒ, er habe unter 
Napoleon III von einem ãinflux of fashionable peopleÒ 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 Ÿblich. Im 19. 
Jh. begann die Anschaffung eines neuen Wagens mit einem ersten Besuch beim Fabrikinhaber, der sich als 
Unternehmer verstand. Der Kunde Šusserte dort seine WŸnsche und BedŸrfnisse (Art der zur VerfŸgung stehenden 
Pferde, Anzahl der zu transportierenden Personen, Gebrauch fŸr Stadt oder Land und in einer bestimmten Jahreszeit 
etc.). Der Wagenfabrikant unterbreitete ihm darauf Bilder mit entsprechenden Modellvorlagen aus seinem Fundus. 
Darauf folgte die Anfertigung von Skizzen bis hin zu aquarellierten VorschlŠgen.  

Abb. 35 
Entwurf fŸr eine Kutsche, die als offene Kalesche im Sommer wie mit einem Aufsatz als geschlossene Berline im 
Winter benŸtzte werden konnte (ãdeux voiture dans uneÒ). Dieses  System wurde in der Autozeit vielfach kopiert. 
Hier handelt es sich um ein Patent der Zeit um 1855 der Pariser Firma Rothschild, des VorlŠufers von Rheims & 
Auscher. 

Der Besteller gab darauf sein EinverstŠndnis und leistete meist eine Anzahlung. Im Zeichnungsatelier der 
Wagenfabrik wurde dann ein Plan des Wagens im Massstab 1:1 aufgerissen. Dazu gehšrten die Seitenansicht und drei 
weitere Ansichten, letztere alle hŠlftig, genannt ãPariser KastenplanÒ. Diese auch fŸr den spŠteren Karosseriebau 
wegweisende komplizierte Technik mussten sich die Kastenmacher in einer speziellen Ausbildung aneignen (dazu S. 
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: Abb. 351 
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. Waren 
die neuesten Wagenmodelle im frŸhen 19. Jh. zunŠchst noch in allgemeinen Modezeitschriften zusammen mit 
Kleidungen, Zimmereinrichtungen und Mšbeln vorgestellt worden, entstanden um 1850 spezielle Fachzeitschriften 
fŸr den Wagenbau. Deren Herausgeber beobachteten den Markt genau und publizierten in regelmŠssiger Folge neue 
Modelle. Diese BlŠtter wurden, wie frŸher schon die Modezeitschriften, umgehend in die ganze Welt verschickt, so 
dass innert Tagen oder Wochen die neuesten Pariser Trends weit herum bekannt waren. Diese Zeitschriften, allen 
voran ãLe Guide du CarrossierÒ, beschŠftigten professionelle Zeichner (franz.ãdessinateurÒ oder ãarchitecte en 
voituresÒ). 
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Abb. 36 
Beispiel fŸr einen Plan nach den Grundlagen des ãPariser KastenplansÒ mit Seitenansicht, halber Vorder-, RŸck- und 
Untersicht. Hier ist ein Break de chasse abgebildet. 

Gleichzeitig mit den neuen Entwurfsmethoden entstand noch unter Napoleon III., der vorher selbst lange in England 
gelebt hatte, ein bedeutender Wandel im franzšsischen Wagenstil. Dazu gehšrte die Abkehr vom bisherigen 
verschnšrkelten Design der Zeit Louis-Philips I. hin zu Wagen ãˆ lÕanglaiseÒ wie sie bereits zur Zeit des ersten 
Napoleon als schick gegolten hatten. Dieses schlichte Design, das in England weiter gŸltig geblieben war, wurde in 
Paris weiterentwickelt. Der ãGuide du CarrossierÒ schrieb dazu 1876 in seiner deutschen Ausgabe: ãZwischen 1850 
und 1870 entstanden also der Pariser Stil und die Form der €sthetik, die sich ãder gesammten Welt aufdringtÒ. Der 
neue Weg der Franzosen traf damit den Geschmack der Zeit. Der Kutschenkenner Faverot de Kerbrech formulierte es 
kurz und bŸndig (1903, 97):  ã(É) la carrosserie fran•aise (É) y a joint le gožt fran•aisÒ. Das heisst, die franzšsische 
Vorherrschaft im Wagenbau entstand dank einer Kombination von englischer Schlichtheit und franzšsischem 
Geschmack. Auch nach deutscher EinschŠtzung hatte 1867 Frankreich England Ÿberholt. Der Aachener 
Wagenfabrikant Friedrich Wilhelm Mengelbier schrieb dazu im ãBerichte Ÿber die Allgemeine Ausstellung zu Paris 
im Jahre 1867Ò: ãDemnach bin ich zur Ansicht gelangt, dass der franzšsische Wagenbau den englischen Ÿberholt hat, 
sowohl was Geschmack und Konstruktion anbelangt, wie nicht minder hinsichtlich der Preise.Ò 

Die in Paris erzielten Fortschritte im Wagenbau hatten Konsequenzen fŸr alle Betriebe in Europa. Sšhne von 
Wagenfabrikanten aus anderen LŠndern mussten als ambitionierte kŸnftige Wagenbauer nach der Lehre im 
Heimatland eine Zusatzausbildung in Paris absolvieren, sonst konnten sie zu Hause nicht mithalten. Denn die 
anspruchsvollen Kunden kannten durch die LektŸre von illustrierten Zeitschriften den Stand der neuesten Mode und 
waren auch Ÿber die geltenden Preise informiert. Die neuen maschinellen Fertigungsmethoden hatten zu Produkten 
auf hšchstem Niveau zu Ÿberschaubaren Preisen gefŸhrt. DafŸr hatten die Wagenbauer aber auch erhebliche 
Investitionen zu tŠtigen. 
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Diese Entwicklung fŸhrte zu einem ersten Konzentrationsprozess im Fahrzeugbau schon Jahrzehnte vor der Autozeit. 
Nur die gršsseren Fabriken mit den entsprechenden Mitteln konnten mithalten. Den kleineren und mittleren 
Traditionsbetrieben verblieb noch die Fertigung von einfacheren Arbeiten wie die Herstellung von lŠndlichen 
Fuhrwerken oder der Zusammenbau einer Kutsche mittels bei Dritten bestellten Komponenten. DafŸr entstanden 
immer mehr Zulieferer, die ihre Produkte auf Bestellung mit der Eisenbahn verschickten.  

Abb. 37 
Diplom der 1878 gegrŸndeten Pariser Wagenbauschule, unterschrieben in der Mitte von Georges Kellner und rechts 
von Michel Guiet. 

Der exemplarische Fall des jungen deutschen Wagenbauers Niklaus Trutz 

Der Name Karl Trutz ist Kennern der deutschen Automobil-Geschichte heute noch gelŠufig; so hiess der erfolgreiche 
Inhaber der Berliner Karosseriefirma Neuss, VorlŠufer von Erdmann und Rossi. Dessen Vater war Nikolaus Trutz 
(1839Ð1917). Dieser hat sein Berufsleben 1914 unter dem Titel ãVom Wanderstab zum AutomobilÒ 
niedergeschrieben. Seiner Biographie kann die schnelle Entwicklung im europŠischen Wagenbau exemplarisch 
entnommen werden, wie die folgenden AuszŸge zeigen. Am Anfang seiner bemerkenswerten Karriere zum 
Wagenfabrikanten stand eine Stellmacher-Lehre in seiner Heimat, der Oberlausitz, gefolgt von Gesellenjahren in 
Dresden und in Aachen bei Mengelbier, Reise nach Paris im Jahre 1862, GrŸndung der eigenen Fabrik in Coburg, 
Erwerb der Firma Neuss 1898 fŸr seinen Sohn Karl Trutz und Umstellung 1903 auf Automobile in Coburg. 
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Die Trutzsche Biographie beschreibt typische Sachverhalte. Dazu gehšrt der 
Nachholbedarf des deutschen Wagenbaus gegenŸber Frankreich. †ber seine 
Erfahrungen in Aachen in der Wagenfabrik Mengelbier, immerhin lange eine der 
besten Wagenfabriken in deutschen Landen, hatte der junge Handwerker 
dementsprechend nicht viel Gutes zu berichten: ãDie Arbeitsmethode war veraltet 
und umstŠndlich. Alle denkbaren Vorsichtsma§regeln waren getroffen, um keine 
Konkurrenz grosszuziehen. Die PlŠne waren verschlossen und wurden sorgfŠltig 
geheim gehalten. Nur ein alter WerkfŸhrer, der sein ganzes Leben in der Fabrik 
zugebracht, hatte Zutritt und mu§te die Abmessungen fŸr alle Arbeiter vornehmen. 
Die Meister waren alte, graubŠrtige Kameraden, die sich von ihrer gewohnten, 
umstŠndlichen Arbeitsweise nicht abbringen lie§en. Die Arbeiten erforderten doppelt 
so viel Zeit als die, welche ich spŠter in Paris sah und lernte. Es stand damals doch 
recht armselig um den Luxuswagenbau in Deutschland.Ò 

Abb. 38 
PortrŠt des deutschen Wagenbauers Niklaus Trutz (1839Ð1917). 

In Paris ging es dann anders zu und her. Trutz konnte um 1865 in der Fabrik von Rothschild & Sohn (Trutz schreibt 
ãRotschild und SohnÒ) arbeiten, die spŠter unter Rheims und Auscher zum Auto-Pionierbetrieb wurde: ãBei einem 
Werk-FŸhrer, von dem ich sehr guten Zeichenunterricht erhielt, blieb ich lŠngere Zeit. Es gab nŠmlich damals noch 
keine stŠdtischen Fachschulen fŸr den Wagenbau, wie sie heute in Paris bestehen, sondern hervorragende Meister 
erteilten des Abends praktischen Fachzeichenunterricht, wie ihn ein Handwerker nštig hat. Das meiste lernte ich bei 
dem tŸchtigen Meister Christian in der renommierten Wagenfabrik Rotschild und Sohn. (É) Die Fabrik von 
Rotschild und Sohn war zwar nicht die grš§te in Paris, geno§ aber den besten Ruf und zŠhlte die hšchsten 
Herrschaften zu ihren Abnehmern. Der alte Herr stammte aus Hofgeismar bei Kassel, war seinerzeit als schlichter 
Sattlergeselle nach Paris gekommen und hatte sich allmŠhlich emporgearbeitet. Obwohl nicht verwandt mit den 

reichen Rotschilds, mag doch der Glanz 
dieses Namens auch auf ihn einen Schimmer 
geworfen und sein Ansehen erhšht haben. 
Einige Jahre vor meinem Antritt war das 
Etablissement neu erbaut worden, und es 
machte einen durchaus vornehmen Eindruck. 
Das GeschŠft befand sich so recht im 
AufblŸhen. Das bedeutete fŸr mich keine 
geringe Arbeit, doch um so besser konnte ich 
meine KrŠfte entfalten. Das Entwerfen von 
neuen PlŠnen war meine hšchste Lust.Ò 

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

Verbesserte Ausbildung 

Niklaus TrutzÔ Vorliebe fŸr das Planzeichnen kam nicht von ungefŠhr. Diese dem gut ausgebildeten Kastenmacher 
vorbehaltene TŠtigkeit gehšrte zur Kšnigsklasse im Wagenbau. Die Kastenschreiner arbeiteten in weisser SchŸrze, 
und ihr Lohn war mehr als doppelt so hoch wie der eines Stellmachers oder Schmieds. Trutz war noch auf 
persšnlichen Abendunterricht angewiesen, bald darauf entstanden aber die von ihm genannten Fachschulen, vor 
allem der 1873 von der ãChambre Syndicale des CarrossiersÒ unterstŸtzte dreijŠhrige Lehrgang von Henri Zablot, 
1878 gefolgt von den durch Brice Thomas und Albert Dupont dominierten Schulen. Hier und nur hier konnte vorerst 
der SchŸler die Technik des Pariser Kastenplans erlernen. Erst spŠter zog London und auch New York nach, 
Deutschland noch spŠter. 
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Nikolaus Trutz bereitete seine Sšhne ganz gezielt auf eine grosse Karriere im Wagenbau und als seine Nachfolger 
vor: ãZur weiteren und grŸndlicheren Ausbildung in der Wagenbaukunst kam nun einer nach dem andern erst nach 
Paris, um dort eine Zeitlang zu arbeiten und die dortige berŸhmte Wagenbauschule zu besuchen. Danach waren sie in 
London und in Amerika bei den angesehensten Fabriken als Wagenbautechniker tŠtig. In Paris hatten in jener Zeit 
AuslŠnder keinen Zutritt zu den stŠdtischen Wagenbau-Fachschulen. Vermšge meiner alten guten Beziehungen 
konnten meine Sšhne aber bei den Zeichenlehrern privatim den Kursus noch besser und eingehender durchmachen 
als in den stŠdtischen Schulen. In London, wo es AuslŠndern ebenfalls schwer ist, anzukommen, sorgte der 
PrivatsekretŠr des Herzogs von Edinburg dafŸr, da§ der jŸngere meiner Sšhne in der ersten Wagenfabrik die Stelle 
eines Technikers bekam, worin er Ÿber ein Jahr verblieb. Hier entwarf er auch einige Wagen fŸr die Kšnigin, unter 
andern den, worin sie am Tage nach ihrem fŸnfzigjŠhrigen JubilŠum die Rundfahrt durch London machte. In New-
York hatte jeder von beiden fast ein Jahr lang in der weltberŸhmten Firma Brewster & Co. die Stellung eines 
Zeichners inne.Ò 

Der Šltere Sohn grŸndete dann eine erfolgreiche Wagenbaufirma in Mexiko, starb aber bald, der jŸngere Ÿbernahm 
spŠter, wie erwŠhnt, die Firma Neuss in Berlin und meisterte dort den †bergang zum Bau von gut gestalteten Auto-
Karosserien hervorragend (vgl. S. 185). 

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

Die Rolle des Pferdes 

Die Fahrpferde waren, wie die Reitpferde, das Produkt gezielter ZŸchtungen durch den Menschen. Die 
Domestikation des Wildpferdes mit seinem starken Fluchtinstinkt und seiner StŠrke zum Nutztier war eine der 
grossen Leistungen der Menschheit. Diese entwickelte sich Ÿber Jahrtausende. Dabei stellte der Mensch jeder 
Geschichtsepoche spezifische Anforderungen an das Zugpferd und zŸchtete sie entsprechend kleiner oder gršsser, 
schwŠcher oder stŠrker. Man spricht bei den verschiedenen ZŸchtungen von Rassen (innerhalb davon auch von 
SchlŠgen), die aber nichts mit dem entsprechenden biologischen Begriff zu tun haben. 

Seit jeher spielte die von den Obrigkeiten unterstŸtzte Zucht von MilitŠrremonten eine wichtige Rolle im 
Pferdewesen. Im 18. Jh. kam die von speziellen Fahrpferden dazu. So entstand im Zeitalter des Barock der Karossier-
Typ, den es als Kladruber in der heutigen Tschechischen Republik immer noch gibt. Dies war und ist ein grosses 
starkes Pferd mit Ramskopf (konvexe Nasenlinie), das edle GŠnge zeigt und krŠftig genug ist, eine schwere Karosse 
zu ziehen (vier- bis achtspŠnnig, meist mit Kutscher auf dem Bock und Reiter auf dem vorderen Pferdepaar). 

So, wie es bei der Kutsche und dem Automobil stets Moden gab, war dies frŸher auch beim Pferd so. Um 1800 wurde 
vor dem Hintergrund der sogenannten Anglomanie mit den neu aus orientalischer Grundlage herausgezŸchteten 
englischen VollblŸtern in Europa ein neuer Pferdetyp populŠr, das Warm- oder Halbblut. Dies war ein feingliedriges 
Pferd mit Hechtkopf, das durch Kreuzung der bisherigen barocken Rassestuten mit englischen Vollbluthengsten 
entstand. So wandelte sich in nur etwa 20/30 Jahren das Ideal, und es kamen die heute noch  gŸltigen Begriffe Voll-, 
Warm- (Halb-) und Kaltblut auf. Sie haben mit dem eigentlichen Blut der Tiere nichts gemeinsam, sondern 
bezeichnen den Grad an Einkreuzung von Vollblut. Der VollblŸter mit seinem ãtrockenenÒ Kopf, das eigentliche 
Rennpferd, wurde im Verlaufe des 19. Jh. zum Inbegriff von edel. Um 1900 wurde das alte Ideal des Karossier mit 
seiner etwas schwereren ramskšpfigen Gestalt zum ãgemeinenÒ Pferd. Diese Entwicklung machten auch gute 
franzšsische Rassen durch. So wurde der NormŠnner (ãnormandsÒ) zum AnglonormŠnner (ãanglo-normandsÒ). 

Oft zŸchteten dieselben GestŸte verschiedene SchlŠge innerhalb ihres RassetypusÕ, etwa in Trakehnen oder in 
hannoveranischen GestŸten, nŠmlich Reit- und FahrschlŠge mit den entsprechenden Eigenschaften. Die deutsche 
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Pferdezucht war im 19. Jh bedeutend, kam aber von der QualitŠt nach damaligen MassstŠben nicht ganz an die 
englische heran. Englische ZŸchtungen waren stets deutlich teurer als kontinentaleuropŠische. So bezog sogar der 
Oberststallmeister von Napoleon III. die edlen Reit- und Wagenpferde fŸr den Marstall in Paris vor allem von 
HŠndlern in London. FŸr das ZurŸcklegen gršsserer Strecken wurde der alte Typ der franzšsischen Postpferde 
reaktiviert. Damit ist gesagt, dass in allen grossen MarstŠllen wie in grossen PrivatstŠllen unterschiedliche 
Pferdetypen standen, sogenannt edle Karossier mit schšner Aktion fŸr die Stadt und die Parade und stramme schnelle 
Postiers fŸr das Ziehen von Wagen Ÿber Land. 

Abb. 41 
Kladruber (links) und Holsteiner (rechts) als Musterbeispiel fŸr den alten Fahrpferdetyp des 18. Jh. und den neuen 
PhŠnotyp des 19. Jh. Die Ramsnase des Kladrubers bezeichnete man um 1900 als ãgemeinen KopfÒ, den des 
Holsteiners als ãedlen KopfÒ. So sind die Zeichnungen der Zeit um 1900 untertitelt. 

Die Pferde mussten bis ins Detail zum Wagen passen, in Gršsse, Statur, Farbe und Bewegung. DafŸr gab es ein 
ausgeklŸgeltes (informelles) Regelwerk, das man kennen musste, wenn man mit seiner Equipage glŠnzen wollte. 
Dabei half der Wagenbauer mit; er fragte seinen Kunden zuerst nach seinem Gespann oder beriet ihn beim Ankauf 
eines neuen, damit der neue Wagen schliesslich perfekt zum Gespann passte. So hatte etwa die Firma MŸhlbacher in 
Paris als Hilfsmittel zur Beratung einen ganzen Satz von verkleinerten Pferdesilhouetten zur Hand, die im 
KundengesprŠch mit den vorgelegten KutschenentwŸrfen kombiniert werden konnten.  

Das Pferd war lange der Motor des Wagens, deshalb sprach man nach dem Aufkommen des Automobils auch vom 
ãHafermotorÒ. Dieser kannte schon verschiedene Geschwindigkeiten wie den Schritt fŸr die Paradepferde vor 
Publikum, fŸr beladene Leichenwagen, fŸr den schweren Zug sowie den Mitteltrab fŸr lŠngere Strecken und den 
schnellen Trab fŸr leichte Phaetons etc. Dazu kam im Laufe des 19. Jh. der populŠre Steppergang, ein Schaugang, bei 
dem die Pferde im Schritt und vor allem im Trab die Vorderbeine hoch anziehen, wie ein Storch voranschreiten und 
gewissermassen mit grosser AllŸre tanzen. Das konnten vor allem die englischen Hackneys und die mit ihnen 
gekreuzte Rassen (in Deutschland vor allem Holsteiner, Hannoveraner oder Oldenburger). 

Zum gebildeten Menschen von damals gehšrte eine gute Pferdekenntnis. Der Mann, der Equipage hielt, war in der 
militarisierten Welt des 19. Jh. auch meist Offizier, wo er den richtigen Comment rings um das Pferd eingeblŠut 

bekommen hatte. Mit diesem  Knowhow taxierte er auch die auf der Strasse 
verkehrenden Equipagen; zuerst wurden jeweils die Pferde begutachtet, 
dann der Wagen mit den Insassen. So kam es beispielsweise zur 
Empfehlung bei der Besetzung einer Coach, die hŸbscheste Mitfahrerin 
nicht neben den fahrenden Kavalier zu setzen; erstens wŸrde sie ihn beim 
Fahren zu sehr ablenken, und zweitens entgingen dem Kenner meistens die 
vorne Sitzenden, weil er sich zunŠchst auf das Gespann konzentriere und 
bei dem vorbeifahrenden Wagen erst die hinten Sitzenden genauer 
betrachten kšnne. 

Abb. 42 
VorfŸhrung eines steppenden Hackneys in Cuts 2016 durch den Autor. 

Das gesellschaftliche Regelwerk zur noblen Komposition von Pferd und Wagen war im 19. Jh. stŠndiger Bewegung 
unterworfen, stammte nicht pauschal aus einer bestimmten guten alten Zeit und verlief nicht linear. Dies traf auch fŸr 
den Pferdebestand zu. Er steigerte sich erst seit der Zeit um 1800. Das zeigt die folgende Kurve, wobei mit ãChevaux 
de traitÒ die Zugpferde gemeint sind, auch die schwereren.  Hier gab es eine bedeutende Steigerung bis um 1850 und 
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dann Ð auch nach der EinfŸhrung der Eisenbahnen Ð eine Abflachung. Diese wurde, wie beschrieben, durch den 
Verkehr zu den Bahnhšfen und in der Stadt aufgefangen, die Kurve blieb indessen flach. 

Die schweren Zugpferde, auch KaltblŸter genannt, nahmen vor dem Hintergrund der Industrialisierung im 19. Jh. 
stark zu. Sie wurden fŸr den Zug von schweren GŸtern wie Industrieprodukten, Aushub, Baumaterialien, Kohle oder 
Lebensmitte wie Getreide, Mehl oder Bier eingesetzt. Auch standen in den Bergwerken massenweise Grubenpferde 
im Einsatz.  
 

   

Abb. 43 
Entwicklung des Pferdebestandes in Frankreich mit den 
Zugpferden (ãChevaux de traitÒ) und den Ÿbrigen 
Pferdekategorien.  

Die wichtigsten Kutschenmodelle 

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

Eine wohlhabende Familie besass im 19. Jh. deshalb in der Regel mehrere Wagen und Pferde. Eben weil die Machart 
der Wagen und deren BenŸtzung eng mit den jeweiligen Moden und dem informellen Regelwerk der obersten 
Gesellschaftsschichten verknŸpft waren. Ein Common Sense schrieb vor, wer wann, wie und in welcher Bekleidung 
und Begleitung im Wagen šffentlich aufzutreten hatte. Beispiel: Eine Dame fuhr selbst nur mit einem Diener aus, und 
zwar mit leichteren und meist niedrigeren Wagen als der Herr; dementsprechend mit eher kleineren, aber 
temperamentvollen Pferden oder grossen Ponys. Ð Dazu kam der schnelle Wechsel der Mode im Bereich der 
Wagenformen bis hin zu den gerade aktuellen Farben. Wollte eine Familie also ˆ jour auftreten, musste sie auf einen 
Wagenbestand von Ÿber sechs Wagen der neuesten Bauweise zurŸckgreifen kšnnen. 

Dieses Regelwerk fŸhrte um 1880 zu einer Vielzahl von Modellen mit ihren verschiedenen Typen. So gab es das 
Modell CoupŽ als CoupŽ !  oder als CoupŽ " , je nach SitzplŠtzen (zwei oder mit Kindersitz) und Vorbau. Der 
gršssere CoupŽ-Typ wurde auch ãTrois-quartsÒ genannt, sogar in deutschsprachigen LŠndern. Das folgende Schema 
zeigt die wichtigsten Modelle mit ihren zeitlichen Schwerpunkten als FŠcher. Wie spŠter beim Auto wurden gewisse 
Modelle modern und liefen dann wieder aus. Das ganze System wird dadurch noch komplizierter, dass dieselben 
Modelle in verschiedenen LŠndern nicht gleich benannt wurden oder mit dem Namen eines Modells auch ein Typ 
benannt werden konnte, und umgekehrt.  (So wurde etwa der Phaeton-Spider zum Spider.) Dazu kam, dass es jedem 
Karossier freigestellt war, seine neueste Kreation selbst zu benennen. 

Ganz Šhnlich ging es in der frŸhen Autozeit weiter. FŸr die meisten Karosserieformen wurden zunŠchst die Vorlagen 
und Bezeichnungen der Kutschenhersteller Ÿbernommen, eben etwa das CoupŽ, eine geschlossene, eckige 
Karosserie, der eine Fahrerbank und ein Motor vorgesetzt wurden. (Beim elektrisch angetriebenen Automobil konnte 
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 HŠufigkeit auf der Zeitachse. 

3 9



In der Anfangszeit wurden die gelŠufigsten Kutschenmodelle als Automobilaufbau weiter gebaut, auch weil die 
Kunden in einem vertrauten Modell gefahren werden wollten. Dann, um 1910, wurde es komplizierter. Neben neuen  
Kreationen wie dem Tourenwagen und dem Torpedo wurden noch die meisten Karosserieformen mit Kutschennamen 
versehen, aber dabei auch auf seltene Kutschenmodelle zurŸckgegriffen oder auf den Namen einer ganzen Gruppe 
von hippomobilen Modellen. Das war etwa beim Cabriolet der Fall. Darunter war um 1900 in der Regel ein offener, 
zweisitziger Zweiradwagen mit Halbverdeck aus Leder verstanden worden, wie dies die folgende Abbildung zeigt. 
Mit demselben Namen wurde teilweise auch der vierrŠdrige Mylord versehen, der ebenfalls offen gebaut war und mit 
einem Halbverdeck auf dem Hauptsitz geschŸtzt werden konnte. (Der die Leinen haltende und die Peitsche fŸhrende 
Kutscher sass stets im Freien.) 

Wie kam es dazu, dass Zwei- und Vierradwagen den 
gleichen Namen bekommen konnten? Ganz einfach, weil 
traditionellerweise die Form des Kastens dem Wagen den 
Namen gab und dieselbe Kastenform auf ein Zweirad- wie 
auf ein Vierradgestell gesetzt wurde. Die Musterbeispiele 
sind neben dem Cabriolet der Dogcart und das Tonneau. 

Abb. 45 
Cabriolet der Kutschenzeit mit dem typischen Halbverdeck. 
…lbild von Fritz Volkers des Jahres 1897. 

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

Abb. 46 
Blick in die Remise der Basler Familie Vischer-Burckhardt 
mit sieben verschiedenen Wagenmodellen um 1915: In der 
Mitte ein sportliches Zweirad fŸr die Dame des Hauses, links 
stehen die drei Sportwagen des Herrn, alles sogenannte 
Jagdwagen oder Break de chasse fŸr zwei und vier Pferde. 
Rechts sind drei Stadtwagen aufgereiht, ein Mylord, ein 
Landauer und ein CoupŽ. Letztere wurden ausschliesslich 
vom Kutscher gefahren (und dessen Sitz nicht gezŠhlt), der 
zweiplŠtzige Mylord mit Halbverdeck bei gutem Wetter, das 
geschlossene, zweisitzige CoupŽ bei schlechtem Wetter und 
der viersitzige Landauer fŸr den Familienausflug. 

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

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

Abb. 48 
Der Phaeton gehšrte noch in der frŸhen 
Autozeit zum Kernbestand an Kutschen eines 
selbstbewussten Herrn. Hier wird er in Basel 
1908 vom Kutscher seinem Brotherrn, Peter 
Adolf Vischer-Bšlger, vorgefahren. 

Der Phaeton wurde deshalb zu einem der hŠufigsten Automodelle, weil dieser auch vom Herrn oder der Dame selbst 
gefahren wurde. Auch dort war die Dienerschaft auf den RŸck- oder auf den ausklappbaren Notsitz im Heck 
(ãSchwiegermuttersitzÒ) verbannt (vgl. Abb. 225 und 233). 

Abb. 49 
Zeitgleiches Phaeton-Modell als Automobil, hier mit einem schmalen Vis-ˆ-
vis Sitz fŸr Kinder. FrŸhes Automobil von Georges Richard mit Naturholz-
Elementen im Kastenbereich. 

FrŸhe Automodelle nach Kutschenvorlagen 

Die Entwicklungsschritte der frŸhen Automobile sind bekannt: ZunŠchst wurde der kleine Motor hinten an eine 
Kutsche oder an ein Dreirad angebaut. FŸr die gršsser und stŠrker werdenden Motoren blieb hinten zwischen den 
kleiner gewordenen RŠdern bald nicht mehr genug Platz. Der Motor wurde nach vorne verlagert und mit einer 
KettenŸbertragung auf die HinterrŠder versehen. DafŸr wurde ein rahmenfšrmiges Chassis nštig und eine neue 
Lenkkonstruktion, die Achsschenkellenkung. Das GefŠhrt war jetzt dreigeteilt: vorne der Motor mit seiner Haube, in 
der Mitte der Fahrersitz mit Windschutzscheibe und dahinter der Kasten fŸr die Mitfahrenden.  

In der FrŸhzeit des Automobils lebten die hŠufigen Kutschenzeit-Modelle Landauer, Mylord (auch Victoria genannt) 
und vor allem CoupŽ und Landaulet weiter, eine CoupŽ-Variante mit Halbverdeck im hinteren Kastenbereich. (Eine 
systematischere †bersicht Ÿber die frŸhen, auf Kutschenmodellen fussenden Automodelle gibt das wichtige Buch 
von Jean Henri-Labourdette des Jahres 1972, S. 77ff.). 

    

Abb. 50 
Landaulet als Kutsche und als 
Automobil um 1905 (rechts 
ãPariser AutomobildroschkeÒ). 
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Das Automobil-Landaulet erlebte in der Zeit um 1910 seine hšchste Beliebtheit. Als kombiniertes Fahrzeug konnte es 
im Fahrgastbereich wie ein CoupŽ geschlossen und bei gutem Wetter offen gefahren werden. Deshalb wurde es auch 
zu einem weit verbreiteten Modell fŸr Mietwagen, zur motorisierten Droschke also. 

Es gab Kutschenmodelle, die zunŠchst als frŸhe Automobile noch weiter gebaut wurden, dann aber bald 
verschwanden. Dazu gehšrte der viersitzige Dogcart mit Sitzanordnung dos-ˆ-dos, also RŸcken an RŸcken (zuweilen 
auch Dos-ˆ-dos genannt). 

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

Zur Gruppe der eher seltenen Kutschenmodelle, die in der frŸhen Autozeit hŠufiger wurden, gehšrte das Tonneau. Es 
erhielt seinen Namen wegen der gerundeten, einem Fass Šhnlichen Kastenform und wurde deshalb deutsch auch 
ãTonneÒ genannt. Die Abbildung unten zeigt den Vorzug des ringsum geschlossenen Kastens als Ausflugswagen aufs 
Land oder ans Meer mit Kindern, weshalb dieses Modell auf englisch auch ãGoverness CartÒ genannt wurde. Der in 
der Kutschenzeit vor allem Ð wie bei der Limousine Ð auf zweirŠdrige Gestelle gesetzte Kasten hatte nur hinten eine 
TŸre. Das brachte ihm offenbar den Erfolg als Automobil ein. Denn die seitlichen Hebel der frŸhen Motorwagen und 
andere technische Bedingungen verunmšglichten oft seitliche TŸren zur RŸckbank, so dass man bei frŸhen 
Automobilen auf den hinteren Einstieg ausweichen musste. Der hintere Einstieg galt bei sportlichen Automobilen als 
mšgliche Variante; zu dieser Gruppe, auch als Tourenfahrzeug verwendet, gehšrte auch das offene Automobil-
Tonneau (zur Verwandtschaft mit dem Torpedo und Skiff siehe auch S. 139ff.). 

Abb. 52 
Das Modell des Tonneau mit gerundetem Kasten und hinterer TŸre als  hippo- und automobiles Ausflugsfahrzeug. 
Links anonymes Aquarell und rechts: ãLÕarrivŽe dans le village la nuitÒ nach einem  Farbdruck von Thor Walter 
(1870Ð1929). 
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Den hinteren Einstieg gab es in der Kutschenzeit nur bei einfacheren Wagen, wie etwa beim Tonneau oder der 
Wagonnette. Er war fŸr noble und formelle Fahrzeuge undenkbar; die Herrschaften stiegen stets von der 
Hauptschauseite, dem Seitenbereich, ein und aus. Das galt weiterhin fŸr frŸhe herrschaftliche Automobile wie fŸr das 
CoupŽ.  

Abb. 53 
Damen in Abendroben besteigen ein CoupŽ. Szene aus dem Album der Genfer Automobilfirma Pic-Pic um 1910. 
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 gespielt 
hatten. Dazu gehšrt vor allem die zwischen 1903 und 1910 populŠre, schwere Limousine. Dabei handelt es sich um 
eine Art CoupŽ mit verlŠngertem Kasten und einem oder zwei seitlichen Fenstern, zwei hintereinander in 
Fahrtrichtung angeordneten SitzbŠnken und oft nach vorne Ÿber den Fahrersitz gezogenem Dach mit einer ãgalerie de 
bagageÒ. Dieses frŸher eher lŠndliche und am †bergang zu den Gebrauchsfahrzeugen stehende Kutschenmodell 
wurde gerne auch vom Besitzer selbst gefahren. Diese Kastenform gab es auf zwei- und vierrŠdrigen Gestellen. ãLe 
Guide du CarrossierÒ 1905 (n¡ 290, p. 43): ãLes limousines sont des voitures de livraison, ˆ deux roues, fermŽe 
comme les fourgons. Ë lÕorigine, la limousine Žtait utilisŽe dans le Limousin pour le transport des personnes. ãEn se 
propageant un peu partout, sa destination sÕest modifiŽe, et ˆ Paris, par exemple, on voit des boulangers, des laitiers 
etc. sÕen servir pour leurs livraisons." 

Abb. 54 
Die Limousine der Kutschenzeit auf zwei und vier RŠdern nach franzšsischen Zeichnungen der Zeit um 1900. 
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Bekanntlich wird bis heute das geschlossene, innen vierplŠtzige Automobil als Limousine bezeichnet. Die Ironie der 
Geschichte ist dabei: Die heute noch gŠngigste aus der Kutschenzeit stammende Bezeichnung fŸr ein Automodell 
kann nicht sicher geklŠrt werden! Man wusste es nicht einmal, als das Modell aufkam. Dies bestŠtigte der Pariser 
Karossier Henri-Labourdette. Die betreffende Passage lautet frei Ÿbersetzt dazu (in seinem Buch von 1972, S. 81): 
Ich weiss nicht, ob jemals eine Kutsche so genannt wurde und wer diesen Namen erstmals fŸr ein Auto verwendet 
hat. Aber heute ist ziemlich klar: Der Begriff Limousine geht offensichtlich auf die Region Limousin mit der Stadt 
Limoges zurŸck. Unter anderem wird der innovative Pariser Karossier Charles Jeantaud in diesem Zusammenhang 
genannt, der aus Limoges stammte. TatsŠchlich ist in dessen Luxuskutschen-Album auch die folgende Limousine 
abgebildet. 
 

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

 

Abb. 56 
FrŸhe ãLimousine de LuxeÒ der Carosserie Widerkehr in Colmar auf einem verlŠngerten Chassis der Marke Panhard 
& Levassor um 1905. 

Die Limousine kam in der Zeit auf, als immer gršssere und luxurišsere Karosserien verlangt wurden. So war der 
Kasten der Limousine deutlich gerŠumiger als der des CoupŽs. In der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ wurden 1905 
die vier bequemen Sitze im geschŸtzten Inneren  als Hauptvorzug betont:  ã(É) dieser Salon konnte aber in wenigen 
Minuten in ein Schlafzimmer umgewandelt werdenÒ 
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Abb. 57 
Das Innere der Limousinen wies um 1910 in der Regel vier bequeme PlŠtze auf und war noch lange so ausstaffiert, 
wie man es von den geschlossenen Kutschen gewohnt war (Fensterheber aus posamentierten breiten Borten, Taschen 
an den TŸren etc.). Neu waren die zusŠtzlichen, oft drehbar eingerichteten Sessel in der vorderen Sitzreihe (oder 
Klappsitze) des Kastens.  

Kutsche und frŸhes Automobil als SportgerŠte 

Hippo- und automobile Luxuswagen waren um 1900 nicht nur fahrende Throne (dazu mehr S. 208ff.), sondern auch 
SportgerŠte. Dabei konnten die †bergŠnge zwischen ReprŠsentations- und Sportfahrzeug durchaus fliessend sein, 
besonders bei den offenen Wagen. Auf solchen Modellen sitzend liess der Fahrer oder die Fahrerin sich auch gerne 
malen und (spŠter) fotografieren. (In dieser Tradition steht auch das Umschlagbild.) Solche Bilder verewigten die 
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 dreirŠdrigem Phaeton mit Dampfantrieb der Marke Jeantaud im Jahre 
1891. Noch tragen die Herren Zylinder, und die Dienerschaft sitzt hinter ihnen. 

Der Sport, wie wir ihn heute kennen, kam erst im 19. Jh. in breiteren Kreisen auf, erlebte dann aber eine schnelle 
Entwicklung. Diese erfolgte zeitlich parallel zur fortschreitenden Industrialisierung. Das Aufkommen des Sports wird 
auch als †bertragung des Leistungsprinzips auf diesen Freizeitbereich gedeutet. Auch dienten gewisse Sportarten wie 
Coaching, Yachting, Jagd etc. als Mittel der Abgrenzung der reichen herrschenden Schichten gegenŸber dem im 
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 einem 
Aquarell von Gottfried A. Wilda (1862Ð1911). 

Galt Fahren und Reiten damals wirklich schon als Sport? Ja, ausdrŸcklich! Das zeigt das Buch von Eug•ne Chapus 
ãLe sport ˆ ParisÒ von 1854. Darin wird neben den TŠtigkeiten, die wir heute noch als Sportdisziplinen verstehen, 
wie Pferderennen, Schiessen, Fischen, Turnen auch ausfŸhrlich das Reiten und Fahren mitsamt den dazugehšrigen 
SchauplŠtzen, vor allem dem Bois de Boulogne, erwŠhnt: ãDie VergnŸgen unter freiem Himmel spielen eine wichtige 
Rolle in Paris. Die einen zeigen den Luxus ihrer Kleider, ihrer HŠuser und ihrer StŠlle, die anderen spielen die Rolle 
des Zuschauers angesichts des prŠsentierten Luxus mit seinen Festen und dem Jahrmarkt der Eitelkeiten. WŠhrend 
die Champs-ElysŽes Schauplatz der Freunde schšner Equipagen und rassiger Pferde sind, ist der Bois de Boulogne 
der Ort fŸr jene, die diesen Luxus nicht nur lieben, sondern ihn auch besitzen. Hier findet das DŽfilŽe der Wagen und 
Reiter aller erdenklicher Arten statt.Ò Das, was der Bois de Boulogne fŸr Paris war, war der Prater fŸr Wien. 

Neben diesen informellen Auftritten gab es eigentliche Sportveranstaltungen, in Paris sogar seit 1866 auch 
Hallenwettbewerbe mit Pferden. So wurden von der ãSociŽtŽ hippique fran•aiseÒ eigentliche Concours hippiques 
organisiert, die zunŠchst im Palais de lÕIndustrie stattfanden, seit 1900 im Grand Palais. In diesem Rahmen wurden 
auch eigentliche Kutschenwettbewerbe in verschiedenen Kategorien organisiert, bei denen auch das Gesamtbild der 
Equipage bewertet wurde. 

   

Abb. 60 
Wettbewerb mit Kutschen im Grand Palais von Paris im MŠrz 1900 im Rahmen eines mehrtŠgigen Concours 
hippique. Links die PrŠsentation der EinspŠnner mit sportlichen Zweiradfahrzeugen, rechts die Aufstellung der 
ViererzŸge. 
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Abb. 61 
Die Kutsche als Sportfahrzeug in Deutschland. 
Links: Fahrkonkurrenz im Grunewald-Stadion Berlins. Graf Alvensleben auf Neugattersleben rattert mit seinen vier 
Rotschimmeln im Jahre 1914 Ÿber eine kŸnstliche BrŸcke. 
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 RennplŠtzen …sterreichs. 
Der Fahrsport wurde in der zweiten HŠlfte des 19. Jh. zunehmend auch ein Damensport. So, wie die Amazonen 
waghalsig an Jagden mitritten, nahmen sie jetzt auch an Fahrkonkurrenzen die Leinen in die Hand. Vor diesem 
Hintergrund ist auch die frŸhe Teilnahme von Damen im Automobilsport zu sehen, wie dies an drei Beispielen im 
Eingangskapitel schon ausgefŸhrt wurde. Eine schnelle Jagd mit einem energievollen VollblŸter zu reiten oder ein 
Tandem zu lenken ist technisch, mental und krŠftemŠssig anspruchsvoller als ein Auto zu steuern, auch wenn es 
mehrere Hebel und Pedale zu bedienen galt. Nicht von ungefŠhr ist die Fahrerin auf dem Umschlag mit ihrem 
KostŸm als Reiterin gekennzeichnet. 
 

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

Im Deutschen Reich gab es lange keine nationalen Reit- oder Fahrclubs, aber in Zusammenhang mit dem Pferdesport 
einige lokale und regionale Vereine und Clubs, vor allem ZuchtverbŠnde und Rennvereine (fŸr die Veranstaltung von 
Galopp-, Hindernis- und Trabrennen). Mit einer Ausnahme: 1867 war nach dem Vorbild des englischen und 
franzšsischen Jockey-Clubs in Berlin der aristokratische Union-Klub gegrŸndet worden, dessen 
HauptbetŠtigungsfelder das Rennwesen und die Vollblutzucht waren. Grosse und gut besuchte Rennbahnen wie 
Iffezheim bei Baden-Baden hatten zudem ihre eigenen noblen Clubs, allen voran der Internationale Club. Dazu 
gehšrten eigene ClubhŠuser und eigene Wagen wie Coachen, die jeweils an Renntagen mit ihren Mitgliedern darauf 
prŠsentiert wurden. 

Der dezentrale Aufbau des Vereins- und Clubwesens hing in Deutschland mit der LŠnderstruktur des erst 1871 
vereinigten Reichs zusammen. In den GrŸnderjahren verbreitete sich der organisierte Reit- und Fahrsport mit 
Kutschen Ð unter franzšsischem und englischem Einfluss Ð von Westen nach Osten auf die verschiedenen LŠnder des 
Deutschen Reiches und erreichte in den 1890er Jahren auch die Hauptstadt Berlin. Das war recht spŠt, aber dann 
stellten sich Erfolge in verschiedenen Disziplinen ein. Dazu der Jahresband ãSportÒ von 1905 des Deutschen Sport-
Vereins (1905, 12ff.): ãWenn sich in Deutschland seit einem Jahrzehnt ein gesunder Sinn fŸr den Sport regt, wenn wir 
nach den erzielten Erfolgen sogar behaupten kšnnen, dass wir die Anwartschaft haben, die erste Sportnation der Welt 
zu werden, so gebŸhrt das Verdienst, den Sinn und das GefŸhl fŸr den Sport geweckt und gefšrdert zu haben, in 
erster Linie unseren deutschen FŸrsten.Ò Damit wird das auch fŸr Deutschland bestŠtigt, was oben schon fŸr 
Frankreich genannt wurde: Der frŸhe Sport, insbesondere der mit Pferden und Fahrzeugen, war weiter eine Sache der 
Oberschicht, vor allem des Adels. 

Abb. 63 
Aufruf  des neuen Deutschen Sport-Vereins im Jahre 1897 zu einer Promenadenfahrt im Berliner Tiergarten. Vorbild 
waren Šhnliche Promenaden in ãanderen WeltstŠdtenÒ wie im Bois de Boulogne bei Paris, im Londoner Hyde Park 
oder im Wiener Prater. 

Gegen 1900 begann sich auf Deutschland das Vorbild des franzšsischen Concours hippique auszuwirken. Dazu 
gehšrte die Austragung verschiedener Disziplinen am gleichen Ort wie Springen und Military sowie 
Fahrkonkurrenzen mit Kutschen an mehreren Tagen hintereinander. Der erste internationale Concours hippique hatte 
schon 1876 in Frankreich stattgefunden. Zur Fšrderung von eben solchen sportlichen Veranstaltungen wurde in 
Berlin von engagierten Herrenreitern und begŸterten Gespannfahrern 1897 der Deutsche Sport-Verein (auch 
Sportverein geschrieben) gegrŸndet. In Berlin gab es seither neben den reiterlichen Disziplinen etwa Konkurrenzen 
fŸr ãzweispŠnnige CoupŽs und Viktorias in herrschaftlichem BesitzÒ (DSZ 1901, 284). Die Gespanne wurden jeweils 
von einer Jury ausgezeichnet, wodurch ein qualitŠtssteigernder Wettbewerb entstand. Erster PrŠsident des exklusiven 
Vereins war Prinz Aribert von Anhalt, auch Fšrderer der Teilnahme Deutschlands an den ersten Olympischen Spielen, 
ein Freund des Kaisers und kurzzeitig Gatte einer Enkelin der Queen Victoria. 
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Den konkreten ãAnstoss zur BegrŸndung des Deutschen Sport-VereinsÒ hatte die Berliner Gewerbe-Ausstellung mit 
dem im Jahre 1896 veranstalteten Concours hippique gegeben. Solche Veranstaltungen fanden fortan im ãLandes-
AusstellungsparkÒ und auf der Rennbahn Berlin-West statt. Der 1897 gegrŸndete Club fšrderte vor allem den 
Fahrsport mit Kutschen. Exponenten waren SportsmŠnner wie Graf von Alvensleben auf Neugattersleben oder Benno 
von Achenbach. Aber auch Prinz Maximilian Theodor von Thurn und Taxis nahm wie Anna Richter und Freifrau von 
SchŠtzler oder GrŠfin Alex von Wartensleben teil. Solche AnlŠsse wurden auch ãals geeignetes MittelÒ angesehen, 
ãum sich en passant gesellschaftlich zur Geltung zu bringenÒ (Freund 1907, 185ff.).   
 

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

Die neuen sportlichen und gesellschaftlichen AnlŠsse gaben dem deutschen Wagenbau wesentliche Impulse. Das war 
Absicht, nicht zufŠllig war etwa Ernst KŸhlstein MitbegrŸnder des genannten neuen Vereins. In der Zeit um 1900 
entstanden in Berliner Fabriken besonders qualitŠtsvolle Sport- und Gesellschaftswagen; fŸhrend waren in diesem 
Bereich neben der Firma KŸhlstein auch die Berliner Wagenfabriken von Neuss und Zimmermann. Der Sport-Verein 
verfasste Stil-GrundsŠtze fŸr Anspannungen sowohl fŸr die Kutschen als auch fŸr die Geschirre; dabei galt unter dem 
Einfluss Benno von Achenbachs der englische Stil als wegweisend. Das Ziel des Vereins war auch, in Berlin wie in 
anderen grossen StŠdten die noblen Equipagen zu pflegen und gediegen aufzutreten. Denn anders als in London und 
Paris hatte sich im Berliner Tiergarten nicht ãganz von selbst ein KorsoÒ entwickelt; die ãSportladysÒ und 
ãSportmenÒ 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 einem von 
Rosen geschmŸckten Wagen teilnahm. Solche Cort•ges galten als ãangenehme Zerstreuung fŸr die FremdenÒ und als 
ãBildungsstŠtte fŸr den FahrsportÒ. Dementsprechend berichtete die Zeitschrift St. Georg, als Zuschauer hŠtten sich 
ãstets nur bessere Elemente der Bevšlkerung eingefunden, (É) der Mob (É) fehlte vollstŠndig.Ò Als schliesslich am 
dritten Tag der Korsofahrten auch der Kaiser im Wagen vorfuhr, entstand der Eindruck, ãals wŸrde dem Kaiserpaar 
durch diese belŠstigende Art der Ovation das Interesse an der neuen Veranstaltung verleidet.Ò Trotzdem wurde diese 
Art der Veranstaltungen einige Jahre weiter durchgefŸhrt; 1904 fŸhrte sogar der Kronprinz selbst mit seinem mit 
Nelken geschmŸckten Tandem den Korso an und wurde mit Blumen eingedeckt (Der Wagenbau 1904, 115): ãDen 
schšnsten Gespannen wurde drei Preise zuteil.Ò Abwechslung brachten ãeine grosse Anzahl von Coachen und 
ViererzŸgenÒ. Der Berliner Korso des Jahres1906 fand wieder vor einem ãdistinguierten Kreis von Zuschauern aus 
den tonangebenden GesellschaftsklassenÒ statt. Sie waren besonders durch die PrŠsentationen der Gespanne und neu 
angeschafften Kutschen des Berliner Marstalls unter Leitung von Hugo von Reischach ãenthusiasmiertÒ.   
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Abb. 65 
Korsofahrt in Berlin 1904: ãSe. K. und Kgl. 
Hoheit der Kronprinz hŠlt den Wurfgeschossen 
beim Korso stand.Ò Mit solchen Korsos wurde 
das Ziel verfolgt, die Equipagen der deutschen 
Herrschaften wie in London oder in Paris ãauch 
an Wochentagen zu zeigenÒ. Denn bisher war 
es anders, sie dienten dazu, ãden Herrn Papa 
frŸh in sein Bureau zu befšrdern und die Frau 
Mama spŠter von einem Laden zu andern zu 
fahren. Abends liess man sich zum Theater 
oder Konzert bringenÒ. Und (St. Georg 1905): 
ãZum Spazierenfahren wurde das Fuhrwerk 
hšchstens am Sonntag verwendet.Ò Damals 
etablierten sich in Deutschland die Concours 
hippiques (CH) so nachhaltig, dass sie bis heute 
mit Erfolg stattfinden, wie das Beispiel Aachen 
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 
Hšhepunkte deutscher Fahrkultur. 
Links: Benno von Achenbach fŠhrt 1912 mit einem Sechserzug aus dem Berliner Marstall gekonnt in den kurz zuvor 
fertiggestellten Berliner Sportpalast ein. 
Rechts: Frau Schmitz-Hasenwinkel fŠhrt 1914 durch ein kŸnstliche Hindernis in Form eines Wassergrabens im 1913 
eršffneten Deutschen Stadion in Berlin-Westend. 

Der Deutsche Sport-Verein gab jedes Jahr unter dem Titel ãSportÒ ein gediegen aufgemachtes Jahrbuch mit vielen 
Fotos heraus. Der Verein hatte allerdings nicht den gleichen Erfolg wie der im nŠchsten Kapitel zu beschreibende, 
ebenfalls 1897 gegrŸndete Automobil-Club. Schliesslich ging dieser Pferdeverein schon 1910 im ãKartell fŸr Reit- 
und FahrsportÒ auf. Das war symptomatisch, wie das folgende Zitat zeigt. Im Jahresband ãSportÒ hielt der bekannte 
Pferdemaler und Autor Richard Schoenbeck (1840 -1919) einen RŸckblick auf den deutschen Fahrsport. Darin betont 
er zunŠchst, das Niveau ãfŸr Anspannung und Schick in der AufmachungÒ habe sich ãwesentlich gehobenÒ. Aber: 
ãKaum aber sind wir darin etwas vorgeschritten, so tritt der Kraftwagen auf den Kampfplatz, der im Laufe der letzten 
10 Jahre der Equipage beinahe ihre Existenzberechtigung entzogen hat. Ihr ferner Gebrauch wird demnach nur noch 
auf Liebhaber beschrŠnkt, daher ein Sport bleiben.Ò  

Damit ist gesagt, dass die Equipagenkultur in Deutschland erst zu Beginn der Autozeit ihren Hšhepunkt erreichte und 
von kurzer Dauer war. Schoenbeck: ãDer Fahrsport aber wird kŸnftig nur noch in allerdings engen Kreisen derer zu 
finden sein, die auch heute noch eine elegante Equipage fŸr vornehmer halten als das stinkende Automobil, dessen 
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DŸfte und Staubwirbel die Insassen zwar wenig belŠstigen, desto mehr aber die dagegen machtlosen Passanten. So 
steht denn der vornehme Fahrsport auf dem absteigenden Aste.Ò So kam es tatsŠchlich. Aber es gab noch letzte 
Versuche von Traditionalisten, den Automobilisten zu zeigen, dass auch das Pferd zu Vielem, auch zu Distanzfahrten 
fŠhig war. So organisierte etwa im Jahre 1898 der ãClub der HerrenfahrerÒ von Wien eine Fahrt von Wien nach 
Donaueschingen und im Jahre darauf von Berlin nach Totis in Ungarn; die Strecke von 800 Kilometern wurde in nur 
sechs Tagen zurŸckgelegt. Weitere sportliche Fernfahrten mit Pferden und Kutschen folgten, etwa auf der Strecke von 
Berlin nach MŸnchen im Jahre 1908.  

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

Erste deutsche Automobil-Clubs 

Im gleichen Jahr wie der Deutsche Sport-Verein, also im Jahre 1897, wurde der ãMitteleuropŠische Motorwagen-
VereinÒ (MMV) im Berliner Hotel Bristol gegrŸndet. Dies war der erste Automobilclub Deutschlands. Protagonisten 
waren einige Industrielle, Ingenieure (darunter Gottlieb Daimler und Carl Benz), Hochschullehrer und frŸhe 
Automobilbesitzer. Damit war dieser Club breiter aufgestellt als der genannte Sport-Verein. Die GrŸndungsmitglieder 
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-Ausstellung 
des Jahres 1898 wurde dem Concours hippique auf dem Landes-Ausstellungspark angegliedert. Jetzt kamen schon 13 
automobile Fahrzeuge zusammen. Schon ein Jahr spŠter kam es zu einer wesentlichen Steigerung. 1899 waren auf 
der temporŠren Ausstellung  bereits Ÿber hundert Fahrzeuge zu sehen, die neben Deutschland aus Frankreich, 
Belgien, der Schweiz und …sterreich angeliefert wurden. Erfolgreich war auch die Entwicklung der vom Verein 1898 
initiierten Zeitschrift mit dem Titel ãDer MotorwagenÒ.  

Die Zusammenarbeit zwischen frŸhen Automobilisten und Pferdesportlern machte damals Schule. So berichtete die 
deutsche ãAllgemeine Automobil-ZeitungÒ (AAZ) 1905 zu Hamburg: ãMan muss es dem Hamburger Poloklub zum 
Ruhme anrechnen, dass er bei seinem Reiter- und Wagenfest den Motorwagen nicht vergass, sondern in dem 
reichhaltigen Programme des Concours hippique eine Nummer fŸr den modernsten und zukunftsreichsten Sport, den 
Autosport, offen hielt.Ò Der Satz spricht fŸr sich. Am Samstag, 1. April kam es zu einer ãLuxus-Automobil-
Konkurrenz fŸr geschlossene WagenÒ und am Sonntag darauf fŸr alle anderen ãherrschaftlichen AutomobileÒ. 

Austragungsort war das Velodrom mit einem ãdistinguierten 
PublikumÒ. Der Kronprinz nahm daran teil und benutzte 
ostentativ nicht einen von Pferden gezogenen Wagen, sondern 
ãdas AutomobilÒ.  

Abb. 68 
Titelseite des Katalogs zur Internationalen Motorwagen-
Ausstellung in Berlin des Jahres 1899 
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Abb. 69 
ãMotorwagen auf dem Concours hippique in Berlin.Ò 
Offensichtlich handelte es sich hier um eine Ehrenrunde 
der siegreichen Teilnehmer und Teilnehmerinnen an einer 
Kutschen-Konkurrenz im Jahre 1900, darunter Baron 
Knorring, Baronin Thiele-Winckler und Prinz Maximilian 
von Thurn und Taxis (neben dem Fahrer sitzend). 

1899 war der Deutsche Automobil-Club (DAC) durch einen vornehmen Kreis um den Herzog von Ratibor als 
PrŠsidenten gegrŸndet worden. Auch dieser Club entwickelte sich deutlich besser als der Deutsche Sport-Verein. 
Obwohl im Pferde-Verein auch hohe Adlige und Freunde des Kaisers an der Spitze standen, konnte sich nur der DAC 
das ãProtektorat des KaisersÒ erwerben und sich seither Kaiserlicher Automobil-Club (KAC) nennen. Das Jahr 1905 
markierte den Zeitpunkt, bei dem der zukŸnftige Erfolg des Autos ebenso absehbar war wie der beginnende Sinkflug 
der herrschaftlichen Equipage. Darauf komme ich in den Auswertungen S. 199ff. zurŸck. (Erst um 1920 wurde 
schliesslich der weniger vornehme Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) wichtiger, den wir heute noch 
kennen.) 

Grenzen des Pferdewesens  

Wieso geriet das Fahren mit Kutschen und der diesbezŸgliche Fahrsport schon in den ersten Jahren des 20. Jh. auf 
den absteigenden Ast? Ein Grund war sicher die Konkurrenz des Automobils. Aber nicht nur! Der Verkehr mit 
Pferdefuhrwerken hatte im Verlaufe des 19. Jh. massiv zugenommen. Dabei spielten verschiedene allgemeine 
Faktoren mit: Dazu gehšrten die Zunahme der Bevšlkerung, die Industrialisierung, die erhšhte MobilitŠt der 
Gesellschaftsschicht, die sich Pferde leisten konnte, und der Urbanismus, also die schnelle VerstŠdterung. Der 
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, die 
Versorgung der Pferde mit Futter und die Entsorgung ihrer Ausscheidungen, die mit Gespannen verbundenen UnfŠlle 
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 Ÿber 1,2 
Mio Kutschen, fŸr die es die entsprechenden Gespanne brauchte. Auch in England hatte die Zahl der Pferde gegen 
1900 stark zugenommen, rund ein Drittel davon war in den StŠdten unterwegs (Meyer 2005, 468ff.).  Hatte es in 
London 1765 zunŠchst nur 20.000 Pferde gegeben, war die Zahl im Jahre 1900 auf circa 300.000 gestiegen. (London 
hatte die mehr als doppelte Bevšlkerungszahl von Paris.) €hnlich war es Ÿbrigens in amerikanischen StŠdten (um 
1900 128.000 Pferde in New York und in Chicago 80.000). Einen grossen Anteil machten in den StŠdten die 
Mietwagen- und Omnibuspferde aus. So gab es in Berlin um die 7.500 Droschken und zusammen mit anderen im 
šffentlichen Dienst stehenden Tieren stieg die Zahl um 1900 auf  30.000 Pferde. 

Die erhaltenen frŸhen Filme von Strassenszenen in Paris und anderen europŠischen Metropolen geben eindrŸckliche 
Einblicke den dichten stŠdtischen Verkehr der Zeit um 1900. Diesen ist auch ablesbar, wieviel den Pferden zugemutet 
wurde. Die doppelstšckigen stŠdtischen Omnibusse, wie einer auch auf der folgenden Abbildung zu sehen ist, 
wurden nur von zwei  oder drei Pferden gezogen, obwohl sie voll besetzt mehr als vier Tonnen wogen. Damit wurde 
der heutige Grundsatz, dass ein Pferd nicht mehr Masse als das Eigengewichts ziehen soll (circa 500 kg bei einem 
Pferd mittlerer Gršsse), um das Mehrfache Ÿberschritten. 
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Abb. 70 
Dichter Kutschenverkehr in Paris um 1890 
mit Privatequipagen und doppelstšckigen 
Omnibussen; nicht nur Kinder fŸrchten sich 
vor dem dichten Verkehr. Kolorierter Druck 
von Crafty (Pseudonym fŸr Eug•ne Geruzez, 
1840Ð1906). 

Der sprichwšrtlich dichte Stadtverkehr machte es der zeitgenšssischen Wahrnehmung gemŠss in Paris 
lebensgefŠhrlich, eine breite Strasse zu Ÿberqueren, obwohl schon lŠngst die Trennung zwischen Rechts- und 
Linksverkehr vorgeschrieben war. Jetzt wurden SchutzmŠnner eingestellt, die den Verkehr regelten.  

Die Zahl der UnfŠlle in Verbindung mit Pferden war besonders in der Stadt hoch, wie es dem Buch von Ghislaine 
Bouchet mit dem Titel ãLe cheval ˆ ParisÒ beispielhaft zu entnehmen ist (1993, 164ff.). So gab es in Paris im Jahre 
1907 Ÿber 50.000 registrierte UnfŠlle mit hippomobilen GefŠhrten (nur gut 8.000 mit Automobilen). Dazu trug die 
Unberechenbarkeit des Pferdes mit seinem Fluchtinstinkt bei, aber auch die notorische UnzuverlŠssigkeit der 
Kutscher und vor allem der grobschlŠchtigen Fuhrleute. Alkoholmissbrauch der Wind und Wetter ausgesetzten 
Pferdelenker war ein ebenso bekanntes PhŠnomen wie Unaufmerksamkeit und rŸdes Verhalten. Konkret zŠhlte der 
Autofreund Willi Bierbaum 1904/05 deren SŸnden in einer Artikelfolge unter dem Titel ãEtwas Ÿber das AutomobilÒ 
folgendermassen auf (erschienen in La Suisse sportive): ÒGross ist die Rubrik der Wagen- und PferdeunfŠlle in den 
TagesblŠttern (É) unermesslich zahlreich all die FuhrmannssŸnden, die nicht an die …ffentlichkeit gelangen und 
leicht UnglŸcksfŠlle erzeugen kšnnen.Ò Dann wird der Autor konkret: Der Kutscher hat das Leitseil beim Fahren 
nicht in der Hand oder schlŠft auf der Fahrt, die Fuhrleute sind betrunken oder minderjŠhrig, die Pferde gehen ohne 
Trense im Maul oder werden beim Halt nicht beaufsichtigt.     

 Abb. 71 
ãFuhrmannssŸndenÒ. 
Links: Ein Fuhrmann drescht mit der Peitsche auf zwei Herrenfahrer mit ihrem Tandemgespann ein. Federzeichnung 
von Georges La Rocque (1839Ð1932). 
Rechts: Auf dem Land war zwar die Unfallgefahr kleiner als in der Stadt, aber auch hier verursachten ungehobelt 
fahrende FuhrmŠnner oft UnfŠlle. Hier hat offenbar der Fuhrmann in seiner typischen blauen Arbeitsbluse das 
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 gefŠhrlich schnell 
fahrenden Automobilisten. Jetzt begannen die neuen Autozeitschriften wie die ãAllgemeine Automobil-
ZeitungÒ (AAZ) Unfallstatistiken zu publizieren, die detailliert auflisteten, wer aus welchem Grund UnfŠlle 
verursachte. Dabei kamen die Automobilisten wie die Radfahrer gut, die Fuhrleute aber schlecht weg, wie das auch 
die beiden folgenden Quellen zeigen. 

Abb. 72 
In Amerika der Zeit um 1900 wurden 40 % aller UnfŠlle im šffentlichen Verkehr durch Pferdefuhrwerke verursacht. 

Abb. 73 
In Frankreich fiel um 1900 die Zahl der von Pferden verursachten UnfŠlle noch hšher aus als in Amerika, sie betrug 
83% gegenŸber den viel geringeren Zahlen fŸr UnfŠlle mit Eisenbahn, Fahrrad und Auto. Allerdings war damals der 
Pferdewagen auch viel weiter verbreitet als die anderen genannten Verkehrsmittel. 
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1907 publizierte auch die ãAllgemeine Automobil-ZeitungÒ …sterreichs genauere Zahlen zu UnglŸcksfŠllen in Wien 
(AAZ … 2, 1907, 45). Dabei schnitt als Spitzenreiter die neue ãTramwayÒ ebenso schlecht wie das Pferdefuhrwerk 
mit je etwa 200 UnfŠllen ab. Schlechtes Verhalten der FuhrmŠnner und Ÿble Behandlung der Pferde durch die 
Berufsfahrer gehšrten auch hier zu den HauptgrŸnden. (Dazu ist allerdings anzumerken, dass die Fuhrleute sehr 
schlecht bezahlt wurden und mehr als 10 Stunden pro Tag arbeiten mussten.) Als die Pariser Omnibuskutscher im 
Jahre 1891 fŸr kŸrzere Arbeitszeiten zu streiken begannen, wurden sie deshalb vom schon genannten Herrenfahrer 
James Gordon Bennett mit einem Scheck Ÿber 20.000.- Francs unterstŸtzt. Ihm als Pferdefreund war ebenso wie den 
Mitgliedern des Reunion Road Club die besseren Arbeitsbedingungen fŸr Berufskutscher ein grosses Anliegen 
(Website attealge patrimoine mit dem Artikel "La gr•ve des omnibus de 1891 et le soutien du "RŽunion Coach", 
abgerufen am 27. 11. 2020).  

Zum dritten Problem wurde die Versorgung der vielen Stadtpferde mit Streu und Futter sowie die Entsorgung ihrer 
Exkremente. Ein Pferd frass pro Jahr rund 1.400 kg Hafer und 2.400 kg Heu. In einer Stadt wie London mit 300.000 
Pferden mussten tŠglich etwa 1.200 Tonnen Hafer und 2.000 Tonnen Heu zugefŸhrt werden. Jedes Pferd produziert 
im Mittel am Tag rund 15 kg Frischkot und 10 Liter Harn. Der VeterinŠr Helmut Meyer errechnete dazu (2005, 471): 
ãBei einem 8-stŸndigen Arbeitstag bleibt davon ein Drittel auf der Strasse. Der Londoner Stra§enschlamm enthielt 
1886 60 % organische Masse neben 10 % Eisenabrieb (von Hufeisen und EisenrŠdern) und 30 % Steinabrieb. Die 
Exkremente zogen im Sommer unzŠhlige Fliegen an und verpesteten die Luft. Schlimmer waren Reizstoffe, 
insbesondere Ammoniak, die von den Exkrementen ausgingen. Ein Londoner Arzt klagte Ende des 19. Jh., die 
Reizungen von Nase, Hals und Augen seien dadurch entsetzlich. Auch die Pferde waren diesen Umweltstress-
Faktoren ausgesetzt. Im Strassenstaub kamen auch pathogene Erreger vor, unter anderem Tetanussporen. In 
amerikanischen StŠdten sollen sie im erheblichen Ausma§ zur SŠuglingssterblichkeit beigetragen haben. Die 
kommunalen Behšrden bemŸhten sich, die Exkremente zu beseitigen, doch das gelang allenfalls auf den 
Hauptverkehrsadern.Ò 

In Paris wurden tŠglich Brigaden von Strassenkehrern fŸr die Beseitigung der Pferdeexkremente eingesetzt. Dort, wie 
in anderen grossen StŠdten, waren viele Strassen mit Holzklštzen gepflastert (wie noch lange Hauseinfahrten und 
StallgŠnge auch). Dieser Belag war in trockenem Zustand recht griffig und schallschluckend, bekam aber von Urin 
und Pferdemist Ÿberzogen eine gefŠhrlich glitschige OberflŠche, die die Pferde der Reiter und Fahrer wie auf Glatteis 
zu Fall brachten. Deshalb mussten die Strassen morgens aufwendig abgespritzt werden, in Paris mit dem heute 
teilweise noch in Gebrauch befindlichen System, Strasse und Strassenrinnen mit Wasser zu schwemmen.  

Abb. 74 
In Paris wurden jeweils morgens die Strassen mit speziellen SchlŠuchen auf kleinen RŠdern vom Kot und Urin der 
Pferde sauber geschwemmt. Kolorierter Druck von Crafty (Pseudonym fŸr Eug•ne Gerusez, 1840Ð1906). 
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Die Kosten der Pferdehaltung waren erheblich. Ein gutes Zweigespann war so teuer wie eine hŸbsche Kutsche. Es 
hielt aber lŠngst nicht so lange wie der Wagen. Die mittlere Nutzungsdauer eines stŠdtischen Pferdes betrug nur etwa 
fŸnf Jahre (heute mehr als das Doppelte). Die Berliner Post rechnete mit einer 7jŠhrigen Nutzungsdauer (Meyer 
2005, 470f.). Nicht selten verendeten Šltere Pferde auf offener Strasse, weshalb die Pariser ihre Stadt als ãlÕenfer des 
chevauxÒ, als Pferdehšlle, bezeichneten. Etwas besser hatten es pflastermŸde Pferde, die zuletzt noch aufs Land 
vergeben wurden oder wegen ihren SchŠden an Sehnen und Gelenken sich zeitweise auf stadtnahen Weiden erholen 
konnten, bei Berlin etwa in Heinersdorf, Tegel oder Karow.  

Bei den Anschaffungskosten konnte der Pferdewagen noch mit dem Automobil konkurrieren (S. 75ff.). Schlechter 
sah es beim Unterhalt aus. Dabei schlugen vor allem die StŠlle der Pferde im urbanen Bereich mit ihren Kosten stark 
zu Buche. Zu weit draussen am Stadtrand konnten sie nicht angelegt werden, weil der Anfahrtsweg zum Dienst zu 
lange gedauert hŠtte und dadurch zu hohe Kosten verursacht worden wŠren. Die Besitzer von gršsseren StadthŠusern 
wollten ihre Pferde und Wagen in nŠchster NŠhe haben, weil die Herrschaftskutscher den ganzen Tag Ÿber spontan 
abrufbereit sein mussten. Grosse Droschkenanstalten, die meist in der NŠhe eines Bahnhofs lagen, begannen wegen 
der Platznot und angesichts der angewachsenen Bodenpreise um 1900 mehrstšckige Stallanlagen anzulegen, aber 
dafŸr bedurfte es einer aufwendigen Bauweise mit langen Rampen. Das Platzproblem in den StŠdten fŸhrte auch zu 
unwŸrdigen Unterbringungen vieler Pferde. Dies kann heute noch dem Stadtbild Londons abgelesen werden. Vor 
allem beim Hyde Park sind noch viele ãMewsÒ erhalten, schmale Gassen mit flankierenden Stallungen und Remisen. 
Sie lagen jeweils in der NŠhe der HerrschaftshŠuser oder Pferdebetrieben, vor allem auch in der NŠhe des Hyde 
Parks, wo von der Upper Class regelmŠssig gefahren und ausgeritten wurde. 

Abb. 75 
London nahe dem Hyde Park: typische schmale Mews-
Gasse mit ehemaligen Stallungen, Remisen und darŸber 
liegenden Kammern fŸr das Pferdepersonal. 

  

Abb. 76 
ãWeihnachten im StallÒ. Druck nach einem GemŠlde 
von Fritz Volkers (1868Ð1944) von 1899 aus dem 
ãSportÒ des Jahres 1905. Der Kutscher und seine beiden 
Knechte feiern im Nebenraum, wohl der Sattelkammer. 
Die Fahrpferde stehen angebunden in StŠndern, die 
gerade so breit sind, dass sich ein Pferd knapp ablegen 
kann. 

Die Stallanlagen dienten nicht nur der Unterbringung der Pferde selbst, sondern umfassten neben den Remisen fŸr 
die Fahrzeuge und den Geschirrkammern auch bescheidene UnterkŸnfte fŸr das Pferdepersonal. Dieses wohnte in der 
Regel in Kammern im ersten Stock direkt Ÿber den StŠllen. Pferde liess man frŸher nie lŠngere Zeit unbeaufsichtigt 
stehen. Wurden sie in ihren StŠndern unruhig, begannen sich infolge einer Kolik zu wŠlzen oder zu schlagen, hšrte 
man dies in der Kammer Ÿber dem Stall und konnte sofort eingreifen. Pferdehaltung war sehr personalintensiv. Man 
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rechnete fŸr zwei bis drei Pferde eine volle Personaleinheit. Das hiess nichts anderes, als dass eine mittelgrosse 
Stallung wie die S. 40 vorgestellten Anlage in Basel mit sieben Wagen und zwšlf  Pferden mindestens drei Mann 
beschŠftigte, nŠmlich einen Kutscher, einen zweiten Kutscher, der auch als Bockdiener und Stallmann eingesetzt 
wurde, und einen Stallburschen.  

  
Das Fahrrad als neues SportgerŠt 

In den 1880er Jahren kam mit dem Fahrrad eine neue Art Fahrzeug auf, das kurz vor der beginnenden Autozeit einen 
Boom erlebte. Das hatte auch gesellschaftliche GrŸnde. Das Veloziped war, wie die dreirŠdrige Variante, das 
Tricycle, nicht nur fŸr Reiche, sondern auch fŸr die obere Bourgeoisie erschwinglich, was Pferdefreunde alter Schule 
wie Crafty kritisch sahen. Dieser als Zeichner bekannte Victor GŽrusez hielt aber auch fest, dass jetzt der 
ãbourgeoisÒ, der keine eigene Equipage besass, nicht mehr dem ãdespotisme des cochers de fiacreÒ ausgeliefert sei. 
Denn normalerweise mussten die weniger reichen BŸrger mit der Mietkutsche zum Pferderennplatz fahren. Das 
Fahrrad profitierte auch von dem eben in dieser Zeit aufkommenden Sport, denn es wurde ausdrŸcklich als 
SportgerŠt verstanden. Mit ihm wurden auch Rennen ausgetragen (Crafty 1899, 320). 

 

Abb. 77 
FahrrŠder und andere neue GefŠhrte im Bois de Boulogne nach Federzeichnungen von Crafty der Jahre 1895 und 
1899 (Pseudonym fŸr Eug•ne Gerusez, 1840Ð1906). 
Links: Familienausflug in den Bois de Boulogne mit Velocipeden. Das neuartige GerŠt wurde zu einem Schrecken 
fŸr Pferd und Reiter. 
Rechts: ãNouvel aspect de lÔavenue des Acacias, un matin, ˆ lÕheure chicÒ mit zwei Voituretten, einem motorisierten 
Tricycle mit AnhŠnger und Hilfsmotor und einem ebenfalls motorisierten Quadricycle um 1895. 

Der Fahrradboom fŸhrte zur GrŸndung entsprechender Clubs, der ãTouring-ClubsÒ, zunŠchst 1890 in Frankreich und 
einige Jahre spŠter auch in …sterreich und der Schweiz. Das Fahrrad wurde mit dem Tricycle zu einem gewissen 
Vorreiter des Automobilismus, vor allem in technischer Hinsicht. Dazu gehšrten die bei diesem Fahrzeugtyp frŸh 
integrierten Elemente wie das Speichenrad, der Luftreifen und der Stahlrahmen. 

Auch in gesellschaftlicher Hinsicht bahnte das Fahrrad neue Wege. Dazu gehšrte eine gewisse Demokratisierung der 
sportlichen BetŠtigung, und dies ausdrŸcklich auch fŸr Frauen. Zu dieser Emanzipation gehšrten neue Damenmoden 
wie die Innovation der (noch weit geschnittenen) Fahrradhose. So befuhren jetzt Sportladys auch die bislang den 
Pferdefreunden vorbehaltenen Fahrwege im Bois de Boulogne. Mit all diesen Neuerungen hatten die konservativen 
Herren der Schšpfung ihre liebe MŸhe. So fŸgte Crafty auf der Seite 297 seines Buches von 1899 mit dem Titel  ãSur 
le TurfÒ auch eine Federzeichnung mit verschiedenen automobilen Fahrzeugen auf Fahrradbasis mit dem bissig 
formulierten Legendentext ein, man sehe sie auch auf den hauptsŠchlichen Promenierachsen und zur Tageszeit, die 
bislang den schicken Equipagen reserviert waren. 
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Die Situation im Jahre 1901 

Wie lange dauerte der Hšhenflug der eleganten Equipagen, wann begann der Abschwung? Den Hellhšrigeren unter 
den Kutschenfabrikanten wurde Ð wie die Auswertungen S. 199ff. zeigen werden Ð in Paris schon bald nach 1900 
klar, dass das Auto auf dem Weg zu einem ernst zu nehmenden Konkurrenten gegenŸber der Equipage war. So warf 
der bekannte Autor Baudry de Saunier in seinem 1901 gedruckten Standardwerk den Wagenbauern von Paris offen 
vor, im ãHalbschlafeÒ versunken zu sein: ãDas Erscheinen des Automobils rŸttelte den seit 50 Jahren nach derselben 
Schablone arbeitenden Wagenbau plštzlich aus seinem Halbschlafe. Handelte es sich doch darum, diesen 
Hšllenmaschinen, den Motoren, ein passendes Gewand zu geben!Ò Wilhelm Romeiser nennt 1907 in seinem 
Standardwerk Ÿber frŸhe Automobilkarosserien den Kutschenbau ã(É) ein Handwerk, das fast von dem Strome der 
Zeit unberŸhrt bliebÒ. Baudry Ÿberlieferte auch, welchen Reaktionen innovative Chassisbauer ausgesetzt waren:  
ãDie begrifsstŸtzigen unter den Wagenbauern wiesen ihnen einfach die ThŸre. Die fortschrittsfreudigen hingegen 
lŠchelten ihnen zu und Ð deckten den Rahmen in den alten Aufputz der von Pferden gezogenen Wagen, so dass ein 
derartiges Fahrzeug mehr den Eindruck einer Maskerade, als denjenigen eines echten und rechten Automobils 
machte.Ò 

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

1901 war die auf dem  Umschlagbild festgehaltene Ausfahrt mit dem frŸhen Peugeot auch in der Revue ãLÕIllustrŽ du 
Soleil du DimancheÒ als Titelbil zu sehen. Die Analyse der Abbildungen im Jahrgang 1901 eben dieser viel gelesenen 
Zeitschrift gibt einen interessanten Einblick in den Stellenwert des neuen Automobils gegenŸber der traditionellen 
Equipage in der šffentlichen Wahrnehmung.  

Im Jahrgang 1901 dieser gehobenen Zeitschrift finden sich sechs grosse Darstellungen von Equipagen. Sie zeigen 
allesamt Gala- und Luxus-Kutschen. Dabei dreht sich hier viel um die Spitzen der europŠischen Gesellschaft wie den 
russischen Zaren, den englische Kšnig Edward VII, oder sehr vornehme HŠuser. Nach wie vor galt also die Kutsche 
als Sinnbild fŸr Glanz und Gloria. So liessen sich auch die franzšsischen PrŠsidenten lange in Kutschen fahren. Erst 
Armand Falli•res schaffte als PrŠsident (1906 bis 1913) im ElyseŽes ein erstes Auto an, ein Panhard & Levassor mit 
Labourdette-Karosserie.  

Abb. 78 
Darstellungen von Equipagen aus der Wochenzeitschrift ãLÕIllustrŽ du Soleil du DimancheÒ des Jahrgangs 1901:  
Links: Der neue deutsche Botschafter in Frankreich, Prinz Radolin, fŠhrt ˆ la Daumont im ElysŽe in Paris ein. 
Mitte: Halt einer sportlichen Mail-Coach in den PyrenŠen. 
Rechts: Das aus einem CoupŽ ausgestiegene Kind tritt in das elterliche Haus ein, gefolgt von einer Kinderfrau. 
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Welchen Stellenwert hatte im gleichen Jahrgang 1901 das neue Automobil? Neben dem Titelblatt mit den Damen 
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 ãLÕIllustrŽ du Soleil du DimancheÒ des Jahrgangs 1901 als 
Vergleich zu den drei Bildern links. 
Oben: Der italienische Kšnig Victor-Emmanuel II. neben seinem Chauffeur auf einer Spazierfahrt in der Umgebung 
Mailands und ein franzšsischer in General auf seiner Inspektionstour. 
Mitte: LŽon Serpollet auf seinem Dampf-Automobil und RenŽ 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 LŽonce 
Girardot, Sieger des Gordon Benett-Rennens. 
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Die Analyse zeigt fŸr das Jahr 1901 ein etwa ausgewogenes VerhŠltnis zwischen Darstellungen von Luxuskutschen 
und Automobilen, mit einem fast gršsseren Anteil an Bildern zum Automobil. Dieses VerhŠltnis war sicher auch der 
Tatsache geschuldet, dass in jenem Jahr die Aufsehen erregende, lange Fahrt in Autos von Paris nach Berlin stattfand. 
Damit wurde auch das Interesse an den Organisatoren dieses Rennens geweckt und diese auch prominent portrŠtiert. 
(Die Pioniere des Automobilismus werden im folgenden Abschnitt B gewŸrdigt.) 

  

Abb. 80 
In der Wochenzeitschrift ãLÕIllustrŽ du Soleil du DimancheÒ wurden 1901 zwei der wichtigsten Pioniere des 
Automobilismus abgebildet: ãM. le baron de ZuylenÒ und ãM. le marquis de DionÒ, also der PrŠsident und 
VizeprŠsident des ãAutomobile-Club de FranceÒ und damit die Initianten des ãcourse Paris-BerlinÒ. 

Zur ãDeutsch-franzšsischen ErbfeindschaftÒ und franzšsischen Revanchen zu 1870/71 

Der aus dem 19. Jh. stammende Topos der ãDeutsch-franzšsischen ErbfeindschaftÒ schlug sich auch in der 
Fahrzeuggeschichte und den entsprechenden zeitgenšssischen Illustrationen nieder. Frankreich sass damals immer 
noch der deutsche Sieg von 1870/71 im Nacken. Sinnbild fŸr diese Niederlage ist bis heute das deutsche GemŠlde der 
noblen kaiserlichen Kalesche mit dem geschlagenen Kaiser Napoleon III. darin, der vom stolzen preussischen 
Kanzler Bismarck und seinen Totenkopfhusaren in die Gefangenschaft eskortiert wird. Bekanntlich zogen wenig 
spŠter die Deutschen 1871 siegreich in Paris ein und riefen das Deutsche Reich in Versailles mit dem preussischen 
Kšnig Wilhelm I. als neuem Kaiser aus. 

Abb. 81 
2. September 1870: Napoleon III. fŠhrt nach der Niederlage von Sedan in Gefangenschaft, eskortiert vom deutschen 
Kanzler Bismarck und einer preussischen Reiterabteilung. GemŠlde von Wilhelm Camphausen (1818Ð1885). 
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Der Enkel eben dieses deutschen GrŸnder-Kaisers, Wilhelm II., musste 31 Jahre spŠter einem Franzosen den 
Lorbeerkranz in Berlin Ÿberreichen. Denn als Sieger der 1.000 km langen, in Paris gestarteten Fahrt fuhr nach 15 
Stunden Fahrzeit der Franzose Henri Fournier auf einem Rennwagen der franzšsischen Marke Mors auf der 
Trabrennbahn Westend bei Berlin ein. Dieser Sieg wurde zu einem Meilenstein des neuen Automobilismus und der 
franzšsischen Dominanz in diesem Bereich. Die Franzosen verewigten diese spŠte Revanche, auch wenn es nur ein 
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 GemŠlde 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, fŠhrt auf der Trabrennbahn 
Berlin-Westend durch das Ziel. 
Rechts: Von den Teilnehmern der Fahrt von Paris nach Berlin sieht man Ÿber dem aufgewirbelten Staub nur die 
Kšpfe. Ein Chronist notiert eifrig, wie sich der als knorriger Gernegross dargestellte deutsche Kaiser Wilhelm II. 
strŠubt, dem franzšsischen Sieger den Lorbeerkranz zu Ÿberreichen. Karikatur von Charles Lucien LŽandre (1862Ð
1934) in der Satirezeitschrift ãle RireÒ.  
 

Abb. 83 
Die im Ersten Weltkrieg durch franzšsische Truppen erbeuteten deutschen Fahnen werden 1914 im Auto vor Pariser 
Publikum in den Invalidendom ŸberfŸhrt. GemŠlde des Jahres 1915 von Jean BŽraud (1848/49Ð1935). 
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Zur Ironie der Geschichte gehšrt, dass die Innovation des Automobils auf dem Zusammenspiel von Deutschen und 
Franzosen beruhte, zwischen hartnŠckigen TŸftlern und Erfindern aus Deutschland einerseits und spleenigen 
Mitgliedern der obersten Pariser Gesellschaftsschicht sowie innovativen Ingenieuren Frankreichs andererseits. 

Die ersten Automobile werden auf Umwegen zum Erfolg 

Die Geschichte von Carl Benz (1844Ð1929) in Ladenburg und Gottlieb Daimler (1834Ð1900) in Bad Cannstatt bei 
Stuttgart ist schon vielfach behandelt worden. Nachdem sie sich grosse Erfahrungen mit stationŠren Maschinen und 
Schiffsmotoren angeeignet hatten, brachten sie mit Erfindergeist und deutscher GrŸndlichkeit stark verkleinerte 
Motoren zur Alltagsreife. Die Fahrgestelle und Wagenkasten bezogen sie bei Zulieferern. Ihre ersten Prototypen 
brachten in Deutschland zunŠchst nicht den erhofften Erfolg, aber sie konnten ihre Erfindungen patentieren lassen, 
sie in Paris auf der Weltausstellung 1889 zeigen und danach ihre Patente erfolgreich ins Ausland verkaufen.  

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

Benz konstruierte 1885 sein erstes Fahrzeug als Dreirad mit hinten eingebautem Motor und Gabellenkung. Das 
leichte Fahrzeug hatte noch keine Karosserie im herkšmmlichen Sinne, sondern bestand aus einer Rohrkonstruktion 
in der Art eines Fahrrads mit SpeichenrŠdern (sein drittes Modell mit HolzrŠdern). Erst 1893 liess Benz seine ersten 
vierrŠdrigen Motorwagen bei einem unbekannten Wagenbauer mit einer Viktoria-Karosserie versehen. 

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

Der Durchbruch der frŸhen Automobile erfolgte schliesslich nach 1889 durch franzšsische Patentnehmer wie, 
Panhard & Levassor, LŽon BollŽe, Armand Peugeot und dann Albert de Dion. Sie konstruierten mit den 
nachgebauten Motoren erstmals gebrauchsfŠhigere und damit besser kommerzialisierbare Fahrzeuge. Dazu gehšrte 
bald die sogenannte neue Standard-Bauweise: vorne eingebauter, mit Blech verkleideter Motor und Hinterradantrieb. 
Dabei gab es zu Anfang auch in Frankreich zunŠchst zwei Wege, Motoren in Fahrzeuge einzubauen, aus Stahl 
gebaute in der Tradition der FahrrŠder oder aus Holz gebaut in der Tradition der Kutsche. Exponent der ersten 
Gruppe war von seiner beruflichen Herkunft her Armand Peugeot, der zweiten Gruppe aber RenŽ Panhard, Šltester 
Sohn eines Vaters, der im gršsseren Stil Kutschen verkauf oder verlieh. Ð Zu den Neuerungen gehšrte auch die 
Verwendung des Luftreifens, Pneumatik genannt, an sich eine Šltere Idee aus Frankreich, die aber durch den 
schottischen Tierarzt John Boyd Dunlop im Jahre 1887 weiterentwickelt und 1888 in England erstmals patentiert 
wurde.  
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Abb. 85 
DreirŠdriges Fahrzeug von LŽon BollŽe mit DrahtspeichenrŠdern und Pneumatik 
von 1896. 

Einige VorlŠufer der ersten Automobile 

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

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

1803 
Dampfautomobil des englischen Erfinders Richard Trevithick. Dampfautos hatten im frŸhen 20. Jahrhundert letztlich 
keine Chance gegen die Konkurrenz der Verbrennungsmotoren. Die Dampfer waren zu umstŠndlich in der 
Handhabung, weil ihre Kessel stŠndig Nachschub erforderten. Immerhin blieb der Name Chauffeur (Heizer) aus 
dieser Zeit erhalten. 

1873 
Der Franzose AmŽdŽe BollŽe baut 1873 seinen ersten Dampfwagen.  

Zur Messgršsse der Pferde-StŠrke, abgekŸrzt PS oder HP (horsepower) 

Lange Zeit wurde die StŠrke eines Motors in der alten Masseinheit PS angegeben. Diese war definiert als die 
Leistung, die zum Heben einer Masse von 75 Kilogramm innerhalb eines Zeitraumes von einer Sekunde um eine 
Hšhe von einem Meter nštig ist. So steht es auch in der Zeitschrift ãDer WagenbauÒ von 1905, Seite 149. 
Gleichzeitig wurde dort aber auch der Vergleich mit dem Pferd relativiert: ãIm Mittel kommt die Leistung eines 
Pferdes hšchstens auf 30 kgm, wŠhren eine PS 75 kgm sind. Ferner darf man aber auch nicht annehmen, dass ein 
Motor von 2 PS, der in einem Wagen eingebaut ist, ebensoviel leistet wie 2 Pferde. Ein Pferd ist imstande, fŸr 
Momente das Vielfache seiner Kraft zu leisten, was man z.B. beim Anfahren eines Wagens beobachten kann. Ein 
Motor leistet seine Kraft nur voll, wenn er mit seinen normalen Tourenzahlen lŠuft, eine plštzliche †berlastung 
bringt ihn zum Stehen. Ein Pferd kann seine volle Kraft auch im langsamen Tempo leisten, denn das Produkt aus 
Kraft mal Weg, die Arbeit, bleibt dasselbe.Ò (Die hier verwendete AbkŸrzung kgm meint den ãKilogramm•treÒ, die 
Kraft, die nštig ist, 1 kg einen Meter anzuheben.) 

Von der Drehschemel- zur Achsschenkellenkung 

Die Drehschemellenkung der Kutschen funktionierte im Pferdezug bestens, der lange Hebel der Deichsel (einspŠnnig 
der der Gabel) lenkte dabei die ganze Vorderachse mit den RŠdern um. Dieses Bauprinzip wurde zunŠchst auch bei 
frŸhen Automobilen angewendet, der Hebel nach hinten verlŠngert und so das Vordergestell von Hand vom Fahrersitz 
aus gesteuert. Dann kam mit Benz die frŸh erfundene Achsschenkellenkung in den Vordergrund. Sie war schwieriger 
zu bauen (mehrere Drehbolzen etc.), hatte aber fŸr motorgetriebene Fahrzeuge den Vorteil der leichteren Lenkung 
und ermšglichte statt des Drehhebels ein Steuerrad. 
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C. DAS NEBENEINANDER VON KUTSCHE UND                       
AUTOMOBIL 

In diesem Abschnitt steht die zŸgige Ausweitung des Automobilismus nach der Zeit um 1900 im Vordergrund, 
wŠhrend weiter viele Pferdewagen unterwegs waren. In den 10 Jahren zwischen 1900 und 1910 kippte die Situation 
in den meisten grossen StŠdten Europas von der Dominanz der pferdegezogenen Luxuswagen zum Motorwagen. 
Noch sahen indessen die Motorwagen aus wie Kutschen auf einem automobilen Untersatz. Eine €nderung erfolgte 
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 gegenŸber den reinen Pkw (de luxe) kontinuierlich zu 

Frankreich hatte in Europa zwischen 1900 und 1910 weiter die Nase vorne (Merki 2002, 50). 1901 befand sich jedes 
dritte Auto Frankreichs in der Region Paris. Erst danach holte die Provinz etwas auf und der Wert begann bis 1913 
auf gegen 20% zu sinken. Warum Frankreich? Die Antwort gab Hans Seper (1968, 11): ãDort gab es einen 
Konkurrenzgeist, gute Strassen und Gesetze, die in einem Land ohne innere Grenzen Ÿberall galten. Ausserdem stand 
Frankreich damals an erster Stelle in der Bearbeitung hochwertigen Stahls.Ò Das Strassennetz im zentralistisch 
gefŸhrten Staat war vor allem zwischen 1835 und 1891 von etwa 40.000 km auf 525.000 km ausgebaut worden und 
zwar noch fŸr Pferdefuhrwerke. Davon profitierte jetzt das Automobil. Das neue Strassennetz konnte auch deshalb so 
schnell entstehen, weil es eine Art franzšsische Naturalsteuer gab, die ãprestationÒ (Merki 2002, 384): Seit 1836 
durften die die Gemeinden die FamilienoberhŠupter zu drei bis vier Tagen Fronarbeit im Jahr aufbieten. Eben dieser 
Arbeitsdienst kam auch dem Unterhalt des Strassennetzes zugute. 

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

Der gršsste Fortschritt Richtung Automobilisierung fand in den StŠdten statt, allen voran in Paris. Nachdem um 1900 
dort noch Kutschengespanne dominierte hatten, kam es jetzt zu einem mehrjŠhrigen Nebeneinander von schicken 
Kutschen und frŸhen 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 das Bild, 
im Mittelgrund ist erst ein einziges Auto zu sehen. Links neben der Fahrbahn ist die S. 31 erwŠhnte Piste fŸr die 
Reiter und Reiterinnen zu sehen, rechts der Gehsteig fŸr die FussgŠnger und Zuschauer. 
Rechts: Die Champs ElysŽes rund 10 Jahre spŠter, bereits mit einem hohen Anteil an Automobilen. 

Das quirlige Nebeneinander von Wagen und Automobilen in den ersten Jahren des 20. Jh. illustrierte niemand besser 
als der Zeichner und Illustrator SEM, Psedonym fŸr Marie Joseph Georges Goursat (1863Ð1934). Er hielt das schon 
beschriebene ãfair voirÒ der Pariser Haute VolŽe meisterhaft in Karikaturen fest und komponierte sie zu Panoramen, 
einer Art Leporellos von bis zu 9 Metern LŠnge. Die bekannteste seiner Serien von Farblithografien ist das Album 
ÒSem au BoisÓ, auch ÒLe Retour des coursesÓ genannt, also die Heimfahrt von ãTout ParisÒ vom Pferderennen im 
Bois de Boulogne des Jahres 1907. (Dieses ist in Zusammenarbeit mit Auguste Roubille entstanden, der von 1872Ð
1955 lebte.)  Auf diesem Panorama sind die Reichen und Gršssen der Belle Epoque Frankreichs dargestellt, wie etwa 
die Schriftstellerin Colette oder der Industrielle Albert de Dion.  

Abb. 88 
Ausschnitt aus dem 1907 publizierten Panorama ãSem au BoisÒ mit frŸhen Automobilen und Kutschen. Von links 
nach rechts: ein offenbar elektrisch betriebenes Landaulet mit dem Chef des Magazins ãJournalÒ und seiner Frau zur 
Rechten, vis-ˆ-vis der KŸnstler selbst. Dahinter folgen ein Dogcart mit grossen RŠdern und ein Phaeton mit zwei 
schwarzen Pferden, gelenkt von einem Dicken mit Hund. 

6 5



Abb. 89 
Zweiter Ausschnitte aus dem 1907 publizierten Panorama ãSem au BoisÒ mit frŸhen Automobilen und Kutschen. 
Vorne zwei Reiter und eine Reiterin, hinten das rote Automobil des Marquis Albert de Dion, chauffiert von seinem 
dunkelhŠutigen Fahrer und Mechaniker ZŽlŽlŽ sowie eine noble Kalesche mit C-Federung. 

Auf diesem langen Fries von SEM des Jahres 1907 sind etwa noch gleich viel Automobile wie Gespanne abgebildet. 
Postkartenbildern vom Zentrum von Paris der gleichen Zeit und aus der Zeit der Jahre danach ist ablesbar, wie 
schnell der Wechsel im Strassenbild dieser Stadt in den folgenden Jahren ablief. Das Automobil verdrŠngte die 
Privatequipagen innert recht kurzer Zeit aus der Stadt. 

 
Abb. 90 
Foto des Jahres 1906 der Rue de la Paix in Paris nachmittags um 4 Uhr: Autos dominieren das Bild. Hier sind nur 
noch zwei Kutschen zu sehen sowie rechts im Bild die Peitsche des Kutschers einer dritten Equipage. 

Im Jahre 1906 schrieb die Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ Ÿber den ãriesenhaften WagenverkehrÒ in 
Paris: ã†ber eine solch belebte Strasse zu springen, ist vollkommen ausgeschlossen und wŠre sicher mit gršsster 
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Lebensgefahr verbunden; das Publikum muss sich gewissermassen langsamen Schrittes durch den Wagenverkehr 
winden.Ò Um 1905/06, wurde absehbar, dass das Automobil in der Stadt zum ernsten Konkurrenten des 
hippomobilen Luxuswagens werden kšnnte (siehe auch S. 199ff.). Damals begann die tonangebende Gesellschaft 
Frankreichs das Automobil als fortschrittliches und zukunftfŠhiges Fahrzeug zu akzeptieren. Das zeigt die 
Verwendung des Automobils durch Politiker, die in ihrer bis heute bekannten, wendigen Art als verlŠssliche 
Seismographen gelten kšnnen. In der deutschen ãAllgemeinen Automobil-ZeitungÒ erschien im Jahre 1905 ein 
Artikel unter dem Titel ãDas Automobil im franzšsischen und englischen WahlkampfÒ.  Darin steht, bei der Wahl des 
franzšsischen PrŠsidenten habe ãdas Automobil eine hervorragende Rolle gespieltÒ. Die Deputierten seien in nahezu 
300 Autos nach Versailles gereist, der PrŠsident der Deputiertenkammer in einer ãprŠchtigen Limousine bezw. im 
elektrischen StadtwagenÒ. 

Diese rasche Entwicklung des frŸhen Automobilismus war vor allem das Resultat innovativer Maschinenbauer wie 
der bekannten Namen Daimler, Benz, Peugeot, Renault oder Mors. Dabei leisteten aber auch manche Karossier einen 
wesentlichen Beitrag. Baudry de Saunier hatte zwar dieser Branche, wie schon erwŠhnt, im Jahre 1901 eine 
verschlafene Haltung gegenŸber dem neuen Verkehrsmittel vorgeworfen. Im gleichen Zug nannte er aber auch 
gewichtige Ausnahmen wie Charles Jeantaud und LŽon Auscher. Diese beiden Franzosen gehšrten mit Armand 
Peugeot aus der Sparte der Maschinenbauer zu den Pionieren der frŸhen Autozeit und werden deshalb hier im 

Folgenden zuerst vorgestellt. (Zu den AusnahmefŠllen der 
nicht in Halbschlaf gefallenen Pariser Karossier zŠhlt 
Baudry de Saunier auch Alfred Belvallette, ãder es verstand, 
unseren kleinen Strassenlocomotiven Pariser Eleganz zu 
verleihenÒ und Georges Kellner mit seinem ãraffinirten 
ChicÒ. Diese Persšnlichkeiten werden S. 273f. nŠher 
behandelt.) Dazu kamen auch die Labourdettes, die die 
Karosseriesparte als Kunst verstanden. 

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

Charles Jeantaud als Karosserie-Pionier in Paris 

Die beiden aus der Wagenbaubranche stammenden franzšsischen Automobilpioniere, Charles Jeantaud und LŽon 
Auscher, hatten etwas gemeinsam, beide Ÿbernahmen renommierte Pariser ãMaisons de CarrosserieÒ, wie sie damals 
nobel genannt wurden. Charles Jeantaud (1843Ð1906) wurde EigentŸmer der Firma Ehrler und LŽon Auscher der der 
Firma Rothschild (zusammen mit Edmond Rheims). Auscher hatte ein Šhnliches Alter wie andere frŸhe 
Automobilfreunde, Jeantaud war mit seinem hšheren Alter eine Ausnahme. Umso erstaunlicher ist seine Biographie: 
Direktor des Conservatoire des Arts et MŽtiers und Zeichner bei einem Carrossier in Paris, TŠtigkeit bei den 
Karossier Pillon und Moingeard und schliesslich †bernahme des Betriebes von Ehrler, nachdem der Sohn des 
GrŸnders Ÿberraschend gestorben war. Mit der †bernahme kam auch Ehrlers Liegenschaft an der Rue de Ponthieu, 
einer Parallelstrasse zu den Champs ElysŽes, und dessen Zeichnungssammlungen in den Besitz Jeantauds.   

Der GrŸnder der Wagenfabrik Ehrler, der deutschstŠmmige 
Joachim Ehrler, war mit seinem schlichten englischen Stil der 
unangefochtene Kšnig der Pariser Wagenbauer der Zeit 
Napoleons III. gewesen; er und sein Sohn Georges Ehrler 
hatten mit Abstand die meisten Wagen an den Hof geliefert.  
Jeantaud behielt nach der †bernahme den berŸhmten Namen 
des Betriebs bei und signierte meist mit ãEhrler Jeantaud 
succŽsseursÒ.  

Abb. 92 
Elektrisch angetriebenes Hansom Cab des Jahres 1898 von 
Charles Jeantaud mit ihm am Steuer. 
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Jeantaud erhielt als Nachfolger (franz. ãsuccŽsseurÒ) Ehrlers weiter AuftrŠge von den Spitzen Frankreichs, so passte 
er unter anderem ein Ehrler-CoupŽ aus Šlterer Zeit an die BedŸrfnisse des PrŠsidenten der Republik an. Seit den 
1880er Jahren liess er in seinen WerkstŠtten in neuer Art nebeneinander hippo- und automobile Fahrzeuge bauen. Das 
waren bereits alltagstaugliche und schicke Fahrzeuge mit Elektroantrieb nach dem System Rechniewski sowie auch 
solche mit Gasmotoren. Ein Elektro-Duc der Marke Jeantaud erreichte 1886 den damaligen Geschwindigkeitsrekord 
von Ÿber 60 km/h. Der Elektroantrieb gab dem Karossier alter Schule die Mšglichkeit, den Antrieb und die 
Akkumulatoren einigermassen passabel in die alte ãHautÒ der Luxuswagenmodelle wie CoupŽs, Phaetons, Ducs oder 
Hansom Cabs zu integrieren. Charles Jeantaud wurde wie seine VorgŠnger ein angesehenes Mitglied der Pariser 
Gesellschaft, Ÿbernahm sich aber offenbar und setzte im Jahre 1906 seinem Leben selbst ein Ende. Zuvor hatte er 
noch damit begonnen, Autos mit Benzinmotoren anzubieten. 

Wie schaffte es Charles Jeantaud, zu den Grossen des frŸhen Automobilismus zu werden? Er dŸrfte nicht selber an 
Motoren gepršbelt haben, sondern hatte als gegen fŸnzigjŠhriger Patron eines Traditionsbetriebes die Gršsse, 
talentierte, jŸngere Leute das Richtige machen zu lassen und die so entstandenen Produkte dann selbst geschickt zu 
vermarkten. Dazu gehšrte auch persšnlicher Einsatz. Jeantaud sieht man auf alten Fotos auffallend hŠufig als 
Chauffeur auf Wagen seines Namens, die er im Alltag sicher nicht selbst gesteuert hat. So war das CoupŽ, auf dem 
man ihn oft sieht, ein vom Angestellten zu fahrendes GefŠhrt und der abgebildete Hansom Cab ein typische Fiaker, 
ein Mietfahrzeug. 

Abb. 93 
Bei den frŸhen Elektro-Automobilen von Jeantaud konnten der Motor und die Batterien noch gut in traditionell 
gebaute WagenkŠsten eingebaut werden. Der Motor und die aufladbaren Batterien sind hier im vergršsserten 
Bockbereich untergebracht. 

Charles Jeantaud fŸhrte mit dem anderen Pariser Autopionier namens Louis-Antoine KriŽger im Jahre Bremstests 
aus, die fotografisch gut dokumentiert sind. 
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Elektrofahrzeuge von KriŽger und anderer frŸher Automobilbauer 

Louis-Antoine KriŽger (1868Ð1951) war im Bereich elektrisch betriebener Fahrzeuge in den Jahren nach 1900 in 
Paris fŸhrend. Dieser war, wie der im Folgenden vorzustellende LŽon Auscher, ausgebildeter Ingenieur. Der Vorteil 
elektrisch angetriebener Fahrzeuge war neben den guten Integrationsmšglichkeiten der Mechanik in die 
Kutschenstruktur der fast gerŠuschlose und vibrationsfreie Antrieb. KriŽger baute in seine Fahrzeuge bereits mehrere 
innovative Lšsungen ein, wie sie heute wieder aktuell werden, wie Nabennmotoren und Energie rekuperierende 
Bremsen. Solche Fahrzeuge waren vor allem in den StŠdten weit verbreitet, wo sie nachts gut aufgeladen werden 
konnten. Es gab auch bereits hybride Fahrzeuge mit einem zusŠtzlichen Verbrennungsmotor zur Aufladung. 

Abb. 94 
Links: Automobil-CoupŽ der Marke KriŽger an einer Ladestation in Paris. 
Rechts: Eine elektrisch betriebene Pariser Landaulet-Droschke als fŸhrerloser Durchbrenner. 

Hatten die frŸhen Elektroautos noch eine geringe Reichweite von 25 km, steigerte sich diese um 1905 auf 100 km bei 
einer Geschwindigkeit von 25 km/h. KriŽger-Wagen mit ihrer in die WagenkŠsten gut integrierten Technik wurden an 
ãAutomobil-Schšnheitskonkurrenzen, wie an Concours dÕElŽgances in Paris und Monte Carlo (É) viermal mit der 
goldenen Madaille prŠmiertÒ (AAZ D 1905, 59-61). Die gleiche Quelle beschrieb 1905 auch den Vorteil des 
Vorderradnabenantriebs. Die Firma KriŽger (ãCompagnie Parisienne des Voitures ƒlectriques Syst•me KriŽgerÒ) war 
schliesslich auch in Deutschland erfolgreich. Sie grŸndete in Berlin eine Tochtergesellschaft und richtete dort einen 
Produktionsbetrieb mit Ladestationen ein. Dabei konnten die Batterien bei der Firma versichert werden. Die von 
1905 bis 1907 in Deutschland tŠtige Firma betonte die leichte Bedienbarkeit ihrer Fahrzeuge: Sie konnten ãjedem 
Kutscher oder DienerÒ anvertraut werden und brauchten keine speziell geschulten Chauffeure. Betont wurde auch der 
ãerschŸtterungsfreie LaufÒ solcher Fahrzeuge. KriŽger verkaufte offenbar auch Patente. So wurden vorŸbergehend 
Fahrzeuge von Guiet in Paris mit Antrieben nach dem System KriŽger produziert. 

Das deutsche GegenstŸck zu Krieger und Jeantaud war zeitweise die Wagenfabrik KŸhlstein in Berlin, die S. 250 
vorgestellt wird. Ð Deren Fahrzeuge waren fast 20 Jahre lang erfolgreich und konnten erst gegen 1910 nicht mehr  
mit den zunehmend besser konstruierten und vor allem schnelleren, von Benzinmotoren angetriebenen Autos 
mithalten. Das hšhere Gewicht (vor allem wegen der Akkumulatoren) und die geringere Reichweite der Elektroautos 
fŸhrten zum allmŠhlichen Auslaufen dieses Fahrzeugtyps als Luxuswagen im frŸhen 20. Jahrhundert, auch in 
Frankreich. Das stolze KriŽger-Unternehmen ging 1909 ein.  

Die Automobil-Motoren waren in den 1890er Jahren noch so schwach gewesen, dass bergauf das GefŠhrt zuweilen 
von den Insassen geschoben werden musste. So hatte der Motor von Benz des Jahres 1886 bei einem Gewicht von 
108kg nur 0, 88 PS geleistet. Schon zehn Jahre spŠter betrug die durchschnittliche Kraft eines franzšsischen Pkws 5 
bis 11 PS. Danach wurden die Motoren so stark, dass den Chassis schwerere, den Kutschen ebenbŸrtig bequeme 
Karosserien aufgesetzt werden und schneller als diese gefahren werden konnten. Diese benzinbetriebenen frŸhen 
Autos hatten aber weiter einige Nachteile. Der Motor musste von Hand angekurbelt werden, die Karosserie vibrierte 
mit, er war laut, musste noch mit verschiedenen Hebeln gesteuert werden und neigte zu mechanischen Pannen.  
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Deshalb fuhr zunŠchst auf solchen GefŠhrten oft ein Mechaniker oder wenigstens ein Chauffeur mit 
Zusatzausbildung. Die frŸhen Automobile hatten zunŠchst nur eine Lebenszeit von drei bis fŸnf Jahren, spŠter um die 
sieben Jahre (Merki 2002, 44). Diese war deutlich kŸrzer als als die einer Kutsche. 

Auch sonst war die Pionierphase des Automobils eine kurzlebige Zeit. Der ãHypeÒ um die frŸhen Autos in den 
Jahren um 1900 fŸhrte zu vielen neuen Produzenten, die die Gunst der ersten Stunde nutzen wollten, aber bald wieder 
eingingen. Das lŠsst sich etwa am Beispiel der Schweiz zeigen: So stellte Fritz Henriod 1896 an der schweizerischen 
Landesausstellung einen Duc mit Petrolmotor vor, kam aber damit nicht vom Fleck. Auch die ãPatent-
Motorwagenfabrik ZŸrich Egg und EgliÒ produzierte ihre DreirŠder mit franzšsischem Motor nur von 1896 bis 1904. 
Noch kŸrzer war die Produktion von Autos bei Dufaux in Genf (1904 bis 1907), immerhin 1905 Halter eines 
Geschwindigkeitsrekords. €hnlich kurzlebig war die Marke Ajax in ZŸrich (1906 bis 1910). Popp in Basel 
produzierte kurz vor 1900 sogar nur zwei Autochassis mit Motoren, Šhnlich geschah es bei Wyss in Bern mit der 
Marke Berna. Besser als die der Pkws lief die Produktion von Lkw-Chassis mit Motoren. €hnlich war es bei Arbenz 
in Albisrieden bei ZŸrich (1904 bis 1923). Tribelhorn in Feldbach produzierte beides zwischen 1902 und 1918. Adolf 
Saurer in Arbon wurde zwar im Bereich Lkw erfolgreich, konnte aber auch nur von 1897 bis 1918 Personenwagen 
produzieren. €hnlich lief es bei der Marke Orion in ZŸrich mit der Produktion von Personenwagen nur von 1900 bis 
1903. LŠnger schaffte es Pic-Pic in Genf (1906 bis 1922) und Martini in Saint-Blaise (1897 bis 1934) mit ihren Pkw. 

LŽon Auscher als weiterer Pionier aus der Karosserie-Branche 

ZurŸck nach Paris. Der Publizist Baudry de Saunier nannte LŽon Auscher (1866Ð1942) genial und verwegen. Er 
konstruierte zwar keine ganzen Autos wie Jeantaud, ging aber im Karosserie-Bereich neue Wege. Auscher hatte seine 
Karriere als Ingenieur 1891 in Paris bei Rothschild & Sohn begonnen und im Jahre 1893 zusammen mit Edmond 
Rheims, ebenfalls Ingenieur, den Betrieb Ÿbernommen. Die beiden spezialisierten sich frŸh auf Aufbauten aus 
Aluminium-Legierungen und konnten die Fabrik bis 1905 auf 600 Mann vergršssern.  

Der visionŠre Auscher war vielfŠltig tŠtig und selbst als Sportsmann unterwegs, 
zuerst als Radfahrer, dann als Rennfahrer mit Autos und Bobschlitten. Er wurde 
schliesslich als Karossier und Tourismusexperte der Hauptinitiant des 1927 
eršffneten Museums in Compi•gne fŸr Wagen und Tourismus (MVT). Damit 
rettete er viele frŸhe Zeugnisse des Kutschen- und Autowesens Frankreichs. In 
den dortigen Archiven finden sich noch heute viele Zeugnisse von ãJ. Rothschild 
& Fils Ð Rheims & AuscherÒ, wie die Fabrik lange genannt wurde. Auscher 
verfasste 1904 das wichtige Buch ãLe Tourisme en automobileÒ. Darin erwŠhnte 
er weitsichtig, die Autokarosserie habe sich vom ãalten Wagenbau noch nicht 
vollstŠndig freimachenÒ kšnnen und besprach die verschiedenen Automodelle 
seiner Zeit wie Mylord, Spider, Dogcart (Dog car), Tonneau, Phaeton etc. Beim 
Thema Limousine verwies er auf die Verwandtschaft mit dem gedeckten Tonneau 
und nannte die Varianten mit hinterem Einstieg als besonders fŸr Reisezwecke 
und die mit seitlichem Einstieg als eher fŸr die Stadt geeignet.  

Abb. 95 
PortrŠt von LŽon Auscher. 

Zur Karosserieform ãRoi des BelgesÒ und zu den Tulpensitzen 

LŽon Auscher gilt als Erfinder der um 1910 geschŠtzten Karosserieform ãRoi des BelgesÒ, damals eine der teuersten 
und bequemsten Karosserie-AusfŸhrungen unter den Automobilen. Diese Art Aufbau ist ein gutes Beispiel fŸr die 
Entwicklung eines eigenstŠndigen, eher kutschenunabhŠngigen Karosseriemodells. Nach Fran•ois Vanaret, der sich 
auf die Zeitschrift ãLes Sports ModernesÒ von 1907 beruft, ging die Geschichte so (2018, 255): Der belgische Kšnig 
Leopold II. bestellt bei Fernand Charron ein Chassis und beklagt sich dort Ÿber den fehlenden Komfort der gŠngigen 
Automobilkarosserien. Er sieht im BŸro vier bequeme Fauteuils und meint, genau diesen Komfort wŸnsche er sich. 
Charron gruppiert die Sessel spontan hintereinander, lŠsst Auscher kommen und sagt: Machen sie dem Kšnig ein 
Tonneau mit solchen Fauteuils. Ð Auscher selbst erwŠhnte diese Anekdote selbst nicht und zŠhlte seine neu 
Karosserieform in seinem Buch von 1904 als zur Gruppe der Tonneau gehšrig. ZusŠtzlich nahm er diesen 
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Karosserietyp als Beispiel, wieviel Geschmack im Bereich Komfort in den letzten Jahren bei den Automobilen neu 
dazugekommen sei. Jean Henri-Labourdette erzŠhlte die Geschichte Šhnlich (1972, 82): Der erste Automobil-Phaeton 
von Rothschild sei fŸr den belgischen Kšnig konstruiert worden, worauf jene Karosserie ihre ãdoubles phaŽtonsÒ 
unter dem Namen Roi des Belges verkauft habe. FŸr ihn war also das neue Karosseriemodell eher ein Doppel-
Phaeton mit zwei Sitzen hintereinander. Die Karosserie Labourdette selbst hatte Ÿbrigens den spanischen Kšnig als 
Kunden und verkaufte dann das fŸr ihn gefertigte Modell unter dem Namen ãRoi dÕEspagneÒ. 

Abb. 96 
FrŸhe Karosserie vom Typ Roi des Belges der Pariser Karosserie ãJ. Rothschild & Fils Ð Rheims & AuscherÒ. 
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 Kunden 
eines neuen Fahrzeugs war offenbar nicht mehr ausschliesslich der Karossier, sondern jetzt auch der Motoren- und 
Chassiskonstrukteur! Dieser vermittelte dem Kunden einen geeigneten Partner fŸr den Aufbau. Das war mit einem 
gehšrigen Prestigeverlust fŸr die noblen Wagenfabrikanten verbunden, letztlich eine Degradierung zum Zulieferer. 
(Allerdings Ÿberliefert Jean Henri-Labourdette (1972, 35) auch, er hŠtte bei der Beratung von Kunden und vor allem 
von zšgerlichen Kundinnen verschiedene Chassis vorgeschlagen.) 

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

Abb. 97 
Skizze aus dem Buch von LŽon Auscher des Jahres 1904: Die Ÿbliche 
EisenverstŠrkung des selbsttragenden KutschencoupŽ-Kastens kann beim Automobil-
Aufbau wegfallen, weil dieser einem in sich stabilen Chassis aufgesetzt und dadurch 
leichter wird. 

Die Karosserie Rheims & Auscher kann Ÿbrigens auch als Erfinder der geschweiften Rotondensitze, auch Tulpensitze 
genannt, gelten, wie sie um 1905 gross in Mode gekommen waren und auch oft im Modell Roi des Belges eingebaut 
wurden. Dazu schrieb die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ 1905:  Die am Pariser Autosalon von 1904 ausgestellten 
Autos hŠtten meist die ãschšne TulpenformÒ. Diese sei aber in Holz nicht auszufŸhren, sondern mŸsste aus 
Zinktafeln von 1 mm StŠrke getrieben werden. Ein Jahr spŠter sprach die gleiche Fachzeitschrift von einer 
AusfŸhrung in Aluminiumblech. Dies sei aber teuer, und es entstŸnden beim Treiben gerne Lšcher, deshalb sei.eher 
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das leichter zu bearbeitende Eisenblech dafŸr zu verwenden. Interessant ist der abgebildete Originaltext auch 
bezŸglich den AusfŸhrungen zum stŸtzenden Holzgerippe. 
 

Abb. 98 
Deutsche Vorlage zum Bau der Karosserieform Roi de Belges, eines Tonneau-Phaeton, mit der zugehšrigen 
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 1905 nštig 
waren. Jetzt wurden vermehrt neue Materialien wie Aluminium- und Eisenbleche verbaut. Das machte die Integration 
einer neuen Berufsgruppe im Karosseriebetrieb, die der Spengler, nštig. Neben der Schmiede und der Schlosserei 
musste eine auf der Hšhe der Zeit tŠtige Fabrik eine entsprechende Abteilung einrichten. 

Mit der Produktion von metallenen Paneelen war es bald einmal nicht getan. Seit dem Jahre 1907 entwickelte die 
Carrosserie Rothschild unter Rheims und Auscher ein Verfahren, ganze KŠsten aus Aluminium herzustellen. (Vorher 
schon hatten sie 1899 die berŸhmte Karosserie unter dem Namen ãLa jamais contenteÒ fŸr den Konstrukteur und 
Rennfahrer Jenatzy in Torpedoform aus der Aluminiumlegierung Partinium konstruiert.) FŸr den auf der nŠchsten 
Seite abgebildeten Rohbaukasten wurden neue Verfahren entwickelt, wie etwa das FrŠsen der Profile der Zierleisten 
und deren Vernietung mit den Paneelen. Das wurde in der Zeitschrift ãOmniaÒ 1909 deshalb genau beschrieben, weil 
ein grosser amerikanischer Wagenbauer sich diese Innovation auf die eigenen Fahnen geschrieben hatte. Diese 
Episode zeugt exemplarisch von der wachsenden Bedeutung des innovativen Wagenbaus in den USA, die S. 240ff. in 
den gršsseren Zusammenhang gestellt wird. 
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Abb. 99 
ãUne caisse Rothschild en blanc avec des toiles sans jantesÒ: Ein Rohbaukasten 
von 1909 der Karosserie Rothschschild ganz aus Metall. 

Albert de Dion 

Albert de Dion, eigentlich Jules-FŽlix Philippe Albert de Malfiance, de Dion de Wandonne, ein Graf aus dem 
franzšsischen Hochadel (ab 1901 Marquis), war weder ausgebildeter Karossier noch Ingenieur, aber seit der Jugend 
von Dampfmaschinen fasziniert. Sein der ArchŠologie und Geschichte zugeneigter Vater wollte Albert wegen der ihm 
unverstŠndlichen Interessen seines Sohnes zunŠchst unter Vormundschaft stellen lassen (Pierre Boyer, De Dion-
Bouton, Paris 1995, 8). Der junge Graf war, wie viele Franzosen seines Stands, Mitglied des Jockey-Club, hatte also 
durchaus auch eine pferdeaffine Seite. Er, ãder hauptsŠchlich wegen seiner sicher gefŸhrten Klinge bekannt 
warÒ (Wagenbau 1905, 169),  klŠrte Meinungsverschiedenheiten gerne mit entsprechenden Duellen. Deshalb konnte 
sich der Selbstbewusste einige Spleens leisten, ohne dafŸr verspottet zu werden. Mit dem Mechaniker Georges 
Bouton (1847Ð1938) grŸndete de Dion schliesslich ein Unternehmen, das zeitweise zum gršssten Autohersteller der 
Welt wurde. Mit einem zunŠchst mit Dampf betriebenem GefŠhrt holte sich der Graf bei der ZuverlŠssigkeitsfahrt 
von Paris nach Rouen einen ersten Achtungserfolg und stellte nach der Weltausstellung von 1889, wie andere auch, 
auf Benzinmotoren um, definitiv 1893. Das 1895 eingefŸhrte ãTricycle ˆ petroleÒ mit Einzylindermotor wurde zum 
Kassenschlager der Marke De Dion-Bouton. Zwischen 1895 und 1901 wurden 15.000 Exemplare davon verkauft. 
Auf diesem leichten GefŠhrt karikierte ihn die amerikanische Zeitschrift ãVanity FairÒ 1899 in lockerer, 
selbstbewusster Pose.  

Abb. 100 
Albert de Dion auf seinem Erfolgsschlager, dem Motordreirad. Lithographie von 1899 in der amerikanischen Revue 
ãVanity FairÒ. Im Kommentar dazu steht dazu, er sei ãa chief man in the world of automobilisation : which is the 
newest sport in ParisÒ. Er sei auch Òthe head oft he greatest motor cycle works in France ÉÓ. 
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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 fŸr den neuen Automobil-Sport 
und die neue wirtschaftliche Branche zunŠchst die richtigen Leute um sich, grŸndeten den ersten Automobil-Club der 
Welt und organisierten mit diesem neuen Verein die entsprechenden Events. Zu den extravaganten Aufritten des auch 
in der Politik tŠtigen de Dion gehšrten mit zunehmendem Alter seine Fahrten im jeweils neuesten Automobil seiner 

Marke, ostentativ gesteuert von einem schwarzafrikanischen Chauffeur, 
dem Mechaniker ZŽlŽlŽ (siehe Abb. 89).  

Die Firma De Dion-Bouton vermarktete ihre Produkte frŸh mit einer fŸr 
die damalige Zeit neuen Art von Werbung mittels Plakaten und anderer 
Medien, wie es dies vorher fŸr Kutschen nicht gegeben hatte 
(ausfŸhrlicher S. 229ff.). Dabei setzten die beauftragten Illustratoren 
wie Wilhio stark auf die attraktive Frau als Werbemittel. Albert de Dions 
Firma wurde auch dank des neu eingefŸhrten Brandings zur Marke. 

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

Das Tricycle als Wegbereiter des vierrŠdrigen Automobils 

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

Aber das Tricycle bahnte dem eigentlichen, vierrŠdrigen Automobil den Weg. Dieses leichte vierrŠdrige Modell mit 
nur zwei PlŠtzen wurde auch Voiturette genannt. Dazu gehšrte auch der Peugeot des Umschlagbildes. Die Voituretten 
machten zwischen 1899 und 1901 45% aller franzšsischen Pkw aus, besonders Modelle von Renault. 

Deutschland hatte die Mode des Tricycle nicht mitgemacht, dafŸr gab es hier um 1905 einen Boom beim Motorrad. 
MarktfŸhrer waren die Neckarsulmer Fahrradwerke, abgekŸrzt NSU. Sie waren schnell und nicht so teuer wie ein 
Pkw. Zeitweise gab es in der FrŸhzeit in Deutschland mehr MotorrŠder als Automobile, zur Zeit des Ersten 
Weltkrieges machten sie ein Drittel aus. Das Tricar (vorne zwei RŠder, hinten ein Rad) war eine Sonderform des 
Motorrads. Dabei war der Hauptsitz oft vorne angebracht und der Fahrer sass dahinter wie auf einem Motorrad. 

Das aus der Fahrradbranche hervorgegangene Tricycle war, wie die FahrrŠder der Zeit um 1890, bereits mit 
Luftreifen, meist Pneumatiks genannt, ausgerŸstet. Dazu schrieb die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ: Erst der 
Luftreifen zauberte ãden plštzlichen Millionenbedarf an FahrrŠdern gleichsam aus der Erde.Ò So geschah es auch 
beim Automobil um 1892. Der Luftreifen ãist einer der wesentlichsten Elemente geworden, der den Ersatz des 
Pferdes durch motorische KraftÒ vorantrieb. Der luftgefŸllte Gummischlauch verdrŠngte schliesslich den 
Vollgummireifen fast vollstŠndig, der vorher bei Stadtkutschen und frŸhen Automobilen vielfach angewendet worden 
war.  
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Seitenblick auf automobile Zugmaschinen vor Kutschen    

Eine frŸhe Lšsunge, Kutschen mit Maschinen statt mit Pferden zu ziehen, war die Zugmaschine mit Dampfantrieb 
oder mit elektrischem Motor. Dabei wurde der untere Teil des Vordergestells des Kutschwagens entfernt, und der 
obere Drehkranz diente als Aufleger fŸr einen entsprechend konstruierten, vorgesetzten Traktor. Damit konnte der 
weitaus gršsste Teil einer Kutsche weiter verwendet und demselben Zugfahrzeug verschiedene Kutschen angehŠngt 
werden. Die erhaltenen Abbildungen zeigen Landauer, Wagonnetten und Ducs. Diese an sich praktische, aber  eher 
unansehnliche Komposition blieb eine †bergangserscheinung der Jahre um 1900. 

  

Abb. 102 
Elektrisch angetriebene Zugmaschine vor dem Landauer des russischen Grossherzogs Alexis von 1898. Bei dieser 
Konstruktion sitzt der Fahrer auf dem Bock des angehŠngten Landauers. Die aufladbaren Batterien sind bei der 
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 vermehrt 
sachlich gegeneinander abgewogen. Dabei spielten die Kosten eine wesentliche Rolle. Sie setzten sich bei letzteren 
aus den Pferden und dem angespannten Wagen zusammen. Diese kosteten in der Anschaffung und ihrem Unterhalt 
sehr viel Geld. Schšne Fahrpferd-Gespanne waren in der Anschaffung zuweilen kostspieliger als der im Wagen 
selbst. Pro Pferd musste man bis zu 3.000.- Francs rechnen. Dazu kam das Geschirr mit einem namhaften Betrag 
(etwa der HŠlfte des Wagens). Kutschen waren langlebig, Geschirre eher auch, aber nicht die Pferde. Sie werden 
zwar zwischen 20 und 30 Jahre alt, sind aber erst mit sechs Jahren voll einsatzfŠhig und hielten, wie erwŠhnt, frŸher 
im harten stŠdtischen Einsatz nicht lŠnger als sechs Jahre. Diese Tiere brauchten alle sechs Woche neue Hufeisen, bei 
Krankheiten den Einsatz von TierŠrzten und mussten in entsprechenden Stallungen untergebracht und vom 
entsprechenden Personal gefŸttert und umsorgt werden. Wie auch schon erwŠhnt, rechnete man fŸr drei Pferde eine 
Vollzeitstelle. Dies war das Minimum fŸr eine Herrschaftsstallung. Schon dafŸr war eine gršssere Infrastruktur nštig, 
wie die folgenden Bilder einer lŠndlichen Stallanlage zeigen. Dort wohnten die begŸterten Familien in der Regel 
zwischen FrŸhjahr und Herbst, im Winter aber in der Stadt. Dies bedeutete, dass dort eine zweite Einstallmšglichkeit 
fŸr die Pferde zur VerfŸgung stehen musste. Auch dies waren in der Regel nicht reine Nutzbauten. Viele Familien 
betrachteten als Pferdefreunde ihre Stallanlagen als Prestigeobjekte. Bei Besuchen von Gleichgesinnten wurden in 
der Regel als erstes die Pferde in der Stallanlage vorgefŸhrt. 
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Abb. 103 
Stallanlage fŸr drei Pferde und drei Kutschen der Zeit um 1900. In der in der Mitte platzierten Vorhalle konnte vor 
Witterung geschŸtzt eingespannt werden. Die drei Pferde standen im linken FlŸgel, im rechten lag die Wagenremise, 
und dahinter schloss die Geschirr- und Sattelkammer an. 
 

Abb. 104 
Erhaltene Stallanlage fŸr sechs Pferde der Zeit um 1900 in Cham bei Zug in der Schweiz. In der Mitte liegen die 
Stallungen, links die Remisen, rechts die Sattelkammer. DarŸber befanden sich frŸher die Wohnung des Kutschers 
und die Kammern der Stallknechte. 

Bei vielen Stadtvillen Deutschlands der Zeit um 1900 entstanden entsprechende Stallanlagen. Diese wurden bei der 
zusŠtzlichen Anschaffung eines Automobils um eine Garage erweitert. Wenn die Herrschaft nicht mehr ritt und alle 
Pferde abgeschafft waren, ging die ganze Anlage an den Chauffeur Ÿber. Dies war etwa in Mannheim um 1907 bei 
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 RentabilitŠt von Kutsche und Auto zu vergleichen. Letzteres 
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 franzšsischen 
RegionalprŠsidenten eines Automobilclubs (Bouchet 1993, 201). Er kam fŸr 50 km Fahrt beim Auto auf die Summe 
von 4.50 Francs (Benzin, …l und Schmierung, Unterhalt und Reparaturen, Abrieb der Pneus und Diverses). Bei der 

7 6



Kutsche aber auf 8.45 Francs, also fast das Doppelte; dabei waren die Kosten fŸr Heu, Stroh und Hafer die gršsste 
Ausgabe (5.00 Francs). Dazu kamen der Hufbeschlag, der Geschirrankauf, die Stallmiete, die Tierarztkosten und der 
allgemeine Unterhalt. €hnliche †berlegungen machten auch gršssere Unternehmen wie WarenhŠuser fŸr ihren 
Auslieferungsdienst. Das grosse ãMagasin du LouvreÒ in Paris, das wie das grosse Warenhaus ãPrintempsÒ Dutzende 
Pferde unterhielt, errechnete Tageskosten fŸr einen hippomobilen Fourgon von 15.44 Francs, fŸr ein entsprechendes 
Auto aber nur 13.20 Francs, fŸr Elektroautos des Systems KriŽger sogar nur 8.13 Francs.  

Die Zeitschrift ãLa locomotion automobileÒ publizierte 1901 eine Šhnliche Jahresberechnung (535f.). Die Kosten 
eines ZweispŠnner 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.-. 

FŸr ein Zweigespann war gegenŸber dem Automobil mit fast doppelt so hohen Kosten bei gleicher Leistung zu 
rechnen. Solche Rechnungen gab es in den Jahren 1902/03 auch fŸr schwere Fuhrwerke mit vier vorgespannten 
Pferden, die 10 Tonnen laden konnten (AAZ D 1905, 39). In England schnitt nach lŠngeren Versuchen samt 
zusŠtzlich berechneter Amortisation das ãFŸnf Tonnen Dampf-AutomobilÒ mit 7.990.- Mark Jahreskosten besser ab 
als das Pferdefuhrwerk mit 10.920.- mit seinen hohen Lohnkosten fŸr die Fuhrleute und dem teuren Pferdefutter. 

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 fŸr noch schwerere Fahrzeuge als Fourgons gemacht (Aus 
der Artikelfolge unter dem Titel ãEtwas Ÿber das AutomobilÒ von Willi Bierbaum in ãLa Suisse sportiveÒ von 1904 
und 1905): ãDie meisten MotorlastwagenfŸhrer sind frŸher Kutscher gewesen, denen von den Motorfabriken das 
Lenken und Behandeln des Fahrzeuges beigebracht worden ist.Ò Dann wird betont, ein Lkw schaffe 80 km pro Tag, 
koste 12.000.- Franken in der Anschaffung und 5.000.- Franken Unterhalt pro Jahr, das entsprŠche der Leistung von 
sieben Pferden, die pro Tier 1.200.- Franken Unterhalt im Jahr kosten wŸrden. Dazu kŠme, dass heute neue 
Stallungen aus sanitŠren GrŸnden im Weichbild der Stadt kaum mehr angelegt werden kšnnen und bei Stallungen am 
Stadtrand viel Zeit durch die Anfahrten verloren wŸrde. Fazit: Auch die Landwirtschaft begŠnne vom Auto zu 
profitieren.  
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Bilanz: Das Auto ist im Unterhalt billiger als der Hafermotor 

Dieselben Argumente wie der ãMangel an Stallungen in den StŠdtenÒ waren auch in der Fachzeitschrift ãDeutsche 
Fahrzeug-TechnikÒ von 1904 zu lesen, mit dem Schluss, der ãkleine Motor-GeschŠftswagenÒ sei im Unterhalt 
ãbedeutend billiger als der HafermotorÒ und kšnne drei- bis viermal mehr leisten am Tage als ein von Pferden 
gezogenes Fuhrwerk mit den dafŸr nštigen Ruhepausen fŸr die Tiere. Solche Berechnungen fŸhrten zur 
entscheidenden Entwicklung, dass das Auto in den Zeit nach 1905 nicht nur fŸr Reiche interessant wurde. Als in jener 
Zeit auch noch eine Verknappung der Futtermittel fŸr das Pferd und in der Folge deren Verteuerung eintrat, ging die 
Schere noch mehr auf. 

Im Jahre 1907 kam die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ in einem lŠngeren Artikel unter dem Titel ãPferdefuhrwerk und 
AutomobilÒ 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 gršssere 
Zugleistung. Die MŠngel sind aber der Benzingeruch, die Staubentwicklung und die vermehrten UnglŸcksfŠlle; das 
Auto ist auf gute Strassen angewiesen und wird deshalb nur dort zur Konkurrenz, besonders in grossen StŠdten, es ist 
vielen Stšrungen ausgesetzt und benštigt teure Reparaturen. Fazit: ãIn der Grossstadt wird das Automobil daher das 
Pferdefuhrwerk als Reise- Sport- und Luxuswagen und ebenso als GeschŠftsfuhrwerk zum grossen und einstmals 
sicher auch zum gršssten Teil verdrŠngen (É).Ò Dies erfolge aber nicht všllig, denn das elegante Pferdefuhrwerk hat 
einen ãunzweifelhaft vornehmeren, gleichsam aristokratischeren Charakter an sichÒ. Die Menschen auf dem Land 
ãlassen dem Automobil gŸnstigstenfalls nur einen ganz beschrŠnkten Platz seiner Verwendung und machen das 
Pferdefuhrwerk zweifellos fŸr immer zum dominierenden Fahrzeug in jeder FunktionÒ. ãAutomobil und 
Pferdefuhrwerk werden sich nach Massgabe ihrer VorzŸge und Nachteile in die Funktion des Fahr- und 
Verkehrswesens teilen.Ò Nur ãAutomobilschwŠrmer prophezeien, dass das Automobil die Todesstunde fŸr Pferd und 
Pferdefuhrwerk bedeuteÒ. 

Diese Prognosen waren fŸr die deutschen Wagenbauer ambivalent und damit gefŠhrlich. Sie konnten einerseits auf 
weitere AuftrŠge im Stammbereich hoffen, nŠmlich der Produktion ãexklusiver LuxusfuhrwerkeÒ. Dazu gehšrten 
besonders die damals beliebten Kutschierwagen in deutschem Stil mit ihren Lattensitzen (ausfŸhrlich dazu: Furger 
2020b, 302ff.).  

Abb. 106 
Neuer deutscher Kutschierwagen des Jahres 1907 mit Lattensitzen fŸr vier Personen. Solche Wagen waren nicht 
teuer, mit den grossen RŠdern auch auf schlechten Feldwegen gelŠndegŠngig und vielfŠltig verwendbar als ãHerren-
Pha‘ton oder JagdwagenÒ. 

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

Kutschen, die fŸr den Einsatz im flachen Land gebaut wurden, wiesen im frŸhen 19. Jahrhundert noch kaum 
mechanische Bremsen auf; das ZurŸckhalten des Wagens Ÿberliess man den Pferden in ihren Geschirren Ÿber am 
Deichsel festgemachte Aufhalterriemen. €ltere einfache Bremsmittel waren einem Hinterrad unterlegte Rad- oder 
Hemmschuhe. Gegen das unbeabsichtigt ZurŸckrollen einer Kutsche am Berg diente vor allem bei Reisewagen die 
BergstŸtze, ein an der Spitze mit Eisen beschlagener Holzstab. FŸr hŸgeliges GelŠnde wurden Kutschen aber ab circa 
1850 zunehmend mit der einfachen, auf die HinterrŠder wirkenden Klotzbremse ausgerŸstet. Sie wurde Ÿber 
Stangenverbindungen auf einen Hebel, ein Schwungrad oder eine Spindel (mit Schneckenkonstruktion unter der 
Sitzbank) vom Kutschierenden von Hand betŠtigt. Diese Mechanik diente auch zur Sicherung des Fahrzeuges beim 
Aus- und Einspannen, ihre Bremswirkung war bei Fahrzeugen mit Vollgummireifen eher begrenzt, bei solchen mit 
Eisenreifen besser. Die frŸhsten Automobile wurden noch mit demselben System der Klotzbremse ausgestattet. 

Abb. 107 
Die drei wichtigsten Bremssysteme fŸr Kutschen. 
Links: Klotzbremse, wie sie noch bei frŸhen Automobilen Ÿblich 
war. 
Rechts: Hemmschuh. Dieser kam bei den Automobilen nicht mehr 
zur Anwendung, weil der unterlegte Radschuh jeweils heisslief 
und die Pneumatik Schaden genommen hŠtte. 
Unten: BergstŸtze, die so abgelegt werden kann, dass sie auf 
Bergfahrt mitgeschleift wird. Sie wurde noch in der frŸhen 
Autozeit eingesetzt 

In der Zeit um 1900 kam als Neuerung die besser wirkende Bandbremse dazu, die noch zur Kutschenzeit erfunden 
wurde. Die Bremswirkung Ÿbten hier mit Leder belegte, Ÿber eine Trommel gefŸhrte, federnde MetallbŠnder aus. Die 
Trommel war dabei an den Innenseiten der Radnaben der HinterrŠder angebracht. 

Abb. 108 
Das System der Bandbremse 
SeilzŸge ziehen Ÿber Umlenkrollen federnde MetallbŠnder an, die um an den Radnaben der HinterrŠder angebrachte 
Trommeln geschlungen sind (a = federndes Stahlband, b = Bremstrommel, c =Radnabe). 

Abb. 109 
Die schon zur Kutschenzeit erfundene Bandbremse (franz. ãfrein ˆ 
ch‰peauÒ) wurde auch in Frankreich fŸr Luxuswagen wie Mylords 
empfohlen und in Fachzeitschriften vorgestellt. 
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Die Bandbremse wurde (anders als die Klotzbremse) meist durch ein Fusspedal betŠtigt, das Ÿber SeilzŸge und/oder 
Ketten auf den an den Naben der HinterrŠder angebrachten Mechanismus wirkte. Auch dieses Bremssystem hatte 
jedoch viele MŠngel, wie die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ 1907 ausfŸhrlich argumentierte. Wegen ihrer 
Konstruktion wirkte sie nicht beim RŸckwŠrtsfahren. FrŸhe Autos neigten aber mit ihren schwachen Motoren dazu, 
am Berg unbeabsichtigt zurŸckzurollen, weshalb man sich mit der archaischen, hinten mitgeschleiften BergstŸtze 
behelfen musste, wie sie auf der vorangehenden Seite abgebildet ist. ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ 1907, 85: ãIst der 
Berg steil, so lŠsst man die BergstŸtze der Sicherheit halber herunterÒ. 

Wegen solcher Nachteile wurde um 1900 immer mehr der inzwischen erfundenen Innenbackenbremse, wie man sie 
heute noch als Trommelbremse kennt, der Vorzug gegeben. Sie war auch schon fŸr Kutschen entwickelt und 1881 
patentiert worden. 

   

Abb. 110 
Das System der Innenbackenbremse fŸr Kutschen, heute auch 
Trommelbremse genannt. Sie wurde vom EnglŠnder Walter 
Russell Mortimer fŸr Kutschen erfunden und am 26. Juli 1881 in 
Grossbritannien patentiert. 

Abb. 111 
In Deutschland um 1910 durch die Firma Traugott Golde in Gera 
weiter entwickelte Backenbremse fŸr Luxuskutschen. Im 
Kommentar steht, solche Nabenbremsen seien fŸr ãRŠder mit 
GummireifenÒ ein BedŸrfnis, weil die Reibung zwischen 
Bremsklotz und Rad bei der klassischen Klotzbremse 
ungenŸgend wirke, vor allem bei NŠsse. (Die eingeschriebene 
Notiz bezeichnet die ãBremsbackenÒ.) 

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

Wegen der hšheren Geschwindigkeit der Autos und ihrem hšherem Gewicht wurden diese bevorzugt mit den 
effizienteren neuen Bremsanlagen ausgerŸstet. Dazu kamen immer hŠufiger auf alle vier RŠder wirkende 
Bremssysteme. Diese neue Entwicklung fŸhrte mit dazu, dass Automobile schliesslich deutlich besser gebremst 
werden konnten als Pferdefuhrwerke. Die grossen Fortschritte der Bremstechnik an Automobilen belegen 
zeitgenšssische Statistiken. 
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Eine deutsche Untersuchung (AAZ 1906) unterschied zwischen ãAussen- und InnenbremsungÒ, also zwischen der 
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 (ãnur noch an einigen zweitklassigenWagen in 
GebrauchÒ zugunsten der Trommelbremsen (vorab bei ãgrossen WagenÒ, aber auch bei ãeinigen VoiturettenÒ). 
WŠhrend die bisherigen Bremssysteme ursprŸnglich noch fŸr Kutschen erfunden wurden, war die im Jahre 1902 vom 
EnglŠnder F. W. Lanchester patentierte Scheibenbremse eine Neuheit der Automobilzeit. 

 Abb. 112 
Eine Folge des langen Bremsweges des Pferdegespanns: Der Besitzer des rassigen Dogcarts fŠhrt um 1900 auf ein 
Ÿber die Kreuzung fahrendes Auto auf, das von einer Hausecke verdeckt war. Der Deichselkopf rammt dabei 
ausgerechnet den Fahrer des Automobils. 

ãBremsen-KonkurrenzÒ zwischen Kutsche und Automobil 

Die Diskussion der Vor- und Nachteile zwischen Kutsche und Automobil wurde um 1900 recht emotional gefŸhrt. 
Traditionalisten rŸckten die Nachteile der Automobile wie Staub und Gestank derart stark in den Vordergrund, dass 
die Gegenseite mit belegbaren SchwŠchen der Pferdegespanne zu kontern begann. Dazu gehšrte deren langer 
Bremsweg, der vor dem Hintergrund vieler UnfŠlle mit Experimenten genauer untersucht wurde. Eine solche 
ãBremsen-KonkurrenzÒ ergab 1906 in Berlin einen ÒŸberwŠltigenden, wenn auch nicht totalen Sieg des Automobils 
Ÿber das PferdegespannÒ (DFT 1907, 20ff.). In vier Geschwindigkeiten traten eine Pferdedroschke gegen eine 
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 gršsseren Rahmen eines geplantes Haftpflichtgesetzes des deutschen Reichstages statt, 
das bei einem Unfall zwischen Fuhrwerk und Automobil grundsŠtzlich den Autofahrer verantwortlich machte. 
Dagegen begannen sich Automobilfreunde zu wehren. Vorausgegangen waren einige Prozesse, in denen 
Gespannbesitzer gegen Automobilisten geklagt hatten, ihre Pferde hŠtten durch den AutolŠrm gescheut, und 
schliesslich seien dadurch Kinder verletzt worden.  War bisher immer der Fahrer des neuartigen Fahrzeuges als 
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schuldig betrachtet worden, begann um 1905 die Situation zu kippen. Jetzt wurden allmŠhlich auch die Pferdebesitzer 
in die Pflicht genommen und ihnen auferlegt, ihre Tiere an die neuen LŠrmquellen zu gewšhnen. 

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

In deutschen Automobil-Fachzeitschriften wurde vorgefŸhrt, wie das innovativere Amerika schon frŸh Pferde an den 
Umgang mit den neuen Autos gewšhnte. Dabei wurden zunŠchst behutsam den Pferden auf ihrem Hof Autos im 
Stehen vorgefŸhrt, dann im Fahren und schliesslich im gemischten Konvoi  ausgefahren. 

Das Problem der PannenanfŠlligkeit frŸher Autos und die daraus resultierende HŠme der Pferdeleute 

Die ReparaturanfŠlligkeit der Automotoren war um 1905 ein Dauerthema. Deshalb musste der Fahrer zu Beginn 
gleichzeitig eine Art Mechaniker sein oder einen solchen mitfahren lassen, zumal auch die Versorgung des Motors 
mit dem richtigen Benzingemisch durch entsprechende Regler nicht ganz einfach war. Ein besonders Problem boten 
die anfŠlligen Reifen, die sich schnell abnŸtzten und deshalb, wie bereits erwŠhnt, einen rechten Kostenpunkt beim 
Unterhalt ausmachten. Dazu kam die stŠndig drohende Gefahr von platten Reifen infolge spitzer GegenstŠnde auf 
den Strassen wie Huf- oder SchuhnŠgel. 

Pannenszenen gehšrten damals zum Alltag auf den †berlandstrassen und wurden dementsprechend in zahlreichen 
Szenen festgehalten. Reifenpannen konnten meist selbst behoben werden, zumal auf jedem frŸhen Automobil 
mindestens ein Ersatzreifen mitgefŸhrt wurde. Schwieriger waren versagende Motoren. Zu deren Behebung wurde 
zwar stets ein gršsserer Satz Werkzeuge in einer auf dem Trittbrett montierten Kiste griffbereit mitgefŸhrt. Aber oft 
scheiterten die Versuche der Fahrer zur Behebung der MŠngel, wie dies die folgende Szenenfolge zeigt. 

8 2



Abb. 115 
1907: Stolz brechen zwei Freunde vor Ostern zu einer Fahrt auf. Schon am nŠchsten Tag versagt das Auto seinen 
Dienst. Am dritten Tag danach ist der Motor zwar zerlegt, aber nicht repariert. Die RŸckkehr erfolgt im Pferdewagen. 
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Abb. 116 
So endete im Jahre 1904 fŸr einen Schweizer der Versuch, an einem Autorennen teilzunehmen: Ochsen mŸssen den 
enttŠuschten Automobilsten von der Strasse weg in die nŠchste Garage schleppen. 

Abb. 117 
Eine andere Lšsung der ãdŽpannageÒ war der Abtransport des schadhaften Automobils auf einem schweren 
Pferdefuhrwerk. Mit diesen beiden Bildern wurde fŸr einen montŠglichen Abholdienst der am Sonntag liegen 
gebliebenen Motorwagen durch einen pferdegezogenen Camion in Genf Werbung gemacht. 

Die Arroganz der Herrenfahrer und ihrer Chauffeure 

Die HŠme der Pferdefreunde hatte tiefere GrŸnde. Das neue Verkehrsmittel entzog einigen im Pferdebereich tŠtigen 
Berufsleuten ihre wirtschaftliche Grundlage (zur Wut der Kutscher auf die neuen Fahrer siehe auch S. 130). Ein 
anderer Grund war die Arroganz der neuen Herrenfahrer mit ihrer rŸcksichtslosen Fahrweise. Diese wurde bald zu 
einem Stereotyp, das seinen Niederschlag in vielen Bildern fand. 

Abb. 118 
Ein Auto Ÿberholt eine Kutsche in rŸcksichtsloser Fahrt, die 
beiden Pferde scheuen und bringen dabei die Kutsche von der 
Strasse ab. Danach werden sie von einer dichten Staubwolke 
eingehŸllt werden. 
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Abb. 119 
Ein Reiter mit Jungpferd an der Hand kommt bei der AnnŠherung eines Automobils von hinten in Schwierigkeiten. 
Farbdruck nach einem Bild von George Wright (1860Ð1942) um 1905. 

Die neuen Motorwagen waren fŸr die Pferde mit ihrem angeborenen Fluchtinstinkt ein Problem, das die reichen 
Herrenfahrer lange zu wenig respektierten. Dies obwohl viele Automobilisten selbst auch Reiter waren. Gerade 
deshalb kamen die neuen Herrenfahrer bei den Landwirten schlecht an; sie sahen in ihnen dieselben Herrenreiter, die 
auf ihren Fuchsjagden rŸcksichtslos Ÿber ihre Felder zu galoppieren pflegten. Dazu kam sicher auch eine Portion 
Neid, zumal Automobile fŸr NormalbŸrger lange unerschwinglich blieben.  

Zum arroganten Auftritt der neuen Herrenfahrer trug ihre martialisch wirkende Schutzkleidung bei, die sie selbst zu 
einer Art dŠmonischem Markenzeichen hochstilisierten (allgemein zur neuen Automobil-Mode siehe S. 93f.). In 
Karikaturen Ÿber frŸhe Automobilisten und in vielen Abbildungen jener Zeit wurde das Stereotyp des rŸcksichtslosen 
und bornierten Reichen hŠufig thematisiert.  

Abb. 120 
Mit solchen Bildern warben frŸhe Automobilisten fŸr ihre Ausstellungen. Dieses Sujet 
wurde auch fŸr die Plakate der Automobil-Ausstellung in Berlin des Jahres 1906 verwendet. 
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Dazu kam ein PhŠnomen, das man schon aus der Kutschenzeit bestens kannte: Angestellte Berufsfahrer nahmen 
gerne die AttitŸde ihrer Herrschaft an. So stand schon 1833 in einem Buch Ÿber Paris, die Kutscher der grossen 
Herren wŸrden sich selbst wie Aristokraten auffŸhren, von ihrem hohen Kutschbock auf die anderen herabblicken. 
Kurz: ãIls se traitent comme leurs ma”tresÒ (Nicolas Brazier, Les cochers de Paris, 1833). Das heisst: Sie fŸhren sich 
wie ihre Herren auf. So war es schon vor der Revolution gewesen. Die Aristokraten und ihre Kutscher fuhren frŸher 
so rŸcksichtslos durch Paris, dass wŠhrend der Revolution von 1789 allen Ernstes ein generelles Kutschenfahrverbot 
in der Stadt diskutiert wurde. 

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

Es gibt einige Belege fŸr die SŸffisanz, mit der frŸhe Automobilisten ihren schlechten Stil selber zelebrierten. Das 
belegen etwa von einem fragwŸrdigen Humor und Frauenbild zeugende Darstellungen auf MenŸkarten von 
Automobilisten-Treffen. Dazu gehšrt die folgende Szene einer auf die Motorhaube genommenen Reiterin. 
 

 Abb. 122 
Ein Automobilist lŠdt eine Reiterin auf die Motorhaube. In solchen Karikaturen drŸckte sich der damalige Humor der 
Herrenfahrer aus. Die abgebildet Darstellung zierte die Speisekarte des Abendessens vom 14. 12. 1907 des 
Schweizerischen Automobilclubs (ACS). 

Die Probleme zwischen den neuen Schnellfahrern und den langsameren Verkehrsteilnehmern fŸhrte zu erheblichen 
Konflikten, die die frŸhen Automobilisten als Hetze und Krieg beschrieben. So stand in einem Artikel unter dem Titel 
ãDie Automobil-HetzeÒ, HŠnseleien wŸrde man sich noch gefallen lassen (AAZ D 1905, 27). Denn solche habe es 
auch gegenŸber den neuen Dampfschiffen und frisch eingefŸhrten Eisenbahnen gegeben. Aber: ãMit der Zeit arten 
die Neckereien zu Rohheiten aus. Der Autler auf der Landstrasse ist nicht mehr vor einem tŸckischen Attentat oder 
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vor BrutalitŠten sicherÒ. Damit waren vor allem SteinwŸrfe und Ÿber die Strasse gespannte DrŠhte gemeint. Die 
gleiche Zeitschrift schrieb (AAZ D 1905, 49): ãIn vielen Orten macht es sich die Jugend zur Aufgabe, auf 
durchfahrende Automobile mit Steinen zu werfen, ohne dass ihnen dies von den Erwachsenen verwehrt wŸrde.Ò Ein 
Jahr spŠter erschien im gleichen Organ ein Artikel mit dem Titel ãDer Krieg gegen das AutoÒ (AAZ D 1906, 43). 
Darin wurde die Rolle der Presse beklagt, die jeden Unfall mit einem Auto durch ihre BlŠtter ãpeitschenÒ wŸrde und 
so ãdas grosse PublikumÒ zur Parteinahme gegen das neue Verkehrsmittel einnŠhme und den Automobilismus 
ãlediglich als LuxussportÒ ansŠhe. Dann folgen Argumente, warum man diesen aber als ãein StŸck moderner WeltÒ 
einzustufen habe, das, ãwenn auch unabsichtlich, auch ethische Ziele verfolgeÒ. Damit war die ãunbegrenzte 
Ausnutzung der ZugtiereÒ ebenso gemeint wie die Ausbeutung der Droschkenpferde. Solche Argumente trafen einen 
empfindlichen Nerv der Zeit und begannen zu Ÿberzeugen. Dem frŸhen Automobilismus kam jetzt auch zupass, dass 
sich nunmehr nicht nur Reiche des Autos bedienten, sondern mit den €rzten eine neue Berufsgruppe, gegen die man 
kaum Vorbehalte anbringen konnte. 

LandŠrzte stellen frŸh auf das Automobil um 

Die LandŠrzte waren viel auf den Strassen unterwegs, mussten sie doch tŠglich mehrere Patienten an ihrem Wohnort 
aufsuchen. Um 1900 war es weniger Ÿblich gewesen, eine ortsbezogene Praxis zu betreiben. (Den Patienten selbst 
fehlten die Verkehrsmittel.) Also musste der Arzt mobil sein, sogar in der Stadt. Die LandŠrzte benutzten im 19. Jh. 
hŠufig einspŠnnige Chaisen, die bei schlechtem Wetter mit ihrem Halbverdeck und der ledernen Kniedecke gut gegen 
die Witterung ausgerŸstet und auch leicht gebaut waren. Das Modell Chaise wurde deshalb oft und bis heute noch 
auch ãDoktorwagenÒ genannt. Es gibt viele Anekdoten von €rzten in ihren GefŠhrten, die bei Nacht und Nebel 
ausfahren mussten. Die folgende stammt von einem Arzt in Allschwil bei Basel (Hermann Augustin, Als er noch 
Chaise fuhr É Aufzeichnungen eines alten Landarztes, Basel 1984, 6 und 14): ãDie Chaise ist des Landarztes 
fahrendes Gezelt (É) vom Sturm gepackt schaukelt sie hin und her (É) der Regen trommelt auf das Verdeck.Ò 
Schon der Vater dieses GewŠhrsmannes hatte es so gemacht, und er pflegte sogar die jungen Pferde selbst 
einzufahren: ãWaren sie stšrrisch und ungebŠrdig, mussten sie weite Strecken mit. TodmŸde kamen sie dann heim. 
Ein solch struppiger Wildling war bei meines Vaters letzter Krankentour eingespannt. (É) Das Pferde wurde scheu. 
Er bŠumte sich auf und stŸrzte mit Chaise und Arzt das Tobel hinunter (É) Der Vater lag tot im GefŠhrt, die ZŸgel 
fest in den HŠnden haltend.Ò 

Abb. 123 
Das alte Modell der einspŠnnigen Chaise wurde als Doktorwagen im frŸhen 20. Jh. noch lange weiter gebaut. Dieses 
Modell entstand um 1900 bei Geissberger in ZŸrich. 

Autos waren zwar, wie schon bemerkt, in der Anschaffung deutlich teurer als eine Chaise, aber sie waren schneller. 
Mit dem Resultat, dass der Arzt deutlich mehr Patienten an einem Tag anfahren konnte und unter dem Strich das 
Auto deshalb besser als die Kutsche abschnitt. Diese wirtschaftliche †berlegung fŸhrte zur Anschaffung von 
Automobilen durch viele €rzte. Sie gehšrten um 1900 zur gršsste Gruppe derer, die sich neben den reichen 
Sportbegeisterten ein frŸhes Automobil zulegten. Dies wiederum machten sich autofreundliche Zeitschriften zunutze, 
um das Automobil in eine neues Licht zu stellen, darunter auch 1904/05 die neue schweizerische, autofreundliche 
Sportzeitschrift ãLa Suisse sportiveÒ: ãJeder Stand zieht Nutzen aus dem Automobil, der junge Chauffeur nach relativ 
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kurzer Lehrzeit, Gasthšfe haben wieder mehr Kunden, der Reisegenuss nimmt zu, eine Autofahrt ist gesund wie ein 
LuftwellenbadÒ. In Amerika ist nach einer Umfrage ã(É) die Entwicklung des Automobils von gršsserer Wichtigkeit 
fŸr die €rzte.Ò Sie erreichen damit den Patienten in der ãam schnellsten, sichersten, leichtesten und billigsten ArtÒ. 

Abb. 124 
€rztewagen aus dem Katalog der auf frŸhe elektrische Autos spezialisierten Firma Tribelhorn & Cie. in Feldbach am 
ZŸrichsee. Der Aufbau des Innenlenkers ist der alten zweiplŠtzigen Chaise mit ablegbarem Verdeck Šhnlich. Die 
Karosserie stammte wohl von Geissberger in ZŸrich. 

An diese neuen Absatzmšglichkeiten passten sich die Chassishersteller und die Karosserien sogleich an und boten 
jetzt auch kleine Modelle an, die die gleichen VorzŸge wie die alten Chaisen aufwiesen: leichte zweisitzige Typen mit 
Halbverdeck oder sogar schon als eine Art Innenlenker konstruiert. In ihren Verkaufskatalogen druckten sie 
ã€rztezeugnisseÒ ab, wie etwa im Prospekt der ZŸrcher Firma Turicum im Rahmen der damals Ÿblichen 
ãZeugnismappeÒ. Darin wurde etwa ein ãselbstfahrender ArztÒ so zitiert: Das ãFŸhren des Wagens ist sehr einfachÒ. 
Ein anderer schŠtzt das ãmŸhelose Ankurbeln auch im WinterÒ und ein Dritter aus der Oberpfalz meint: ãnach 
meinen Pferden habe ich unter solchen UmstŠnden keine SehnsuchtÒ. Eine Šhnliche Entwicklung fand aufgrund 
wirtschaftlicher †berlegungen bei den Krankenwagen von Gemeinden und KrankenhŠusern statt. Obwohl diese im 
Ankauf deutlich teurer als die alten pferdegezogenen Wagen waren, stellten viele auf neue Automobile um. Aus 
KostengrŸnden wurden auch Šltere Aufbauten von Pferdewagen auf ein Automobil-Chassis gesetzt. 

Abb. 125 
Krankenwagen des Kantons ZŸrich. Links als Kutsche von circa 1895 und rechts als Automobil auf Chassis Arbenz 
von 1907, beide von Geissberger in ZŸrich karossiert. 
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Die Wechselkarosserie   

Letztlich machten die Karossier in der FrŸhzeit des Automobils nichts anderes, als ihre traditionellen Kastenformen 
massgerecht auf ein neuartiges Untergestell zu setzen. Zum Teil wurden sogar verschiedene Aufbauten fŸr dasselbe 
Chassis konzipiert. Solche Kombinationen hatte es schon zur Kutschenzeit gegeben. HŠufig war auch die Lšsung, 
KŠsten 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 gefahren 
werden konnten. Dazu gehšrten vor allem in der Zeit um 1860/70 Lšsungen mit separaten AufsŠtzen, wie dies Abb. 
35 zeigte. Dieses System setzte sich bei den Omnibussen am lŠngsten durch. Sie wurden deshalb ãOmnibus ˆ ballonÒ 
genannt, weil man im FrŸhjahr den Aufsatz mit den Glasscheiben in der Remise an Haken wie einen Ballonkorb 
hochziehen konnte. 

 Dasselbe Prinzip setzte sich in der Automobilzeit fort. Der Aufsatz wurde weiter 
ãballonÒ genannt. Weil hier das Chassis mit dem Motor der teuerste Teil des Ganzen 
war, wurden wieder mehr solche Kombinationsmšglichkeiten durchgespielt, von 
WinteraufsŠtzen bis zu einer ganzen zweiten Karosserie. Dabei gab es auch leichtere 
AufsŠtze, die man in der eigenen Garage im Winter montieren konnte. Dazu gehšrten 
Patent-AufsŠtze wie etwa der bekannte ãBruegge-LimousinenaufsatzÒ. 

Abb. 126 
Omnibus ˆ ballon mit hochgezogenem Kasten-Oberteil: Auf den Winter hin wurde 
dem in den besseren Jahreszeiten offen gefahrenen Omnibus das in der Remise am 
Dach aufgehŠngte Oberteil mit den Scheiben aufgesetzt. 

Abb. 127 
In der CitŽ de lÕAutomobile in Mulhouse ausgestellte Wechselkarosserie, ein 
CoupŽkasten mit Chauffeursitz zum dahinter ausgestellten, offenen Runabout. 

    

Abb. 128 
Ein- und derselbe Tourenwagen um 1911 mit 
Patentverdeck, wegnehmbaren Seitenscheiben und 
Vorderdach nach einer Zeichnung wohl von Emil 
Geissberger. Solche Typen wurden auf Martini-
Chassis realisiert. 
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Langfristig setzten sich schwere AufsŠtze aber in der Automobilzeit nicht durch. Zu aufwŠndig war jeweils der 
Wechsel, fŸr den das Fahrzeug zum Karossier gefahren werden musste. Bei den an sich offenen Tourenwagen hatte 
eine andere Lšsung lŠnger Bestand. Sie konnten mit leichten, aus umlegbaren GestŠngen konstruierten 
Klappverdecken aus Leinwand zu einem gedeckten Wagen umgerŸstet werden. Bei schlechtem Wetter konnte sogar 
der Sitzbereich mittels mit …sen versehenen Seitenteilen ringsum verschlossen werden. In diese Seitenplanen waren 
Fenster aus Zelluloid eingesetzt. 

Zur Rolle der Frau beim †bergang vom Pferd zum Automobil 

Die wichtige Rolle der Frau bei der EinfŸhrung des Automobils illustriert die Darstellung auf dem Umschlag. Sie 
wurde im ersten Abschnitt A gewŸrdigt. Der Beitrag der Frau zum Aufkommen des Automobils ist mittlerweile 
kulturhistorisch gut untersucht, besonders ihre tragende Rolle im frŸhen Rennsport.  Dieses Thema wurde schon in 
Zusammenhang mit der Baronin van Zuylen-de Rotschild angesprochen. 

Zur bekanntesten Rennfahrerin der frŸhen Autozeit wurde Camille du Gast (1868Ð1942). Die erfolgreiche Reiterin, 
Sportlerin und auch abschŠtzig als ãWalkŸre der MechanikÒ bezeichnete Frau hatte 1901 das Rennen Paris-Berlin 
erfolgreich beendet, wurde dann aber 1904 am Gordon Benett-Rennen wegen ãUnerfahrenheitÒ und ãweiblicher 
NervositŠtÒ gesperrt. 

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

Abb. 130 
Links: Die Stallanlage der Duchesse dÕUz•s in Bonnelles bei Rambouillet.  
Rechts: Die Duchesse dÕUz•s als Fahrerin des Sechserzuges von Graf Potocki in Paris. 
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Zum AushŠngeschild der frŸhen Automobilistinnen wurde allen voran die S. 11 schon abgebildete Duchesse dÕUz•s 
(1867Ð1933). Sie war wie andere Sport-Pionierinnen auch eine ausgezeichnete Fahrerin von Gespannen und 
unterhielt selbst einen Reit- und Fahrstall. Sie wird gerne als die Frau bezeichnet, die 1898 als erste den FŸhrerschein 
Frankreichs erworben habe und kurz darauf wegen GeschwindigkeitsŸbertretung im Bois de Boulogne gebŸsst 
worden sein soll (mit 15 km/h statt der vorgeschriebenen Trabgeschwindigkeit von 12 km/h). Auf sie ging auch die 
1926 erfolgte GrŸndung der Automobilsektion des ACF fŸr Damen zurŸck.  

Im deutschsprachigen Europa zŠhlten Gertrude Eisenmann, Emmy Opel oder Lilli Sternberg und dann vor allem die 
Tschechin Elisabeth Junek zu den frŸhesten Pionierinnen im Automobil-Sport. In neueren Studien wie der von Anke 
Hertling wird die um 1905 in Gang gekommenen Diskussion, ob sich die Frau zur Lenkerin eines Automobils eigne, 
kritisch besprochen (Motorisierte Amazonen: Frauen im Autosport. In: Freiburger GeschlechterStudien 23, 2009, 
176ff.) Sie verweist auf zeitgenšssische Zitate, die den Fahrerinnen ein feines GefŸhl und vor allem eine ãleichte 
HandÒ zusprachen. FrŸhe Sportlerinnen waren auch Vorbotinnen der Emanzipation. Eine Ikone in dieser Hinsicht 
wurde 1925 Tamara de Lempicka. Anke Hertling verweist auf den durch frŸhe Motorsportlerinnen ãerprobten 
GeschlechterrollenaufbruchÒ, aber auch auf das seinerzeitige Arrangement mit tradierten Vorstellungen von 
Weiblichkeit. Gefragt waren nicht Mannweiber und burschikose Amazonen, sondern damenhaft gebliebene 
Fahrerinnen, die das alte Ideal des Mannes als tollkŸhnen Rennfahrer nicht ankratzten. TatsŠchlich geben manche 
†berlieferungen und Bilder aus automobilistischen Herrenkreisen, wozu die meisten frŸhen Automobil-Clubs 
gehšrten, ein aus heutiger Sicht bedenkliches Frauenbild ab. Dazu gehšrt die Abb. 122 mit der auf der Motorhaube 
landenden Reiterin ebenso wie diese KŸhlerfigur des Schweizer Automobil-Clubs.  

Schon die selbst kutschierende Frau hatte Anlass zu erotischen 
Phantasien gegeben, besonders wenn man sie als Fahrerin buchen konnte. 
Die frŸhen Droschkenkutscherinnen wurden ebenso zu einem beliebten 
Postkartensujet wie nach ihnen die frŸhen Chauffeusen von automobilen 
Fiakern. FŸr die Zeit vor 1920 trŸgt allerdings der den Bildquellen zu 
entnehmende Eindruck, die Frauen hŠtten schon frŸh im Strassenbild eine 
wichtige Rolle als Fahrerinnen gespielt. Zu diesem Schluss kam Merki 
2002: ãDie Aufmerksamkeit, die sie in der Werbung und in der 
…ffentlichkeit fanden, war meist umgekehrt proportional zu ihrer 
tatsŠchlichen Bedeutung.Ò Er belegte dies mit Zahlen. Noch in den 
1920er Jahren lag der FŸhrerscheinerwerb fŸr Damen in Deutschland 
unter 10%, in Frankreich um die 10%. Die Diskrepanz zwischen diesen 
Zahlen und der hŠufigen Darstellung von Frauen in Zusammenhang mit 
Autos hŠngt mit der schon besprochenen Instrumentalisierung der 
hŸbschen Frau als Werbemittel zusammen, die zuweilen heute noch an 
Automobilsalons mit den bekannten Hostessen gepflegt wird, inklusive 
SprŸchen wie ãheisse Schlitten, heisse GirlsÒ (Berichterstattung zur 
Essen Motor Show 2014) 

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

 

Das Auto und die schšne Frau ist der Titel eines lesenswerten Arikels von 
Elke Pflugradt im Standardwerk zum Auto in der Kunst (In Zeller 1986, 
311ff.): ãDie Frau, die Mode und das Auto sind eine Allianz eingegangen, 
die heilig und unheilig zugleich ist: zum einen gehšrt in den 
Sozialkontext des Autos die Emanzipation der Frau, zum anderen wird 
die Frau zum werbetrŠchtigen erotischen Element degradiert.Ò 

Abb. 132 
ãKein Wunder, dass die Ausstellung interessant ist.Ò Schšne Frauen 
waren schon 1907 ein Teil der Attraktion der Automobil-Salone. 
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Die Frau als Kundin 

Um 1900 hiess es schon: ãEs ist eine hšchst sonderbare Erscheinung, dass alle modernen Vehikel erst dann wirklich 
populŠr werden, wenn die Frauen beginnen, sich ihrer zu bedienenÒ (Georg Malkowsky, Paul Apostol, Die Pariser 
Weltausstellung in Wort und Bild, 1900). Karossier Jean Henri-Labourdette erlebte dies selbst mit. Er bezeichnete die 
reichen Damen ausdrŸcklich als mitbestimmend beim Ankauf eines neuen Automobils, und sie hŠtten die Vorteile des 
neuen Verkehrsmittels durchaus schŠtzen gelernt: WŠhrend frŸher nach lŠngerer Wartezeit die Pferde ihrer Equipage 
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 Henri-
Labourdette Ð wie einst die Kutschen auch Ð prŠzise auf die gerade gŸltige Kleidermode abgestimmt, etwa die Hšhe 
und Breite der TŸren auf die Hutgršssen. So mussten, als um 1907 aufgetŸrmte Hutdekorationen en vogue waren,  
die TŸren hšher gemacht werden. Problematisch wurde der danach folgende Trend zu flachen, bis zu 65 cm breiten 
HŸten. Denn so breite TŸren waren wegen der dadurch verminderten Steife der Karosserie schwierig zu realisieren. 
Automobile dienten Damen in raffinierter Kleidung nicht nur zum Einkauf am Tag oder zum Theaterbesuch am 
Abend, sondern wie in der Kutschenzeit auch zur Spazierfahrt in den Parks ãpour voir et se fait voirÒ, also zum Sehen 
und Gesehenwerden.   

Abb. 134 
Die jeweils gŸltige Damenmode bestimmte die Masse der Karosserien 
mit. So mussten um 1907 wegen der hohen HŸte die TŸrausschnitte 
hšher angesetzt werden. Diese Limousine von 1905 weist bereits eine 
elektrische Innenbeleuchtung auf. Dies war nicht nur praktisch, man 
konnte so auch nachts von aussen gesehen werden. (Im Hintergrund 
dieser Darstellung von Georges Redon des Jahres 1905 ist ein Pferd vor 
einem CoupŽ gestŸrzt. Damit wird der Vorzug des Automobils 
unterstrichen.)  

Abb. 133 
Die ausladende Hutmode der Zeit nach 1907 machte bei den 
Limousinen und CoupŽs breitere TŸren nštig. Hier vertreiben sich die 
Damen mit Jojo-Spielen die Zeit, bis die Autopanne behoben ist. 

FrŸhe geschlossene Wagen waren innen wie kleine Salons eingerichtet. Dazu gehšrten kleine, festmontierte Mšbel 
aus edlen Hšlzern und Necessaires mit Spiegel und anderen Utensilien, ãcantinesÒ genannt. Die Farben und 
Materialien der dicken Teppiche wie der Stoffe im Inneren wurden auf den Teint der Gattinnen ebenso abgestimmt 
wie die Garnierung der Kissen samt der Farbe der Passepoiles (KŠder). 
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Abb. 135 
Inszenierung der Halbweltdame Mata Hari mit ihrem vom Kutscher gelenkten Hansom Cab in Paris, um 1905. 

Jean Henri-Labourdette nennt als wichtiges Kundensegment ausdrŸcklich die Halbweltdamen (ãdemi-mondainesÒ). 
Darunter galten einige als besonders modebewusst und elegant (ãreputŽe par son ŽlŽganceÒ). MŠtressen bekamen von 
ihren reichen Galanen in der Regel nicht nur eine Wohnung finanziert, sondern oft auch eine persšnliche Equipage. 
So kann man es auch dem Roman ãDie KameliendameÒ von Alexandre Dumas d. J. entnehmen. Die in Paris 
stadtbekannte MŠtresse und spŠtere Spionin Mata Hari liess sich etwa von einem schick gekleideten Kutscher fahren. 
So ging es in der Automobilzeit weiter, wobei um 1920 die Damen gerne vermehrt das Steuer selbst in die Hand 
nahmen. Jetzt hatte sich auch die Mode der Automobilistinnen gewandelt; die alten pompšsen Garderoben wurden 
dabei im Laufe der Zeit von sportlich geschnittenen KostŸmen und dem schmalkrempigen Topfhut verdrŠngt. 

Die Kleidermode der frŸhen Automobilistinnen und Automobilisten 

Die besonderen Kleider der frŸhen Automobilistinnen und Automobilisten entstanden einerseits als Folge des 
schnelleren Fahrens bei jedem Wetter in offenen Fahrzeugen ohne Windschutz. Dazu gehšrten neben der tief herunter 
gezogenen SchirmmŸtze die ringsum geschlossene Brille Ð manchmal samt Gesichtsmasken Ð fŸr die Herren und die 
Gesichtsschleier bei den Damen gegen den Staub, sowie auch der Gummimantel gegen den Regen und der 
Pelzmantel gegen die KŠlte. Damals machte sich bei den Fahrerinnen und Fahrern  eine neue AttitŸde breit; sie 
markierten mit ihrer zuweilen martialischen Auftritten: Wir fahren Automobil! Das zeigt etwa die Darstellung von 
Abb. 11 der Pariser Haute VolŽe bei der abendlichen RŸckkehr.  

In einer deutschen Automobilzeitschrift wurde 1905 stolz vermerkt (AAZ D 1905): ãDer Sport hat die Herren- wie 
die Damenmode in einer Weise umgewandelt, wie dies andere Modestršmungen nicht vermocht haben (É)Ò. London 
und Paris seien zwar dominant in der allgemeinen Mode, aber Deutschland trŠte ã(É) auf dem Gebiete der 
Automobilbekleidung ebenbŸrtig an die Seite der beiden altberŸhmten Modevšlker (É)Ò. Denn: ãPraxis geht Ÿber 
TheorieÒ. Darauf folgten gŠngige Modelle solcher neuer KleidungsstŸcke, wie sie auf der folgenden Seite abgebildet 
sind. 

Vorher, im Winter 1904/05, hatte die Pferdezeitschrift St. Georg schon geschrieben: ãSeit der Automobilismus 
hoffŠhig geworden ist, hat sich auch die Mode desselben bemŠchtigt (É)Ò Es sei aber nicht einfach, das Moderne 
und dem Auge WohlgefŠllige mit dem ZweckmŠssigen zu verbinden. In Frankreich seien schon lŠngst ãwasserdichte 
StaubmŠntel aus Stoff-Leinen, Bastseide oder Alpacca, aus Gummi oder LederÒ Mode. 

Deutsche Firmen, die im Bereich Livreen fŸr Kutscher fŸhrend gewesen waren, boten jetzt nahtlos auch solche fŸr 
Chauffeure an. Dazu gehšrte die Firma Benedict in Berlin, die fŸr den ãStilpapstÒ der Kutschenzeit, Benno von 
Achenbach, der favorisierte Lieferant war. Anstelle des Zylinders mit Kokarde wurde jetzt die SchirmmŸtze 
Kennzeichen des angestellten Fahrers. Das fŠrbte auf das Kutschenwesen ab. Nach dem Ersten Weltkrieg begannen 
auch Kutscher diese MŸtzenform zu tragen, was dem ehemaligen Leiter des Fahrstalls des Kaisers ein GrŠuel war. 
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Abb. 136 
Neuheiten im Bereich Automobil-Kleidermode des Jahres 1905: Zeltartiger, pelzgefŸtterter Slipon-Mantel aus 
Gummi, der nur im Kragenbereich gešffnet werden kann, und Lansdown-Automobil-Pelz als Winterbekleidung. 

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

Abb. 137 
Die schlichtere Automobil-Mode der 1920er Jahre. 
Links: Speziell fŸr Automobilistinnen entworfene KostŸme der Zeit um 1920. 
Rechts: Die Teilnehmerinnen der ãRallye ballon FŽmininÒ bei Paris vom 9. Juni 1928, darunter Prinzessin Ghika und 
AndrŽe Lafayette in der an den Anlass angepassten Kleidung. 
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Die Aufholjagd Deutschlands 

Der deutsche Fahrzeugbau war im Verlaufe des 19. Jahrhunderts gegenŸber Frankreich und England stark in 
RŸckstand geraten (vgl. Furger 2020b, 290ff.). Dies hing mit der versetzt einsetzenden Industrialisierung und der 
LŠnderstruktur Deutschlands zusammen, das erst 1871 eine eigene Hauptstadt kannte. Dann aber setzte in den 
GrŸnderjahren nach 1871 eine zŸgige Industrialisierung ein, begleitet von starkem Bevšlkerungswachstum und der 
bekannten VerstŠdterung. Einige LŠnder gaben endlich den Zunftzwang auf, worauf nationale VerbŠnde wie der 1885 
etablierte ãBund deutscher Stellmacher- und Wagner- InnungenÒ gegrŸndet werden konnten. Vor diesem Hintergrund 
wurde das Ausbildungswesen der Karosserie-Berufe besser. ErgŠnzend zur Ÿblichen Berufslehre entstanden Zug um 
Zug auch in Deutschland Pflichtberufsschulen und Mšglichkeiten zu Zusatzausbildungen; so grŸndeten einige 
Innungen eine Art gewerbliche Fachschulen. Dazu gehšrte die 1896 gegrŸndete Wagenbauschule in Hamburg mit 
Fritz Behnke als Lehrer (zunŠchst als Sonntags-Gewerbeschule, heute Hochschule fŸr Angewandte Wissenschaften). 
Um 1900 gab es weitere Wagenbauschulen in Berlin, Bad Urach, Kšthen und Meissen. Dazu kam weiter der alte 
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 USA.  

Der in Deutschland um 1900 hoch entwickelte Maschinenbau, eine der Šltesten Sparten der Ingenieurwissenschaften, 
trug nicht nur wesentlich zur EinfŸhrung des Automobils in diesem Land bei, sondern auch zu dessen zŸgiger 
Weiterentwicklung (Alfred Schršter und Walter Becker, Die deutsche Maschinenbauindustrie in der industriellen 
Revolution, Berlin 1962). Ihm kam eine Leitfunktion bei der Industrialisierung der Metallverarbeitung in 
Deutschland zu, das innerhalb Europas eine fŸhrende Stellung einnahm. Zentren waren neben Chemnitz und Zwickau 
Berlin, Hannover und auch Mannheim.  

WŠhrend in Deutschland im Automobilwesen lange das technische Interesse im Vordergrund stand, war in Frankreich 
auch die gesellschaftliche Seite wichtig. Dies zeigte die schon beschriebene GrŸndungsgeschichte des Automobils 
mit wesentlichen Erfindungen in SŸddeutschland und anschliessendem Durchbruch in Paris. In Šhnlicher Art ging es 
weiter. In Deutschland kam es weniger zu gesellschaftlich orientierten Clubs wie dem franzšsischen ACF als zu eher 
technisch-pragmatisch orientierten Vereinigungen. Dazu gehšrte der 1897 gegrŸndete ãMitteleuropŠische 
Motorwagen-VereinÒ (MMV) mit Mitglieder-Namen wie Benz, Bosch, Daimler, Diesel oder Zeppelin (Merki 2002, 
214ff.). 1899 kam es dann doch zu einer eher gesellschaftlich orientierten Abspaltung vom MMV mit der GrŸndung 
des ãDeutschen Automobil-ClubsÒ (DAC). Mitglieder waren hier Adlige, hohe Offiziere, Fabrik- und Gutsbesitzer 
sowie Bankiers und Diplomaten. Sie trafen sich nach franzšsischem Vorbild in einem Palais in Berlin zu 
Clubabenden und Konzerten, organisierten aber auch sportliche AnlŠsse wie etwa das Schnelligkeitsrennen von 
Berlin nach Leipzig. 

Abb. 138 
Die Berliner Firma NAG (Neue Automobil-Gesellschaft) als Beispiel fŸr den um 1910 aufstrebenden Automobilbau 
in Deutschland. Links: Ansicht des Werkes im Jahre 1912. Rechts: Halle fŸr die Chassismontage. 
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Um 1900 hatten sich in einigen deutschen StŠdten gute Motoren- und Chassisbauer etabliert, wie etwa die ãNeue 
Automobil-GesellschaftÒ in Berlin (NAG, ab 1915 ãNationale Automobil-GesellschaftÒ) oder die Firma Daimler in 
Stuttgart. Im westlichen Deutschland spielte das an der Grenze zu Frankreich liegende, damals deutsche Elsass im 
Automobilbau eine wichtige Rolle. Dazu gehšrten grosse Marken wie de Dietrich in Niederbronn bei Strassburg, 
einer Stadt mit grosser Wagenbau-Tradition. Die Firma de Dietrich & Comp. stammte typischerweise aus der 
metallverarbeitenden Branche. Sie stellte um 1900 Chassis und Motoren nach dem ãSyst•me AmŽdŽe BollŽe FilsÒ 
her, nachdem sie diese Patente fŸr Deutschland, …sterreich, die Schweiz, Belgien und England erworben hatte. Dazu 
gehšrte eine breite Palette von Automobilen Ð vom Renn- bis zum mehrsitzigen Familienwagen. Diese wurden in den 
1897 gegrŸndeten Werken in LunŽville (LŸnstadt) und in Niederbronn produziert.  

Abb. 139 
Album von 1900 der frŸhen Automobilfabrik de Dietrich in Niederbronn bei Strassburg.  
Oben: Umschlag mit einer Fotomontage von de Dietrich-Automobilen in Paris und Blick in die Maschinenhalle. 
Unten: ãDuc de courseÒ also Rennwagen, ãSpiderÒ mit Dienersitz, und ãWagonnetteÒ 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 1900 die 
industrielle Produktion des Automobils zŸgig voran. Viel Kapital wurde investiert, Patente wurden sichergestellt, 
riesige Fabriken neu aufgebaut und fŸr die neuen Produkte tŸchtig Reklame gemacht. Diese schnelle Entwicklung 
nahmen manche Šltere Wagenfabrikanten als Problem war und fŸhlten sich davon Ÿberrollt. Das zeigen die 
€usserungen des einst so innovativen Niklaus Trutz in Coburg (vgl. S. 34f.). Zur Zeit um 1900 schrieb der Inhaber 
von Fabriken in Coburg, in Mexiko und in Berlin wehmŸtig (1914, 168):   

ãAuch mir blieb nichts anderes Ÿbrig, als vom Luxuswagenbau zum Auto Ÿberzugehen. Mit Feuereifer warf ich alter 
Mann mich auf das neue Problem. Es war wieder ein schwieriger †bergang, aber in Anbetracht und im RŸckblick auf 
die verschiedenen Wandlungen, die ich in meinem Leben durchgemacht hatte, wurden diese Schwierigkeiten 
ebenfalls Ÿberwunden. 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 meine 
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Werkstatt in Koburg verlie§! FŸr mich und auch fŸr mein Personal war dies eine der schšnsten Stunden. (É) Das 
Berliner GeschŠft, das sich im Zentrum der Stadt, in der Friedrichstra§e, befand, mu§te verlegt werden; denn die 
RŠumlichkeiten waren fŸr die neuen Erfordernisse viel zu klein. Die kraftvoll aufstrebende Automobil-Industrie 
erforderte auch fŸr mein GeschŠft wesentlich vermehrte und vergrš§erte RŠume. In der bisherigen Weise konnte es 
nicht weitergehen. Eine Erweiterung der Fabrik in der Friedrichstra§e war aber nicht mšglich. So waren wir 
gezwungen, VerŠnderungen gro§en Stils vorzunehmen. Neue Sorgen stellten sich damit ein. Es blieb nichts anderes 
Ÿbrig, als nŠher an der Weichbildgrenze einen gro§en Platz zu kaufen, und nachdem alle PlŠne gehšrig geprŸft, 
festgelegt und das Ganze finanziert worden war, einen modernen Neubau aufzufŸhren.Ò 

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

ãMeine 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 gesicherten Lage 
der drei Fabriken in die Zukunft schauen. Ganz unerwartet, fast plštzlich, erstand da dem kŸnstlerischen Wagenbau, 
und nicht nur der schšnen, jungen deutschen Industrie, sondern auch der des Auslandes, eine gro§e Konkurrenz 
durch die Erfindung des Automobils. Die Einstellung des Motors zur Fortbewegung der Wagen mit Explosionskraft 
war ein Ereignis, das dem kŸnstlerischen Wagenbau in der alten Form fast den Todessto§ versetzte. TatsŠchlich 
eroberte sich die anfangs mi§trauisch betrachtete Erfindung in kurzer Zeit das kaufkrŠftige Publikum. Das Beispiel 
der hšchsten Herrschaften zog viele nach. VerhŸllt standen die schšnsten Karossen in den Remisen. Aber nicht nur 
Inhaber von Luxus-Fuhrwerken leisteten sich ihr Auto, sondern auch andere, die nie daran gedacht hŠtten, Wagen zu 
halten, legten sich jetzt aus GeschŠftsrŸcksichten Automobile zu. Leider waren die meisten Wagenbauer nicht 
imstande, mit solcher Macht auf den Karosseriebau der Autos sich zu verlegen, da§ sie den massenhaften Bedarf in 
diesem Artikel befriedigen konnten. Die dazu erforderliche UmwŠlzung und Vergrš§erung des GeschŠftes ging Ÿber 
die KrŠfte 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. Nur die 
grš§eren Wagenbauer, hauptsŠchlich die in Berlin, vermochten auch die Fabrikation der Autokarosserien mit Erfolg 
zu betreiben. (É) Die Briefe meines Sohnes aus Berlin, des Inhabers der Firma Neu§, berichten mir von dem 
fabelhaften Aufschwung der Automobil-Industrie. †ber 400 luxurišs karossierte Automobile verlassen jŠhrlich seine 
WerkstŠtten, ganz davon zu schweigen, wieviel tausend Automobile in ganz Deutschland gebaut werden.Ò 

In diesem Text sind entscheidende Aussagen enthalten: Nach dem Aufstieg der Wagen-Industrie Deutschlands in den 
1880er und 1890er Jahren mit anwachsendem Exportanteil musste eher zwangsweise auf das Automobil umgestellt 
werden. Der Karosseriebau bedingte die Vergršsserung des Betriebs, da die Kutschwagenproduktion daneben 
weiterlief. Kleinere Betriebe konnten deshalb kaum mithalten. Bei diesem Konzentrationsprozess waren StŠdte wie 
Berlin im Vorteil. Dem trug Trutz weitblickend Rechnung, indem er die Berliner Firma Neuss fŸr seinen zweiten 
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 LŠndern in den Jahrzehnten um 1900 zwei getrennte 
Fahrzeug-MŠrkte, erstens den fŸr den begŸterten Stadtbewohner und zweitens den fŸr die vielen Junker und reicheren 
Landwirte auf den ausgedehnten LandgŸtern vor allem im Osten des Reichs. Das fŸhrte zu einer ausgeprŠgteren und 
lŠnger andauernden Parallelsituation von Motor- und Pferdewagen. Viele deutsche Wagenfabriken produzierten 
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dementsprechend lange nebeneinander Autokarosserien und Pferdewagen, auch grosse Firmen wie Neuss oder 
Utermšhle. Das hatte auch Vorteile; Absatzschwankungen im einen Bereich konnten vom anderen jeweils abgefedert 
werden. In Deutschland wurden im Bereich der Kutschwagen nicht nur gŠngige Formen weiter gebaut, sondern gut 
laufende Modelle weiter entwickelt und sogar neue kreiert (wie Ÿbrigens in den USA auch). Im Stammbereich des 
Kutschenbaus gab es bis zum Ersten Weltkrieg noch keine bemerkenswerte Baisse. Diese Situation spiegelten auch 
neue Fachzeitschriften wie die ab 1904 erscheinende ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ wider, mit laufend neuen 
VorschlŠgen von Pferdewagen. 

Dieselbe Entwicklung ist exemplarisch auch an den Neuerwerbungen des deutschen Kaiserhauses abzulesen, die im 
nŠchsten 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. werden im 
Folgenden genauer behandelt, weil sie die fŸr unser Thema neuralgische Zeit des Wandels zwischen 1900 und dem 
Beginn des Ersten Weltkrieges gut widerspiegeln und der Kaiser ein gesellschaftlicher Schrittmacher war. 

Kaiser Wilhelm II. und sein Marstall in Berlin 

Seit der preussische Monarch im Jahre 1871 auch Kaiser des neuen Deutschen Reichs wurde, sorgte der kšniglich-
preussische Marstall in Berlin fŸr die Ausstattung des Kaisers mit Pferden und Wagen. Das galt auch fŸr Wilhelm II. 
(1859-1941), von 1888 bis 1918 Kšnig von Preussen und deutscher Kaiser. Ihm wird der heute viel zitierte 
Ausspruch ÒIch glaube an das Pferd. Das Automobil ist nur eine vorŸbergehende ErscheinungÒ untergeschoben, der 
aber erst seit der Zeit um 2000 kursiert. Der Satz von 1902 ãSolange ich warme Pferde habe, besteige ich einen 
derartigen Stinkkarren nicht.Ò wird ihm ebenfalls zugeschrieben (Zeller 1986, 69). Beide Aussagen treffen die 
Grundhaltung Wilhelm II. nicht, wie dies im Folgenden belegt wird. Denn der eher technikaffine Kaiser hatte bereits 
vor dem franzšsischen PrŠsidenten eigene Motorwagen anschaffen lassen, aber etwas spŠter als der englische Kšnig 
Edward VII., sein Onkel. Wilhelms engste Umgebung, sein Bruder, sein Šltester Sohn sowie sein Oberststallmeister 
standen frŸhen Automobil-Freunden nahe. 

Abb. 141 
Der deutsche Kaiser Wilhelm II. 1805 im neuen Fiat von 1905 und 1910 hoch zu Ross im GesprŠch mit Theodore 
Roosevelt anlŠsslich einer GefechtsŸbung im Dšberitzer Heerlager bei Berlin. 

Aber von Anfang an: Der neben dem Stadtschloss an der Spree gelegene, erst 1901 vollendete preussische Marstall 
steht heute noch (jetzt Hochschule fŸr Musik). Er wurde fŸr 300 Pferde, fast ebensoviele Kutschen und das 
entsprechende Personal ausgelegt. Die grosse Anzahl Pferde erklŠrt sich aus der Tatsache, dass dem Kaiser, seiner 
Familie und seiner engsten Entourage fŸr jede Fahr- und Reitgelegenheit die dafŸr nštigen Pferde und 
entsprechenden Wagen mit den zugehšrigen Geschirren zur VerfŸgung stehen mussten. Die auf der folgenden Seite 
abgebildete ãAnspannhalleÒ war deswegen so gross, weil ãoft eine grosse Anzahl Equipagen sich dort frei bewegen 
resp. ein- und ausfahrenÒ (DFT 1904, 142ff.). Der Kaiser liebte besonders seinen rassigen Viererzug ungarischer 
Schimmel fŸr die schnelle Fahrt nach Potsdam. Er fuhr, wie der Kronprinz und die Kronprinzessin, auch gerne selbst, 
warf sich aber besonders gerne im Sattel in Feldherrenpose. DafŸr brauchte es wegen seines verkŸrzten und teilweise 
gelŠhmten linken Arms speziell ausgebildete Pferde. 

9 8



Abb. 142 
Der im Jahre 1901 fertig gestellte Neue Marstall in Berlin bot Platz fŸr 300 Pferde und etwa gleich viele Kutschen. 
Dazu gehšrte eine grosse, Ÿberdachte ãAnspannhalleÒ fŸr die Equipagen des Kaisers und seiner Familienmitglieder. 

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 Wappen zu 
sehen. Ein Šhnlicher Wagen wurde als Landauer im gleichen Jahr fŸr ãfremde FŸrstlichkeitenÒ angeschafft. 
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Bis zu Beginn des Ersten Weltkriegs traten der Kaiser, seine Frau und seine Sšhne mit ihren Gattinnen bei offiziellen 
Auftritten meist in Kutschen auf, gezogen vor allem von einem vierspŠnnigen (berittenen) Daumont-Zug. Dazu 
gehšrte die entsprechend gekleidete Dienerschaft. Ihre Livreen und HŸte waren reich mit golddurchwirkten Borten 
versehen, die die Insignien Preussens in den Farben Schwarz, Rot und Gold zeigten. Der Marstall unterstand mit 
seinen beiden Abteilungen, dem Reit- und dem Fahrstall, dem Oberststallmeister, stets ein Mitglied des hšheren 
preussischen Adels. Dies war seit 1905 der Kavallerieoffizier Hugo von Reischach, Verfasser des einst bekannten 
Buches ãUnter Drei KaisernÒ. Dieser holte als neuen Leiter des Fahrstalls den bekannten Herrenfahrer und 
Kunstmaler-Sohn Benno Achenbach (1861Ð1936) vom Rheinland nach Berlin (in dieser Funktion 1909 geadelt). 
Dieser reorganisierte den Betrieb nach seinem Geschmack und schaffte viele neue Kutschen an.  

Die zahlreichen neuen Kutschenmodelle des Marstalls stammten von verschiedenen Wagenbauern, vor allem aber 
von den fŸhrenden HŠusern in Berlin wie KŸhlstein und Neuss, aber auch von solchen wie Utermšhle in Hildesheim. 
Ihre KŠsten waren meist in einem dunklen Rotbraun gehalten und mit den Insignien des Kaisers versehen, vor allem 
auf den SchlŠgen und auf den Fensterpaneelen. Die Laternen waren mit vollplastischen Schraubkronen bestŸckt. FŸr 
den gerne pompšs auftretenden und prŠchtige Uniformen liebenden Wilhelm II. war der šffentliche Auftritt in 
reichen Equipagen wichtig. Er stand dabei weniger in der Tradition seines bescheidener auftretenden Grossvaters.  

Die ersten Automobile im Marstall von Kaiser Wilhelm II. 

Parallel zu neuen Kutschen wurden schon vor der Zeit Hugo von Reischachs erste Automobile fŸr den Marstall 
angeschafft. Das erste Auto, von dem ich eine Abbildung beschaffen konnte, wahrscheinlich der erste kaiserliche 
Motorwagen Ÿberhaupt, ist das hier links abgebildete Fahrzeug auf einem Chassis von Daimler. Dies sei ein Šhnliches 
Modell gewesen wie das, das Kšnig Edward VII. von England in Deutschland erworben habe, schrieb der 
Berichterstatter (Der Wagenbau 1904, 133f.).  Die Farben waren dieselben wie beim ãkaiserlichen BahnzugÒ, 
nŠmlich gelb (elfenbein-/cr•mefarben) und blau. Der Hersteller der Karosserie, mit ihrem hinteren Einstieg einem 
Omnibus Šhnlich, 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 Art 
Omnibus mit hinterem Einstieg 

Das Fahrzeug links wurde in der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ ebenfalls erwŠhnt und zwar als 28 
PS-ãGesellschaftswagenÒ mit goldener Linierung (1904, 148). Der Motor lief, wie bei zwei weiteren frŸhen Wagen 
des Marstalls, mit Spiritus, genauer mit Kartoffelsprit, produziert von der einheimischen Landwirtschaft. Chauffeur 
und LeibjŠger trugen MŸtzen mit ãsilbernen, von schwarzen Adlern durchstickten StreifenÒ. Diese waren schmal, 
wenn der Kaiser nicht mitfuhr, und breit, wenn er mitfuhr.  

Solche Automobile kamen fŸr Truppenbesuche zum Einsatz. Das Kriegsministerium verschickte deshalb an alle 
Regimenter eine Instruktion, ãwie sie sich im Manšver und bei offiziellen Gelegenheiten in bezug auf die dem 
kaiserlichen Wagen zu erweisenden Honneurs zu verhalten habenÒ (Der Wagenbau 1904, 134). Das vermutlich 
zweitŠlteste Automobil des Marstalls hatte eine Šhnliche Karosserie, wieder in der Art des Omnibus mit hinterem 
Einstieg. Hier ist der Chassis-Hersteller nicht bekannt, aber die Karosserie, nŠmlich die Wagenfabrik Neuss unter 
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Leitung von Karl Trutz. Im gleichen Jahr 1904 wurde der Kaiser zum Ehrenmitglied des Deutschen Automobil-Clubs 
(DAC) ernannt und stattete erstmals dem Gordon Benett-Rennen einen Besuch ab. 

1905 hatte, wie erwŠhnt, die Reorganisation des Marstalls unter der Leitung von Hugo von Reischach begonnen, 
dessen Schwiegervater, Herzog von Ratibor, PrŠsident des DAC war. Jetzt ging es Schlag auf Schlag mit dem Ankauf 
neuer Automobile, in denen der Kaiser neu auch offen gefahren werden konnte. Im Gegensatz zu den kaiserlichen 
Kutschen waren die Autos hell, nŠmlich elfenbeinfarben lackiert und mit blauer und goldener Linierung versehen 
(ãabgesetztÒ wie der Fachbegriff lautete). Die Garnierungen mit Leder oder Stoff waren meist in Rot oder Dunkelrot 
gehalten. Deutsche Zeitschriften wie der ãSt. GeorgÒ, die ãAllgemeine Automobil-ZeitungÒ und die "Deutsche 
Fahrzeug-TechnikÒ berichteten laufend Ÿber neue Anschaffungen von Autos und rŸckten entsprechende Bilder ein. 
Nicht immer sind die Zuweisungen zwischen Bild und Text aber klar, weshalb eine genaue Rekonstruktion aller 
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 RŸhe in Berlin.  
Rechts: Geschlossener NAG-Wagen von 1905. Die Scheinwerfer waren ebenso mit goldenen Kronen versehen wie 
die beiden kleineren Positionsleuchten. 

1905 wurden auf der Automobil-Ausstellung in Berlin vier kaiserliche Automobile ausgestellt. Darunter befand sich 
die rechts abgebildete Limousine auf NAG-Chassis, deren Karosserie (eines unbekannten Herstellers) jetzt so hoch 
gebaut war, dass der Kaiser auch mit Pickelhaube einsteigen und darin Platz nehmen konnte. Seit damals durfte sich 
Ÿbrigens 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 Bezeichnungen. 
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1906 kamen vier neue Mercedes in den Fuhrpark des Monarchen (AAZ D 1906). Einer hatte vorher dem 
amerikanischen MiliardŠr Gray Dismore gehšrt und war dem Kaiser von Robert Katzenstein aus Frankfurt geschenkt 
worden. Er wies eine Karosserie in Form des Roi des Belges mit amerikanischem Verdeck auf. Der Kaiser taufte 
damals seine ersten Autos, dieser erhielt den Namen ãDinsmoreÒ. Die anderen drei Mercedes hatten folgende Namen 
und spezifische Eigenschaften: 
- ãDaimlerÒ: 70 PS-Limousine fŸr Fahrten in der Stadt mit Neuss-Karosserie und Segeltuchverdeck, innen      

dunkelrotes Leder, elektrische Laternen und Acetylen-Scheinwerfer. 
- ãDšberitzÒ: 70 PS, Daimler-Karosserie in der Form Roi des Belges. 
- ãIrmaÒ: grosse und lange Karosserie ebenfalls in der Form eines Roi des Belges. Dies war der persšnliche Wagen 

des Kaisers und fŸr Fahrten zum Manšver eingerichtet. 

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

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

Abb.  147 
Der Kaiser am Manšver (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 ãLeibchauffeureÒ zur VerfŸgung. Dort 
wurde jetzt fŸr die neuen Fahrzeuge eine grosse Garage eingerichtet. In diesem Jahr wurden fŸr Reisen und 
Manšverbesuche bereits eher mehr Autos als Kutschen eingesetzt. Originalton 1906 (AAZ D 1906 8, 34): Jetzt 
ãbesucht Seine MajestŠt fast Ÿberall, selbst auf seinen Auslandreisen und im Manšver, mit grosser Vorliebe das 
Automobil, unter anderem besonders gerne seinen grossen, schnellen, weissen Mercedes-Wagen, der frŸher Gray 
Dinsmore gehšrte. Die edlen Rosse des Kaiserlichen Marstalles stehen všllig still und auch das wenig benutzte, 
prŠchtige Schimmelgespann scharrt ungeduldig mit den Hufen ÉÒ. Im gleichen Zug wird bemerkt, das kaiserliche 
Automobil habe das Pferdegespann ãfast ganz verdrŠngtÒ (AAZ D 1906, 65). In diesem Zusammenhang wird 
erstmals der Leibchauffeur Wilhelm Werner genannt, der vorher fŸr Dinsmore Rennen gefahren war.  Auch das 
Gefolge benŸtzte jetzt Automobile, der Bedarf war so gross, dass vom Marstall weitere Motorwagen angemietet 
werden mussten, darunter solche der Marke Adler. 

Diese Schilderungen decken sich mit Meldungen in der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ von 1906: Der Kaiser benŸtzt 
ãjetzt fast ausschliesslich das Automobil zu seinen Fahrten in und um Berlin und von Potsdam nach Berlin.Ò 
Mittlerweile verfŸgten auch hohe MilitŠrs Ÿber Motorwagen, darunter ein Horch-Doppelphaeton. Das hatte zur 
Folge, dass berittene Offiziere und Meldereiter wegen der scheuenden Pferde sich dem Generalswagen meist nur 
nŠhern konnten, wenn der Motor abgestellt wurde (DFT 1906, 66 und 229). Im Jahre 1907 schaffte der Marstall 
erstmals einen Lkw an, nŠmlich einen 3-Tonnen-Lastwagen von Daimler fŸr den Transport von FrachtstŸcken 
zwischen den verschiedenen Schlšssern in Berlin. Dazu kamen weitere Wagen der Marken NAG, Adler, Beckmann, 
Opel, Dixi, Stoewer, Benz, Daimler und Heilbronner in den Marstall.  
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Abb. 148 
Drei kaiserliche Automobile stehen wŠhrend der Kaisertage des Jahres 1906 im Elsass zur Abfahrt bereit. 

FŸr den Kaiser selbst kam 1907 ein weiterer NAG-Wagen mit Karosserie Utermšhle dazu, jetzt schon mit 40/45 PS. 
Er war cr•mefarben lackiert und mit blauer und goldener Absetzung versehen. Das Auto fuhr fast so gerŠuschlos wie 
ein elektrisch angetriebener Wagen (DFT 1907, 69). 1907 folgte ein Fiat-Doppel-Phaeton mit Wiederkehr-Karosserie, 
geliefert vom Autohaus Mathis in Strassburg. FŸr das gleiche Jahr wird erwŠhnt ãbei allen Reisen des HofzugesÒ sei 
das Pferdegespann deshalb vom Auto ãfast ganz verdrŠngtÒ wegen ãerheblicher VerbilligungÒ und der 
ãUnabhŠngigkeit von Zeit und WegÒ des neuen Verkehrsmittels (Sport 1907, 66). So ging es zŸgig bis 
Kriegsausbruch mit den Anschaffungen weiter, etwa 1910 mit zwei Mercedes-Limousinen, jetzt mit moderneren 
Torpedokarosserien. 

Abb. 149 
Zwei neue kaiserliche Automobile von 1907 und 1909. 
Links: Neue kaiserliche NAG-Limousine mit Utermšhle-Karosserie, jetzt mit den schšneren Frankonia-KotflŸgeln. 
Rechts: Mercedes mit 39/80 Ps mit Landaulet-Karosserie aus dem ãBesitze Kaiser Wilhelm II.Ò 

Der bekannteste Leibchauffeur des Kaisers war der schon genannte Wilhelm Werner, der vorher nicht nur ein 
erfolgreicher Rennfahrer gewesen war, sondern auch Monteur bei Daimler. Im Nachhinein wurde auch der 
"Kaiserliche und Kšnigliche WagenfŸhrer" Julius Knoop (1887Ð1967) durch seinen Nachlass bekannt. Er machte als 
Bauernsohn eine bemerkenswerte Karriere: 1902 Eintritt mit erst 15 Jahren als Kutscher in den Dienst des Grafen 
Max von Korff-Schmising auf dessen Schloss in Westfalen, ab 1904 dort auch Fahrzeuglenker eines Automobils. 
1908 Chauffeur in der Automobil-Abteilung des Marstalls in Berlin bis 1918. Er chauffierte im November 1918 den 
Kaiser ins Exil bis an die Grenze der Niederlande und kehrte dann nach Berlin zurŸck.  

Das Ende des Ersten Weltkrieges wurde zum Einschnitt vieler MarstŠlle, allen voran von dem in Berlin. Wie einst bei 
Napoleon III. nach seiner Niederlage wurden jetzt auch in Berlin die kaiserlichen Pferde in alle Winde verstreut und 
die Wagen verauktioniert. Aus demselben Grund ist keines der bis 1918 angeschafften Automobile des Kaisers 
erhalten. Nur ein kleiner Teil des Fahrzeugbestandes wurde von der neuen Regierung weiter gebraucht. So chauffierte 
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jetzt Fahrer Knoop das neue Staatsoberhaupt der Republik, Friedrich Ebert. Das GebŠude des Marstalls selbst wurde 
in Berlin gršsstenteils zum provisorischen Sitz der Volksmarinedivision. 1920 wurden die StŠlle als BŸchermagazin 
der Berliner Stadtbibliothek umgenutzt, und nach dem Zweiten Weltkrieg zog die Musikhochschule in den Marstall 
ein. So blieb es bis heute. 

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

Kaiser Wilhelm II. stieg nicht besonders spŠt auf das Automobil um, kann aber in der RŸckschau auch nicht als 
Pionier des Automobils bezeichnet werden, wie das huldigende Texte in verschiedenen deutschen Zeitschriften um 
1906 ihrem Publikum vermittelten. Dies im Gegenteil zu seinem jŸngeren Bruder Heinrich von Preussen 
(1862-1929). Dieser spielte eine aktive Rolle bei der EinfŸhrung des Autos im Deutschen Reich. Er, der eine hohe 
Position bei der Marine einnahm, liess sich schon 1902 ein erstes Automobil nach seinen eigenen Angaben in der 
Germaniawerft Kiel-Gaarden bauen. Wie bei den Schiffen und Yachten Ÿblich, bekam es als Antrieb eine 
Dampfmaschine. Der Prinz betŠtigte sich zudem frŸh als Herrenfahrer, kreierte mit seinem Schneider eigene 
StaubmŠntel, die fortan seinen Namen trugen, und gilt als Erfinder des von Hand betŠtigten Scheibenwischers.  

Abb. 150 
Zeichnungsvorlage des Jahres 1902 fŸr ein fŸr Heinrich von Preussen bestimmtes Automobil mit Karosserie in 
gefirnisstem Naturholz und Dampfantrieb. Die handschriftlichen AbŠnderungsnotizen stammen vom Prinzen selbst. 

Prinz Heinrich war der Stifter der viel beachteten ãPrinz Heinrich-FahrtÒ, die in den Jahren 1908 bis 1911 Ÿber lange 
Distanzen von circa 2.000 km mit dazwischen geschalteten SchnelligkeitsprŸfungen fŸhrte. Dies war das Nachfolge-
Event der Herkomer-Fahrten. Damit konnte die ZuverlŠssigkeit der gegenŸber frŸher deutlich verbesserten 
Automobile unter Beweis gestellt werden. 
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Abb. 151 
Heinrich von Preussen als Herrenfahrer im Jahre 1905 auf einem zweiplŠtzigen Phaeton. 

Auch die Schwester des Kaisers und von Prinz Heinrich, die Erbprinzessin Charlotte von Sachsen-Meinigen, war 
frŸh dem Automobil zugeneigt. Sie hatte schon 1904 mit einem 20 PS-Vierzylinderwagen der ãNeuen Automobil-
Gesellschaft  BerlinÒ (NAG) samt grossem Gefolge 1600 km zurŸckgelegt und gleich ein solches Fahrzeug gekauft. 

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

Kronprinz Wilhelm (1882-1951), der Šlteste Sohn Wilhelm II., war ein vorzŸglicher Reiter und sportlicher Fahrer von 
Vierer- und SechserzŸgen. Von ihm gibt es also zahlreiche entsprechende Fotos. Er wurde offenbar durch seinen 
Onkel auch frŸh in die Welt des Automobilismus eingefŸhrt, wie dies das folgende Bild belegt. Der Kronprinz zeigte 
zudem frŸh Interesse an der Technik der neuen Fahrzeuge und besuchte nach einer Quelle von 1908 ãhŠufig 
Vorlesungen Ÿber Maschinen- und speziell AutomobilbauÒ in der Technischen Hochschule von Berlin (AAZ D 1908, 
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 1905. 
Bei dem dunkel lackierten Auto aus dem Marstall dŸrfte es sich um den 1906 bestellten ãTourenwagen mit 
amerikanischem VerdeckÒ handeln. Davor steht der Kaiser-Bruder und Onkel des Kronprinzen, Prinz Heinrich von 
Preussen. 

Abb. 154 
Kronprinz Wilhelm 1914 im dunklen Gummi- oder Ledermantel und links neben ihm sein langjŠhriger Freund Fritz 
von Zobelitz vor einem Tourenwagen des Berliner Marstalls. 
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Das Verhalten des Kaisers und seiner Familie gegenŸber dem neuen Automobil galt beim deutschen Adel als Vorbild. 
(Es gab aber auch schon frŸhere Protagonisten beim deutschen Hochadel wie den Wittelsbacher Prinzen Ludwig 
Ferdinand, der schon kurz nach 1900 einen Doppel-Phaeton von Panhard & Levassor angeschafft hatte.) Als um die 
Jahre 1904/05 das Automobil in Berlin ãhoffŠhigÒ wurde, folgten viele Adelige dem Kaiser und seiner Familie. 
Davon zeugen einige hŸbsche Fotografien in der damals fŸhrenden deutschen Fachzeitschrift, der ãAllgemeinen 
Automobil-ZeitungÒ des Jahres 1905. Unter den hohen Adeligen gab es auch solche wie den Grossherzog Friedrich 
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 Jahre 
danach mit Garagen nachgerŸstet. Die MarstŠlle anderer AdelshŠuser, die wenige Jahre spŠter errichtet worden waren 
, wurden bereits mit Abteilungen fŸr Automobile versehen. Dazu gehšrte der in den Jahren 1906 bis 1911 erweiterte 
Marstall der Thurn und Taxis in Regensburg. Darin gab es neben Autogaragen auch einen elektrischen Fahrzeug-
Aufzug. 

Abb. 155 
Gedeckter Vorplatz des neuen Marstalls von 
Regensburg mit sieben Automobilen, wie er sich 
im Jahre 1910 prŠsentierte. 

Zum Marstall in Wien  

Die Auswertungen Seite 249ff. zeigen, das Lebensalter der EntscheidungstrŠger, bei den Fabrikanten wie bei den 
regierenden HŠusern, war ausschlaggebend, wie schnell oder wie langsam von der Kutsche zum Automobil 
umgestiegen wurde. Der betagte Kaiser Franz Joseph I. (1830Ð1916), Kaiser von …sterreich-Ungarn seit 1848, ist 
dafŸr ein gutes, negatives Beispiel. Es gibt wohl kaum einen Monarchen seiner Zeit, von dem es mehr Darstellungen 
in einer Kutsche gibt. So kannte ihn Wien, so nahm ihn die Bevšlkerung wahr. Deshalb erstaunt es nicht, dass der 
Wiener Marstall sehr spŠt 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 Herrschaftsbereich auf 
diesem Gebiet in Wien und in Nesselsdorf Pionierhaftes geleistet wurde und es regelmŠssig auch entsprechende 
Ausstellungen gab. Beim kaiserlichen Besuch der Automobilausstellung in Wien des Jahres 1906 drŸckten Mitglieder 
des Kaiserhauses ein hohes Interesse aus, etwa Erzherzog Franz Ferdinand; der Kaiser selbst zeigte aber offenbar nur 
Interesse an der militŠrischen Nutzung des Autos. Zu seiner ersten Autofahrt, zu der ihn Kšnig Edward VII. von 
England Ÿberredet haben soll, und die nach Bad Ischgl fŸhrte, wird dem Kaiser in den Mund gelegt: ãGÕstunken hatÕs 
und gÕsehn hat man nix.Ò 

Abb. 157 
Die erste Autofahrt des Kaisers Franz Joseph I. 1908 
nach Bad Ischgl, zusammen mit Kšnig Edward VII. von 
England. HeliogravŸre nach einem GemŠlde von Josef 
Schuster. 

ZunŠchst kamen zwei Autos, ein Austro Daimler und ein GrŠff & Stift Modell 28/32 mit 32 PS, in den Wiener 
Marstall. Als drittes Automobil folgte 1914 ein 45 PS starker GrŠff & Stift des Typs 40/45 mit Phaeton-Karosserie. 
Dieses Auto wurde zum Dienstwagen von Erzherzog Karl (1887Ð1922). Nach des Kaisers Tod im November 1916 
wurde dieser Phaeton zum Leibwagen Karls I. Von ihm wurden jetzt zŸgig neue Automobile angeschafft. Schon im 
Jahre 1917 kamen neun neue Autos in den riesigen Marstall. Dort wurde an der Stelle eines alten Ponystalls eine 
Garage errichtet, die einem neu ernannten ãHof-GaragenmeisterÒ unterstand. 1918 kamen drei weitere Automobile 
dazu. Diese Gruppe machte indessen immer noch einen kleinen Teil des gesamten Fahrzeugbestandes aus, gab es 
doch damals im Marstall insgesamt 640 Fahrzeuge, die von 500 Personen betreut wurden 

Nach der Auflšsung der Monarchie wurde der Marstall im Jahre 1921 zum ãWiener Messe PalastÒ. 1922 folgten die 
Auflšsung des Oberststallamtes und der Verkauf sowie Versteigerung grosser BestŠnde (Pferd & Wagen 6/2020, 56 
ff.). Immerhin gelangten einige wertvolle Fahrzeuge an das Kunsthistorische Museum in Wien, darunter 90 
Kutschen. 2001 wurde der Marstall-Komplex zum ãMuseumsquartierÒ mit verschiedenen Kultureinrichtungen. Ein 
einziges kaiserliches Automobil hat sich erhalten, ein 1914 angeschafftes Fahrzeug der Marke GrŠff & Stift Typ 
40/45. Kaiser Karl I. hatte es 1919 nach der Abdankung mit dem Hofzug in die Schweiz ins Exil mitfŸhren lassen, 
zunŠchst kurz an den Bodensee und dann nach Prangins am Genfersee. 
 

Abb. 158 
Das letzte Auto des letzten Kaisers …sterreichs, ein 
Phaeton der Marke GrŠff & Stift von 1914. Es ist heute 
in der Wagenburg Schšnbrunn neben anderen 
kaiserlichen Fahrzeugen ausgestellt. 
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Zum frŸhen Automobilismus in …sterreich-Ungarn 

FrŸher als der Hof in Wien hatten einige Adelige der Doppelmonarchie Automobile angeschafft. Mittlerweile gab es 
im Land bedeutende Hersteller ganzer Autos. Dank einer in jener Zeit erfolgten Befragung weiss man fŸr …sterreich-
Ungarn recht genau, was dort die GrŸnde fŸr den Umstieg von der Kutsche zum Automobil waren. (Das Folgende 
zusammengefasst nach Seper 1968, 56ff. und aufgrund der AAZ … vom 23.12.1906.) 1906 hatte eine Umfrage 
gelautet: ãDurch welche UmstŠnde und wann wurden Sie Automobilist?Ò. Die Antworten: Umstieg zuerst aufs 
Fahrrad, dann aufs Automobil (auch Adelige). ãFŸr mich ist das Automobil die Yacht auf LandeÒ antwortete Robert 
Graf Althan, der 1900 eine De Dion-Voiturette, 1901 eine neue schnellere Voiturette, dann einen Serpollet und 
schliesslich einen Mercdes anschaffte. Diese Antwort war typisch fŸr einen Mann, der sich in sechs Jahren insgesamt 
vier teure Autos leistete. Damit war er nicht allein. Marco Graf Bombelles legte sich 1897 einen Benz, dann einen 
Daimler, einen Mercedes und einen Brasier zu, also vier Fahrzeuge in neun Jahren. Oktavian Graf Collato machte es 
Šhnlich mit seinem Benz von 1901, einen Maurer-Union 1904 und einem Rochet-Schneider nur ein Jahr spŠter, ãden 
ich in Mailand karossieren liessÒ. Damit dŸrfte die berŸhmte Karosserie von Cesare Sala gemeint sein. 

Als GrŸnde fŸr den Umstieg nannten die Befragten; ãrasche FortbewegungÒ, ãWandertriebÒ, ãFreiheitsdrangÒ, 
Interesse am ãSportÒ sowie als Mittel, die weit auseinanderliegenden Fabriken zu erreichen. Die neuen 
Automobilisten nahmen dabei einige Unannehmlichkeiten in Kauf (Seper 1968, 58ff.). So berichtete Ernst Graf 
Hoyos Sprinzenstein von seinen Erlebnissen zwischen 1900 und 1906 auf …sterreichs Strassen: ãFreilich kamen bei 
jeder Reise auch kleine ZwischenfŠlle vor, in Gestalt von Pannen, Pneudefekten, allzu sorglosen Hunden und 
HŸhnern, ungeschickten Kutschern, schreckenden Pferden, Steinwerfern (É)Ò. Und: ãwenn der Kutscher nicht 
schlŠft, was meist der Fall ist, wird er beim Ton der Hupe zuerst ein SelbstgesprŠch beginnen (É) erschrickt dann 
gewaltig, droht zuerst mit der Peitsche und beginnt nun, sein Pferd heftig am ZŸgel zu reissen (É)Ò. Solches kŠme 
vor allem im Inneren des Landes vor, in der engerer Umgebung Wiens seien die VerhŠltnisse besser, weil die 
Bevšlkerung dort schon mehr an die neuen Fahrzeuge gewšhnt sei. 

Abb. 159 
Droschken in Wien um 1897 und 1907.  

Die frŸhe Automobilgeschichte …sterreichs ist durch Hans Seper gut erforscht, besonders mit seinem 1968 
erschienen Werk ãDamals als die Pferde scheutenÒ. Demnach liess der šsterreichische Automobil-Club schon im 
Jahre 1899 auf der Trabrennbahn in der Krieau, einem Teil des Wiener Praters, verschiedene Autos mit Erfolg 
Runden drehen. Diese PrŠsentation wurde zum Publikumserfolg, den auch Emil Jellinek mitbekam. Dieser 
GeschŠftsmann war kurz vorher Vater der berŸhmten Tochter MercŽd•s geworden, die spŠter Namensgeberin der 
Mercedes-Wagen werden sollte (S. 231). Diese Rennbahn war im Jahre 1902 auch das Ziel des Rennens von Paris 
nach Wien. AnlŠsslich der Autofernfahrt von Paris nach Wien im Jahre 1903 gab es zusŠtzliche Wettfahrten der 
Konkurrenten in der Hauptallee. Der …sterreichische Automobil-Club (…AC) wurde schon 1898 auf Initiative 
Ludwig Lohners gegrŸndet. Ab 1900 publizierten die Klubmitglieder die periodisch erscheinende ãAllgemeine 
Automobil-ZeitungÒ …sterreichs (AAZ …). 
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Um 1900 waren auch in …sterreich-Ungarn die Autos im Vergleich zu anderen GŸtern noch teuer. Schon eine kleine 
Voiturette entsprach mit dem Ankaufspreis von 4.000.- Kronen dem Preis eines kleinen Hauses auf dem Land. Auch 
der Betrieb war nicht billig, vor allem wegen des raschen Verschleisses der Reifen und SchlŠuche. Die 
†berlandtrassen waren deshalb in schlechtem Zustand, weil deren Unterhalt nach dem Bau der Eisenbahnen 
vernachlŠssigt worden war. Sie wurden dann sukzessive verbessert, was auch dem Touring-Club …sterreichs zu 
verdanken war. Dieser war Ð wie in Frankreich Ð neben dem Automobil-Club vor allem von Radfahrern gegrŸndet 
worden, die gerne Touren unternahmen. 

Abb. 160 
Der Stand von ãMercŽd•sÒ, eine vom šsterreichischen GeschŠftsmann Emil Jellinek kreierte Marke, am Pariser Auto-
Salon im Pariser Grand Palais des Jahres 1913. 

FrŸhe Automobile von Lohner in Wien und der Wagenfabrik Nesselsdorf 

In den BŸchern Hans Sepers wird die Pionierarbeit im frŸhen Automobilbereich des Wiener Fabrikanten Ludwig 
Lohner besonders gewŸrdigt. Er stand mit dem in Paris tŠtigen …sterreicher Georges Kellner in engem Kontakt. Dort 
hatte sich Lohner als junger Mann ebenso weitergebildet wie bei Mulliner in London und bei Studebaker und 
Brewster in New York (Kšppen 2015, 453f.). Lohner junior war insofern eine Ausnahmeerscheinung, als er gelernter 
Ingenieur war. Das erklŠrt seine AffinitŠt zu frŸhen Autos mit. 

Nachdem Ludwig Lohner mit 34 Jahren die Leitung der 1832 gegrŸndeten Fabrik vom Vater Jacob Ÿbernommen 
hatte, fuhr er im Sommer 1896 zu Daimler nach Cannstatt und schrieb seiner Frau Ÿber die dort unternommene, erste 
Autofahrt seines Lebens: ãEs ist sehr hŸbsch und angenehm, so gar nichts vor sich zu haben und flott drauflos zu 
fahren; ich hoffe, dass wir beide in nicht zu ferner Zeit zusammen so herumkutschieren werdenÒ. Dann ging es gleich 
weiter zu Levassor in Paris. Sein Fazit: Ich werde ã(É) alle meine bescheidenen KrŠfte anspornen, um diese 
Fortschrittsbewegung in meine Heimat zu verpflanzenÒ. Das war aber nicht ganz einfach, denn gute Chassis und 
Motoren waren Mangelware. Das belegt ein Brief Lohners vom 22.2.1898 mit der Bemerkung, die Deutschen seien 
am weitesten fortgeschritten, Benz sei gut, ãaber vollkommen liiert mit NesselsdorfÒ. Also waren die tschechischen 
Kollegen schneller als Lohner gewesen. Schliesslich verpasste Lohner auch einen Lizenzvertrag mit Daimler. 
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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 fŸr seine PlŠne fand Ludwig Lohner schliesslich in Wien selbst, nŠmlich in der Person eines 
jungen Praktikanten bei der Elektrofirma Egger. Dies war niemand anderes als der aus Bšhmen stammende 
Ferdinand Porsche (1874Ð1954). Lohner war zunŠchst dessen Idee eines Nabenmotors zu Ohren gekommen, danach 
begann eine enge Zusammenarbeit (Seper 1968, 53ff.). Bereits an der Weltausstellung des Jahres 1900 in Paris 
konnten die beiden das ãSystem Lohner-PorscheÒ mit einem Fahrzeug vorstellen, das einen Radius von 50 km 
bewŠltigte. Vier Jahre spŠter gab es bereits viele Elektrowagen, die bereits 200 km schafften (DFT 1904 im 
Kommentar zu Nr. 66). Lohner verkaufte einige Elektrowagen mit ãCoupŽ-MylordÒ-Karosserie, bei der sich die 
Batterie deshalb unter dem ãBockaufsatzÒ befand, weil damit mehr Gewicht auf die VorderrŠder zu liegen kam. Der 
Mylord -Aufsatz konnte mittels vier Schrauben mit einem CoupŽ-Aufsatz getauscht werden. So war das Fahrzeug im 
Sommer und im Winter zu gebrauchen. SpŠter kam der Einbau eines Benzinmotors zur Aufladung der Batterien dazu.  

Die Entwicklung all dieser Innovationen bedurfte erheblicher Finanzmittel. Lohner sagte selbst, er hŠtte kein Kapital 
fŸr so etwas Neues wie das Automobil gefunden und all dies nur als Inhaber einer gut gehenden Firma im RŸcken 
anpacken kšnnen. Dieser innovative Weg kostete Lohner in seinen eigenen Worten nicht nur viel Kapital, sondern 
auch ein ãriesiges Opfer an geistiger ArbeitÒ (Seper 1968, 34). Die Entwicklung von Chassis mit Motoren endete bei 
Lohner schliesslich im Jahre 1906 vor allem wegen der hohen Entwicklungskosten. Ferdinand Porsche wechselte 
schliesslich im gleichen Jahr zur Firma Austro-Daimler. Ludwig Lohner produzierte aber weiter Kutschen, 
Autokarosserien sowie spŠter auch Busse und Flugzeuge.  
 

Abb. 162 
FrŸhes Automobil der Wiener Firma Lohner von 
1906: 
ãDer elektrische Lohner-Porsche Stadtwagen mit 
Landaulet-Karosserie.Ò 
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Die von Lohner erwŠhnte Liaison der mŠhrischen Fabrik Nesselsdorf mit Benz ging auf den damaligen Direktor der 
altbekannten Kutschenfabrik Schustala zurŸck, Hugo Fischer von Ršslerstamm (1856Ð1917).  Dieser war vorher 
Ingenieur bei einer Bahngesellschaft gewesen, dann Direktor in Nesselsdorf und wurde 1895 nach dem Ausscheiden 
der Sšhne des GrŸnders dort tonangebend (Seper 1968, 31ff.). Um 1900 beschŠftigte die Fabrik 1.600 Arbeiter, die 
etwa 600 Neufahrzeuge im Jahr produzierten (Consular Report 1900, 326). Er erkannte als Eisenbahningenieur und 
Chef der wohl (mit Lohner) gršssten Kutschenfabrik in …sterreich-Ungarn frŸh die Bedeutung des Automobils. 
Ršslerstamm kaufte frŸh einen originalen Benz-Wagen mit Einzylindermotor, den er ãInstructorÒ taufte. Dazu kam 
ein zugekaufter Boxermotor, der gleich in einen eigenen Kutschwagen mit dem Namen ãPrŠsidentÒ eingebaut wurde. 
Mit den beiden Fahrzeugen wurde im Mai 1898 von Nesselsdorf nach Wien gefahren, wobei Radfahrer den Korso 
ankŸndigen mussten, um das Scheuwerden von Pferden auf den Landstrassen zu verhindern. Die Fahrer waren 
trotzdem ãden Insulten der Landbevšlkerung ausgesetzt, welche sie mit Steinen bedachteÒ.  

Abb. 163 
Die Firma Schustala in Nesselsdorf (heute Kop$ivnice in Tschechien) schaffte unter allen Wagenfabriken Europas 
den †bergang von der Kutsche zum Automobil als eigene Marke am nachhaltigsten, nŠmlich zu Tatra. 

In Nesselsdorf setzte man die ersten Versuche mit anderen Motoren fort und schloss weitere Versuchsfahrten an, die 
wieder zu Beschwerden fŸhrten. Die Bezirkshauptmannschaft von Neutitschein erliess darauf im Jahre 1901 folgende 
Kundmachung (Seper 1968, 55): Besitzer von Pferdewagen haben bei AnnŠherung eines Automobils ãdie Pferde kurz 
zu haltenÒ respektive die ZŸgel anzuziehen. Scheuten die Pferde, mussten die Insassen vom Wagen absitzen und die 
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 (1878Ð1967). So wurde aus der Kutschenfirma mit Waggonbau mit der Zeit eine richtige 
Automobilfabrik. Ab Kriegsende im Jahre 1919 gehšrte Nesselsdorf zur Tschechoslowakei. Die Firrma Nesselsdorf 
arbeitete seit 1923 unter dem neuen Namen Tatra unter Leitung von Ledwinka erfolgreich weiter. Unter allen alten 
Wagenfabriken im deutschsprachigen Gebiet war die in Nesselsdorf die einzige, die diese KontinuitŠt erreichte. Noch 
heute werden im Kop$ivnice Nutzfahrzeuge gebaut. 

Seitenblick auf den frŸhen Automobilismus in England 

Der in Zusammenhang mit den MarstŠllen von Berlin und Wien schon genannte englische Kšnig Edward VII. 
(1841-1910), seit 1901 Nachfolger von Queen Victoria, zeigte schon um 1896 Interesse an ãMotor CarsÒ wie die 
frŸhen Automobile dort genannt wurden. Er erwarb 1902 seinen ersten Motorwagen, und zwar einen Daimler mit der 
einem Omnibus mit Hintereinstieg Šhnlichen Karosserieform (genannt Tonneau), wie ihn danach auch Wilhelm II. 
anschaffte (S. 101). Auch die im kšniglichen Wagenpark nachfolgenden Modelle stammten bevorzugt aus der 
englischen Daimler-Motoren-Gesellschaft. Sie wurde zur Erfolgsgeschichte, nachdem sich England schon 1890 alle 
Patente Daimlers gesichert hatte (Harald Nockolds, The Coachmakers, London 1977, 116ff.).  
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Abb. 164 
Der englische Daimler von 1905 des Kšnigs Edward VII. 

Die fortschrittliche Haltung des Kšnigs erstaunt nicht, war England doch die Wiege des Industrialismus und 
verkehrstechnisch stets ein Pionier gewesen. Allerdings hatte hier der auf Šltere Zeiten zurŸckgehende ãRed Flag 
ActÒ gegolten, der Schrittgeschwindigkeit fŸr automobile GefŠhrte ebenso vorschrieb wie eine vorausgehende 
Begleitperson mit roter Flagge. Als die hemmende Regelung 1896 fiel, konnte auch im Vereinigten Kšnigreich in 
Trabgeschwindigkeit gefahren werden. Aber es gab weitere BeschrŠnkungen, so etwa die Sperrung des Hyde Parks 
fŸr Automobile in der Saison von 15 bis 19 Uhr. 

Abb. 165 
Karikatur zur Aufhebung der Restriktion durch den ãRed Flag 
ActÒ 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 Chauffeur 
gefahrene Rolls Royce hŠlt an, um ein GesprŠch mit einem 
Fuhrmann zu fŸhren. Dieser fŸhrt sein eingeschirrtes Kaltblut 
an der Hand. …lbild von Derek Lucas. 
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Wegen solcher BeschrŠnkungen konnte England innerhalb Europas erst nach 1900 in der ersten Liga der 
Autoproduzenten spielen. 1903 erschien das erste Jahrbuch fŸr Automobilfahrer in England und wies bereits eine 
grosse Zahl von Wagen- und Motorradherstellern auf. Im Karosseriebereich war England zusammen mit Frankreich 
schon lange Jahre in Europa fŸhrend gewesen. Bis in die 1950er Jahre war schliesslich das Vereinigte Kšnigreich 
nach den USA die zweitgršsste Autonation der Welt. Der Stil ihrer Karosserien war insbesondere in der 
Zwischenkriegszeit des 20. Jh. massgebend. 

WŠhrend England zu einer der fŸhrenden Automobilnationen wurde, blieb in diesem traditionellen Pferdezuchtland 
der Reit- und Fahrsport lebendig. Dies sowohl in London als auch im Rahmen grosser Landwirtschaftsausstellungen. 

Und die Schweiz? 

Die Schweiz strŠubte sich noch lŠnger als der Inselstaat England, das neue Strassenfahrzeug Automobil gleich wie 
Pferdewagen zu behandeln. Diese konservative Haltung hatte Tradition, obwohl die mitten in Europa gelegene kleine 
Schweiz auch ein wichtiges Durchgangsland war. So hatten sich etwa die Innerschweizer anfangs des 19. Jh. lange 
gegen eine Fahrstrasse Ÿber den Gotthard gewehrt, um das eintrŠgliche SŠumertum weiterfŸhren zu kšnnen.  

Zwar gab es in der Schweiz einige frŸhe Automobilhersteller und Karosserien, die die nštigen Aufbauten lieferten. 
Diese lagen aber fast alle in oder bei grossen StŠdten wie Genf, Basel oder ZŸrich. Vor allem in lŠndlichen Gebieten 
fŸhlte sich die Einwohnerschaft vom Autoverkehr gestšrt und schikanierte besonders auslŠndische Fahrerinnen und 
Fahrer. Dazu gibt es viele Quellen, wie etwa die des Jahres 1905 von der abgebildeten ãAutlerinÒ Sysy Scheitlin aus 
Konstanz am Bodensee (AAZ D 1905, 42f.): ãDie Schweiz wird im allgemeinen von Automobilisten ungern 

befahren; dies ist ihnen in gewisser Hinsicht 
nicht zu verargen. Sie hat sehr Ð sehr strenge 
Vorschriften, zum gršssten Teil schlechte 
Strassen, es gibt viele Steigungen zu 
Ÿberwinden, dazu fehlt es nicht an groben 
unvernŸnftigen Fuhrleuten.Ò Die frŸhe 
Fahrerin Scheitlin fuhr ihren Wagen stets 
selbst und genoss trotz der Restriktionen die 
VorzŸge der Schweiz. Sie forderte 
gleichgesinnte Damen auf, es ihr 
gleichzutun. 

Abb. 166 
Der NAG-Doppel-Phaeton der frŸhen 
Autlerin Sysy Scheitlin aus Konstanz, die um 
1905 damit šfters die Schweiz bereiste. 

Im Bericht einer deutschen Zeitschrift aus der gleichen Zeit klang es noch drastischer (AAZ D 1905, 53): Die 
ãChikanen schweizerischer Polizeiorgane in verschiedenen KantonenÒ Ÿberschreiten ãin mehrfacher Hinsicht das 
zulŠssige gesetzliche Mass ihrer Machtbefugnisse gegenŸber fremden AutomobilistenÒ. Und: ãDie Jagd auf 
Chauffeure ist ein nationaler Sport geworden.Ò Dem ãAutomobilhassÒ der Schweizer versuchte der Redaktor des 
franzšsischen Fachblattes ãLes SportsÒ auf den Grund zugehen und stellte einen Schweizer Hotelier zur Rede. Die 
Antwort: Die die Schweiz besuchenden Automobilisten stellten mit ihren Motorwagenen einen Stšrfaktor dar, seien 
zwar reich, wŸrden aber nicht lange im Hotel bleiben, keine ãFŸhrer, noch Fuhrwerk, noch PferdeÒ ordern. Dazu 
muss man wissen, dass die Hotels ihren GŠsten gerne ihre hauseigenen Mietkutschen und Gespanne vermieteten. Mit 
dem Fazit, die Schweizer wŸrden aus pekuniŠren GrŸnden die Automobilisten aus ihrem Gebiet fernhalten wollen, 
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 Kanton 
GraubŸnden von 1900 bis 1925.  Dies wurde schliesslich auch deshalb aufgehoben, weil die Hoteliers das prohibitive 
Lager verliessen und sich fŸr eine Aufhebung des Fahrverbots aussprachen, weil der Tourismus unter den mehr und 
mehr unzeitgemŠssen Massnahmen offensichtlich zu leiden begann. 
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Abb. 167 
WŠhrend des generellen Autofahrverbotes im 
Kanton GraubŸnden zwischen 1900 und 1925 
mussten angereiste Automobilisten ihr Fahrzeug 
durch Pferde an ihr Ziel ziehen lassen. Dazu gehšrte 
1916 auch der hier abgebildete deutsche Besitzer des 
Schlosses Tarasp. 

ZunŠchst war die Grenzstadt Genf das Einfallstor fŸr den franzšsischen Automobilismus, teilweise auch Basel 
(Merki 2002, 147ff.). Dementsprechend gab es frŸhe Automobil-Clubs in Genf und Basel schon ab 1898. Vorher 
schon war durch Radfahrer-Kreise nach franzšsischem Vorbild der Touring-Club der Schweiz (TCS) im Jahre 1896 
gegrŸndet worden, der sich ab 1900 auch fŸr Automobilisten einsetzte. 1898 folgte nach dem Vorbild des 
franzšsischen ACF der noblere und kleinere Automobil-Club der Schweiz (ACS). Bis in die Zwischenkriegszeit 
konnte er eine eine gewisse ExklusivitŠt bewahren. Ab 1906 erschien die schweizerische ãAutomobil-RevueÒ als 
wichtigstes Organ fŸr die Automobilisten, und sie Ÿberdauerte bis heute. 

In der deutschen Automobil-Zeitung wurde 1906 ein lesenswerter Artikel eines Schweizer Verkehrstechnikers 
abgedruckt, der die aktuelle Situation jener Zeit in den gršsseren Zusammenhang stellte (AAZ D 72f.). Dessen 
Hauptaussagen waren kurz zusammengefasst: Grosse Dinge sind im Werden, dazu gehšrt eine UmwŠlzung des 
Verkehrswesens. Das Pferd wird von den Strassen ãnahezu verschwindenÒ. Schikanen werden ãden Siegeslauf des 
Automobils nicht aufhalten.Ò Es wird ãdie Strasse erobern, vielleicht sogar das AckerfeldÒ und auch dem armen 
Mann zugutekommen. Schon bei der EinfŸhrung der Eisenbahnen war der Widerstand von Regierungen die gršsste 
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 AuftragsbŸcher sind auf zwei 
Jahre hinaus voll, Deutschland, England und Amerika ziehen nach. Ist der Luxusmarkt gesŠttigt, werden vermehrt 
ãgeeignete Fahrzeuge fŸr den gemeinen Mann, fŸr den Bauern (É) fŸr den šffentlichen Verkehr und den 
LastentransportÈ entwickeltÒ.  

So kam es bekanntlich, aber erst einige Jahre spŠter. Solche Stimmen zeigen, dass in den Jahren um 1905 die 
Fortschritte des Automobilismus nicht mehr zu Ÿbersehen waren. Konnte das Auto 10 Jahre zuvor noch als spleeniges 
SportgerŠt der Reichsten abgetan werden, sah die Situation jetzt deutlich anders aus. 

Mittlerweile hatten in der Schweiz einige bedeutende Wagenfabriken mit dem Karosseriebau begonnen, auch fŸr im 
eigenen Land gebaute Chassis mit Motoren.  Der Basler Lorenz Popp importierte Benz-Autos in die Schweiz und 
versuchte ab 1898 fŸr kurze Zeit, selbst Chassis und Motoren zu produzieren. Ein Fahrzeug von 1898 hat sich 

erhalten. Es weist die hier abgebildete Phaeton-Karosserie in 
NaturholzausfŸhrung auf. Diese war damals in Basel auch bei Kutschen en 
vogue. Die Karosserie stammt aus der Karosserie Heimburger. Deren Leiter 
war damals der elsŠssische Sattler Charles Heimburger. 

Abb. 168 
FrŸhes 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 Album mit 14 selbst gebauten 
Automobil-Karosserien heraus. Darunter befanden sich grosse schwere KŠsten auf franzšsischen Chassis, wie sie 
damals Mode waren. In Basel wollten offenbar die Patrizier so fahren, wie sie es bislang gewohnt waren, im Sommer 
im offenen Wagen mit Halbverdeck und im Winter oder abends im CoupŽ oder Landaulet. Diese Phase kam dem 
ãCarossier de luxeÒ, wie sich Heimburger nannte, entgegen. Denn er konnte solche AuftrŠge in traditioneller Manier 
ausfŸhren. Charles Heimburger starb 1910 recht frŸh, seine Witwe leitete den Betrieb weiter und ŸberbrŸckte die 
Zeit, bis ihr Sohn die Nachfolge antreten konnte. Interessanterweise publizierten die beiden dann nachher ein 
Šhnliches Album, aber nur mit Kutschen. Das passt zur Bemerkung S. 214, der Markt an Automobilen sei vor 1910 
vorŸbergehend gesŠttigt gewesen, und die Wagenfabriken hŠtten um 1910 wieder auf den traditionellen Kutschenbau 
ausweichen kšnnen. (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 FabrikgelŠnde einkopiertem Motorwagen. 
Rechts: Album von 1910 mit zusŠtzlichem Namenszug ãAuto-Garage CentralÒ Ÿber der Einfahrt. 

Abb. 170 
Vier der 14 Automobilkarosserien aus dem Album Heimburger von 1906, die in Basel kurz zuvor gefertigt worden 
waren. 

Wie in anderen LŠndern auch konnten sich um 1900 in der Schweiz nur die Reichsten einen Pkw leisten. Die ersten 
Autos der Schweiz zirkulierten vor allem in gršsseren StŠdten wie Genf, Basel und ZŸrich. Dort waren auch seit 
Jahrzehnten grosse Wagenfabriken ansŠssig. Die nobelsten Equipagen der Deutschschweiz verkehrten in Basel, lange 
die gršsste Stadt der Schweiz mit einem reichen GrossbŸrgertum (Handel, Seidenband, spŠter chemische Industrie). 
Dieses orientieren sich am Pariser Chic und bestellte seine Wagen vor allem bei Kauffmann, Reinbolt & Christe, dem 
renommiertesten Wagenbauer der Schweiz fŸr Stadtwagen wie CoupŽs und Mylords. Dieser noble Marktleader 
klammerte sich lŠnger ans traditionelle GeschŠft.  
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Besser bewŠltigte die gršsste Schweizer Kutschenfabrik den Umbruch ins Automobil-Zeitalter, die Firma 
Geissberger in ZŸrich. Sie entwickelte sich bis zum Ersten Weltkrieg zur bedeutendsten Karosseriefabrik der 
Schweiz.  Dabei konnte dieses Unternehmen vom guten Entwicklungsgang einiger Produzenten von Chassis und 
Motoren in der Region Ostschweiz profitieren. So ging Geissberger feste Partnerschaften mit Firmen wie Tribelhorn 
und Martini ein. Die Fabrik Geissberger hatte schon in der Kutschenzeit ein anderes Segment besetzt als die beiden 
genannten Basler Firmen, sie wurde im Bereich der leichteren Sportwagen fŸhrend, vor allem mit schnittigen 
AmŽricaines. Deren Kundschaft waren eher Neureiche wie Fabrikanten, Industrielle, aber auch €rzte etc. FŸr letztere 
konstruierte die Fabrik auch sehr bald Šhnliche Karosserien auf Chassis mit Elektromotoren (Abb. 124). Dazu kam 
eine breite Palette von weiteren Modellen. 

Abb. 171 
ãAmŽricaineÒ genanntes Erfolgsmodell der Wagenfabrik Geissberger in 
ZŸrich, ein leicht gebauter Viersitzer in schnittiger Form mit feinen 
Hickory-RŠdern. Diese Art Fahrzeug verwendete 1896 auch Daimler fŸr 
sein erstes Automobil. 

Abb. 172 
Elektromobil von Tribelhorn mit ãSpezial-Carosserie Patent Geissberger 
zum offen und geschlossen Fahren.Ò Solche Fahrzeuge wurden in der 
Schweiz vor allem von €rzten geschŠtzt. 

Im Bericht zur Schweizer Landesausstellung von 1914 in Bern wurde folgende Bilanz zum †bergang ins 
Automobilzeitalter gezogen: ãIn den letzten Jahren hat die Karosserieindustrie eine vollstŠndige Wandlung 
durchgemacht; das Erscheinen des Automobils hat nŠmlich den Karossier gezwungen, seine Modelle zu Šndern und 
sie dem neuen Verkehrsmittel anzupassen. So ist er gezwungen worden, sich an die von Chassisfabrikanten vorher 
bestimmten GršssenverhŠltnisse zu halten und sich nach Umfang und Lage von Motor, Motorhaube und 
BenzinbehŠlter, etc., zu richten. Vor Inangriffnahme seiner Arbeit muss der Karossier deshalb vorerst ein sehr 
genaues und umfassendes Studium aller Formen vornehmen. Dazu muss er auch einen Stab geŸbter Entwerfer 
beschŠftigen, die die Linien der Karosserie mit denjenigen des Chassis in Einklang zu bringen und dem Wagen eine 
gewisse Eleganz, leichtes Aussehen und den nštigen Komfort zu geben wissen, ohne dass die Dauerhaftigkeit des 
Ganzen darunter leidet. (É) An Stelle der kleinen KarosseriewerkstŠtten, deren Leiter es verstanden, der neuen 
Evolution zu folgen, sind grosse Unternehmen mit zahlreichem Personal getreten.Ò 

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

Nach 1900 machten die Automobilproduzenten weiter grosse Fortschritte, ãKinderkrankenheitenÒ, wie sie bei den 
ersten Serien noch vorkamen, wurden behoben, der mechanische Teil der Fahrzeuge funktionierte mittlerweile so 
zuverlŠssig, dass damit auch gršssere Reisen unternommen werden konnten. Aber das Auto bestand immer noch aus 
zwei Teilen, die Ð in der distanzierten RŸckschau gesehen Ð unharmonisch wirkten. Man sah dem €usseren der 
GefŠhrte ihre Herkunft noch deutlich an, die Aufbauten wirkten zuweilen wie aufgestŸlpt. Das sahen gewisse Kenner 
schon um 1905 so (AAZ D 1905, 33): ãWŠhrend die Maschine schon (É) um vieles gewonnen hat, ist die €sthetik 
des Wagenaufbaus bei sehr vielen Firmen noch recht im Argen. Eine schšne harmonische LinienfŸhrung ist nicht oft 
zu finden und muss sich nicht etwa nur auf die Karosserie beschrŠnken, sondern auch das Untergestell mit umfassen, 
kurz die Maschine mit dem Unterbau und die Karosserie mŸssen in ihren Abmessungen harmonieren und ein Ganzes 
mit geschlossener Linie darstellen. Dann kann das betreffende Fahrzeug als schšn angesprochen werden.Ò 
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Abb. 173 
†berblick Ÿber die wichtigsten franzšsischen Karosseriemodellen der Zeit zwischen 1906 und 1913. 
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Die Autokarosserien war jetzt in Šhnlicher Art dem modischen Wandel unterworfen wie die Luxuskutschen auch. Die 
Neuerungen spielten sich zwar noch in Detailbereichen ab, aber immerhin so, dass man den Kunden jeweils Neues 
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 Tulpensitze 
waren 1907 schon nicht mehr Mode und in der gleichen Zeit wurde  statt dem gerundeten ãdem eckigen Kasten den 
VorzugÒ gegeben (DFT 1907, 132). Auch im Bereich der Modellpalette gab es modische Entwicklungen. Bis um 
1905 waren eine Zeitlang grosse Reisewagen sehr beliebt gewesen. Dann kam aber Kritik an dieser Mode auf: ãDas 
Gewicht ist fŸr die Reifen zu gross und deshalb sind sie zu kostbarÒ, also zu teuer im Unterhalt. Bei den offenen 
Wagen verschwanden die hohen ãRŸckwŠndeÒ der Sitze. Das Modell Landaulet kam 1908  als Privatwagen deshalb 
eher aus der Mode, weil jetzt die meisten automobilen Mietdroschken so gebaut gebaut wurden (DFT 1908, 54): 
ãDenn es ist der Herrschaft unangenehm, wenn die Versuchung nahe liegt, einen Privatwagen mit der šffentlichen 
Droschke zu vergleichen.Ò Im gleichen Jahr stieg die Nachfrage nach leichten Zweisitzern (Runabout). Damals kam 
etwas ins Spiel, das schon in der Kutschenzeit bei den Klappwagen angefŸhrt worden war: ãWenn ein Wagen nur 
zwei Personen Platz bietet, kšnnen unmšglich vier Personen Platz bekommen, es ist demnach der Besitzer des 
Zweisitzers den GefŠlligkeitsrŸcksichten seinen Bekannten gegenŸber inbezug auf das ãMitnehmenÒ fast gar nicht 
ausgesetzt. Der Notsitz, hinten eingeklappt, wird von den wenigsten als Sitz angesehen.Ò 

1907: Stolzes Frankreich 

Im Jahre 1907 fand in Paris eine Gedenkausstellung zum zehnjŠhrigen JubilŠum der EinfŸhrung des Automobils nach 
franzšsischer Auffassung statt, die ãExposition rŽtrospective dŽcennale de lÕAutomobileÒ. Gefeiert wurden nicht die 
ersten Automobile der Welt (erste Probefahrt von Benz mit seinem Motorwagen Nr. 1 am 3. Juli 1886), sondern erste 
franzšsische Automobile. Damals wurden nicht nur Ÿber zehnjŠhrige Fahrzeuge ausgestellt, sondern diese Oldtimer 
sogar fahrend vorgefŸhrt, wie das die Bilder unten zeigt. Damit sollten die mittlerweile gemachten Fortschritte 
sichtbar gemacht werden. (Schon damals dachte man in Frankreich Ÿbrigens an die GrŸndung eines 
Automobilmuseums.) In der Wahrnehmung jener Zeit waren diese Fortschritte riesig. 

Abb. 174 
Mit solchen Bildern wurde 1907 auf den in Ÿber 10 Jahren gemachten Fortschritt der franzšsischen 
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 Šusserlich bleiben sie 
immer noch halbe Kutschen. Das sah man damals in Frankreich anders. So konnte man lesen (Les Sports modernes 
10, Nr. 22 fŽvrier 1906, deutsch zusammengefasst): Der Unterschied zu den fast lŠcherlichen GefŠhrten von einst ist 
gross. Seit 1903 gibt es Automobile mit gefŠlligen Linien und von dem den Franzosen eigenen Geschmack. 
Allerdings waren viele Karossiers zunŠchst ratlos, die ganze Industrie wurde durchgeschŸttelt. Aber die, die sich in 
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 fŸr den neuen Automobilismus. Noch 
1909 war Grossbritannien im Automobilbereich der beste Kunde Frankreichs, der Export in diesem Bereich betrug 
etwa das Vierfache gegenŸber dem Import (Omnia 1909). In der šsterreichischen AAZ erschien 1905 diese 
Aufstellung zu den Exporten Frankreichs in verschiedene LŠnder, darunter sogar in betrŠchtlichem Masse auch in die 
USA. 

Abb. 175 
Steigende Automobil-Exporte Frankreichs in verschiedene LŠnder zwischen 1897 und 1905. 

Die Entwicklungen des Automobils erlebte aber nach 1907 bald erste Baissen. Nach deutscher Berichterstattung 
waren auf dem Pariser Automobil-Salon des Jahres 1908 leere PlŠtze und kaum Neuerungen zu sehen.  Das 
Automobil hatte vor allem in Frankreich die erste Boomphase hinter sich. Mittlerweile hatten andere LŠnder 
aufgeholt. Dazu gehšrte auch Deutschland. Dieses Land gewann im Bereich der Karosserien internationalen Einfluss 
und war mit neuen Formen vorne dabei, die der Verringerung des Luftwiderstandes Rechnung trugen, vor allem bei 
den Tourenwagen. 
 

Abb. 176 
1909 in Deutschland 
neu vorgestelltes 
ãAmerikanisches 
PhaetonÒ. Zur 
Verringerung des 
Luftwiderstandes 
wurde die Karosserie 
tiefer als bisher 
Ÿblich gelegt, und die 
Windschutzscheibe 
konnte schrŠg gestellt 
werden. 
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Das Chassis als erste HŠlfte des Automobils 

Lange Jahre entstanden die meisten Automobile in zwei getrennten Betrieben, in der Motorwagenfabrik und im 
Karosseriebetrieb. Die Motorwagenfabrik produzierte das Chassis mit dem Motor. Diese Rohbauten waren fahrbar 
(spŠter deshalb auch ãrolling chassisÒ genannt). Fertige Chassis wurden entweder per Bahn verschickt oder mit 
provisorischen Sitzen versehen auf der Strasse zur Karosseriefabrik gefahren. Dort wurden die exakten Masse 
abgenommen, und der Aufbau konnte beginnen, wenn nicht vorher, nach dem Verschicken eines Chassisplans, die 
Arbeiten an der Karosserie schon begonnen hatten. Dieses umstŠndliche Nacheinander dauerte insgesamt oft mehrere 
Monate; so lange musste der Kunde auf seine Bestellung warten. 

Abb. 177 
†berfŸhrung von Chassis vom Motorwagenbauer zum Karossier. 
Links: Renault-Chassis mit provisorischem Fahrersitz um 1905. Aus Jux parkierte der Chauffeur das halbfertige 
Automobil vor einer Futterkrippe fŸr Pferde, wie sie lange vor fast jedem Gasthaus stand. 
Rechts: Chassis der Marke Morris-BollŽe um 1925 mit provisorisch fixierten Scheinwerfern und gezimmertem Sitz. 

Die Untergestelle der Kutschen bestanden traditionell aus Eschenholz mit EisenverstŠrkungen. Genauso wurden auch 
die frŸhen Automobilchassis gebaut. Die zweite Lšsung war die vom Fahrradbau Ÿbernommene Konstruktion aus 
verschweissten Stahlrohren. Beide Systeme wurden nach 1900 weitgehend zugunsten von verwindungssteiferen 
Chassis aus gepresstem oder gestanztem Stahl aufgegeben. Das zeigt die folgende Statistik (AAZ D 1906, 52):  

       1903 1904 1905 

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

Der Werdegang eines Automobils wurde in verschiedenen LehrbŸchern beschrieben, etwa in dem von A. Heller mit 
dem Titel ãMotorwagen und Fahrzeugmaschinen fŸr flŸssigen BrennstoffÒ des Jahres 1912. Darin steht: ãDer 
Wagenkasten ist das Erzeugnis des Wagenbauers, der Rahmen dagegen bildet einen Bestandteil des Untergestells, das 
von der Motorwagenfabik gebaut wird.Ò Er unterschied zwei Bauarten von Rahmen, nŠmlich den kleineren fŸr 
Stadtwagen und den gršsseren fŸr Reisewagen. Dabei musste neben den Massen das Gewicht der Karosserie auf die 
Bauart des Chassis und die StŠrke des Motors angepasst werden. In diesem Bereich waren vorher viele Fehler 
gemacht worden, zum Beispiel wurden zu schwere KŠsten auf zu schwach motorisierte Chassis gesetzt. Der um 1910 
meist aus gepresstem Stahlblech gefertigte Rahmen des Chassis bestand in der Grundkonstruktion aus zwei LŠngs- 
und drei oder mehr QuertrŠgern. Darauf konzipierte der Karossier seinen Aufbau und zwar nur fŸr den Bereich hinter 
dem Motor, getrennt durch das Spritzbrett. Daran schloss der FŸhrersitz an. Bei der Konzeption des Aufbaus hinter 
dem FŸhrersitz musste auf eine gleichmŠssige Verteilung der Last auf beide Achsen geachtet werden. Eine gewisse 
Zeit lang wurde als †bergangslšsung zwischen den angelieferten eisernen Chassis auch ein Hilfsrahmen gesetzt, 
ãSpreitzeÒgenannt. Diese tragende Holzkonstruktion lag unter dem Kastenboden und wurde vom Karossier 
angefertigt. 
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Der Karosserieaufbau als zweite HŠlfte des Automobils 

Die Art des Aufbaus wurde vom Kunden bestimmt. Er hatte vorher das entsprechende Chassis geordert oder durch 
den Karossier bestellen lassen und verstŠndigte sich danach mit ihm Ÿber die genaue Art der Karosserie. Wie in der 
Kutschenzeit legte der Karossier in der Regel nach den ersten GesprŠchen dem Kunden einen zeichnerischen 
Vorschlag vor und passte ihn danach im Detail den WŸnschen des Kunden an. 

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

Es gibt wenige ausfŸhrliche Berichte von Karossiers, die den †bergang von der Kutsche zum Automobil selbst erlebt 
haben. Eine grosse Ausnahme ist Jean Henri-Labourdette (1888Ð1972), der die bekannte Pariser Karosserie 
Labourdette nach dem frŸhen Tod seines Vaters im Jahre 1910 als erst 22jŠhriger zusammen mit seinem Bruder 
Ÿbernehmen musste. Sein Buch ãUn si•cle de carrosserie fran•aiseÒ von 1972 ist eine reiche Quelle. Der Autor ging 
darin zunŠchst auf die drei Hauptteile der Karosserie ein, bestehend aus dem ãcapotÒ, dem Motorraum vom KŸhler 
bis zum Spritzbrett. Diese brettartige Scheidewand, an der die Bordinstrumente befestigt wurden, nannte er auch 
ãtablierÒ. 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 MŽtier als Kunst verstand. Er teilte die Metamorphose von der Kutsche zum 
Automobil, wie er sie selbst bis 1939 erlebte, in die folgenden sieben Phasen ein (1972, 93ff.).  

Phase 1: LŠngere Motorhaube 
Die Motorhaube mit dem darunter liegenden Motor wird im Laufe der Zeit stets lŠnger. Die Kunden liebten 
zunehmend Autos mit langer Schnauze, also machte man sie immer lŠnger, auch wenn der Motor selbst das nicht 
immer nštig machte. In diesem Zusammenhang wird auch erklŠrt, wieso die KŸhlerform zum Markenzeichen der 
verschiedenen Automarken wurde. 

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

Phase 3: Integration des Fahrersitzes in die eigentliche Karosserie 
Der Fahrersitz wurde zunŠchst der eigentlichen Karosserie vorgesetzt, dann erst erfolgte dessen Vereinigung mit der 
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 (ãcapotÒ) wurde mit der Zeit noch fliesseder in die Gesamtkarosserie integriert. Ein 
Pioniermodell in diese Richtung war das von Henri-Labourdette 1912 kreierte Modell Skiff fŸr den Rennfahrer RenŽ 
de Knyff.  

Phase 5: Verschmelzung von Ober- und Unterteil der Karosserie 
Bislang war der Oberteil der Karosserie (ãsuperstructureÒ) klar getrennt vom Unterteil (ãinfrastructureÒ), markiert 
durch die mittels Friesen, Leisten oder gemalten Filets betonte GŸrtellinie. 
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Abb. 179 
Das von Henri-Labourdette 1912 kreierte Modell Skiff verschmelzte den Motorenbereich vollstŠndig mit dem 
hinteren Teil der Karosserie. 

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

Phase 7: Tieferlegung des ganzen Fahrzeugs 
Nachdem wegen der DamenhŸte die Karosserien um 1906 so hoch wie Kutschen gebaut wurden, kam um 1912 eine 
Gegenbewegung in Gang. Die allmŠhliche Tieferlegung des Chassis wie des Aufbaus akzentuierte sich nach dem 
Krieg weiter.  

Abb. 180 
Illustration von Jean Henri-Labourdette zur kontinuierlichen Tieferlegung der Automobile zwischen 1900 und 1970. 

Vom Behelf zum Gestaltungselement: Der KotflŸgel als Musterbeispiel 

Die zwischen 1900 und 1920 verŠndernde Form der vorderen KotflŸgel illustriert exemplarisch die Fortschritte der 
Karosserie-Gestaltung in jener Zeit. In der Kutschenzeit hatten die KotflŸgel bei Luxuskutschen in der Regel aus 
einem mit Leder Ÿberspannten Eisenrahmen bestanden. Das war mšglich, solange sie nur eine Schweifung in der 
Vertikalen und nicht auch in der Horizontalen aufwiesen. Die KotflŸgel waren ein Stilmittel und wurden sauber an 
die Gesamtform der Kutsche angepasst, harmonisch geschweift bei Wagen mit gerundetem, abgekantet und gerade 
bei eckig gestalteten KŠsten. 

Bei den frŸhen Automobilen aber gab es zunŠchst einen stilistischen RŸckfall. Den vorderen KotflŸgeln sah man an, 
dass sie ein rein praktischer Behelf waren; Ÿbergross und schlecht gestaltet, standen sie von der Karosserie ab. FŸr 
ihre Gršsse gab es praktische GrŸnde (DFT 1907, 138f.): ãSie sind zum Schutze der Insassen unbedingt notwendig, 
um von den RŠdern aufgeworfenen Schmutz oder Staub aufzufangen. (É) Wie schon angedeutet, ist es notwendig, 
die AutomobilkotflŸgel breiter und die RŠder mehr bedeckend als die gewšhnlichen WagenkotflŸgel herzustellen, 
einesteils weil der Pneumatik eine viele breitere LaufflŠche hat wie der Eisenreifen und sich auch mit einer bedeutend 
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gršsseren Geschwindigkeit bewegt, daher den Schmutz mit viel gršsserer Wucht fortschleudert (É)Ò. Deshalb wurde 
Blech statt Holz oder Leder bevorzugt, einerseits der Form wegen, und andererseits war Leder Ÿber einem 
Eisenrahmen zu teuer. So kam es vorne zu den lange Ÿblichen, riesigen KotflŸgeln in ãSchaufelformÒ.  

Abb. 181 
Harmonisch geformte KotflŸgel an der Kutsche und und hŠsslich gestaltete KotflŸgel am frŸhen Automobil. 
Links: Mylord von Bail jeune (Paris) um 1900. 
Rechts: Limousine von Geissberger (ZŸrich) von 1905. 

Diese Riesenschaufeln waren nicht nur hŠsslich, sondern auch schwierig zu zu zeichnen und herzustellen. Es dauerte 
mehr als 10 Jahre, bis die unschšn ausladenden VorderkotflŸgel eine bessere Form bekamen. An diesem Beispiel 
kann gezeigt werden, wie schwach das Design an den frŸhen Autos zunŠchst war. Das begann sich um 1910 zu 
Šndern. So integrierte etwa Jean Henri-Labourdette 1912 an seinem Pioniermodell Skiff von Abb. 179 die FlŸgel 
wieder in das Gesamtbild des Fahrzeugs und fŸgte in seinem Buch von 1972 an: ãces ailes volent en quelque sorte 
autour de la voiture.Ò Er machte also aus der Not eine Tugend, sah sie als um die Karosserie fliegende FlŸgel und 
gestaltete sie auch so. In solchen Belangen waren die Franzosen den Deutschen lange Ÿberlegen. 

In Deutschland ging man praktisch an die Sache heran. Hier wurden um 1907 die ãsphŠroidisch geformten 
MetallkotflŸgelÒ entwickelt. Ihr Erfinder war Albert Frank im sŠchsischen Beierfeld (DFT 1907, 66). Die neuen 
KotflŸgel standen nicht mehr so stark von der Karosserie ab, weil sie dem Radius des Rades besser angepasst waren. 
Albert Frank grŸndete in Beierfeld, einer Hochburg der Laternenherstellung aus Blech, seine Metallwarenfabrik 
ãFrankoniaÒ und wurde zu einem bedeutenden Zulieferer fŸr Automobile. Dort konnten die genannten KotflŸgel in 
jeder Gršsse bestellt werden. Das war fŸr die Automobil- wie Karosseriefirmen bedeutend billiger als sie selbst 
einzeln zu zeichnen und aus Eisenblech in der eigenen Spenglerei aufwŠndig treiben zu lassen. 

Abb. 182 
Landaulet der Marke Adler von 1907 mit neuartigen, dem Rad besser angepassten Frankonia-KotflŸgeln vorne. 
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Wie schon im Kutschenbau spielten die Zulieferer auch in der der Zeit des frŸhen Automobils eine wichtige Rolle. 
Gute Beispiele dafŸr sind Bosch fŸr ZŸndungen und Reifenhersteller wie Dunlop etc. Darunter gab es auch einige, 
die den Wechsel von der Kutsche zum Automobil gut schafften, etwa Lampenhersteller wie Ducellier. Auch deutsche 
Firmen schafften den †bergang, beispielsweise die BeschlŠge-Firma Duderstadt in Esslingen. Solche Unternehmen 
spielten im frŸhen 20. Jh. eine zunehmend wichtige Rolle fŸr kompliziert herzustellende Teile wie Achsen oder 
gepresste Metallteile. Die Fachzeitschriften schrieben damals (AAZ … 1907 8, 45): ãDie Automobil-Industrie zeigt 
eine unverkennbare Tendenz nach der Richtung hin, den Wagen aus einzeln gekauften Teilen passend 
zusammenzustellen.Ò Das hatte vor allem wirtschaftliche GrŸnde. Zur ãfeineren Durcharbeitung des DetailsÒ bei 
zugekauften Artikeln kam deren billigere Serien-Herstellung. Es brauchte dafŸr nicht nur Fachwissen und Kšnnen, 
sondern auch teure Maschinen, deren Anschaffung sich nur bei der Produktion von gršsseren StŸckzahlen lohnte. Die 
Eigenproduktion von kompliziert herzustellenden Teilen wie gepressten KotflŸgeln begann sich vor allem in den 
spŠteren grossen Firmen wie Opel zu lohnen. 

Die KotflŸgel wurden vor allem in der Glanzzeit des attraktiv gestalteten Automobils, den 1920er und 1930er Jahren, 
ein bevorzugtes Stilmittel. Dies trieb Jean Bugatti um 1930 bei seinen EntwŸrfen fŸr den riesigen Bugatti Royale auf 
eine spŠter nicht mehr erreichte Spitze. Der Fluss der KotflŸgel prŠgte die lang gezogenen Karosserien. 

Abb. 183 
Fliessende Linien der KotflŸgel 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 fŸr Armand Esders auf einem Bugatti Royale-Chassis 
(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 weitgehend 
verloren. Diese Funktion eroberte sich nach 1900 das dafŸr an sich bestens geeignete Automobil zurŸck, als die 
Motoren zuverlŠssiger und die Karosserien bequemer geworden waren. Jetzt mussten die grossen Limousinen der 
Herrschaften nicht mehr (wie vorher die Kutschen und Pferde) vom Personal mit der Eisenbahn zum Zielort des 
Tourismus transportiert werden, sondern wurden mit den Reisenden auf der Strasse dorthin gefahren (Auscher 1904). 
FŸr lŠngere Reisen waren vor allem geschlossene Modelle geeignet. Dazu gehšrten zunŠchst die Limousine mit ihrer 
Dachgalerie fŸr GepŠck sowie auch das Landaulet, das CoupŽ (auch Brougham genannt) und die Coach (Berline). 
Allerdings brachten die geschlossenen und schweren Karosserien, wie sie nach dem Ersten Weltkrieg aufkamen, das 
bisherige Konstruktionsprinzip an seine Grenzen. Das hohe Gewicht, an dem auch die dicken Glasscheiben ihren 
Anteil hatten, Ÿberforderte zuweilen den Stahlrahmen des Chassis. Verwindungen Ÿbertrugen sich auf die 
Holzkonstruktion, diese begannen zu knarren, oder es gab BrŸche, und die TŸren schlossen nicht mehr richtig. 

 

Abb. 184 
Innen vierplŠtzige Limousine von 1906, Seitenansicht und Konstruktionsplan. Solche schwere Reisewagen waren 
damals hochmodern, gerieten aber wegen des hohen Gewichts der etwa 400 kg schweren Karosserie bald in Kritik. 
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. DafŸr war in 
Deutschland die seit 1850 bestehende Leipziger Firma MŠdler ebenso bekannt wie Louis Vuitton oder Herm•s in 
Paris. 

Abb. 185 
Reisekoffer fŸr Automobile der Leipziger Firma MŠdler um 1907. 
Oben: Horch-Limousine des Grossherzogs von Oldenburg mit ãPneumatik-Reifen-KofferÒ, ãAuto-Verdeck-KoffernÒ, 
hinterem ãPatent-KofferÒ, ãSeitenkofferÒ und ãAuto-KšcherÒ fŸr Stšcke und Schirme. 
Unten links: Verschiedene Anschnall-Koffer. 
Unten  rechts: Verschiedene ÒThee- und Menage-KofferÒ fŸr 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. Diese Sparte 
entwickelte sich aber bald zu einem eigenen Spezialgebiet. €hnlich geschah es um 1900 wieder mit den neuen 
Trambahnen. Einige Karosseriebetriebe sahen darin ein neues TŠtigkeitsfeld und nahmen deren Produktion auf. FŸr 
dieses grosse GeschŠft mussten zusŠtzlich neue, gršssere Liegenschaften bezogen und die dafŸr nštigen Maschinen 
angeschafft werden. Im Laufe der Jahre erwies sich aber auch diese neue Sparte als zu weit vom StammgeschŠft 
entfernt. In der Folge wurde die Trambahnsparte entweder abgetreten oder in eine zweite Firma abgespalten. So 
geschah es bei der Karosseriefabrik Geissberger in ZŸrich. ZunŠchst wurde der Karosseriebetrieb samt dem neuen 
Bereich im Jahre 1895 in eine neue Fabrik ausserhalb ZŸrich nach Schlieren ausgelagert. Als der Waggonbereich 
stark florierte, der Karosseriebereich aber vorŸbergehend stagnierte, wurde das StammgeschŠft (Kutschen und frŸhe 
Karosserien) wieder in die Stadt zurŸckverlegt. 

Abb. 186 
Die neue Fabrik von Geissberger in Schlieren, in der vor allem Aufbauten auf Tramwaggons aus importierten 
amerikanischen Untergestellen hergestellt wurden. Diese lieferte man auf speziellen Pferdefuhrwerken (Tieflader) 
aus. 

Auch sehr grosse Karosseriefirmen wie Kellner oder Auscher in Paris nahmen sich zunŠchst anderen neuen 
Verkehrsmitteln wie etwa dem Flugzeugbau an und gaben dann solche Sparten aus Šhnlichen GrŸnden wieder auf.  
Sogenannte ãaeronautische ErfahrungenÒ verhalfen immerhin Karosseriespezialisten wie dem Deutschen Behncke 
zur Verbesserungen von Karosserien in Windkanal-Studien. Gut untersucht ist die Rolle von Lohner in Wien in 
anderen Sparten, die auch lange noch Roller Šhnlich der Vespa produzierten. Eine Zeitlang produzierten 
Karosseriebetriebe auch Yachten, wie etwa Martini in der Schweiz. 

RŸckwirkungen der Automobil-Karosserien auf den Kutschenbau 

Einige Neuerungen im Karosseriebereich fŠrbten um 1900 auf den Kutschwagenbau ab. Zu diesen RŸckwirkungen 
gehšrte der vermehrte Einsatz von Blech fŸr Kastenpaneele, vor allem fŸr stark gewšlbte Partien. Die beliebten 
neuen Automobil-Patentverdecke nach amerikanischer Art fanden nach 1900 bei den Kutschen ebenfalls weite 
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 auffŠllige HŠufung des Modells Tonneau (meist zweirŠdrig, 
zunehmend aber auch vierrŠdrig). Dies dŸrfte eine RŸckwirkung der bis um 1910 beliebten Tonneau-Autokarosserie 
gewesen sein. Eine offensichtliche RŸckŸbertragung einer Automode auf Kutschen war der hinten hochgezogene 
Fahrersitz mit voller RŸckenlehne bis hin zum schon besprochenen Tulpensitz. Diese waren beim Automobil eine 
Konsequenz des schnelleren Fahrens und des dadurch stŠrkeren Fahrtwindes (beziehungsweise der Wirbel). 
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Abb. 187 
Werbung fŸr Patentverdecke amerikanischer Art der Firma Golde in Gera von 1911. Hier wurden immer noch die 
Begriffe ãLuxus- und GebrauchswagenÒ verwendet. 

Auch Fortschritte im mechanischen Bereich der Automobile fŠrbten auf den Kutschenbau ab. Dazu gehšrten neue 
Radnabenkonstruktionen mit Flanschen, der vermehrte Einbau der Aussenbandbremsen und von Fusspedalen sowie 
neuen Lšsungen fŸr die Lenkung der Vorderachse. Der Luftreifen wurde erst relativ spŠt auf Kutschen Ÿbertragen. 
Man befŸrchtete lŠnger, der Knall eines zerplatzenden Reifens kšnnte die Pferde zum Durchbrennen veranlassen. 
Luftreifen Ð auch in Kombination mit den neuen DrahtspeichenrŠdern Ð hielten dann bei den Pariser Droschken um 
1900 Einzug, als die ReifenqualitŠt besser wurde. 

Abb. 188 
Links: SpŠter Phaeton der Zeit um 1910 mit hochgezogener, voller RŸckenpartie, eine †bernahme der Automode.  
Rechts: SpŠte Kutsche von GlŠser in Dresden der Zeit um 1910 mit gerundetem, aus Blech getriebenem Sitz in 
Tulpenform. 

Abb. 189 
Pariser Droschke mit DrahtspeichenrŠdern und Pneumatiks nach einem GemŠlde von CarrŽ LŽon Jean Baptiste 
(1878Ð1942). Neben dem CoupŽ steht bereits eine Automobildroschke, deren Chauffeur mit dem Kutscher disputiert. 
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Chauffeur contra Kutscher 

Herrschaftskutscher war um 1900 ein angesehener Beruf, der eine lange Ausbildungs- und BewŠhrungszeit 
erforderte. Besitzer teurer Pferde vertrauten diese nur gut ausgebildetem Personal an. Der erste Kutscher genoss bei 
der Herrschaft eine Vertrauensstellung und war in einem gršsseren Haushalt oft der Vorgesetzte einiger anderer 
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 englische Wort 
ãwhipÒ fŸr die Fahrpeitsche wurde zum Synonym fŸr den Herrenfahrer.) Je hšher die Stellung des Herrn, umso 
wichtiger kam sich sein Kutscher vor, dessen Livree nicht selten vom gleichen Schneider wie die Kleidung des Herrn 
stammte. Einen solchen gut gekleideten Herrschaftskutscher zeigt das Bild rechts, der auf einen neuen Chauffeur 
herabblickt, von ihm aber sogleich abgekanzelt wird. So hatten sich innert zehn Jahren die Zeiten geŠndert. 

Abb. 190 
Kutscher-Schicksale um 1900. 
Links: Die Hoffnungslosigkeit des Droschkenkutschers vor dem zunehmenden Automobilverkehr. So, wie Soldaten 
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 Chauffeur-
Uniform herablassend ãDu bist nichts anderes als ein Lohn-ChauffeurÒ. Der antwortet selbstbewusst ãIch bin jetzt 
der Kšnig der StrasseÒ. 

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

Kutscher galten gegenŸber den neuen Chauffeuren bald einmal als rŸckstŠndig und verloren ihr traditionelles 
Ansehen. Sie waren in der Regel mit Pferden aufgewachsen, hatten eine militŠrische Ausbildung als Kavallerist 
hinter sich, und ihnen waren die Pferde ans Herz gewachsen. Als viele von ihnen das Autofahren erlernen mussten, 
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 KŸhlerfigur 

Die bisherigen AusfŸhrungen zeigen: Im Jahre 1905 wurde absehbar, dass dem Auto und nicht der Kutsche die 
Zukunft gehšrte. Dieses Thema setzte in jenem Jahr ein Brite mit deutschen Wurzeln ins Bild, Hubert von Herkomer 
(1849Ð1914). Er war nicht nur Maler und Bildhauer, sondern auch Wegbereiter des Automobilsportes, auch als Stifter 
des seinen Namen tragenden Distanzrennens. Diese Herkomer Konkurrenz war schon fŸr 1903 geplant und fŸhrte 
dann erstmals im Jahre 1905 Ÿber 900 km von MŸnchen nach NŸrnberg und zurŸck. Zu diesem Anlass, genauer als 
Schmuckblatt fŸr die MenŸkarte 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 gekleidete 
Frau versinnbildlichte Zukunft zwischen Azethylenlampen ihr Schicksal. 

    

 

Abb. 192 
Oben: ãDie Zukunft ans Auto gefesseltÒ. Aquarell von Hubert von Herkomer, das 1905 als Vorlage fŸr eine 
Photogravur fŸr die Speisekarte anlŠsslich der ersten Herkomer Konkurrenz verwendet wurde.  
Unten: Der KŸnstler bei der ersten Herkomer-Fahrt 1905. Die Fotografie zeigt auch, wie gross und hoch gebaut 
damals die Limousinen wurden. Es handelte sich um die von Kruck in Frankfurt gebaute, hinten dreiplŠtzige  
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. ausfŸhrlich belegt. Das illustrieren auch 
zeitgenšssische Darstellungen wie der folgende Ausschnitt eines langen Panoramas von 1907, das in der Steinzeit mit 
wandernden Hšhlenbewohnern begann Ÿber verschiedene Stadien des rollenden Verkehrs fŸhrte, bis hin zu 
Luxuskutschen der Zeit um 1800. Der abgebildete, letzte Abschnitt zeigt eine angeschnittene Luxus-Coach, das 
Fahrrad als Wegbereiter der leichten Voituretten und als finale Kršnung der Entwicklung eine Limousine nach dem 
neuesten Stand der Zeit. Ab 1905 setzte sich der Siegeszug des Automobils sukzessive fort, allerdings nicht in 
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. Das zeigt 
dieses Panorama des Jahres 1907. Die bequeme Limousine wurde als Kršnung der langen Entwicklung angesehen. 

Automobile fŸr Stadt und Land 

Der neue Motorwagen blieb zunŠchst ein Fahrzeug der Reichsten. Das zeigen auch die VerhŠltnisse in der Schweiz. 
Nach dem Statistischen Jahrbuch des Jahres 1913 gehšrten damals die EigentŸmer der gut 5.000 Automobile 
hauptsŠchlich folgenden Berufsgruppen an: 

1. 28% Industrielle, Hoteliers und Gewerbetreibende 
2. 21% Kaufleute und Bankiers 
3. 13% Mediziner 
4.   8% Privatiers.  

Das war in anderen LŠndern Šhnlich. Wie schon bemerkt, legten sich besonders Pferdeliebhaber frŸh Autos zu, 
mittlerweile auch fŸr den Gebrauch auf dem Land. So fuhr man jetzt in Limousinen ins Jagdgebiet und bestieg erst 
dort sein Pferd. Das zeigen die folgenden Bilder einer Jagd des Coach-Enthusiasten Marquis Anthonin du Bourg de 
Bozas in der Sologne (E-Paper ãDer Privatstall des kaiserlichen Stallmeisters auf Schloss Prye im BurgundÒ unter 
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 ihren 
JagdgrŸnden, wo sie erst ihre Pferde bestiegen. Dazu gehšrte auch der Marquis du Bourg de Bozas mit Schloss und 
JagdgrŸnden in der Sologne. 
Links: Die Limousinen sind im Jagdrevier angekommen, die Damen tragen noch den typischen Staubschleier, die 
Herren Pelz. 
Rechts: Die Autos sind abgestellt, die Herrschaften haben die autogerechten MŠntel und Kopfbedeckungen abgelegt, 
den Reitzylinder aufgesetzt und sich im ReitkostŸm in den Sattel gesetzt. 

Jetzt unternahm man vermehrt lŠngere Reisen im eigenen Auto, zumal die Strassen besser geworden waren. Bei 
Letzteren gab es aber immer noch einen grossen Nachholbedarf. Denn gewisse LŠnder hatten nach der EinfŸhrung 
der Eisenbahnen die †berlandstrassen vernachlŠssigt. Hatte man frŸher schon wegen der Staubentwicklung auf den 
Chausseen beim Fahren hinter einem anderen Gespann schon Schwierigkeiten, nahmen diese durch die erhšhte 
Geschwindigkeit der Automobile massiv zu. Das Problem wurde schliesslich seit 1902 durch den Schweizer 
Prominentenarzt Ernest Guglielminetti (1862Ð1943 in Genf) schrittweise einer Lšsung zugefŸhrt. Er hatte in Indien 
die GebŠudeabdichtung mittels Teer kennen gelernt und eine VorlŠufermethode der heutigen Asphaltierung von 
Strassen entwickelt. Als Arzt liess Guglielminetti in Monaco 1902 zur StaubbekŠmpfung erstmals 40 Meter Strasse 
mit heissem Teer bestreichen. Dieses Verfahren wurde dann in vielen weiteren LŠndern angewendet.  

Die Verbesserungen geschahen aber langsam, in Frankreich war 1920 erst 1% der Routes nationales geteert, 1927 
waren es dann 43% (Merki 2002, 405). Im Unterhalt waren geteerte Strassen Ÿbrigens billiger als Schotterstrassen. 
Eine andere, lange angewendete Methode war die der PflŠsterung, wie sie auch auf Passstrassen zur Anwendung 
kam, oft in der beliebten BogenpflŠsterung. So wurde die bekannte SŸdrampe des Gotthardpasses mit der Tremola, 
wo die alte PflŠsterung mit Granitsteinen heute noch sichtbar ist, erst in der Zeit des Zweiten Weltkriegs  angelegt. 

BegŸterte Reisende legten Wert darauf, im  Nobelort jeweils mit einem neuen Fahrzeugmodell vorfahren zu kšnnen. 
So, wie einige tonangebende Herrschaften mšglichst viele Rennpferde besitzen mussten, ãwollten (sie) immer das 
Neueste mit noch mehr LeistungÒ (DFT 1905). Die gleiche Quelle nennt beispielsweise fŸr einen Gustav Langen aus 
Kšln, er habe im Jahre 1905 bereits 12 Autos besessen und sei jetzt gerade von einem ã50 PS-Utermšhle-Wagen 
enthusiasmiertÒ. Wie schon angesprochen, wurden die Autos, auch wenn sie sehr teuer waren, erstaunlich schnell 
gewechselt. 

War bislang das Automobil vor allem ein PhŠnomen in grossen StŠdten, begann um 1900 gerade vor dem 
Hintergrund der neuen Reisemšglichkeit im eigenen Auto die Verbreitung des Automobilismus auf StŠdte in der 
Provinz. Dazu gehšrten in SŸdeuropa vor allem mondŠne StŠdte wie Monte Carlo, Nizza und Cannes. Die schon 
angesprochene Tour in den SŸden, vor allem an die C™te dÕAzur, blieb ein beliebtes Reiseziel. In jenen mondŠnen 
Kurorten gehšrten fortan vor den Luxushotels weniger die wartenden noblen Gespanne als die abgestellten Benzin-
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. 

FrŸhe Concours dÕElŽgance in Nizza und Monte Carlo 

Neben Paris war die C™te dÕAzur der zweite Brennpunkt des frŸhen Automobilismus Frankreichs. Nicht zufŠllig 
organisierte der ACF schon 1897 ein Rennen von Marseille nach Nizza. Dort entstand mit dem ãAutomobile Club de 
NiceÒ der erste regionale Automobil-Club Frankreichs, der mannigfache AktivitŠten entwickelte, vor allem die 
ãWoche von NizzaÒ. Dabei gab es auch Widerstand gegen die ãarrogante und mšrderische Sport-PlutokratieÒ (Merki 
2002, 144).  

Nach den fŸr diesen Band recherchierten Quellen fand die erste explizite ErwŠhnung eines Concours dÕElŽgance 
nicht erst fŸr den dafŸr meist genannten Anlass in Bordeaux am 1. Juni 1901 statt. Ein VorlŠufer hatte in Nizza im 
MŠrz 1901 stattgefunden, und vorher wohl schon ein Schšnheitswettbewerb im Jahre 1898 in Zusammenhang mit der 
Rallye Marseille-Hy•res-Nice (ausfŸhrlicher zu diesem Thema S. 219ff.). Der Concours dÕElŽgance von 1901 lief 
folgendermassen ab: Nachdem am ersten Tag der Nizza-Woche ein Blumenkorso stattgefunden hatte, kam es Tage 
spŠter unter dem Patronat des ACF zum Concours dÕElŽgance in Monte Carlo (La Locomotion automobile Nr. 14, 
April 1901, 220f.). PrŠsident der Jury war Baron de Zuylen-de Rothschild. In der Klasse ãvierplŠtzigen WagenÒ 
siegte das Ehepaar DuprŽ auf einem Victoria-Wagen, bei den sechsplŠtzigen Autos ein Herr Le Bertre, und der 
regionale Club zeichnete auch eine Voiturette aus.  

Abb. 196 
FrŸhes Bild eines Concours dÕElŽgance mit PrŠmierung vor der Jury in Monte Carlo um 1910. 
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Alle Teilnehmer starteten abends zu einem illuminierten ãCorsoÒ, der als brillant empfunden wurde. So ging es dann 
ein Jahr spŠter weiter, nŠmlich auf der ãPlace du CasinoÒ an einem Nachmittag (Automobil-Rundschau 1, 1902, 91). 
Fortan gehšrten Blumencorsos zum festen Programm. Ihre Vorbilder waren Šhnliche AnlŠsse in Paris. 
  
1906 und 1907 wurden die Blumekorsos und Schšnheitswettbewerbe im Rahmen der Nizza-Woche wieder zu 
grossen Erfolgen. Sie waren jetzt ein fester Teil der Automobil-Woche geworden. Der Ablauf war meist Šhnlich 
(AAZ D 1906, 67): am Sonntag Blumenkorso, am Dienstag Konkurrenz fŸr das ãMontieren und Demontieren von 
Pneumatiks", darauf eine Schšnheitskonkurrenz in Monte Carlo, ein Bergrennen sowie ein ãMeilen- und 
KilometerrennenÒ. Diese AnlŠsse wurden so populŠr, so dass sie es auf die Titel von Auto-Zeitschriften schafften. 

Abb. 197 
Blumenkorsos mit frŸhen Automobilen in Paris und in Cannes. 
Links: Vorfahrt einer ãMailÒ (Coach-Omnibus) der Marke Panhard auf der Rennbahn von Longchamp am 2.6.1899. 
Rechts: Blumencorso in Monaco mit einer Blumenschlacht wŠhrend der ãWochen von CannesÒ im Februar 1905. 

Blumenkorsos mit Autos 

Die Automobilwochen von Nizza mit ihren Corsos folgtem einem 
Šlteren Pariser Vorbild. Dort eršffnete jeweils im Bois de Boulogne 
eine Kavalkade von blumengeschmŸckten Equipagen, auch 
ãconcours dÕŽquipages fleurisÒ genannt, ãla Grande Semaine de 
ParisÒ, die grosse Rennwoche mit den verschiedenen Rennen in 
Longchamps und Auteuil. Solche Blumenkorsos mit Kutschen 
waren im spŠten 19. Jh. aufgekommen. Sie fanden im Rahmen der 
populŠr gewordenen ãf•tes des fleursÒ statt, die seit den 1870er 
Jahren von vielen Gemeinden Frankreichs oder von 
InteressenverbŠnden organisiert wurden. Sie dauerten mehrere 
Tage, verbunden mit sportlichen oder musikalischen Ereignissen, 
militŠrischen Paraden, Blumenschlachten und eben DŽfilŽs von 
blumengeschmŸckten Fahrzeugen aller Art. Dabei fuhren die 
Fahrzeuge der ãTribune du juryÒ vor und wurden prŠmiert. Das 
ging jahrelang mit Kutschen so, bis dann die Autos aufkamen.  

Abb. 198 
BlumengeschmŸcktes Auto vor der Kulisse des alten Casinos von 
Nizza im Jahre 1921. 
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FrŸhe Korsos und Schšnheitskonkurrenzen in Deutschland 

Der Korso von Baden-Baden fand im Jahre 1904 wie jedes Jahr im Rahmen der Rennwoche auf der benachbarten 
Rennbahn von Iffezheim statt (St. Georg 1904, 351f.). Er begann mit dem Defilee herausgeputzter und mit Blumen 
geschmŸckter Kutschen durch die Stadt. Das Publikum warf im Rahmen der ãBlumenschlachtÒ Papierschnitzel aus 
den Fenstern sowie Blumen und Confetti auf die Equipagen. Vor dem Theater vergaben die Preisrichter des Komitees 
sechs Ehrenpreise und weitere Anerkennungsgaben. Zu den Siegern zŠhlten damals eine Prinzessin (Hohenlohe), 
zwei Prinzen, eine Baronin, ein Rittmeister etc. Die Gewinnerinnen und Gewinner kamen nicht nur aus Baden-
Baden, sondern auch aus New York, Berlin und ZŸrich. Sie alle hatten offenbar ihre Equipagen mitgebracht. Am Zug 
nahmen erstmals drei Automobile teil, allerdings ãungeladenÒ und noch von Pferden gezogen! Das Ganze wurde 
beschrieben als ãeine Veranstaltung, die in dem chiken Baden-Baden mit seinem reichen und internationalen Besuch 
wohl am Platz istÒ. 
 

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

Eine frŸhe Bewertung von schšnen Autos fand auch im Rahmen der Herkomer-Konkurrenz statt, die von 1905 bis 
1907 ausgetragen wurde. Ziel der zunŠchst gut 900 km und dann fast doppelt so langen Strecke war die Entwicklung 
praktischer und zuverlŠssiger, vierplŠtziger Reisewagen. Sieger  unter den Ÿber 100 Startenden wurde im Jahre 1905 
der Bankierssohn Edgar Ladenburg auf einem 40 PSA starken Mercedes 40.  

Abb. 200 
Der Sieger der Herkomer-Konkurrenz des Jahres 1905 in seinem blumengeschmŸckten Mercedes. 
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Neben der Auszeichnung fŸr den Gesamtsieg gab es bei der Herkomer-Konkurrenz auch eine fŸr die ãSchšnheits-
KonkurrenzÒ. Dabei wurden vor allem das €ussere und Innere des Wagens bewertet und dementsprechend die 
Karosserie genannt. Sieger wurde im Jahre 1905 ein von Kruck in Frankfurt karossierter Wagen, den die Firma 
danach stolz ãHerkomer-KarosserieÒ nannte und begann damit Werbung zu machen. Die Limousinenkarosserie 
zeichnete sich durch nach oben klappbare Scheiben aus, die unter dem Dach festgehakt werden konnten. Im Fonds 
gab es drei PlŠtze und zwei weitere Notsitze mit Lehnen. Das Innere war in Leder besonders nobel ausgarniert und 
wies zudem zwei SchrŠnke und Necessaires auf. 

Abb. 201 
Sieger der im Rahmen der Herkomer-Rallye von 1905 
organisierten Schšnheits-Konkurrenz: Metallurgique-Automobil 
mit schwerer Limousinen-Karosserie von Georg Kruck in 
Frankfurt (vgl. Abb. 192).  

1906 ging der Schšnheitspreis wieder an einen Benz. Dieser Ehrenpreis war mit 2.000 Mark dotiert, die drei weiter 
PrŠmierten erhielten je 1.000 Mark, wie die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ schrieb. Auch im Rahmen der Prinz-
Heinrich-Fahrten gab es Schšnheitspreise, etwa im Jahre 1911. 
 

  

Abb. 202 
Der Erstplatzierte des Schšnheitskonkurrenz im Rahmen der 
Herkomer Fahrt von 1906.: Wolfram Eschebach auf seinem 40 
PS-Benz mit Karosserie von ãJ. M. Mayer, Hofwagenbauer, 
MŸnchenÒ. Das Landaulet war im unteren Kastenbereich in 
modischer Art vertikal liniert. 

Deutschland holt um 1905 gegenŸber Frankreich auf 

1906 fand die ãInternationale Automobil-AusstellungÒ in Berlin erstmals in den neuen Ausstellungshallen beim 
Zoologischen Garten statt. Die Eršffnung war ãein grosses Ereignis fŸr unsere IndustrieÒ, das schon fast pathetisch 
kommentiert wurde (DFT 1906, 228ff.): ã(É) die deutsche Automobil-Industrie ist fŸr das deutsche Volk ein 
Kulturfaktor geworden, dessen Einfluss auf den Wohlstand und den FortschrittÒ die vorausgegangene Arbeit wert ist. 
Deutschland hatte lange viele seiner Autos aus Frankreich importiert. Das Šnderte sich um 1910. Jetzt wurde 
Deutschland selbst zu einem Exportland fŸr Automobile. Die Einfuhr von Pkws betrug (in Millionen Mark) im Jahre 
1911 10.027.- und 1912 13.274,- die Ausfuhr aber 1911 41.171.- und 1912  schon 66.458.- (DFT 1912, 348). Diese 
starke Zunahme beruhte auf wesentlichen Fortschritten Deutschlands. Auch dort kam es indessen zwischendurch zu 
Baissen, etwa zwischen 1906 und 1909 zu Absatzproblemen infolge SŠttigung des Marktes im Bereich der grossen 
und schweren Autos. Das war aber nur eine vorŸbergehende Erscheinung; 1911 hie§ es fŸr Deutschland (DFT 1911, 
125): ãAlle namhaften Fabriken, die frŸher im Luxuswagenbau tonangebend waren, beschŠftigen sich jetzt fast 
ausschlie§lich mit dem Karosseriebau (fŸr Automobile, Anm. d. A.), es ist der Luxuswagenbau von dem 
Karosseriebau Ÿberholt und zurŸckgedrŠngt, besonders durch die in letzter Zeit intensive Arbeit im Karosseriebau.  
(É) die schaffenden KrŠfte haben fŸr den Wagenbau keine Zeit gehabt. (É) Herrschaften, die sonst fŸr das elegante 
Pferdegespann schwŠrmten, schaffen sich jetzt vielfach einen Kraftwagen an.Ò  Diese Aussagen sind deutlich und 
unterstŸtzen die schon gemachte Bemerkung, um 1910 seien kaum mehr neue Luxuskutschen entstanden. Die 
Karosseriebetriebe hatten keine KrŠfte dafŸr frei, und: ãDazu kommt nun noch, dass die Nachfrage nach den 
eleganten Luxuswagen (É) sehr gering ist.Ò Dazu gehšrte beispielsweise das Modell Mylord. 
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Abb. 203  
Internationale Automobil-Ausstellung von 1906 in den Ausstellungshallen Berlins: Stand von Ludwig Kathe (Halle 
an der Saale) mit einer Limousine und einem Phaeton mit Halbverdeck. 

Abb. 204 
ãWerkbund-TypeÒ der Karosserie Papler in Kšln, ein ãStadtwagen mit 6 Lackleder-KotflŸgeln und offenem 
FŸhrersitzÒ. 

Der Sprung zur Torpedoform um 1910 

Nachdem Frankreich seit den AnfŠngen der Autozeit die fŸhrende Automobil-Nation gewesen war, sowohl bezŸglich 
des mechanischen als auch des formalen Teils, Šnderte sich dies um 1910. Ein gutes Beispiel dafŸr ist das 
Aufkommen der neuen, lange prŠgenden Torpedo-Karosserie, wozu verschiedene LŠnder beitrugen. Sie wurde nach 
heutiger Meinung erstmals 1908 von einem EnglŠnder realisiert; dem in London ansŠssigen Theo Masui, einem 
HŠndler franzšsischer Gregoire-Autos. Er nannte 1908 seine Streamline-Karosserie nach der bekannten 
Unterseeboot-Waffe erstmals ãTorpedoÒ. Das Neue daran war die durchgehende Gestaltung des ganzen Aufbaus bis 
zur Motorhaube und die Verlegung der verschiedenen mechanischen Teile wie Hebel, Benzintank, Reserverad und 
Werkzeugkiste ins Innere der karossierten Aussenhaut. 
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Abb. 205 
FrŸhe Torpedo-Karosserien von 1910 auf Chassis von GrŽgoire. 
Oben: Tourenwagen. 
Unten: WindschlŸpfrige Limousine mit hinter einem Blechschutz verstauten Reserverad. 

Torpedo-VorlŠufer hatte es in Frankreich schon frŸher gegeben, etwa den berŸhmten Rennwagen fŸr Jentatzy von 
1898 oder noch frŸhere Kreationen. Aber die neue Entwicklung der Zeit um 1910 war konsequenter und nachhaltiger. 
Dazu kam die steigende Beliebtheit von leichten Tourenwagen (schnittige Wagen ohne festes Verdeck) und der an 
Bedeutung gewinnende Faktor Luftwiderstand. Nicht umsonst hiess die deutsche Bezeichnung fŸr Torpedo 
ãWindlaufÒ oder ãUnterseebootÒ. Genau dieser Ausdruck ãWindlaufÒ wurde jetzt im deutschsprachigen Bereich auch 
auf Karosserieformen Ÿbertragen. 

 

Abb. 206 
VorlŠufer der Torpedo-Karosserieform von 1897, 1903 und 1908 nach franzšsischer Auffassung. 
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Das Sprichwort ÒDer Erfolg hat viele VŠter. Der Misserfolg ist ein WaisenkindÒ gilt auch fŸr die Innovation der 
Karosserie in Torpedoform. Neben England und Frankreich beansprucht auch Deutschland eine gewisse Vaterschaft. 
In der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ des Jahres 1911 wird dies jedenfalls suggeriert, wenn der 
Berichterstatter Ÿber den Salon von Paris des Jahres 1910 schrieb (S. 18): Die Torpedoform war ãder Clou der 
AusstellungÒ. Und dann: ãDie in der Prinz Ð Heinrich Ð Fahrt von einigen deutschen Firmen zum ersten Mal 
herausgebrachte Torpedoform hat, trotzdem sie viel verspottet und fŸr eine Utopie gehalten wurde, ihren Weg 
gemacht und ist modern geworden, nicht nur hier, sondern in der ganzen Welt.Ò Dabei wurde das Typische der 
Torpedokarosserie zusammengefasst: 
- Vereinigung von Karosserie und Chassis zu einem Ganzen, 
- Vermeidung aller vorspringender Ecken, BeschlŠge etc., die 
- ãdem glatten Abfliessen des Luftstroms nichts in den Weg setzenÒ. 

In der gleichen Fachzeitschrift wurde Ende 1911 nachgelegt, die Thematik habe nach den letzten beiden Herkomer-
Fahrten eine grosse Rolle gespielt (DFT 1911, 206ff.): Das bremsende ãNachsaugenÒ der hinten entstehenden 
Luftwirbel sei dabei ebenso bekannt wie die Wichtigkeit der windschlŸpfrigen Gestaltung der Vorderpartie gewesen. 
Dieser stŸnde die bisher Ÿbliche, ãsenkrecht stehende SpritzwandÒ im Wege, sie wurde deshalb ãdurch BlechschutzÒ 
mit der Motorhaube verbunden und so erhšht, wie dies die Abbildung zeigt. ãAuch die SeitenflŠchen der Karosserien 
waren mšglichst schlank verlaufend und glatt gehalten, um Luftwirbel nach Mšglichkeit zu vermeiden.Ò Zudem 
wŸrden jetzt die ãriesigen bombiertenÒ KotflŸgel, ãdenen immer ungeheuerlichere Formen gegeben werdenÒ, 
deswegen verkleinert. Damals erst verschwand die schon besprochene alte Spritzwand als von aussen sichtbarer Teil. 

Mit den in den obigen Zitaten angesprochenen frŸhen Torpedo-Karosserien war unter anderen der folgende Wagen 
von August Horch, dem Audi-GrŸnder, gemeint, mit dem dieser die Prinz Heinrich-Fahrt 1908 bestritten hatte. Die 
Karosserie mit dem gut sichtbaren Windlauf-Blech vor dem Steuerrad stammte von Paul Kathe in Halle an der Saale. 

Abb. 207 
August Horch am Steuer seines ersten Torpedos der 
Karosserie Paul Kathe bei der Prinz Heinrich-Fahrt im 
Juli 1908. Dies war das deutsche Urmodell der 
ãUnterseebootÒ-Form, auch Zigarrenauto genannt. 

Fazit? Der fŸr die Torpedokarosserie entscheidende Zeitpunkt war das Jahr 1908. Damals zeigten erstmals 
verschiedene Karosserien Šhnliche windschlŸpfrige Formen. Offenbar lag die Neuerung Ð wie so oft in der 

Kulturgeschichte Ð ãin der LuftÒ, weil verschiedene 
technische und gesellschaftliche Parameter in diese 
Richtung wirkten. So erfolgte vermutlich der 
Durchbruch etwa zeitgleich an mehreren Orten in 
verschiedenen LŠndern. Eindeutig ist jedenfalls, dass 
sich dafŸr mit ãtorpedoÒ nicht mehr ein franzšsisches, 
sondern ein englisches Wort fŸr eine Karosserieform 
durchsetzte. Dies symbolisiert eine neue Etappe der 
Automobilentwicklung auf breiterer Basis. 

Abb. 208 
Tourenwagenkarosserie der Adlerwerke von 1908 in 
frŸher windschlŸpfriger Gestaltung, besonders im 
Bereich zwischen Motorhaube und FŸhrersitz, deutsch 
auch ãWindlaufÒ 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 1911 in der 
ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ kurz und bŸndig: ãDie einfache LinienfŸhrung ist modernÒ, das ãunruhige 
GesamtbildÒ ist vorbei. Schon am Pariser Salon von 1910 habe sich durchgŠngig das Bestreben gezeigt, Karosserie 
und Chassis mšglichst zu einem Ganzen zu vereinigen und ruhige, einfache LinienzŸge zu schaffen. Neu sei auch der 
schrŠge Lenkstock. Jetzt wŸrde alles versucht, ãdas Vakuum hinter dem Wagen auf ein Minimum zu reduzierenÒ. Die 
bisherigen drei Teile, Motor, Chauffeur- und Herrschaftssitz, verschmolzen, auch bei den Limousinen. 

Abb. 209 
Phaeton/Tourenwagen und Limousine mit Torpedo-Karosserien von 1910. Charakteristisch dafŸr sind die 
ãansteigenden Motoren- und WindschutzhaubenÒ, die schrŠge Windschutzscheibe mit ebenfalls schrŠg gestelltem 
ãLenkstockÒ und die von vorne bis hinten durchlaufenden, glatten SeitenflŠchen.  

In der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ war 1911 auch die Rede von einer Šhnlichen Limousine wie die oben gezeigte, 
aber als Innenlenker konzipiert. Dabei wurde der ãgute Ablauf des LuftstromsÒ dank der modernen ãMotorhaube, 
aber auch der zugespitzten FormÒ und der keilfšrmig ãabgewinkelten FrontscheibenÒ speziell erwŠhnt (S. 266).  Die 
Verbesserungen fŠnden jetzt im Bereich des ãOberwagens, der KarosserieÒ statt, der Unterwagen, das Chassis, folge 
dem bekannten Standardtyp. Dazu kommt: ãDie den Automobilfabriken angegliederten Karosseriefabriken zeigen 
(É) keinen bedeutenden FortschrittÒ, aber die ãSpezialfabriken fŸr KarosseriebauÒ. BeilŠufig wird erwŠhnt, seit 1910 
kŠmen die blanken MessingbeschlŠge zugunsten von verchromten oder vernickelten Teilen eher ausser Mode. 
Damals endete die ãBrass EraÒ, wie man sie heute in Oldtimerkreisen auch nennt. 

Die Torpedo-Karosserieform war auch eine Antwort auf das Staubproblem beim schnellen Fahren. Oskar Bergmann, 
der bekannte Leiter der Karosserie-Schule in Berlin-Charlottenburg, sagte dazu (DFT 1911, 76ff.): ãWie das Boot im 
Wasser, bewegt sich das Auto durch die Luft, mit den RŠdern den Boden berŸhrend, gleich jenen sollte dieses einen 
kielŠhnlichen AuslŠufer besitzen, der das jetzt unter dem Auto zusammengepresste Luftkissen teilt und ableitet. Erst 
dann wird sich die Staubwolke, die heute das schšne GrŸn an den Landstrassen zu einem hŠsslichen Grau verwandelt 
und Menschen belŠstigt, zu einem Minimum reduzieren.Ò Man baute zuerst ãMotoren in althergebrachte 
Wagenformen einÒ, jetzt schafft man ãKarosserietypen, die erst allmŠhlich so geformt wurden, dass sie als Ganzes 
wirken.Ò  
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Der ãDeutsche KarosseriestilÒ und die Rolle des deutschen Werkbundes 

Eine wichtige Persšnlichkeit des frŸhen deutschen Wagendesigns war der schon genannte Quereinsteiger Ernst 
Neumann-Neander (1871Ð1954). Der 1909 von Paris nach Berlin zurŸckgekehrte Maler und Zeichner gehšrte zu den 
freiberuflichen Entwerfern, die Ð wie damals Ÿblich Ð Karosseriefirmen als Freelancer berieten. (Autofabriken legten 
sich erst spŠter eigene Entwurfsabteilungen zu.) Ernst Neumann-Neander erregte 1911 an der Berliner Ausstellung 
mit seiner neuen ãArchitektur der KurvenÒ fŸr das Auto Aufsehen und beteiligte sich auch erfolgreich an der 
Werkbund-Ausstellung in Kšln des Jahres 1914 (Eckermann 2013, 412ff.). Seine Karosserien entsprachen formal den 
Zielsetzungen des Deutschen Werkbundes, der sich schon vorher, wie Abb. 204 zeigt, mit Automobil-Design 
auseinandergesetzt hatte. Der Werkbund zŠhlte neben dem Bauhaus, mit dessen Exponenten er in engem Kontakt 
stand, zu den Institutionen in der ersten HŠlfte des 20. Jahrhunderts, die die Grundlagen des modernen Designs 
schufen. Das Bestreben der 1907 von Architekten, KŸnstlern und Kunsthandwerkern gegrŸndeten Vereinigung war 
das Zusammenwirken von Kunst, Industrie und Handwerk. In Anlehnung an die Šltere Arts-and-Crafts-Bewegung 
sollte ein neues, eigenstŠndiges Form- und QualitŠtsbewusstsein geschaffen werden. Jene einst von England 
ausgegangene Stilrichtung hatte schon frŸher den deutschen Kutschenbau beeinflusst; funktional gebaute Jagd- und 
Landwagen der Zeit um 1900, wie auch hier abgebildete Exemplare (Abb. 106), entstanden in diesem 
Zusammenhang (Furger 2020b, 316ff.). Dies die eher nŸchterne und funktionsbezogene Antwort auf die 
vorausgegangen Ÿppigen Stile des Historismus und Jugendstils. 

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

Abb. 211 
Zwei Beispiele fŸr den kantigen ãDeutschen KarosseriestilÒ der Zeit um 1920. 
Links: Foto einer ãLimusine aus der Hofwagenfabrik Jos. NeussÒ von 1919. 
Rechts: Entwurf eines Phaetons des Jahres 1921. 

Ernst Neumann-Neander fŸhrte seine Beratungs- und ZeichnungsaktivitŠt bis in die Zeit um 1920 fort und prŠgte den 
damals vorherrschend werdenden ãDeutschen KarosseriestilÒ mit. Mit diesem Namen wurde in Deutschland die 
strengere Stilrichtung vor allem geschlossener Wagen bezeichnet, die in den ersten Jahren nach dem Ersten Weltkrieg 
verbreitet war. Zu diesen nŸchtern-sachlichen Zweckformen gehšrten eher eckige und spitzige Aufbauten, eine Art 
kubische Blšcke (Kieselbach 1986, 289ff.) Durch die neu aufkommende industrielle Serienfertigung entstanden jetzt 
im Karosseriebereich vermehrt funktionsgerechte Produkte mit geraden FlŠchen, wie sie industriell leichter 
herzustellen waren. Auf herkšmmliche Zutaten wie die traditionelle Betonung der aus dem Kutschenbau stammenden 
GŸrtellinie wurde jetzt verzichtet, sie wurde allenfalls noch mit gemalten Linien angedeutet. In den 1920er Jahre 
begannen viele Autos verschiedener Marken Šhnlich auszusehen, was ebenfalls mit der beginnenden 
Serienproduktion zusammenhing. 
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Holz oder Blech fŸr die Bekleidung des Holzgerippes? 

Holz war das traditionelle Hauptmaterial des Stell- und Kastenmachers. Aus diesem wurden die KŠsten der 
herzustellende Fahrzeuge gefertigt. Im Vordergrund stand Eschenholz fŸr das Gerippe, und fŸr deren Bekleidung 
mittels Tafeln (Paneelen) wurde besonders rissfestes Holz wie das vom Walnussbaum verwendet. Im Karosseriebau 
ersetzten jedoch zunehmend Metallbleche die Tafeln. Um 1910 war die Diskussion Ÿber die VorzŸge und Nachteile 
des alten Werkstoffes Holz gegenŸber Metallblechen im Karosseriehandwerk in vollem Gange. In der Artikelfolge 
ãBlech oder Holz im KarosseriebauÒ von Georg Abendroth wurde in der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ die 
Situation 1911 folgendermassen zusammengefasst (S. 101ff. und 29ff.): Erstklassige Karosserien kšnnen nur von 
bestens geschulten Arbeitern hergestellt werden. Das trifft besonders fŸr die Torpedo-Karosserien zu, wo mit 
Aluminiumblechen Hervorragendes geleistet wurde. Vor allem auch fŸr die Sitze wurden und werden teure Eisen- 
und Aluminiumbleche verwendet. Aber: ãMan kann sogar sagen, dass bei einer ganz soliden Arbeit die 
Holzbekleidung der Blechbekleidung vorzuziehen ist.Ò Und: ãAuch jetzt noch sind die Ansichten geteilt.Ò Als 
Problem erwiesen sich beim Lackieren Beulen in den Blechen. Dies war beim weicheren Aluminium noch schlimmer 
als beim Eisen. Deshalb wurden auch doppelt geschweifte Phaeton-Sitze mit ãaus dem Vollen gearbeiteten 
ErlenstreifenÒ bekleidet, was sich bewŠhrt habe. Bei billigen Massenherstellungen fŠnden hingegen die Blechtafeln 
weite Verwendung. Offenbar bestand in jener Zeit ein gehšriger Preisdruck seitens der Chassis-Hersteller. Diese 
vergaben zunehmend grosse AuftrŠge fŸr Karosserien in Serien von einigen Dutzend Exemplaren. 

Abb. 212 
Die Wagenbauschule Wien im Jahre 1911. Lehrlinge fertigen nach Vorlage von PlŠnen im Massstab 1:1 KŠsten von 
Kutschen und Automobilen an. Hinten links ist das Gerippe eines Automobil-Phaetons aufgebockt. Das Bild links 
unten zeigt diesen im Detail, das Bild daneben das fertige Automobil. 
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Ein weiterer Grund fŸr die lange Verwendung von Holztafeln im Karosseriebau war der Mangel an ãeingearbeiteten 
LeutenÒ fŸr Blechverkleidungen (DFT 1911, 317). Durch die stark angewachsene Nachfrage nach Automobilen mit 
aus Blech gefertigten Karosserien war der Bedarf nach entsprechend ausgebildeten Personal schnell angestiegen. 
Offenbar hatte die Ausbildung neuer FachkrŠfte nicht mit der Marktentwicklung Schritt halten kšnnen. 

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

Um 1900 entstanden in Deutschland nicht nur neue Fachschulen fŸr Stellmacher, sondern in Hildesheim auch eine 
solche fŸr Sattler, Polsterer und Dekorateure. Dort lernten die jungen MŠnner die korrekte Garnierung von Kutschen 
und Automobilen. 

Abb. 213 
Blick in einen Saal der Reichsfachschule fŸr 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 neuartigen 
Gleitstangen. Neben der traditionellen Technik der Ausstaffierung musste in der Ausbildung infolge wechselnder 
Moden Neues vermittelt werden. Dazu gehšrte die Ausstattung der Automobile mit den sogenannten Clubsitzen.  
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Besonders viel Handwerkskunst erforderte die Ausstaffierung von Limousinen mit ihrem reichen Interieur. Dazu 
gehšrten vor der Hauptbank im Fonds zwei Sessel, die oft dreh- oder klappbar konstruiert waren, wie man sie frŸher 
im Kutschenbau nicht gekannt hatte. 

Abb. 215 
Das Innere einerãSalon-Limusine mit HolzdeckeÒ des Jahres 1912 mit drehbarem Mittelsitz, ausgefŸhrt nach einem 
Entwurf der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ. 

ZurŸck zur Innenaufnahme der Sattler-Schule links. Im Mittelgrund steht ein Jagdwagenmodell, wie es zwischen 
1900 und 1920 in Deutschland populŠr war und das zu Tausenden neu gebaut wurde. Der kantige Stil ist hier Šhnlich 
den deutschen Autos jener Zeit. Dieser deutsche Jagdwagen war recht solide gebaut und dennoch relativ preisgŸnstig 
zu produzieren. (Er kostete etwa ein Viertel oder noch weniger als ein Automobil.) Konstruktion und Form sind bei 
dieser Modellform bestens aufeinander abgestimmt, wie es die Arts-and-Crafts-Bewegung und in der Folge der 
Deutsche Werkbund damals vorgaben. Dazu gehšrte die handwerkstechnisch korrekte Arbeit mit guten Materialien 
wie Nussbaumholz. Wie damalige Sitzmšbel auch, wurden solche Wagen meist nur naturlackiert ausgeliefert. Zu 
diesen Jagd- und Landwagen gehšrten robuste Stoffe im Stil jener Zeit mit Karomuster oder anderen eingewebten 
Rapporten.  

Solche Kutschwagen waren zwar etwa gŸnstiger als Modelle wie CoupŽs 
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 Einzelanfertigungen, 
fŸr 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 wieder 
Berichte darŸber in Fachzeitschriften erschienen. Aber der Preisdruck des Marktes war in Deutschland noch nicht so 
stark, dass die Betriebe zu gršsseren €nderungen im Herstellungsprozess gezwungen wurden. Das begann sich erst 
zu Šndern, als immer mehr amerikanische Importe den europŠischen Markt zu Ÿberschwemmen begannen. Die in 
Serie hergestellten leichten, aber trotzdem solid gearbeiteten Wagen kosteten dabei mit einem Preis von etwa 50 
Dollar weit weniger als die HŠlfte vergleichbarer deutscher Produkte. In Deutschland entstanden entsprechende 
Import-HŠuser.  Einige Firmen in England, wie Mills und Offord, begannen Vertretungen amerikanischer 
Grossfabriken zu Ÿbernehmen. Amerikanische Firmen begannen zudem, mit Direktimporten europŠische Kunden zu 
bedienen. Dabei kamen die zerlegten und fein zusammengeschachtelten Wagen in speziellen Transportkisten auf dem 
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 frŸhen 19. Jh noch ganz dem europŠischen Vorbild, zumal die dortigen 
Kutschenbauer aus LŠndern der Alten Welt stammten, darunter viele aus Deutschland. Dann aber kam es in den USA, 
vor allem im mittleren Westen und an der OstkŸste, zu neuen Modellen, wie vor allem zu leichten Buggys, die mit 
neuen, rationelleren Methoden gefertigt wurden. Das hatte mehrere GrŸnde: 
- Im riesigen Land konnten dieselben Modelle breiter abgesetzt werden als in Europa mit seiner regional 
geprŠgten           Modellvielfalt. 
- Der Amerikaner kaufte gerne fertige Produkte ab Stange und verzichtete auf Sondermodelle. 
- Entsprechend dem Bevšlkerungsreichtum konnten mehr StŸckzahlen produziert werden als in Europa.  
- Die Handwerker und Fabrikbesitzer dachten und handelten weniger traditionsverhaftet als in Europa. 

All das fŸhrte in den USA schon in der Kutschenzeit zu Ð fŸr europŠische VerhŠltnisse Ð enorm grossen Fabriken mit 
Tausenden Arbeitern sowie neuen Produktionsmethoden. Der schon genannte Wagenbautechnik-Fachlehrer an der 
Gewerbeschule Hamburg Behncke schrieb 1893 dazu (Der Wagenbau auf der Weltausstellung in Chicago 1893, in 
ãDer amerikanische WagenbauÒ 1893): ãDie Fabrikanten sind untereinander gut organisiert. Es gibt viele grosse 
Wagenfabriken, die 10.000 bis 12.000 Wagen pro Jahr ausliefern kšnnen. Diese fertigen alle Teile selbst an. Die 
fertigen Wagen werden in den grossen StŠdten wie New York und Chicago in an den Hauptstrassen gelegenen 
ãVerkaufssŠlenÒ angeboten, wo jeweils 80 bis 100 fertige Wagen stehen. In den Fabriken gibt es fŸr jeden 
Produktionsschritt die dafŸr geeignete Maschine.Ò Und: ã (É) jeder Arbeiter fertigt nur ein besonderes StŸck an. Der 
eine steht nur an der FrŠsmaschine, der andere bohrt nur Lšcher. Mit relativ wenigen Arbeitern kšnnen so viel mehr 
Wagen produziert werden als in Deutschland. Der Absatz ist auch besser. Dort hat nicht jede Region eigene Modelle, 
sondern die Produkte finden durch das ganze Land Absatz. Viele Eisenteile werden elektrisch verschweisst.Ò 

Wenn amerikanische Firmen 30 Fahrzeuge pro Tag ausliefern konnten, entsprach das in Europa der Jahresleistung 
eines mittleren Betriebes. Gršssere europŠische Fabriken schafften es im Schnitt etwa auf 300 Fahrzeuge pro Jahr. 
Trotz der Massenproduktion mussten die EuropŠer den amerikanischen Wagen eine gute QualitŠt zugestehen. So 
stellte man 1908 fest (DFT 1908, 144ff.): Komplette Fahrzeuge aus Amerika werden billiger angeboten als sie in 
Europa zu fertigen sind. ãDer Grund liegt in der Massenanfertigung und der Leistung der Spezialmaschinen.Ò DafŸr 
sind aber Grossbetriebe Voraussetzung. Die Ausstattung der Wagen ist ãin jeder Weise komfortabel und solideÒ. Oft 
waren die amerikanischen Produkte im Detail sogar besser gefertigt als die europŠischen. Das ist auch die Erfahrung 
des Schreibenden als aktiver Fahrer von solchen Wagen. VerstŠndlicherweise, wenn in den USA ein Arbeiter tŠglich 
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nichts anderes als Speiche um Speiche zurŸstete, musste diese logischerweise besser herauskommen als bei einem 
Stellmacher, der ganze RŠder und Gestelle verschiedener Fabrikate herstellte und nur hin und wieder Speichen 
zuschnitt.  

Dabei wirkten sich drei weitere Faktoren aus. Die grosse Erfahrung in bestimmten Einzelbereichen vermied die 
†berdimensionierung einzelner Teile. (EuropŠische Kutschen waren in der Regel deutlich schwerer gebaut.) In 
Amerika stand genŸgend Hickoryholz zur VerfŸgung, das zŠher und doch leichter ist als das in Europa beim 
Kutschenbau vielfach verwendete Eschenholz. Dazu kamen ausgeklŸgelt konstruierte Maschinen mit schonend 
ausgelegten VorgŠngen, 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 Felgen 
gepresst werden konnten. 

All dies wird hier deshalb erwŠhnt, 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 Fliessfertigung 
eine Weiterentwicklung der Serienfabrikation, wie sie etwa im mittleren Westen in den Buggy-StŠdten schon lange 
gang und gŠbe gewesen war. Ironie der Geschichte: Dort gaben seit ihrer GrŸndung ausgewanderte Deutsche den Ton 
an. Dazu gehšrte etwa die ãbuggy-townÒ in Mifflinsburg im Staat Pennsylvania. Das beste Beispiel fŸr eine grosse 
amerikanische Kutschenfabrik mit deutschen Wurzeln ist die von deutschen Messerschmieden aus Solingen namens 
Staudenbecker 1852 gegrŸndete Firma Studebaker in South Bend im Staat Indiana. Sie bezeichnete sich schon 1872 
als grš§ter Hersteller von Kutschen und Fuhrwerken der Welt. 1897 begann die Umstellung auf Automobile, die von 
1902 bis 1964 sehr erfolgreich war.  

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

Auch in Amerika wurden in der Zeit um 1910 noch massenhaft Kutschen und Automobile nebeneinander produziert. 
Dort entstanden Ð wie in Deutschland Ð noch nach 1900 neue Kutschenmodelle. Dazu gehšrten robuste 
Landausflugswagen wie der der von der berŸhmten Firma Brewster 1904 neu lancierte Bronson Wagon. 
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Abb. 219 
Amerikanischer Bronson-Wagen fŸr LandausflŸge. Dieses Brewster-Modell wurde 
zur Vorlage von Automobilen wie den berŸhmten ãWoodiesÒ. Der abgebildete, bei 
Brewster in New York gebaute Wagen diente David Rockefeller jr. bis um 2010 zum 
eigenen Gebrauch auf seinem Landgut. 

In Amerika nahm die Automobilproduktion im frŸhen 20. Jh. massiv zu. Gegen 1910 hatten dort die Autos die 
Buggys und anderen Kutschen zahlenmŠssig Ÿberholt. Das fŸhrte im offeneren Amerika dazu, dass viele 
Kutschenbauer rascher als in Europa auf den Karosseriebau umstellten. Die neue rationellere Bauweise bis hin zur 
Fliessfertigung bei Ford liess die Preise deutlich fallen. Dazu kam die vermehrte Produktion von kleineren Modellen. 
Dies fŸhrte zur gršsseren Verbreitung des Automobils als in Europa. 

Die Fortschritte in Amerika veranlassten einige europŠische Karossiers zu Besuchen in gršsseren amerikanischen 
Betrieben, zumal jetzt hier auch im Automobilbereich die amerikanische Konkurrenz spŸrbar wurde. Die Geschichte 
wiederholte sich; die amerikanischen Automobile waren billiger und qualitativ nicht schlechter als in Europa. Zu den 
EuropŠern, die sich an Ort Ÿber die neuen VerhŠltnisse im amerikanischen Automobilbau orientierten, gehšrte 1912 

der Herausgeber der Fachzeitschrift 
ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ, 
Alfred Golde, der darŸber 
verschiedene Artikel verfasste (DFT 
1912, bes. 317, und DFT 1913, 
105ff.): Darin berichtete er durchaus 
nicht nur von Massenfertigungen, 
sondern auch von hochstehenden 
ãSpezialanfertigungenÒ. Diese solle 
man auch in Deutschland nicht 
vernachlŠssigen und nicht jedem 
Preisdruck nachgeben: ãZu einer 
guten Arbeit gehšrt auch ein guter 
Preis.Ò Die von ihm besichtigten 
Karosseriefabriken waren alle mit den 
neuesten Maschinen ausgerŸstet, etwa 
solche, die ãdie einzelne Kastenhšlzer 
fertig zum Zusammensetzen liefernÒ. 
Das machte es mšglich, diese Arbeit 
durch angelernte Hilfsarbeiter 
ausfŸhren zu lassen, denn es gab 
einen grossen Mangel an ãgelernten 
LeutenÒ in bestimmten Regionen der 
USA. Das erklŠrt Ð nebenbei gesagt Ð 
auch, neben der zunehmenden 
Massenanfertigung, wieso die USA 
beim Einsatz von Maschinen viel 
weiter als Europa waren.  

Abb. 220 
ãWagenverkehr in den Strassen New 
YorksÒ, 1910. 
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Das in  den USA tiefer verankerte wirtschaftliche Denken fŸhrte Ð wieder nach Golde Ð zu folgenden AblŠufen in den 
Karosseriefabriken: Anfangs Jahr werden die neuen Typen der Saison festgelegt, in den Katalogen und der Werbung 
entsprechend verbreitet, und dann beschrŠnkt sich die Produktion auf eben dieses Angebot. Die Amerikaner richteten 
also den Entstehungsprozess auch auf das Marketing aus. Neben den ausgeklŸgelt konstruierten 
Produktionsmaschinen entwickelten sie zudem ganze KŠsten aus Aluminiumguss. Diese wurden dann in streng 
standardisierten AblŠufen weiter verarbeitet, bemalt und ausstaffiert. 

Abb. 221 
Serielle Kastenfertigung in den USA um 1912. 

Auch innovative europŠische Hersteller brachen zu Studienreisen in die USA auf. Dazu gehšrte Wilhelm Opel im 
Jahre 1909, der aber erst spŠter auf rationellere Fertigungsmethoden umstellte (seit 1924 Produktion der KŠsten auf 
Schienen ). Aber er produzierte schon frŸh ganze Autos, in der einen Abteilung die Chassis und in der anderen die 
Karosserien in handwerklicher Arbeit (mittels Sperrholz seit 1924). Dadurch konnte die Tagesleistung auf 25 Autos 
pro Tag gesteigert werden. Die 1927 eingefŸhrten Pressen formten jetzt einen KotflŸgel in Sekunden, was frŸher 8 
bis 10 Stunden gedauert hatte (Eckermann 2013, 244ff.). 

Deutschland holt um 1910 gegenŸber Frankreich weiter auf 

Deutschland hatte um 1910 nicht nur qualitativ gegenŸber Frankreich aufgeholt, sondern auch quantitativ. Der Export 
stieg, auch mit prestigetrŠchtigen AuftrŠgen. So lieferte etwa Utermšhle in Kšln 1907 den dritten NAG-Wagen an 
den Kšnig von RumŠnien und einen auch an den Zaren von Russland aus (DFT 1907, 190). Nach 1910 war indessen 
auch die deutsche Automobilindustrie in eine internationale Wirtschaftskrise hineingezogen worden, die ihren 
Ursprung in der SŠttigung des Marktes fŸr Luxusautomobile hatte (Binnebesel 1908, 59). Sie bewirkte eine verstŠrkte 
Nachfrage nach Kleinwagen fŸr den Mittelstand. Aber auch der parallel betriebene Kutschenbau wirkte sich im Sinne 
der Diversifikation positiv aus: ãDiejenigen handwerklichen Karosseriebauer, die neben Automobilkarosserien auch 
weiterhin Kutschen bauten, wurden von der Krise im Automobilbau nicht in dem Ma§e betroffen, wie die Betriebe, 
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die ausschlie§lich Autokarosserien lieferten.Ò Dies wussten die Karossiers, und das dŸrfte mit ein Grund gewesen 
sein, dass sie die traditionelle Sparte nicht nur weiter pflegten, sondern auch neue Kutschwagenmodelle kreierten. 

1914 stellte das Fachblatt ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ schon wieder einen ãenormen Aufschwung der 
Karosserieindustrie durch die EinfŸhrung der Neuformen fest, auch deswegen, weil sich der deutsche Karosseriebau 
in den letzten Jahren von den EinflŸssen des Auslandes frei gemacht hat (É)Ò (DFT 1914, 158ff.). Das belegen auch 
die Zahlen (DFT 1915, 97ff.). Im Jahre 1907 hatte es erst 27.026 Kraftfahrzeuge im Deutschen Reich gegeben, schon 
1913 aber 77.789, was einer Verdreifachung entsprach (davon nur 7.707 Lkws). 

Ein wichtiges Kommunikationsmittel unter den Fachleuten waren die Fachzeitschriften. Dazu gehšrte die klassische 
Wagenbauzeitschrift ãDer WagenbauÒ, die um 1904 das neue Automobil zu erklŠren begann und sich im Untertitel 
mittlerweile ãDeutsche Wagen- und Automobilbau-ZeitungÒ nannte. Das war wohl auch eine Reaktion auf die 1904 
neu lancierte, innovativere und autofreundlichere ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ. Sie wurde von Traugott Golde 
gegrŸndet, dessen beruflicher Werdegang die Entwicklung Deutschlands im Wagen- und Karosseriebau bestens 
spiegelt: Lehre als Hufschmied und Wagenbauer, 1872 eigenes GeschŠft und 1905 †bergang zu Autokarosserien. 
Nach dessen Tod im Jahre 1905 Ÿbernahmen seinen Sšhne Richard (geb. 1872) und Alfred Golde (geb. 1876) das 
GeschŠft, grŸndeten 1910 eine Filiale in New York, erstellten 1921 einen Neubau in Gera, bis 1941 das Ende kam. 
Alfred Golde fŸhrte als Herausgeber die Zeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ erfolgreich weiter und zog 1913 in 
seiner RŸckschau folgende Bilanz (Zusammenfassung): Die Zeitschrift hat dem Karosseriebau seit Beginn im Jahre 
1904 die gleiche Aufmerksamkeit wie dem Wagenbau zukommen lassen. Das ergab viel Kritik, hat sich aber 
bewŠhrt, trotz der damaligen reaktionŠren Stimmung. Die ãumwŠlzende VerŠnderungÒ wurde damals noch nicht ernst 
genug genommen. Jetzt ist ãder Wagenbau, insbesondere der Luxuswagenbau, durch den Automobilismus 
zurŸckgedrŠngt. (É) Der Fortschritt musste schwer erkŠmpft werden.Ò 

Abb. 222 
FrŸher und heute. So illustrierte die Zeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ die Evolution der Karosserien in 
Deutschland zwischen 1904 (oben) und 1913 (unten). 

Im gleichen Jahrgang der Zeitschrift, die immer wieder Ÿber die internationalen Entwicklungen berichtete, wird etwa 
erwŠhnt, es gebe wenig Fortschritt am Pariser Salon, aus deutscher Sicht eher einen RŸckschritt, die Franzosen seien 
konservativer als etwa Alexis Kellner (1880Ð1952) in Berlin-Charlottenburg. Diese etwas schillernde Figur, die mit 
der berŸhmten Firma in Paris nichts gemein hatte, belebte damals mit seinem 1912 gestarteten Betrieb das deutsche 
Karosseriegewerbe mit neuen EntwŸrfen. Die damalige Hochstimmung im deutschen Karosseriegewerbe fšrderte 
solche Quereinsteiger, was allerdings bei Šlteren Wagenbautechnikern wie Oskar Bergmann nicht gut ankam. Dieser 
soll noch ein SchŸler von Dupont in Paris gewesen sein (Eckermann 2013, 407). Er hatte 1911 seine eigene Schule  
in Berlin gegrŸndet, die von der šffentlichen Hand unterstŸtzt wurde. Er wurde in Deutschland so tonangebend, dass 
in der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ mehrere seiner VortrŠge abgedruckt wurden. Beim Thema 
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StršmungsverhŠltnisse an der Karosserie kam er zum Schluss, dass die bremsenden KrŠfte der Luftwirbel hinter dem 
Fahrzeug hemmender seien als gerade FlŠchen im vorderen Bereich. Das fŸhrte bei deutschen Autos vorŸbergehend 
zu etwas grotesk wirkenden runden Ausbuchtungen im hinteren Teil der Karosserie (oft als Raum fŸr ReserverŠder 
genutzt). Auch diese Mode verschwand dann aber bald wieder, und es folgten neue. 
 

Abb. 223 
Die in Deutschland um 1910 fŸhrende Schule Bergmann fŸr Karosseriebau in Berlin-Charlottenburg. 
Oben: Entwurf fŸr ein ãmodernes Phaeton mit hinten zulaufender KarosserieÒ, wie es Oskar Bergmann favorisierte, 
sich aber nicht durchsetzte.  
Unten: Inserat von 1910. 
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Entwicklung in …sterreich und in der Schweiz 

Nach Hans Seper war in …sterreich spŠtestens im Jahre 1908 der Sieg der PS Ÿber die WS erfolgt, also der der 
PferdestŠrken Ÿber die ãWadelstŠrkenÒ, wie er es ausdrŸckte.  Das zeigen die von Wikipedia publizierten Zahlen der 
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 UnfŠllen zwischen Automobilen und demzufolge zu gesetzlichen und polizeilichen 
Gegenmassnahmen. 

Der Automobilverkehr nahm in …sterreich so stark zu, dass es zu mehr UnfŠllen zwischen Automobilen kam, 
vermehrt Geschwindigkeitsvorschriften erlassen und diese auch kontrolliert wurden. Geschwindigkeitskontrollen 
wurden damals von den Automobilisten ãAutofallenÒ genannt. Sie erfolgten folgendermassen (Seper 1968, 111): ãSie 
massen Stoppstrecken aus und ein versteckter Gendarm nahm die vorbeikommenden Kraftfahrer auf die Uhr.Ò 

Solche polizeilichen Massnahmen gab es auch in der Schweiz. Die Organe der Automobil-Clubs warnten ihre 
Mitglieder wenn mšglich davor und publizierten die gŠngigsten Standorte der Autofallen. Gleichzeitig pochten die 
neuen Automobilistenkreise immer wieder auf ihr Recht nach ãerhšhter GeschwindigkeitÒ. Die Rede war schon 1904 
von 60 km/h.  Ihre ErklŠrung dazu war simpel: ãWir sind schneller, hastiger und nervšser geworden.Ò So drŸckte es 
David BŸrkli im Artikel ãEtwas Ÿber das AutomobilÒ in der Zeitschrift ãLa Suisse sportiveÒ 1904 aus. 

Ein Artikel von Alph. Bernoud im Kommentarband zur Landesausstellung von 1914 in Bern Ÿber die 
Automobilindustrie zog eine interessante Bilanz zur Entwicklung in der Schweiz der letzten 20 Jahre, die man 
folgendermassen zusammenfassen kann: Dank dem Automobil nimmt der Strassenverkehr wieder eine ebenso 
wichtige Rolle ein wie vor der Zeit der Eisenbahnen. Das neue Verkehrsmittel hat dem Eisenbahnverkehr nicht 
geschadet. Der Tourismus befindet sich auch dank dem Automobil im Aufschwung. Das AufblŸhen der neuen 
Industrie ist ãden grossen Fortschritten der Metallurgie zu verdankenÒ.  

Denn in der Schweiz entstanden nach der langen Phase der Pršbeleien vor dem Hintergrund der hoch entwickelten 
Maschinenindustrie (Textilmaschinen etc.) drei renommierte Autofabriken. Dies war in Genf die Marke Pic-Pic, in 
ZŸrich die von Turicum und in Frauenfeld beziehungsweise St. Blaise die Firma Martini. Diese exportierten auch 
manche Chassis mit Motoren in NachbarlŠnder. 
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Die Marke Pic-Pic produzierte von 1906 bis 1920 noble Autos im Auftrag der SociŽtŽ dÕAutomobiles ˆ Gen•ve 
Voitures S.A.G., einer Art Dachgesellschaft, die 1907 von Piccard, Pictet & Cie. Constructeurs Ÿbernommen wurde. 
Die GrŸnder der Autofabrik hatten vorher Wasserturbinen hergestellt und stellten dann auf noble Automobile um, die 
als eine Art Schweizer Rolls Royce galten. (Die GrenzstŠdte Genf und Basel waren lange die gršssten und auch 
reichsten Schweizer StŠdte gewesen.)  

Die Produktion der Gesellschaft betrug etwa 120 Chassis im Jahr. Aus der Zeit kurz nach 1910 gibt es ein hŸbsches 
Album der Marke, aus dem hier vier Wagen abgebildet sind. Darin steht auch, wie der Bezahlvorgang geregelt war: 
Ein Drittel fiel bei der Bestellung des Chassis an, und der Rest war bei Abholung fŠllig. Die Fabrik bot den Kunden 
an, ãwŠhrend einigen Tagen in unseren WerkstŠtten anzulernen und ihnen die nštigen Unterweisungen betreffs 
FŸhrung und Unterhalt unserer Wagen zu geben.Ò Offenbar verkaufte Pic-Pic auch fertige Autos. Hšchst 
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: ãTorpedo 2 places avec SpiderÒ Ð zweiplŠtziger Torpedo mit Notsitz hinten. 
Rechts oben: ãTorpedo 4 places capote relevŽeÒ Ð vierplŠtziger Torpedo mit hochgestelltem Verdeck. 
Links unten: ãTorpedo 6 places capote baissŽeÒ Ð sechsplŠtziger Torpedo mit niedergelegtem Verdeck. 
Rechts unten: ãLimousineÒ. 

Ebenfalls im hšheren Segment war die Firma Martini in Frauenfeld tŠtig, die in Frauenfeld mit der Produktion von 
Gewehren und Buchbindemaschinen begonnen hatte und dann mit der Automobilproduktion nach St. Blaise im 
Kanton Neuenburg expandierte. Diese bedeutendste Schweizer Automarke produzierte zwischen 1897 und 1934 
zahlreiche Chassis. Dabei gab es im Karosseriebereich eine enge Zusammenarbeit mit der ZŸrcher Firma 
Geissberger. 
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In der Schweiz schafften vor und vor allem kurz nach 
dem Ersten Weltkrieg viele begŸterte Familien ein Auto 
in der Art an, wie es Martini oder Pic-Pic anbot, an (zur 
Familie Wyss in ZŸrich siehe S. 168). Dazu gehšrten 
viele vom Chauffeur gefahrene CoupŽs und 
Limousinen. DafŸr brauchte es die nštigen Garagen und 
Chauffeurwohnungen.  

Abb. 226 
Der Martini-GrŸnder 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 werden. Nicht 
selten blieb aber der Stallbetrieb erhalten, weil die Herrschaft weiter ritt und auch die Kutschen als Relikte der guten 
alten Zeit nicht sofort weggegeben wurden. Ganz abgesehen davon, dass man im Winter weiter vom Schlittenfahren 
Gebrauch machen wollte. In solchen FŠllen wurde oft neben dem Kutscherhaus ein neues GaragengebŠude mit 
darŸber liegender Wohnung fŸr den Chauffeur errichtet. 

Die Zeit des Ersten Weltkriegs, 1914 bis 1918 

Der Erste Weltkrieg bedeutete fŸr ganz Europa einen starker Einschnitt im Verkehrswesen. In vielen LŠndern wurden 
die Pferde ebenso wie die Automobile vom MilitŠr eingezogen. Die meisten Motorwagenhersteller und 
Karosseriebauer stoppten zwischen 1914 und 1918 die Produktion von Automobilen fŸr Private und stellten sich in 
den Dienst der Kriegsproduktion. Das hiess fŸr die Karosseriebetriebe vor allem Umstellung auf MilitŠrfahrzeuge mit 
Pferdezug wie Fourgons (Transportfahrzeuge), Krankenwagen, FeldkŸchen etc. Denn das Automobil war mit 
Ausnahme von Krankenautomobilen eher auf hšhere militŠrische Chargen beschrŠnkt, die Mannschaft ging zu Fuss, 
das Material wurde auf Pferdefuhrwerken transportiert. Das zeigt exemplarisch das folgende Bild. 

Abb. 227 
Typische Situation aus der Zeit des Ersten Weltkriegs: 
Der britische General Plumer ist bei Lille im Jahre 1918 
im Auto unterwegs, die Truppen gehen zu Fuss, und das 
Material wird mittels Pferdefuhrwerken transportiert. 

Bekanntlich kšnnen Kriege Entwicklungen verzšgern, aber auch beschleunigen. Dies war bezŸglich des Automobils 
in der Zeit des Ersten Weltkrieges ausgesprochen der Fall. Die weitere Entwicklung der auf vollem Erfolgskurs 
befindlichen automobilen Personenwagen wurde zwar jŠh gebremst, aber der Krieg gab der Serienproduktion sowie 
der Weiterentwicklung des Lkw einen gehšrigen Schub. 
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Abb. 228 
Serienproduktion fŸr das MilitŠr im Jahre 1915. 
Links: Krankenautomobile auf Chassis Benz und Aufbauten der Firma Lueg in Bochum und Essen. 
Rechts: Pferdegezogene MilitŠrproviantwagen der Karosseriefabrik Neuss in Berlin. 

Die franzšsische Armee verfŸgte bei Kriegsbeginn nur Ÿber 170 eigene Kraftwagen, Ende des Krieges waren es 
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 fŸr den Transport einer 
Brigade zur Schlacht an der Somme im Jahre 1914.  

Abb. 229 
Frauendienst im Krieg (ãle Service 
automobile fŽminin fran•ais, SAFF). Vier 
Autos stehen in einer halb zerstšrten, 
herrschaftlichen Stallanlage in der mit Glas 
gedeckten Einspannhalle. Links ging es zu 
den Stallungen, rechts zu den 
Wagenremisen. 

Auch in Deutschland verfŸgte die Heeresleitung zu Beginn des Krieges nur Ÿber 4.000 Kraftfahrzeuge (davon 800 
Pkw). Sie beschaffte dann in nur vier Jahren Ÿber 42.000 Lkws. Allerdings waren die Modelle jener Tage noch recht 
primitive GefŠhrte. Der Vierzylindermotor erlaubte nur Geschwindigkeiten um 10 km/h, also etwa 
Trabgeschwindigkeit. Die Lastwagen wiesen noch HolzrŠder mit Vollgummireifen auf, die Fahrer sassen auf einer 
Art offenem Kutschbock, allenfalls mit einem Tuchverdeck geschŸtzt. SpŠter konnte die Geschwindigkeit auf 20 bis 
25 km/h. gesteigert werden. Erst ab dann waren die neuen Fahrzeuge dem Pferdezug Ÿberlegen. In der Fachzeitschrift 
ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ wurde 1915 vorgerechnet, dass ein Lkw mit 30 PS Ÿber eine Traglast von 5.000 kg 
verfŸge und bis 500 Tageskilometer zurŸcklegen kšnne. Das entsprŠche drei bis vier Doppelgespannen. Zu den 
eigenen Fahrzeugen des Heeres kamen die von der MilitŠrverwaltung mitfinanzierten ãSubventionswagenÒ Privater, 
etwa 1.000 StŸck. Auch Strassenlokomotiven mit Dampf wurden ãals VorspannÒ erprobt, sie waren aber langsam und 
bewŠhrten sich nur fŸr den Zug der schwersten GeschŸtze. 
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Abb. 230 
Deutsche LastwagenzŸge im Kriegsjahr 1915. 

MilitŠrische Beschaffungen bewirkten einen gewaltigen Schub in Richtung serielle Produktion und gleichzeitig die 
Abkehr vom luxurišsen Pferdewagen. Karosseriefabriken wie Neuss und Lueg begannen ihre grossen Serien von 
Proviant-, Munitions- und Krankenwagen in einer Art Vorstufe der Fliessfertigung zu produzieren. Dabei wurden die 
Aufbauten innerhalb der Fabrik auf Rollbšcken und Wandertischen verschoben (Eckermann 2013, 187ff.). Trotzdem 
ging es in Deutschland noch eine Weile, bis hier amerikanische Produktionsmethoden Einzug hielten. Weil die Lšhne 
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 der 
ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ noch als schmaler Band, die JahrgŠnge 1916 bis 1918 fielen ganz aus. Die Zeitschrift 
hatte zunŠchst noch berichten kšnnen, viele eingezogene Automobile seien nach einem Jahr bereits unbrauchbar 
geworden und als Schrott in Ostpreussen und in Polen liegen geblieben. Nach dem Krieg klang es bald 
zuversichtlich: ãUnsere Industrie (wird) einen erheblichen Aufschwung nehmenÒ. Das dauerte aber lŠnger als 
zunŠchst angenommen. Als die Zeitschrift 1919 in der alten Art wieder erschien, brachte sie vor allem gewerbliche 
Fahrzeuge und bezeichnenderweise neben einem ãLeichentransportautomobilÒ mehrere ãAutomobillastwagenÒ als 
Bauvorlagen. Dazu kamen aber bald schnittige Phaetons der Karosserie Neuss. Dieser Betrieb zŠhlte wie etwa der 
von Kruck in Frankfurt zu den wenigen ãGewinnernÒ des Krieges. Sie hatten ihre Fabriken dank MilitŠrauftrŠgen 
weiter auslasten und deshalb nach Kriegsende zŸgig zum Normalbetrieb zurŸckfŸhren kšnnen. 

Bekanntlich fŸhrte der Erste Weltkrieg auch in Deutschland zur Aufhebung der Monarchie. Das betraf ganz direkt 
den Marstall in Berlin (DFT 1919, 151ff.): ãEr hat zu bestehen aufgehšrt. €usserlich verheilen langsam die Wunden. 
Innerlich sieht es traurig aus. (É) Ungeheure Werte sind unwiederbringlich dahin: Pferde, Wagen und Geschirre sind 
gršsstenteils versteigert, auch manches ist gestohlen. Die wenigen, die geblieben sind, tragen jetzt nicht mehr Hut, 
sondern MŸtze.Ò 

WŠhrend in der Vorkriegszeit die Zeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ zuletzt eher mehr zu 
Automobilkarosserien als zu Kutschwagen publiziert hatte, gab es nach Kriegsende wieder einen RŸckfall mit mehr 
VorschlŠgen zu Pferdefuhrwerken. Dabei wurde erneut die Frage gestellt, ob das Pferdefuhrwerk eine Zukunft habe.  
Die Bilanz (DFT 1921, 42ff.): Im Krieg hatte die Kavallerie noch Bedeutung als ãErkundigungs- und 
AufklŠrungswaffeÒ. Von ungleich gršsserem Werte war aber das Pferd im Weltkriege als Transportmittel. (...) Noch 
niemals ist je fŸr einen Krieg, fŸr Verkehr und Transport auf dem Kriegsschauplatz, eine so ungeheure Zahl von 
Pferden zur Verwendung gekommen, wie es im Weltkriege der Fall warÒ. Und zusammenfassend weiter: Die 
Gespanne waren wichtiger als die Motorwagen. Auf vier Soldaten kam in den Heeren etwa je ein Pferd., das ergibt 
etwa 8 Mio Pferde, etwa 8% des gesamten Pferdebestandes der Welt. Das Pferdegespann war unentbehrlich, denn es 
war oft das letzte und einzige Verkehrsmittel bei schlechten WegverhŠltnissen. Die Gespanne fŸhrten den Soldaten 
Munition und Lebensmittel bis an die SchŸtzengrŠben. Ganz wichtig waren die bespannten FeldkŸchenwagen. Auch 
zogen die Pferde oft die stecken gebliebenen Motorwagen aus dem Morast. In manchen lŠndlichen Gebieten wird  
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sich der Pferdewagen aus ãfahrtechnischen und wirtschaftlichenÒ GrŸnden behaupten und kann kaum je vom Auto 
verdrŠngt werden. In der Grossstadt wird aber der Motorwagen das Pferd ãin absehbarer Zeit wohl gŠnzlich oder 
doch nahezu gŠnzlich ersetzen.Ò Weil das Pferd im Bereich Schwertransporte durch ãLokomotiven oder 
MotorwagenÒ mit ihren hohen Transportleistungen befreit wird, ãkann auch der Pferdefreund die Verwendung des 
Automobils nur freudig begrŸssen. Das Pferd wird nur noch LŸcken fŸllen, die das Auto offen lŠsst. Aber, wie bei der 
EinfŸhrung der Eisenbahn wird es nicht zu einem wie damals schon gefŸrchteten Einbruch der Pferdezucht kommen, 
im GegenteilÒ. ãZweifellos stellt das elegante Gespann eine Šsthetisch hšhere und edlere und zugleich auch 
vornehmere und aristokratischere Form des Fahrzeugs dar als das Automobil, dessen maschinelle Natur mit €sthetik 
und Vornehmheit nur schwer in Einklang zu bringen ist.Ò Zwei Aussagen sind hier zentral: Gespann und Wagen zwar 
als LŸckenfŸller, aber auch als aristokratisches Verkehrsmittel. 

Abb, 231 
Der Blick in die ãWagenhalleÒ der ãWagenbauer-Genossenschaft Hameln und UmgebungÒ gibt einen guten 
Querschnitt Ÿber die um 1920 nahtlos weiter gebauten und zum Verkauf stehenden Jagd- und Landwagentypen 
neuester Mode. 

Im Bereich Automobilbau machte sich nach Kriegsende ein weiterer Trend bemerkbar. Deutsche 
Motorwagenhersteller wollten zunehmend unabhŠngiger von den Karosseriebauern werden. Das war auch bei 
Daimler  in UntertŸrkheim der Fall, wo die Firma selbst Karosserien herstellte (Wagenbau 1905, 65). Daneben kaufte 
sie aber auch fertige Aufbauten bei Rothschild und Kellner in Paris ein, die aber wegen des hšheren ãRenommŽsÒ der 
franzšsischen Firmen deutlich teurer waren. Als die Weltkriegs-Flugzeugfabrik in Sindelfingen frei wurde, richtete 
das Mutterhaus darin die firmeneigene Abteilung fŸr Karosserienbau ein. Dort wurden fortan die Aufbauten auf 
Rollbšcken vom einen zum anderen Handwerker verschoben. (Nach der Fusion von Daimler und Benz im Jahre 1926 
wurde auch der Benzsche Karosseriebau von Mannheim nach Sindelfingen verlegt.) 

Ein anderes Modell wŠhlte die Firma Horch in Zwickau. Sie war zunŠchst mit Utermšhle in Hildesheim und Kathe in 
Halle feste Zulieferer-VertrŠge eingegangen (Eckermann 2013, 249ff.). Schon nach 1909 waren aber in der eigenen 
Karosserieabteilung in Zwickau auch einfachere Phaetons und Limousinen karossiert worden. 1924 kam das 
Fliessband fŸr den Bau von Serienkarosserien dazu. Anspruchsvollere Arbeiten wurden aber weiter bei Kathe, GlŠser, 
Kellner und Golde in Auftrag gegeben. 
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Neue Rahmenbedingungen nach dem Ersten Weltkrieg 

Nach dem Krieg schwŠchte sich in der Bevšlkerung der Widerstand gegen das Automobil ab. Dazu trugen die neuen 
Postautomobile bei, die allen offen standen, die sich eine Fahrkarte leisten konnten. Die VorzŸge einer 
Automobilfahrt genossen in der Folge immer mehr Personen. FŸr Alpenkurse wurden in der Schweiz speziell 
konstruierte Panoramawagen gebaut, die um 1920 die alten Postkutschen mehrheitlich ablšsten. 

Abb. 232 
Links: Symbolisches Kreuzungsmanšver um 1920: Ein Panoramabus der Schweizer Post kreuzt auf einer Alpenfahrt 
eine alte Postkutsche. Die EinfŸhrung von Automobilen der nationalen Postorganisationen fšrderte das VerstŠndnis 
gegenŸber dem neuen Verkehrsmittel. 
Rechts: Ein ãGrosser AlpenwagenÒ der Schweizer Post auf der Furkastrasse Ÿber Gletsch, im Hintergrund die 
Serpentinen der Grimselstrasse. Abgebildet ist das Modell 1928 mit 17 PlŠtzen. Als Dach diente ein 
Handkurbelverdeck, die Fenster waren versenkbar und das Fahrgestell fŸr enge und gefŠhrliche Passstrassen speziell 
tief gelegt. 

Zum Karosseriebau in Deutschland um 1920 

Die Kriegsfolgen wirkten sich in Deutschland lŠnger bremsend aus. Das schlug sich auch im Spektrum der von der 
ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ jeweils publizierten NeuvorschlŠge von Fahrzeugen nieder. 1920 entfiel nur mehr ein 
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 huldigten 
mit Burgenfahrten dem ãdeutschen KulturgeisteÒ. Merki meinte dazu (2002, 22): ã(É) bei einzelnen verbanden sich 
Sport und všlkische Gesinnung zu einem reaktionŠren Amalgam.Ò Aber es kamen auch neue Kreise als Chauffeure 
dazu; in den 1920er Jahren wurde der weniger noble ADAC wichtiger, der 1903 als ãDeutsche Motorradfahrer-
VereinigungÒ (DMV gegrŸndet worden war. 

Die Kunden, die sich fŸr ein Automobil interessierten, verhielten sich jetzt etwas anders als frŸher (nach DFT 1920, 
125): Die Kundschaft hat ãŸberspannt hochgeschraubte ForderungenÒ. Die Konkurrenz ist gross, deswegen bleiben 
die Preise tief. ãDer Krieg hat hier (É) alles geŠndert.Ò Jetzt werden die Motoren noch stŠrker, auch dank der 
Erfahrung im Krieg mit ãFlugmotorenÒ. Die Tendenz bei der Innenausstattung geht jetzt nach unten, besonders bei 
den ãGebrauchswagenÒ, wie solchen fŸr den Arzt, Tierarzt, den GeschŠftsmann beim selbst gesteuerten Kleinwagen. 
Ein anderes neues Segment gibt es aber auch, die Neureichen: ãDen neuen Reichen ist nichts zu teuer.Ò  

1921 wurde in der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ unter dem Titel ãBeachtenswerte Winke fŸr den 
KarosseriebauÒ eine Zwischenbilanz zur aktuellen Situation des Karosseriebauers gezogen: Seit Beginn lag die 
Produktion des Autos ãin den HŠnden zwei sich in keiner Weise verwandten, oder sich nahestehenden 
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Berufszweigen, nŠmlich in denen des Maschinen- und des Wagenbauers. (É) WŠhrend der Maschinenbauer, der 
Hersteller des Unterwagens, seine eigenen Wege gehen konnte und auch ging, war es die Aufgabe des Wagen-, bezw. 
des Karosseriebauers, auf den bestehenden Unterwagen eine dem Zweck entsprechende Karosserie zu bauen.Ò Der 
Karosseriebauer musste dem Chassisbauer hinterher eilen, dabei wurden die Anforderungen stets gršsser. Er erfuhr 
stŠndig, ãwie furchtbar schwer es ist, das Praktische mit dem Schšnen zu verbinden.Ò Dabei musste er die 
Grundbedingungen einer guten Karosserie wahren: ãgeschmackvolle Form, vorteilhafte Einteilung und Šusserst 
bequeme SitzeÒ. Als Schwierigkeit kam dazu: Der Besteller wŸnscht ein mšglichst kleines Chassis, aber dennoch 
eine mit aller Bequemlichkeit ausgestattete Karosserie, ãdie natŸrlich nichts wiegen und demzufolge auch nichts 
kosten darfÒ. Letzten Endes ist der Karosseriebauer noch verantwortlich, ãdass der Unterwagen nicht Ÿberlastet 
wirdÒ. 

Die Karossiers mussten in den Nachkriegsjahren den Spagat zwischen den Vorgaben des Maschinenbauers und dem 
Kundendruck aushalten und doch gleichzeitig mit der schnell wechselnden Mode Schritt halten. Vor allem die 
Zunahme der gefahrenen Geschwindigkeiten hatte Auswirkungen auf die Aufbauten, die dem Karossier eine hohe 
FlexibilitŠt abverlangten. Die Verringerung des Luftwiderstands war weiter ein grosses Thema, jetzt vor allem auch 
im vorderen Bereich. So kam es zum ãspitzen KŸhlerÒ. Die Wagen wirkten nach dem Geschmack der Zeit so auch 
ãschnittigerÒ. Schnell zu fahrende Wagen wie der Phaeton wurden zudem mit der zum SpitzkŸhler passenden ãSpitz- 
oder KeilscheibeÒ versehen. Konservativer blieben Modelle wie das CoupŽ (Kupee), das langsamer und nur auf guten 
Strassen gefahren wurde. Man benŸtzte es besonders gerne als ãTheaterwagenÒ, also abends zur Fahrt ins Konzert 
oder zur Oper. 

Die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ bemŠngelte 1921, ReserverŠder, WerkzeugkŠsten etc. seien oft so schlecht 
angebracht, dass es zu ãWindstauungen und StaubwirbelnÒ kŠme. Deshalb wurden sie jetzt vermehrt in die 
Karosserien integriert und die abgelegten Verdecke wegen des besseren Abgleitens der Luft in VerdeckkŠsten 
eingeschlagen. Diese Lšsung zeigen die meisten offenen Autos an der 1921 nach mehrjŠhrigem Unterbruch wieder 
durchgefŸhrten ãAutomobil-Ausstellung in BerlinÒ. 600 Aussteller prŠsentierten in zwei riesigen Hallen ihre 
Produkte. Dabei wurden folgende Neuerungen registriert: Die Kupees sind eckig gestaltet, viele Autos haben 
naturlackierte Edelholztafeln. Innengesteuerte Limousinen werden populŠr. Noch trifft man die Bootsform an. Neue 
und alte Namen werden genannt, darunter Alexis Kellner. Kruck zeigt gute Produkte, Neuss lehnt sich weniger an 
deutsche Formen als an franzšsische und englische Vorlagen an, aber ãauf Fahrgestellen deutscher MarkenÒ. 
KŸhlstein zeigt Karosserien auf NAG-Chassis. Dazu kommen alte Namen wie Zimmermann in Potsdam, Erdmann & 
Rossi in Berlin, Trebst in Leipzig oder GlŠser in Dresden. Ð Der deutsche Karosseriebau florierte jetzt wieder. Dabei 
werden die ganzen Wagen immer teurer. Die Folge davon waren auswechselbare Limousinenkarosserien fŸr Winter 
und Sommer.  

Abb. 233 
Bootskarosserie von 1922 mit dem zeittypischen, spitz zulaufenden KŸhler, der ãSpitz- oder KeilscheibeÒ und hinten 
dem ebenfalls spitz auslaufenden Heck. Bei diesem Zweisitzer konnte hinten auch ein Notsitz eingebaut werden. Das 
Verdeck ist ãeingebaut und liegt hinten zwischen dem Hauptsitz und der Klappe fŸr den NotsitzÒ. 
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ãZersplitterung und VerzettelungÒ in Deutschland trotz Druck aus den USA  

Das Thema Serienfabrikation wurde schon 1919 in der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ in einem 
lŠngeren Artikel angesprochen, allerdings erst sehr vorsichtig (DFT 1919, 71ff.). Bisher seien die meisten 
Karosserien als Einzelanfertigung entstanden, denn es galt, viele SonderwŸnsche der Kunden zu berŸcksichtigen. 
Serienfabrikation gab es nur in ãbescheidenem Umfange, verglichen z. B. mit der amerikanischen!Ò Empfohlen wird 
schliesslich, gewisse Normen einzufŸhren, bei Einzelteilen ebenso wie besonders bei den Chassis-Massen. ZusŠtzlich 
seien die Betriebe ãmaschinell und organisatorischÒ aufzurŸsten und Arbeits- und Materialersparnisse anzustreben. 
Der škonomische Druck wurde gršsser, man fŸrchtete sich unter der neuen sozialistischen Regierung auch in der 
Sparte Karosseriebau vor der ÒVerstaatlichung der BetriebeÒ. 

Abb. 234 
Der Kostendruck und die Konkurrenz der USA fŸhrten in der frŸhen 1920er Jahren zu rationelleren Arbeitsweisen in 
der deutschen Karosserieindustrie. Das zeigt dieser Vorschlag von 1922 fŸr eine ideal aufgebaute Fabrik. 
Oben: Schnitt und Ansicht. Unten: Auf die ArbeitsvorgŠnge abgestimmter Grundriss einer Karosseriefabrik. 
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1922 wurde die Tonlage in einem Artikel der genannten Fachzeitschrift spŸrbar hŠrter (DFT 1922, 283ff.). Auch die 
ÒVereinigung Deutscher Wagen-KarosseriefabrikenÒ sprach jetzt von einer †berlebensfrage angesichts der grossen 
USA-Konkurrenz. Ihre Forderung war, die Masse der Chassis zu normieren, um die Arbeit der Karosseriebauer zu 
erleichtern und zu verbilligen. Die Idee hinter dieser ãNormalisierungÒ war, mehr Aufbauten in Serie herstellen und 
diese erst bei einem konkreten Bestellungseingang fertigstellen zu kšnnen. Es harzte aber mit dem EinverstŠndnis der 
Chassisbauer beziehungsweise ihres Verbandes, des ãVerein Deutscher Motorfahrzeug-HerstellerÒ. Im Appell an den 
Partnerverband wurde betont, Deutschland sei auf KonkurrenzfŠhigkeit mit dem Ausland und Ausfuhren angewiesen, 
deshalb mŸsse diese Sparte der Industrie ãg e s c h l o s s e nÒ auftreten. Diese Initiative fŸhrte allerdings noch nicht 
zum Erfolg. Das Šnderte sich ein Jahr spŠter etwas unter noch gršsserem wirtschaftlichem Druck (ãkatastrophale 
WirtschaftslageÒ). Am 5. Okt. 1923 beschlossen die beiden VerbŠnde grundsŠtzlich den Zusammenschluss zum 
Zentralverband der ãDeutschen Fahrzeug- und Karosserie-IndustrieÒ, der aber nicht vollzogen wurde. Es blieb bei 
einem ãNormalisierungsausschussÒ als erste Massnahme. 
 

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

1924 waren die ãNormal-KarosserienÒ wieder Thema in der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ. Sie erinnerte daran, dass 
Amerika Autos guter QualitŠt zu einem Drittel des deutschen Preises produzieren kšnne, weil man dort ãrationell zu 
fabrizieren verstehtÒ. In Deutschland herrsche aber ãZersplitterung und VerzettelungÒ vor. 1925 musste die Zeitschrift 
denn auch vermelden (DFT 1925, 149): ãMehr und mehr bŸrgern sich amerikanische Wagen ein ÉÒ Sie druckte auch 
einen Text ab, der den Deutschen die amerikanische Erfolgsphilosophie nŠher bringen sollte (DFT 1925, 381ff.): Der 
Amerikaner sagt, ãich kann mir nicht den Luxus leisten, ohne Automobil zu seinÒ. Der Deutsche sagt, ãich kann mir 
den Luxus eines Automobils nicht gestatten.Ò Die Amerikaner gŠben auch eine Art Garantie auf ihre Produkte ab. 
Und Deutschland? Es fehle immer noch der Zusammenschluss der VerbŠnde, der eingerichtete 
ãNormalisierungsausschussÒ genŸge nicht. Bilanz: ãEs fehlt bei uns absolut an der richtigen geistigen Einstellung.Ò 
Hinderlich sei etwa der ãKasernenhoftonÒ von Einkaufchefs grosser Firmen mit ihren Zubehšr-Lieferanten. Zuletzt 
wird daran erinnert: ãZweidrittel aller derjenigen, die den amerikanischen Automobilismus grossgemacht haben und 
die auch heute noch an fŸhrender Stellung stehen, sind Deutsche.Ò Hier wiederholte sich also noch einmal die 
Geschichte: Nach Amerika ausgewanderte Deutsche fŸhrten die zu Hause gebliebenen Deutschen vor. 

Dazu kam ein anders Thema. Noch immer war es in Deutschland Ÿblich, die Holzkarosserie mit Aluminium- oder 
Eisenblech zu umkleiden. Nach der Deutschen Fahrzeug-Technik von 1924 gehšrte aber den Metallkarosserien die 
Zukunft mit ihren beiden Vorteilen: So hergestellte Karosserien sind gegen Hitze und KŠlte resistent und kšnnen 
ãemailliert werdenÒ. Damit war die neue rationeller durchzufŸhrende Duco-Lackierung gemeint, die mit der 
Spritzpistole aufgetragen und mit WŠrme eingebrannt wurde. 
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Abb. 236 
Handarbeit contra Serienfertigung. 
Oben: Die klassische Arbeitsweise in Europa um 1925. Das Holzgerippe wird in aufwŠndiger Handarbeit mit 
Blech verkleidet. 
Unten: Seriell gefertigte ãCarrosserie mŽtallique Citro‘n (brevets Budd)Ò, also eine Ganzstahlkarosserie von 1922. 

Wie hatte sich derweil Frankreich auf die amerikanischen Konkurrenz eingestellt? Das Luxussegment gedieh im 
Karosseriebereich weiter, dazu kamen aber dort mehr kleinere und gŸnstigere Automobile. Das war mit ein Verdienst 
von AndrŽ Citro‘n. Als Absolvent der Ecole polytechnique und mit Berufserfahrungen bei der Firma Mors hatte er 
schon 1912 die Ford Company besucht und seine Firma schrittweise auf moderne Methoden auszurichten begonnen. 
Die Zeit des Ersten Weltkriegs ŸberbrŸckte er mit der Produktion von  GeschŸtzmunition. Als er nach Ende des 
Krieges seine grosse Fabrik auslasten musste, begann er 1919 mit der Produktion von kleineren Autos, die als 
Neuheit mit elektrischen Startern ausgerŸstet waren. Nach dem Vorbild Fords wurde auch das Fliessband 
eingerichtet. Er wiederholte dann seinen Besuch 1923 in USA, schloss einen Lizenzvertrag mit Edward G. Budd ab, 
begann 1925 mit seinen Limousinen in ãtout acierÒ, also in Ganzstahl und grŸndete 1927 eine deutsche Gesellschaft 
in Kšln-Poll (Eckermann 2013, 216ff.).  

Abb. 237 
Fliessbandfertigung in Amerika. 
Links: Die Arbeit an den ãoberen Partien der KarosserienÒ. 
Rechts: Das ãEnde des Transportbandes fŸr FertigmontageÒ. 
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Zur Situation in Deutschland zwischen 1923 und 1930 

Seit 1923 brachte die Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ deutlich mehr Inhalte zu Autos als zu 
Pferdewagen. Dabei war aber gleichzeitig mehr von der wirtschaftlichen Krise die Rede. So auch 1924: ãSparsamkeit 
É ist den Automobilfabriken in den letzten Jahren aufgezwungen worden durch die andauernd steigende SchŠrfe in 
der Preisgestaltung.Ò Auch die bevorzugte Kundschaft der Karosseriebetriebe, die Reichen, waren kostenbewusster 
geworden. Sie beschrŠnkten sich zunehmend auf ein einziges Automobil, das aber mit einem gewissen Luxus 
versehen sein sollte. Dementsprechend stellten grosse deutsche Firmen weiter stattliche Fahrzeuge vor, wie etwa die 
Firma KŸhlstein in Berlin.  

Abb. 238 
Luxurišser Phaeton mit zweiter Windschutzscheibe des Jahres 1923 der Firma KŸhlstein in Berlin. 

In den frŸhen 1920er Jahren wurden in der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ hŠufig auslŠndische 
Modelle vorgestellt, weil Deutschland nicht nur gegenŸber Frankreich, sondern auch gegenŸber England in 
RŸckstand geraten war. Zudem verstŠrkte sich die Tendenz zum Klein-Auto, wie es Citro‘n anbot. Zu den weiteren 
Neuerungen gehšrten jetzt auch hŠufiger Stromlinienkarosserien, die auf den Ingenieur Paul Jaray zurŸckgingen und 
von den damals aufkommenden Luftschiffen, den neuen Zeppelins, inspiriert waren. Im technischen Bereich gab es 
erste Versuche Richtung selbsttragende Karosserien. 

Abb. 239 
Neuerungen der 1920-er Jahre. 
Links:ãStromlinien-Auto der Dixi-Werke Eisenach, Karosserie der Firma Heinrich GlŠser, DresdenÒ von 1923. 
Rechts: Lancia Lamda mit seiner selbsttragenden Karosserie von 1924: ãStahlblechgestell, das zugleich den 
Karosserierahmen abgibt.Ò 

Im Stilbereich stellte die Fachzeitschrift fest, die Motorhauben wŸrden immer lŠnger. Damals wurden auch in 
Deutschland neue Stilrichtungen erprobt. Dazu gehšrten EntwŸrfe von Walter Gropius fŸr die Adler-Werke mit dem 
Ziel, eine ãHarmonie des ganzen OrganismusÒ zu erreichen (dazu S. 218). Neuss habe sie umgesetzt, aber diese 
Richtung sei zur Sackgasse geworden. Auch neuartige EntwŸrfe von Johannes Beeskow (1911-2005) wurden 
eingerŸckt, 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 dafŸr mehr Innenlenker. Das 
Schnittbild zeigt den Aufbau einer solchen Karosserie von 1926. 

In der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ war um 1925 auch immer wieder die Weymann-Karosserie ein 
Thema. Sie war eine Antwort auf die Ÿberschweren Aufbauten und Ÿberzeugte eine gewisse Zeit mit ihrer 
EigenelastizitŠt und Leichtigkeit. Ð Der Kostendruck der Zeit um 1925 fŸhrte zu Artikeln mit dem Fazit: ãDer Erfolg 
liegt in der KonzentrationÒ. Dabei wurde auf die Horch-Werke verwiesen, die ihren neuen Chassis-Typ 10/50 PS als 
einziges Produkt lancierten, das aber als Phaeton, Limousine oder Cabriolet karossiert werden konnte. Dies war eine 
Art VorlŠufer der heute weit verbreiteten Plattformstrategie. 

Abb. 241 
Die 1926 neu aufkommende Karosserieform ãGebrauchswagenÒ. Diese einfachere und kleinere Karosserieform war 
fŸr GeschŠftsleute und ihre Familien geeignet und wurde als offenes und geschlossenes Modell angeboten. 

Um 1925 kam der Begriff ãGebrauchswagenÒ auf. Damit war das Automobil als ãunentbehrliches Verkehrsfahrzeug 
und BefšrderungsmittelÒ vor allem des ãGeschŠftsmannsÒ fŸr sŠmtliche ãObliegenheitenÒ  innerhalb der 
Stadtperipherie oder auf Reisen gemeint (DFT 1925, 253ff.). Solche Autos sollten aber auch der Familie zugute 
kommen, deshalb wurden sie meist viersitzig vorgeschlagen. Diese Selbstfahrer waren deutlich kleiner und einfacher 
als die bisherigen Luxusautos. Dabei sollte aber die Eleganz nicht verloren gehen. Langsam aber sicher begann man 
auch in Europa, sich auf eine neue Kundschaft einzustellen. 

Abb. 242 
Entwurf zu einem luxurišsen ã4-sitzigen Reise-PhaetonÒ von 1926 als Kontrast zu den obigen ãGebrauchswagenÒ. 
Der lange bei der ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ tŠtig gewesene Alfred Goele publizierte dort immer wieder 
professionell ausgefŸhrte Zeichnungen von neuen Karosserien mit dem entsprechenden Ambiente als Hintergrund. 
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Die Krise von 1926 

 ãDie Umstellung vom Wagenbau auf den KarosseriebauÒ war 1925 das Thema eines lŠngeren und interessanten 
Vortrags (DFT 1925, 454ff.): Nach dem Krieg und der Stabilisierung der WŠhrung geht der Trend weiter Richtung 
Automobil. Die Autos von Ford sind eine grosse Konkurrenz. Jetzt stellt sich die Frage, ãwie sich unser 
BetŠtigungsfeld in derselben Gršsse erhalten lŠsst wie frŸher.Ò Denn dem Stellmacher schwimmen die Felle davon. 
Auf dem Land ist die Situation noch besser. ãDas Umsatteln ist allerdings nicht jedermanns Sache, es fehlt die 
Courage, der Unternehmungsgeist, die geistige Spannkraft, vor allen Dingen im vorgerŸckten Alter.Ò Es gibt vier 
Mšglichkeiten zur Umstellung: Selbststudium, Belehrung in der Fachzeitschrift, Schulbesuch in einer Fachschule 
oder bei der praktischen Arbeit einem entsprechenden Betrieb. Warum? ãWeil das Automobil als Verkehrsmittel 
immer mehr den Wagenbau verdrŠngt.Ò 

Mit diesen SŠtzen sollten offenbar dem letzten Leser der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ, der sich noch 
nicht umgestellt hatte, die Augen gešffnet werden. Dort stand auch, die Situation spitze sich auch deshalb zu, weil in 
wirtschaftlich schwierigen Zeiten die Zahl der Leute, die sich ein Auto und eine Kutsche leisten konnten, kleiner 
werde! 

Fazit aus der RŸckschau: Die Produzenten von Chassis und Motor waren gegenŸber Amerika genauso wie die 
Karosserieindustrie in RŸckstand geraten, weil das wiederholt geforderte ãstŠrkere Zusammenwirken von 
Fahrgestell- und KarosseriebauÒ nicht realisiert wurde. Die beiden Branchen lŠhmten sich gegenseitig. Ein schwacher 
Trost war dabei, dass auch Frankreich ãan der Front gegen die amerikanische MassenwareÒ kŠmpfen musste. In 
dieser Situation sah sich die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ, die frŸh genug gewarnt hatte, zum hier abgedruckten, fast 
verzweifelt wirkenden Aufruf genštigt. 

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 amerikanische 
Ingenieur und Erfinder Edward G. Budd war zum Pionier der Ganzstahlkarosserie auch in Europa geworden. Aus 
dem Eisenbahnwaggon-Bereich kommend, hatte er schon 1912 in den USA seine eigene Firma gegrŸndet und mit der 
Serienproduktion von Karosserien aus gepresstem Stahlblech begonnen. Nach vielen Erfolgen realisierte er 1926 mit 
einem anderen Unternehmer und riesigen Investitionen in Deutschland die Ambi-Budd Presswerk GmbH. Dabei 

kamen die Pressen ebenso wie die 
Ingenieure aus Amerika. Durch solche 
Presswerke entstand eine noch viel 
gršssere Konkurrenz fŸr traditionelle 
deutsche Karosseriebetriebe als bisher. 
Denn Budd lieferte jetzt komplette 
Karosseriekšrper teilweise zusammen 
mit der Lackierung und der 
Innenausstattung oder auch Teile davon, 
die der Karossier dann nur noch 
zusammenbauen musste. (Jetzt wurde 
das wieder aktuell, was 
Rohwagenfabriken vor einer Generation 
schon gemacht hatten.) Die neue Firma 
produzierte bis zu 250 Karosserien am 
Tag. Sie begann zudem auch damit, 
Spezialanfertigungen auf Bestellung zu 
produzieren, sogar auch in traditioneller 
Bauweise als Holzgerippe mit 
Beplankung. 

Abb. 243 
ãKampf um Sein oder Nichtsein fŸr 
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 ãansteigende Reise- und 
TouristenlebenÒ. 1928 war der Automobil-Salon von Genf zum ãTreff- und Durchgangspunkt fŸr alle Marken der 
WeltÒ geworden. Dort feierten die 6- und 8-Zylindermotoren Triumphe. Und: ãDie Karosserien, lŠngst abgewichen 
von allem unnštigen Schnšrkelwerk, weisen in der Hauptsache die stromige Linie mit schwacher Rundung auf, 
immer mehr in Harmonie zwischen Linie, Raum und Kraft.Ò Die Besprechung der am Salon von Paris ausgestellten 
Modelle gipfelte im folgenden Satz: ãDie Karosserie hat heute in der ganzen Welt eine Standardform angenommen.Ò 
Dabei ist auch von ãtechnischer VollkommenheitÒ die Rede. Man war sich offenbar bewusst, dass die Karosserie-
Kunst auf einem Hšhepunkt angelangt war. 

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

Bislang erfolgreiche Traditions-Karosseriebetriebe wie die Gottfried Lindner bei Halle, die schon innovative 
Produktionsmethoden eingefŸhrt hatten und bisher Hauptzulieferer fŸr die Adlerwerke waren, verkauften ihre 
Karosserieabteilung an Budd (Eckermann 2013, 232). Das hatte eine Vereinheitlichung der Karosserie zur Folge, 
denn Budd verkaufte an Adler und Horch dieselben Grundkarosserien, nur mit unterschiedlichen KŸhlermasken und 
Einzelteilen. Dieser Verlust des Individuellen wurde durch Traditionalisten kritisiert. Sie verkannten dabei, wie stark 
sich die Rahmenbedingungen mittlerweile verschoben hatten. Die Mittelschicht war zum Markt fŸr neue, nicht zu 
teure Automobile geworden. Um die Preise tief zu halten Ð und auch wegen der besseren Amortisation der 
Investitionen Ð mussten gršssere StŸckzahlen erreicht werden. 

Abb. 245 
GŠngige deutsche Karosserieform von 1927. Dieser Opel-Sechszylinder wurde am Schšnheitswettbewerb in Baden-
Baden ausgezeichnet. Damals wurde wiederholt kritisiert, die neuen Modelle verschiedener Marken sŠhen sich mit 
ihrem lang gestreckten Motor und dem dahinterliegenden rechteckigen Aufbau recht Šhnlich. Von oben gesehen 
nahmen bei vielen Automobilen die Silhouetten Flaschenform an. 
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Abb. 246 
In der Zeit nach 1925 nahmen die Karosserien mit ihrem spitzen KŸhler von oben gesehen eine Art Flaschenform an. 

Neu hinzugekommen war um 1925 die ãReduzierung der GesamthšheÒ der Karosserie mit der leicht nach hinten 
geneigten Windschutzscheibe. Diese ãNiedrighaltung der KarosserieÒ ergab mit dem tiefen Schwerpunkt nicht nur 
gute Fahreigenschaften, sondern auch ein schnittigeres Aussehen. Weil sich dabei im Inneren der Platz zwischen 
Kopf und Dach verringerte, begann man den Boden tiefer, zwischen den Chassisrahmen, zu legen. Bevorzugt blieben 
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 Roadster dazu, ein 
offener Wagen mit Notzsitz hinten.  

Abb. 247 
GŠngige Bezeichnungen von Karosserien um 1930. 
Coach = geschlossenerer Wagen mit zwei TŸren. 
Brougham = wie Coach, aber mit ãzwei Versteifungsstangen am Verdeck, die ein Cabriolet vortŠuschen sollenÒ. 
Roadster = ãOffener Wagen mit zwei PlŠtzen und zwei Notsitzen ausserhalb dem Verdeck, mit abgerundetem 
DeckÒ (Speedster = Variante davon). 
CoupŽ = ãGeschlossener Wagen mit zwei bis drei PlŠtzenÒ (Sedan = ãGeschlossener Wagen mit vier TŸrenÒ). 
Landau-Sedan = ãGeschlossener mehrplŠtziger Wagen mit aufklappbarem Hinterverdeck. Das Dach selbst kann nicht 
gešffnet werdenÒ). 
Phaeton = ãOffener Wagen (Tourenwagen)Ò. 
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Abb. 248 
An den zwischen 1905 und 1931 nacheinander erworbenen Autos des ZŸrcher Arztes Hans O. Wyss kann die 
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 PS). 
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 ãDeutschen Fahrzeug-TechnikÒ erschien 1927 unter dem Titel ãDie Entwicklung der KarosseriefabrikationÒ 
eine ausgezeichnete Zusammenfassung zu den letzten gut dreissig Jahren. Der Verfasser, Franz Westermann aus 
DŸsseldorf, beschrieb die Evolution als Ingenieur und Fabrikdirektor vor allem aus technischer Sicht. Wobei er, der 
die amerikanischen VerhŠltnisse persšnlich gut kannte, auch den Blick Ÿber die Grenzen Deutschlands hinaus richtete 
(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 der frŸhen 
Automobile eher nebensŠchlich. Um 1900 wendete sich das Blatt, als die Autos zuverlŠssiger wurden und sich auch 
Damen dafŸr interessierten. Lange hielt man sich starr an das Vorbild der Kutsche. Die grosse €nderung zu 
zweckmŠssigeren Formen entstand um 1910 dank deutscher Rennerfahrungen. Zwischen 1911 und 1914 war 
Deutschland Schrittmacher im europŠischen Karosseriebereich geworden. Dann wurde mit den Rundungen und 
tiefen Karosserien Ÿbertrieben. Im Ersten Weltkrieg verlor ãder deutsche TypÒ seine FŸhrungsposition ebenso wie in 
den ersten Nachkriegsjahren (gemeint ist an Frankreich und England). Frankreich klebte noch mehr am 
Kutschendesign, und England verpasste die Torpedolinie. Aber Amerika Ÿberholte in seiner Unbeschwertheit mit 
edlen und soliden Karosserien alle Konkurrenten. Deutschland holte zwar wieder auf, die rationelle Fertigung 
schwŠchelte aber lange (Ausnahme Lindner in Halle an der Saale) zugunsten der ãSpezialfabrikationÒ. Als noch 
schwieriger erwies sich die EinfŸhrung der Fliessarbeit in Europa. In Deutschland scheiterte schon die EinfŸhrung 
von Einheitsmassen. Die Wirtschaftskrise von 1925 fŸhrte dann zusammen mit dem ãEinbruch der AmerikanerÒ und 
ihren deutlich billigeren Produkten zu einer existenziellen Krise. Erst unter diesem Druck bekam die 
ãMechanisierung und Amerikanisierung der FabrikationÒ in Deutschland ihren freien Lauf. Bald konnte eine 
Karosserie in nur sechs Tagen fertig gestellt werden, statt wie frŸher in sechs Wochen. 
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Die Mechanik rŸckt in den Hinter-, die Karosserie in den Vordergrund 

Um 1920 waren die Motoren und anderen mechanischen Teile der Autos deutlich besser, nŠmlich weniger 
reparaturanfŠllig als frŸher und damit alltagstauglicher geworden. Im obersten Spektrum hatte sich das Niveau der 
verschiedenen Marken qualitativ und formal angeglichen: ãDie Automobilkonstruktion ist heute soweit 
fortgeschritten, dass es fŸr den KŠufer schwer ist, sich fŸr ein bestimmtes Fabrikat zu entscheiden.Ò Die Folge davon 
ist, dass die Šussere Erscheinung des Wagens beim Kauf bestimmend wirkt.Ò Diese SŠtze fielen 1924 bei der 
Jahresversammlung der amerikanischen Karosseriebauer in Detroit und wurden auf Deutsch publiziert (DFT 1924, 
414).  

Jetzt schlug noch einmal die Stunde vieler KarosseriekŸnstler; die perfekte Gestaltung bis ins Detail wurde, wie 
schon bei den Kutschen um 1900, zum Mittel der Absetzung gegenŸber der Massenware. Karossiers machten die 
traditionellen Concours dÕElŽgance zu ihrem Laufsteg, auch zur Verkaufsfšrderung. Das brauchten sie, denn jetzt 
belebten die grossen franzšsischen Automobilmarken wie Renault und Citro‘n mit eigenen Karosserien den Markt. 

Abb. 249 
Spektrum nobler Automobile der Jahre 1920/21 mit verschiedenen Karosserien in modischen Farben, nach einem 
SupplŽment der Zeitschrift ãLa Carosserie AutomobileÒ. Die offenen, sportlichen Wagen sind noch wie in der 
Kutschenzeit bunter lackiert als die in dunklen Farben gehaltenen Stadtwagen wie vor allem die beiden Wagen  
unten. 
Oben: Roadster auf Chassis De Dion-Bouton und GrŽgoire. 
Mitte: CoupŽ und Tourenwagen auf Chassis Pic-Pic und Hispano-Suiza. 
Unten: Limousine und Landaulet auf Chassis Delahaye und Rochet-Schneider. 
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Der PrŠsident der Cadillac Company sagte 1924 (DFT 1924, 414): ãJeder weiss heute, dass die mittlerweile 
konstruierten Autos sicher und zuverlŠssig geworden sind. Deshalb ist die Karosserie der wichtigere Verkaufsfaktor 
als das Chassis.Ò Vor allem ãdie Frau sieht auf die Karosserie, ihre Form, den Komfort und die Bequemlichkeit, die 
sie bietet.Ò Mittlerweile hatten die Frauen als Fahrerinnen erheblich zugenommen und eigene Automobilclubs in 
verschiedenen LŠndern gegrŸndet. 

Jetzt waren viele Strassen geteert oder gepflŠstert, das Staubproblem bestimmte die Garderoben nicht mehr, 
abgesehen davon, dass geschlossene Karosserien die Mehrzahl ausmachten. Jetzt konnte die fŸr Autofahrten 
angepasste Kleidung wieder freier gewŠhlt werden. Somit kam etwas zurŸck, was in der Kutschenzeit ganz wichtig 
gewesen war, die Abstimmung der Kleidung im Schnitt, den Materialien und in den Farben auf das Fahrzeug und den 
Fahranlass. 

Frankreich: HšhenflŸge und drohende Wolken  

Frankreich war eine Generation lang die Nummer eins des Automobilismus gewesen. Grund genug, wie so oft in der 
Geschichte, die bislang erfolgreichen Strukturen aus der VorgŠngerzeit (sprich Kutschenzeit) zu bewahren und gleich 
weiterzufahren. Das hiess: hohe QualitŠt durch viel Handarbeit von Spezialisten in kleinen bis mittleren Betrieben 
von einigen Dutzend Mitarbeitern. Schon frŸh hatten aber Kenner vor der Verzettelung der Betriebe gewarnt. Der 
populŠre Franzose Ernest Archdeacon, Anwalt, Renn- und Ballonfahrer, hatte mit seinem ãWarnungsruf an die 
FranzosenÒ die Dinge schon 1907 beim Namen genannt (AAZ … 1907): Ein ãso kŸnstliches und schwieriges Produkt 
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 Kosten 

dieser Anlage sich infolge der serienweise Erzeugung 
auf eine mšglichst grosse Anzahl Wagen verteilt.Ò Der 
Artikel schloss mit dem Aufruf an die ãfranzšsischen 
KapitalistenÒ vom kleinklein wegzukommen und 
ãGrosses zu wagenÒ.  

Dieses PlŠdoyer fŸr die Serienbauweise und 
ZusammenschlŸsse mit dem Ziel, den Absatz zu 
vergršssern, verhallte auch in Frankreich lange. Weiter 
gab es dort wenige grosse und viele kleine Fabriken, die 
lieber kurzfristiges Lob mit schšnen Einzelkreationen 
anstrebten, als an die Zukunft zu denken. Wie schon 
beschrieben, bekam um 1910 Frankreich mŠchtige 
Konkurrenz durch andere LŠnder, auch von 
Deutschland.  

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

Nach dem Ersten Weltkrieg war Frankreich gegenŸber 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 es weiter 
einen guten Markt fŸr exklusive Modelle, die nach wie vor massgeschneiderten Spezialkarosserien. Sie wurden 
zunehmend weniger im kubistisch geprŠgten deutschen Stil gestaltet, wie es noch die Renault-Werkskarosserie von 
Abb. 250 zeigte. Jetzt galten fliessendere Formen mit Ÿber der GŸrtellinie weniger hoch gesetzten Aufbauten als en 
vogue, wie es die hier abgebildeten Beispiele zeigen. In den 1920er Jahren erreichten schliesslich franzšsische 
Karosserien hšchste gestalterische QualitŠt.  

Diese Entwicklung lŠsst sich exemplarisch der Hauptzeitschrift des franzšsischen Karosseriegewerbes ablesen, der 
seit 1911 erschienenen ãLÕAuto-Carrosserie Ð Revue pratique des Industries de la VoitureÒ. Sie hatte bis 1938 das 
gleiche Gewicht wie zur Kutschenzeit der schon mehrfach genannte ãGuide du CarrossierÒ und das Konkurrenzblatt  
ãLa Carrosserie Fran•aiseÒ. (Beide BlŠtter hatten den †bergang ins Automobilzeitalter nicht nachhaltig geschafft.) 
Die neue Fachzeitschrift erschien in gršsserem Format und in schickerer Aufmachung als das entsprechende deutsche 
Organ. Darin gab es Ð auch anders als in Deutschland Ð viele Inserate von grossen Karosseriefirmen und Zulieferern. 
Wie zuvor in den Kutschenzeitschriften erschienen in jeder Nummer PlŠne fŸr neue Modelle, auch in bunten, 
beigelegten Einzelbšgen. 

Abb. 252 
Beispiel fŸr eine Beilage der franzšsischen Fachzeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ von 1928, ein modisches CoupŽ. 

Stil und Eleganz spielten bei der in Paris erscheinenden Fachrevue eine gršssere Rolle als in den entsprechenden 
deutschen Fachorganen. Hatten sich schon zur spŠten Kutschenzeit die Franzosen als Meister des harmonischen Stils 
verstanden, ging dies in gleicher Manier so weiter. Die neuen deutschen Impulse zur moderneren 
Karosseriegestaltung um 1910 und spŠter waren den franzšsischen Texten weniger abzulesen. Nach ihrer Krise in 
den 1920er Jahren kehrten die Deutschen mehrheitlich zum ãstyle fran•aisÒ zurŸck. Die neue franzšsische Zeitschrift 
berichtete regelmŠssig Ÿber die Automobil-Salons anderer LŠnder, wie die in Mailand, London, Amsterdam oder 
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Genf. Anders als in Deutschland trat die stilbewusste Leitung der Zeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ selbst auch als 
Organisator von Concours dÕElŽgance auf. (Diese werden in der Auswertung ausfŸhrlicher zur Sprache kommen.) 
Dort prŠsentierten die franzšsischen Firmen mit guten alten Namen ihre eleganten Neuheiten. Dazu gehšrten vor 
allem Belvallette, GrŸmmer, Kellner, Labourdette oder Million-Guiet. Solche Firmen warben ganz bewusst mit ihrer 
berŸhmten Vergangenheit dies mit der Hintergrund-Botschaft: Unsere jetzigen Kreationen setzen den aristokratischen 
Charakter der alten Luxuskutschen fort. Das war die Antwort auf die S. 158 besprochene, Šltere  Meinung, das 
Automobil kšnne nie die noble Eleganz der Equipage erreichen. 

Abb. 253 
WŸrdigung der Pariser Karosseriefabrik Belvallette im Jahre 1927 durch die franzšsische Fachzeitschrift ãLÕAuto-
CarrosserieÒ. Darin wird erwŠhnt, Belvallette habe 1924 die von innen gelenkte Limousine erfunden. Auf den 
Ausstellungen, den Salons und Concours dÕElŽgance habe sich die Marke bewŠhrt. Das Unternehmen besitze heute 
ein eigenes SŠgewerk 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 Finanz-
Elite der ganzen Welt ein. Auch seien die Spitzen Frankreichs, Spaniens, Griechenlands, Hollands und Schwedens 
treue Kunden der jung gebliebenen alten Marke Belvallette. 
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Im Jahrgang 1925 der ãLÕAuto-CarrosserieÒ wurde in Zusammenhang mit der Abbildung eines CoupŽ de ville von 
Belvallette ganz direkt an die grosse Vergangenheit der noblen Wagen angeschlossen, wie sie noch ãnos Grand-
M•resÒ, also ãunsere GrossmŸtterÒ, benŸtzten. Der Kommentar zu dieser Firma ist exemplarisch fŸr die Eigensicht 
der franzšsischen Karosseriebranche (AC Juli 1927, 42): Es gibt kein Ausruhen auf den Lorbeeren; sichere Technik, 
erstklassige AusfŸhrung und perfekter Stil garantieren den Erfolg. Dabei kommt das Stichwort ãgožt parfaitÒ, der 
ãperfekte GeschmackÒ wiederholt vor. Wie in der Kutschenzeit pflegten gewisse Firmen ihre Spezialgebiete weiter, 
So brillierte die frŸher vor allem fŸr den Bau von Coachen berŸhmt gewesene Firma Million-Guiet in der Autozeit 
mit Sportwagen fŸr eine Šhnliche Kundschaft, wšrtlich fŸr ãsportsmen et de riches amateursÒ.  
 

Abb. 254 
Berline auf einem Chassis von De Dion: Beispiel fŸr einen der franzšsischen Fachzeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ 
1928 beigelegten Bauplan mit dem entsprechenden Seitenansicht. 

Und die drohenden Wolken? Die Fachzeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ kaprizierte sich in den ãRoaring TwentiesÒ der 
Zeit gemŠss vor allem auf Spezialkarosserien, gewissermasssen auf die Haute Couture der Branche. Am Rande aber 
war, wie etwa 1927, von einer gewissen Baisse infolge der zunehmenden ãfabrication en grande sŽrieÒ die Rede.  Die 
USA wŸrden stŠndig nach Neuigkeiten suchen, um den weltweiten Markt zu erobern. Auch sei die ãvoiture 
mŽtalliqueÒ, die Ganzstahlkarosserie, auf dem Weg zum Erfolg. Dazu mehr im ŸbernŠchsten Kapitel. 
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Der Stil Art DŽco 

Seit jeher stand die Gestaltung der noblen Fahrzeuge unter dem Einfluss des jeweils gŠngigen Stils. In den 1920er 
Jahren war der Jugendstil mit seinen fliessenden, aber auch verspielten Formen definitiv vorbei. Er wurde durch den 
schlichteren Stil Art DŽco abgelšst. In Paris begann diese neue Stiltendenz, seit der dortigen ãExposition 
Internationale des Arts dŽcoratifs et industriels modernesÒ des Jahres 1925 die Karosseriegestaltung stark zu 
beeinflussen. Sie wurde auch zur ãBlŸtezeit der DekorationÒ (Kieselbach 1986, 291).   

Abb. 255 
Werbung im Stil Art DŽco fŸr einen blauen Sonnenschutz der Marke ãParsolazurÒ. 

Abb. 256 
In der franzšsischen Zeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ erschienen hŠufig EntwŸrfe fŸr Autos im Art-DŽco-Stil, hier zu 
einen Lieferwagen des Jahres 1929 auf einem Delahaye-Chassis. 

Der neue Stil passte zum LebensgefŸhl der Privilegierten in den Goldenen Zwanzigerjahren und zu den entsprechend 
extravaganten und teuren Automobilen. Die grossen Wagen mit langem Radstand bekamen jetzt definitiv eine von 
vorne bis hinten durchlaufende GŸrtellinie. Alle mechanisch bedingten Elemente wie Benzintanks, Brems- und 
Schalthebel sowie Werkzeugkisten verschwanden unter dem schlichten und glatten ãKleidÒ der Karosserie. Die 
Automobilkarosserie hatte sich jetzt von der alten Kutsche endgŸltig emanzipiert und ihre eigene Form fŸr eine 
weitere Generation lang gefunden. 

Die franzšsischen Karossiers zeigten ihre Kreationen jetzt neben Paris gerne auch an der C™te dÕAzur, zumal dort die 
Saison frŸher begann und die dortigen Concours dÕElŽgance noch vor FrŸhlingsbeginn stattfanden. Dabei gab es 
verschiedene Kategorien fŸr CoupŽs, Limousinen, Innenlenker, Cabriolets etc.  
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In Fachzeitschriften wurde offen zugegeben, der mondŠne Anlass des ãGrand Concours dÔElŽganceÒ in Nizza im 
MŠrz sei jeweils eine grosse Gelegenheit fŸr die Karossiers, der Elite-Kundschaft, die sich das Besondere leisten 
konnte, ihre besten Kreationen in wŸrdigem Rahmen vorzufŸhren (AC 1929, 7115). Was die Modenschau fŸr die 
Couturiers war, wurde der Concours dÕElŽgance fŸr die Karossiers. Und noch mehr: ãCarrossiers et CouturiersÒ 
spannten zusammen. LegendŠre Exponenten der Haute Couture wie Schiaparelli, Worth oder Lanvin wurden zu 
ãcomplicesÒ der grossen Auto-Massschneider wie Franay, Binder oder GallŽ. Man begann fŸr die grossen Eleganz-
Wettbewerbe die Garderoben der Damen bis ins Detail auf die Interieurs der Wagen abzustimmen! Jetzt kam es 
wieder, wie einst bei den Equipagen, auf die Harmonie des Autos mit der Fahrerin, ihrer Schšnheit, ihrer Kleidung 
und ihrem Auftritt an. Dies wurde in den Pariser Concours dÕElŽgance im Tuileriengarten, im Bois de Boulogne oder 
auf der Rennstrecke Parc des Princes vorgefŸhrt. Dabei gab es auch eigentliche ãConcours dÔElŽgance FŽminine en 
AutomobileÒ (AC 1929, 7337).  

Abb. 257 
Impressionen vom ãConcours dÕElŽgance FŽminineÒ im Bois de Boulogne des Jahres 1929. Dabei wurde die 
Harmonie des Gesamtbildes, des Automobils selbst und die Aufmachung der Damen und ihre Kleidung bewertet. 

Hšhepunkt und Krise fallen zusammen 

Nicht nur Frankreich profitierte vom Boom der spŠten 1920er Jahre. Auch Deutschlands Autobauer steigerten sich, 
das Renommee ihres ãInnen- und AussenlebensÒ nahm zu. So wurden in der franzšsischen Fachzeitschrift ãLÕAuto-
CarrosserieÒ im Jahre 1929 neben Mercedes-Wagen auch immer wieder Karosserien von Karmann vorgestellt, 
besonders ausfŸhrlich aber die von Alexis Kellner in Berlin. Dies erfolgte in Zusammenhang mit der detaillierten 
Besprechung des Salons im Berlin des Jahres 1928 (AC 1928, 7009ff.). WŠhrend 1927 noch vom deutschen 
RŸckstand die Rede gewesen war (besonders bei den Tourenwagen), habe Deutschland 1928 deutliche Fortschritte 
ãvers le style fran•aisÒ gemacht. Die alten Formen seien jetzt dort auch durch die moderne Linie ersetzt worden. Als 
franzšsisches Nonplusultra galt damals die strenge, mit leichten Rundungen abgemilderte gerade Linie, wie sie die 
obigen Wagen zeigen (AC 1929, 7317: ãla ligne droite, sŽv•re, est adoucie par certains arrondis peu marquŽsÒ).  
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Abb. 258  
1930 erreichte die Karosserie-Kunst einen Hšhepunkt; Autos wurden zu fahrenden Skulpturen. 
Oben: In der ãLÕAuto-CarrosserieÒ 1930 publizierte Zeichnung einer ãTorpedo SportÒ-Karosserie auf einem Bugatti-
Chassis.  
Mitte: Unter den deutschen Chassis waren die von Mercedes in Frankreich hoch geschŠtzt. Hier ein Vorschlag der 
ãLÕAuto-CarrosserieÒ  fŸr den Aufbau eines vom Chauffeur zu fahrenden ãCabrioletsÒ. 
Unten: ãLandaulet-LimousineÒ auf einem Chassis von Hotchkiss. 
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Der Einschnitt von 1929/30 

Der im Oktober 1929 erfolgte New Yorker Bšrsencrash hatte Folgen fŸr ganz Europa. In Frankreich wurde er zwar 
zunŠchst etwas spŠter spŸrbar als in anderen LŠndern, aber dann umso einschneidender. Die Zeitschrift ãLÕAuto-
CarrosserieÒ nannte das Jahr 1930 noch einen Hšhepunkt: ã É les carrosseries ont atteint le plus haut degrŽ de 
perfectionnementÒ, stellte aber schon ernŸchtert fest: Die Karosserien hŠtten den hšchsten Grad an Perfektion zwar 
erreicht, seien wunderschšn und nicht zu teuer, aber die letzten Salons in Paris hŠtten lŠngst nicht mehr den Erfolg 
der tollen Jahre von 1920 bis 1926 ergeben. Schon vorher hatte die Zeitschrift feststellen mŸssen, dass bei den im 
Bois de Boulogne stattfindenden Schauen der Automobilistinnen amerikanische Serienkarosserien nicht schlecht 
abschnitten. Das gab der Redaktion der ãLÕAuto-CarrosserieÒ zu denken. 

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

AllmŠhlich zeigte sich ein neues Verhalten der Mittelklasse. Sie wendete sich bei der Anschaffung eines Neuwagen 
nicht mehr unbedingt an einen Karossier, ihr reichte ein franzšsischer oder auslŠndischer Serienwagen, den sie direkt 
bei den Marken-Vertretungen einkaufen konnte (AC 1929, 7739). Die Zeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ  stellte in der 
Folge den Karossiers die Frage: Habt ihr wirklich nur beste Produkte ausgeliefert, die deutlich besser sind als die 
Serienprodukte? Dabei wurden auch in Frankreich Šhnliche strukturelle Probleme wie in Deutschland zwischen den 
Motorwagenherstellern und den Karossiers beim Namen genannt: Die ãConstructeursÒ und ãCarrossiersÒ sollen 
endlich die Spaltung und innere Konkurrenz ihrer VerbŠnde Ÿberwinden (ãentreprendre ensuite la scission et la 
concurrence de deux derni•res corporationsÒ). Jetzt kam sogar leise Kritik an den eigenen grossen Namen auf. So 
habe Belvallette zwar frŸher ein grosses Renommee gehabt (ãqui connut un grand renom dans la voiture attelŽeÒ), 
dieses schwere Erbe (ãce lourd passŽÒ) habe aber die Phantasie kaum angeregt. Jetzt klang es gerade umgekehrt als 
nur zwei Jahre zuvor (S. 178); die grosse Vergangenheit wurde jetzt als BŸrde und Innovationsbremse 
wahrgenommen! Konkret: Belvallette habe zwar zuletzt klassische Modelle zur Ausstellung gebracht, dabei aber die 
couragierte Entwicklung der letzten zwei Jahre nicht mitgemacht. Vier Seiten weiter wird vermeldet, soeben habe die 
Karosserie Felber die Firma Belvallette geschluckt, beziehungsweise sich mit Pingret zu einer Gruppe formiert. Nach 
einem Protest seitens Belvallette musste die Meldung berichtigt werden, die alte Firma wŸrde unter eigenem Namen 
weiter fahren (AC 1929, 7858). Diese Episode zeigt: Turbulente Jahre waren angebrochen, denen zwar 
Traditionsfirmen wie GrŸmmer, Kellner, MŸhlbacher oder Henri-Labourdette noch eine gewisse Zeit trotzen 
konnten, aber auch nicht mehr viel lŠnger. Dies zeigen die Steckbriefe dieser Firmen, wie sie S. 264ff. im Anhang 
zusammengestellt sind. 

1 8 3



Die Krisensignale veranlassten die Fachzeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ 1929/39 zu weiteren kritischen Analysen der 
HintergrŸnde. Sie benannte vor allem zwei miteinander gekoppelte Problemfelder: Einst wirkte der Karossier wie ein 
KŸnstler, 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 zwei oder 
drei franzšsische Chassis-Konstrukteure damit begonnen, die ganzen Automobile selbst zu bauen (AC 1929, 8303f.). 
Unter diesem Druck kommt es unter den Karosseriebetrieben immer mehr zu ZusammenschlŸssen. Dahinter steckt 
auch das PhŠnomen, dass fŸr die rationelle Produktion grosse Investitionen getŠtigt werden mŸssen, etwa fŸr 
komplizierte neue Maschinen wie grosse Pressen fŸr Blechteile. Diese wiederum lohnen sich nur bei einem gršsseren 
Bestellungseingang. Dazu kommt die zunehmende auslŠndische Konkurrenz. Die Amerikaner sind stark, auch im 
Luxusbereich. Auch Gro§britannien, wo amerikanische Hersteller stark vertreten sind, beginnt ein ernsthafter 
Konkurrent Frankreichs zu werden. Sogar Deutschland ist der Aufstieg zu einer fŸhrenden Autohersteller-Nation 
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 KotflŸgel gŸnstig und schnell 
(ãrationelle et ŽcomomiqueÒ) hergestellt werden konnten. 
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Ausblick auf die Zeit nach 1930 

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

Zu den Hšhepunkten deutschen Automobilbaus der Jahre um 1930 gehšrten die Spitzenmodelle von Mercedes, 
neben dem SSK von 1928 vor allem der ãGrosse MercedesÒ von 1930. Er konnte noch als unkarossiertes Fahrgestell 
erworben werden, machte aber auch in Werkskarosserien aus Sindelfingen eine gute Figur. Dieses deutsche 
Spitzenmodell wurde in vielen LŠndern zur Staatskarosse der 1930er Jahre. 

Abb. 261 
Der 1930 lancierte ãGrosse MercedesÒ wurde zum deutschen Spitzenmodell, auch mit Werkskarosserien.  

Die von der franzšsischen Fachzeitschrift ãLÕAuto-CarrosserieÒ S. 184 erwŠhnte Anerkennung der Leistung der 
deutschen Karosseriesparte bezog sich konkret auch auf den Automobil-Salon von Berlin im Februar des Jahres 
1931. Die dort ausgestellten, noch im Jahre 1930 entwickelten Neuheiten bekamen grosses Lob, vor allem die von 
Neuss in Berlin. Dies zu Recht, denn sie wiesen in ihren Formgebungen bereits den Weg in die 1930er Jahre. Die 
heute als ãklassische €raÒ bezeichnete Phase des Autodesigns der 1930er Jahre brachte bekanntlich noch viele 
wunderbare Karosserien hervor.Abb. 262 

Vier Karosserien von Neuss in Berlin, die im FrŸhjahr 1931 von der fŸhrenden franzšsischen Fachzeitschrift 
ãLÕAuto-CarrosserieÒ als bis ins letzte Detail vollkommen gelungen bewertet wurden. Sie lŠuteten mit ihren 
zukunftsweisenden Elementen und dem Wegfall der Trittbretter zwischen den KotflŸgeln die 1930er Jahre ein und 
markierten damit den Beginn der sogenannten klassischen €ra. 
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Was Mercedes in Deutschland war, war die Marke GrŠff & Stift in …sterreich. Sie wurde 1930 mit dem Goldenen 
Band fŸr die PrŠsentation ihres Autos am Concours dÕElŽgance im Hof des Schlosses Schšnbrunn ausgezeichnet. 
Dies war ein Šhnlicher Anlass wie in Frankreich, bei der eine Jury Kleidung, Haltung und sogar den Fahrstil 
bewertete (S. 223). 

Abb. 263 
FŸnfsitziges Cabriolet der šsterreichische Nobelmarke GrŠff & Stift von 1930. 

GrŠff & Stift war fŸr …sterreich das, was Martini fŸr die Schweiz war. Dieses Auto gab es wie bei Mercedes mit 
Werkskarosserien aber auch als Chassis fŸr Aufbauten durch Dritte. Die Firma warb angesichts der besonderen 
Schweizer StrassenverhŠltnisse mit ihrem neuen Modell von 1926 mit einer wirksamen Unterdruck-Bremshilfe auf 
alle vier RŠder. 

Abb. 264 
Aus dem Prospekt der Schweizer Marke Martini von circa 1926. Angeboten wurden fŸr das Modell Six ab Werk das 
Chassis mit Motor fŸr Partner wie Gangloff oder Geissberger, aber auch drei Modelle  mit Werkskarosserien, wie 
Limousinen-Innenlenker (oben rechts), Torpedo (unten links), oder Cabriolet (unten rechts). 
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In der Schweiz fanden vor allem dort Concours dÕElŽgance statt, wo der Tourismus blŸhte. Dazu gehšrte Luzern im 
Sommer 1928, und zwar mit internationaler Beteiligung bis 1955. Dabei wurden die ãHarmonie und Eleganz des 
GesamteindrucksÒ, der ãŠussere Eindruck des WagensÒ und die ãKleidung der Insassen in Bezug auf die Anpassung 
zum Charakter des WagensÒ beurteilt (Merki 2002, 285). In der Schweiz gab es mittlerweile unter den Karossiers 
auch Newcomer wie Hermann Graber in Wichtrach, die internationales Renommee erreichten. Er karossierte alle 
grossen Marken und Ÿberstand die im Folgenden zu besprechende Weltwirtschaftskrise dank hervorragender 
Kreationen vor allem von Cabriolets. Auch alteingesessene Firmen wie Reinbolt & Christe (frŸher Kauffmann), 
hatten inzwischen dank dem Zuzug von neuen Entwerfern den Bogen zum zeitgemŠssen Design doch noch gefunden. 

Abb. 265 
FrŸhe Graber-Cabriolets auf Alfa Romeo und Bugatti, die 1930 am Salon in Amsterdam ausgestellt waren und deren 
Form in Frankreich gelobt wurden. 

Abb. 266 
Karosserie eines Martini Six von Reinbolt & Christe in Basel um 1930. Rechts GeschŠftsfŸhrer RŠtz. 
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Ettore Bugatti als Ausnahme Ð und seine Retromode 

In den 1920er Jahren spielten luxurišse Kutschwagen auf den Strassen der StŠdte kaum mehr eine Rolle. Es gab aber 
noch einige Šltere Enthusiasten, die das Fahren von edlen Gespannen als Sport weiter betrieben, getreu der schon 
zitierten Ansicht, das Automobil erreiche nie die Eleganz und Ausstrahlung einer Equipage. Auf dem europŠischen 
Festland hielt vor allem in Paris eine kleine Gruppe Adliger und reicher Industrieller die alte Tradition hoch. Das 
Stelldichein mit ihren Coachen nannten sie ãJournŽes des DragsÒ. Dabei fuhren jeweils im Juni etwa ein Dutzend 
private Coachen (ãDragsÒ) auf der Place de la Concorde in Paris auf und starteten von dort zur Fahrt im Cort•ge auf 
die Rennbahn von Auteuil im Bois de Boulogne. Zur Abfahrt kam jeweils viel Publikum zusammen, einige fuhren 
dem nostalgischen Zug auch mit Autos und FahrrŠdern hinterher. Dazu gehšrte als regelmŠssiger Teilnehmer HŽctor 
Franchomme (1860Ð1939), ein Industrieller aus Lille. Er wurde PrŠsident  des Automobile-Club du Nord und war mit 
Ettore Bugatti freundschaftlich verbunden (Abb. 271). 

FŸr Ettore Bugatti (1881-1947) waren Šltere Pferdefreunde wie Franchomme Vorbilder, einerseits als PferdezŸchter, 
aber auch als Fahrer von ViererzŸgen. Warum wurde gerade Bugatti, einer der erfolgreichsten Konstrukteure von 
Rennwagen der 1920er Jahre, ein begeisterter Reiter und Kutschenfahrer? Das hatte einen persšnlichen Hintergrund. 
Er, der sich auch in der Familie ãpatronÒ nennen liess, pflegte den Lebensstil eines RenaissancefŸrsten (Furger 2019). 
Bei seinen FabrikgebŠuden im elsŠssischen Molsheim, seit 1918 zu Frankreich gehšrig, lag nicht nur seine Villa, 
sondern dort lebte er auch im Stil eines ãgentleman farmerÒ. Dazu gehšrten bei diesem Pferdefreund nicht nur seine 
bekannten VollblŸter, sondern auch eigene Fahrpferde und eine umfangreiche Kutschensammlung. Er baute die fŸr 
seine Pferde nštigen Stallungen nach dem Ersten Weltkrieg ebenso in die freigewordenen alten GebŠude aus der 
Vorkriegszeit ein wie die Remisen fŸr seine Kutschen. Denn mittlerweile hatte er die Fabrik durch grosse Shedbauten 
im Norden der Anlage erweitert. In seiner zum ãEstateÒ gewordenen DomŠne inszenierte er sich in englisch 
inspirierter Kleidung mit Melone vor seinen Besuchern und KŠufern seiner exklusiven Autos. 
 

Abb. 267 
Ettore Bugatti auf seinem Lieblingspferd, einem irischen Hunter, sein Sohn Jean Bugatti im Bugatti Royal mit 
Packhard-Karosserie (von Weinberger in MŸnchen) und symbolisch dahinter aufgestellt ein hippomobiler Phaeton 
mit hochgestelltem Lederdach. Im Hintergrund dieser geschickt inszenierten Aufnahme von 1928 sind die zu einem 
Museum und Kutschenremisen umfunktionieren alten FabrikrŠume in Molsheim zu sehen. 

Bugattis Liebe zu den Pferden schlug sich nicht nur im Namenãpur sangÒ fŸr seine schnellen Rennwagen nieder, 
sondern auch in von ihm in Auftrag gegebenen Karosserien. Diese wurden zunŠchst vor allem von elsŠssischen 
Traditionsfirmen wie Widerkehr im nahen Colmar karossiert (danach Gangloff), dann aber zunehmend auch in 
eigenen WerkstŠtten. Dort wurde der bekannte Coach- oder Fiacre-Stil gepflegt, bei dem die Form des alten CoupŽs 
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, fŸr sich selbst eigenhŠndig Kutschen zu entwerfen und bauen zu 
lassen. Sein PrunkstŸck wurde die hier abgebildete Coach in CoupŽform, mit der er fŸnfspŠnnig von seiner neuen 
Heimat im Elsass aus Ÿber den Gotthard in seine alte nach Mailand fahren wollte. Den Kasten liess er um 1928 in den 
eigenen WerkstŠtten fertigen, das Gestell bei Million-Guiet in Paris. Diese Firma hatte damals durchaus Handwerker 
in ihren WerkstŠtten, die den Kutschenbau noch verstanden. Zu der Fahrt kam es dann trotzdem nicht, obwohl Ettore 
Bugatti auch das zugehšrige FŸnferzuggeschirr in der Molsheimer Sattlerei hatte fertigen lassen. 

Abb. 268 
Von Ettore Buguatti entworfene Coach, die um 1928 in seinen Molsheimer WerkstŠtten und bei Million-Guiet in 
Paris realisiert wurde. Davor zum Vergleich der T 40 seiner Tochter Lidia Bugatti, carrossiert von ihrem Bruder Jean 
Bugatti im Jahre 1928. 

Vater und Sohn Bugatti machten Coach-Karosserien mit CoupŽ-Silhouette in der Mitte zu ihrem Markenzeichen, 
auch ãstyle fiacreÒ oder ãcoupŽ fiacreÒ genannt. Diesen hatten sie aber nicht erfunden, sondern weiter perfektioniert. 
€ltere Šhnliche EntwŸrfe gab es schon um und kurz nach 1920 in Amerika und Deutschland, wie die folgenden  
Abbildungen zeigen. 

Abb. 269 
Den spŠteren Bugatti-Karosserien Šhnliche Šltere Modelle des ãstyle fiacreÒ.  
Links: ãSelbstfahrer-Landaulet der Fleetwood Metal Body CompanyÒ von 1920. 
Rechts: CoupŽ von KŸhlstein in Berlin des Jahres 1923. 
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Jean Bugatti (1909-1939), Ettore Bugattis Šltester Sohn, brillierte mit wundervollen Karosserieformen (Abb. 183). Er 
hatte seine Karriere als Karrossier in jungen Jahren begonnen und baute 1927 die eigene ãCarrosserie BugattiÒ und 
die ãSellerie BugattiÒ mit Aufbauten fŸr die Typen 46, 49, 50, 55 auf. Ab 1934 rationalisierte Jean die Arbeitsweise in 
Molsheim. FŸr den Typ 57 gab es nach seinem Katalog den viertŸrigen Galibier, den zweitŸrigen Ventoux, das 
Cabriolet Stelvio und das berŸhmte CoupŽ Atalante.  

In vermindertem Masse gab es auch bei anderen Automobilherstellern und ihren Karossiers bis in die 1930er Jahre 
RŸckgriffe auf Šltere Kutschenmoden, gerade in Amerika. Dazu gehšrte der ãwoodie-car body-styleÒ. Dabei wurde 
vor allem bei Kombifahrzeugen der hintere Teil der Karosserie in Holz ausgefŸhrt. Als Vorbild diente dabei meist der 
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-reprŠsentativen Kutschenfahrens 

Ende der 1930er Jahre wurden die letzten verbliebenen Equipagen schon eher als Kuriosum wahrgenommen, wie das 
folgende Bild zeigt. Nur noch Šltere Herrschaften liessen sich so im Alltag sehen. Sie erregten aber damit noch ein 
gewisses Aufsehen. Das zeigt etwa die ErwŠhnung des Karossier Jean Henri-Labourdette, man hŠtte noch im Jahre 
1939 im Bois de Boulogne Fahr-Enthusiasten auf ihren Phaetons mit schicken Pferden angetroffen.  Dazu gab es 
auch einen Artikel in der Revue ãPlaisir de FranceÒ des Jahres 1937.  

Abb. 271 
Eines der letzten schicken Sportgespanne Frankreichs, der Spider-Phaeton von Hector Franchomme. …lgemŠlde von  
AndrŽ Marchand (1907Ð1998) des Jahres 1924. 
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Die meisten FŸrstenhŠuser trennten sich in der Zwischenkriegszeit des 20. Jh. von ihren Fahrpferden. Dazu gehšrte 
auch die Familie Thurn und Taxis in Regensburg, die im Jahre 1928 ihren Kutschen- und Geschirrbestand in ein 
Museum umwandelte. Bis heute Ÿberlebten in Europa einige wenige royale MarstŠlle in LŠndern, die Monarchien 
geblieben waren. Dazu gehšren England, Schweden, die Niederlande oder Spanien als letzte lebende Zeugen einer 
grossen Vergangenheit.  

Nach der Durchsetzung des Automobils hšrte indessen der hippomobile Fahrsport ebensowenig wie der Reitsport 
auf. Gerade in Deutschland erlebte er gegenŸber LŠndern wie Frankreich eine besondere NachblŸte. Dazu trug das 
MilitŠr wesentlich bei. Der schon genannte Benno von Achenbach wirkte nach der Auflšsung des Marstalls in Berlin 
prŠgend bei militŠrischen Dienstvorschriften mit. Gespannfahren blieb wie das Reiten in der Kavallerie und der 
Artillerie als Offizierssport nach wie vor wichtig. In Deutschland bestanden die alten MilitŠrschulen weiter, in denen 
junge Offiziere auf hohem Niveau im Fahren und Reiten, bis hin zur Olympiateilnahme, ausgebildet wurden.  
Spitzenreiter war in Deutschland das international renommierte ãMilitŠrreitinstitut HannoverÒ, wo auch 
Schleppjagden, Distanzritte und Šhnliches durchgefŸhrt wurden. 1920 zur ãKavallerieschule HannoverÒ der 
Reichswehr umgebildet, gehšrten stets auch Fahrabteilungen mit eigenen Schwadronen dazu, die besonders in der 
NS-Zeit weiter gefšrdert wurden. Deutschland hatte auch sehr aktive und gut organisierte ZuchtverbŠnde fŸr seine 
grossen Rassen wie Holsteiner und Hannoveraner. 
 

Abb. 271 
Weiterleben des Fahrsports mit Pferden: GespannprŸfung am Turnier auf der Galopprennbahn von Bad Harzburg des 
Jahres 1921. Im Vordergrund der Achterzug der ãFahr-Abteilung 6Ò der Kavallerieschule Hannover. 

Das alles Šnderte aber nichts daran, dass die Luxuskutschen in den 1920er Jahren aus den Stadtbildern verschwanden. 
Jetzt zogen schwere Pferde allenfalls noch Fuhrwerke, wie das folgende Bild zeigt. 
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Abb. 272 
Das Pferd im Dienste des frŸhe Automobils Ð und umgekehrt. 
Oben: Bis zum Ersten Weltkrieg wurden neue Automobile auf Pferdewagen zu den Ausstellungen gefahren, wie hier 
im Jahre 1911 diese Limousine in Berlin. 
Unten: Um 1900 werden Jagdpferde mit einem frŸhen Automobil und speziellem AnhŠnger in die JagdgrŸnde 
verbracht. Die Aufnahme wurde vor dem StallgebŠude der Familie Pillet-Will in Vieux-Moulin zwischen Compi•gne 
und Pierrefonds aufgenommen. 
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Abb. 273 
Die Schšne und VerfŸhrerische prŠsentiert ein elegantes Auto auf dem Tablett. Titel der Januarausgabe des Jahres 
1924 der amerikanischen Revue ãMotorÒ. 
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E. AUSWERTUNG 

Die folgende Auswertung ist in drei Teile gegliedert: Sie gibt zunŠchst Antwort auf die Frage, wann und wie die 
Kutsche dem Automobil den Weg ebnete. Dann werden drei kulturhistorische Konstanten herausgearbeitet, die den 
Wechsel vom Pferde- zum Motorwagen vorantrieben (Bevšlkerungswachstum, Diffusion von oben nach unten und 
Distinktion). Es folgen HintergrŸnde fŸr den schrittweise erfolgten Wandel von der Kutsche mit Motor zum eleganten 
Automobil, wie die versetzt wirkenden SchŸbe der beteiligten Industrien und der Wettbewerb zwischen 
verschiedenen LŠndern bis hin zur Konkurrenz aus den USA. Zum Schluss wird der Bogen zu heute geschlagen. 
ZunŠchst soll aber der im Vorwort schon kurz angesprochene Ansatz dieser Arbeit nŠher erlŠutert werden. 

  Um 1930: Fahrende Skulpturen 

  Um 1925: Gerundete, tiefergelegte Karosserien 

  Um 1920: Kantige Karosserien 

  Um 1910: Loslšsung vom                                                                                                                                                                              
     Kutschendesign 

  Um 1905: Innenlenker 

  Um 1900: Windschutz vor dem Fahrersitz 

  Um 1890: Der Motor wandert nach vorne 

  Um 1890: Chassis mit gleich grossen RŠdern 
       

  Um 1885: Motor unter dem Kutschkasten 

  Um 1880: CoupŽ mit Pferd 

Abb. 274 
†berblick: Die aus der Tiefe der Geschichte von unten nach oben erfolgte Metamorphose vom pferdegezogenen 
CoupŽ der Zeit um 1880 zum durchgestalteten Luxus-Automobil um 1930. 
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Abb. 275 
Das war der Anfang der automobilen ãvoitures de luxeÒ. Abgebildet sind zwei 
Damen auf einem Automobil der Marke Panhard & Levassor, wie es um 1895 
mit Frontmotor aufkam. 

Zum gewŠhlten Ansatz 

Die Geschichte des †bergangs vom Pferdewagen zum Automobil wird hier deshalb integral von der spŠten 
Kutschenzeit her untersucht, weil der Wandel zwischen 1880 und 1930 in seiner KomplexitŠt so verstŠndlicher wird. 
Die Analyse der Geschehnisse im lŠngeren zeitlichen Rahmen und im gršsseren kulturellen Zusammenhang 
bestŠtigen Sachverhalte, wie sie in den beiden wichtigen Publikationen von Christoph Maria Merki ãDer holprige 
Siegeszug des AutomobilsÒ  des Jahres 2002 und der von Erik Eckermann herausgegebene Band ãAuto und 
KarosserieÒ des Jahres 2012 bereits veršffentlicht wurden, und eršffnet weitere, neue Sichtweisen. 

Wie fŸr die Geschichtswissenschaft Ÿblich, wird hier eng den Quellen entlang vorgegangen. Deshalb sind viele 
zeitgenšssische Zitate und Dokumente eingestreut. Gerade im Bereich der Karosseriegestaltung, die viel mit Stil und 
Geschmack zu tun hat, sind auch die darin enthaltenen Zwischentšne und Hinweise auf weiche Faktoren wichtig. Ein 
gutes Beispiel ist die beschriebene mangelnden Koordination zwischen der Motoren- und der Karosseriebranche bis 
hin zum Vorwurf des ãKasernenhoftonsÒ (S. 161). Ein Beispiel: Das Unvermšgen zweier deutscher VerbŠnde, eng 
zusammenzuarbeiten und sich auf Normen zu einigen, fŸhrte zu gravierenden strukturellen Defiziten. Das machten 
die Amerikaner besser und bemerkten trocken, die Deutschen wŸrden es zwar nicht richtig machen, glaubten dies 
aber (S. 237). Als ebenso wichtig wie die schriftlichen Dokumente werden hier die Bildquellen eingestuft; deshalb ist 
der Bildteil zu allen fŸnf behandelten Jahrzehnten hoch. Die diachronische Vorgehensweise im Fluss der 
Entwicklungen zeigt Wechselwirkungen und Nachwirkungen der Kutschenzeit bis weit Ÿber die Jahrhundertwende 
hinaus. In der Kulturgeschichte weiss man es lŠngst: Perioden mit epochalen UmbrŸchen machen die Geschichte 
spannend, vor allem wenn man den Wandel von A bis Z ins Auge fasst.  

Das gelŠufigste Narrativ zur Ablšsung der Kutsche durch das Automobil lautet in der Kurzformel: Carl Benz baute 
1885 das erste praxistaugliche Automobil in Mannheim, seine Frau Bertha Benz legte 1888 erstmals eine lŠngere 
Strecke mit einem solchen GefŠhrt zurŸck, dann setzte der Siegeszug des Autos ein. Eine lŠngere Formel lautet: Seit 
der Erfindung der Dampfmaschine gab es Anstrengungen fŸr den Bau von selbstfahrenden Strassenfahrzeugen in 
England, Frankreich, …sterreich-Ungarn und in der Schweiz, bis der Durchbruch in SŸddeutschland gelang und 
Frankreich die FŸhrungsrolle Ÿbernahm. Die noch lŠngere Formel weist auf den durchaus langsamen und holprigen 
Siegeszug hin, der von den ersten Erfindungen der Motoren, ihren Einbau in Strassenfahrzeuge bis zur Dominanz des 
automobilen Fahrzeugs Ÿber den hippomobilen Wagen mehrere Jahrzehnte dauerte. 

Den Narrativen gemeinsam ist ihre Perspektive von der Innovation der Antriebe her. Dabei kommt oft das Wort 
ãSiegeszugÒ vor, und damit wird auch eine SchwŠche dieser Sichtweise offenbar. Denn Ð eine alte Weisheit sagt es Ð 
Geschichte wird aus der Optik des Siegers geschrieben. Und der Motor war letztlich der Sieger Ÿber das Pferd und 
die Kutschenbauer. Mit dem hier gewŠhlten Ansatz wird versucht, den Ablšsungsvorgang aus einer ganzheitlichen 
Sicht zu verstehen. Zur anderen Perspektive gehšrt auch die Sicht der ãVerliererÒ. 
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Abb. 276 
Vom renommierten Kutschenhersteller (ãCarrosserieÒ) zur ãAuto-GarageÒ. Die Carosserie Kauffmann, Reinbolt & 
Christe in Basel war bis 1890 der beste Kutschenbauer der Schweiz, stieg zu spŠt ins KarosseriegeschŠft ein, verlor 
ihre Premiumstellung in der FrŸhzeit des Automobils und ging in den 1950er Jahren ein. 

Die meisten BŸcher Ÿber frŸhe Automobile betonen die unŸbersehbare €hnlichkeit der frŸhen Autos mit den Šlteren 
Kutschen und werfen mit schšnen Illustrationen auch einen kurzen Blick auf die Kutschenzeit zurŸck. Die inneren 
ZusammenhŠnge werden aber kaum vertieft. Die Bilder schšner Autos wirken verfŸhrerisch, erklŠren sich aber nicht 
selbst. Das Defizit an vertieften Untersuchungen zum †bergang vom Pferde- zum Motorwagen hŠngt auch mit dem 
Forschungsstand zusammen; die lŠnger zurŸckliegende Kutschenzeit war lange bei weitem nicht so gut recherchiert 
wie die frŸhe Automobilgeschichte. In vielen Werken zu historischen Automobilen wird die Technikgeschichte 
breiter behandelt als die der Karosseriesparte. Beispiel: Im dreibŠndigen Standwardwerk ãThe Encyclopaedia of the 
AutomobileÒ ist der Band ãCoachbuildingÒ um das Mehrfache schmaler ausgefallen als die beiden dicken BŠnde zu 
den Automarken. In jŸngster Zeit wurde allerdings der RŸckstand im Bereich Kutschenforschung etwas aufgeholt. 
Das wird hier fortgefŸhrt und so die lŠngst fŠllige BrŸcke zur Automobilgeschichte geschlagen. 

In diesem Band stehen die deutschsprachigen LŠnder Europas, vor allem Deutschland, im Vordergrund, aber auch im 
Vergleich mit Frankreich, wo das Automobil zuerst gross geworden ist. Als in Frankreich lebender Schweizer 
ArchŠologe und Historiker mit engen Verbindungen zur Forschung in Deutschland versuche ich dabei, eine mittlere 
Position einzunehmen. Damit ist die AbhŠngigkeit jedes Forschenden und Schreibenden von seinen 
LebensumstŠnden, seinem Arbeitsumfeld und seiner Zeit angesprochen. Deren EinflŸssen kann man sich bekanntlich 
nicht ganz entziehen; jeder Vergangenheitsdarstellung wohnt die jeweilige Gegenwart inne. Das birgt Risiken und 
Chancen in sich. Die Chance der derzeitigen Gegenwart ist fŸr dieses Thema, dass wir aktuell eine Šhnliche 
UmwŠlzung miterleben. Das Jahr 2020 geht nach derzeitiger EinschŠtzung als Umbruch in Richtung 
Elektrofahrzeuge in die Fahrzeuggeschichte ein (NZZ vom 23.12.2020). In solchen Zeiten wŠchst das Bestreben, die 
HintergrŸnde Šlterer UmbrŸche zu verstehen, damalige Prozesse zu erforschen und diese mit der Dynamik der 
Gegenwart abzugleichen. 

Ein Musterfall von disruptiver Innovation 

Der in den 2020er Jahren ablaufende, lange unterschŠtzte Wandel Richtung Elektrofahrzeuge mit der amerikanischen 
Firma Tesla als Vorreiter wird mit dem PhŠnomen der disruptiven Technologie verknŸpft. Damit werden seit dem 
Bestseller von 1997 ãThe InnovatorÕs DilemmaÒ des verstorbenen Harvard-Professors Clayton Christensen 
Innovationen verstanden, deren Entwicklungen am Anfang nicht absehbar sowie intuititiv nicht erfassbar sind und die 
sich nicht linear, sondern exponentiell steigern; in der Folge verdrŠngen sie bereits bestehende Produkte vom Markt. 
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 Serienfabrikation bis 
hin zu Fliessfertigung, wird ebenfalls als klassischer Fall einer FehleinschŠtzung der bisherigen Marktleader, der 
Kutschenbauer eingestuft. Disruptive Innovationen laufen in verschiedenen Phasen ab, wie die beiden folgenden 
Graphiken zeigen. Sie stammen aus dem digital verfŸgbaren Artikel von Daniel Reinhart ãWarum wir disruptive 
Technologien unterschŠtzenÒ. 
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Abb. 277 
Phase 1 im Sinne der disruptiven Innovation: Das Auto ist der Kutsche um 1890 noch unterlegen, pannenanfŠllig, 
stinkend etc. Im Sinne der linearen Extrapolation gedacht, ist es eine wenig zukunftsfŠhige Technologie, hšchstens 
ein SportgerŠt fŸr spleenige Reiche. 

Abb. 278 
Phase 2 im Sinne der disruptiven Innovation: Das Auto entwickelt sich unerwartet exponentiell, weil es um und nach 
1900 besser und rationeller konstruiert wurde, aber sich vor allem in vorher nicht vorstellbarem Masse das Umfeld 
Šnderte (auch fŸr die Mittelschicht erschwinglich, bessere Strassen, hšhere gesellschaftliche Akzeptanz usw.). 

Die disruptive Innovation bleibt nur dann eine solche, wenn etablierte Marktteilnehmer diese nicht frŸhzeitig 
erkennen und die Innovation nicht rechtzeitig in ihre Strukturen integrieren. Umgekehrt gesagt: HŠtten die bisherigen 
Kutschenproduzenten die innovativen Motorenhersteller sofort in ihre Betriebe integriert, wŠre die Entwicklung ganz 
anders verlaufen. Genau das allerdings haben einige wenige auch gemacht (wie Jeantaud, Lohner und KŸhlstein), 
aber ohne nachhaltigen Erfolg. Die GrŸnde dafŸr finden sich S. 245ff.; dort steht auch, wie schwierig die Neuerung 
zu bewŠltigen war, dafŸr hŠtte es einen lŠngeren Durchhaltewillen, das entsprechende Kapital sowie risikobereite und 
geduldige Investoren gebraucht. Dazu kamen SchwŠchen im Bereich der Betriebskulturen. 

Invention Ð Innovation Ð Diffusion 

Innovationsprozesse laufen in der Geschichte oft Šhnlich und Ð parallel zum rascher drehenden Rad der Geschichte Ð 
zunehmend schneller ab. So dauerte die Substitution der Segelschiffe durch Dampfschiffe rund 100 Jahre. Bei der 
EinfŸhrung der Eisenbahn war die †bergangsphase schon kŸrzer, und bei der Ablšsung des Pferdewagens durch das 
Automobil dauerte es nur noch eine einzige Generation. 

Innovationen stellen gewachsene Strukturen und etablierte Prozesse in Frage. Sie bedrohen angestammte Privilegien 
und Kompetenzen der involvierten Personen, deren BeharrungskrŠfte oft stark sind. Vor dem Hintergrund der 
Bestandeswahrung wird oft kurzfristig gedacht, gehandelt und argumentiert. Man optimiert vielleicht noch, scheut 
sich aber vor gršsseren Schritten. Solche Prozesse werden vom Wissenschaftszweig der Innovationsforschung 
untersucht, und zwar in ihren škonomischen Bereichen ebenso wie in ihren typischen VerlŠufen. Auf einen kurzen 
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. Diese drei bis 
vier Phasen verlaufen in der Regel nicht linear, sondern wellenfšrmig zwischen Auf- und Abschwungsperioden. Seit 
den beiden wegweisenden Arbeiten von Joseph A. Schumpeter, ãDas Wesen und der Hauptinhalt der theoretischen 
NationalškonomieÒ von 1908 und ãKonjunkturzyklenÒ von 1939, weiss man: Nicht die Idee, die Erfindung selbst, ist 
entscheidend, sondern erst die Durchsetzung der Idee, basierend auf gesellschaftlicher Akzeptanz.   

In der Kulturgeschichte der Menschheit macht man immer wieder die erstaunliche Feststellung, dass Entdeckungen 
und teilweise auch deren Umsetzungen in derselben Zeitphase an verschiedenen Orten unabhŠngig voneinander in 
Gang kommen. Beispiele dafŸr sind etwa der Werkzeuggebrauch durch FrŸhmenschen oder die Domestizierung des 
Pferdes. Das hŠngt eben damit zusammen, dass nicht die Entdeckung an sich, sondern deren Gebrauch und 
Durchsetzung einen gesellschaftlichen Boden finden muss. Das trifft auch fŸr die Entdeckungsphase das 
mototorgetriebenen Fahrzeugs zu; gute Beispiele sind die parallel arbeitenden Erfinder Benz und Daimler. Erst die 
PrŠsentation ihrer neuen GefŠhrte drei Jahre nach der Invention an der Weltausstellung 1889 in Paris fŸhrte zur 
Innovation. Weltausstellungen waren damals die Drehscheibe neuer industrieller Produkte, nicht zufŠllig eine 
englische Pioniertat des technikfreundlichen Prinz Albert von 1852 und ebenfalls nicht zufŠllig weitergefŸhrt vom 
ebenso innovativ eingestellten franzšsischen Kaiser Napoleon III. 1855 in Paris. 

Abb. 279 
Oben: Der ãStahlradwagenÒ Daimlers, wie er an der Weltausstellung 1889 in Paris prŠsentiert wurde und dort 
Anklang fand. Ein Jahr spŠter gab es schon franzšsische Lizenznachbauten des Zweizylindermotors. 
Unten: Postkartenansicht des GelŠndes der Weltausstellung von 1889 in Paris. 
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Wann war das Automobil als echter Konkurrent der Kutsche zu erkennen? 

Im Abschnitt D Ÿber den Siegeszug des Automobils wurden als Antwort auf die hier im Titel gestellte Frage die Jahre 
um 1905 angegeben. Dies soll im Folgenden als Resultat von detaillierten Recherchen begrŸndet werden. Dabei ist 
vorauszuschicken: Die EinfŸhrung des Automobils war wie viele grosse Innovationen ein holpriger Prozess. Dies 
kann man mit der Šhnlichen Situation von heute gut illustrieren. Als Elon Musk 2010 seine erste Tesla-Fabrik im 
kalifornischen Fremont in alten Anlagen einzurichten begann, wurde er noch als Nischenanbieter angesehen. Erst 
Jahre danach konnotierte die Bšrse sein Unternehmen besser. 2020 war er hšher eingestuft als der gršsste 
Automobilproduzent Volkswagen. 

Abb. 280 
Symbolbild fŸr den holprigen Siegeszug des Automobils: Ein elegantes Tandem Ÿberholt ein wegen einer Panne 
liegen gebliebenes Automobil um 1905. Druck nach einem GemŠlde um 1905 von George Wright (1860Ð1942). 

Auch die ersten Automobile wurden lange als Nischenprodukte angesehen, ob mit Dampf, ElektrizitŠt oder 
Verbrennungsmotoren angetrieben. Die aristokratische Eleganz der Equipage galt lange als auf Dauer durch das 
Automobil nicht einholbar. Dann begann sich die Situation Schritt um Schritt zu entwickeln: 

1891 
Die franzšsische Fachzeitschrift ãLe Guide du CarrossierÒ im Jahre 1891 (S. 58) zu Fahrzeugen mit 
Dampfmaschinen (†bersetzung Autor): ãWir denken, kein einziger Motor wird nur ein einziges schšnes Gespann 
ersetzen.Ò 

1896 
Ein in Zusammenhang mit dem ãSalon du CycleÒ im Palais de lÕIndustrie in Paris entstandener Holzschnitt stellt das 
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 FahrrŠder als 
Schrittmacher von leichten Voituretten mit ihren schwachen Motoren sind abgebildet. 

1 9 9



Der Guide du Carrossier konstatiert im gleichen Jahr (1896, 4) ãla plus coupable nŽgligenceÒ der neuen Entwicklung 
durch die franzšsischen Wagenbauer. Interessanterweise beherzigte die Zeitschrift den VernachlŠssigungsvorwurf 
selbst zu wenig, konzentrierte sich zunŠchst weiterhin auf  Kutschen und integrierte die Automobilkarosserie in ihr 
Editionsprogramm nur zšgerlich! Erst um 1905 begann in diesem Fachblatt die PrŠsentation von 
Automobilkarosserien diejenige von Kutschen allmŠhlich zu Ÿbersteigen. Dieser Wandel aber kam zu spŠt Ð die 
Zeitschrift ging im Jahre 1913 ein.  

1900 
Die ãDeutsche Sattler-ZeitungÒ zum Strassenbild in Paris, vor allem im Bois de Boulogne (DSZ 1900, 274):   
ãZwischen 4 und 7 Uhr ist das Bois am besuchtesten und hier kann man dann die eleganteste Gesellschaft von Paris 
in ihren feinsten Toiletten und feinsten Equipagen bewundern. Heute unterbricht das Pariser Stra§enbild schon viel 
der Automobilwagen in allen Formen und es ist wohl anzunehmen, dass auch der feine Mann diesen Wagen benutzt, 
aber doch wohl nur au§er Gesellschaftszeit, denn man sieht Niemand in seiner Toilette in diesen Wagen sitzen, im 
Gegenteile scheint man sich durch Ÿbergeworfene Blousen oder KautschukmŠntel vor Schmutz zu schŸtzen. Es wird 
also wohl immer noch eine geraume Zeit dauern, ehe die Automobile die feinen Equipagen verdrŠngen, obwohl auch 
wieder die rasende Schnelligkeit, mit der mit diesen Wagen gefahren werden kann, einen aufregenden Sport bietet.Ò 

Bericht eines Schweizer Wagenbauers zur Weltausstellung 1900 in Paris (ãWagenbauÒ 1902/7, 77f.): ãPferd und 
Wagen sind noch nicht bereit, ihren Platz abzutreten an die vulgŠren rollenden, fetten und staubigen Kisten, in denen 
man sich verhŸllen muss und kleiden wie ein Eskimo.Ò 

1901 
Die ãDeutsche Sattler-ZeitungÒ berichtet aus Paris:  
ã (É) jedenfalls hat sich der Sport der neuen Bewegungsrichtungen so stark bemŠchtigt, dass unsere Wagenbauer mit 
der Herstellung von Automobilwagen alle HŠnde voll zu thun haben, dagegen Ÿber den GeschŠftsgang in auf 
Zugkraft angewiesene Fahrzeuge sehr klagen.Ò 

1903 
Der Biograph der deutschen Wagenfabrik RŸhe (Freund 1903, 78f.): Das Automobil wird immer schneller, schneller 
wird auch sein Siegeszug, bald wird ãdas Automobil zum allgemeinen VerkehrsmittelÒ ausgestaltet werden. Und: 
ãWelche Perspektive sich dann fŸr die Wagenbauindustrie eršffnet, ist heute gar nicht zu abzusehen.Ò  

1904 
Die Pferdezeitschrift St. Georg am 15.11.1904, den ãGuide du CarrossierÒ zitierend:    
ãEs ist eine unverkennbare Tatsache, dass die EinfŸhrung des Kraftwagens in der Kutschenbau-Industrie gewaltige 
Stšrungen veranlasst hat, und zwar ist das in Frankreich mehr als in irgendeinem andern Lande der Fall.Ò Es gebe 
zwar noch keinen RŸckgang des Wagenbaues, aber auch nur weil viele der wohlhabenden Kutschen- und Pferde-
Besitzer sich Automobile angeschafft hŠtten. Damit waren die Aufbauten fŸr Autos gemeint, die zur Wagenbau-
Industrie zŠhlten. ãEine Folge der starken Nachfrage seitens des Auslands fŸr franzšsische KraftgefŠhrte ist die 
Knappheit an geschulten Handwerkern der Kutschen- und Wagen-Industrie, die sich den verŠnderten VerhŠltnissen 
anzupassen verstanden.Ò 

Abb. 282 
Postkarte um 1904: Auf der Avenue du Bois de Boulogne in Paris verkehren neben Equipagen bereits viele 
Automobile. 
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ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ 1904:   
Weil das Automobil weiter Fortschritte machen wird, ãist es fŸr den Wagenbauer zur Notwendigkeit geworden, sich 
mšglichst eingehend mit dem Wesen und der Konstruktion (...) zu befassen; gehšrt doch ein grosser Teil der 
Arbeiten, wie Kasten- und RŠderbau, Beschlag, Lackierung, Polsterung u.s.w., voll und ganz in den Bereich des 
Wagenbauers.Ò 

Ebenfalls die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ 1904:  
Das Automobil-Phaeton fŠhrt nicht so schnell wie ãRennmaschinenÒ, hat aber eine schšne Form. Der Laie stellt vor 
allem auf das €ussere ab: ã (É) gefŠllt ihm dieses, so ist er fŸr den Kauf leicht zu haben.Ò ãWir wissen, dass manche 
unserer Wagenbauer sagen werden: Ein Automobil, wieder eine fŸr uns unnŸtze Zeichnung. Es hilft alles nichts, wir 
mŸssen uns mehr und mehr mit den Automobilen befreunden.Ò ãDenn es lŠsst sich nicht mehr zurŸckdrŠngen und 
wird sich weiter vermehren.Ò 

1905 
ãDer WagenbauÒ 1905, 47 und 215): ãDie immer mehr um sich greifende Verbreitung der Motorfahrzeuge ist ein 
Beweis fŸr ihre Ueberlegenheit gegenŸber dem Pferdebetriebe (É) der Chassisbau ist in seiner rapiden Entwicklung 
des Karossiers- und Reifenfabrikanten auf und davon gestŸrmt, und ist jetzt seinen Schritt zu verlangsamen 
gezwungen, bis diese ihn eingeholt habe.Ò 

Um 1905 
Jean-Henri-Labourdette (1972, 9):  In Paris wurden bereits um 1905 nur noch vereinzelt neue ãvoitures 
hippomobilesÒ in den gro§en Fabriken hergestellt. 

1906 
ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ (1906, 96):  Die gršsste Nachfrage unter den Autos besteht nach ãStadtdroschkenÒ, 
vor allem fŸr 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 schšnen Equipagen werden die 
schšnen Modelle bleiben, aber die durch das Auto in Gang gekommene Revolution wird die Gespanne auf den 
zweiten Platz verweisen. Denn dem Automobil kommt heute die erste Rolle zu. (ãLÕAutomobile, aujourdÕhui r•gne 
en ma”tre.Ò) Es ist praktisch, schnell und angenehm auf kurzen Distanzen, im Tourismus sogar unŸbertroffen. 

Das Fazit lautet: In Frankreich musste man um 1904 wissen, dass das Auto zum ernsthaften Konkurrenten der 
Luxuskutschen werden konnte. Das wird unterstrichen durch die damals erreichte Akzeptanz bei den Regierungen, 
wie S. 68 illustriert. In Deutschland musste man es mindestens ein oder zwei Jahre spŠter auch verinnerlicht haben, 
wenn die ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ 1906 schreiben konnte (DFT 1906, 197):  

2 0 1



ãVor unsern Augen vollzieht sich nŠmlich, ohne dass wir es besonders merken, eine der gršssten UmwŠlzungen, 
welche die Weltgeschichte je erlebt hat. Und diese UmwŠlzung besteht in dem Uebergange zum Automobilismus. 
Das Pferd wird allmŠhlich verdrŠngt durch den Motor. Neben der Schnelligkeit ist es seine gleichmŠssig arbeitende 
Kraft, welche ihm vor der nur bis zu einer gewissen Naturgrenze ausdauernder Kreatur den Vorzug gibt. Der Motor 
kann stundenlang im schŠrfsten Tempo laufen und Ÿberwindet alle Steigungen spielend. Einem derartigen Gegner 
gegenŸber muss das Pferd unterliegen. Und es unterliegt langsam. VorlŠufig in den GrossstŠdten.Ò 

In diesem Zusammenhang werden Reklamewagen, Betriebsfahrzeuge von Kohlehandlungen und Bierbrauereien, 
Omnibusse und Autodroschken erwŠhnt. Und: ãJeder will heute im Auto fahren.Ò Lieber lasse man eine 
Pferdedroschke stehen und warte eine Viertelstunde auf eine Autodroschke. ãFrŸher behauptete man, dass die 
Schnelligkeit nervšs mache, uns macht die Langsamkeit nervšs!Ò 

Damit wurden auch gleich die wichtigsten technischen GrŸnde genannt und auch das gesellschaftliche Umfeld mit 
seinen weichen Faktoren angesprochen. Solche Zitate zeigen klar, der Meinungsumschwung erfolgte Ÿber einen 
Zeitraum von gut 10 Jahren. Das war aber erst der Weg der Einsicht, die Umstellung selbst setzte dann erst nach und 
nach ein. Sie erfolgte in einem gršsseren gesellschaftlichen Rahmen, der im Folgenden zuerst besprochen werden 
soll.  

Der gesellschaftliche Rahmen 

In der analysierenden RŸckschau haben zum Wandel vom Pferd zum Auto drei gesellschaftliche 
Entwicklungstendenzen mitgewirkt, die sich aus der Kutschenzeit heraus entwickelten. 

Erstens die Beschleunigung der Geschichte 

Die Bevšlkerung hatte nach Beginn der Industrialisierung aus allgemein bekannten GrŸnden massiv zugenommen, 
parallel dazu erfolgte eine starke Urbanisierung. Diese VerstŠdterung fŸhrte dazu, dass die neue Zeit zunehmend als 
hektisch empfunden wurde. In der Geschichtsforschung spricht man von der Beschleunigung der Geschichte 
(Koselleck 2000 und Burscheid 2004). Das schneller drehende Rad der Geschichte ging einher mit einer 
entsprechenden Kultur- und Technikentwicklung und dem Drang nach hšherer MobilitŠt mit gršsserer 
Geschwindigkeit.  

Ein gutes Beispiel dazu ist die zu Beginn der Industrialisierung erfolgte 
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 und 
stellenweise gar Galopp) zustande, also eine Verdreifachung gegenŸber 
vorher. Der Pferdewagen war damit an seine Grenzen gelangt. Der 
Wunsch nach noch hšheren Geschwindigkeiten blieb aber, das schnellere 
Auto rannte hier offene TŸren ein. Dessen Durchschnittsgeschwindigkeit 
verdoppelte sich innerhalb von zehn Jahren. Beim Rennen des Jahres 
1894 von Paris nach Rouen hatte sie nach Henri-Labourdette noch 14 
oder 15 km/h betragen, 1895 waren es schon 25 km/h, um 1905 30/35 
km/h. Diese Werte wuchsen in den 1920er Jahren auf 45/50 km/h, Ende 
der 1920er auf 60 km/h und mehr (Merki 2002, 48). Zugrunde lagen 
mehrere Wechselwirkungen (stŠrkere Motoren, bessere Strassen, 
Eroberung des Strassenraumes etc.).  

Abb. 284 
Schon frŸh versuchten Motorwagenbauer an den aristokratischen Nimbus 
der Equipage mit ihren neuen Fahrzeugen anzuknŸpfen. Dazu gehšrte 
auch die Firma Benz 1905. Sie verwies in diesem Inserat auf ihre 
aristokratische Kundschaft, zuoberst mit Prinz Heinrich von Preussen und 
einigen anderen kšniglichen Hoheiten. 
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Zweitens die Diffusion des eigenen Wagens auf mehr Gesellschaftsschichten 

Die Anschaffung und das Fahren eines eigenen Wagens war zunŠchst auf eine exklusive oberste gesellschaftliche 
Schicht begrenzt (vor der Revolution von 1789 auf den ersten und zweiten Stand, dann auf die Reichsten der 
Reichen), geschŠtzt nicht einmal 1% der Bevšlkerung. Der Besitz eines eigenen Fahrzeugs diffundierte dann langsam 
auf weitere Schichten wie den Finanzadel und andere Neureiche bis hin zu €rzten und anderen Mitgliedern der 
oberen Mittelschicht. Dabei spielte die mit, dass die Automobile im frŸhen 20. Jh. etwas gŸnstiger zu erwerben waren 
und sie sich vor allem im Unterhalt zunehmend wirtschaftlicher als die Pferdewagen erwiesen.  

 Drittens die Distinktion mittels eigenem Wagen 

Das Fahren in reprŠsentativen Fahrzeugen war seit dem spŠten Mittelalter und der anschliessenden Renaissance ein 
Distinktionsmittel. Nach der Revolution von 1789 Ÿbernahmen die zu Geld Gekommenen die Insignien des alten 
Adels, wozu die eigene Equipage gehšrte. So kam es zum Stereotyp des ãaristokratischen CharaktersÒ der Equipage 
noch um 1900 (S. 79 und 157). Zugespitzt gesagt, war die Kutsche nicht nur zum Fahren da, nicht nur fŸr die Fahrt 
von A nach B, sondern um sich zu zeigen und um seinen Status zu markieren. Dies zeigt der Hšhepunkt des 

Kutschenfahrens in Frankreich, die Epoche 
Napoleons III. ganz deutlich, die ich genauer 
untersucht habe (Furger 2020a). Der Kaiser selbst 
liess, wenn er in Paris war, tŠglich anspannen, um 
seine Fahrten durch die Stadt und vor allem seine 
Runden im Bois zu drehen und damit PrŠsenz zu 
markieren. So machten es nicht nur auch seine 
Gattin und andere Familienangehšrige, sondern 
viele Mitglieder der hšchsten 
Gesellschaftsschichten. Sie schafften also 
Fahrgelegenheiten ohne direkten praktischen, aber 
hohen gesellschaftlichen, indirekten Nutzen. Die 
Kutsche war vortrefflich dazu geeignet, sich vom 
gemeinen Publikum im šffentlichen Raum 
abzugrenzen. Und diese RŠume wurden 
dementsprechend geschaffen. (Nicht zufŠllig wurde 
der Bois de Boulogne unter Napoleon III. ebenso 
von der Stadt erworben und ausgebaut wie viele 
Boulevards in Paris in seiner Zeit neu angelegt 
wurden.) An diese Tradition knŸpften die Akteure 
um das neue herrschaftliche Automobil ganz 
bewusst an, wie dieses Bild zeigt. 

Abb. 285  
Werbung von 1921 der Karosserien Van den Plas 
mit dem Schlagwort ãDistinctionÒ und dem 
entsprechenden architektonischen Hintergrund, dem 
Schloss. Dazu passt die franzšsische Nobeladresse 
der belgisch-englischen Marke.  

Ein Fahrzeug kann nur solange Distinktionsmittel sein, als es andere (besser gesagt: die meisten) nicht haben. Sobald 
dies nicht mehr der Fall ist, muss es durch Neues ersetzt werden, besonders nach einem Ÿberschrittenen Zenith. Die 
verschiedenen Variationen der sich immer Šhnlicher werdenden Kutschen und ihre wechselnden Farben hatten nach 
1870 ihr Neuigkeits-Potenzial mehr oder minder ausgeschšpft. Auch war in den letzten Jahrzehnten des 19. Jh. die 
technologische Entwicklung der Kutschen stehen geblieben. Der exklusive Stellenwert der Eleganz der Equipagen 
hatte also ihr technisches und gesellschaftliches Potenzial ausgereizt, es wurde Zeit fŸr Neues. Das neue Automobil 
wurde dann zur echten Konkurrenz der Equipage, als es nicht nur die erste Funktion der Equipage, zuverlŠssig und 
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bequem von A nach B zu kommen, erfŸllte, sondern auch ihre zweite, als mobile Plattform zum Sehen und 
Gesehenwerden. Der Aufstieg des Autos als Distinktionsmittel auf das Niveau der Kutsche wurde dann mšglich, als 
die Autos Šusserlich etwas eigenstŠndiger und ansehnlicher wurden. Das geschah zwischen 1910 und 1930. Nicht 
zufŠllig wurden sie dann genau dort in Szene gesetzt, wo die Equipagen lange brilliert hatten, auf den Boulevards, im 
Bois de Boulogne, in mondŠnen Orten der C™te dÕAzur etc. Und wieder wurden neue, nicht praktisch notwendige 
Fahrten und AnlŠsse geschaffen, die ZuverlŠssigkeitsfahrten (franz. course, sprachlich abgeleitet vom Pferderennen), 
die Concours dÕElŽgance oder die Auto-Salons. Die noblen, auch in anderen Sprachen im franzšsischen Originalton 
verwendeten Benennungen Ð course, ŽlŽgance, salon Ð sind dabei kein Zufall. 

Schon Kutschen dienten dem Sport 

England ist bekanntlich das Geburtsland des Sports. Das gilt besonders fŸr den Pferdesport, und dazu gehšrte auch 
das Fahren mit Gespannen. All das war eine Erfindung der obersten Gesellschaftsschicht, denn zum sportlichen 
Treiben braucht es viel Freizeit, und diese hatten die WerktŠtigen lange nicht. Insofern war der Sport auch ein 
Distinktionsmittel.  

Der Fahrsport mit Gespannen begann schon um 1800. Damals liessen sich spleenige Dandys extrem hohe leichte 
Wagen bauen, um sich Ð im wšrtlichen Sinne Ð vom Gewohnten abzuheben und mit ihrer gefŠhrlichen Fahrweise 
aufzufallen. Bezeichnenderweise nannte man solche Wagen jetzt ãPhaetonÒ nach dem ŸbermŸtigen Sohn %&'()*  des 
altgriechischen Sonnengottes, der der Sage gemŠss dessen Sonnenwagen auslieh, ihn nicht beherrschte und prompt 
ins UnglŸck stŸrzte. Andere gefŠhrlich gebaute Modelle erhielten englische Namen wie ãSuicide CartÒ. Sie wurden, 
obwohl sehr leicht gebaut, gerne všllig ãŸbermotorisiertÒ gefahren, nŠmlich mit vier Pferden. 

 

Abb. 286 
Der High-flyer Phaeton um 1800 als frŸher, gefŠhrlicher Sportwagen. 
Oben:  Eine Fahrleine reisst, der Sportwagen kommt in SchrŠglage. 
Rechts: Die Begleiterin eines Dandys fŠllt vom hohen Wagen.  
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Um 1800 begann also das, was in der frŸhen Automobilzeit wieder šfters vorkam: Zur Schau gestellte 
Geschwindigkeitsexzesse auf neuesten, exaltiert gebauten GefŠhrten. Wie zur Autozeit, blieb das sportliche Fahren 
nicht auf ledige, zum Imponieren neigende DraufgŠnger beschrŠnkt, sondern wurde in distinguierter Form auch ein 
Damensport. So wurde im Laufe der Zeit der ãHerrenfahrerÒ ebenso zum festen Begriff wie die Sportlady auf dem 
Kutschbock. So liessen sich die Herrschaften auch gerne verewigen. 

Abb. 287 
Die Fahrerin als Sportlady. Die Gattin des Zeichners Cecil Aldin prŠsentiert sich 1897 auf ihrem Dogcart in der 
schwierig zu fahrenden Tandem-Anspannung. Ihr Hund der Rasse Barsoi lŠuft am Strand des Seebads Brighton mit. 

Von solchen Darstellungen fŸhren direkte Verbindungen in die Autozeit. Ganz Šhnlich liessen sich 10 Jahre spŠter 
auch Autlerinnen abbilden, wie das untere Bild zeigt. Dabei kupferte der KŸnstler den Hund der Aldin-Gattin ab. 

Abb. 288 
ãAutour de LongchampÒ. Zwei Damen fahren spazieren und lassen ihren Hund mitrennen. Der mit dem NŠssen der 
Strasse beschŠftigte Mann ist so fasziniert von den vorbeifahrenden Damen, dass er seine Arbeit vergisst und mit dem 
Strahl versehentlich einen grŸssenden Galan bespritzt. Kolorierte Lithographie von Albert Beers um 1910. 

  
Der Club als Mittel der Distinktion 

Der schon mehrfach zitierte Autor Merki hat die Wichtigkeit frŸher Automobil-Clubs bei der EinfŸhrung des 
Motorwagens in der oberen Gesellschaftsschicht betont (2002, besonders 203ff.). Er nannte in diesem 
Zusammenhang als VorlŠufer auch den elitŠren Jockey-Club von Paris. Dieser wurde 1834 nach englischem Vorbild 
fŸr die Vollblutzucht und Organisation von Pferderennen in Frankreich gegrŸndet. Es gab aber durchaus auch, wie 
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schon angesprochen, noble Kutschen-Clubs, die in diesem Zusammenhang zu nennen sind. Sie rekrutierten sich aus 
der gleichen Gesellschaftsschicht wie die Mitglieder des Jockey-Clubs, dem sportlich orientierten Erb- und 
Finanzadel. Diese waren in der Kutschenzeit grundsŠtzlich so vorgegangen wie die frŸhen Automobil-Clubs, einfach 
mit anderen Fahrzeugen. Auch das hatte mit Distinktion zu tun. Zur erfolgreichen Absetzung von anderen gehšrte, 
die Selbstvergewisserung zu teilen, die Freizeit unter Seinesgleichen zu verbringen. Dabei werden entsprechende 
Codes entwickelt und gemeinsam gelebt. Das war etwa beim S. 21 schon erwŠhnten franzšsischen RŽunion Road 
Club der Fall. Wie in der spŠteren Autozeit hatten solche Kutschenclubs eigene Fahrzeuge, in diesem Fall Coachen, 
die deutlich mit dem ClubkŸrzel angeschrieben waren. 

Abb. 289 
Die eigene und auch entsprechend angeschriebene Coach ãLa CapriceÒ des RŽunion Road-Clubs (RRC) mit dem 
Marquis du Bourg de Bozas im Jahre 1893 als Fahrer. Aquarell von Georges Busson (1859Ð1933). 

Zum Wesen dieser exklusiven Clubs mit ihren exklusiven AktivitŠten gehšrte der Grundsatz einer beschrŠnkten und 
wohl ausgelesenen Zahl von Mitgliedern. Beim RŽunion Road-Club mit Sitz in Paris gehšrten einige Amerikaner mit 
berŸhmten Namen wie Tiffany, Vanderbilt oder der Zeitungsmagnat James Gordon Bennett (1841Ð1918) dazu. 
Letzterer lebte lange in dieser Stadt, betrieb und fšrderte neben dem Coaching das Reiten, Polospielen, Yachting, 

Ballooning und Autofahren. Bennett wurde MitbegrŸnder des 
franzšsischen Automobil-Clubs und stiftete die TrophŠe des nach ihm 
benannten Rennens. 

Damit reihte sich James Gordon Bennett in die Kette von reichen frŸhen 
Sportsleuten ein, die sowohl Pferde- als auch Automobilsport betrieben 
und fšrderten. Zum Clubleben gehšrten nicht nur gemeinsame Fahrten 
vor grossem Publikum, sondern auch distinguierte Treffen am Abend. 
Dabei war es durchaus von Vorteil, Mitglied verschiedener exklusiver 
Clubs zu sein. Seite 19ff. wurde schon das Beispiel des in Paris lebenden 
Ehepaars van Zuylen-de Rothschild vorgestellt, bei dem sie und er 
Viererzug- und Rennfahrer waren.  

Die frŸhen Automobilisten konnten also bestehende Muster der 
Kutschenzeit nahtlos Ÿbernehmen. Aber sie dehnten gewisse Strukturen 
und Events bald in einem Masse aus, wie es dies in der Kutschenszene 
nicht gegeben hatte.    

Abb. 290 
James Gordon Bennett, wie ihn die amerikanische ãVanity FairÒ 1884 
abbildete. 
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Der 1895 gegrŸndete, aus dem Komitee fŸr das Rennen Paris-Bordeaux von 1905 hervorgegangene ãAutomobile-
Club de FranceÒ (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 (1856Ð1946), der reiche Etienne van 
Zuylen (1860Ð1934) sowie der Rennfahrer und Journalist Paul Meyan hatten Gršsseres vor. Nach alter Art wurde ein 
Clubhaus bezogen, aber nicht irgendeines. Zum Hauptsitz wurde 1898 eine ehemalige fŸrstliche Residenz mitten in 
Paris, das H™tel du Plessis-Belli•re an der Place de la Concorde. Daneben gab es auch eine Villa im Bois de 
Boulogne fŸr Spiele und Sport wie Fechten. Der Club hielt sich stŠndige Angestellte und zwei Dutzend Diener. Man 
pflegte ganz bewusst Beziehungen zu anderen Clubs, wie etwa zum Yacht Club de France, denn man sah das Auto 
auch als ãYacht zu LandeÒ. (Solche VergnŸgungsyachten wurden Ÿbrigens von Šhnlich konstruierten Motoren wie die 
Autos angetrieben.) Der ACF hatte keine MitgliederzahlbeschrŠnkung und erreichte schon um 1900 eine Zahl von 
um die 2.000 Mitglieder. Dazu gehšrten viele Automobil-Produzenten wie Armand Peugeot, Louis Mors, Emil 
Delahaye, Emile Levassor wie auch Charles Jeantaud. Der ACF trat nach alter Art als Organisator von gemeinsamen 
Fahrten und Events auf, aber jetzt auf einem breiteren Niveau als die Kutschen-Clubs. Dazu gehšrten die von Paris 
aus gestarteten Rennen, die jetzt ebenso auf der Place de la Concorde begannen, wie frŸher schon die Coachfahrten.  

Abb. 291 
Der noble Hauptsitz des franzšsischen Automobile-Clubs in Paris, das H™tel du Plessis-Belli•re, an der Place de la 
Concorde, und der zweite Sitz im Bois de Boulogne, in vornehmem Understatement ãchaletÒ 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 VergnŸgen bestimmten Pkws. In dieser Zeit war der 
Einfluss des ACF schon gross, er wirkte auch auf nationaler Ebene politisch mit. So war Albert de Dion etwa 
Abgeordneter im Parlament Frankreichs. Noch breiter aufgestellt war der 1890 gegrŸndete Touring-Club de France 
(TCF), der bald zu einer Massenorganisation wurde. Er war vor allem von Radfahrern gegrŸndet worden und setzte 
sich als nationale Lobby fŸr die Verbesserung der touristischen Infrastruktur ein. 

In Deutschland konnten die frŸhen Automobil-Clubs nicht die gleiche Rolle spielen wie in Frankreich; Berlin hatte 
um 1900 fŸr das Reich noch lŠngst nicht die gleiche gesellschaftliche Stellung erreicht wie Paris fŸr das Nachbarland. 
Sowohl die gesellschaftlichen Exponenten als auch die wichtigen frŸhen Produzenten waren in Deutschland Ÿber das 
ganze Land verteilt: Benz in Mannheim, Daimler in Cannstatt, Opel in RŸsselsheim, Audi und Horch in Zwickau. 
Seite 51f. wurden schon die GrŸndungsgeschichten der frŸhen Clubs in Berlin besprochen. Wie in Frankreich waren 
auch dort die neuen Automobilfreunde nachhaltiger unterwegs als die alten Kutschenfreunde. Es scheint sogar, dass 
die Erfolge der frŸhen deutschen Automobilclubs erst zu Kutschenclubs fŸhrten, nicht umgekehrt. So erfolgte die 
GrŸndung des Deutschen Sport-Vereins mit Schwerpunkt Kutschenfahrsport im Jahre 1897 erst im gleichen Jahr wie 
die des ersten Autoclubs, des MitteleuropŠischernMotorwagen-Vereins (MMV). In Deutschland waren hingegen vor 
allem die PferdezuchtverbŠnde stark, Ÿbrigens bis heute. Aus diesen heraus kam es aus verstŠndlichen GrŸnden nicht 
zur GrŸndung von Vereinen fŸr die neuen Fahrzeuge. 

Anders wiederum waren die VerhŠltnisse in …sterreich. Der …sterreichische Automobil-Club (…AC) wurde 1898 zur 
Durchsetzung des Automobilwesens gegrŸndet und organisierte Ausstellungen und Rennen. Vorher schon war der 
…sterreichische Touring-Club (…TC) gegrŸndet worden, mit einer Šhnlichen Zielsetzung wie der gleichnamige Club 
in Frankreich. Die beiden Clubs schlossen sich 1946 zum …sterreichischen Automobil-, Motorrad- und Touring Club 
zusammen (…AMTC). In der Schweiz gab und gibt es zwei Clubs, der vornehmere und kleinere Automobil-Club der 
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Schweiz (ACS) und der gršssere Touring-Club der Schweiz (TCS). In der fšderalistisch aufgebauten Schweiz wurde 
nicht die Bundesstadt zum Zentrum des frŸhen Automobilismus, sondern Genf mit dem dort sei1905 stattfindenden 
ãSalon international de lÕauto de Gen•veÒ. Dort werden bis heute die neuesten Modelle jeweils im FrŸhjahr 
vorgestellt. 

Kutsche und Automobil als fahrende Throne fŸr die Insassen in dazu passender Garderobe 

Die S. 203 angesprochene Funktion des Automobils wie die der Luxuskutschen als Distinktionsmittel und fahrende 
Throne hat eine alte Tradition und geht bis auf die Zeit um 1600 zurŸck. Vorher wurde Ÿblicherweise im Sattel gereist 
und in dieser Art formell aufgetreten; bekannt ist die Feldherrenpose auf einem rassigen Pferd. GefŠhrte waren auf 
Damen und teilweise Kranke beschrŠnkt. Dann kam aber in der Renaissance die neue Mode auf, ungarische Kutschen 
einzufŸhren. (Das Wort Kutsche geht auf das ungarische kocsi zurŸck, ausgesprochen kotschi oder Šhnlich.) Gegen 
dieses verweichlichende und unnŸtze Gehabe wetterten Zeitgenossen wie Freiherr Markus (Marx) Fugger von 
Kilchberg und zu Weissenhorn (1529-1597). Schon in der Vorrede zu seinem Hauptwerk von 1578/1611 ãVon der 
GestŸteryÒ nahm Fugger negativ Stellung zum eben aufgekommenen Gutschifahren als Ausdruck von Faulheit und 
Wollust (Andres Furger, Fahrpferde Europas Ð Von der Antike bis Heute 2015 unter academia.edu). Man brauche die 
Pferde besser fŸr den Kriegsdienst, war seine Meinung. Trotzdem etablierte sich bei den hšchsten Herrschaften 
Europas das Wagenfahren. Die Karossen selbst dienten dabei neu als Zeichen der Macht und der Abgrenzung 
gegenŸber den niederen StŠnden. Die Anzahl der vorgespannten Pferde war dabei genau vorgeschrieben: Achterzug 
nur fŸr regierende Monarchen, Sechserzug fŸr hšchste Gesellschaften usw. 

Abb. 292 
Die Kutsche als fahrender Thron mit aufgesetzter Krone: Napoleon I. in einer vergoldeten Berline anlŠsslich seiner 
Hochzeit mit Marie-Luise im Jahre 1815. Der Wagen wurde von einem Achterzug gezogen, wie er nur regierenden 
Monarchen zustand. Ausschnitt aus einem GemŠlde von Etienne-BarthŽlŽmy Garnier (1759Ð1849). 

So ging es weiter bis zur Franzšsischen Revolution. Napoleon I., obwohl selbst ein Kind der Revolution, fŸhrte die 
Tradition fort. Ihm taten es um 1800 reich gewordene BŸrger gleich und bemŠchtigten sich dem wichtigen 
Distinktionsmittel des Adels. Das fŸhrte zu einem Kutschenboom. Auch die PŠpste traten auf wie Kaiser. Ihre 
Berlinen wurden im 19. Jahrhundert gar mit thronŠhnlichen Einzelsesseln im Inneren versehen. 
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Bei offiziellen AnlŠssen wurde mit solchen Wagen ausschliesslich im Schritt gefahren. So hielt es auch noch Kaiser 
Napoleon III. bis 1870. Der Kenner Faverot de Kerbrech sagte 1903, also schon zur Autozeit, zur Zeit Napoleons III.: 
ãDie Hof-Equipagen erreichten einen Grad von Eleganz und Perfektion, der seither nie mehr Ÿberschritten wurde.Ò 

Die neue Gala-Berline Napoleons III. war sogar mit einer im 
Dachhimmel montierten Laterne so zu beleuchten, dass man ihn 
auch nachts von aussen im prŠchtig in heller Seide 
ausgeschlagenen Wagen sitzen sehen konnte. 

Die pferdegezogenen Berlinen wurden um 1900 abgelšst von 
gerŠumigen CoupŽs und Limousinen mit ihren starken Motoren. 
Bei besonderen Exemplaren wurde der Luxus im Inneren, wie 
man ihn von den CoupŽs und Berlinen gewohnt war, durchaus 
weitergefŸhrt, besonders in der †bergangszeit, den ersten 
Jahrzehnten des 20. Jh. Die besseren geschlossenen Automobile 
wurden wie kleine Salons eingerichtet, und dazu gehšrte wieder 
eine prachtvolle Garnierung in kostbaren Stoffen oder Leder, 
jetzt oft mit technischen Neuerungen ergŠnzt. 

Abb. 293 
Das Innere der von Ehrler in Paris fŸr Napoleon III. im Jahre 
1852 gebauten Gala-Berline. Garnierung aus hellem Seidensatin 
mit golddurchwirkten Posamenten. 

Wer stand jetzt hinter diesen luxurišsen Ausstattungen? Nicht der Maschinenbauer, sondern der Karossier mit seinen 
Sattlern! Damit ist gesagt: In der Automobilzeit war der Maschinenbauer wohl durchaus fŸr den angenehm und 
zuverlŠssig rollenden Untersatz zustŠndig, der Karossier aber fŸr die zweite Funktion, den fahrenden Thron. Und 
nicht nur dafŸr, sondern auch fŸr die Šussere Karosserieform, die Chassis und Motor wie ein Kleid umhŸllte. 

Abb. 294 
Mit Tuch und Saffianleder reich 
garniertes Inneres eines 
Mercedes-CoupŽs von 1914. 
Dazu gehšrte ein Sprechapparat 
zum Chauffeur statt der 
frŸheren Kordel, Ÿber die 
Zupfsignale auf den Arm des 
Kutschers Ÿbertragen worden 
waren. 
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Die Karosserie als Kleid 

Man kann ein prestigetrŠchtiges Fahrzeug wie die Kutsche oder das Luxus-Automobil mit dem Menschen und 
seinem Kleid vergleichen und ZusammenhŠnge herstellen. So, wie die Garderobe ihren TrŠger einhŸllt, verhŠlt es 
sich bei der Karosserie auf dem Chassis. Stimmt beides zusammen, ist die Wirkung gross. Nicht zufŠllig beginnt die 
bekannte Novelle ãKleider machen LeuteÒ Gottfried Kellers von 1874 mit einem Schneider, der gut gekleidet von 
einer noblen Kutsche mitgenommen und im nŠchsten Dorf so unvermittelt fŸr einen noblen Herrn gehalten wird, dass 
er sich dieser Rolle nicht mehr entziehen kann.  

Man kann den Vergleich noch erweitern. Der Mensch selbst besteht aus seiner physischen Gestalt und seiner Psyche. 
Seit Carl Gustav Jung gehšrt zur Letzteren die ãPersonaÒ. Dieser psychologische Fachbegriff umfasst nach heutiger 
Auffassung (Wikipedia unter dem Stichwort ãPersonaÒ) ãdie nach aussen hin gezeigte Einstellung eines Menschen, 
die seiner sozialen Anpassung dient und manchmal auch mit seinem Selbstbild identisch ist.Ò  

Abb. 295 
Der Anteil des Karossiers und des Maschinenbauers am Beispiel einer Limousine und ihres Chassis der Zeit um 1925 
(Martini Typ Six). 

Nicht umsonst wird in der Autoliteratur die Karosserie als Kleid des mechanischen Teils des Autos bezeichnet und 
bei besonders eleganten Formen sogar als ãHaute CoutureÒ. Dementsprechend verstanden sich die Entwerfer von 
schšnen Karosserien wie der mehrfach genannte Jean Henri-Labourdette durchaus als KŸnstler. Die Karossiers waren 
nicht nur fŸr den langen Entwicklungsstrang hin zum integral konstruierten und gestalteten Automobil der Zeit um 
1930 mitverantwortlich, sondern blieben danach Ð jetzt meistens in den Betrieb des Automobilproduzenten 
eingebettet Ð weiterhin fŸr die zweite Funktion des Fahrzeugs zustŠndig. Diese schwŠchte sich erst ab, als das Auto 
nach dem Zweiten Weltkrieg zum Massenprodukt wurde, aber auch nicht ganz. Das Innere und €ussere eines 
Wagens blieb und bleibt wichtig. Wieder drŸckte es die Sprache mit aus: Der seit alters der Luxuskutsche 
vorbehaltene Namen ãWagenÒ (franz. la voiture) wurde im 20. Jahrhundert auf das Automobil Ÿbertragen (auch im 
Franzšsischen). Denn die Luxuskutsche war Ð wie schon ausgefŸhrt Ð edler konnotiert als das frŸhe Automobil. Bis 
heute klingt etwa der fragende Satz ãFahren wir in meinem Wagen?Ò besser als ãNehmen wir mein Auto?Ò. 
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Abb. 296 
Das Automobil als Produkt zweier Industrien. Der †bergang von der Kutsche zum eigenstŠndigen Automobil 
erfolgte langsam und in fŸnf Etappen: 
1880  Nebeneinander der Produktion von Luxuskutschen wie AmŽricaines und CoupŽs durch Wagenbauer und                        
  parallel dazu von stationŠren Motoren durch Maschinenbauer. 
1890  Kleine Motoren in Kutschen oder dem Fahrrad Šhnlichen Fahrgestellen nach den Erfindungen von Daimler   
  und Benz. 
1900  Chassis mit Motoren der Maschinenbauer und aufgesetzte WagenkŠsten der Karossier. 
1910  EigenstŠndige Karosserien mit integrierter Mechanik. 
1920/30  Harmonie von Technik und Karosserie. 

Vom Kutschwagen mit Motor zum Motorwagen 

Zum Siegeszug des Automobils trugen die schon erwŠhnten praktischen Nachteile des Pferdewagens bei, die sich in 
den sich schnell weiter entwickelnden Jahrzehnten um 1900 akzentuierten (S. 52ff). Die genannten Emissionen und 
der teure Unterhalt waren Faktoren, die sich in den schnell gewachsenen, dicht gebauten StŠdten zuerst bemerkbar 
machten. Auf dem Lande war dies noch lŠnger anders. (Im †brigen ist dieser Prozess in Europa heute noch nicht 
ganz abgeschlossen, zumal etwa in SŸdosteuropa noch viele primitive pferdegezogene Fahrzeuge in Gebrauch 
stehen.) Es ging indessen lange, nŠmlich mehrere Jahrzehnte, bis sich das Auto zu einem reifen, eigenstŠndigen 
Produkt entwickeln konnte. Das hing auch mit den im Folgenden angesprochenen Problemen zwischen den dahinter 
stehenden Hauptakteuren zusammen. 

Erstens das Problem zweier všllig unterschiedlicher Berufssparten 

Die frŸhen Autos waren Zwitter und blieben es deshalb lange, weil dahinter mit den Konstrukteuren und Karossiers 
zwei Berufsgattungen, zwei Industriebereiche standen, die sehr langsam zueinander fanden. Sie kamen von ihrer 
Geschichte her aus unterschiedlichen TŠtigkeitsbereichen und bedienten eine všllig andere Kundschaft. Der 
Maschinenbauer lieferte seine Produkte an andere Betriebe, der Kutschenbauer war fŸr anspruchsvolle Einzelkunden 
tŠig. Der Werkstoff des Maschinenbauers war das Eisen oder der Stahl, der des Karrossiers Holz. Er fertigte daraus 
ein Šsthetisch gestaltetes Produkt, der Ingenieur aber eine rein funktionale Maschine. Die Denk- und Handelsweisen 
waren also grundverschieden. Dazu kamen die S. 212 zu behandelnden strukturellen Unterschiede. 
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Zweitens die versetzt wirkenden InnovationsschŸbe der beiden Berufssparten 

Wegen der Unterschiede zwischen den Maschinenbauern und den Karossiers entwickelten diese ihre Innovationen 
nicht parallel und koordiniert, sondern dem Schub der einen Berufsgattung folgte zeitlich versetzt der der anderen 
Industrie. Konkret: Als die Maschinenbauer die ersten Autos in kutschenŠhnliche Fahrzeuge eingebaut hatten, setzten 
die Wagenbauer den ChassisÕ nicht viel anderes als KutschenkŠsten auf. Erst als gegen 1910 die Chassis und Motoren 
eine gewisse Reife entwickelt hatten und ihr erster Innovationsschub konsolidiert war, wurden die Karossiers 
kreativer. So ging es dann im Pendelgang weiter, Ÿbrigens das ganze 20. Jh. Ÿber (Wolfgang Gerhart in NZZ 
7.2.2021): Die Hersteller haben ãfrŸher immer einen neuen Motor zuerst in ein bestehendes Fahrzeug eingesetzt und 
in ein neues Fahrzeug stets zuerst einen vorhandenen Motor eingebaut.Ò Als Grund wird Respekt vor zu grossen 
SchŠden bei zu viel Neuem auf einmal genannt. 

Abb. 297 
Versetzte InnovationsschŸbe der Maschinenbauer (M) und der Karosseriebranche (K): 
Um 1890/1900: Innovationsschub der Maschinenbauer (kleine Motoren), eher Stagnation der Karosseriebranche                       
     (KutschenkŠsten auf Automobilchassis). 
Um 1910: Chassis und Motoren haben ein alltagstaugliches Niveau erreicht, die Karossiers beginnen sich mit der                                 
     neuartigen Torpedokarosserie vom Kutschenbau zu emanzipieren. 
Um 1920: Die Automobilkonstrukteure bauen die Untergestelle und Motoren auf einem durchweg hšheren Niveau                 
    als frŸher. 
Um 1930: Die Karossiers setzen den Untergestellen qualitativ bessere und elegantere Karosserien auf. 

Drittens der Wettbewerb zwischen den LŠndern 

Der versetzte Fortschritt fand nicht nur zwischen verschiedenen Berufsgattungen statt, sondern auch im Rahmen 
eines Hin und Her zwischen verschiedenen LŠndern. Dazu gehšrten vor allem die besprochenen Interaktionen 
zwischen Deutschland und Frankreich. Vorher schon war es in der zweiten HŠlfte des 19. Jh. zu einem solchen 
Wechselgang gekommen, damals zwischen London und Paris. Nach 1900 kam Amerika als gewichtiger Player dazu. 
Die europŠischen LŠnder wurden vom Innovationspotenzial aus †bersee Ÿberrascht und unter Druck gesetzt. Denken 
und Handeln waren dort offener und von der Vergangenheit unbelasteter. In Amerika reagierte man pragmatisch auf 
die Schubfaktoren der Zeit, nahm auch die zweite Funktion des Autos als Distinktionsmittel ernst, und zwar auch bei 
einer breiteren Kundschaft. Das zeigt das S. 176 erwŠhnte Zitat des Cadillac-Chefs von 1924, die Karosserie sei der 
wichtigere Verkaufsfaktor als das Chassis und der Motor geworden. Amerika richtete ihre Gestaltungsphilosophie 
und Produktionskette konsequent nach den MarktbedŸrfnissen aus. (Umgekehrt ging es lange, bis man beispielsweise 
in Paris eine grosse Vergangenheit auch als Last verstand, wie die S.183 referierte €usserung des ãschweren ErbesÒ 
bezŸglich Belvallette zeigt). 
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Gršssenordnungen der FahrzeugbestŠnde 

Um den Wandel vom Pferd zum Automobil zwischen 1880 und 1930 in seinem Verlauf besser zu verstehen, wird mit 
der oberen Kurve versucht, einen †berblick Ÿber die Gršssenordnung der FahrzeugbestŠnde zu geben. Die VerlŠufe 
zeigen den Verkehrsbestand der Fahrzeuge an, nicht die Neuanschaffungen, und berŸcksichtigen kurzfristige 
AusschlŠge wie etwa bei Kriegszeiten nicht. Sie beruhen auf verschiedenen publizierten Zahlen und SchŠtzungen (S. 
211 und Merki 2002, 109ff.). Dargestellt ist eine Mittelkurve der Entwicklung in Frankreich, das in diesem Zeitraum 
schneller war, und Deutschland mit seinem spŠteren Hoch, sowohl bei den Kutschen wie bei den Autos. 

 
Abb. 298  
Kurven der Entwicklung der BestŠnde an Luxuskutschen und Pkw in 
Frankreich und Deutschland zwischen 1880 und 1930 (pauschale 
Mittelkurve aufgrund von SchŠtzungen): 
-Als das Automobil aufkam, war die Luxuskutsche daran, seinen 
quantitativen Hšhepunkt zu erreichen. Danach fiel der Bestand an 
Kutschen insgesamt stark ab. 
-Der Anfang des Automobils war zunŠchst langsam und zŠh, der Bestand 
stieg dann kontinuierlich an und Ÿberstieg erst nach etwa 30 Jahren den 
Gesamtbestand aller Luxuskutschen (in Amerika frŸher). 
-Der Kreuzungspunkt der beiden Kurven liegt in der Zeit kurz vor 1920. 

Wiederholt wurde schon erwŠhnt, dass der Wandel vom Pferd zum Automobil 
in den StŠdten deutlich frŸher und schneller ablief als auf dem Land (S. 66). 
Das unterstreicht der Vergleich zweier KurvenverlŠufe, die eine aus einem 
lŠndlichen, die andere aus einem stŠdtischen Umfeld: In der eher lŠndlich 
geprŠgten Schweiz wurden im Jahre 1920 mehr Reisende mit den neuen 
Postautos als mit der Pferdepost befšrdert. In Berlin aber verkehrten schon um 
1914 mehr Auto- als Pferdedroschken. (Die Droschkenanstalten gehšrten zu 
den Betrieben, die aus wirtschaftlichen GrŸnden frŸh auf Automobile 
umstellten.) 

Abb. 299 
Zwei Šhnliche, statistisch gut abgesicherte Kurven. 
Links:  Anzahl der Reisenden , die in der Schweiz mit der Pferdepost und auf 
Postautos befšrdert wurden (dŸnne Linien = durch konzessionierte 
Unternehmungen). 
Unten: Entwicklung der Pferde- und der Autodroschken in Berlin nach Merki. 
Die hier vorgestellten Kurven sind auch als Ausgangsbasis fŸr ergŠnzende 
Forschungen zu verstehen und weiter zu verifizieren. In der jetzigen Form 
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sind darin einige konkrete Zahlen eingeflossen. 1899 gab es in Frankreich 1.672 Autos, 1913 schon 90.959, also mehr 
als das FŸnzigfache in 14 Jahren. 1905 war Frankreich der gršsste Automobilproduzent weltweit und verlor diese 
Position erst 1918 an die USA (Zahlen nach der Website fondationberliet.org, die vor allem auf Artikel in der 
Monatsschrift des franzšsischen Touring-Club ãLa locomotion automobileÒ fusst, die von 1894 bis 1909 erschien.) 
1900 verkehrten in Paris 10.925 vierrŠdrige Kutschen, 1901 10.631 Kutschen und 1913 1.902 Kutschen (St. Georg 
15.11.1904). In ganz Frankreich gab es 1901 380.094 vierrŠdrige Kutschen, 1902 378.607 solche Wagen und 1.2 Mio 
zweirŠdrige Pferdewagen. 1902 verkehrten dort 9.207 Pkw. In Paris reduzierte sich die Zahl der steuerlich erfassten 
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 ehemalige genaue Anzahl der Luxuskutschen ist deshalb schwierig zu eruieren, weil die Obrigkeiten diese nicht 
zŠhlten, beziehungsweise sie nicht besteuerten (ausser in bestimmten LŠndern wie Frankreich). Deshalb ist man vor 
allem auf SchŠtzungen angewiesen. Dazu gehšren die Rekonstruktionen der Produktionszahlen der Wagenfabriken 
und Karosseriebetriebe. Diese nummerierten in der Regel fortlaufend ihre Neufahrzeuge. Bei den von mir im Detail 
untersuchten Schweizer Karosserien, Kauffmann Reinbolt & Christe in Basel und Geissberger in ZŸrich konnte die 
Produktion rekonstruiert werden (E-Paper unter www.andresfurger.ch). Das Hauptergebnis ist: In der Schweiz 
entstanden in den 1890er Jahren bis um 1900 viele hippomobile Luxuswagen und danach wenig neue. Interessant ist 
der Fall der Nummer drei in der Deutschschweiz, Heimburger in Basel. Diese Traditionsfirma fŸr Wagenbau gab 
zuerst, im Jahre 1906, ein Album zu Autokarosserien heraus und erst 1910 eines zu Kutschen (S. 115f.). Das passt zur 
Aussage von S. 149f., zwischen 1906 und 1909 sei der Absatz von Chassis-Aufbauten infolge vorŸbergehender 
MarktsŠttigung flach verlaufen, und die Karossiers, die den Kutschenbau nicht aufgegeben hatten, hŠtten diese Baisse 
mit der vermehrten Wiederaufnahme des Kutschenbaus abfedern kšnnen. €hnliches machten fast alle Karosserien 
bekanntlich wŠhrend des Ersten Weltkriegs. Deshalb konnten sich auch einige, wie Kruck oder GlŠser, gut Ÿber die 
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 Nobelkutsche 
(Gala-CoupŽ links vorne) neben grossen Limousinen. 
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Strukturell Unterschiede zwischen den Kutschwagen- und  Motorwagenproduzenten 

Der Vergleich der Strukturen und Gršssenordnungen der an der Entwicklung des frŸhen Automobils hauptsŠchlich 
hauptbeteiligten Industrien, der Maschinenindustrie-Firmen und der Karosseriebetriebe, ergibt erhebliche 
Unterschiede:  
- hier eine beschrŠnkte Zahl grosser Firmen, die zuweilen auch FahrrŠder in gršsserer Anzahl produzieren, und dort 

eine Vielzahl von kleineren bis mittelgrossen Betrieben in einem flŠchendeckenden Netz Ÿber ganze LŠnder, 
-  hier eher jŸngere GrŸndungen mit modernen Strukturen in Neubauten, dort Ÿber Jahrzehnte gewachsene 

Strukturen in engen VerhŠltnissen, die meist nur Schritt um Schritt der Entwicklung angepasst wurden.   

Die folgenden Bilder stammen aus WerbebroschŸren zweier typischer Firmen. Schon die Bildauswahl und die 
dargestellten Sujets zeugen von recht unterschiedlichen VerhŠltnissen. Beide Hefte stammen aus Šhnlichen Zeiten, 
das von De Dietrich aus dem Jahre 1900, das von Nitzschke ist vielleicht etwas Šlter. 

Abb. 301 
Beispiel fŸr das €usere und Innere einer gršsseren deutschen Wagenfabrik um 1900: ãHofwagenfabrik Franz 
NitzschkeÒ in Pommern. 
Links: Ansicht des BŸro- und WohngebŠudes. 
Rechts: Stellmacherei. 

Abb. 302 
Beispiel fŸr das €ussere und Innere einer gršsseren Fabrik fŸr Chassis und Motoren von 1899: ãAutomobiles de 
Dietrich & Cie.Ò im lothringischen LunŽville. 
Links: Fabrikansicht. 
Rechts: Halle mit den DrehbŠnken und Bohrmaschinen. 

Es waren also von ihren Strukturen und Gršssenordnungen her recht unterschiedliche Partner im Spiel. Beide 
Betriebe wurden zwar von Fabrikanten gefŸhrt, die mittlerweile unternehmerisch denken und handeln mussten. Aber 
eben in ganz andere Gršssenordnungen. Das unterstreicht auch das folgende Zahlenmaterial. Es stammt aus dem 
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ãConsular Report 1900Ò der Vereinigten Staaten. Dies war ein Werkzeug der amerikanischen Regierung, die 
auslŠndischen MŠrkte zu beobachten, indem die diplomatischen Vertretungen in regelmŠssigen AbstŠnden 
Marktanalysen nach Washington D.C. schickten. Diese wurden zu HŠnden der Regierung zusammengefasst und 
publiziert. Nach den im Jahre 1900 publizierten Zahlen waren damals in Frankreich die folgenden 
Konstruktionsfirmen (Automobil- samt Fahrradproduktion) die wichtigsten (die genannte SociŽtŽ ElŽctricitŽ & 
Automobiles meinte wohl die Firma KriŽger.): 

       Kapital Anzahl Mitarbeiter 

De Dion-Bouton    5 Mio  2.500 
ClŽment      4 Mio  2.500 
Panhard & Levassor   4 Mio   2.000 
Peugeot      3 Mio   2.000 
Soc. ElŽctricitŽ & Automobiles 2 Mio   1.200 

Diese Zahlen zeigen, wieviel gršsser die wichtigsten Motorwagenfirmen gegenŸber den bedeutenden Karosserien 
waren. So beschŠftigte etwa im Jahre 1900 sogar die grosse Karosseriefirma Belvallette Fr•res nur 400 Mitarbeiter 
und verfŸgte Ÿber ein bescheidenes Kapital von 0,2 Mio. In Frankreich, auch in Paris, galt eine Karosserie mit Ÿber 
200 Mitarbeitern schon als sehr gross, viele hatten nur 50 oder 100 Mitarbeiter.  

Nach dem genannten ãConsular ReportÒ war in Deutschland die gršsste Fabrik die von Benz in Mannheim mit einer 
Produktion von 2.000 Motorwagen pro Jahr und 800 Angestellten. Sie war mit einem Kapital von 2 Mio Mark 
ausgestattet, was 750.000 Dollar entsprach. An zweiter Stelle wurden Daimler in Cannstatt und Opel in RŸsselsheim 
genannt. Bei den Karosseriebetrieben war die Situation in Deutschland, das lange kein Wagenbauzentrum wie Paris 
gekannt hatte und wo die besten Karosseriebetriebe auf viele StŠdte verteilt waren, noch weit verzettelter. Hier zŠhlte 
eine Firma mit Ÿber 100 Mitarbeitern schon zu den Grossen der Branche. 

Diese Unterschiede in den Bereichen Struktur, Gršssenordnung und Entwicklungsgeschichte erklŠren zusŠtzlich die 
ungenŸgende Zusammenarbeit zwischen den Karosserien und den Motorwagenproduzenten in Frankreich, besonders 
aber in Deutschland. Letztere fŸhlten sich zuweilen Ð und dies seit Anfang Ð in ihrer Weiterentwicklung von den 
behŠbigen Karossiers, auf die sie indessen angewiesen waren, behindert oder beengt. Das war mit ein Grund dafŸr, 
dass grosse Automobilfirmen recht schnell auch Aufbauten im eigenen Betrieb zu produzieren begannen oder feste 
Partnerschaften und verbindliche LiefervertrŠge mit gewissen gršsseren Karosseriebetrieben anstrebten. Umgekehrt 
fŸhlten sich viele Karosseriefirmen von grossen Konstruktionsfirmen dominiert, sahen sie als PreisdrŸcker und nicht 
zu Konzessionen in ihrem Sinne bereit, etwa bei der fŸr sie wichtigen Standardisierung der Chassis (S. 159ff.). 

Im ãConsular ReportÒ von 1900 sind jeweils auch die durchschnittlichen Lšhne in den verschiedenen LŠndern 
vermerkt. Sie bewegten sich in Frankreich zwischen 7 und 12 Francs pro Tag, was einer Spanne zwischen 1.35 und 
2.31 Dollar entsprach. In Deutschland waren sie vergleichbar. Der amerikanische Konsul von Mannheim stellte, wie 
andere Amerikaner auch, fest, die Lšhne der Facharbeiter seien hier deutlich tiefer als in Amerika. Das deckt sich mit 
anderen Zitaten.  

In Zusammenhang mit den Lohnangaben wird immer wieder die Arbeitszeit der Angestellten erwŠhnt, die 1900 
allgemein 10 Stundentag betrug. Die Arbeitsbedingungen waren also fŸr die Mitarbeiter Šusserst hart. Das zeigt auch 
das obige Bild der Wagenfabrik Nitzschke. Bis um 1900 musste in engen VerhŠltnissen gearbeitet werden, obwohl in 
Deutschland 1878 die obligatorische Fabrikinspektion eingefŸhrt worden war. 

Neues, immer wieder Neues: ãdu nouveau, toujours du nouveauÒ 

Das frŸhe Automobil wurde, in Fortsetzung der Luxuskutsche, auch Teil des Modebetriebs. In Fachkreisen wusste 
man sehr wohl um die damit verbundenen Vor- und Nachteile. Die Fachzeitschrift ãLe Guide du CarrossierÒ hatte den 
zeitlosen Einfluss der Mode auf die nobeln Fahrzeuge schon 1860 (S. 97ff.) treffend unter dem Titel ãDe la mode et 
de son influenceÒ beschrieben, wie sie fŸr die Autos weiter galt. Die Mode sei eine kaprizišse Kšnigin, sie bringe 
einmal Bizarres und dann wieder Wunderschšnes hervor. In ihrem Kšnigreich sagen einige wenige, was Sache ist, 
und die meisten folgen ihnen. (ãCette reine capricieuse qui passe et revient toujours, qui fait triompher les choses les 
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plus bizarres au dŽtriment des plus belles, voit son domaine sÕagrandir tous les jours. Dans lÕempire quÕelle habite, 
quelques-uns la commandent et lui omposent leur volontŽ, mais la plus grande majoritŽ se contentent de lui obŽir.Ò)  
So kam es beispielsweise in der Kutschenzeit eine Zeitlang zu so flachen Kutschen, dass man darin kaum mehr sitzen 
konnte und fast liegen musste oder in der Autozeit zu so wuchtigen Karosserien, dass die Passagiere darin fast 
versanken. Die Entwerfer und Fahrzeugbauer machten solche Tendenzen mit, obwohl schon 1860 in der gleichen 
Zeitschrift der Besonnenheit das Wort geredet worden war: Gerade weil in unserer Industrie die Mode eine so grosse 
Rolle spielt, muss man ihre AllŸren genau anschauen und wissen, wie man damit umgeht. (ãDans une industrie 
comme la n™tre o• la mode joue une si grande r™le, il importe de bien Žtudier ses allures, de savoir ce quÕelle 
adoptera.Ò) Man konnte sich dem Modezirkus also nicht entziehen, aber man sollte das richtige Mass im Umgang mit 
den kaprizišsen Modestršmungen finden. Ganz Šhnlich wie schon 1860 klang es Ÿber 50 Jahre spŠter. Beim CoupŽ 
Nr. 489 des Jahre 1929 stand in der franzšsischen Revue ãLÕAutomobilÒ als Kommentar: ãDu nouveau, toujours du 
nouveau (É) ˆ condition toutefois que le constructeur ne tombe pas dans le futurisme disgracieux.Ò Umgekehrt 
gesagt: Man muss immer etwas Neues bringen, sollte aber nicht in Ÿbertrieben Futuristisches und damit Unschšnes 
verfallen. Damit ist eine weitere Konstante zwischen der Kutschen- und der Automobilgeschichte angesprochen. 

Abb. 303 
Studie der franzšsischen Revue ãLÕAutomobilÒ fŸr ein eigenwillig gestaltetes CoupŽ auf einem Chassis von Isotta-
Fraschini des Jahre 1929.  

Der Grund fŸr ãNeues, immer wieder NeuesÒ basierte auf einem allgemein bekannten und bis heute von der 
Modeindustrie ausgenŸtzten PhŠnomen: Sobald aber eine Neuheit von der Elite aus in weitere Kreise diffundiert ist, 
verliert sie den Status des Aussergewšhnlichen, und die Angebots- und Kaufspirale muss sich weiter drehen. Die 
verkaufsfšrdernde Wirkung der modisch bedingten Formwechsel bei den Fahrzeugen machte sich die 
Automobilindustrie schon frŸh zunutze. Dabei beschritt sie alte Pfade. Die Kutschenmode war schon seit der Zeit um 
1800 einem schnellen Wechsel unterworfen gewesen, wie man dies auch den Alben des ersten Wagen-Designers 
Rudolph Ackermann ablesen kann (S. 26). Die neuesten Formen wurden jeweils europaweit in Modejournalen 
abgebildet. Das ging damals schon so weit, dass Fachzeitschriften als Trendsetter jeweils anfangs eines neuen Jahres 
das publizierten, was an Formen und Farben im kommenden FrŸhling und Sommer en vogue werden kšnnte. Weil 
aber Ð wie heute auch noch Ð die Variationsmšglichkeiten eines Objekts wie das des stark konstruktionsbedingten 
Fahrzeugs beschrŠnkt waren, kam es im Kutschenwesen zu einem mehrfachen Hin und Her, konkret zwischen der 
Òforme rondeÒ und der ãforme carrŽeÒ mit allerlei Zwischenstufen, rund mit eckigen Kanten, eckig mit gerundeten 
Kanten etc. Genau so ging es dann in der Autozeit weiter. So war, wie schon ausgefŸhrt, die stark gerundete Form 
kurz nach 1900 en vogue, dann weniger gerundete Karosserien, dann um 1920 wieder eckige, dann wieder solche mit 
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 Ÿber das Rokoko zum 
Klassizismus und Historismus/Eklektizismus gefolgt. In der zweiten HŠlfte des 19. Jh aber dominierte seit Napoleon 
III. bei den Kutschen vor dem Hintergrund des Eklektizismus fŸr lŠngere Zeit der klassizistische Stil, wie zur Zeit 
seines berŸhmten Onkels, Napoleon I. (Furger 2020a). Hatten die meisten Kutschen also noch dem Trend des 
Ÿberladenen Historismus getrotzt, folgten manche Karosserieformen eher wieder den gerade gŸltigen allgemeinen 
Stiltendenzen wie dem Jugendstil. Extrem an diesen Stil angepasste Karosserien konnten sich aber auch nicht 
durchsetzen und blieben EinzelstŸcke. In Frankreich hinterliess indessen der Stil Art DŽco deutliche Spuren in der 
Karosseriegestaltung, in Deutschland eher die Werkbund-Bewegung, wie zuvor schon bei den Kutschen (S. 142f.).  
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Abb. 304 
Die Karosserieformen folgten jeweils den gerade gŠngigen Stiltendenzen. Aber extrem an den Zeitgeist angepasste 
Modelle, wie diese dem Jugendstil folgende Karosserie von Dick & Kirschten des Jahres 1905, konnten sich nicht 
durchsetzen . 

Neue Stiltendenzen fŠrbten auf den Karosseriebau durchaus auch im frŸhen 20. Jh. ab. Dabei erweisen sich die 
StilpŠpste jener Zeit in dieser DomŠne interessanterweise wiederholt als Ÿberfordert. Das zeigen damalige Versuche 
verschiedener Marken, berŸhmte Architekten und Gestalter ihrer Zeit Karosserien entwerfen zu lassen. So versuchte 
es Voisin mit dem Architekten Le Corbusier, der sich aber in seiner Wirkung ŸberschŠtzte und allen Ernstes glaubte, 
mit seinem Vorschlag einen idealen, fŸr lange Zeit gŸltigen Endzustand eines automobilen Kleides in die Welt gesetzt 
zu haben (Wolfgang Pehnt in Zeller 1986, 299). Nicht viel besser erging es den deutschen Adler-Werken, die es in 
Šhnlicher Art mit dem Bauhaus-Architekten und Gestalter Walter Gropius versuchten. Er entwarf 1930 verschiedene 
geschlossene und offene Wagen im Stil der Neuen Sachlichkeit, scheiterte aber mit seinen zu nŸchternen 
VorschlŠgen. Sie konnten deshalb nicht, wie eigentlich vorgesehen, in Serienprodktion gehen, sondern blieben 
EinzelstŸcke.  

 
Abb. 305 
Vom Bauhaus-Architekten und Gestalter Walter Gropius 1930 fŸr die Adler-Werke entworfene Karosserie samt 
KŸhlerdekoration. 

Das Bild der Gropius-Karosserie zeigt eine Neuerung der Zeit um 1930, die Linkslenkung. Bis anhin war, wie auch 
hier viele Bilder zeigen, die Rechtslenkung Ÿblich. Sie ist ein gutes Beispiel fŸr den langen Nachhall der 
Kutschenzeit. Denn die Rechtslenkung ging auf die Kutsche zurŸck. Der fahrende Kutscher musste rechts sitzen, weil 
er mit der rechten Hand die Peitsche fŸhrte und dafŸr Bewegungsfreiheit brauchte. SpŠter kam dann bei vielen 
Pferdewagen die rechts angebrachte Bremsvorrichtung (Hebel, Kurbel oder Rad) dazu. So kam es zu den 
entsprechenden Hebeln bei den frŸhen Autos auf der rechten Seite, und dies unabhŠngig vom Rechts- und 
Linksverkehr. Die Fahrerposition wurde erst um 1930 an den Rechts- oder Linksverkehr angepasst, um von der 
Strassenmitte aus die bessere †bersicht Ÿber das Geschehen auf der Strasse zu haben. 
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Der Concours dÕElŽgance, eine nahtlose †bernahme aus der Kutschenzeit 

Der Begriff ãConcours dÕElŽganceÒ (auch Concours dÕŽlŽgance geschrieben, ausserhalb Frankreichs auch Concours 
dÕElegance) ist heute noch bekannt, weil er unter Oldtimerfans populŠr ist und an prestigetrŠchtigen Orten wie der 
Villa dÕEste, in Chantilly oder in Pebble Beach stattfindet. Zu diesen beliebten und von Luxusmarken gesponserten 
Events gibt es meist begleitende BroschŸren und Werbetexte im Netz. Dabei bleiben die Verweise auf die Geschichte 
solcher AnlŠsse zuweilen oberflŠchlich. Dazu gehšrt die pauschale ZurŸckfŸhrung dieser Wettbewerbsform auf einen 
scheinbar ersten Concours dÕElŽgance am 1. Juni des Jahres 1901 in Bordeaux (vgl. das Standardwerk von Patrick 
Lesueur, Concours dÕElŽgance : Le r•ve automobile). 

Vertiefte Recherchen zur Entstehung des Concours dÕElŽgance fŸhren zu anderen Resultaten (S. 180f.). Diese Form 
des eleganten Wettbewerbes stammt aus der Kutschenzeit und ist ein Musterbeispiel fŸr das organische 
Herauswachsen von PhŠnomenen aus der Zeit der Equipagen in die der Automobile. Solche Schšnheitskonkurrenzen 
wurden in den 1920er Jahren zu einem besonders populŠren Schwanengesang der traditionellen Karossierbranche, 
weil ihre Kreationen damals zu Skulpturen auf RŠdern wurden und mittlerweile das Niveau der BlŸtezeit der 
Equipagenkultur erreicht hatten. 

Abb. 306 
Ursprung der Wagen-DŽfilŽs in Paris: ãLes modes de Longchamps en 1758 et 1858Ò. †ber hundert Jahre lang 
beteiligten sich die Reichen und Schšnen von Paris jeweils in der Karwoche in ihren Wagen am grossen DŽfilŽ von 
Paris durch den Bois de Boulogne nach Longchamps und wurden von Zehntausenden bewundert. 

DŽfilŽs von reichen Equipagen vor grossem Publikum hatten in Paris also eine bis ins 18. Jh. zurŸckgehende 
Tradition. Sie begannen jeweils in der Woche vor Ostern mit den mehrtŠgigen ãFahrten nach LongchampsÒ. Diese 
fŸhrten von Paris aus Ÿber den Bois de Boulogne hinaus nach Longchamps, wo bis zur Revolution ein Kloster stand.  
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Aus dem ursprŸnglich christlichen Anlass mit Totenmesse im Kloster entwickelte sich eine durch und durch profane 
Parade, ãeine lustige SpazierfahrtÒ, wie sie auch in deutschen Zeitschriften beschrieben wurde (Morgenblatt fŸr 
gebildete StŠnde 1817, 526). Demnach wurden die Wagen-DŽfilŽs in der Karwoche schon vor 1800 zu ãeiner der 
gršssten SehenswŸrdigkeiten von Paris und seiner reichen und schšnen WeltÒ. ãDie Reichen des Tages legen hier 
ihren ganzen Luxus und Geschmack in Equipagen, Gespannen, Livreen u.s.w. zur Schau. Alles ist dann neu und dient 
seinem Herrn zum ersten Mal im Jahre.Ò Dazu gehšrte unter den Ÿber tausend teilnehmenden Kutschen etwa eine mit 
vier Rappen bespannte Kalesche hinter drei Vorreitern und mit ebenso vielen Dienern hinten stehend, ãdarin sitzt die 
Frau eines Grossen der Stadt in ihrer neuen reichen, geschmackvollen Toilette geputzt, stolz herabblickend auf uns 
GŠnger in den Fusswegen an der Gleise ihres Wagens.Ò Ein Zeitzeuge schrieb um 1860 sinngemŠss auch (Edouard 
Gourdon, Paris au Bous, um1860, 79): Hier wird der gršsste Reichtum an Equipagen vorgefŸhrt, die gršsste Eleganz 
der Gespanne und reichen Livreen. Hier tritt die Kurtisane gegen die GrŠfin und die Finanzgršsse gegen den Prinzen 
an. 

Zu diesen Zurschaustellungen kam halb Paris angereist, heisst es in der erstzitierten Quelle noch, denn dort wurde die 
neueste Mode des kommenden Jahres vorgefŸhrt. Auf der breiten ElysŽe-Strasse waren deshalb seitlich Tausende 
StŸhle fŸr die Bevšlkerung aufgestellt, die sich ebenfalls herausgeputzt hatte. So ging es dann Ende des 19. Jh. 
weiter, jetzt vor allem auf den Rennbahnen am Rande des Bois de Boulogne, Longchamps und Auteuil. Der Auftritt 
der Reichen und Schšnen im FrŸhjahr zu den Renntagen wurde zur eigentlichen Modenschau fŸr die neuen 
Fahrzeuge und Garderoben ihrer Insassen. Dort fanden sich dann auch die Chefs der Wagenfabriken ein, um sich ein 
Bild von den Neuheiten zu machen. Die, die nicht persšnlich dabei waren, konnten die Neuheiten den kurz darauf 
erscheinenden Berichten in den Revuen und Fachzeitschriften entnehmen. So meldete der "Guide du CarrossierÒ in 
seiner deutschen Ausgabe im FrŸhjahr 1870 (S. 65):  ãDas Hippodrom von Longchamp war am 12. Juni nicht allein 
Platz fŸr Pferderennen, sondern auch einer grossartigen Wagen-Ausstellung, an der sich wohl gegen zehntausend 
Wagen betheiligt haben mšgen.Ò Darauf folgen konkrete Bemerkungen zu den dort aufgefallenen Neuheiten. 

Abb. 307 
Dieses Gespann errang im Jahre 1896 im belgischen Kurort Spa im Rahmen eines Concours dÕEquipages den ersten 
Rang. Die Delton-Fotografie zeigt die Pferde in schwungvoller Haltung. 

Solche fahrenden ãWagen-AusstellungenÒ waren eine Art informelle DŽfilŽs. Es gab aber schon im 19. Jh. durchaus 
formalisierte AblŠufe um die schšnsten und elegantesten Auftritte. Deren Wurzeln liegen ebenfalls, wie der Name 
schon sagt, in Frankreich, wo auch der bekanntere Concours hippique entstanden war. Dazu gehšrte in der 
Kutschenzeit die Vorfahrt der Equipagen vor einer Jury, die die Auftritte bewerteten. In der Kutschenzeit sprach man 
dabei eher noch vom ãConcours dÕEquipagesÒ. Dazu gehšrten auch die auf den nachfolgenden Seiten vorgestellten 
Blumenkorsos mit ihren PrŠmierungen. Dabei gab es eine Gemeinsamkeit und einen Unterschied zum spŠteren 
Concours dÕElŽgance mit Automobilen. Die Gemeinsamkeit war die Bewertung des Gesamtbildes, das heisst, die 
Harmonie des Fahrzeugs mit den Insassen, bei der Kutsche auch mit den Pferden, beim Auto meist mit einer Dame in 
angepasster Garderobe und dem Chauffeur. Der Unterschied war, dass die Equipagen zwar im Stehen vor der Jury 
bewertet wurden, aber auch in Bewegung. So konnte die Beherrschung des Gespanns durch die Fahrenden beurteilt 
werden, ebenso ihre Geschicklichkeit in Hindernissen. Die Fahrweise als Kriterium lebte in EinzelfŠllen weiter, so 
etwa bei der ãAutoparadeÒ vor Schloss Schšnbrunn bei Wien (S. 223). 
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Abb. 308 
Vier blumengschmŸckte Gespanne anlŠsslich der ãf•te des fleursÒ des Jahres 1901 im Bois de Boulogne. 

Neben den grossen Metropolen befand sich der zweite Pol der Eleganz-Wettbewerbe schon in der Kutschenzeit in 
mondŠnen KŸstenorten. Im Winter fand das mondŠne Leben der Haute VolŽe Frankreichs und anderer LŠnder 
bevorzugt im SŸden, in Nizza, Cannes oder Monte Carlo statt. (Nizza war schon frŸh Endpunkt der bekannten Grand 
Tour gewesen.) In den Wintern der 1880er Jahre fand sich beispielsweise regelmŠssig die englische Kšnigin Victoria 
an der C™te dÕAzur ein. Zum Zeitvertreib der reichen und mondŠnen GŠste musste fŸr Kurzweil gesorgt und die 
entsprechende Infrastruktur errichtet werden, neben den schlossŠhnlichen Hotels mit ihren grossen SŠlen besonders 
Kasinos und Pferderennbahnen. So entstand bei Nizza das Hippodrome du Var (heute Flugplatz). Dort fanden nicht 
nur Rennen statt, sondern auch Kutschenkorsos und gemeinsame Auftritte mit vierspŠnnig gefahrenen Coachen. 
€hnliche Events zogen in bekannten SeebŠdern wie dem englischen Brighton, dem franzšsischen Deauville oder in 
mondŠnen Kurorten wie Spa in Belgien ein grosses Publikum an. 

WeiterfŸhrung der Concours dÕElŽgance in der Autozeit 

Von der Kutschenzeit ging es bei den Concours dÕElŽgances nahtlos in die Autozeit Ÿber, wie das folgende Bild zeigt. 
Dazu gehšrten Wettbewerbe um die am schšnsten dekorierten Automobile im Rahmen der jeweils im FrŸhjahr 
veranstalteten, populŠren Blumenfeste. 

Abb. 309 
Rennbahn Longchamps bei Paris im Jahre 1898: Zwei Damen fahren in ihrem blumengeschmŸckten Auto mit 
Heckmotor vor und werden begutachtet. Ihre Namen sind handschriftlich mit ãAudibert et LaperotteÒ angegeben. 
Dabei handelt es sich um die Gattinen der Autoproduzenten Audibert und Lavirotte, die zwischen 1896 und 1902 in 
Lyon 250 Chassis produzierten. Hinter den beiden Automobilen  steht ein hippomobiles CoupŽ mit hellem Kasten. 
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Der erste Blumenkorso mit Automobilen von Paris nach Longchamps, organisiert von einer Sportzeitschrift, wird in 
der Gartenzeitschrift ãLe JardinÒ genau beschrieben (Band 7, 229f.). Etwa hundert Automobile, Voituretten und 
Motocycles starteten damals im Tuileriengarten und fuhren Ÿber die Champs-ElysŽes nach Longchamps. Dieser 
Anlass fand erstmals im Jahre 1893 statt und war das GegenstŸck zum populŠren ãcorso fleuri de lÕavenue des 
AcaciasÒ mit Kutschen. Damit ist klipp und klar belegt: Die Korsos mit Automobilen gingen nahtlos aus denen mit 
Kutschen hervor! 

Abb. 310 
FrŸhe Automobile an franzšsischen Blumenkorsos. 
Links: BlumengeschmŸcktes Automobil ãayant beaucoup de chicÒ, in dem Georges Richard 1893 von Paris nach 
Longchamps fuhr. Dieser Fahrer grŸndete spŠter in einem Vorort von Paris die Automobilfirma Richard-Brasier. 
Rechts Zusammen mit Kutschen auftretende Automobile in Boulogne sur Mer bei der ãf•te des fleursÒ von 1901. 

Die Tradition, in Longchamps schšne Autos samt elegant gekleideter Damen vorzufŸhren und zu prŠmieren, setzte 
sich lange fort, wie das hier reproduzierte Pressebild von 1928 zeigt. So geschah es auch auf der zweiten Rennbahn 
in der NŠhe, in Auteuil. 

Abb. 311 
Concours dÕElŽgance von 1928 im Hippodrom von Lonchamps mit einem Hispano-Suiza und der damals berŸhmten 
Schauspielerin und TŠnzerin Mademoiselle Raquel Meller neben dem grossen Wagen mit Chauffeur.  
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Bei den VorfŸhrungen von gut gekleideten Herrschaften in ihren Automobilen entstand um 1920 ein Problem. Seit 
die Chassis tiefer gelegt und deren Karosserien seitlich hšher gezogen wurden, sah man kaum mehr etwas von den 
darin sitzenden Insassen, oft nur Kopf und Schulter. Diese Entwicklung akzentuierte sich ausgerechnet in den 1920er 
Jahren, als die Karosserien immer eleganter gestaltet wurden. Wie behalf man sich, wenn man wie frŸher auch die 
Garderoben der Insassinnen und Insassen zeigen wollte? Die Hauptpersonen wurden entweder beim Einsteigen 
verewigt oder mussten bei der Jurierung und vor der Presse aussteigen und sich vor dem Automobil aufstellen! 

Abb. 312 
Concours dÕElŽgance im Jahre 1927: PrŠsentation eines CoupŽs der Sizaire fr•res mit GallŽ-Karrosserie. Die Dame, 
die damals bekannte franzšsische Schauspielerin RŽgine Camier, muss aussteigen, damit man sieht, wie sie und ihre 
Garderobe zum Auto passen. 

Bei den Concours dÔElŽgance wurde beim Fahrzeug Ÿbrigens nicht nur die ãŽlŽgance extŽrieureÒ gewertet, sondern 
auch der ãconfort intŽrieurÒ. Diese PrŸfungen nahmen in Frankreich Jahr fŸr Jahr zu und  gehšrten in den 1920er 
Jahren zu den ãevents les plus mondains de la saison estivale parisienneÒ. So kamen 1927 in Paris 150 Fahrzeuge in 
den Final auf dem Parc des Princes. NatŸrlich wurden dabei die franzšsischen Produkte besonders beachtet, aber es 
gab eine †berraschung fŸr viele, nŠmlich die wachsende Zahl von ãvoitures amŽricaines de luxeÒ, die zu ernsthaften 
Konkurrenten der franzšsischen Kreationen wurden. 

Der Concours dÕElŽgance wurde in den 1920er Jahren auch in einigen europŠischen LŠndern ausserhalb Frankreichs 
populŠr. Dazu gehšrte in …sterreich die ãAutoparadeÒ genannte Veranstaltung im Hof des Schlosses Schšnbrunn bei 
Wien. Wie in Paris liess man dort BerŸhmtheiten der Zeit in attraktiver Kleidung neben den Autos auftreten. Dazu 
gehšrte im Jahre 1929 etwa die abgebildete Lisa Goldarbeiter als ãMiss AustriaÒ und ãMiss UniversÒ. Die Jury 
bewertete dabei nicht nur die Autos und die Kleidung der Mitfahrenden wie in Paris, sondern wie in der Kutschenzeit 
auch deren Haltung und den Fahrstil der Chauffierenden. 

Abb. 313 
ãAutoparadeÒ des Jahres 1931 vor Publikum in Schšnbrunn: Ein Chrysler erhŠlt als Sieger das Goldene Band. Dort 
posiert als ãMiss AustriaÒ auch Lisa Goldarbeiter vor einem der teilnehmenden Autos. 
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Wiederholungen in der technischen Entwicklungsgeschichte der Kutsche und des Automobils 

Diachronische Analysen fŸhren nicht nur in gesellschaftlichen Bereichen zu neuen Erkenntnissen. Auf den Spuren 
des Zeitstrangs der Fahrzeuggeschichte ergeben sich Šhnlich interessante Resultate im technischen Bereich. Das lŠsst 
sich am Umgang mit den beiden HŠlften von hippo- und automobilem Fahrzeug, dem Fahrgestell und dem Kasten, 
trefflich illustrieren. Bei der Kutsche dauerte es viele Jahrzehnte, bis der Kasten mit dem Untergestell zu einem 
Ganzen verschmolz, und beim Automobil wieder rund 30 Jahre! Dahinter lag eine Šhnliche Entwicklung. Neues 
Hauptresultat: Erst als die beteiligten Handwerker jeweils unter einem gemeinsamen Dach zu arbeitete begannen, 
verschmolzen ihre Produkte zu einem Ganzen! Konkret: Als Stellmacher und Kastenmacher Teil des Fabrikbetriebes 
wurden, und dann wieder hundert Jahre spŠter Chassiskonstrukteure und Karossiers. Der Prozess des zur Harmonie 
fŸhrenden ganzheitlichen Denkens und Handelns lief dreimal in jeweils zwei Etappen ab. 

Um 1800: Der Unterwagen besteht aus den 
kleineren Vorder- und den gršsseren HinterrŠdern, 
verbunden mit dem Langbaum. Vorder- und 
Hintergestell weisen je zwei aufragende 
Stahlfedern auf. In diese wird der Kasten mittels 
Lederriemen gehŠngt. 

Um 1850: Der selbstragende Kasten wird zur 
Norm, an den die beiden Gestelle Ÿber die neuen 
Druckfedern festgeschraubt sind. Diese genŸgen 
jetzt, weil die Kutschen mittlerweile auf besseren 
Chausseen unterwegs und leichter gebaut sind. 

________________________________________ 

Um 1900: Der Motorenhersteller baut das Chassis 
mit den RŠdern. Dieses Fahrgestell ersetzt die alten 
Vorder- und Hintergestelle. Der Karossier stellt den 
Oberwagen her und setzt ihn auf das Chassis. 

Um 1930: Nach amerikanischem Vorbild wird das 
Auto zunehmend zum Gebrauchsgegenstand und in 
serieller Produktion hergestellt. Dazu gehšrt immer 
mehr die selbsttragende Karosserie wie schon 80 
Jahre zuvor schon der Kutschenkasten. 

_________________________________________ 

Um 2020: Bei den Elektroautos kommt wieder die 
alte Technik des Chassis zum Zug, jetzt Plattform 
genannt. Auf ihr sind die Batterien und Motoren 
verbaut. Verschiedene Karosserien kšnnen ein- und 
demselben Plattformtyp aufgesetzt werden.  

Neuerdings soll bei Tesla die nŠchste Generation 
von Autos eine selbsttragende Karosserie aus 
Aluminiumdruckguss bekommen. 

Abb. 314 
Aufgesetzte und selbsttragende Karosserie Ð die 
Geschichte wiederholt sich dreimal. 
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Die Geschichte wiederholte sich also Ð und ist im Begriff sich erneut zu wiederholen. Das heute fŸr Elektroautos 
gŠngige Bauprinzip, bei dem der mit den Batterien und Elektromotoren bestŸckten Plattform eine Karosserie 
aufgesetzt wird, geht auf eine weitere Stufe des Konzentrationsprozesses zurŸck, der schon vor 100 Jahren 
angestossen wurde. Der Hintergrund ist klar: Je komplexer ein Produkt wird, desto gršsser muss die Organisation im 
RŸcken sein, die dieses noch entwickeln und produzieren kann. (Die heutigen Entwicklungskosten fŸr eine neue 
Plattform betragen um die zwei Milliarden Euro!). Konkret: Volkswagen begann als weltweit gršsster 
Automobilproduzent aus EffizienzgrŸnden schon vor etwa 20 Jahren mit der Entwicklung seiner Plattformstrategie. 
€hnlich wie einst um 1900 werden seither den tragenden Plattformen durch die verschiedenen Marken ihre eigenen 
Oberwagen, auch ãHŸteÒ genannt, aufgesetzt. Dieses Bauprinzip ist heute das gŠngigste bei den Elektroautos. FŸr die 
Zukunft zeichnet sich aber schon wieder ein (altbekannter) neuer Schritt an: Tesla wird sich beim neuen Modell Y 
von der Plattformstrategie verabschieden und eine Art selbsttragende Karosserie aus Aluminiumdruckguss einfŸhren. 
(Das Patent von 2019 lautet auf ãMulti-Directional Unibody Casting Machine for a Vehicle Frame and Associated 
MethodsÒ.) Damit sind wir wieder bei einer Technik, wie sie Rheims & Auscher mit ihrem Kasten ganz aus einer 
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 sein 
eigener, gut gestalteter Platz vor der Personenkabine zugestanden wurde. Dann wurde er zum dominierenden 
Gestaltungselement und oft gršsser als nštig, wie dies Henri-Labourdette bemerkte. Die Motorhaube wurde 
gewissermassen zum Potenzmassstab des Fahrzeugs. So kšnnte man die Tatsache erklŠren, dass bei frŸhen 
Elektroautos die Motorhaube beibehalten wurde, obwohl sie konstruktionsbedingt nicht mehr nštig war (S. 102). Mit 
anderen Worten: Das gleiche BeharrungsphŠnomen, das frŸhe Autos noch lange wie Kutschen aussehen liess, 
wiederholt sich in der Gegenwart. Nur allmŠhlich fallen die (nicht mehr benštigten) KŸhler im Frontbereich weg; das 
elektrisch angetriebene Auto muss seine eigene Form noch finden.  

Abb. 315 
Karikatur von 1909 zum Ÿbermotorisierten Renn- und Sportwagen. 

Das Autorennen als verkaufsfšrdernde Neuheit der Autozeit 

Neben sich wiederholenden oder kontinuierlich weiterlaufenden PhŠnomenen ergibt die Analyse in diachronischer 
Sichtung auch wesentliche Neuerungen, die zum Erfolg des Automobils beigetragen haben. Nur auf Geschwindigkeit 
gefahrene Rennen hatte es mit Luxuskutschen weniger gegeben. FŸr die Ende des 19. Jh. aufgekommenen 
Automobil-Wettbewerbe waren eher Pferderennen die Vorbilder, und dabei weniger die Flachrennen im Hippodrom 
als das Steeplechase, das Distanzrennen querfeldein von Kirchturm (steeple) zu Kirchturm oder anderen markanten 
Punkten im GelŠnde. Denn es ging bei den ersten von Frankreich initiierten ãcoursesÒ nicht nur um Schnelligkeit, 
sondern auch um den Nachweis, gršssere Strecken zuverlŠssig zu meistern. (Rundkursrennen kamen erst spŠter auf.) 
Seit der Zeit um 1900 kamen die Bergrennen dazu, wie das am Mont Ventou, und genauer reglementierte 
Distanzfahrten, wie die berŸhmten Gordon Bennett-Rennen. Ihr Verlauf und ihre Gewinner fŸllten die Spalten der 
Fachzeitschriften und der populŠren Revuen.  
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Die frŸhen Leistungsvergleiche zwischen den verschiedenen Marken wurden zu ãeiner Art Industriemessen auf 
RŠdernÒ (Merki 2002, 247ff.). Sie machten sich eine Art Abenteuerideologie zu nutze, die enorm populŠr wurde. Die 
neuen Rennen wurden von den grossenAutomobil-Clubs organisiert, die zunehmend auch politischen Einfluss 
geltend machten. Das konnten sie sich leisten, weil sie einflussreiche Kreise vertraten, die gewissermassen die neuen 
Fahrzeuge ãaristokratisiertenÒ. 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 und Foto. 

Der Erfolg der Automobil-Rennen bedeutete gleichzeitig auch eine willkommene Propagierung des schneller 
gewordenen Automobils, eine frŸhe Art von PR. Das lŠsst sich mit guten Quellen belegen, etwa von 1906 (AAZ D 
1906, 46f.): ãDie Automobilrennen sind unbestreitbar das Hauptwerbemittel des Kraftfahrzeugs.Ò Sie erreichen nicht 
nur die obersten Zehntausend, sondern ãbreite Schichten der BevšlkerungÒ. Ihre Wirkung sei hypnotisierend 
gewesen, so etwas habe es frŸher nicht gegeben. Die ãjagende GeschwindigkeitÒ des Rennwagens zeige ãein 
allegorisches Bild unseres ZeitaltersÒ, den ãŸberhasteten, schnelllebigen modernen ZeitgeistÒ. Die ãkommerzielle 
Bedeutung der Rennen und ihr Einfluss auf die Verbreitung des KraftfahrwesensÒ ist gross.  

Mit den Jahren wurde aber auch die Meinung vertreten, ãdass der Bau der Gebrauchswagen von den Rennwagen 
nichts mehr lernen kšnneÒ. Das sei falsch, wurde erwidert. Wie das Vollblut beim Pferderennen, ãhaben die 
Automobilrennen der Technik durch Veredelung der Rasse unschŠtzbare Dienste geleistet.Ò Die Rennen fŸhrten in 
folgenden Bereichen zur Verbesserung der ãGebrauchswagenÒ: bei der ZuverlŠssigkeit und Betriebssicherheit, beim 
hohen Wirkungsgrad und beim leichten Gewicht. Sie sind vor allem fŸr die Entwicklung der Tourenwagen von 
grossem Wert. Die fŸr die Firmen mit grossen Kosten verbundenen Rennen werden vielleicht aus einem anderen 
Grund obsolet: ãDie konkurrierenden Wagen sind einander nahezu gleich geworden und die Geschwindigkeit ist 
derart gestiegen, dass GlŸck und BefŠhigung des Fahrers einen zu grossen Einfluss ausŸben.Ò TatsŠchlich nahm die 
Bedeutung der Rennen fŸr die Konstrukteure danach etwas ab. Im gleichen Artikel wurde auf die folgenden 
Erhšhungen 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 beteiligt. Dies 
hatte es in der Kutschenzeit, wie auch aktive Werbung, kaum gegeben. Das fiel den Amerikanern fŸr Deutschland auf 
(Consular Report 1900, 346): ãIt will be noticed in the wheelwrightsÔ journals that no advertiser announces finished 
articles.Ó Die wichtigsten Werbemittel der grossen Kutschenfirmen waren gedruckte Kataloge mit etwa 20 bis 50 
verschiedenen Modellen darin. Inserate in Zeitschriften gab es kaum, allenfalls solche von Zulieferern und 
Rohbauwagenfabriken. Die Einrichtung von Verkaufslokalen mit der PrŠsentation fertiger, abholbereiter Wagen war 
immerhin ein Anfang. Die Wagenfabrikanten pflegten ihre Produkte als Marke also in bescheidenem Masse. So 
waren ihre Kutschen bei der Auslieferung auf den Radkapseln im Nabenbereich nur diskret mit ihrem Namen 
angeschrieben, Werbung in Zeitschriften oder Wochenrevuen fŸr Kutschenmarken gab es nicht oder Šusserst selten. 
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Warum verzichteten die Wagenfabriken bis um 1900 weitgehend auf  Werbung, wo 
dieses Mittel doch bei anderen Produkten wie etwa Nahrungsmittel schon eingesetzt 
wurde? Die renommierten Produzenten hatten es offenbar nicht nštig! Ihre Produkte 
waren begehrt, die Kutschenindustrie befand sich damals in der aufsteigenden Phase. 
Zweitens waren die Kutschenproduzenten auf einem Preisniveau und in einem sehr 
exklusiven und gleichzeitig stabilen Marktsegment tŠtig, bei dem Direktwerbung 
nichts gebracht hŠtte. Das Šnderte sich mit dem Automobil. Es musste seinen 
Marktanteil zuerst finden, genauer erobern, auch mit Mitteln der Werbung, denn mit 
dem Automobil wurde im gleichen Teich gefischt wie in dem der Kutsche. 

Abb. 318 
Diskrete Anschrift des Kutschenherstellers Wimpf in Stuttgart auf den Radnaben. 

Marketing und Branding sind typisch amerikanische Begriffe. 
TatsŠchlich war auch im Bereich Fahrzeugindustrie Amerika 
im Marketing fŸhrend. Wie schon ausgefŸhrt, gab es in 
Europa seit der Zeit um 1850 Amerikanisierungswellen im 
formalen wie im technischen Bereich. Dies waren keine 
SelbstlŠufer, sondern auch das Resultat der besprochenen 
aktiven Beobachtung des europŠischen Marktes und aktive 
Einflussnahme auf diesen durch die USA. 
  

Abb. 319  
Beispiel fŸr Werbung einer amerikanischen Firma in der 
Fachzeitschrift ãAllgemeine Automobil-ZeitungÒ von 1905. 

Dazu gehšrt der hier schon mehrfach zitierte ãSpecial Consular Report Ð Vehicle Industry in EuropeÒ von 1900.  
Darin finden sich nach LŠndern geordnet genaue Lageanalysen mit Preis- und Mengenangaben sowie die 
KapitalstŠrke der verschiedenen Firmen (S. 215f.). Nicht nur die Absatzchancen ganzer amerikanischer Fahrzeuge 
wurden durch den amerikanischen Regierungsapparat systematisch analysiert, sondern auch die Exportmšglichkeiten 
fŸr Teile davon, wie amerikanische Hšlzer oder Maschinen zur Bearbeitung von Holz und anderen fŸr den 
Kutschenbau verwendeten Materialien. DafŸr meldeten die Botschaften, Generalkonsulate und Konsulate jeweils in 
Form von ãConsular and Trade ReportsÒ ihre Erhebungen samt Exportmšglichkeiten nach Washington D.C. Diese 
Einzelberichte mŸndeten dann in ausfŸhrlichen Analysen des Aussendepartementes zu Handen des 
ReprŠsentantenhauses. 

Im Bereich der aktiven Werbung Šnderte sich nach 1900 bei 
den Automobilproduzenten die Situation in Europa 
schlagartig. Gršssere Firmen begannen Inserate in 
Fachzeitschriften zu schalten und ihre Produkte anzupreisen. 
Sie brachen so in einen Markt ein, der sich bisher still und 
leise selbst reguliert hatte. Die Motorwagenhersteller machten 
den Anfang, und die Karosserien folgten ihnen schliesslich. 

Abb. 320  
Beispiel fŸr Werbung einer deutschen Firma, ebenfalls in der 
Fachzeitschrift AAZ von 1905 wie bei der obigen Abbildung. 
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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 machten 
sich sogleich grosse Automarken zunutze. Mit diesem neuen Mittel wurden die an sich unansehnlichen, knatternden 
und stinkenden GefŠhrte emotional so ãaufgeladenÒ, wie man sie gesehen haben wollte, nŠmlich als schnelle Vehikel 
fŸr schicke, elegante und lebenslustige Schšnheiten (Ruth Malhotra in Zeller 1986, 57ff.). Von der Marke De Dion-
Bouton hat sich eine ganze Serie frŸher Plakate erhalten, die in diese Richtung zielen.  

Abb. 321 
Plakatwerbung um 1895 fŸr De Dion-Bouton-Automobile. Der Fahrer entfŸhrt das umschwŠrmte Zirkussternchen 
auf seiner Voiturette so schnell, dass die Verehrer nicht folgen kšnnen, auch der Lasso schwingende Cowboy im 
schnellen Galopp nicht (Originale Bildunterschrift: ãLÕEnl•vement de lÕEtoileÒ). Die implizite Botschaft heisst hier: 
Wir sind schneller und haben damit Erfolg! 
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Die Plakate halfen, das Automobil als das GefŠhrt der Moderne am schnellen Puls der Zeit darzustellen. Dazu 
wurden manchmal drastische Bilder eingesetzt. Automobilmarken begannen jetzt auch bunte Prospekte mit ihren 
Produkten zu streuen. Dabei waren die UmschlŠge oft Šhnlich wie Plakate aufgemacht und integrierten auch 
nationale Symbole. Mittlerweile war der Wettbewerb zwischen den LŠndern gršsser geworden, die begannen mit 
Schutzzšllen auslŠndische Importe abzuwehren. Die Marken warben deshalb bei der einheimischen KŠuferschaft mit 
landesspezifischen VorzŸgen, wie etwa die Schweizer Firma Martini mit guten Bremsen angesichts der vielen 
Passstrassen in ihrem Land. 

Abb. 322 
Umschlag eines Prospekts der Marke Martini von 1928 mit einer Limousine vor dem Bundeshaus, dem 
ParlamentsgebŠude der Schweiz in Bern. 

Neues Branding 

Um 1900 begann parallel zum Marketing auch das bewusste Branding der Automobil-Marken und Zulieferer. Dazu 
gehšrte die Betonung der besonderen Eigenschaften der eigenen Produkte und der Wiedererkennungswert der 
eigenen Marke auch auf Distanz. Durch den Wegfall der Pferde und durch das schnellere Fahren wurde beim 
Automobil die Frontansicht wichtiger. Als sich die Autokarosserien immer mehr anzugleichen begannen, wurde die 
Form des KŸhlers zum Erkennungszeichen. 

Abb. 323 
WŠhrend in der Kutschenzeit die Seitenansicht dominierte, bekam durch den Wegfall der Pferde die SchrŠg- und 
Frontalansicht bei den Automobilen mehr Gewicht. Die KŸhlerform wurde dabei zur Erkennungsmarke, wie hier bei 
diesem Renault von 1922.  
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ErgŠnzend zur KŸhlerform legten sich viele Firmen zusŠtzlich eine bestimmte KŸhlerfigur oder ein Signet im Sinne 
eines auch sonst verwendbaren Logos zu, das in den KŸhlerbereich gesetzt wurde. Den Karossiers verblieben nur 
bescheidene seitliche Markierungen in Form von Plaketten, meist hinter dem Vorderrad, sowie die erst nach dem 
…ffnen der TŸren sichtbaren NamenszŸge auf Trittleisten. 

Einige Marken wŠhlten bevorzugt geflŸgelte nackte oder leicht bekleidete Frauen als Figur aus. Das hing einerseits 
mit dem in der franzšsischer Sprache weiblich konnotierten Wort Automobil zusammen (la voiture), aber auch mit 
der schšnen Frau als Werbemittel. Diese oft auch in der Werbung wieder verwendeten Figuren oder Embleme 
versinnbildlichten zudem oft das Thema Geschwindigkeit. Das Automobil wurde gezielt mit PrŠdikaten wie ãschšn 
und schnellÒ zum begehrenswerten Objekt aufgebaut. Dazu passten die vielen Variationen von geflŸgelten, dem 
Fahrtwind ausgesetzten Frauenfiguren, deren Kleidung oder Haare im Wind flattern. 

Abb. 324 
Als KŸhlerfigur verwendete Glasskulptur ãChryseisÒ von RenŽ Lalique (1860Ð1945) der frŸhen 1930er Jahre. 
 

Das neue Marketing wurde zum offenen Feld fŸr innovative und 
tŸchtige Quereinsteiger. Dazu gehšrte der schillernde 
Marketingvirtuose Emil Jellinek aus Sachsen (1853-1918). Er war 
zunŠchst TabakhŠndler und Versicherungskaufmann, wurde reich, 
lebte im Sommer in Wien und im Winter Ð wie viele andere BegŸterte 
Ð in Nizza. Dort begann er seinesgleichen ab 1898 Daimler-Autos zu 
verkaufen und liess bei Daimler fŸr sich selbst nach seinen Angaben 
Rennwagen bauen. Diesen gab er um 1900 Ð nicht zufŠllig Ð den 
Vornamen seiner hŸbschen Tochter MercŽd•s, Ÿbertrug ihn auf 
Verkaufswagen und liess sich 1902 diese Marke fŸr einige LŠnder 
sichern (Abb. 160).  

Abb. 325 
FrŸhe Mercedes-Werbung von 1906. 

Marketing kann man nur betreiben, wenn man die VerhŠltnisse der MŠrkte gut kennt. Das war nur vor Ort mšglich. 
In diesem Zusammenhang sind auch die GrŸndungen von Tochterfirmen oder Niederlassungen grosser 
Automobilmarken im Ausland zu sehen, wie sie im frŸhen 20. Jh. Ÿblich wurden. So war beispielsweise das bis 1918 
deutsche Elsass das Einfallstor fŸr franzšsische Firmen. Dazu gehšrte die Marke De Dion-Bouton mit den 
innovativen AktivitŠten von Emile Mathis in Strassburg. 
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Der Auto-HŠndler als geschickter Vermarkter 

Ein neues erfolgreiches Verkaufsmodell wurde um 1900 das grosse Autohaus, in denen Neuwagen verschiedener 
Marken abholbereit angeboten wurden. Das hatte es als permanente Einrichtung in Europa in der Kutschenzeit 
weniger gegeben, in Amerika aber schon. Das berŸhmteste Beispiel dafŸr war dort die Firma Van Tassel & Kearney 
mitten in New York. Die Firma liess sich bei guten Produzenten Wagen bauen und verkaufte sie unter ihrem eigenen 
Label. Dort standen jeweils hunderte luxurišse Kutschen zum Verkauf bereit, und im GebŠude wurden auch 
Auktionen fŸr edle Pferde abgehalten.  

Nach einem Šhnlichen Muster wurde im Deutschen Reich der 1898 gebaute ãAuto-Mathis-PalaceÒ in Strassburg 
erfolgreich. Der von Emile Mathis erstellte Neubau umfasste zwei hohe Stockwerke mit Parkraum auf dem 
Flachdach. Dort verkaufte er vor allem franzšsische Marken, die er direkt in den Werken bestellt hatte, aber auch 
deutsche und italienische Fahrzeuge, und bot sie als ãGelegenheitskŠufeÒ an. Dies waren deshalb Gelegenheiten, weil 
vor 1905 fertig karossierte Modelle Mangelware waren. HŠndler wie Mathis kauften in den Motorwagenfabriken 
auch nur Chassis und liessen sie auf eigene Kosten karossieren. (Die Abbildung illustriert die hohen Preise im Jahre 
1905.) Im Auto-Palast wurden die verkauften Fahrzeuge auch gewartet und repariert; es gab also ein Rundum-
Angebot. Um 1900 bekam Mathis die Generalagentur des Automobilherstellers De Dietrich und wurde 
Generalvertreter der Marke Panhard & Levassor fŸr ganz Deutschland. Dazu kam diejenige fŸr franzšsische 
Motorboote.  1901 begann Mathis zudem unter eigenem Namen Autos zu bauen und lancierte 1904 zusammen mit 
Ettore Bugatti die Marke Hermes-Simplex. 

Abb. 326 
Der 1898 in Strassburg erstellte ãMathis-Auto-PalaceÒ. 
Links: Aussenansicht. 
Rechts: Werbung von Emile Mathis fŸr abholbereite Autos des Jahres 1906. 

Solche VerkaufshŠuser gab es bald in vielen StŠdten, oft kombiniert mit Reparatur- und Service-Garagen. 1904 
entstand in Berlin ein besonders luxurišser Palast, und zwar ausschliesslich fŸr die von Jellinek etablierte Marke 
Mercedes. Jetzt wurde zunehmend attraktive Architektur in den Dienst der Verkaufskette gestellt. Der fŸr damalige 
VerhŠltnisse avantgardistische Rahmen unterstrich die Fortschrittlichkeit der darin zur Schau gestellten Fahrzeuge. 
Dazu gehšrte auch die ãAuto-HalleÒ der GebrŸder Beissbarth in MŸnchen. Ein gutes Beispiel aus der Schweiz ist 
dafŸr die schon 1900 gegrŸndete Firma Schlotterbeck.  Sie bot auch ein Rundumangebot mit der Vertretung 
verschiedener Marken an, darunter auch autogerechte Kleidung. Die Firma erstellte 1927/28 beim Basler Bahnhof 
einen spektakulŠrer Neubau (1994 abgebrochen). 

2 3 1



Abb. 327 
Innenansicht von 1904 des ãMercedes-PalastsÒ 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. TatsŠchlich 
wurde schon frŸher im Rahmen von Welt-, Landes-, Regional-, Sport- und Gewerbeausstellungen den 
Fahrzeugherstellern fŸr eine gewisse Zeit grosser Raum zur VerfŸgung gestellt. Seit Mitte des 19. Jh. produzierten 
Wagenbauer im Vorfeld grosser Ausstellungen neue Fahrzeuge, um sie an Ort und Stelle zu verkaufen und sich 
gleichzeitig damit ein gutes Renommee aufzubauen. Denn dort wurden sie von einer Jury begutachtet und prŠmiert. 
FŸr Wagenfabrikanten waren Medaillen von Weltausstellungen das hšchste Ziel. Diese wurden in ihren 
Verkaufsalben abgedruckt und im Original an PrŠsentationen ihrer Automobile gerahmt unter Glas prŠsentiert (Abb. 
350).  

Abb. 328 
TemporŠre FahrzeugprŠsentationen. 
Links: Ausstellungszelt der Berliner Wagenfabrik Hermann Hofschulte an der landwirtschaftlichen Ausstellung in 
Kassel 1911. 
Rechts: Erster Automobilsalon in den TuileriengŠrten von Paris 1898. 

Es gab schon in der Kutschenzeit VerkaufsstŠnde auf PferderennplŠtzen an Renntagen oder an landwirtschaftlichen 
Ausstellungen. Die AnfŠnge der reinen Automobil-Ausstellungen entstanden in Šhnlichem Rahmen, die erste an der 
ZuverlŠssigkeitsfahrt Paris-Rouen 1894 in Neuilly vor den Toren von Paris. 1898 wurde die erste internationale 
Ausstellung nur fŸr Autos vom ACF in den TuileriengŠrten organisiert. Diese PrŠsentation in temporŠren 
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UnterstŠnden wurde zum  durchschlagenden Erfolg: 140.000 Zuschauer kamen in einer Zeit, als in Frankreich erst 
7.000 Motorwagen auf den Strassen unterwegs waren! Diese Ausstellungen machten in der Folge grosse UmsŠtze 
und wurden 1901 in das riesige Grand Palais verlegt. Sie wurde zu einem so grossen Erfolg, dass das Ausland 
nachzog und diese bald jŠhrlich stattfindenden Ausstellungen nachhaltig zum schnellen Aufstieg des Automobils in 
Europa beitrugen. 1929 stellte die ãIllustrierte Automobil-Revue SchweizÒ fest (S. 22): ãDer gršsste Fšrderer der 
Karosseriekunst war und ist zweifellos die Automobilausstellung.Ò 

Im weniger zentralistisch strukturierten Deutschland kam, wie schon 
erwŠhnt, der jungen Hauptstadt Berlin nicht die gleiche Bedeutung zu wie 
Paris sie fŸr Frankreich hatte. Immerhin fand die erste kleine Automobil-
Schau dort schon 1898 im Vorfeld der Wettfahrt Berlin-Potsdam und zurŸck 
statt. DafŸr war der Deutsche Sport-Verein, der gleichzeitig einen Concours 
hippique veranstalt, mit verantwortlich (S. 51). Im Folgejahr 1899 hatte dann 
die erste internationale Motorwagen-Ausstellung schon mehr Erfolg und 
fŸhrte zu weiteren Auflagen, allerdings wie in Paris mit UnterbrŸchen. Dazu 
kamen bald weitere solche Ausstellungen in Frankfurt am Main und in 
Leipzig.  

Abb. 329 
Werbung fŸr die Automobil- und Fahrradausstellung von 1905 in Frankfurt 
a.M. Sie unterstrich mit dieser Graphik auch die Frau als neue Zielgruppe. 

Wettbewerb der Nationen Ð Deutschland und Frankreich 

Betrachtet man die frŸhen BeitrŠge von Deutschland und Frankreich zur Automobilgeschichte vor dem Hintergrund 
Amerikas und Englands, fŸhlt man sich ein wenig an die heutige Situation erinnert. Beide LŠnder waren stark, aber 
zuweilen uneinig, Amerika erwies sich als potenter, und England stand dazwischen.  

Der aus dem 19. Jh. stammende Topos der ãdeutsch-franzšsischen ErbfeindschaftÒ schlug sich auch in der 
Fahrzeuggeschichte nieder. Dazu gehšren symbolische Bilder mit Fahrzeugszenen wie das von Bismarck mit dem 
geschlagenen Kaiser Napoleon III. in der Kalesche und jene franzšsische Karikatur, die Kaiser Wilhelm II. aufs Korn 
nahm (S. 61f.). Die Konkurrenzsituation zwischen Deutschland und Frankreich kann aber fŸr die 
Automobilgeschichte auch als sich gegenseitig hochschaukelnde Wettbewerbsgeschichte gelesen werden. Sie begann 
mit dem Lizenzverkauf von Benz und Daimler an franzšsische Interessenten. Dann liess Frankreich Deutschland 
sogleich hinter sich; die Tonlage zwischen den beiden LŠndern blieb im Automobilbereich etwas spitz, wie manche 
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 nach 
Berlin deutsche Autos gewisse Erfolge im Wettbewerb mit der franzšsischen Industrie, ãdie bis dahin geglaubt hatte, 
den Automobilismus als Alleingebiet beanspruchen zu kšnnen". Das wurde in den Jahren danach aus deutscher Sicht 
noch deutlicher: ãDie Siege der deutschen Wagen erregten in Frankreich ungeheures Aufsehen und grosse 
BestŸrzung, die sich bei ruhiger †berlegung aber bald in Bewunderung und Nachahmung verwandelten.Ò 

Dennoch blieb um 1900 Deutschland noch deutlich im RŸckstand. Das bemerkte auch der neutrale amerikanische 
ãConsular ReportÒ im Jahre 1900 (S. 347ff.): Deutschland sei trotz seiner frŸhen Erfindungen den Automobilismus 
deutlich langsamer angegangen als Frankreich, Belgien und sogar England. Indirekt wird im Report die langsame 
EinfŸhrung des Automobils mit einer interessanten geschichtlichen ErklŠrung in Verbindung gebracht, nŠmlich dem 
in amerikanischer Sicht auffallend schwachen Verkehr von Luxuskutschen, den VorlŠufern des Automobils, in diesem 
Land. So gŠbe es, anders als in Amerika, wenig Damen und Herren, die selber fahren wŸrden. Damit war vor allem 
die obere Mittelschicht angesprochen, die in den USA meist schon ihre eigenen Buggys angeschafft hatten. Wenn der 
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Landwirt in Deutschland einen ãSunday driveÒ mit der Familie mache, habe er dafŸr kein schšnes Fahrzeug, hiess es, 
sondern spanne den gewšhnlichen Wagen wie sonst unter der Woche an. Dem Konsul in Mannheim fiel in Šhnlicher 
Art der geringe Kutschenverkehr in Mannheim auf, und er meinte, manches Dorf in den USA von zwei bis 
dreitausend Einwohnern hŠtte mehr Kutschen aufzuweisen als die Stadt Mannheim mit ihren 150.000 Einwohnern. 
Zuletzt wird aber im Report von 1900 auch betont, es zeichne sich jetzt in Deutschland ein gewisser Enthusiasmus 
fŸr das neue Automobil ab, das zeigten neue Rennen ebenso wie Ausstellungen und Clubs. Deutschland habe das 
Potenzial, zu einem ernstzunehmenden Wettbewerber zu werden. 

Abb. 330 
Plakat fŸr die Firma Opel von 1911, gestaltet von Hans Rudi Erdt. 

Deutschlands Wagenfabrikanten hatten tatsŠchlich zunŠchst zŠh auf den neuen Automobilismus reagiert. Das 
spiegelte auch Niklas Trutz im Jahre 1914 in seinen Erinnerungen (1914, 167f.): ãGanz unerwartet, fast plštzlich, 
erstand da dem kŸnstlerischen Wagenbau, und nicht nur der schšnen jungen deutschen Industrie, sondern auch der 
des Auslandes, eine gro§e Konkurrenz durch die Erfindung des Automobils. (É) TatsŠchlich eroberte sich die 
anfangs misstrauisch betrachtete Erfindung in kurzer Zeit das kaufkrŠftige Publikum. Das Beispiel der hšchsten 
Herrschaften zog viele nach. VerhŸllt standen die schšnsten Karossen in den Remisen. (É) Leider waren die meisten 
Wagenbauer nicht imstande, mit solcher Macht auf den Karosseriebau des Autos sich zu verlegen, dass sie den 
massenhaften Bedarf in diesem Artikel befriedigen konnte. Die dazu erforderliche UmwŠlzung und Vergrš§erung des 
GeschŠfts ging Ÿber die KrŠfte der meisten.Ò 

Aus deutscher Sicht Šnderte sich aber die Situation nach 1900. Als ein franzšsischer Bericht Ÿber den Automobil-
Salon in Paris des Jahres 1904 erwŠhnte, die Produkte der Pariser Firmen Kellner, Labourdette, MŸhlbacher und 
Rotschild wŸrden in Deutschland nachgeahmt, ãaber nicht erreichtÒ, nahm man das hier nicht mehr hin und konterte, 
die Franzosen hŠtten noch zu wenig deutsche Karosserien gesehen, zumal sogar Mercedes-Chassis bei ihnen 
karossiert wŸrden (AAZ D 1905 1, 35). Ein deutscher Fachmann setzte in seiner Replik dazu, die Pariser Karossiers 
hŠtten tatsŠchlich einen Vorsprung, weil dort das Auto frŸher Fuss gefasst habe, jetzt sei aber ãein Wandel 
eingetretenÒ. Einige deutsche Produkte stŸnden jetzt auf der Stufe Frankreichs, so seien die Karosserien von ãNeuss, 
KŸhlstein, RŸhe, Utermšhle, Wiederkehr, KruckÒ den franzšsischen Produkten vollstŠndig gleichwertig. (Damit 
wurde auch ein interessantes Ranking der fŸr die damalige Zeit nach eigener Ansicht besten Karossiers Deutschlands 
publiziert. 
 

Abb. 331 
FrŸhe 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 GeschŠft eingestellt und begannen gegenŸber 
Frankreich auf- und sogar dieses Land zu Ÿberholen. Dabei ist die Quellenlage nicht immer ganz einfach und 
dementsprechend die Frage oft schwierig zu beantworten, wem welche Innovation zuzuschreiben ist. Dazu gehšren 
etwa offene Fragen zur EinfŸhrung 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, weil 
damit Ð wie beim Torpedo Ð ein deutlicher Schritt weg vom kutschenŠhnlichen Aufbau vollzogen wurde. Der Pariser 
Karossier Jean Henri-Labourdette stellte die Bootskarosserie als seine Erfindung dar und nannte seine Kreationen 
ãSkiffÒ. Nach dessen Buch von 1972 baute er die erste windschnittige und schnelle Skiff-Karosserie im Jahre 1912 
fŸr den Rennfahrer RenŽ de Knyff, Direktor des Produzenten Panhard et Levassor (Abb. 179). In der deutschen 
Autoliteratur wird indessen die Kreation des Bootsstils auch auf den deutschen Gebrauchsgraphiker und 
Stilkonsulenten von KarosseriewerkstŠtten, Ernst Neumann-Neander (1871Ð1954), zurŸckgefŸhrt (Kieselbach 1986, 
289). Dieser hatte schon 1911 in Berlin ãMarinetypenÒ und 1912 auf einer Industrieausstellung eine Karosserie im 
Bootsstil ausgestellt (Eckermann 2013, 412). Dazu gehšrten ein schmaler KŸhler, Holzbeplankung auf den Seiten 
und ein bootsfšrmiges Heck. Dieser talentierte KŸnstler und Erfinder, der zwischen 1903 und 1908 in Paris alle 
Facetten der franzšsischen Automobil-Szene aufgesogen hatte, entwarf nicht nur Reklamen fŸr Autohersteller, 
sondern zeichnete zudem fŸr verschiedene deutsche Auftraggeber neue Karosserien. 

Abb. 332 
Formvollendete Skiff-Karosserie der Pariser Karosserie Girard von 1913. Der luxurišse dreisitzige Wagen mit hinten 
eingebautem Koffer bestand aus einer ãnatur poliertenÒ Karosserie mit vergoldeten BeschlŠgen und Garnierung in 
hellgrŸnem Leder. 

Quantitativ blieb Frankreich lange und mit Abstand das erfolgreichste Land in allen Sparten des Automobilbaus. In 
der Schweizer Zeitschrift ãLa Suisse sportiveÒ vom 1. Januar 1905 wurden folgende Produktionszahlen fŸr neue 
franzšsische Automobile abgedruckt (1.1.1905,94): 1898 = 1.850, 1900 = 5.000, 1901 = 8.800, 1902 = 16.500 und 
1903 = 19.886. Es gab also eine schnelle Steigerung, die sich bis 1912 mit 30.000 neuen Automobilen weiter 
fortsetzte. Das waren, wie erwŠhnt, bis 1912 noch dem VergnŸgen dienende Pkws. Dann erst begannen Autos fŸr den 
professionellen Bereich zu Ÿberwiegen, wobei hier die €rzte das gršsste Kontingent stellten. Zwei Drittel waren 
gršssere Autos und nur der Rest kleinere. Ihr Durchschnittspreis stieg von 4.300.- Francs im Jahre 1898 auf 7.700.- 
Francs im Jahre 1904, weil die Autos gršsser und stŠrker wurden. Ein Drittel davon wurde exportiert, fast die HŠlfte 
davon nach England. Das unterstŸtzte die franzšsische Regierung aktiv. In England war anfŠnglich das Gegenteil der 
Fall; die autofeindliche Stimmung der Bevšlkerung hatte zu obrigkeitlichen BeschrŠnkungen des Autoverkehrs 
gefŸhrt.  

Der Erfolg Frankreichs im Automobilbereich gab Deutschland mit seiner hochentwickelten Maschinenindustrie zu 
denken. Das spiegeln manche Berichte in Fachzeitschriften. Dort stellte man sich jetzt offen die Frage, warum die 
Entdeckungen der ersten alltagstauglichen Autos der Jahre 1886/87 nicht unmittelbar zum Erfolg im eigenen Land 
gefŸhrt hatten. Man nahm jetzt die Tragik eines Landes wahr, das zwar die ersten Autos zu bauen imstande war, aber 
den zweiten Schritt nicht schaffte! Diese Entwicklung ist indessen mit dem S. 197f. besprochenen Thema erklŠrbar. 
Es fehlte in der Inventionsphase in Deutschland das nštige gesellschaftlich-strukturelle Umfeld mit einer 
Persšnlichkeit vom Format eines Albert de Dion. Damit ist neben seiner gesellschaftlichen Verankerung in einer 
Metropole, der Stand der damaligen franzšsischen Wagenindustrie gemeint und der Stellenwert des dortigen 
sportlichen Wagenfahrens. In Frankreich war ein frŸher, nachhaltiger Start des Automobilismus nur mšglich, weil 
sich vorher die Wagenindustrie mit ihren 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 sogar 
auch an England. GrŸnde dafŸr wurden schon S. 160ff. angefŸhrt. Amerika hatte im Produktionsbereich der Pkw 
massiv zugelegt, wie die folgenden in Deutschland publizierten Zahlen zeigen (DFT 1923, 313 und 1925, 96):  

       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 gršssten amerikanischen Firmen produzierte pro Tag Ford circa 7.000 Autos, Chevrolet circa 2.000 Autos, 
Buick circa 1.000 Autos und Dodge 500 Autos. Amerika fŸhrte 1925 in der Automobilproduktion in absoluten Zahlen 
bei weitem vor allen anderen LŠndern; der Vorsprung war noch viel gršsser, wenn man die Anzahl Autos in Relation 
zur Bevšlkerung setzte. 

Abb. 333 
Im Bereich Automobilbestand fŸhrte Amerika im Jahre 1925 bezogen auf die Einwohnerzahlen vor allen anderen 
LŠndern der Welt. 
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Der Vorsprung Amerikas hing nicht nur mit der gegenŸber Europa andersartigen Bevšlkerungs- und 
Siedlungssstruktur und dem gršsseren einheitlichen Markt zusammen, sondern auch mit der hier schon mehrfach 
zitierten fortschrittlicheren Technik der Produktion, die die Autos massiv verbilligte und fŸr weitere 
Bevšlkerungskreise als in Europa erschwinglich machte. Und dies, obwohl die Lšhne der Facharbeiter in Amerika 
deutlich hšher waren als in Frankreich oder Deutschland. Gerade deswegen hatte Amerika die Entwicklung und den 
Einsatz von Produktionsmaschinen vorangetrieben, die den Einsatz teurer ArbeitskrŠfte reduzierten und die 
Serienfertigung favorisierten. An den Maschinen konnten auch angelernte billigere KrŠfte eingesetzt werden. (Dazu 
gibt es eine interessante Parallele: England wurde auch deshalb zum Geburtsland der Industrialisierung, weil der 
Inselstaat nur Ÿber ein begrenztes Potenzial von ArbeitskrŠften verfŸgte und deswegen im spŠten 18. Jh. neue Wege 
einschlug.) 

In Europa hingegen waren die FachkrŠfte an sich breiter ausgebildet als in Amerika, verfŸgten dementsprechend Ÿber 
die FŠhigkeit, verschiedene Teile eines Fahrzeugs herzustellen. So musste ein Stellmacher nicht nur RŠder herstellen 
kšnnen, sondern auch ganze Gestelle. Im grossen amerikanischen Betrieb fertigte hingegen der eine nur Speichen, 
der andere nur Naben etc. Das tat der QualitŠt keinen Abbruch, im Gegenteil. Wenn eine Person nur Speichen fertigt, 
weiss sie ganz genau und besser als der, der es nur alle paar Wochen macht, wie er den Rohling ausschneiden und 
herrichten muss. Vor diesem Hintergrund ist zu verstehen, dass Amerikaner wiederholt feststellten, das Niveau sei bei 
den deutschen Facharbeitern auch sogar bei den Mechanikern und Maschinenbauern deutlich tiefer als in den USA 
(Consular Report 1900, 362)! Sie wŸrden nicht mit der gleichen ãprecision and accuracyÒ wie ihre amerikanischen 
Kollegen arbeiten, vor allem seien ihre Maschinen den amerikanischen weit unterlegen. Das sahen offenbar die 
Deutschen anders, wenn die Amerikaner feststellten (Consular Report 1900, 362): ãDie Deutschen produzieren ohne 
Zweifel weit unter dem amerikanischen Standard, aber sie glauben es richtig zu machen (É)Ò (ÒOn the Germans are 
undoubtedly fogyish and far behind the American standard, but they think they are right (É)Ó. 

Es gab also eine Kluft zwischen Europa und Amerika. Diese akzentuierte sich noch einmal beim Sprung von der 
Serien- zur Fliessfertigung. WŠhrend letztere in Amerika schon gang und gŠbe war, diskutierte man in Deutschland 
noch Ÿber die EinfŸhrung der Serienfabrikation, so auch in der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-Technik (1926, 
211ff.)Ò: ãDie EinfŸhrung von Serienfabrikation fŸr unserer Karosseriefabriken wŸrde wohl bald mit die hšchste 
ZeitÒ. Aufrufe wie ãDeutsche kauft deutsche WagenÒ genŸgen nicht mehr, ãwenn ein auslŠndischer Wagen 2Ð4000 
Mark billiger ist istÒ. ãDie Einstellung der Karosseriefabriken auf Serienfabrikation in grossen Mengen, wird wohl 
der einzige Weg seinÒ das zu erreichen, ãwas die grosse Masse des Publikums erhofft und wŸnscht.Ò (...) ãDer ganze 
Betrieb muss von A - Z umgestellt werdenÒ im Sinne von ãdas rollende TransportbandÒ.  

Abb. 334 
ãFliessende ArbeitÒ 1926 in der amerikanischen Karosserie-Industrie: Schleifarbeit an auf Schienen gelagerten 
KŠsten. 
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Die Fliessbandherstellung ermšglichte neue Gršssenordnungen in der Produktion. Wenn die amerikanische Firma 
Ford 7.000 Autos pro Tag produzierte, entsprach das dem ganzen Jahresausstoss der gršssten Karosserie von Paris, 
der Carrosserie industriel, die auch schon mit amerikanischen Maschinen arbeitete. NatŸrlich produzierten die 
Amerikaner viele kleine Modelle, wie Ford den Best- und Longseller Modell T. Dazu kam aber die ganze Palette 
nobler Modelle, die in der Bewertung der EuropŠer jeweils gut abschnitten. 

Vor solchen Tatsachen wurde in Deutschland wehmŸtig festgestellt (DFT 1926, 226ff.): ãBis zum Krieg waren die 
deutschen Karosserien die elegantesten und modernsten der Welt. Heute gehen die deutschen Konstrukteure 
stempeln.Ò Massenfabrikation und Export sei hier nur fŸr grosse Betriebe von 200 Mann und mehr mšglich. Den 
Mittelbetrieben verbliebe die erstklassige Einzelarbeit und die Reparaturen, dazu komme der Bau von 
GeschŠftswagen nach SpezialwŸnschen.  

Die Vorteile der Serienfabrikation kann man abschŠtzen, wenn man sich veranschaulicht, wie gross der Aufwand fŸr 
die traditionelle Herstellungsweise einer Karosserie durch verschiedene Handwerker war, von der Zeichnung bis zur 
Produktion der vielen Einzelteile. Allein schon das Kastengerippe eines traditionell hergestellten Cabriolets bestand 
aus Ÿber 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 Bestellungseinbruch 
eintrat, hiess es dort (AC 1927, 5429): Wir mŸssen die Entwicklung aufmerksam verfolgen. Amerika versuche mit 
seinen Neuheiten den Weltmarkt zu erobern! Die dortige Industrie sei ãformidableÒ, die Produktionsmittel immens, 
und im Gegensatz zu Frankreich werde die Ganzmetall-Karosserie dort immer wichtiger. Anschliessend wurden 
einige so konstruierte Aufbauten der amerikanischen Firma Rickenbacker vorgestellt. 
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Auch bei der Amerikanisierung wiederholt sich die Geschichte 

Die europŠische Karosseriebranche und besonders die deutsche erlebte mit der Amerikanisierung im frŸhen 20. Jh. 
eine Situation, die nicht die erste ihrer Art war. Aber offenbar waren die Vorgeschichten vergessen, die Lehren daraus 
nicht gezogen. Denn schon um 1850 hatte es in Europa eine erste Amerikanisierungswelle im Wagenbau gegeben, 
gefolgt von zwei weiteren bis um 1990, auch in Paris. Seither wurden leichte Kutschen nach amerikanischem Vorbild 
Mode, darunter das fortan weit verbreitete viersitzige Modell AmŽricaine. (Eine Kutsche des Modells AmŽricaine 
hatte auch Daimler fŸr seinen ersten Motorwagen verwendet). 

Abb. 336 
FrŸhes Kutschenmodell ãAmŽricaineÒ der Zeit um 1850 des in Paris tŠtigen Entwerfers Dick (mit einklappbarem 
Notsitz hinten). Schon damals hatte es in Frankreich in der Wagenmode eine erste Amerikanisierungswelle gegeben, 
der weitere bis in die Autozeit folgten. 

Die Amerikanisierungswellen hatten 1900 in Europa nicht nur das schnellere Fahren mit entsprechenden Fahrpferden 
populŠr werden lassen, sondern auch den Gebrauch von aus den USA importierten fertigen Wagen aus dortigen 
Grossfabriken. Schon vor 1900 begannen deutsche Fachzeitschriften Ÿber die neuen Produktionsmethoden Amerikas 
mit neuartigen Maschinen und in riesigen Fabriken ausfŸhrlich zu berichten (S. 147ff.). Jetzt gingen die Sšhne 
ambitionierter deutscher Wagenbauer nicht nur nach Paris und London zur Weiterbildung, sondern auch nach New 
York und in andere amerikanische Zentren. Denn die Amerikaner waren nicht nur schneller und billiger, sondern 
auch qualitativ besser geworden. Der amerikanischen Gefahr begegnete Deutschland mit hohen Einfuhrzšllen, z. 
Bsp. fŸr einen Buggy aus New York mit einem Preis von 126 Dollar 150 Mark, was 35.70 Dollar entsprach (Consular 
Report 1900, 347). Aber langfristig war der Einfuhr-Trend mit Schutzmassnahmen nicht zu stoppen. 

In Europa und auch in Paris hatten sich die gesellschaftlichen VerhŠltnisse gegen 1900 etwas gewandelt. Zwar nicht 
ganz so wie in Amerika mit seiner kaufkrŠftigen Mittelschicht, aber dennoch mit deutlicher Tendenz in diese 
Richtung. Denn auch hier weitete sich das Kutschenfahren um 1890 auf weitere gesellschaftliche Schichten aus. 
Niederschlag dieser Entwicklungen waren bissige Bemerkungen von Vertretern der alten noblen Schule, die schšne 
Welt der Equipagen hŠtte sich demokratisiert (Furger 2020a, 452f.). Das wurde durchaus pejorativ und nicht wie in 
Amerika als Chance verstanden. 

Im RŸckblick entsteht der Eindruck, viele tonangebende Wagenfabriken, zumindest die in Paris, hŠtten es lange unter 
ihrer WŸrde gefunden, auf das sich abzeichnende neue KŠufersegment der oberen Mittelschicht mit entsprechenden 
Produkten einzugehen. Dazu muss man die Vorgeschichte kennen. Vor der Autozeit gab es bei den Kutschen eine 
strenge QualitŠts-Hierarchie mit folgenden Begriffen: 

1. Voiture de luxe 
2. Voiture de demi luxe 
3. Voiture de commerce 
4. Voitures pour services publics 
5. Voitures ordinaires. 

Diese Skala vom Luxus- und Halbluxuskutschen zu GeschŠftswagen, Fahrzeugen fŸr den šffentlichen Verkehr und 
Gebrauchsfuhrwerken gab es auch in Deutschland. Viele namhafte Wagenfabriken deckten in der Regel nur ein  
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bestimmte Segment des Marktes ab und bedienten damit nur einen begrenzten Kreis von Kunden. Grosse, bekannte 
Namen wie Binder, Kellner oder Labourdette hatten sich im Laufe des 19. Jh. zu Produzenten der beiden obersten 
Segmente hochgearbeitet. Dies, nachdem sie frŸher oft auch Reise- und Postwagen sowie andere 
Gebrauchsfahrzeuge produziert hatten. Die Sparte der gewerblichen Wagen wie Fourgons, solche fŸr den šffentlichen 
Dienst wie Omnibusse oder ordinŠre Verkehrsmittel wie Marktwagen Ÿberliessen sie anderen. Auf diesen obersten 
Rang waren diese noblen ãMaisons de carrosserieÒ, wie sie sich zu nennen begannen, stolz. Ihre Arbeitsweise war 
vor allem auf die massgeschneiderte Handarbeit, wie in der Kleidermode die Haute Couture, zugeschnitten. Genau 
deshalb machten sie, solange es ging, einen grossen Bogen um die serielle Produktion. Fast jedes Fahrzeug war eine 
Einzelanfertigung, ihr Kunde der, der sein GefŠhrt ebenso wenig kein zweites Mal auf der Strasse antreffen wollte 
wie seine Gattin ihre Abendrobe im Theaterfoyer. 

Abb. 337 
Zusammenbau von Luxuskutschen und frŸhen Automobilen bei Rothschild in Paris um 1900: Die meisten Aufbauten 
waren Einzelanfertigungen, allenfalls gab es erste Kleinserien von drei bis vier Šhnlichen Karosserien. 

An dieser exklusiven Stellung blieben die meisten Karossiers mit grossen Namen kleben. Dies fŸhrte im 20. Jh. zwar 
zu wunderbaren Schšpfungen. Aber ihr GeschŠftsmodell war zum Auslaufen verdammt, weil die Kundschaft sich 
anders zu orientieren begann. Diese kaufte jetzt ihre Produkte bei neuen Anbietern wie Peugeot. 

Abb. 338 
Neue Konkurrenz: Werbung der Zeit um 1890 fŸr einen in Serie produzierten Zweiradwagen mit gummibereiften 
SpeichenrŠdern (ãCharrette DogcartÒ und ãTilburyÒ genannt). Solche seriell gefertigten GefŠhrte kosteten nur 650.- 
Francs. Sie wurden von der Firma Peugeot produziert, die damals vor allem MŸhlen, EisengerŠte etc. im Angebot 
hatte. 
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Abb. 339 
Werbung der nach amerikanischem Vorbild aufgestellten Fabrik fŸr Kutschen und frŸhe Automobil-Karosserien 
namens ãLa Carrosserie industrielleÒ in Paris von 1901. 

In Paris gab es unter den grossen Wagenfabriken eine Ausnahme, die schon genannte Carrosserie ãLa Carrosserie 
industrielleÒ, die um 1890 den Markt in Šhnlicher Art wie in Amerika aufzumischen begann und deshalb ausdrŸcklich 
betonte, dass sie in allen genannten Segmenten Fahrzeuge anzubieten imstande sei, im Luxussegment sogar mit 
eigener Marke. MerkwŸrdigerweise erging es diesem Unternehmen zur Autozeit aber nicht viel besser als den 
anderen franzšsischen Carrosserien, obwohl es frŸh auch Karosserien von Autos anbot. Die genauen GrŸnde dafŸr 
wŠren noch zu erforschen. Vielleicht weil die Carrosserie industriel nicht ganze Autos zu bauen imstande war? Denn 
es fŠllt auf, dass Unternehmen, die (wie Peugeot) mehr von der Eisenverarbeitung und vom Maschinenbau herkamen 
und die Seite des Karosseriebaus in ihre neuen Fabriken integrierten, mehr Erfolg hatten. Das traf vor allem fŸr 
Citro‘n und Peugeot zu. Sie waren sich nicht zu fein, kleinere und gŸnstige Fahrzeuge zu produzieren. In dieser 
Hinsicht arbeiteten sie wie amerikanische Unternehmen. Dies war die Basis fŸr eine erfolgreiche Weiterentwicklung. 

Abb. 340 
Fliessbandarbeit bei Peugeot in Sochaux in den spŠten 1930er Jahren. 
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Abb. 341 
Die wichtigsten amerikanischen Karosserie-Typen der Zeit um 1927 
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Fallende Preise 

Die frŸhen Automobile waren, wie erwŠhnt, lange so teuer, dass sie nur fŸr die Reichsten der Reichen erschwinglich 
waren. So nannte Henri-Labourdette fŸr das Jahr 1915 einen Preis von 26.000.- Francs fŸr ein exklusives Rolls-
Royce-Chassis, der Aufbau kam auf ãnurÒ 8.000.- Francs zu stehen. In den Jahren danach begannen jedoch die 
Durchschnittspreise zu fallen. Das hing mit der schon beschriebenen Tendenz zu kleineren Autos zusammen. Im 
Buch von Eckermann ist ein interessanter Kostenvergleich nachzulesen (Eckermann 2013, 192): Vor dem Krieg 
musste ein Arbeiter drei Jahre arbeiten, um sich einen Kleinwagen leisten zu kšnnen, danach noch 13 Monate. In den 
USA waren dies nur drei Monate. 

In Europa blieb bis um 1930 ein Auto fŸr den Mittelstand kaum erschwinglich. Die Preise fielen hier zwar auch ein 
wenig, im Ankauf und im Unterhalt blieb es aber ein Fahrzeug fŸr Gutverdienende. Das zeigen von Merki errechnete 
Vergleiche (2002, 420). Ein Bauarbeiter in Genf musste 1910  9.000 Stunden arbeiten, um einen zweisitzigen Pkw 
fŸr Fr. 4.500.- zu erwerben. FŸr ein vergleichbares Modell waren 1935 nur noch 2.300 Stunden abzuleisten. Diese 
Summe blieb aber immer noch ausser Reichweite fŸr einen Durchschnittsverdiener, der sich allenfalls ein Motorrad 
leisten konnte. EindrŸcklich ist auch die folgende, fŸr die Schweiz berechnete Kurve. 
 

Abb. 342 
Der Preis eines Kleinwagens von 5.000.- Franken entsprach im Jahre 1900 vier Jahreslšhnen eines Schweizer 
Arbeiters, in den 1930er Jahren immer noch eineinhalb Jahreslšhnen. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg wurde das 
Auto fŸr den Mittelstand erschwinglicher. 

Die Amerikaner schafften es Ÿbrigens nicht nur im Segment der gŸnstigen kleineren Autos, ihren Markt zu erweitern, 
sondern boten auch im Bereich der noblen teuren Autos den EuropŠern die Stirn. Besonders nach dem Ersten 
Weltkrieg konnten sie als nicht kriegsversehrtes Land sofort liefern, schufen sich damit im gebeutelten Europa einen 
erheblichen Marktanteil und gaben diesen nicht mehr preis. 

  
Ambivalente Position der Wagenbauer 

An sich war die Situation um 1905 klar, dem Auto gehšrte zulasten der Luxuskutsche die Zukunft, und ab 1920 nicht 
nur der Sonderkarosserie. Aber die Wagenbauer befanden sich in einer ambivalenten Situation. Zuerst zu ihrem 
Vorteile. Sie hatten gegenŸber den Motorwagenherstellern eine SchlŸsselposition inne, die auch Merki betonte (2002, 
41): ãSie waren das Bindeglied zwischen dem technikfixierten Motorbauer einerseits und dem mehr auf 
€usserlichkeiten bedachten Kunden andererseits. Nur sie konnten den ReprŠsentationsbedŸrfnissen des Kunden 
einen Šsthetisch befriedigenden Ausdruck verleihen.Ò Dazu kam, was man gerne Ÿbersieht: Sie waren fŸr die 
Bequemlichkeit der Fahrzeuge im Inneren zustŠndig und wussten genau, was dafŸr zu tun war. Nicht umsonst machte 
die Arbeit des Sattlers in den Wagenfabriken seit jeher einen hohen Anteil aus. 
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Abb. 343 
Sitzmasse fŸr eine Limousine von 1928, wie sie vom Karossier berŸcksichtigt wurden 

Die gepflegt auftretenden Karossiers waren stolz auf ihre grosse Erfahrung im Umgang mit einer reichen und sehr  
anspruchsvollen Kundschaft, wie dies Jean Henri-Labourdette 1972 noch seitenlang beschrieb. Ihre reprŠsentativ 
eingerichteten VerkaufsgeschŠfte standen in Paris an den Champs ElysŽes, in Berlin am KurfŸrstendamm etc., nicht 
im IndustriegŸrtel am Stadtrand. Einige von ihnen verkehrten in den besten Kreisen, waren selbst Sportler, wie etwa 
die Armbrusters in Wien. Die grossen Wagenbauer verstanden sich auch als KŸnstler, wie es Jean Henri-Labourdette 
noch selbst aussprach. Beim Entwerfen von wunderschšnen Spezialkarosserien waren sie in ihrem Element, das 
hatten sie ˆ fonds in ihrer Ausbildung gelernt. (Die Archive von Karosseriefirmen sind voll von Stapeln von 
EntwŸrfen ihrer Inhaber aus jungen Jahren.) FŸr einen KŸnstler und Entwerfer war dementsprechend der Umgang 
mit einer Maschine und mechanischen Konstruktionen ein fernes Gebiet. 

Abb. 344 
Beispiel fŸr einen der vielen Karosserie-Betriebe, die um 1920 ihre Produktion in den GŸrtel um Paris verlegt hatten, 
aber an den Champs-ElysŽes noble AusstellungsrŠume einrichteten. 

Diese Vorteile hatten aber auch ihre Kehrseiten. Als Teil der Modeindustrie waren die Wagenfabriken und 
Karosserien den wechselnden Launen ihrer verwšhnten Kundschaft ausgesetzt. Besonders die frŸhen Autos waren 
zunŠchst eine Art Spielzeug im Luxusleben von unberechenbaren Reichen gewesen. Nicht zufŠllig steht im Inserat 
auf der nŠchsten Seite ãfŸr Luxus und SportÒ. Die Reichen und darunter besonders die Neureichen waren aber eine 
sprunghafte Klientel, die oft in kurzer Zeit andere Spleens auslebte. Das mussten die unternehmerisch denkenden 
Wagenfabrikanten bedenken, bevor sie das Risiko der teuren Umstellung auf Automobil-Aufbauten im gršsseren Stil 
eingingen. Viele Wagenfabrikanten und Karossiers hatten wechselvolle Geschichten hinter sich, die sie besonnen 
machten.  

Ich nehme das Beispiel der von mir im Detail untersuchten Carrosserie Kauffmann, Reinbolt & Christe in Basel (E-
Paper unter www.andresfurger.ch): Der GrŸnder etabliert sich um 1830 im franzšsischen Saint-Louis vor den Toren 
Basels. Er ist Sattler, fertigt Geschirre an, Kutschen, Reise- und auch Postwagen fŸr die Stadt Basel. Als in der 
Schweiz die Zunftschranken fallen, zieht er mit seiner Fabrik wenige Kilometer weiter in ein altes Herrschaftshaus 
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auf Schweizer Boden und ergŠnzt es mit Fabrikbauten im Park. Er stirbt, die Witwe fŸhrt den Betrieb weiter, dann der 
aus Paris zurŸckkehrende Sohn. Die Produktion von Sattlerprodukten und von Gebrauchsfahrzeugen wird 
fallengelassen. Mittlerweile decken andere Betriebe in dieser Stadt solche mindere Sparten ab. Kauffmann macht 
seinen Betrieb zur ãCarrosserie de luxeÒ. Er wird in diesem Bereich zur qualitativen Nummer eins in der Schweiz. 
Das fŸhren seine Nachfolger in den 1890er Jahren genauso weiter. Dann kommt das Auto. Man wartet ab und springt 
erst auf, als es fast zu spŠt ist, klammert sich an die alte noble Kundschaft, die jetzt aber auch beim HŠndler 
Schlotterbeck fertige Automobile einkauft. Der Betrieb, der stets etwa 30 Mann beschŠftigt, kommt ins Strudeln. Ein 
Financier aus dem Patriziat Basels Ÿbernimmt die Firma, schiesst Geld ein und fŸhrt sie noch kurz zu HšhenflŸgen 
im Karosseriebereich. Das Ende folgt nach dem Zweiten Weltkrieg.  

Die Lehre aus der Geschichte? Viele Luxus-Fabriken hatten sich ihre Stellung lange erkŠmpft und waren schliesslich 
ganz oben angelangt. Sie hatten verstŠndlicherweise MŸhe, ihre alte noble Position aufzugeben. 

Dazu kamen Unsicherheiten seitens der Motorwagenproduzenten. Gute Chassis waren zeitweise rar, man musste sich 
in dieser Szene gut auskennen, um nicht Schaden zu erleiden. So wurde 1903 in Fachzeitschriften davor gewarnt, 
gewissen neu gegrŸndeten Automobilfirmen zu viel Vertrauen zu schenken und ihnen ohne Vorauszahlung 
Karosserien zu liefern. Denn vielen wŸrden die ãBedingungen zu einem reellen GeschŠftsbetriebÒ fehlen (Wagenbau 
1903). Zur Zeit des ersten Autobooms schossen viele kleine Produzenten aus dem Boden, die sich nicht halten 
konnten und ebenso schnell wieder verschwanden, wie sie gekommen waren.  

Neben der schwierigen Wirtschaftslage gab es noch weitere GrŸnde fŸr 
das Auslaufen von Traditionsfirmen, etwa unerwartete TodesfŠlle, 
Erbstreitigkeiten, Uneinigkeit unter den Besitzern usw. Zu untersuchen 
ist auch, ob der Ende des 19. Jh. und besonders nach dem Ersten 
Weltkrieg zunehmende Antisemitismus mit zu Schliessungen 
beigetragen hat. Das kšnnte bei der grossen Fabrik Rosenbaum in 
Breslau der Fall gewesen sein. JŸdische Handwerker waren im Wagen- 
und Karosseriebau wie etwa auch in der Kunstttischlerei oder im 
Musikinstrumentenbau in Deutschland wie in Frankreich (etwa 
Rothschild in Paris) traditionell stark vertreten. Dazu gehšrten auch im 
frŸhen Autohandel Namen wie Jellinek, Beissbarth und andere mehr. 
Dies hatte einen Šlteren Hintergrund; der Pferdehandel war seit dem 
Mittelalter in Europa stark von jŸdischen HŠndlern geprŠgt und in 
diesem Zusammenhang gab es seit dem 19. Jh. auch einen damit 
verbundenen Kutschenhandel. Einen solchen Betrieb fŸhrten 
beispielsweise lŠnger die GebrŸder Levy in Hamburg (Kšppen 2015, 
452).  

Abb. 345 
Typische Werbung der Zeit um 1900 fŸr Motorwagen mit dem expliziten 
Hinweis ãfŸr Luxus und SportÒ. 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 und 
Baissen zu kŠmpfen, die sich auf die Fahrzeugindustrie direkt auswirkten. Die Zahl der produzierten Fahrzeuge stieg 
zwar Ÿber die Jahrzehnte laufend an, aber die Produzenten hatten im hier behandelten Zeitraum mit alle paar Jahre 
wechselnden Situationen zu kŠmpfen. So war die Zeit nach dem Deutsch-Franzšsischen Krieg, also ab 1871, in 
Europa zwar von einem starken Bevšlkerungswachstum gekennzeichnet, der sich positiv auf den Absatz auswirkte. 
Aber bis 1896 kam es auch zu Auf- und AbschwŸngen der Wirtschaft. Der Hausse von 1871 folgte schon 1873 die 
GrŸnderkrise, bis sich die Lage von 1879 bis 1882 wieder erholte. Darauf folgte eine weitere schwache 
Depressionsphase bis 1886. Bis 1890 kam es zu einem stŠrkeren Wachstum, das sich bis 1895 abschwŠchte. Nach 
verschiedenen Quellen erlebte die Wagenindustrie 1881 einen Boom und 1882 einen BestellrŸckgang. 1884 gab es 
wieder Zeichen einer Industriekrise, und 1891 wurden deshalb eher einfache Fahrzeuge gefertigt. 1893 war der 
GeschŠftsgang offenbar infolge MarktsŠttigung im Kutschenbereich schwach. Darauf folgte wieder ein Aufschwung. 
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1895 gab es in Frankreich deutliche Zeichen eines Niedergangs mit weniger Exporten vor allem nach England. Es 
gab also auch lŠnderspezifische Entwicklungen. 

Die Lšhne fŸr das Personal waren kurz vor 1900 ebenso gestiegen wie die fŸr Pferdefutter. Dazu kamen steigende 
Liegenschaftspreise. Infolge dieser Entwicklung wichen viele Kunden auf billigere, leichtere Zweiradfahrzeuge aus, 
die mit nur einem Pferd gefahren werden konnten. In England begannen damals viele auf einen eigenen Stall zu 
verzichten und nahmen die Dienste eines ãjobmastersÒ in Anspruch. Das gab es auch in grossen StŠdten wie in Paris. 
Solche Fiaker- oder Droschkenanstalten unterhielten durchaus nicht nur Mietwagen mit Taxameter (ãvoiture de place 
numŽrotŽÒ), man konnte dort auch Fahrzeuge samt Gespann fŸr eine Woche, einen Monat oder ein ganzes Jahr 
mieten und sich je nach Wunsch ãvoitures de grand luxeÒ oder ãvoitures bourgeoisesÒ zur VerfŸgung stellen lassen. 
So kostete etwa ein nobler Landauer samt Gespann 1.100 Francs im Monat. Diesem sah man nicht unbedingt an, dass 
er nur gemietet war. Dieser Preis zeigt, wie teuer das Halten einer zweispŠnnigen Equipage damals war, nŠmlich im 
Jahr Ÿber 10.000.-, was dem Kaufpreis eines kleineren Hauses entsprach. In Frankreich und in England flachte auch 
deswegen gegen 1900 der grosse Boom der wirklich eleganten und damit teuren Equipagen etwas ab. Anders gesagt: 
Die Zeit war reif fŸr Ð unter dem Strich, also Anschaffung und Unterhalt zusammengerechnet Ð einen im Unterhalt 
Fahrzeugtyp, eben das Automobil. Dieses fuhr um und nach 1900 gewissermassen offene TŸren ein! 

  

Abb. 346 
Mietkutsche in Basel um 1910 im Hof der Droschkenanstalt Settelen. Es wurden oft ausgemusterte Herrschaftswagen 
einspŠnnig eingesetzt, um damit den um 1900 stark wachsenden Markt der Mietkutschen abzudecken. 

Die Umstellung beziehungsweise Ausweitung auf den Karosseriebau bedingte fŸr den Wagenbauer erhebliche 
Investitionen. Es brauchte neue Maschinen, neues Fachpersonal und erweiterte WerkstŠtten, also Neubauten. Bilder 
von modernisierten Fabriken, wie die von Neuss in Berlin oder die in Heilbronn zeigen, was neben den eigentlichen 
WerkstŠtten bis hin zum Kontor fŸr die GeschŠftsfŸhrung und ZeichnungsbŸros zusŠtzlich nštig wurde (Abb. 351 
und 354). DafŸr brauchte es Investoren beziehungsweise geliehenes Geld. Nachdem die Fabrikanten aber schon 
erhebliche konjunkturelle Schwankungen miterlebt hatten, wussten sie auch um die Risiken der AbhŠngigkeit von 
Geldgebern. Dazu kam das Personalproblem. Gute Handwerker, die in den neuen Bereichen wie der Spenglerei 
schon Erfahrung vorweisen konnten, waren schwierig zu finden und liessen sich teuer bezahlen. Solche Faktoren 
konnten auf Glatteis fŸhren. Aus den Fachzeitschriften wussten die sich informierenden Wagenfabrikanten sehr wohl 
um Schicksale ihrer Kollegen, die die Umstellung zunŠchst energisch angepackt hatten und daran scheiterten (1902 
Verkauf der Motorwagensparte von KŸhlstein, 1906 Selbstmord von Jeantaud in Paris, 1915 Konkurs von 
Buchkremer in Kšln mit der Firma Utermšhle). 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.). Nur ein 
einziges traditionelles Wagenbau-Unternehmen Ÿberdauerte 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 erschienen 
Biographie der Firma RŸhe in Berlin steht (Freund 1903, 78f.): In den letzten fŸnf Jahren hat die Automobilindustrie 
jedenfalls riesige Leistungen vollbracht. Der aktuelle Leiter der Fabrik RŸhe, Max Leuschner, hat sich der 
ãautomobilistischen BewegungÒ sofort zugewendet, als vorsichtiger Mann aber mit der Devise: ãDer Motor dem 
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Maschinenbauer, die Karosserie dem Wagenbauer.Ò Er sei damit von ãpekuniŠren NackenschlŠgenÒ bewahrt 
geblieben, ãwelche manche seiner Kollegen betroffen habenÒ. Das folgende Kapitel zeigt, die Wagenbauer 
Ÿberdauerten den Wandel am besten, die sich Schritt um Schritt an die neue Situation anpassten. 

Verschiedene Schicksale der Wagenfabriken Ð sechs Gruppen 

Der den Wagenbauern aufgezwungene Wechsel vom Pferde- zum Motorwagen war fŸr Traditionsbetriebe eine 
Herausforderung, auf die sie verschieden reagierten. Einen †berblick Ÿber wichtige Wagenfabriken gibt der Anhang 
in Form von Kurzbiographien mit Schwergewicht Frankreich, Deutschland. …sterreich-Ungarn und der Schweiz. Die 
Analyse deren Schicksale fŸhrt zu den folgenden fŸnf Gruppen, denen ich jeweils einen Kurznamen gegeben habe. 

1. 
Konstrukteure: Erweiterung der Wagenfabrik zum Automobilproduzenten. 
2. 
Durchstarter: Sofortige Umstellung beziehungsweise Erweiterung um Automobilaufbauten. 
3. 
FrŸhstarter: Umstellung auf Automobilaufbauten bei gleichzeitiger neuer Leitung. 
4. 
SpŠtstarter: Umstellung nach einer gewissen Bedenkzeit. 
5. 
AuslŠufer: Keine Umstellung und langsamer Abgang. 
6. 
Quereinsteiger: Neu gegrŸndete 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 Ÿber solche, die noch vorsichtig abwarteten und dann einen 
neuen Weg fanden bis zu solchen, die beim Alten blieben, sich noch eine Weile halten konnten und dann bald 
eingingen. Alle bekamen Konkurrenz durch NeugrŸndungen von Quereinsteigern. (Nicht mit aufgefŸhrt sind hier die 
Motorenbauer mit angegliedertem Karosseriebetrieb.) 

Abb. 345 
Die verschiedenen Schicksale von Wagenfabriken und Karosserien in der Umbruchszeit mir ihrer ungefŠhren 
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 Ÿber 50 im Anhang 
besprochenen Wagenfabriken und Karosseriefirmen einer Gruppe zugeteilt und das Resultat ausgezŠhlt. Dies ergibt 
folgendes Bild: 

Gruppe 1  Konstrukteure   =     8 %  darunter KŸhlstein, Lohner, Nesselsdorf, Scheele 
Gruppe 2  Durchstarter   =     8 %  darunter Golde, Jacobi, Neuss 
Gruppe 3  FrŸhstarter  =    28 %  darunter Lueg, RŸhe, Epple, Kathe, Utermšhle, Widerkehr 
Gruppe 4  SpŠtstarter  =    30 %  darunter GlŠser, Drauz, KŠssbohrer 
Gruppe 5  AuslŠufer   =    11 %  darunter Bussmann, Scheurer 
Gruppe 6  Quereinsteiger =    15%  darunter Schebera, Alexis Kellner.  

MengenmŠssig war die Gruppe 1 verschwindend klein. Den gršssten Anteil nahmen die Firmen der Gruppe 3 und 4 
ein, also die weiter gefŸhrten und noch rechtzeitig umgestellten Betriebe. Der Anteil der Betriebe, die bald einmal 
aufgaben, die der Gruppe 5, ist Ÿberraschen gering. An ihre Stelle traten die Quereinsteiger der Gruppe 6. 
(SpezialfŠlle wurden ebenso nicht mitgezŠhlt wie viele kleinere und spŠter als etwa 1910/20 dazugekommene 
Betriebe, weil es hier um die †bergangszeit geht. Mit ãQuereinsteiger ist also der frŸhe Quereinsteiger gemeint.) 

Der Ÿberwiegende Teil der erfassten Wagenfabriken konnte demnach ihre TŠtigkeit nach 1900 fortsetzen. Die Gruppe 
der frŸhen Quereinsteiger erweist sich als erstaunlich klein; offenbar gelang der Einstieg in die Branche nur 
besonders cleveren NeugrŸndern. Ebenfalls Ÿberraschend ist der geringe langfristige Erfolg der Firmen, die die 
Herausforderung des neuen Automobils sofort annahmen, wie Lohner davon begeistert waren, und dann doch sehr 
bald den Bau ganzer Autos aufgeben mussten. €hnlich erging es gewissen Betrieben, die sofort neben Kutschen auch 
Motorwagen zu karossieren begannen. Sie hatten zwar am Anfang, wie Kruck, grosse Erfolge zu verzeichnen. Bald 
aber konnten spŠter Zugestiegene gleichziehen oder sie Ÿberholen. Eine †berraschung ist: Die Wagenbauer, die mit 
dem Karosseriebau etwas lŠnger zugewartet hatten, machten schliesslich die mit Abstand erfolgreichsten Gruppen 3 
und 4 aus. Dabei gab es zwei Erfolgsrezepte, sich dem Wandel anzupassen. Bei der Gruppe 3 gestalteten eher neue 
Chefs einen Ÿbernommenen Betrieb, bei Gruppe 4 reorganisierte mehrheitlich der bisherige Leiter des Betriebes seine 
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 denen just im 
Moment des Wandels ein Generationenwechsel erfolgte. Sie hatten deshalb einen starken Vorteil, weil die neuen 
jungen Leiter, oft Sšhne der GrŸndergeneration, ihre neue Funktion mit dem zeitgemŠssen Wissen und Kšnnen einer 
Ausbildung ausserhalb Deutschlands antreten konnten. Sie hatten oft eine Zusatzausbildung in einem der neuen 
LehrgŠnge hinter sich, in der die aktuellen Tendenzen schon Thema waren. Zu dieser Gruppe zŠhlten auch Betriebe, 
die nicht in der Familie blieben, sondern bei denen im richtigen Moment ein bisheriger fŸhrender Mitarbeiter das 
Szepter Ÿbernahm oder sich ein Fachmann als Leiter einkaufte.  

Abb. 348 
Ludwig Buchkremer wurde 1907 als ãder wohl bedeutendste Wagenbauer der GegenwartÒ betitelt. Er Ÿbernahm 1894 
die Karosserie Utermšhle in Kšln und startete frŸh mit dem Karosseriebau. 
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Die Auswertung zeigt, wie sehr der Faktor Mensch in dieser herausfordernden Zeit mitspielte, das heisst die innere 
Einstellung und der Ausbildungsstand der fŸhrenden Kšpfe der jeweiligen Betriebe. €ltere Leiter hatten MŸhe mit 
der Umstellung, wie das Zitat von Trutz senior S. 97 zeigt. JŸngere hingegen, wie sein in Berlin tŠtiger, auch in 
†bersee ausgebildeter Sohn, nahmen die Herausforderung bereitwillig an. (Hier werden Ÿbrigens weitere Wege von 
Wagenfabriken, die in Spezialsparten auswichen, behandelt. Dazu gehšrten etwa Nitzschke in Stolp mit seinen 
spŠteren Nutzfahrzeugen oder Lindner in Halle mit der Expansion in die Waggonproduktion.) 

Die Auswertung zeigt auch, wie wichtig fŸr die Karossiers die NŠhe ihres Betriebes zu einem Automobilwerk war. 
Eine solche Konstellation ergab nŸtzliche Partnerschaften, wie Ÿberhaupt Allianzen auch in Form von Vertretungen 
etc. entscheidend fŸr das Weiterleben sein konnten. Um 1900 begann zudem das, was heute in viel gršsseren Stil 
noch in Gange ist, die Fusion von Einzelfirmen zu einer Gruppe. Dazu gehšrten etwa die ZusammenschlŸsse von 
KŸhlstein mit RŸhe oder die von Gangloff mit Wiederkehr. Dies hing mit dem schon besprochenen Bedarf an Kapital 
zusammen, wie dies von Lohner explizit erwŠhnt wurde. Denn auch in diesen Bereichen gab es hohe Klippen, wie 
etwa Schicksale von grossen franzšsischen Unternehmen zeigen, darunter das an sich modern aufgestellte 
Carrosserie industrielle in Paris oder das der Fabrik RŽtif in Sancoins. (Zu weiteren auslŠndischen Beispielen in 
diesen sechs Gruppen siehe S. 273ff.) 

Die sechs Gruppen im Einzelnen 

Die Profile der sechs herausgeschŠlten Gruppen werden im Folgenden nŠher umrissen und mit je einem typischen 
Beispiel eingehender erklŠrt. 

Gruppe 1 Konstrukteure ganzer Automobile 

Einige wenige Kutschenproduzenten begannen ganze Automobile zu produzieren. Weil keine einzige deutsche Marke 
dies auf Dauer geschafft hat, ist weitgehend vergessen gegangen, dass neben Ludwig Lohner in Wien oder Charles 
Jeantaud in Paris auch deutsche Unternehmer den Schritt zum Konstrukteur gewagt hatten. Dazu gehšrte die 1860 
gegrŸndete Firma Scheele in Elberfeld und Kšln. Dies war lange eine gut gehende Wagenfabrik an zwei Standorten 
gewesen, die auch Rohbauwagen verkaufte. Ihr Leiter, Heinrich Scheele, begann im eigenen Betrieb, 
Elektrofahrzeuge mit Motoren an den HinterrŠdern zu versehen. DafŸr wurde in Kšln eine eigene Abteilung fŸr 
Motorwagen eingerichtet. Die GeschŠfte liefen so gut, dass 1906 fŸr die neue Sparte eine eigene Firma gegrŸndet 
und VerkaufsbŸros in Berlin, MŸnchen und London eingerichtet werden konnten. Nach einer Insolvenz im Jahre 
1913 lief die Produktion von Liefer- und Lastwagen bis 1930 weiter.  

Abb. 349 
Inserat fŸr Elektromobile von Scheele in Kšln des Jahres 1905. 

Auch Kruck in Frankfurt bot zeitweise ganze Automobile an. Die Motoren kamen dabei aus der Motorenfabrik 
Oberursel. Utermšhle in Kšln inserierte ebenfalls eigene Motorwagen. Die Vierzylindermotoren kamen hier von 
Peugeot. Ganze Fahrzeuge produzierte vorŸbergehend unter der Leitung des innovativen Paul GŸnther die alte 
Kutschenfirma von Diem in Heilbronn, die um 1905 in Heilbronner Fahrzeug-Fabrik umbenannt wurde. Das 
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Paradebeispiel fŸr einen deutschen Konstrukteur ganzer Automobile ist indessen die Firma KŸhlstein. Sie war schon 
1833 in Berlin gegrŸndet worden und hatte bis Ende 1926 Bestand. Der Sohn des GrŸnders, Ernst KŸhlstein 
(1843-1900), war ein guter GeschŠftsmann und kultivierter Mann. Er unterstŸtzte unter anderem zusammen mit Josef 
Neuss den Fahrsport in Berlin. Nachdem er mit dem Ingenieur Joseph Vollmer einen Gesellschaftsvertrag 
eingegangen war, konnte er 1897 ein vor allem fŸr die Post geeignetes Elektroauto vorstellen. Dazu kam, jetzt unter 
Leitung des GeschŠftsfŸhrers August Schulze, bis 1902 die Produktion von kompletten Pkw auch mit 
Verbrennungsmotoren. Dann erfolgte 1902 der Verkauf dieses Zweiges durch die Witwe KŸhlstein an die neu 
gegrŸndete NAG, wo mittlerweile auch Vollmer tŠtig war. 1906 wurde KŸhlstein an die Firma RŸhe angegliedert, die 
jetzt von Leuschner gefŸhrt wurde, der von 1884 bis 1894 technischer Leiter bei KŸhlstein gewesen war. Die Firma 
KŸhlstein versuchte sich auch im Flugzeugbau. 1914 erfolgte die †bergabe des Unternehmens KŸhlstein und RŸhe 
an Leuschners Sšhne, 1926 die Insolvenz.  
(Quellen: Eckermann 2013, 580ff. und Kšppen 2015, 450f.) 

Abb. 350 
PrŠsentation von KŸhlstein-Automobilen im Jahre 1905. Davor steht ein Tableau mit den bislang errungenen 
Auszeichnungen und Medaillen. Die in Berlin-Charlottenburg domizilierte Firma warb fŸr selbst zusammengebaute 
ãAutomobile mit Elektro-Motoren wie Benzin-MotorenÒ. 

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 gehšrten Jacobi in Hannover, Kathe in Halle, Kruck in Frankfurt 
und Rosenbaum in Breslau. Die Diversifikation bedingte, wie schon beschrieben, eine Expansion des Betriebes, denn 
der Wagenbau wurde bei allen parallel weiter betrieben. So entstanden jetzt nebeneinander, zum gršsseren Teil von 
den gleichen Handwerkern ausgefŸhrt, KutschenkŠsten und Automobilaufbauten. Das gut dokumentierte deutsche 
Paradebeispiel fŸr diese Gruppe ist die von 1857 bis 1933 bestehende Fabrik Neuss in Berlin. Sie war von Josef 
Neuss, einem der vielseitigsten Wagenfabrikanten Europas gegrŸndet worden, der auch den Fahrsport unterstŸtzte. 
Sie ging nach Vater und Sohn Neuss 1898 auf den 21jŠhrigen Karl Trutz (1873Ð1950), Sohn von Nikolaus Trutz in 
Coburg, Ÿber. Der junge Leiter, auch frŸhes Mitglied des kaiserlichen Motorwagen-Vereins, erkannte die Zeichen der 
Zeit und spezialisierte die Firma auf den Karosseriebau, seit 1910 in einem neuen FabrikgebŠude mit einem Ausstoss 
von etwa 400 Karosserien pro Jahr. Daneben wurde der Kutschwagenbau erfolgreich weitergefŸhrt, auch mit neuen 
Modellen wie dem eckigen deutschen Jagdwagen. Nach dem Erstem Weltkrieg, der mit MilitŠrauftrŠgen ŸberbrŸckt 
werden konnte, florierte die Firma mit Aufbauten der besten Marken weiter. Zwischenzeitlich organisierte der 
gebildete Karl Trutz die Zusammenarbeit mit Walter Gropius. 1933 erfolgte der geordnete †bergang der florierenden 
Firma an Friedrich Peters von der Firma Erdmann und Rossi.  
(Quellen: DFT 1911, Kšppen 2015, 459f.) 
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Abb. 351 
Ansicht der neuen Fabrik von Neuss in Berlin -Charlottenburg des Jahre 1911 (auf den Fenstern Reklameschriftzug 
fŸr Metallurgique-Automobile aus Belgien) und Blick in die Stellmacherei: In der Mitte nimmt ein Kastenmacher 
Masse fŸr das dahinter stehende Automobil-Phaethon ab, daneben ist ein hippomobiles CoupŽ in Arbeit. 

Gruppe 3 FrŸhstarter mit neuer Leitung 

Zur klassischen Konstellation der FrŸhstarter-Gruppe gehšrte die †bernahme eines Šlteren Betriebs durch jŸngere 
Nachfolger der GrŸndergeneration oder durch zugezogene ambitišse Wagenbauer. Diese reorganisierten die 
traditionell ausgerichteten Betriebe und passten sie den neuen AnsprŸchen der Zeit an. (In eher seltenen FŠllen 
erfolgte dies durch einen Šlteren Patron.) Einige Firmen konnten so weiter glŠnzen oder wurden gar renommierter als 
in der Kutschenzeit. Dazu gehšren einige grosse Namen des deutschen Wagenbaus wie RŸhe unter Max Leuschner, 
Karmann in OsnabrŸck mit Christian Klages an der Spitze sowie auch die Firmen Ottenbacher in Biberach, Drauz in 
Heilbronn, Papler in Kšln, Trebst und Zschau in Leipzig, Zimmermann in Berlin und Lueg in Bochum und Essen. 
 

Abb. 352 
Fabrikansicht der Wagenfabrik Utermšhle in Hildesheim im Jahre 1907. 

Das klassische Beispiel fŸr die FrŸhstarter-Gruppe unter neuer Leitung ist die Firma Utermšhle in Kšln. Sie war 
zunŠchst vom Stammhaus Utermšhle in Hildesheim 1886 als FertigungsstŠtte eingerichtet worden. Dort war der bei 
Mengelbier in Aachen sowie in Paris und London ausgebildete Wilhelm Buchkremer seit 1882 als GeschŠftsfŸhrer 
tŠtig. Er Ÿbernahm im Jahre 1900 vom Sohn des GrŸnders Utermšhle die Kšlner Filiale und erweiterte den 
Luxuswagenbereich um den Karosseriebau samt Vertretung der Marke Peugeot bis 1905. Im gleichen Zeitraum 
wurden auch ganze Automobile verkauft. 1904 kam eine Filiale in Berlin dazu. Damals wurden die Produkte 
Buchkremers hoch gelobt. In der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ ist von einem glŠnzenden Triumph 
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der Firma die Rede: So errang dem von ihm karossierten Wagen des Geheimrates FridlŠnder, Ÿbrigens ein bekannter 
Coachfahrer und Pferdeliebhaber, bei der im Rahmen der ersten Herkomerfahrt durchgefŸhrten 
ãSchšnheitskonkurrenzÒ den ersten Preis als ãein MeisterstŸck der WagenbaukunstÒ verliehen. Utermšhle Kšln 
belieferte auch den Marstall in Berlin. Buchkremer hatte zudem das Verkaufsmonopol von Deutz-Autos und die 
Generalvertretung von Itala erworben. Im Laufe der Jahre verlagerte Buchkremer seine TŠtigkeit mehr auf den 
Autohandel, konnte aber 1913/14 trotzdem den Konkurs nicht mehr abwenden. Dann kam es zu einer kurzzeitigen 
TeilŸbernahme durch den langjŠhrigen Wagenbaumeister Karl Deutsch unter dem Namen Westdeutsches 
Karosseriewerk GmbH, das 1916 in die Firma Karl Deutsch Ÿberging, die bis 1971 existierte. 
(Quellen: Kšppen 2015, 471, DFT 1906 und 1907, Eckermann 2013, 477ff.) 

Abb. 353 
Utermšhle Kšln, um 1905 eine der besten Karosserien Deutschlands. 
Links: Inserat fŸr Motorwagen mit Ein- bis Vierzylindermotoren. 
Rechts: Ausstellungsstand der Firma 1905 in Berlin.   

Gruppe 4 SpŠtstarter 

Zur Gruppe der SpŠtstarter werden Betriebe gezŠhlt, die erst in der Zeit um 1905 auf Karosserien umstellten (zum 
Teil noch spŠter), und die dann recht erfolgreich wurden. Manchmal kam es auch zur †bernahme von Šlteren 
WerkstŠtten (oftmals wegen der Liegenschaften) durch ambitišse jŸngere Meister. Diese brachten den alten Betrieb 
auf Vordermann. Zum Teil waren aber auch grosse alte Namen darunter wie GlŠser in Dresden, KŠssbohrer in Ulm, 
Lindner in Halle, Darr und Axthelm in Eisenach oder Kautt in Karlsruhe. Als Musterbeispiel fŸr diese Gruppe wurde 
die Firma Drauz in Heilbronn (die neben Diem zweite Wagenfabrik in Heilbronn) ausgewŠhlt, die mit einer 
Festschrift von 1950 gut dokumentiert ist (ã50 Jahre Karosseriewerke Drauz, HeilbronnÒ). Der 1900 etablierte 
Betrieb entsprach einer jŸngeren GrŸndung. 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 sich 
hatte. Auf den bescheidenen Beginn mit Hand- und Pritschenwagen und dergleichen folgten mit Landauer und 
CoupŽs auch Luxuskutschen. Zum Betrieb gehšrte frŸh eine eigene Holzbiegerei. 1905 wurde mit 
Automobilaufbauten begonnen. Dabei war die Nachbarschaft zu den NSU-Werken ausschlaggebend. Drauz ging 
auch eine Partnerschaft mit einem Teilhaber und kaufmŠnnischen Leiter ein. Mit dem neuen Kapital verschob sich 
die TŠtigkeit vom Klein- auf den Grossbetrieb, vom ãhandwerksmŠssigen zum serienmŠssigen FabrikationsgangÒ 
und auf Karosserien, vor allem mit der Erweiterung der Fabrik im Jahre 1912. Damals zŠhlte der Betrieb 200 
Mitarbeiter und wurde in Fachzeitschriften entsprechend fortschrittlich als umfassende Fabrik prŠsentiert: Im 
Erdgeschoss lagen die Kontore, eine Kraftanlage mit Dampfmaschine, eine Holzbiegerei, eine Trockenanlage, der 
Maschinensaal, die eigene Radfabrikation und die Wagnerei-SŠle (DFT 1912, 111f.). Dazu kamen im 1. Stock ein 
Modellzimmer mit Schablonen, im 2. Stock eine Schlosserei sowie im Souterrain die Spenglerei. Neben dem offenen 
Hof befand sich das Holzlager und im Hochprterre die Sattlerei und die Lackiererei. Der Betrieb inserierte Ÿbrigens 
auch fŸr ãRohbautenÒ 
(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 Erweiterung von 
1918 und die Industrieanlage des Jahres 1936. 
Rechts von oben nach unten: ãTechnisches BŸroÒ, ãSchlosserei und RohmontageÒ und ãWagenhalle-ChassisgarageÒ. 

Gruppe 5 AuslŠufer 

Zur Gruppe der AuslŠufer zŠhlen hier etablierte Kutschenbau-Betriebe, die mehr oder weniger beim Alten blieben, 
den Karosseriebau nicht oder sehr sporadisch mitmachten und deshalb nach 1900 innert 10 oder 20 Jahres ausliefen. 
Es handelt sich dabei zuweilen um Wagenfabriken, die vorher schon ihren Zenith deutlich Ÿberschritten hatten, wie 
etwa Mengelbier in Aachen. (Ihre Filiale in Kšln ging an Utermšhle). Dazu gehšrten auch renommierte Betriebe, die 
den Karosseriebau noch aufzunehmen versuchten, aber ohne Erfolg, wie Gmelch in MŸnchen, Plenikowski in Hartha 
und Brooks in Gettorf. Als typisches Beispiel fŸr einen um 1910 auslaufenden, ehemals renommierten Kutschwagen-
Hersteller wird hier die Firma Bussmann in MŸlheim am Rhein bei Kšln ausgewŠhlt. Die Firma war aus der schon 
1820 von einem Sattler gegrŸndeten und seit 1850 fŸr Sportwagen wie Mail-Phaetons bekannten Firma Arnold Israel 
& Sšhne hervorgegangen. Ein Inserat von 1911 mit dem Vermerk ãLuxuswagen Ð LuxuskarosserienÒ belegt noch 
letzte Versuche, ins AutomobilgeschŠft einzusteigen. Offenbar war dies eine kleinerer Betrieb fŸr hochpreisige 
Wagen, der genau deshalb den Turnaround nicht schaffte, obwohl er um 1900 mit Heinrich Bussmann als 
GeschŠftsfŸhrer und eine Zeit lang auch als EigentŸmer florierte. Vermutlich wurde die Firma schliesslich von 
Utermšhle in Hildesheim Ÿbernommen. 
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Gruppe 6 Quereinsteiger 

Zu Gruppe der Quereinsteiger werden hier Exponenten der Karosserieszene gezŠhlt, die vorher keinen 
Wagenbaubetrieb ihr Eigen nannten oder sogar aus anderen Berufen kamen. Bei Eckermann sind zahlreiche solche 
Karosserien aufgefŸhrt, die bis weit ins 20. Jh. neue Karosseriebetriebe grŸndeten. Hier wird  
nur eine Auswahl davon aufgenommen und zwar vor allen NeugrŸndungen von Handwerkern mit einem Hintergrund 
im Kutschenbaubereich bis um 1920.  Zu dieser Gruppe gehšren Namen wie Autenrieth in Darmstadt, Reutter in 

Stuttgart oder der schon besprochene Alexis Kellner in Berlin. 

Als Musterbeispiel fŸr die Gruppe der Quereinsteiger kann die Firma Schebera 
in Berlin und Heilbronn angefŸhrt werden, die von 1911 bis 1930 den deutschen 
Karosseriebau mit prŠgte. Der Kaufmann Ernst Schebera produzierte zunŠchst 
Einzel-Karosserien und bot sie an der Berliner Friedrichstrasse feil. Den Ersten 
Weltkrieg Ÿberstand er mit Pritschen fŸr Lkws und Ambulanz-Aufbauten. Nach 
dem Krieg wurde der initiative Jakob Schapiro GeschŠftsfŸhrer. Er integrierte 
die Heilbronner Fahrzeugfabrik (ex Diem) in seine Firma und erwarb 
Aktienmehrheiten bei Benz, Protos, NAG, Hansa und NSU. Diese Konstellation 
garantierte entsprechende Karosserie-AuftrŠge an die Firma Schebera. Die 
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 des 18. 
Jh. in Szene. 

Abgleich der sechs Gruppen mit der Situation im Ausland 

Ein Vergleich der hier herausgeschŠlten sechs Gruppen mit Šhnlichen Schicksalen von auslŠndischen Firmen in der 
†bergangszeit kann nur punktuell erfolgen, weil es bislang keine systematischen Untersuchungen zu den vielen 
Wagenfabriken der verschiedenen LŠnder gibt. 

Zur Gruppe 1 der Konstrukteure von ganzen Automobilen gibt es in Frankreich als guten Vergleich nur einen 
einzigen klassischen Wagenbaubetrieb, der den †bergang in dieser Art fŸr einige Jahre geschafft hat. Dies war die 
schon mehrfach genannte Firma Ehrler unter Leitung von Charles Jeantaud. Die aus der Wagenfabrik Million & 
Guiet vorŸbergehend hervorgegangene Firma Guiet & Co. versuchte es auch kurze Zeit mit von Elektromotoren des 
Systems KriŽger angetriebenen Fahrzeugen. Die grosse Ausnahme fŸr einen solchen †bergang findet man hingegen 
im damaligen …sterreich-Ungarn mit Lohner in Wien und vor allem mit der Marke Tatra, die aus der ehemaligen 
Kutschenfabrik Nesselsdorf herauswuchs. Eine weitere interessante Parallele stellt die niederlŠndische Firma Spyker 
oder Spijker dar, die zunŠchst in Hilversum und dann in Trompenburg bei Amsterdam domiziliert war. Die Firma, 
eine GrŸndung von 1880, produzierte zunŠchst gute Luxuskutschen, aber ab 1899  auch ganze Automobile. Als sie 
um 1914 in wirtschaftliche Schwierigkeiten geriet wurde sie 1915 von der ãNederlandsche Automobiel en 
VliegtuigfabriekÒ Ÿbernommen. 

In England wurde kein einziger grosser Carriagebuilder zu einer bekannteren Automarke. Aber einige 
Karosseriefirmen wurden im Laufe der Zeit von Autofabriken Ÿbernommen und trugen so zum Renommee einiger 
Marken bei. Das war etwa bei der berŸhmten Firma Hooper der Fall, die mit Barker an BSA ging und bei 
Vandenplas, die zu Austin kam. Auch in den USA spielten viele berŸhmte Wagenbauer und Buggyfabrikanten bald 
im Automobilbereich keine grosse Rolle mehr. Ausnahmen waren bei den gršsseren Firmen zeitweise Studebaker 
und bei den kleineren Brunn & Co in Buffalo bis 1941. Angesehene Marken schafften eine Zeitlang den †bergang 
durch Partnerschaften. Dazu gehšrte Brewster in New York. Schon 1896 war dort mit dem Karosseriebau begonnen 
worden. 1910 erfolgte die Verlegung der Fabrik nach Long Island, ergŠnzt durch Autohandel. Brewster bezog bei 
Rolls Royce die Chassis und besorgte die Aufbauten. Um 1915 gab es glŸcklose Versuche, ganze eigene Autos zu 
bauen. 1925 erfolgte die †bernahme durch ãRolls-Royce of America Inc"mit Chassis-Produktion in Springfield, die 
1934 in Konkurs ging. 
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FŸr die Gruppe 2, die hier Durchstarter genannt werden, gibt es einige Beispiele unter den grossen Pariser Firmen 
wie Alfred Belvallette oder Kellner. Dasselbe gilt fŸr Armbruster in Wien. In England gehšrt die grosse und berŸhmte 
Firma Thrupp & Maberly ebenso dazu wie Offord & Sons und Arthur Mulliner. Letzterer konnte von der engen 
Zusammenarbeit mit der englischen Daimler-Company profitieren. In der Schweiz gehšrten Chiattone in Lugano, 
Gangloff in Genf, Geissberger in ZŸrich und Seitz am Bodensee ebenso dazu wie Heimburger in Basel. 

Gute Vergleiche zur Gruppe 3, den hier so genannten FrŸhstartern waren unter anderen in Paris die renommierten 
Betriebe von Rothschild unter Rheims und Auscher, die von Henry Binder unter Leitung des Ingenieurs Maurice 
Cottenet (ãHenry Binder M. Cottenet & Cie. ScrsÒ) sowie die Firma MŸhlbacher, seit 1900 unter Leitung von Pierre 
Charpentier (ãMŸhlbacher, P. Charpentier & Cie.Ò). 

Die Gruppe 4, also die der SpŠtstarter, war in England und Frankreich auch gross. Allerdings ist bei vielen 
franzšsischen Kutschenfirmen nicht ganz klar, wann sie im gršsseren Stil auf Karosserien umstellten. Dies scheint 
bei Labourdette erst um 1910 der Fall gewesen zu sein, auch bei Faurax in Lyon. Zu den Firmen, die in der Autozeit 
berŸhmter wurden als in der Kutschenzeit gehšren GallŽe in Boulogne sur Seine sowie manche englische Firmen wie 
James Young, Mulliner oder Park Ward. Auch das Unternehmen Windover mit Showrooms in London, Paris, 
Bombay und Sidney gehšrte zu dieser Gruppe, die erst nach 1900 im Karosseriebereich mitwirkte, dann aber 
erfolgreich wurde. Ein gut untersuchter Fall in diese Richtung, aber in kleinem Masse ist die schon besprochene 
Firma Reinbolt & Christe in Basel. BerŸhmter wurden die beiden Schweizer Exponenten Graber in Wichtrach und 
Ramseier in Worblaufen, die ihre vŠterlichen Betrieb in eine zeitgemŠsse Karosseriefirma mit internationalem 
Renommee umwandeln konnten. 

Abb. 356 
Werbung der Basler Firma Reinbolt & Christe in Basel der frŸhen 1930er Jahre mit einem Cabriolet der Marke MG. 

Zur Gruppe 5, also der zu Beginn der Autozeit auslaufenden franzšsischen Firmen mit gutem Namen, gehšrten in 
Frankreich Aigner sowie das Stammhaus von Binder (Binder fr•res), beide in Paris. Hart waren die vor 1915 
erfolgten AbgŠnge von in der Kutschenzeit fŸhrenden Herstellern in England wie Peters & Sons, Shanks sowie 
Holland & Holland, alle in London, sowie etwa die ehemals grosse Fabrik Thorn in Norwich (Ende 1920/21). Die 
beiden letzteren produzierten allerdings noch wenige Jahre Luxuskarosserien. In Wien gehšrte Ð im Gegensatz zu 
Lohner, Armbruster und Weiser Ð Marius zu den AuslŠufern, obwohl ein Nachfahre noch zum Eisenbahningenieur 
ausgebildet wurde. In der Schweiz zŠhlt die lange erfolgreiche Fabrik Oertig in Genf zu denen, die um 1900 endeten. 
    
Die Gruppe 6 der Quereinsteiger, die es an die Spitze der glanzvollen Karosseriebetriebe schaffen, ist in Frankreich 
beachtlich. Dazu gehšren ganz grosse Namen wie Iakov Saoutchik (ab 1906) und Henri Chapron (ab 1920). Letzterer 
war interessanterweise ausgebildeter Geschirrsattler. Auch Franay (ab 1903) sowie Letourneur und Marchand in Paris 
(ab 1905) gehšrten dazu, die vorher bei Henry Binder tŠtig gewesen waren. Ein Spezialfall war das 1921 vom 
Flugpionier und Rennfahrer Charles Weymann in Paris gegrŸndete Unternehmen fŸr Fahrzeug-Aufbauten mit 
Holzgerippe und KunstlederŸberzug. In der Schweiz gehšren vor allem die Betriebe von Egli und Dietrich in Basel 
zur Gruppe der Quereinsteiger. In England zŠhlt beispielsweise der Betrieb von Freestone & Webb (ab 1923) dazu. 
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Abb. 357 
Transformable Karosserie von Saoutchik des Jahres 1926. Die sechsfenstrige 
Karosserie konnte in eine ãcabriolet-limousineÒ oder in ein ãtorpŽdoÒ 
umgerŸstet werden. 

HochblŸte vor dem Ende 

Viele Traditionsfirmen im Bereich Kutschen und Autokarosserien sprangen nach dem Ersten Weltkrieg nicht auf den 
Fahrt aufnehmenden Zug in Richtung Serien- oder gar Fliessband-Produktion auf. Sie Ÿberliessen dies den 
Karosserieabteilungen der grossen Autofirmen. Einige Traditionsunternehmen wichen auf Nutzfahrzeuge, Waggon-, 
AnhŠngerbau und andere Spezialbereiche aus. Die meisten aber konzentrierten sich indessen auf die verbliebene 
Sparte der hochpreisigen Sonderkarosserien. Diese war einem schleichenden Schwundprozess ausgesetzt, aber auch 
begleitet von einer letzten HochblŸte. Damit ist die BlŸtezeit der 1920er Jahre mit ihren wundervollen 
Spezialkarosserien gemeint, die an vielen Concours dÕElŽgance zelebriert wurden. Dieser stilistische Hšhenflug 
verhielt sich aber umgekehrt proportional zu seiner wirtschaftlichen Bedeutung. Damals fand ein Šhnliches 
PhŠnomen wie spŠter in der verwandten Couture-Szene statt; Ÿber die Modeschauen der letzten Haute-Couture-
Labels wurde in vielen Medien weltweit berichtet, ihre Produkte brachten aber im Markt kaum etwas ein. Sie hatten 
allenfalls noch eine indirekte Werbewirkung, indem sie den weniger hochpreisigen Modebetrieb und vor allem das 
Pr•t-ˆ-porter stimulierten.  

€hnlich lief es im Karosseriebetrieb ab. Gewisse Sonderkarosserien wurden zu fahrenden Skulpturen. Deren Niveau 
erreichte die Serienware der grossen Autohersteller zwar nicht, aber den Kunden mit Kenntnis der neuesten 
Kreationen von AutokŸnstlern konnten auch nicht Wagen verkauft werden, die allzu weit von diesem Niveau entfernt 
waren. Das war der Verdienst der HšhenflŸge der letzten grossen Karossiers alter Schule. 

Abb. 358 
Fahrende Skulptur: Diese Torpedo-Karosserie auf einem Chassis Hispano-Suiza schlug 1929 die Zeitschrift ãLÕAuto-
CarrosserieÒ vor. Das Verdeck aus hellem Stoff mŸsse in hšchster Perfektion angepasst sein, denn sonst zerstšre es 
ãla beautŽ de la caisseÒ, steht im Kommentar dazu. 
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Neben den frŸheren Krisen in den 1910er Jahren und um 1925 wurde die 1929/30 ausgelšste Weltwirtschaftskrise die 
schlimmste fŸr die noble Karosserieindustrie (S. 183f.). Ganz unerwartet trat sie allerdings nicht ein. Nach dem 
Wirtschaftsboom der 1920er Jahre war es schon wenige Jahre zuvor zu einem gewissen Abschwung gekommen. So 
hiess es 1927 in Frankreich, nach Jahren grosser Nachfrage in ganz Europa sei im Moment ãun temps dÕarr•tÒ zu 
verzeichnen, also Stillstand (AC 1927, 5429). Trotzdem hielten die Karossiers an ihren bisherigen Weg fest.  

In der RŸckschau war das Schicksal den Wagenfabrikanten nicht sehr gnŠdig. Nachdem sie um 1900 durch den 
Wandel zum Automobil schon gebeutelt worden waren und sich dann trotzdem viele Firmen zu erfolgreichen 
Karosseriebetrieben durchmauserten und weiterentwickelten, schlug auf einem neuen Hšhepunkt die Krise zu. Dies 
erfolgte in dem Moment, als das Automobil nach 30 Jahren seine eigene Form gefunden hatte und immer beliebter 
wurde. Einige grosse Namen konnten sich noch eine Zeitlang halten, oder sie wurden Ð wie vor allem in England Ð in 
Autofirmen integriert. Aber die meisten Ÿberlebten diese Krise nicht. Der Bšrsencrash in New York im Oktober 1929 
fŸhrte besonders in Deutschland zu unmittelbar einsetzenden, verheerenden Folgen. Den Konjunktureinbruch 
bekamen alle grossen Firmen zu spŸren, sogar so erfolgreiche und gut aufgestellte Automobilhersteller wie Daimler 
oder Opel; die letztere Firma wurde damals mehrheitlich von General Motors Ÿbernommen. (Viele deutsche Firmen 
hatten vorher schon Kredite in den USA aufgenommen oder waren amerikanische Beteiligungen eingegangen.) Die 
Automobilproduzenten konnten ihre Autos kaum mehr verkaufen, die AuftrŠge der Karosseriebetriebe brachen ein. 
Wie in den meisten Krisen traf es den Luxusbereich am stŠrksten. Einige konnten sich im Bereich der Nutzfahrzeuge 
Ÿber Wasser halten. Die Krise dauerte bis 1935, erst 1936 wurde wieder VollbeschŠftigung erreicht. 

Frankreich war zwar von der Krise etwas weniger und erst ab 1931 betroffen. Aber die grossen Marken traf es 
trotzdem hart. Das beste Beispiel dafŸr ist die Firma Bugatti im elsŠssischen Molsheim. Ihr im Jahre 1928 erstmals 
šffentlich vorgestelltes Spitzenmodell Royal (Typ 41) wurde nur viermal verkauft. Die bereits produzierten 
Achtzylinder-Motoren wurden danach als Notlšsung in Triebwagen der Staatsbahnen eingebaut; nur dank eines 
grossen Auftrages der franzšsischen Staatsbahnen fŸr neue Zugskompositionen konnte Bugatti schliesslich die 
Krisenjahre ŸberbrŸcken. 

Abb. 359 
Der einzige nach Deutschland ausgelieferte Bugatti Royal. Der Besitzer Josef Fuchs aus NŸrnberg liess ihn im Jahre 
1931 bei Weinberger in MŸnchen als zweitŸriges Cabriolet im glŠnzenden Stil jener Jahre karossieren, wie der 
Vergleich mit dem Bild links zeigt. 
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In den frŸhen dreissiger Jahren gingen viele Karosserien ein. Darunter befanden sich einige altehrwŸrdige 
Traditionsfirmen, die den Wandel zunŠchst gut Ÿberstanden hatten, wie Kruck in Frankfurt, bis hin zu erfolgreichen 
Newcomern wie Schebera in Berlin und Heilbronn. Die folgende Liste fŸhrt eine Auswahl von Enddaten von in 
diesem Band wiederholt erwŠhnten 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 MŸnchen 
1912 Dick & Kirschten in Offenbach am Main 
1913/14 Utermšhle in Kšln 
1914 Aigner in Paris 
1915 Scheurer in DŸsseldorf 

1921 Diem in Heilbronn 
1926 KŸhlstein/RŸhe in Berlin 
1926 Kivernagel in BrŸhl-Kšln 
1926/29 Geissberger in ZŸrich 
1929 Zander in Dšbeln 

1930 Rothschild in Paris 
1930 Kruck in Frankfurt am Main 
1930 Scheele in Elberfeld und Kšln 
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 Utermšhle in Hildesheim 
1932 GallŽe 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 MŸnchen 
1930 circa Rosenbaum in Breslau 
1935 GrŸmmer 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 GlŠser 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 eigenstŠndige Firmen untergegangen, aber sie 
hatten dennoch einiges erreicht. Nach anfŠnglich schwachem Start hatten die meisten den Anschluss gefunden: 
Einen grossen Anteil hatten dabei, wie erwŠhnt, junge Kšpfe in alten Betrieben, aber auch flexibel gebliebene Šltere 
Patrons. Um 1910 machten sie den ersten zukunftstrŠchtigen Schritt, auch in Deutschland. Darauf folgte der 
Hšhenflug der 1920er Jahre. Ihr Anteil an der weiteren Verbreitung des Automobils war betrŠchtlich. Sie sorgten 
ebenso fŸr das gefŠllige €ussere wie fŸr das behagliche Innere der neuen Automobile. Sobald das Auto einen ersten 
guten ZuverlŠssigkeitsstandard erreicht hatte, galt das Interesse des neuen DurschnittskŠufers weniger den PS und 
anderen technischen Parametern als dem, was schon die gute Kutsche ausgemacht hatte, bequemes Sitzen in einem 
innen und aussen attraktiv wirkenden Fahrzeug. Das bestŠtigte das Selbstbild der Fahrenden und ihren Status. Die 
Karossiers hatten just in ihrer Schlussphase einen kreativen Hšhepunkt erreicht, indem sie Form und Funktion zu 
organischen Formen zusammenfŸhrten. Die damals etablierten Karosserien bestimmten die Mode der 1930er Jahre. 
Dieser Zeitabschnitt gilt bis heute als ãklassische PeriodeÒ der Karosseriekunst. Ihr Stil Ÿberdauerte sogar die Zeit 
des Zweiten Weltkrieges fŸr einige Jahre. 
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Nach der Krise von 1929/30 arbeiteten die Karossiers enger mit den Automobilproduzenten zusammen, der alte 
strukturelle Mangel an Zusammenarbeit war behoben. Jetzt hatten die beiden Zweige endlich zusammengefunden. 
Dies fand aber vorwiegend innerhalb der grossen Autofirmen statt. Denn die neue selbsttragende Karosserie bot fŸr 
den Aufbau nicht mehr den gleichen individuellen Freiraum wie frŸher.  

Aber die neuen Konstruktionsweisen und Fertigungstechniken machten die Autos fŸr breitere Kreise erschwinglicher, 
Basis fŸr den eigentlichen Auto-Boom nach dem Zweiten Weltkrieg. Dieser wiederum bedeutete gleichzeitig  das 
endgŸltige Ende des Pferdes als Zugtier im westlichen Europa. 

Das allmŠhliche Verschwinden des Pferdes 

Zwischen dem Anstieg des motorisierten Verkehrs und dem Verschwinden des Pferdes als Nutztier besteht ein enger 
Zusammenhang. Das galt fŸr alle hier behandelten LŠnder, wie auch die folgenden Kurven zeigen. Die obere stammt 
aus …sterreich und die untere aus Frankreich (Nach J.-P. Digard, Une histoire du cheval. Art, techniques, sociŽtŽ, 
Arles, Actes Sud, 2004). 

      

 

Abb. 360 
Entwicklung des Pferdebestandes. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg, parallel zum Motorfahrzeug-Boom, begann der 
grosse Abstieg. 
Oben: Entwicklung in …sterreich (braune Linie). 
Unten: Entwicklung in Frankreich. Die ãchevaux de traitÒ machten den Hauptteil aus, also die schweren Zugpferde 
(dunkelgrau die Ÿbrigen Pferdetypen). 
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Abb. 361 
Statistik der jŠhrlichen Automobilproduktion weltweit (mit Lkw und Bussen): Flacher Anstieg bis 1930, dann nach 
zwei krisen- und kriegsbedingten EinbrŸchen (von 1929 bis 1935 und von 1939 bis 1945) seit 1950 steil ansteigende 
Kurve bis ins 21. Jh. 

Die Abnahme des Pferdebestandes erfolgte lange nach dem Aufkommen des Automobils und damit auf den ersten 
Blick erstaunlich spŠt. Die ErklŠrung ist einfach: Die Ÿberwiegende Anzahl der Pferde waren im 19. Jh. nicht edle 
Wagen- und Reitpferde, sondern eher schwere Zugtiere, sogenannte Landrassen und KaltblŸter. Diese verschwanden 
erst, als die Lkw und Traktoren in gršsserer Anzahl aufkamen. 1900 gab es im Deutschen Reich 4, 2 Mio Pferde, 
davon 23% in StŠdten. Der Schwerpunkt des Pferdeeinsatzes lag auf dem Land. Noch bis und mit Zweitem Weltkrieg 
(allein auf deutscher Seite 2,8 Mio Pferde im Kriegseinsatz, zwei Drittel zu Tode gekommen) spielte in der Industrie 
und in der Landwirtschaft der Pferdezug eine wichtige Rolle. Das Šnderte sich erst um 1950. Damals begann der von 
den USA 1948 lancierte Marshallplan, als Wiederaufbauprogramm des kriegsgeschŠdigten Europas, zu greifen. Im 
Rahmen dieses Aufbauprojekts wurden nicht nur Lebensmittel, sondern auch InvestitionsgŸter wie Traktoren 
geliefert oder beschafft. Letztere ersetzten die Pferdegespanne in der Landwirtschaft relativ schnell. Schon 1950 war 
der Pferdebestand in Deutschland auf 1,5 Mio gesunken, wobei der Anteil der KaltblŸter noch 59 % ausmachte. 
Diese Entwicklung setzte sich stetig fort, bis 1970 der Tiefststand mit 250.000 Pferden erreicht war. (Danach nahm 
die Zahl wegen der vielen Sport- und Freizeitpferde wieder zu.) Dieser schnelle Abfall hing auch damit zusammen, 
dass in den 1950er Jahren das Pferdefuhrwerk zunehmend als gestrig und als Verkehrshindernis im schneller 
gewordenen Verkehr innerhalb der StŠdte und Siedlungen wahrgenommen wurde. 

In der Mitte des 20. Jh. gab es nicht nur einen quantitativen Pferdeschwund, sondern auch einen bedeutenden Verlust 
an BiodiversitŠt der verschiedenen SchlŠge und Rassen in manchen westeuropŠischen LŠndern. Der Aufbau einer 
Pferderasse dauert jeweils mehrere Generationen, das Verschwinden kann aber sehr viel schneller gehen. Das traf vor 
allem fŸr die zum Fahren geeigneten Luxuspferde zu, wie sie in Analogie zu den Luxuswagen genannt wurden. 
Anstelle von edlen Wagenpferden wurden in Frankreich und Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg zunehmend 
hochblŸtige Sportpferde gezŸchtet. Dies ging auf Kosten des Genpools der alten, zum Fahren geeigneten 
Anglonormannen Frankreichs wie der FahrschlŠge der Hannoveraner, Holsteiner und Oldenburger Deutschlands. 
Konnte man frŸher ein gutes Pferd, wie es etwa bei den Kavallerien gebrŠuchlich war, sowohl reiten wie fahren, 
wurden jetzt die Rassen fŸr bestimmte Sparten wie Springen oder Dressur herangezŸchtet. Heute sind einige 
bedeutende alte Pferderassen wie die Hackneys vom Aussterben bedroht und dementsprechend auf der roten Unesco-
Liste der aussterbenden Haustierrassen aufgefŸhrt. 

Eine Ausnahme dieser nach 1945 erfolgten Entwicklung gab es hinter dem Eisernen Vorhang und damit bei den 
Nationen, die nicht vom Marshallplan profitieren konnten. Dort waren die Landwirtschaft und andere 
Produktionsbereiche lŠnger auf den Pferdezug angewiesen. So wurde etwa in der Deutschen Demokratischen 
Republik bis kurz vor dem Fall der Mauer im Jahre 1989 die alte Karossier-Rasse des sŠchsischen und thŸringischen 
Schweren Warmbluts im GestŸt Moritzburg weiter mit staatlicher UnterstŸtzung gezŸchtet. Dieser Genpool konnte 
gerettet werden; die bis heute weiter gezŸchtete Rasse erfreut sich bei Sport- und Freizeitfahrern grosser Beliebtheit. 
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Was wiederholt sich heute? 

Rekapitulation: Das Kutschenfahren diffundierte gesellschaftlich gesehen im 19. Jh. von oben nach unten. Es kam im 
19. Jh. zu einem Kutschenboom und mit den expandierenden Wagenfabriken zu einer erfolgsverwšhnten 
Industriebranche. Um 1890, als die ersten Automobile auftauchten, konnten viele Kutschenhersteller nicht glauben, 
dass in ihrer DomŠne neue Technologien erfolgreich sein kšnnten. Viele verschliefen zunŠchst die Entwicklung. Wie 
heute gab es aber eine reiche Gesellschaftsgruppe, heute nennt man sie Early Adopter, die die ersten neuen 
Automobile ãfŸr Luxus und SportÒ salonfŠhig zu machen begannen. Wieder gab es eine Bewegung von oben nach 
unten. Gegen 1900 zogen €rzte, dann auch Postorganisationen etc. nach, die Situation begann kurz darauf zu kippen. 

Die Geschichte des †bergangs vom Pferde- zum Motorwagen erinnert in manchen Bereichen Ð besonders bezŸglich 
der Herausforderung der Fahrzeugproduzenten Ð an den heute ablaufenden Prozess vom traditionellen Auto mit 
Verbrennungsmotor zum Wagen mit Elektroantrieb und zentraler Recheneinheit. Der neue Pionier ist bekanntlich die 
Marke Tesla mit dem dahinter stehenden Amerikaner Elon Musk. Er wurde, auch als GrŸnder des 
Raumfahrtunternehmens Space X, zunŠchst belŠchelt oder gar als TrŠumer angesehen. Kaum jemand traute ihm eine 
grosse Leistung zu, allen voran die grossen europŠischen Automobil-Produzenten nicht. 

Auf der gesellschaftlichen Ebene erfolgte die EinfŸhrung der ersten Teslas, wie einst bei den Luxuskutschen und 
dann wieder bei den frŸhen Automobilen, von oben nach unten. Der erste Tesla, ein Roadster, kostete 2008 Ÿber 
100.000.- Euro, gefolgt vom ebenfalls sehr teuren Modell S im Jahre 2012. Erst Jahre danach wurde mit dem Modell 
3 ein Mittelklassewagen auf den Markt gebracht. Wieder bahnte also ein sportlich konnotiertes und gleich darauf ein 
luxurišses Modell den weiteren Fahrzeugen den Weg. Ð Dabei lag die Innovation der Tesla-Autos nicht nur beim 
Elektroantrieb, sondern auch bei der Batterieproduktion, und vor allem wurden Teslas auch rollende Rechenzentren. 
Sie werden von einer einzigen digitalen Einheit, einem Chip mit kŸnstlicher Intelligenz, gesteuert, die aus Distanz 
(over the air) mit Updates versorgt werden kann. Tesla erdachte seine Autos von der Hard- und Software her.  

Wie es dazu kam, erklŠrt man sich um 2020 so (NZZ vom 26.9.2020): ãDas im Jahr 2003 gegrŸndete Unternehmen 
ist quasi auf der grŸnen Wiese entstanden und gewachsen, hat nie Verbrennungsmotoren hergestellt und hatte nie ein 
erfolgreiches GeschŠftsmodell, das es zu schŸtzen galt. Das hat es den Entwicklern und Ingenieuren in Palo Alto 
ermšglicht, unbelastet an alle Aufgabenstellungen heranzugehen und das Elektroauto von Anfang an všllig neu zu 
denken. Umgekehrt verhŠlt es sich bei der etablierten Konkurrenz, die hŠufig seit mehr als hundert Jahren im Bau 
von Benzin- und Dieselmotoren erfolgreich tŠtig war, sich immer mehr spezialisiert und die Produktionsmethoden 
optimiert hat.Ò 

Abb. 362 
Teslas Modelle Roadster und Cybertruck, vom traditionellen zum futuristischen Design. 

Die klassischen Automobilproduzenten mŸssen heute gleich zwei Herausforderungen meistern. Neben der 
EinfŸhrung des Elektromotors auch die digitale Anpassung an das Niveau von Tesla, das in dieser Hinsicht vom 
Standort Silicon Valley profitierte. Wie reagiert Europa heute darauf? Die erfolgsverwšhnte Branche, wie BMW, 
Mercedes oder VW, begann fŸr ihre neuen Fahrzeuge eigene Hard- und Software zu entwickeln. Wiederholt sich 
damit jene Geschichte der Wagenbauer, die mit dem Bau ganzer Autos recht bald scheiterten? Wie auch immer. 
Wieder mŸssen zwei Branchen zusammenfinden, und wieder geschieht dies nicht von heute auf morgen.  
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Auch beim Design gibt es heute Parallelen zum frŸhen Automobilismus. Die ersten Teslas sahen fast noch genau so 
aus wie von Brennstoffzellen angetriebene Autos, obwohl kein Motor mehr unter der Haube sass. So basierte der 
Roadster von 2008 auf dem Šlteren Lotus Elan. Erst der im Jahre 2018 vorgestellte Cybertruck sollte ein vollkommen 
anderes €usseres als bisherige SUVs bekommen. 

Was lehren uns diese beiden Parallelgeschichten? Das Beharrungsvermšgen ist nicht zu unterschŠtzen, es braucht 
recht viel Zeit, bis sich das Neue durchsetzt, oft eine ganze Generation. FŸr die Akteure bedeutet dies: die richtige 
Technik und ein gutes Marketing, Offenheit gegenŸber den Entwicklungen anderer Branchen, eiserner 
Durchhaltewillen und viel Kapital. Oft schaffen Šltere Unternehmen die Integration neuer Technologien zunŠchst 
weniger gut als von aussen Kommende. Sie kšnnen dann aber durchaus aufholen, wie die Geschichte der Karossiers 
im frŸhen 20. Jh. zeigt. 

Mit anderen Worten: Es wird aus der Geschichte gelernt, aber oft dauert es. Das gilt auch fŸr ein anderes Thema im 
hier behandelten Bereich. Gemeint ist das Schicksal der Strasse vom Lebens- zum reinen Durchgangsraum. Hier 
dauerte die Lernzeit noch viel lŠnger, nŠmlich mehrere Generationen. 

ZurŸck in die Vergangenheit! 

Die Strasse war in der Stadt wie im Dorf Jahrtausende lang nicht nur eine Durchgangsachse, sondern auch ein 
wichtiger Lebensraum. Dies galt bis um 1900. Der 1888 geborene Karossier Jean Henri-Labourdette schrieb zu den 
Strassen in Paris um 1895 (S. 16): ãLa rue de mon enfance, de ma jeunesse, avait une vie ! On y respirait.  (É) On 
sÕy promenait. On y flanait.Ò Also: ãDie Strasse meiner Kindheit und meiner Jugend lebte! Man sog darauf die Luft 
ein, man spazierte und schlenderte darauf.Ò Dann kam das Automobil und brachte Staub, Gestank und Gefahren fŸr 
Mensch und Tier. ZunŠchst reagierten die Obrigkeiten mit Begrenzungen fŸr die neuen Fahrzeuge in den 
traditionellen Geschwindigkeiten Schritt und Trab der Pferde. Das war aber nicht lange durchzuhalten. Um 1900 
wurde in Frankreich schon eine hšhere Geschwindigkeit als Trab erlaubt, nŠmlich 30 km/h, und 1920 hatte sich das 
Auto schliesslich die Vorfahrt auf der Strasse erobert. Sie war jetzt nicht mehr Lebensraum, sondern wurde zur 
Durchgangsbahn fŸr die Schnellsten. 

Abb. 363 
Der Automobilist beginnt die Strasse fŸr sich zu vereinnahmen. 1903: Der Fahrer ist mit der Beifahrerin beschŠftigt 
und droht eine Kuh zu rammen, die die alte BŠuerin nicht schnell genug von der Strasse bringt. Die Mitfahrenden 
entsetzen sich Ÿber das Verkehrshindernis. 

Ab jetzt galt der Primat des StŠrkeren und Schnelleren. Durch immer mehr Vorschriften wurde zwar versucht, die 
Gefahren fŸr die Langsameren zu mindern, aber die Strasse als Lebensraum der Nichtmotorisierten war verloren. Das 
dauerte so weiter wŠhrend vieler Jahrzehnte und begann sich erst Ende des 20. Jh. zu Šndern. Die StŠdte begannen 
autofreie FussgŠngerzonen in Einkaufsmeilen und Wohnstrassen einzurichten. Historische Stadtkerne wurden wieder 
nach alter Art gepflŠstert und den Autos wieder Schritt- und Trabtempo auferlegt.  
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In jŸngster Zeit denken viele StŠdte an die flŠchendeckende EinfŸhrung von Tempo 30. ZurŸck in die Zeit um 1900? 
Fahrradfahrende, vor 1890 Schrittmacher des Automobils, bekommen wieder mehr eigene Routen in den StŠdten und 
damit Privilegien gegenŸber dem Auto. FŸhrend ist wieder Paris. Das Symbol dieser Entwicklung ist die alte Pariser 
Prachts- und Durchgangssstrasse Rue de Rivoli. Sehr frŸh von Automobilen belagert, gehšrt sie seit 2020 wieder dem 
FussgŠnger und dem Fahrrad: VorwŠrts in die Vergangenheit! 
 

Abb. 364 
Die Rue de Rivoli in Paris: vom Langsam- zum dichten Autoverkehr und wieder zurŸck. 
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 der 
Luxuskutsche zum Automobil mitgemacht oder zu diesem beigetragen haben. Der Fokus liegt bei Deutschland, dazu 
kommen am Rande …sterreich-Ungarn (beide in den Grenzen vor dem Ersten Weltkrieg) und die Schweiz. Den 
Abschluss bildet eine Auswahl von franzšsischen Firmen, die zuweilen im Text erwŠhnt werden. (Auch im Ÿbrigen 
Buch werden jene in USA, England oder Italien nur gestreift.) 

Eine wichtige Quelle fŸr Deutschland ist das von Erik Eckermann 2013 herausgegebenen Buch ãAuto und 
KarosserieÒ mit dem ausfŸhrlichen Kapitel 9 (S. 437ff.) Ÿber die deutschen Firmen, die im Wagen- und 
Karosseriebau tŠtig waren. Dazu kommen einzelne Arbeiten von Autoren wie Thomas Kšppen. Die beiden Websites 
www.attelage-patrimoine.com und www.tradition-fahrkunst.de enthalten ebenfalls wichtige Angaben zu 
Wagenbaubetrieben der Kutschenzeit. FŸr die Automobilzeit ist der dritte Band der von Nick Georgano 
herausgegebenen ãEncyclopaedia BeaulieuÒ eine gute Referenz, fŸr …sterreich-Ungarn die BŸcher von Hans Seper 
und fŸr die Schweiz die von Ferdinand Hediger. Im ersten Band meines †berblickswerkes ãKutschen EuropasÒ von 
2003/04 wurden zudem schon einige wichtige Wagenfabriken beschrieben und aufgelistet; dazu kommen jŸngere 
eigene Forschungen und Publikationen (abrufbar unter www.andresfurger.ch). 

Bei den folgenden Kurzbeschrieben werden in der ersten Zeile jeweils Namen, Ort und Laufzeit des Betriebes 
angegeben sowie in Klammern die Zuordnung zu den S. 248ff. behandelten sechs Gruppen:  
1. Konstrukteure ganzer Automobile. 
2. Durchstarter: Sofortige Umstellung /Erweiterung auf/um Automobilaufbauten. 
3. FrŸhstarter: Umstellung auf Automobilaufbauten bei meist gleichzeitiger neuer Leitung,  
4. SpŠtstarter: Umstellung nach einer gewissen Bedenkzeit (nach 1905) 
5. AuslŠufer: Keine oder sporadische Umstellung und langsamer Abgang. 
6. Quereinsteiger: Neu gegrŸndete Betriebe als Konkurrenten der Traditionsfirmen. 

DEUTSCHLAND 

Auer in Cannstatt 1895-1949 (= Durchstarter, Gruppe 1) 
SpŠt gegrŸndete, hochstehende Wagenfabrik mit eigener Radproduktion und Holzbiegerei nahe Daimler. Karossiert 
viele Mercedes-Chassis mit Erfolg. 
(Quelle: Eckermann 2013, 440ff.) 

Autenrieth in Darmstadt 1918/22-1964 (= Quereinsteiger, Gruppe 6) 
Der GrŸnder 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 AumŸller in MŸnchen sowie bei 
Lohner in Wien und Leuschner in Berlin. Besuch der Wagenbauschule in Hamburg. †bernimmt 1910 eine Wagnerei 
in Stuttgart, macht sich selbststŠndig und ist lange erfolgreich. 
(Quelle: Eckermann 2013, 451ff.) 

Beissbarth in MŸnchen 1906-1931/heute (= Quereinsteiger, Gruppe 6) 
Die Zwillingssšhne eines reichen Fabrikanten aus NŸrnberg kehren 1898 aus England und den USA zurŸck. Sie sind 
selbst Sportfahrer und grŸnden in MŸnchen eine ãLuxus-WagenbauanstaltÒ mit Auto-Halle. Sie montieren eigene 
Karosserien auf importierten amerikanischen Chassis und stellen in MŸnchen bald einmal Mayer und Gmelch in den 
Schatten. 
(Quelle: Eckermann 2013, 457ff.) 
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Broocks/Brooks in Gettorf 1896-1934 (= AuslŠufer, Gruppe 5) 
Schmiedemeister mit einigem Erfolg im Bereich Mechanikwagen Ÿber lŠngere Zeit bis 1930. SpŠte, erfolglose 
Versuch eim Karosseriebau. 
(Quelle: Eckermann 2013, 465, Kšppen 2015, 433) 

Buhne in Berlin 1919-2005 (= Quereinsteiger, Gruppe 6) 
Der GrŸnder Heinrich Buhne entwickelt als gelernter Stellmacher und Wagenbauer die eigene Werkstatt zu einem 
bedeutenden Karosseriebetrieb. 
(Quelle: Eckermann 2013, 466ff.) 

Burkart & GŸnthner in Hameln 1909-1925 (= Quereinsteiger, Gruppe 6) 
Jacob Burkart, Stellmacher und Spenglermeister, arbeitet viel fŸr die NAW. 
(Quelle: Eckermann 2013, 469ff.) 

Bussmann in Kšln siehe S. 253 (= AuslŠufer, Gruppe 5). 

Croissant & Lauenstein in Hamburg 1842-um 1880 (= Spezialfall) 
Renommierte Kutschenfabrik, spŠter vor allem Eisenbahnwaggonbau mit teilweise Ÿber tausend Mitarbeitern. 
(Quelle: Eckermann 2013, 472f.) 
  
Darr & Axthelm in Eisenach um 1860-1909/30 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Recht erfolgreiche Wagenfabrik, die zudem Rohbauwagen produziert, aber auch Krisen durchmacht. Erst 1912 
Erweiterung auf Karosserien, aber nicht nachhaltig. 
(Quellen: Eckermann 2013, 475ff., Kšppen 2015, 436) 

Dick & Kirschten in Offenbach am Main 1782-1912 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
UrsprŸnglich eine der bedeutendsten Wagenfabriken Deutschlands mit vielen Mitarbeitern. Umstellung des Betriebs 
in den 1880er Jahren zum Zulieferer von Achsen und anderen Metallteilen, vor allem unter Carl Theodor Wecker, 
Vater und Sšhne. Um 1900 eigenwillig gestaltete Kutschen mit Jugendstil-Elementen (Abb. 304), so auch frŸhe 
Autokarosserien, aber mit wenig Erfolg. 1912 Fusion mit anderer Achsen- und Federnfabrik und 1918 nochmals mit 
dem Achsenhersteller Dšrflinger in Mannheim.  
(Quelle: Furger 2009, 259f., Kšppen 2015, 437f.) 

Deutsch in Kšln siehe Utermšhle in Kšln. 

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 GŸnther Ÿber, der sie 
neu benennt und weiter ausbaut (1907 100 Mitarbeiter). Zeitweise werden ãkomplette MotorwagenÒ angeboten, wohl 
mit zugekauften Chassis und Motoren. Verkaufsfiliale in Berlin. 1921 mitsamt dem Mutterhaus in Heilbronn von 
Schebera Ÿbernommen. 
(Quelle: AAZ 1905 und DFT 1907, 32) 

Dietzsch in Glauchau 1894-1953/89 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
ZunŠchst kleinere Stellmacherei und Wagenbaubetrieb, dann recht erfolgreich im Karosseriebereich. 
(Quelle: Eckermann 2013, 483ff.) 
  
Dirkes in Kšln 1920-circa 1969 (= Quereinsteiger, Gruppe 6) 
Der GrŸnder Josef Dirkes, Stellmacher und Kastenmacher, grŸndet seinen Betrieb erst 1920, produziert noch 
Kutschen, aber vor allem Karosserien. 
(Quelle: Eckermann 2013, 485ff.) 

Dšrr & Schreck in Frankfurt am Main 1890-1945? (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Wagnermeister Jacob Dšrr beginnt mit dem Kutschenbau, nimmt 1919 den jŸngeren Mathias Schreck als Teilhaber 
auf und widmet sich Spezialaufbauten von Autos auch fŸr Nobelmarken wie Horch und Bugatti. 
(Quelle: Eckermann 2013, 489ff.) 

Drauz in Heilbronn siehe S. 252 (= SpŠtstarter, Gruppe 3) 
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Ehlers in Hamburg 1884-1985 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
GrŸndung durch einen Huf- und Wagenschmied, Umstellung auf Karosserie- und AnhŠngerbau erst 1925, offenbar 
durch die zweite, bereits im KFZ-Bereich ausgebildete Generation. 
(Quelle: Eckermann 2013, 498ff.) 

Epple in Mannheim 1875-2005 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Friedrich Epple Ÿbernimmt zunŠchst die Wagenfabrik seines Arbeitgebers und erweitert diese zu einer renommierten 
Wagenbaufirma. Mit seinem gleichnamigen Sohn, geb. 1877, nimmt er kurz nach 1900 den Bau von Lkw-AnhŠngern 
auf und bleibt in dieser Sparte erfolgreich, karossiert aber keine Autos mehr. 
(Quelle: Eckermann 2013, 500f.) 

Erdmann & Rossi in Berlin 1897-1949 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Die bescheidene Wagenbaufabrikation Willi Erdmanns wird im Jahre 1906 nach dem Eintritt des bereits in der 
Automobilbranche tŠtig gewesenen Eduard Rossi und seines Nachfolgers Friedrich Peters auf Automobile umgestellt. 
Dies mit grossem Erfolg. 1933 wird die renommierte Firma Neuss von Karl Trutz Ÿbernommen und eingegliedert. 
(Quelle: R. Stuhlemmer, Erdmann & Rossi Ð Nobelkarosserien aus Berlin, 1979) 

Friederichs in Frankfurt am Main 1840-1939/heute (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Der weit gereiste Sattler Heinrich Ludwig Friederichs und sein Sohn (seit 1876) werden zu erfolgreichen 
Wagenproduzenten. Die dritte Generation fŸhrt um 1900 die Firmains neue Zeitalter mit hochstehenden Karosserien. 
(Quelle: Eckermann 2013, 508f.) 

Gangloff in Colmar siehe Widerkehr S. 270 (zu Gangloff in Genf siehe S. 272). 

GlŠser in Dresden 1864-1952 (= FrŸhstarter, hier zu Gruppe 3 gezŠhlt) 
1903 RŸckzug und Tod des GrŸnders, eines Sattlers, sowie †bernahme durch Emil Heuer. Seither Aufbauten von 
Automobilen, auch fŸr den Marstall in Dresden. Danach besonders Bau von Aufsatzlimousinen. Lange werden auch 
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 RŠdern Ð 150 Jahre GlŠser 
Karosserien in Dresden) 

Gmelch in MŸnchen 1837-1910/11 (= AuslŠufer, Gruppe 5) 
Zu Beginn sehr erfolgreicher Betrieb. Karosseriebau durch den Enkel des GrŸnders um 1901 mit wenig Erfolg. Brand 
der Fabrik 1909 und Selbstmord des erst 26 Jahre alten Enkels. 
(Quelle: Furger 2004, 402, Kšppen 2005, 441) 

Golde in Gera 1875-heute (= Durchstarter, Gruppe 2) 
GrŸndung 1875 durch den Hufschmied und Wagenbauer Traugott Golde, †bernahme um 1900 durch die Sšhne 
Richard und Alfred Golde. 1905 oder kurz zuvor auch Karosseriebau. 1911 Zweigniederlassung in New York. Alfred 
Golde wirkt lange als Herausgeber der Fachzeitschrift ãDeutsche Fahrzeug-TechnikÒ und vertreibt auf diesem Weg 
seine Patentverdecke nach amerikanischer Art und andere Produkte im Sinne eines Zulieferers (Abb. 187). 
(Eckhard MŸller, Traugott Golde, 2019) 

HebmŸller in Wuppertal 1889-1952 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Stellmacher Joseph HebmŸller Ÿbernimmt 1889 den konkursiten Betrieb seines Arbeitgebers Sauer in Barmen und 
leitet 1918 mit Autokarosserien erfolgreich eine neue €ra ein. 
(Quelle: Eckermann 2013, 524f.) 

Heilbronner Fahrzeug-Fabrik siehe Diem. 

Hornig in Meerane 1869-1991 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
UrsprŸnglich Stellmacherei fŸr Luxus- und Gebrauchswagen. Der in Italien, der Schweiz und in Frankreich bei 
Citro‘n bestens ausgebildete Sohn des GrŸnders namens Hermann Hornig fŸhrt mit zwei BrŸdern den Betrieb 
erfolgreich ins Automobilzeitalter. 
(Quelle: Eckermann 2013, 533f.) 
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Israel in Kšln siehe Bussmann in Kšln S. 254. 

Jacobi in Hannover 1820-1938/heute (= Durchstarter, Gruppe 2) 
Die sehr renommierte und grosse Wagenfabrik wird vom Enkel des GrŸnders, Heinrich Jacobi (geb. 1874) 
erfolgreich in die neue Zeit gefŸhrt. Bereits 1899 entsteht die erste Karosserie, ab 1903 kommen Aufbauten fŸr Lkw 
dazu. 
(Quelle: Furger 2004, 403, Eckermann 2013, 5537ff.) 
  
Karmann in OsnabrŸck und Rheine (1874/1901-2009) (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Der Stellmacher Wilhelm Karmann (1871-1952) Ÿbernimmt 1901 die 1874 gegrŸndete Wagenfabrik Klages und baut 
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 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
GrŸndung durch den Sattlermeister Ludwig Kathe und Aufbau einer renommierten Kutschenfabrik. WeiterfŸhrung 
1898 durch zwei Sšhne, einen Kaufmann und einen Ingenieur und Beginn des Karosseriebaus. 1945 
Zusammenschluss mit KŸhn & Co. und neuer Name ãKarosseriewerk HalleÒ. 
(Quellen: Kšppen 2015, 445 und Forschungen von Matthias Pfeifer in Halle) 

Kautt in Karlsruhe 1827-1977 (= eher SpŠtstarter unter neuer Leitung, Gruppe 4) 
Renommierte Wagenfabrik wŠhrend dreier Generationen. Kurz nach 1900 Erweiterung durch einen Urenkel des 
GrŸnders und Aufnahme des Karosseriebaus. 
(Quelle: Furger 2004, 403, Kšppen 2015, 446) 

KŠssbohrer in Ulm 1893-1931/heute (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Der Wagnermeister Karl KŠssbohrer fasst nach Wanderjahren in Wien mit einer gršsseren Palette von Kutschwagen 
Fuss in Ulm. 1907 karossiert er ein Saurer-Chassis. Zwei Sšhne, teilweise mit Ausbildung im Ingenieurwesen, bauen 
den Betrieb im Kutschen- und Karosseriebau erfolgreich aus. Seit den 1920er Jahren spezialisieren sie sich auf 
Omnibusse, AnhŠnger 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 Ÿbernommenen, seit 1912 
unter eigenem Namen firmierten Betrieb realisiert werden (keine Verwandtschaft zu Kellner in Paris). Seine 
originellen EntwŸrfe beleben das deutsche Automobildesign. Konkurs um 1930, dann TŠtigkeit bei Gygax in Biel 
und bei Reinbolt & Christe in Basel. 
(Quelle: Eckermann 2013, 561ff.) 

Kivernagel in BrŸhl-Kšln 1857 bis um 1926 (= eher SpŠtstarter, Gruppe 4) 
GrŸndung durch einen Stellmacher, Weiterentwicklung zu einem grossen Kutschenbaubetrieb, der spŠtestens 1907 
auch Autos karossiert. 
(Quelle: Eckermann 2013, 566f.) 

Klages siehe Karmann. 

Kruck in Frankfurt  1838 bis 1930 (= Durchstarter, Gruppe 2) 
GrŸndung durch einen Wagner. Offenbar stellt sich die dritte Generation schnell dem Autobau. FŸr den ersten, von 
Ingenieur Willy Seck konstruierten Motorwagen der Jahre 1895/98 verstŠrkt der Enkel des GrŸnders ein Dos-ˆ-dos. 
Die Motoren werden von der Motorenfabrik Oberursel bezogen. Danach deutsche Vertretung von Martini. Kruck 
lŠsst den Begriff ãHerkomer-KarosserieÒ schŸtzen, ein Tourenwagen in LuxusausfŸhrung mit unter das Dach 
klappbaren TŸr- und FenstersŠulen (Abb. 192). 1905 Zweigwerk in Wiesbaden und Filiale in Berlin. Versuch im 
Flugzeugbau, 1924 Weymann-Karosserien. Wegen wirtschaftlicher Schwierigkeiten Ende im Jahre 1930. 
(Quellen: AAZ D, Furger 2004, 404, Kšppen 2015, 449) 

KŸhlstein in Berlin siehe S. 251 (= Konstrukteur, Gruppe 1). 
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Lindner in Halle und Ammendorf 1823-2005 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
GrŸndung durch einen Sattlermeister. Ausbau zur Fabrik auch fŸr Strassenbahnen und Eisenbahnwaggons. Ab 1908 
auch Karosserien, vornehmlich luxurišse CoupŽs und Limousinen. LiefervertrŠge mit Benz, Daimler, Adler, Dixi, 
Protos und Audi. Anfang der 1920er Jahre Reihen- und 1924 Fliessbandfabrikation. Ab 1957 vor allem Waggonbau. 
(Quelle: Eckermann 2013, 591ff.) 

Lueg in Bochum und Essen 1868-1954/heute (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Am 1. Oktober 1868 wird in Bochum an der Friedrichstra§e 29 eine ãvollstŠndige Wagen-FabrikÒ Ð komplett mit 
ãgro§em Lager von eleganten neuen und gebrauchten WagenÒ eršffnet. 1891 stirbt der GrŸnder, die Witwe namens 
Helene Lueg fŸhrt die Fabrik mit 20 Arbeiter weiter und lŠsst 1895 eine neue Anlage bauen. Ihr Sohn, der sich bei 
Nitzschke in Stolp und bei Mengelbier in Aachen zum  Schmied ausgebildet hatte, Ÿbernimmt und erweitert den 
Betrieb um 1900. 1903 Karossierung von Motorwagen und Spezialisierung auf Krankenwagen. 
(Quelle: Kšppen 2015, 455) 

Mayer in MŸnchen/Vereinigte WerkstŠtten 1849-circa 1935/1978 (= FrŸhstarter, aber mit alter Leitung, Gruppe 3) 
Mayer gehšrt zu den grossen Kutschenherstellern in Deutschland, gegrŸndet durch einen Sattler und nahtlos Ÿber 
Jahrzehnte durch seine Witwe und seine Sšhne fortgefŸhrt. 1888 Leitung durch Ignaz Magnus Meyer (1859-1912): 
seltener Fall eines Šlteren Patrons, der frŸh (vor 1904) den Karosseriebau aufnimmt, unter anderem fŸr seine alten 
Kunden aus dem Hochadel. Projekt einer eigenen Fabrik fŸr Automobil-Aufbauten. Aus gesundheitlichen GrŸnden 
†bergang der Firma 1912 an zwei langjŠhrige Mitarbeiter und weiterhin Produktion von Kutschen und Karosserien 
bis circa 1935. Nach anderer Darstellung wird die Fabrik 1910 von Georg Engelhard und anderen Handwerkern 
Ÿbernommen, die fortan hochstehende Automobile karossieren. Nach dem Krieg verbleibt es bei Reparaturen und 
Karossierungen fŸr Nutzfahrzeuge. Die Sattlereisparte der Firma Mayer geht 1920 an Kieffer Ÿber (heute noch 
bestehend). 
(Quellen: Furger 2009, 261ff., Eckermann 2013, 697ff., Kšppen 2015, 457f.) 

Mengelbier in Aachen 1793-1908 (= AuslŠufer, Gruppe 5) 
Die in der ersten HŠlfte 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 KŸhlstein S. 250. 

Neuss in Berlin siehe S. 250f. (= Durchstarter, Gruppe 2). 

Nitzschke in Stolp 1873-cira 1930 (= eher AuslŠufer, Gruppe 5) 
Grosse Firma in Pommern, die im Ersten Weltkrieg wie viele andere Bagage- und Ambulanzwagen produzierte. Sie 
schafft noch den Wandel zu Karosserien von Nutzfahrzeugen und RŠderfabrikationen, geht dann aber im Verlauf der 
1920er Jahre ein. 
(Quelle: Kšppen 2015, 461f.) 

Ottenbacher in Biberach 1868/70-1984 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Die Firma glŠnzt im spŠten 19. Jh. mit Luxuswagen und Regionalmodellen. Um 1900 werden auch Motorwagen 
karossiert. 1984 erfolgt die †bernahme durch die Karosseriefabrik Biberach GmbH. 
(Quelle: Furger 2020b, 370) 

Papler in Kšln 1869-1974 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Klassischer Fall eines kleinen Kutschenbetriebs, der vom gut ausgebildeten und im rechten Moment von der 
Wanderschaft zurŸckkehrenden Sohn (in diesem Falle im Jahre 1902) ins Automobilzeitalter gefŸhrt wird. Dieser 
Franz Papler junior (1878-1963) hatte nach einer soliden Grundausbildung in Deutschland zwei Jahre lang die 
Wagenbauschule von Louis Dupont besucht und war dort auch als VolontŠr tŠtig. Wieder zu Hause, fertigt er bald 
moderne sportliche Karosserien an, nicht nur schwere Aufbauten in Kutschenart wie viele seiner Kollegen. Er fŸhrte 
bis zu seinem RŸckzug im Jahre 1936 die Firma in solides Fahrwasser, auch unter dem Namen ãRheinisches 
Carrosserie-Werk und WagenfabrikÒ. 
(Quelle: Eckermann 2013, 624ff.) 
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Plenikowski in Hartha 1882-um 1930 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Diese Rohbauwagenfabrik erlebt ihre beste Zeit um 1900. Sie kann sich als gršsste Fabrik dieser Art in Deutschland 
bezeichnen. Plenikowski macht sich die Tendenz zunutze, dass die mittleren und kleineren Wagenbaubetriebe in jener 
Zeit meist die WagenkŠsten im Rohzustand einkaufen und nur noch deren Ausstaffierung und Bemalung selber 
ausfŸhren. Die mit einem grossen Maschinenpark ausgestattete Spezialfirma stellt komplizierte RohbaukŠsten 
kostengŸnstiger her als kleinere Betriebe. Plenikowski beginnt noch Karosserien zu produzieren, aber offenbar mit 
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 grŸndet 
1906 seine eigene ãWagen- und GeschirrfabrikÒ. Nach dem Eintritt seines Bruders, Albert Reutter, wird der Betrieb 
ab 1909 zu seinem grossen Erfolg. Zum TŠtigkeitsbereich gehšren vor allem Porsche-Karosserien. †berfŸhrung der 
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 spŠt, Gruppe 2) 
Viel Genaues ist Ÿber die ersten Jahrzehnte dieses Sattler-Betriebs nicht bekannt. Sie scheint um 1900 mit dem 1925 
verstorbenen F.W. Rosenbaum jun. eine erfolgreiche Wendung genommen haben: Filiale in Shanghai, 1905 
Karosseriefertigung in Breslau, Zuzug des Wagenbautechnikers H. Goele, MitbegrŸnder der Zeitschrift ãDeutsche 
Fahrzeug-TechnikÒ. 1913 nennt sich die Firma ãgršsste und bedeutendste Fabrik dieser Art im Osten DeutschlandsÒ. 
1935 gibt es noch die Firma F.W. Rosenbaum ãFabrik fŸr Geschirre, SŠttel, Reitzeuge, LederwarenÒ (siehe auch den 
Kommentar S. 245 zum Ende). 
(Quelle: DFT 1913, 201, Kšppen in ARW 4, 1996, 81, Eckermann 2013, 643f.) 

RŸhe in Berlin 1878-1926 (= klassischer Fall eines FrŸhstarters, Gruppe 3) 
Der GrŸnder Louis RŸhe (1835-nach 1903) kann als Ausnahmeerscheinung gelten. Der gelernte Schlosser bildet sich 
in London und Paris weiter. Seine Fabrik wird neben der grossen Konkurrenz von Neuss und KŸhlstein zur 
drittgršssten Wagenfabrik Berlins. Um 1900 geht sie an den tŸchtigen Max Leuschner Ÿber, den vormaligen 
technischen Leiter von KŸhlstein. Dieser in Paris ausgebildete Wagenbauer und Unternehmer expandiert die Firma 
zŸgig und erweiterte sie kurz nach 1900 um den Karosseriebau. 1913 †bernahme der Firma durch zwei Sšhne. 
(Quellen Furger 2009, 265, F. Freund, Wagenfabrik L. RŸhe, 1903) 

Sachs in Hamburg 1834-circa 1930/heute (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Erfolgreiche Wagenfabrik eines Wagner mit rechtzeitiger Umstellung auf Karosserien, schliesslich eher 
Reparaturbetrieb. 
(Quelle: Kšppen 2015, 466) 

Scheele in Elberfeld und Kšln siehe S. 249. 

Scheurer in DŸsseldorf 1860-1915 (= AuslŠufer, Gruppe 5) 
Erfolgreiche Wagenfabrik, zum Teil mit eigenartig gestalteten Fahrzeugen. Trotz Expansion des Betriebs geht die 
Fabrik im Ersten Weltkrieg ein (danach Scheurer & Arnold). 
(Quelle: Furger 2004, 405, Kšppen 2015, 467) 

Trebst in Leipzig 1862-1920er Jahre (= eher FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Die GrŸndung eines Sattlers wird um 1900 zu einer bedeutenden Wagenfabrik. Offenbar dank der Initiative des 
Sohnes als GeschŠftsleiter und spŠtere Inhaber nimmt die Firma um 1905 den Karosseriebau auf. 1911 kommt es 
zum Teilverkauf an die bis 1945 bestehende Leipziger Firma Seegers. 
(Quelle: Eckermann 2013, 690) 

Trutz in Coburg 1871-1958 (eher SpŠtstarter, Gruppe 4)  
Leben und Werk von Nikolaus Trutz (1839-1917) wurden S. 34f. besprochen. Sein Sohn Karl Trutz fŸhrt die von 
seinem Vater Ÿbernommene Fabrik von Neuss in Berlin erfolgreich weiter. Nikolaus Trutz verkauft die Coburger 
Firma 1920 an den Ingenieur Alexander Glasow. Dieser gibt den Wagenbau auf und konzentriert sich auf den schon 
durch Trutz begonnenen Karosseriebau, jetzt vor allem fŸr Omnibusse, Leichen-, Kranken- und Aussichtswagen. 
(Furger 2009, 265ff., Eckermann 1913, 691f.) 
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Utermšhle in Hildesheim 1840-1933/36, in Kšln 1885-1913 und in Berlin 1906-1913 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
GrŸndung durch einen Sattler in Hildesheim und glŠnzender Ausbau des Betriebs mit hochstehenden Kunden. Ab 
1882 wird der bei Mengelbier und im Ausland ausgebildete Sattler Ludwig Buchkremer (1858-1928) tonangebend 
(Abb. 348), zusammen mit dem Sohn des GrŸnders. 1885 Filiale in Kšln, die 1900 an Buchkremer Ÿbergeht. 
Utermšhle in Hildesheim glŠnzt um 1900 im deutschen Wagenbau, besonders auch mit Naturholzwagen, wie sie 
damals modern waren. 1903 Umstellung in Hildesheim auf Karosserien samt Reparaturwerkstatt, Tankstelle etc. 
1931 Konkurs dieses Zweiges und 1933 Liquidation.  
(Quelle: Kšppen 2015, 471, Furger 2020b, 326f.) 

Utermšhle in Kšln siehe S. 251f. (= Konstrukteur, Gruppe 1). 

Weinberger in MŸnchen 1865-circa 1952 (= eher FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Ludwig Weinberger grŸndet 1898 seine eigene Wagnerei und stellt seit 1904 auch Karosserien her. 1910 Erweiterung 
der WerkstŠtten und 1931 Eintritt des Sohnes sowie BMW-Vertretung. 1931 wird in der Werkstatt ein Bugatti Royal 
karossiert (vgl. S. 188). 1953 zieht sich der GrŸnder ins Privatleben zurŸck, nachdem er noch mehrere Bugattis 
karossiert hatte. (In MŸnchen fŸhrte der Onkel von Ludwig Weinberger, der Wagner Karl Weinberger, einen deutlich 
gršsseren Karosseriebetrieb, der vor allem in der Zeit seiner drei Sšhne floriert. †bernahme der Protos-Vertretung fŸr 
Bayern.) 
(Eckermann 2013, 707ff.) Hunter 

Karosseriefabrik Weinsberg in Weinsberg 1912-1963 (= Querensteiger, Gruppe 6) 
GrŸndung des eigenen Betriebs fŸr Kutschwagen durch einen Maurer- und Gipsermeister, der sich bald dem 
Karosseriebau zuwandte 
(Eckermann 2013, 715ff.) 

Wendler in Reutlingen 1840-1963/2000 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
GrŸndung eines Schmiedes, FortfŸhrung des Wagenbaubetriebs durch zwei Sšhne und einen Neffen. Bau von 
Proviant- und Munitionswagen wŠhrend des Ersten Weltkrieges. Ab 1919 und nach dem Eintritt eines jŸngeren 
Mitarbeiters als Entwerfer Bau von Stromlinienkarosserien. 
(Quelle: Eckermann 2013, 719ff.) 

Widerkehr/Wiederkehr/Gangloff in Colmar 1818-1922/1951/1994 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Die Carrosserie Widerkehr gehšrt zu den erfolgreichsten Wagenfabriken des Elsass im Luxusbereich. Erweiterung 
auf den Karosseriebereich anfangs des 20. Jahrhunderts. Enge Verbindungen zu Emile Mathis in Colmar, der auch 
Fiat-Vertreter ist. 1907 Doppel-Phaeton fŸr Kaiser Wilhelm II. Um 1910 auch Autohandel. Der letzte Vertreter der 
Dynastie Wiederkehr namens Louis wird ein begeisterter frŸher Automobilist. Enge Zusammenarbeit mit der 1909 im 
nahen Molsheim gegrŸndeten Firma Ettore Bugattis. 1919 oder 1922 wird die Firma von Gangloff mit Hauptsitz in 
Genf Ÿbernommen. 1936 erneute SelbstŠndigkeit unter dem neuen Namen Gangloff. WeiterfŸhrung der 
Zusammenarbeit mit Bugatti. 
(Quelle: Eckermann 2013, 719f., Furger 2019) 

Winter in Glossen bei Lšbau 1866-2003 (= eher SpŠtstarter, Gruppe 4) 
GrŸndung eines Stellmachers, der zunŠchst auch bŠuerliche GefŠhrte fertigt. Danach Expansion mit Karosserien.  
(Quelle: Eckermann 2013, 724f.) 

Zander in Dšbeln 1883-1929 (= SpŠtstarter, Gruppe 4) 
Mittelgrosse Wagenfabrik, die nach dem Ausscheiden des GrŸnders unter neuer Leitung Ende des Ersten Weltkrieges 
auf Karosserien umsteigt. 
(Quelle: Eckermann 2013, 728ff.) 

Zimmermann in Berlin und Potsdam 1845-circa 1948/1960 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Die GrŸndung eines Wagenbauers wird zu einer bedeutenden Wagenfabrik Deutschlands. Dazu gehšren neue 
ProduktionsgebŠude in Potsdam und eine gršssere Verkaufsfiliale in Berlin an der Wilhelmstrasse. Erste Karosserien 
fŸr Autos 1904 auf Chassis von NAG und Protos. 1909 †bergang an Eduard Schmidt, vorher technischer Direktor 
bei Neuss. Munitionsfuhrwerke im Ersten Weltkrieg. In den 1920er Jahren Schwerpunkt Karosserien und Autohandel 
mit Mercedes-Generalvertretung fŸr Brandenburg. Daneben werden weiter Luxuskarosserien auf Benz, Buick, 
Maybach ausgefŸhrt. Ende als Reparaturbetrieb. 
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(Eckermann 2013, 735ff.) 
Zschau in Leipzig 1878-1956 (= FrŸhstarter, Gruppe 3) 
Mittelgrosse Wagenfabrik, die um 1900 auch Karosserien baut. Um 1919 †bergang vom GrŸnder an seine beiden 
Sšhne und recht erfolgreich im Bau von Sportwagen-Karosserien. 
(Quellen: Eckermann 2013738ff., Kšppen 2015, 472) 

…STERREICH-UNGARN 

Armbruster in Wien 1870-1932 
Die aus einem Šlteren Betrieb hervorgegangene Fabrik beliefert unter Sebastian Armbruster die hšchste Gesellschaft 
…sterreichs und mehrere auslŠndische Monarchen. Seine Sšhne Anton und Karl Armbruster werden nach 1889 
ebenso erfolgreich. Der Betrieb umfasst ein palastartiges ProduktionsgebŠude mitten in Wien mit VerkaufsrŠumen im 
Erdgeschoss und LastenaufzŸgen. Karosserien werden schon ab 1895 gefertigt, auch fŸr Kaiser Franz Joseph im 
Jahre 1909. Enge Zusammenarbeit mit Austro-Daimler und GrŠf & Stift. Die Firma endet durch Konkurs im Jahre 
1932. 
(Quelle: Furger 2009, 269f., Kšppen 2015, 430f.) 

Lohner in Wien 1856-1970 
Lange gršsste Wagenfabrik Wiens. Der Sohn des GrŸnders ist bereits ausgebildeter Ingenieur. Dieser Ludwig Lohner 
(1858-1925) bildet sich bei Kellner in Paris, Mulliner in London sowie Studebaker und Brewster in den USA weiter. 
Seit 1898 zusammen mit dem Elektrikunternehmen Egger und Entwicklung des Egger-Lohner-Automobils. 
FederfŸhrend ist der junge Ferdinand Porsche, der 1899 die Leitung der Autoabteilung bei Lohner Ÿbernimmt. Er 
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 konzentriert 
sich auf den Karosserie- und Strassenbahnbau. 
(Quellen: Furger, 2009, 270ff., Kšppen 2005, 453f., Wolfgang M. Buchta, Lohner Kutschen, 1995) 

Schustala/Nesselsdorf/Tatra in Nesselsdorf siehe S. 112 

Weiser in Wien 1839-um 1935 
GrŸndung 1839 des Sattlers Anton Weiser, der vorher bei Laurenzi & Co. tŠtig war. 1860 wird sein gleichnamiger, 
ebenfalls als Sattler ausgebildeter Sohn Teilhaber. Dessen Sšhne Ÿbernehmen 1906 das stark gewachsene 
Unternehmen, nachdem schon 1900 Karosserien gebaut wurden. Generalvertretung von De Dietrich und Isotta-
Fraschini und Einrichtung einer Automobilwerkstatt. 1910 Aktiengesellschaft, Bau von Flugzeugen wie bei Lohner 
und Armbruster auch. Viele Karosserien seit 1919 fŸr Austro-Fiat. In den 1930er Jahren noch Nutzfahrzeugbau und 
Omnibusse. Ende um 1935. 
(Quelle: Kšppen in ARW 9, 2001, 36ff.) 

SCHWEIZ 

Chiattone in Lugano 1850-1935 
Erfolgreiche und grosse Wagenfabrik, die das ganze Spektrum von Kutschen, nicht nur Luxusmodelle, anbietet. 
Besonders bekannt wird die Fabrik von Andrea Chiattone fŸr Hotelomnibusse, die auch ins Ausland exportiert 
werden. 1890 Neuer Fabrikbau und Vertretungen oder Filialen in Bern, Interlaken, ZŸrich und La Chaux-de-Fonds. 
Nach dem RŸckzug des GrŸnders schon um 1900 unter Leitung eines Sohnes Erweiterung um Automobilkarosserien, 
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 eigenstŠndige TŠtigkeit erst 1902, aber gleich mit luxurišsen Karosserien auf guten 
Marken. In den 1920er Jahren werden einige Aufbauten auf amerikanischen Chassis sowie auf solchen von Rolls-
Royce karossiert. Egli gilt 1929 als Schweizer Pionier fŸr Pkw-Karosserien mit SpezialitŠt im Bereich Cabriolets. 
(Quelle: Ochsenkarren 1929, 40, Hediger 2013, 182) 
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Gangloff in Genf 1830-1933 
Erste WerkstŠtte 1830 und 1878 Weiterentwicklung zur Wagenfabrik durch zwei Sšhne des GrŸnders. 1903 beginnt 
die Carrosserie Gangloff vor allem Chassis der Genfer Marke Pic-Pic zu karossieren, aber auch solche von Martini. 
Danach Abspaltung eines Betriebes durch den einen Bruder in Lausanne bis 1912. Georges Gangloff bleibt weiter auf 
Erfolgskurs in Genf und wird zu einer der gršssten Karosserien der Schweiz mit internationaler Anerkennung. Um 
1914 circa 100 Arbeiter. Expansion in den 1929er Jahren: 1922 Miete der GeschŠftsrŠume von Wiederkehr in 
Colmar, 1927 Mitinhaber und 1930 schliesslich †bernahme des Betriebs in Colmar. 1926 †bernahme von 
Geissberger in ZŸrich, nachdem schon 1929 ein Zweigbetrieb in Bern gegrŸndet worden war. Insgesamt arbeiten 
1929 bei Gangloff  350 Personen. 1936 erfolgt die Liquidation (†bernahme der WerkstŠtten durch die Carrosserie 
SŽcheron, Verkauf des Betriebs in Bern). Schon 1935/36 war der Betrieb in Colmar abgespalten worden, der bis 1994 
unter eigenem Namen weiter produzierte, zuletzt vor allem im Nutzfahrzeugbereich. 
(Quellen: Ochsenkarren 1929, 38, Hediger 2013, 43ff.) 

Geissberger in ZŸrich 1850-1926/29 
Nach einer leitenden Funktion sowie als Teilhaber beim Wagenbauer Vogel in ZŸrich-Stadelhofen von 1850 bis 1857 
baut der innovative Schmied Johann Christian Geissberger (1822-1910) 1858 einen eigenen Betrieb auf. In seiner 
1870 neu gebauten Wagenfabrik werden besonders Kutschen nach amerikanischer Art hergestellt (Abb. 171). 
Geissberger wird zur gršssten Fabrik ihrer Art in der Schweiz. 1896 nach frŸher Aufnahme des Karosseriebaus 
Expansion mit einer neuen Industrieanlage in Schlieren, auch fŸr den Waggonbau auf importierten amerikanischen 
Gestellen. 1901 RŸckzug des GrŸnders nach ZŸrich und †bergang der Firma an zwei Sšhne. Erweiterungen und 
Weiterentwicklung bis zum Ersten Weltkrieg als gršsster Karossieriebetrieb der Deutschschweiz. Neben Martini und 
anderen Marken werden vor allem viele Aufbauten fŸr Tribelhorn gefertigt (vgl. Abb. 172). Seit der Zeit um 1905 
wirkt der (wohl in Paris) solid ausgebildete Enkel des GrŸnders namens Emil Geissberger (1881Ð1965) zunŠchst als 
Entwerfer mit, dann als Direktor. Luxurišse Aufbauten auf Martini-Chassis. Auch ein Wasserflugzeug wird in ZŸrich 
entworfen, gebaut und auf dem ZŸrichsee erprobt. 1915 Martini-Vertretung. Ende um 1926 und †bernahme der 
RŠumlichkeiten in ZŸrich durch  Gangloff, 1937 durch die Carosserie Grogg in Langenthal. Die Fabrik in Schlieren 
floriert unter neuer Leitung unabhŠngig von Geissberger weiter und wird zur Wagons- & AufzŸgefabrik. Sie 
produziert kurz auch Pkw-Karosserien und noch lŠnger Omnibusse. 
(Quellen: Furger 2006, Hediger 201348ff. sowie neue Forschungen des Autors abrufbar unter www.andresfurger.ch. 

Graber in Wichtrach bei Bern 1926-1969 
Hermann Graber (1904Ð1970), gelernter Wagenbauer mit anschliessender Wanderschaft in Paris, wird heute als 
erfolgreichster Karossier der Schweiz geschŠtzt. Unter seiner Leitung entstehen in seinem auf die Wagnerei seines 
Vaters zurŸckgehenden Betrieb etwa 800 Karosserien auf allen grossen Marken Europas. Dank seiner stilsicheren 
Arbeit kann er die Krise von 1930 Ÿberstehen und bewŠltigt auch den nach dem Zweiten Weltkrieg erfolgten 
†bergang zur neuen Pontonform bestens, vor allem mit Karosserien auf englischen Chassis von Bentley und Aston-
Martin, zuletzt ausschliesslich fŸr Alvis. 
(Quelle: Hediger 1013, 66ff.) 

Heimburger in Basel 1888-1995 
1888 †bernahme einer Šlteren Fabrik (Friehl) durch den Sattler Charles Heimburger. Erstes Automobil 1896 und bis 
zum Ersten Weltkrieg einige Luxuskarosserien, die in einem Album zusammengefasst werden (Abb. 168 bis 170). 
Heimburger startet frŸher mit Karosserien als die Nummer eins in Basel, der MarktfŸhrer Kauffmann, Reinbolt & 
Christe. Der Sohn des GrŸnders, Otto Heimburger, ist von 1908 bis 1912 bei Rothschild in Paris tŠtig und fŸhrt 
danach den Betrieb in Basel erfolgreich weiter. Zuletzt entstehen unter Leitung seines Sohns, Alfred Heimburger, 
noch Sonderfahrzeuge. 
(Quellen: Furger 2006, 240f. Hediger 2013, 186 und neue Forschungen des Autors, abrufbar unter 
www.andresfurger.ch). 

Hšhener in Sankt Gallen 1896-1971 
1896 kommt Ulrich Hšhener von Paris in die Heimat zurŸck und grŸndet in St. Gallen seinen eigenen Betrieb. Er 
beginnt gleich mit einer breiten Palette von Pferdewagen. Schon kurz nach 1900 werden erfolgreich Autos karossiert. 
Die Firma Ÿbersteht den Ersten Weltkrieg und danach den frŸhen Tod ihres GrŸnders und karossiert erfolgreich 
Tourenwagen, die auch an Concours dÕElegance prŠmiert werden. 
(Quelle: Furger 2006, 259, Hediger 2013, 108ff.) 
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Kauffmann, Reinbolt & Christe in Basel 1830/1855-1960 
Die FrŸhgeschichte der berŸhmtesten Schweizer Wagenfabrik Kauffmann wurde S. 214 beschrieben. 1894 geht die 
Firma an die langjŠhrigen, elsŠssisch- oder deutschstŠmmigen Mitarbeiter Jacques Reinbolt (Wagenmaler) und 
Martin Christe (Sattler) Ÿber. In den 1920er Jahren ist die Firma Reinbolt & Christe auch als Karosseriefirma etabliert 
und stellte jetzt fŸr die Schweizer Post das Modell ãCar alpinÒ her. Der eine Inhaber nennt sich mittlerweile nicht 
mehr Christe, sondern ChristŽ. Der Produktionsbetrieb wird durch eine Autogarage erweitert, wie sie auf dem 
Briefkopf ersichtlich ist (Abb. 276). 1935 wird die Firma vom Unternehmer Rudolf Heusler Ÿbernommen. Sein Ziel 
ist, die Marke ãzur frŸheren Bedeutung zu bringenÒ. Jetzt entstehen noch einmal qualitativ hochstehende 
Karosserien, vor allem Cabriolets auf MG (Abb. 266 und 356). Zuletzt werden noch Nutzfahrzeuge produziert, bis 
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 (1904Ð1985) und seinen BrŸdern werden seit 1929 in Worblaufen die wohl 
schšnsten Spezialkarosserien der Schweiz vor dem Zweiten Weltkrieg entworfen und gebaut. Er ist wie Graber und 
Kšng auch Sohn eines Wagnermeisters und selbst ursprŸnglich als solcher ausgebildet. Er Ÿbersteht die Krise von 
1930 erfolgreich, macht Worblaufen zur Marke und holt mit seinen luxurišsen Sonderkarosserien auf verschiedenen 
Chassis manche Preise an Schšnheitskonkurrenzen. 
(Quelle: Hediger 2013, 168ff.) 

SociŽtŽ Suisse de Carrosserie in Genf 1905-um 1918 
1905 erfolgt nach der †bernahme der WagnerwerkstŠtte von Jaccard der zŸgige Ausbau ãzur modernen Karosserie-
BauanstaltÒ mit ãauserlesenem Personal und modernen WerkzeugmaschinenÒ, wie es 1929 heisst. Die Firma 
exportiert ihre Erzeugnisse nach Frankreich, Russland und Oesterreich sowie in die TŸrkei. 
(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 mit 
Fuhrwerken und Kutschen. Der Sohn des GrŸnders, Xaver Seitz, ist von 1887 bis 1890 zur Weiterbildung in Paris, 
kommt dann in die Schweiz zurŸck und baut hier ab 1905 erste Pkw-Karosserien. Diese entstehen parallel zum 
Kutschenbau mit innovativen neuen Lšsungen. Nach dem Ersten Weltkrieg entstehen am Bodensee vor allem Reise- 
und Gesellschaftswagen sowie Postautos und Busse. Die Firma geht spŠter zur Firma Mowag Ÿber, produziert vor 
allem MilitŠrfahrzeuge und ist heute Teil des RŸstungskonzerns General Dynamics European Land Systems. 
(Quelle: Ochsenkarren 1929, 42,Hediger 2013, 156ff. und SCR) 

FRANKREICH 

Die Quellen fŸr das Folgende sind vor allem das Buch ãLÕ‰ge dÕor de la carrosserieÒ von Fran•ois Vanaret des Jahres 
2019 (155f.) wie seine Website  www.francois.vanaret.pagesperso-orange.fr und die von Patrick Magnaudeix 
www.attelage-patrimoine.fr mit seinem ãRŽpertoire des carrossier, dessinateurs de voitureÒ. In beiden finden sich 
Ÿbersichtlich angeordnete Kurzkommentare zu den verschiedenen Namen. Zur Kutschenzeit sind die grossen Firmen 
in Band 2 meines ãKutschen AtlasÒ beschrieben (231ff.). 

Aigner in Paris 1855-1914 
GrŸnder aus …sterreich, der seine Firma in Paris aufblŸhen lŠsst. Georges Kellner ist dort bis 1861 Direktor. 
Zusammenarbeit mit Pilon 1890. Danach zaghafter †bergang zu Karosserien durch die zweite Generation und frŸhes 
Ende.  

Belvallette in Paris 1804-1933 
FrŸhe GrŸndung von 1804. 1840 WeiterfŸhrung durch die Sšhne des GrŸnders. 1889 Abspaltung von Alfred 
Belvallette, der eine Tochter von Henry Binder heiratet (alte Marke lŠuft weiter). Er karossiert schon 1893 erste 
Automobile sowie Voituretten und wird damit zum Modellfall eines FrŸheinsteigers (Hernri-Labourdette 1972, 231: 
ãAlfred Belvallette interessierte sich sofort fŸr das AutomobilÒ). 1934 oder frŸher †bernahme der Firma MŸhlbacher. 
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Binder/Binder fr•res in Paris 1804/1874-1905 
Die Situation der drei Pariser Fabriken mit Namen Binder ist kompliziert, zumal vier Sšhne des wŸrttembergischen 
GrŸnders weiter im gleichen Bereich tŠtig waren. Zwei BrŸder (fr•res) Ÿbernehmen das Stammhaus, brillieren aber 
im Autozeitalter nicht mehr  
(Quelle: Jean-Pierre  Binder, Binder ˆ Paris Ð Les Princes de la Carrosserie, 2009, Furger 2009, 235fff.) 

Binder a”nŽ 1871-1891 
VorŸbergehende Abspaltung des Šltesten Vertreters der zweiten Generation des Stammhauses und †bernahme durch 
Henry Binder vor der Autozeit. 

Henry Binder in Paris 1862-1958 
1862 GrŸndung durch den jŸngsten Sohn des GrŸnders des Stammhauses mit nachhaltigem Erfolg. 1901 †bernahme 
durch Cottenet, der schon lŠnger im Unternehmen tŠtig ist. 1903 beginnt hier das Autozeitalter mit Karosserien im 
obersten Segment, darunter auch auf einem Chassis Bugatti Royale. Nach dem Zweiten Weltkrieg noch Cadillac-
Vertretung. 

Carrosserie industriel in Paris 1880er Jahre bis circa 1915 
Die Firma wird durch den Zusammenschluss verschiedener bestehender Wagenbaufirmen in den 1880er Jahren als 
Aktiengesellschaft  gegrŸndet. Fragen zur GrŸndung und zum Ende bleiben offen. Jedenfalls floriert die Firma in den 
1890er Jahren und kann sich als gršsste ihrer Art in Frankreich bezeichnen. Sie beschŠftigt Ÿber tausend Mitarbeiter 
in einer fŸr Europa riesigen Anlage. Produziert wird nach dem Vorbild Amerikas mit von dort importierten 
Maschinen und einer Jahresleistung von 7.000 neuen Wagen, Modellen ãen blancÒ oder Teilen davon. Auch letztere 
werden einzeln verkauft. Gute Kunden sind WarenhŠuser fŸr ihre Fourgons und andere GeschŠftswagen, so steht es 
auch im ãConsular ReportÒ 1900. Die Firma produziert das ganze Spektrum von Pferdewagen, von der Voiture de 
luxe, de demi Luxue, de commerce, pour services publics und bis zu voitures oridinaires (Abb. 339). Dazu kommen 
Tramwagen und Eisenbahnwagggons. Die Firma stellt frŸh auf Karosserien um und beliefert grosse Chassishersteller 
wie De Dion-Bouton und Darrack & Cie. Die Firma verkauft ihre eigenen Luxuswagen unter der selbst kreierten 
Marke MAGNET PARIS.  

Faurax in Lyon 1840-1964/heute 
GrŸndung 1808 in Paris. 1840 Betrieb in Lyon durch einen Sohn des GrŸnders, danach ãFaurax fr•resÒ. Um 1900 
progressiver †bergang zu Automobil-Karosserien. Filiale in Genf (Hediger 2013, 183). 1920 Zusammenschluss mit 
dem Lyoner Karossier Chaussende (gegrŸndet 1899). SpezialitŠt Nutzfahrzeuge und seit 1964 Teil von Berliet. 

Felber et fils in Paris 1835- circa 1935 
Gršssere Wagenfabrik, seit 1898 Karosserien im mittlerem Luxus-Segment. 

Gangloff in Colmar siehe S. 273 

GallŽe in Boulogne sur Seine bei Paris 1840-1932 
Luxuswagenfabrik seit 1840, die ab 1909 mit grossem Erfolg elegante Karosserien entwirft und produziert. Dort ist 
von 1927 bis 1929 der vorher bei Cesare Sala tŠtig gewesene Schweizer Walter Kšng fŸr die Entwurfsabteilung 
verantwortlich.  

GrŸmmer/Morel in Paris 1845-1935 
1880 †bernahme von Morel durch GrŸmmer. FrŸhe Karosserien im obersten Segment wie frŸher schon. Nach dem 
Ersten Weltkrieg neue Firma fŸr Serienfabrikation und ab 1924 weitere Firma durch Gaston GrŸmmer. 
(Quelle: Gaston GrŸmmer, The Art of Carrosserie, 2019) 

Kellner in Paris 1861-1942 
Georges Kellner aus Wien grŸndet zunŠchst eine Fabrik in London und wird danach in Paris zur Lichtgestalt der 
franzšsischen Wagenbaukunst mit einem breiten Beziehungsnetz in seine alte Heimat und auch zu Brewster in New 
York. Seit 1894 Automobil-Karosserien durch seine Sšhne Georges-Jean und Paul (Henri-Labourdette 1972, 231). 
Schon 1890 stellten die Sšhne des GrŸnders auf die Fabrikation von Autokarosserien um. Der Sohn des ersteren, 
Jacques Kellner, wird zu einem der ganz grossen Karossiers Frankreichs in den ãannŽs follesÒ (1942 Hinrichtung als 
RŽsistance-KŠmpfers). 
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Labourdette in Paris1858-1949 
Dank der Monographie zu dieser Carrosserie des Jahres 1972 von Jean-Henri-Labourdette (1888Ð1972) ist in diesem 
Fall der nahtlose †bergang von der Kutsche zum Automobil gut dokumentiert: GrŸndung durch den Schmied Jean-
Baptiste Labourdette, dann WeiterfŸhrung durch dessen Sohn. Ab 1896 erste Autokarosserien. Die dritte Generation 
Ÿbernimmt nach dem unerwarteten Tod des Vaters 1910 die Leitung des Familienbetriebs. Vor allem der kreative Jean 
Henri-Labourdette macht die Fabrik mit seinen teils avantgardistischen Karosserien in der Autozeit zu einem der 
fŸhrenden HŠuser von Paris. Er reihte sich damit in die Reihe berŸhmter Karossiers wie Figoni & Falaschi, Henri 
Chapron, Letourneur & Marchand, Carrosserie Pourtout und Jacques Saoutchik ein.  

Million-Guiet/Million, Guiet et Cie. 1854-1936  
Die GrŸnder sterben 1890 und 1893, zwei JŸngere Ÿbernehmen und grŸnden um 1900 eine Firma fŸr elektrische 
Automobile.  An der Weltausstellung des Jahres 1900 in Paris zeigt diese ãSociŽtŽ GŽnŽrale de Construction de 
Voitures et d'Automobiles, Anciens Žtablissements Million Guiet & Cie.Ò eine Mail Coach, ein Cabriolet, ein Dorsay, 
ein Mylord und ein CoupŽ mit elektrischem Antrieb nach dem System KriŽger. Eine zweite Firma fŸr 
Luxuskarosserien nennt sich ãGuiet & Cie.Ò Sie unterhŠlt zeitweise einen Ableger in London. 
(Quelle : The Motor Car Journal 901, 878 und Hughes Legrand, Toute famille a une histoire, 2020) 

MŸhlbacher in Paris 1797-1927 
Sehr frŸhe GrŸndung durch einen ElsŠsser aus Strassburg. Um die Mitte des 19. Jh. †bernahme durch zwei Sšhne. 
Ein Enkel des GrŸnders karossiert 1885 den Dampfwagen von BollŽ. Die Fabrik wird 1910 von P. Charpentier 
Ÿbernommen, der viele grosse Marken wie Panhard & Levassor, Delaunay, Rolls-Royce und Isotto Fraschini mit 
attraktiven Aufbauten versieht. Im Verlaufe der 1920er Jahre Integration in die Firma des Konkurrenten Belvallette.  

Peugeot in Valentigney, Audincourt und Lille 1810/1885-heute 
Diese als Autoproduzent bekannte Marke wird hier aufgefŸhrt, weil die Firma auch Kutschen und Karosserien 
produzierte. Die seit 1801 stark diversifizierte Firma ist zunŠchst im Bereich Federn fŸr Uhren, SŠgeblŠtter und 
Eisenwerkzeuge tŠtig. Seit 1882 Ausdehnung auf Serienfabrikattion von FahrrŠdern in der grossen Fabrik in 
Valentigney am Doubs. Dazu kommen leichte Kutschen wie vierrŠdrige Dogcarts und zweirŠdrige Charrettes, oft mit 
SpeichenrŠdern. 1889 erstmals DreirŠder mit Dampfantrieb nach dem System LŽon Serpollet. Seit 1890 
Vierradfahrzeuge mit Motoren nach Art von Panhard et Levassor beziehungsweise Daimler. Danach eigene 
Benzinmotoren. 1895 teilen ãLes fils de Peugeot fr•rersÒ in ihrem Katalog mit: ãDie Konstruktion unserer 
Automobile zwingt uns zu einer totalen Umgestaltung unserer Ateliers. Wir haben entschieden, die Zahl unserer 
hippomobilen Fahrzeuge zu reduzieren und auf die Fabrikation unserer Fahrzeugtypen fŸr Pferde zu verzichten.Ò 
Armand Peugeot (1849-1915), der in England studiert hatte, geht noch weiter und grŸndet 1885 seine eigene 
Automobilfabrik mit Werken in Audincourt und Lille. Dort werden Chassis, Motoren und Karosserien hergestellt, im 
Jahre 1900 schon 500 Fahrzeuge. Heute ist Peugeot Teil von PSA beziehungsweise Stellantis. 

Rothschild/Rothschild/Rheims et Auscher 1838-1930 
FrŸhe GrŸndung durch einen Wagenbauer aus Frankfurt, der mit der reichen Banquierfamilie nicht direkt verwandt 
ist (anders Vannaret 2019, 205). 1870 Eintritt des Sohns, der schon 1890 stirbt. Danach †bernahme durch die zwei 
Ingenieure Rheims und Auscher. 1896 schnelle Aufnahme des Karosseriebaus. Verwendung einer besonderen 
Aluminiumlegierung, auch fŸr die berŸhmte ãJamais contenteÒ- Torpedokarosserie (1899 mit 
Geschwindigkeitsrekord von Ÿber 100 kmh). 1905 grosse Fabrik mit 750 Arbeitern.  

RŽtif in Sancoins circa 1860-1939 
Grosse Fabrik fŸr Wagen, vor allem Rohbauwagen. Die Firma bietet in einer Serie von Katalogen Hunderte von 
verschiedenen Modellen an, die jeweils diskret mit ãFRÒ gekennzeichnet sind. Pro Jahr werden mit der Eisenbahn 
Hunderte von Rohbauwagen an kleinere und mittlere Wagenbaubetriebe ausgeliefert. 1904 erfolgt die †bernahme der 
Firma durch die Enkel des GrŸnders, die noch Karosserien im mittleren Segment anbieten. 

Widerkehr/Wiederkehr siehe S. 271 

Weymann in Paris  1921-1930 
Der aus der Aviatik kommende amerikanisch-franzšsische DoppelbŸrger Charles Weymann (1889Ð1976) entscheidet 
sich im Ersten Weltkrieg fŸr die franzšsische StaatsbŸrgerschaft, grŸndet 1921 sein eigenes Karosserieatelier fŸr 
leichte Konstruktionen. Unter vielen anderen Chassis erhŠlt im Jahre 1929 ein Bugatti Royale eine Weymann-
Karosserie. Weymann verkauft viele Lizenzen, seine franzšsische Produktionsfirma wird 1930 geschlossen. 
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ZUSAMMENFASSUNG 

Der Siegeszug des Automobils wird meist als Ergebnis innovativer Techniken von genialen Erfindern erzŠhlt. Das 
war er auch, aber nicht nur. Was waren die anderen ãTreiberÒ dieses auf mehreren Ebenen und im Fluss der Zeit 
erfolgten Wandels? Wie sieht die Geschichte aus, wenn man sie aus ganzheitlicher Sicht angeht, auch aus der 
Perspektive der Zeit davor, der Wagenbauer und der Fahrerinnen und Fahrer? Wer fšrderte wo den Durchbruch der 
neuen Fahrzeuge? Wie wirkte sich das auf die elegante Equipage aus? 

Diese Fragestellungen nimmt der Historiker Andres Furger als Spezialist des Forschungsbereichs Pferd und Wagen 
ein und kommt dabei zu neuen Resultaten: Der Luxuswagen, wie die noble Kutsche damals genannt wurde, hatte 
wenige Jahrzehnte zuvor die Konkurrenz der Eisenbahn locker Ÿberstanden. Die Kutschenbauer erreichten genau in 
der Zeitperiode einen Hšhenflug, als die ersten Autos erfunden wurden. Als Teil der Modeindustrie wurde bereits in 
der Kutschenzeit mit professionellen Designern zusammengearbeitet. Die Besitzer teurer Equipagen hatten schon mit 
sportlichem Fahren begonnen. Sie gehšrten zur Oberschicht, deren Vertreter im šffentlichen Raum gerne 
reprŠsentativ auftrat. Genau diese Gesellschaftsschicht wurde zum Early Adopter des frŸhen Automobils. Angehšrige 
des alten Adels und des neuen reichen BŸrgertums 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 HŸlle mit ihrem bequemen 
Interieur. Hier wird dem Zusammenspiel dieser beiden Teile im Fluss der Zeit nachgegangen, mit Schwergewicht auf 
dem Anteil der aus dem Kutschenbau stammenden Karossiers, der bislang weniger untersucht wurde. Dieses Buch 
fŸllt damit die LŸcke zwischen den Auto-BŸchern und der Literatur Ÿber Kutschen, indem es zwischen diesen beiden 
Fachgebiete eine BrŸcke schlŠgt und aufzeichnet, warum das eine ohne das andere nicht schlŸssig erklŠrt werden 
kann. Dieser Band ist so aufgebaut, dass die an der Automobilgeschichte Interessierten ebenso Neues erfahren wie 
die Liebhaber der Kutschenzeit.  

Der Wechsel vom hippo- zum automobilen Fahrzeug bedeutete fŸr die Wagenbauer Ð wie heute fŸr die traditionellen 
Autohersteller im Umgang mit den neuen Elektrofahrzeugen auch Ð eine grosse Herausforderung. Er war mit einem 
Konzentrationsprozess und einem erheblichen Investitionsschub verbunden. Anhand einzelner Biographien und 
Firmengeschichten wird dieser Prozess der Jahrzehnte um 1900 nachvollziehbar gemacht. Dabei spielt Frankreich als 
zunŠchst innovativstes Land auf dem europŠischen Kontinent eine tragende Rolle. Anhand der Analyse 
zeitgenšssischer Fachzeitschriften wird nachverfolgt, welche Rolle Deutschland und die anderen deutschsprachigen 
LŠnder dabei spielten.  

Im Auswertungsteil wird die Entwicklung im lŠngeren zeitlichen Fluss und im gršsseren kulturellen Zusammenhang 
erklŠrt. Mit den neuen Automobilen setzten sich vorher schon angebahnte Entwicklungen fort. Dazu gehšrt das 
schnellere Fahren von mehr Fahrzeugen auf stetig besser ausgebauten Strassen. Das Rad der Geschichte begann sich 
noch schneller zu drehen, und der Dichtestress in den gršsser gewordenen StŠdten nahm zu. Pferd und Kutsche 
hatten ihren Zenith Ÿberschritten und kamen an ihre Grenzen. Die Kutschenbauer traten an Ort, die Maschinenbauer 
machten schnelle Fortschritte und behoben die Kinderkrankheiten ihrer GefŠhrte. Erst nach 30 Jahren lšste sich das 
Auto ganz vom Vorbild der Kutsche und erreichte einen ersten Hšhepunkt um 1930. Die alten Wagenbaufirmen 
kreierten jetzt formvollendete Karosserien. Diese wurden an den Concours dÕElŽgance, wie auf Laufstegen der Haute 
Couture-Szene, vorgefŸhrt. Jetzt war Ð wie einst bei der Equipage Ð wieder das Gesamtbild ausschlaggebend. Der 
Kreis schloss sich. Die meisten noblen Karosseriebetriebe starben zwar um 1930 als eigenstŠndige Firmen weg, aber 
sie hatten just in ihrer Schlussphase einen kreativen Hšhepunkt erreicht. Form und Funktion wurden eine Einheit, die 
beiden Sparten hatten endlich zusammengefunden. Die damals etablierten Karosserien bestimmten die Mode der 
1930er Jahre. Sie gelten bis heute als ãklassische PeriodeÒ der Karosseriekunst. 

Zum Schluss wird der Bogen zu heute geschlagen. Wieder ist ein Šhnlicher Wandel im Gang, diesmal vom 
klassischen Auto mit Verbrennungsmotor zum fahrenden Rechenzentrum mit Elektroantrieb. Wie geht es hier nach 
der disruptiven Phase weiter? Ð Die Geschichte wiederholt sich, wieder mŸssen zwei Sparten zusammenfinden, 
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 franzšsische Zeichner Crafty hielt die alte Herrlichkeit der Amazonen, Reiter und Gespanne von einst mit gekonntem Strich und viel Humor fest. 
Paris ist sein Schauplatz, wo gegen 1900 unter englischem Einfluss das Reiten, Fahren und der Pferdesport im Leben der Reichen einen hohen Stellenwert 
einnimmt. Romantisch und sentimental, aber auch bissig und malizišs fŸhren Craftys Zeichnungen auf den Spuren der Haute VolŽe durch das Paris des Fin de 
si•cle. Der gut ausgebildete KŸnstler versteht nicht nur viel von Pferden und Wagen, er ist auch ein guter Menschenkenner. Die hier vorgestellte Auswahl von 
Federzeichnungen vereinigt die gelungensten Bilder Craftys und macht sie erstmals auch im deutsch- und englischsprachigen Bereich bekannt. Craftys bissiger 
Humor steckt nicht nur in seinen Darstellungen, sondern auch in den zugehšrigen Texten, welche den Kommentaren von Andres Furger zugrunde liegen.  

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 the end of the 
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. Romantic and 
sentimental, but also trenchant and malicious, CraftyÕs drawings follow the steps of Parisian high society around Fin de Si•cle. In addition to his high artistic skill, 
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 selection of his finest 
drawings and hopes to make them known, for the first time, among the German and English speaking readership. His acrimonious sense of humour is present both 
in the drawings and in the accompanying texts, a key source for the commentaries by Andres Furger. CraftyÕs pen captures elegant ladies on horseback in the park as 
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, Ÿber 200 Seiten umfassende Buch kann fŸr 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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Ettore BugattiÕs fast cars, his Ôpur sangÕ, are the Thoroughbreds of the automobile industry and as such subject of many books in which 
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 ÔHorseman BugattiÕ, his passion for horses is systematically investigated. Tracing the footsteps of Ettore 
Bugatti as horseman, rider, and whip, the author arrives at some astonishing conclusions: Bugatti (le patron) led the life of a  

Ôgentleman farmerÕ in Molsheim during the 1920s and 1930s, with a large stable yard, indoor school, harness and tack rooms, and a 
collection of over 40 carriages. He drove single, pair and team. What his daughter and close friends always suspected has proved to be 
true: Ettore Bugatti almost preferred his horses to his Ôpur sangÕ on four wheels. When he left Alsace before the Second World War to 
live near Paris, he took one Royale and a few automobiles with him yet almost all his carriage collection. After years of research the 

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 interwar period 
of the last century for his own use are presented with detailed text and illustrations. These were built during his time in Molsheim and 
Paris using designs by the master himself, as were the sets of harness with their unique harness furniture. The influence of equipage on 
the Bugatti brand is also explored here, the well-known Ôstyle fiacreÕ or ÔBugatti styleÕ. This all creates a lively insight into a hitherto 

undervalued aspect in the life of the renowned car designer. 

Ettore Bugattis ãpur sangÒ, seine mit VollblŸtern verglichenen schnellen Automobile sind das Thema vieler BŸcher, in denen auch als 
Randnotizen seine Liebe zum Pferd anklingt. Wie weit diese allerdings ging, war ungeklŠrt. Im neuen Werk ãHorseman BugattiÒ wird 

seiner Passion fŸr das Pferd systematisch nachgespŸrt. Auf den Spuren von Ettore Bugatti als Pferdemann, Reiter und Fahrer von 
sportlichen Kutschen kommt der Autor zu erstaunlichen SchlŸssen: In Molsheim fŸhrte der ãPatronÒ Bugatti in den 1920er und 1930er 

Jahren das Leben eines ãgentleman farmerÒ mit grossen Pferdestallungen, einer Reithalle, Geschirr- und Sattelkammern und einer 
Sammlung von Ÿber 40 Kutschen. Diese fuhr er Zeit seines Lebens selbst ein- bis vierspŠnnig. Was einst schon seine Tochter und enge 
Freunde vermuteten, bestŠtigt sich. Ettore Bugatti waren seine Pferde fast lieber als seine ãpur sangÒ auf vier RŠdern. Als er vor dem 

Zweiten Weltkrieg das Elsass verliess, nahm er neben einem Royale und wenigen Automobilen fast seine ganze Kutschensammlung mit 
in die Gegend von Paris. Nach langjŠhrigen Recherchen kann seine heute auf verschiedene Staaten Europas und den USA verstreute 

Kutschensammlung zusammen mit den zugehšrigen Geschirren rekonstruiert werden. Erstmals werden dabei seine eleganten 
Eigenkonstruktionen von Pferdewagen aus der Zwischenkriegszeit des 20. Jahrhunderts im Detail in Wort und Bild vorgestellt, die er fŸr 
den Eigenbedarf anfertigen liess. Diese entstanden in Molsheim und Paris nach EntwŸrfen des Meisters selbst, Ÿbrigens ebenso wie die 
dazugehšrigen Pferdegeschirre mit besonderen BeschlŠgen. Auch dem Einfluss alter Equipagen auf die Karosserien der Marke Bugatti 
wird hier nachgegangen, dem bekannten ãstyle fiacreÒ beziehungsweise ãBugatti styleÒ. Dabei entsteht ein lebendiger Einblick in eine 

bislang unterschŠtzte 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 fŸr den Preis von Euro 68.- bestellt werden bei: 

andresfurger@gmail.com 
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Bon cavalier et bon meneur d•s sa jeunesse en Suisse, Louis NapolŽon Bonaparte perfectionna ses talents durant ses sŽjours en 
Angleterre. Devenu prŽsident, puis empereur des Fran•ais, il porta la construction hippomobile parisienne au zŽnith europŽen. Quant ˆ 

ses nouvelles Žcuries et remises au Louvre ˆ Paris, elles Žtaient les plus belles du continent. Ð Quelles voitures utilisait-il pour  
circuler en ville? Comment voyageait-il vers les champs de bataille? Que sÕest-il exactement passŽ ˆ Sedan? Que reste-t-il de son  

vaste parc de voitures? SÕappuyant sur des recherches approfondies, ce livre vous offre de nouvelles rŽponses. 

Louis NapolŽon Bonaparte war seit seiner Jugendzeit in der Schweiz ein guter Reiter und Fahrer. Er perfektionierte diese sportliche Seite 
in seiner Zeit in England. Als PrŠsident und Kaiser Frankreichs brachte er den franzšsischen Wagenbau zur europŠischen HochblŸte. 

Seine neuen Stallungen und Remisen im Louvre von Paris wurden zu den besten in Europa. Ð Was fŸr Wagen fuhr er in der Stadt? Wie 
zog er ins Feld? Was genau geschah in Sedan? Was blieb von seinem grossen Wagenpark Ÿbrig? Solchen Fragen geht das Buch vertieft 

nach und gibt darauf neue Antworten. 

LÕouvrage richement illustrŽ de plus de 550 pages et dont tous les textes sont en fran•ais et en allemand peut •tre commandŽ au prix de 
78,- euros aupr•s de : 

Das reich bebilderte, Ÿber 550 Seiten umfassende Buch mit allen Texten in Franzšsisch und Deutsch kann fŸr den Preis von Euro 
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 AnfŠngen aus zwei Teilen, dem Chassis (oder der Plattform) mit dem Motor und dem Aufbau, der Karosserie, 
gewissermassen aus einem unsichtbaren mechanischen Innenleben und der sichtbaren HŸlle mit ihrem bequemen Interieur. Hier wird 

dem Zusammenspiel dieser beiden Teile im Fluss der Zeit nachgegangen und das Schwergewicht auf den Anteil der aus dem 
Kutschenbau stammenden Karossiers gelegt. Deren Geschichte wurde bislang deutlich weniger untersucht. Damit fŸllt dieses Werk die 
LŸcke zwischen den BŸchern Ÿber historische Automobile und jenen Ÿber Kutschen. Beim BrŸckenschlag aus der Tiefe der Geschichte 
ergeben sich neue Resultate und Perspektiven. Im Zentrum steht die Periode zwischen 1880 und 1930, als die frŸhen Automobile die 

Equipagen immer mehr ablšsten und gegen 1930 die Gestaltung der Autos einen ersten Hšhepunkt erlebten. 

Das reich bebilderte, Ÿber 250 Seiten umfassende Buch kann fŸr 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 Elsass und in 
der Schweiz, ist aktiver Kutschenfahrer, internationaler Turnierrichter und Autor einiger BŸcher zur Geschichte von 

Pferd und Wagen. 
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VOM PFERD ZUM AUTOMOBIL 

1880Ð1930: Zwei Geschichten, eine Innovation 

Das Automobil besteht bis heute aus zwei Teilen, dem Chassis oder der Plattform mit dem oder den Motoren und der 
Karosserie. Dieses Buch rollt die Geschichte des zweiten Teils auf, gleicht ihn mit der technologischen Entwicklung 
ab und all das vor dem Hintergrund der Vorgeschichte, des Pferdewagens. So wird der epochale Wandel vom Pferd 
zum Automobil nachvollziehbar gemacht. Dazu gehšrt auch der gesellschaftliche Kontext: Im industrialisierten 
Europa des 19. Jahrhunderts dreht das Rad schneller, die Zeit wird hektischer, die StŠdte wachsen. 

Die Kutschenbauer gelten um 1900 zunŠchst als erfolgsverwšhnte und in Halbschlaf verfallen. Dann mŸssen sie mit 
nachziehen und den Chassis KŠsten aufsetzen. Gross sind die strukturellen und mentalen Unterschiede zu den 
Chassis- und Motorenherstellern; dort die forschen, technikbegeisterten Ingenieure und Unternehmer mit ihren 
Grossbetrieben, hier die noblen Gestalter und Hersteller von massgeschneiderten Aufbauten. Dementsprechend sehen 
die frŸhen Automobile lange wie halbe Kutschen aus. AllmŠhlich werden die Automobile stŠrker, leichter und 
schneller. Nach dem Abflauen der ersten Innovationswelle der Konstrukteure wachen die Karossiers um 1910 auf und 
bringen neue Karosserie-Formen auf den Markt. 

Derweil sind die Pferde in der Stadt an ihre Grenzen gekommen. Einen weiteren Schub weg vom Pferd bringt der 
Erste Weltkrieg. In den 1920er Jahren werden die exklusiven Kreationen der Karossiers zu fahrenden Skulpturen, die 
an ãConcours dÕElŽgancesÒ Furore machen. Form und Funktion wachsen zusammen, das Automobil erreicht in den 
1920er Jahren seinen ersten Hšhepunkt.  

Wie bei den Equipagen 30 Jahre zuvor liegen aber wieder Hšhepunkt und Fall nahe beisammen. Die 
Weltwirtschaftskrise von 1929/30 bricht vielen eigenstŠndigen Karosseriebetrieben das Genick. Die QualitŠt ihrer 
Arbeit aber bleibt der Massstab und wird von den grossen Marken weitergefŸhrt, die jetzt unter einem Dach ganze 
Autos bauen. 

AnfŠngliches Zšgern gegenŸber einer unterschŠtzten Innovation, langsames auf den Zug aufspringen, dann 
erfolgreiches Mitziehen? Einen solchen Pzozess im Sinne der disruptiven Technologie mit den entsprechenden 
BegleitphŠnomenen erleben wir heute wieder beim Wandel zur ElektromobilitŠt. 

Open-access: www.librumopen.com oder www.andresfurger.ch 
Printausgabe: Zu erfragen gegen einen Unkostenbeitrag bei andresfurger@gmail.com
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