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Mein Dank gilt meinem Doktorvater Herrn Professooltyang Konig, der mich zu der
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Danken mdochte ich Herrn Professor Horst Pippert,ntieh in technischen Fragen dieser

Arbeit beraten und mir jederzeit geholfen hat.
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Grundlegendes Quellenmaterial verdanke ich dendde@urtius und Schmalful3 vom
Archiv des Deutschen Verkehrsmuseums Berlin, HRoeske vom Bundesarchiv Berlin
und den Mitarbeitern des Landesarchivs Berlin, Aeghivs des Deutschen Patent- und
Markenamtes in Berlin, des Statistischen BundesartieBonn, den Mitarbeitern des
Sachsischen Hauptstaatsarchivs in Dresden und Gtzerdes Deutschen Museums in
Munchen und des Verkehrsmuseums in Dresden sowi8tdatsbibliothek in Berlin, der

Staatsarchive in Hamburg und Bremen.

Wertvolles Material erhielt ich dankenswerter Waseh von Herrn Jacobsen vom Archiv
der BMW Mobile Tadition, von Herrn Professor Vollm@on der Fachhochschule
Hamburg, von Herrn Weber von der FachhochschulenB@dt und von Herrn Lausen bei
der Landesberufsschule fur Karosserie- und Fahbaeugchnik in Rendsburg, von Frau
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Heimatmuseums Treptow in Berlin Johannisthal.
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erwahnenswert. Es ist mein Zeitzeuge, der Karassauimeister und Schopfer prachtvoller
Luxusautomobile, Herr Johannes Beeskow. Ihm schualdéesonderen Dank, weil er mir
in vielen Gesprachen die Welt des Karosseriebaeeszganziger und dreil3iger Jahre

vermittelt hat.



Einleitung

Der Titel meiner Untersuchung lautet:

» Yom Handwerk zur Industrie- Der Karosseriebau in Deutschland bis 1939

Untersucht wird die Entwicklung des KarosseriebaneBeutschland flir Personenwagen

in handwerklicher Einzel- wie auch in industriell®erienfertigung bis zum Jahre 1939.

Behandelt werden neben zivilen Fahrzeugen aucRali®onenwagen fur den militdrischen

Gebrauch, deren Spezialkarosserien einen weseantliéimteil an der Produktion in den

Jahren vor dem zweiten Weltkrieg hatten.

Nicht behandelt werden die Aufbauten fur Lastkrafjen und Omnibusse.

Eine Ausdehnung bis in die Nachkriegszeit ware mfiangreich und wirde den Rahmen

der Arbeit sprengen.

Im Mittelpunkt der Betrachtungen um den Karossetielstehen gleichberechtigt das

Produkt, das Automobil, und der Karosseriebaueeneinander.

Automobil und Karosserie gehdren zusammen und midaber gemeinsam betrachtet

werden. Ich habe das zum besseren VerstandnisKsesfittgt und der Anschaulichkeit

halber der Arbeit entsprechende Abbildungen bemefi

Mir kamen Zweifel, ob ich mit meiner Analyse dert&itklung des Karosseriebaues im

Jahre 1886 beginnen sollte. Es war mir bewusss, desBeruf des Karosseriebauers nicht

erst mit der Erfindung des Automobils entstandeim &onnte. Er musste sich schon in

friherer Zeit unter anderem Vorzeichen gebildetehalDie ersten Handwerker, die sich

mit der Gestaltung von Fahrzeugen und deren Aufiltaddefasst haben, waren die

Wagenbauer im Altertum und die Stellmacher vom éltiiter bis in die Neuzeit. Ich habe

diesem Umstand daher Rechnung getragen und ihrewimk einer Vorgeschichte im

1.Abschnitt meiner Arbeit dargestellt.

Die Arbeit gliedert sich in 5 Zeitabschnitte

1. 3000 v. Chr.- 1886: Vorgeschichte- Vom Wagiteggr den Stellmacher zum

Karosserieba

2. 1886 — 1900: Der Ubergang von der Kutschenfoum Automobil- Karosserie

3. 1900 - 1920: Ausbildung und Ausdifferenzierdeg Automobilkarosserie

4. 1920 bis 1930: Die Blutezeit des Karosseridiganks — Entwicklung der Karosserie
Industrie

5. 1930 bis 1939: Von der Stromlinie zum SehHetbgramm



In einem 6. Kapitel werden die Schulen der Karasbauer zeitunabhangig dargestellt,
soweit nicht schon im Zeitabschnitt 1 behandelt.
Im Verlauf der 5 Zeitabschnitte und des 6.Kapiselien folgende Fragen geklart werden:
- Wie verlief die historische EntwicklungmaNagenbauer tber den Stellmacher
zum Karosseriebauer ?

- Wie sah die handwerkliche und schulische Ausbildeings Stellmachers und
Karosseriebauers aus ?

- Welche Werkzeuge und Arbeitsmethoden gab es

- Wie verlief die Entwicklung der beim Kaseriebau verwendeten Materialien wie
Holz, Blech, Leder, Kunststoffe, Lacke ?

- Welche weiterbildenden Fachschulen fiir IKassiebauer existierten und
welches Wissen wurde durch diese Einrichtungemigeait ?

- Was waren die begleitenden Gewerkek@essseriebauers ?
- Wie waren die Karosseriebauer organisiert ?

- Wie anderten sich die Organisationen bis 1939

- Wer waren die filhrenden Karosseriegestalter?

- Auswirkungen der Politik auf das Karosseriehandwgerk

- Welche Karosseriewerkstatten waren Uberregionaak?

- Wo lagen die Schwerpunkte des Karosseriehandwerkdsvo konzentrierte sich
die Industrie fur Wagenaufbauten ?

- Wie verlief der Ubergang vom Handweuk Industrie ?

- Welche Automarken wurden bevorzugt von e Werkstatten mit Aufbauten
beliefert ?

- Gab es stilistische Vorgaben fiir den Karosserietmalwer bestimmte diese ?

- Existieren noch Zeitzeugen ?

Ein weiteres, wichtiges Kapitel sind die Karosderien. In der Literatur gibt es sehr
unterschiedliche Auffassungen Uber die verschieddferosserien und ihre Benennung.
Ebenso ist die Frage nach dem Einfluss der kumstlegn Reformbewegungen und
Stilrichtungen wie Jugendstil, Art Deco und Neuel8iahkeit sowie deren Vertreter auf
die Formgestaltung klarenswert. Gab es auch #ils¢ Einfliisse aus dem Auslafd
woher kamen diese, und wie wirkten sie sich aufid@msseriebau in Deutschland aus ?
Ausgehend von der Reprasentationsfunktion des Awitds als Statussymbol in der
Anfangszeit stellt sich die Frage, durch welchenkenw, Motive und asthetische Details



Autos zu Bedeutungstradgern werden kdnnen. Zu wdkes ist auch die Einwirkung
staatlicher Vorschriften sowie technischer Normahdie Gestaltung und die Produktion
von PKW- Karosserien.

Wahrend Uber das Automobil selbst und die damibwetene Motorentechnik zahlreiche
Veroffentlichungen und wissenschaftliche Untersungan existieren, gibt es Uber die
geschichtliche Entwicklung des Karosseriebaues gveiteratur. Speziell das Gebiet der
Karosserien in handwerklicher Einzelfertigung ist wenig bearbeitetes Thema. Zwar gibt
es eine Reihe von Bildbanden und Firmenreprasentt auch viele Automuseen zeigen
charakteristische Automobile, die aber, soweitreeh existieren, Einzelexemplare sind.
Autos, besonders solche mit ausgefallenen Aufbautemen zu ihrer Zeit nur einem
kleinen Kundenkreis vorbehalten, Potentaten, Adligeinflussreichen Mannern der
Wirtschaft, erfolgreichen Kunstlern, ParteigroRem Zeit des Dritten Reiches, aber auch
Spekulanten und Neureichen. Die Erstkaufer sindsteeieils heute noch bekanfit
Hauptgrund fur den Kauf und den Besitz eines Autioileavaren in den ersten Jahren des
vergangenen Jahrhunderts die Repréasentation, WtaSchau stellen personlicher Macht
und Einflusses. Staatliche MalRRnahmen, wie z.b. &lubbesteuerung, Personal- und
Unterhaltungskosten fur ein Automobil, bei dem dReeis fir eine mal3geschneiderte
Karosserie den des Fahrgestelles oftmals Uberstiggressierten diesen Kauferkreis
wenig. Auf ZweckmalRigkeit wurde kaum geachtet. dial die Abhebung von der Masse.
Diesem Wunsch kam eine Reihe von Karosseriebauatgegen, die neben dem
Alltagsgeschaft auf speziellen Kundenwunsch au$igaa Karosserien auf von den
groBen Automobilherstellern, wie z.B. Mercedes- BerMaybach, Horch, Opel
angelieferte Serienfahrgestelle setzten. Die Efewviind Ausfihrungszeichnungen dieser
Karosserien verschwanden in den Panzerschrankerwurdken aus Konkurrenzgrinden
als Firmengeheimnis gehitet, also nicht publizierAuf den jahrlichen
Automobilausstellungéy auf denen neben Luxuswagen als Blickfang auch
Gebrauchswagen standen, wurden nur Prospekte migilddbgen an Interessierte
abgegeben. Auf den Schoénheitswettbewerben, wie damsours tklegance in Baden-
Baden konnte der einfache Zuschauer die Luxuswagénin gehoérigem Abstand
bewundern. Die Exklusivitat sollte gewahrt werdes.gab auch keine Publikationspflicht
im Hinblick auf patentrechtlichen Schutz. Viele ©riagen, speziell in Berlin, sind infolge
von Kriegseinwirkungen verloren gegangen. Es giimige Publikationen, die sich



unmittelbar als auch am Rande mit der Gestaltungl wen Schopfern von
aul3ergewohnlich stilisierten Automobilen beschafiigZum Teil sind es Firmenportraits,
oft aber auch Werke, die sich firmenibergreifendt mem Karosseriehandwerk
beschaftigen. Fur eine forschungsmalige Untersgchyedoch reicht diese
Sekundarliteratur nicht aus. Als echte Quellendnietich zunachst die Firmenarchive der
Autohersteller an, auf deren Fahrgestelle seinelagtuskarosserien montiert wurden.
Hier sind besonders Mercedes- Benz , Horch, MaybacdhAudi zu nennen. Von den noch
existierenden ehemaligen Handwerksbetrieben, imheis Industrieunternehmen,
verfigen beispielsweise Karmann in Osnabrick, Reuthd Baur in Stuttgart tber
umfangreiche Firmenarchive, die bis jetzt noch niglusreichend wissenschaftlich
ausgewertet sind. Das gleiche Bild zeigt sich biggen Archiven, z.B. von ehemaligen
Mitarbeitern im Karosseriehandwétkund in der Karosserieindustrie oder von Dozenten
an Fachschuléh Gute Quellen fiir wissenschaftliches Materiabsieben dem Bundes-
und Landesarchiv in Berlin auch die Staatsbiblikfhdas Patent- und Markenamt sowie
das Statistische Bundesamt in Wiesbaden und Bomch Alas Deutsche Museum in
Munchen und das Museum fiur Verkehr und Technik ®rliB, zum Teil auch die
Fachbibliotheken der Technischen Universitaten Eadhhochschulen kénnen wichtiges
Quellenmaterial liefern. Besonders informativ siuath die Aussagen von Zeitzeugen.

Die entsprechenden Artikel in den popularen Automzelischriften haben eher
journalistischen Charakter und sind aber vom wissleaftichen Standpunkt auch
relevant. Anders dagegen die VeroffentlichungenBlenufsverbande. Hier, besonders in
den periodischen Schriften des Bundes DeutscheeWsgier- und Stellmacherinnungen,
des Vereins Deutscher Ingenieure VDI (Schrifteregifhechnikgeschichte), sowie in den
Fachzeitschriften ,Stellmacher- und Karosseriebaa#tung®, ,Deutscher Wagen- und
Automobilbau“ sowie ,Deutsche Fahrzeugtechnik® #ndsich aufschlussreiche Beitrage.
Archivmaterial liegt auch vor bei der Wagenbausehm Hamburg, der Fachschule in
Kaiserslautern und, soweit noch zugénglich, bei Banhschulen fur Karosseriebau in
Bernau bei Berlin und Meif3en.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Qagdezur Geschichte des deutschen
Autodesigns schwierig und teilweise auch verworsénViele Unterlagen sind nicht mehr
greifbar, vieles blieb geheim oder wurde infolgeiggseinwirkung vernichtet. Das

Interesse der Firmen an der Dokumentation des Desigt im Gegensatz zu ihrem



Interesse an der Dokumentation der Technik gerihg. zentrales Archiv zum Thema
Karosseriebau gibt es bisher noch nicht. Die vadleae Literatur ist eher als marginal zu
bezeichnen. Bekanntes oder beliebtes Autodesign lalen oder den USA ist

vergleichsweise oft dokumentiert, wahrend Aufamogien zum deutschen Autodesign
allgemein selten sind, meist in anderen Publika&tmorversteckt und oft auch mit
grundsatzlichen Fehlern behaftet.

Im Kapitel 7 werden die Arbeitsergebnisse zusamreisgt.

Kapitel 8 zeigt als Anhange die im Text genanntdsbilungen und Grafiken zu den
Zeitabschnitten 1 bis 5 und Kapitel 6.



Vi

Anmerkungen zur Einleitung

1 Bekannt sind auch andere Zeiteinteilungen furdigvicklung des Automobils:
1886- 1914- Die Epoche der Wandlung von der tesgtmikonstruktiven Form zur
asthetischen Uberformung der Karosserie
1914- 1930 — Die Zeit des funktionalistisclisign
1930- 1939 — Die Zeit der Stromlinienform
oder aus angelsachsischer Sicht:

1900-1905 - Antique- Wagen Ara

1905- 1918 - Veteran- Wagen Ara

1919- 1930 - Vintage- Wagen Ara

1930- 12940 — Classic- Cars Ara

Beide Klassifizierungen sind nicht eindeutig urekglecken sich teilweise

2 Einflisse beispielsweise aus Frankreich, den Usd\England

3 Invielen Automuseen und in der Literatur stehtUmikaten auch der Name des
Erstbesitzers hinter den technischen Daten

4 Automobilausstellungen fanden in Deutschland $€97in Minchen, Berlin und
Frankfurt/Main statt

5 Ein solcher ehemaliger Mitarbeiter ist mein Zeigetderr Johannes Beeskow,
Jahrgang 1911. Er begann seine berufliche Laufth8B6 bei der Berliner
Karosseriebauanstalt Josef Neuss, entwarf dantPds Luxusautomobile bei
Erdmann & Rossi und kam dann nach einem 2weisspiel bei Friedrich Rometsch in
Berlin als technischer Leiter zu Wilhelm Kamnm nach Osnabriick, wo er bis 1976

tatig war. Sein Wirken wird im 5.Abschnithgehend dargestellt

6 Das sind Albert Vollmer, ehem. Professor an dehkRachschule fir Wagenbau
in Hamburg, Werner Weber, ehem. Dozent arFFdehschule fir Karosseriebau
in Darmstadt und Gerd Lausen, Dozent an deh$chule fir Wagen- und

Karosseriebau in Rendsburg



Vom Handwerk zur Industrie- Der PKW -Karosseriebau von 1886 bis
1939

1. 3000 v.Chr.- 1886 Vorgeschichte: Vom Wagner Uib@len Stellmacher zum
Karosseriebauer

1.1 Die Entwicklung vom Karren zur Pferdekutsche

Die Geschichte des Wagenbaues ist vielféaltig urtdeiree lange Tradition, die bis in das
Altertum zurickreicht. Sie beginnt mit der Erfindudes Rades zwischen 3500 und 3000
v. Chr. durch die Sumerer in Mesopotamien, darestgf Felszeichnungen in der Aus-
grabungsstatte Ur in Zentralasien im heutigen Ifaifangs waren es volle Scheiben, die
aus mehreren Holzbrettern bestanden. Aus einfadvesiradrigen Karren mit Scheiben-
radern auf holzernen Achsen und einer Deichseliekélte sich ein vierradriger Wagen,
der aber noch keine lenkbare Vorderachse besalie EbBtwicklung des zweiachsigen,
vierradrigen Wagens und des einachsigen, zweirgdrigarrens verlief unterschiedlich
schnell. Wahrend der Wagen vor allem dem Guten@mngliente und wegen der Zugrin-
der, der fehlenden Lenkung und den schweren Said@itdern ungefligig und langsam
war, wurde die Eignung des Karrens als Jagd- ureit®agen schon friih erkannt*

Die éalteste Darstellung eines vierradrigen Wagegises sumerischen Streitwagens,
stammt aus dem Jahr 3000 v. ChrAld. 1/1 im Anhangl1Um 2000 v.Chr. kamen Spei-
chenrader mit Naben und Holzspeichen bei den Zggptnd den nordischen Volkern
auf. Zu den beiden Grundformen des Rades, dem lg8=airad aus Mesopotamien und dem
Speichenrad aus dem Norden, tritt um 1000 v. Cés. aksyrische Rad, ein Speichenrad
mit auffallend breitem, stabilem Felgenkranz.

Fahrzeuge auf Radern ersetzten die bis dahin filiTd@nsport von Lasten gebrauchlichen
Schlitten, die Uber den Boden geschleift wurderchj@en und Schleifen sind Kufen-
fahrzeuge; beim Schlitten ist der Abstand zwisckedboden und Ladeplattform grof3er
als bei der Schleife, bei der das Transportgut deerErdboden geschleift wird. Schlitten
oder Schleifen auf Rollhélzern wurden Ubrigens adeshin noch verwendet, als das Rader-
fahrzeug schon bekannt war, z.B. beim Bewegen sehw@sten flr den Bau von Pyra-
miden, Obelisken und Tempeln in Agypten um 1500hv.



Neuere Forschungen haben ergeben, dass die RafteTransport schwerer Lasten tber
kurze Entfernungen mittels untergelegter Baumstanemst 1000 Jahre nach den frihesten
R&adern bekannt war.

Réader mit Naben und Speichen erstellte der RadeengshAbb.2/1 im Anhang)l1 Er
drechselte die Radnabe auf der Drechselbank. Dasléah wurde mit einem Loffelbohrer
gefertigt, wobei darauf geachtet werden musstes digs Bohrung exakt zentrisch und
passgenau durch die Mitte der Nabe gefuhrt wurde.LDcher fur die Speichen am Na-
benumfang wurden maf3- und teilungsgenau mit HilfeereEinspannvorrichtung, dem
Nabenblock, eingestemmt. Zuletzt wurden die au$dfibolz grob vor geformten Spei-
chen eingesetzt, die Nabe zum Radumfang ausgdriamtgeverkeilt. Zum Schluss wurde
das fertige Rad noch mit einem Ziehmesser feintiméizt.

Die Wagengestelle wurden von Wagenbauern, auch &agfer Kastenmacher genannt,
entworfen und aus Holz gebaut &bb.3/1im Anhang )l Die Metallteile fertigte der
Schmied (Abb.4/1im Anhang)1Eine Beschreibung der Bauart eines friihen Watgns
tet so® ,Die vier Rader aber standen unten an den Seftdrdie Achsen der Rader waren
am Gestiihl€. Ein jegliches Rad wat/, Ellen hoch® und ein jegliches Gestiihl hatte 4
eherne Rader, wie Wagenrader und ihre Achsen, N&@eichen und Felgen war alles
gegossen.” Eianderer Autor weist auf den hohen Stand der Wagskuiost in der Antike
hin ®, von denen die Streit- und Triumphwagen der Roerser und Griechen Zeugnis
ablegen und stellt die Erfindung des Lenk- odermBchemels an der Vorderachse um 100
v. Chr. als die bedeutsamste Leistung der antWagenbauer dar, durch die ein zweiach-
siges Fahrzeug erst lenkbar wurdeAsh.5/1im Anhang L

Zur Zeit des Romischen Imperiums bekam der Persmaresport immer grol3ere Bedeu-
tung. Einige Wagenbauer beschaftigten sich jetatewenit der Herstellung und Vervoll-
kommnung von Karren fir den Gutertransport, andedeneten sich der Entwicklung und
dem Bau von Personen- und ReprasentationswageanBeWwar der Carucca oder Carrus
) ein besonders luxuriés ausgestatteter, zweiaehsReisewagen keltischen Ursprungs.
Daneben gab es auch einachsige Wagen, wie denti@fausnd den Carpentum, beides
schwere Lastkarren, sowie einachsige, leichte Reigen wie das Cisium und die Birota.
In der ausgehenden Kaiserzeit war die Rheda sdiebbeein vierradriger, lenkbarer Rei-
sewagen, der von der hoch entwickelten WagenbatldersRomer zeugt @&bb.6/1im
Anhang ).



» Die Rheda, ein vierradriger Pritschenwagen miroohne Verdeck, eignete sich fur alle
Beforderungsaufgaben: Sie war Stadt- und ReisewaBent-, Heer- und Leihwagen
zugleich und diente mit luxuriéser Ausstattung sogen Kaisern und Vornehmsten des
Reiches...%

Als Zugtiere fir die Lastkarren dienten Ochsen, die Staatskarossen und Reisewagen
wurden Pferde gespannt. Der Untergang des Romidgkaes im 5.Jahrhundert n. Chr.
bedeutete auch das Ende des rémischen Wagenbaues.

Bis zum 12. Jahrhundert fand keine nennenswert&igkiting mehr auf dem Wagenbau-
sektor statt. Neben dem Wagen und dem Schlitterdweaanfte vor allem beim Adel be-
liebt. Das Pferd als Reittier war in Mode gekommidm 1500 n. Chr. machte eine kleine
Stadt in Ungarn namens Kocs von sich reden. DdtehdVagenbauer einen neuen Reise-
wagen entwickelt, der wesentliche Verbesserunggerjéer den alten Modellen aufwies.
Dieser Wagen wurde nach seinem Entstehungsort batser Kutsche genannt.

Kutschen waren vierradrige, mit Zugtieren, meigrén, bespannte Fuhrwerke, bei denen
ein Schemel Uber dem drehbar angeordnetem Vordsgestell entweder durch einen oder
zwei Langbaume oder durch den Wagenkasten mit deetdchse verbunden war. Bei
Kutschen mit Langbaumen war der Wagenkasten getuemn Fahrgestell an Lederriemen
aufgehangt, wobei durch deren Elastizitat eine Ofngp der Fahrbahnunebenheiten er-
zielt wurde.

Ein weiterer Komfort war die besonders luxuriésadnausstattung mit Vorhangen und
gepolsterten Sitzen. Dazu kam ein geschlossendradiuhit Tlren, der das Reisen fir die
Fahrgaste vom Wetter unabhangig machte.

Kutschen, die von einem Insassen selbst gelenklemirsog. Selbstfahrer, wurden Phae-
tons genannt, in Anlehnung an den Sohn des griguds Sonnengottes Helios. Ein sol-
cher Phaeton war der Kutschentyp Mylord, ein Wagérbesonders hohem Komfort, der
besonders bei sportlichen Herrenfahrern beliebt war

Generell wurden Wagen, Kutschen und Schlitten msrkaolz in Verbindung mit Metall-
beschlagen und hdlzernen, spater eisernen Achdmugéer Wagenkdrper bestand aus
einem Holzgerippe, das entweder offen oder mit dinHolztafeln bzw. Lederstiicken
bespannt war. Dieser Wagenkdrper, die Karosse,mviadem Fahrgestell entweder fest
oder Uber eine Federung verbunden.

Inzwischen hatten sich den Wagenbauern, Radenracimelr Schmieden weitere Berufs-

gruppen angeschlossen. Polsterer und Sattler sofigtedie Innenausstattung. Lackierer



verliehen der Kutsche ein ansprechendes, indiviesidduReres. Das Verzieren mit Bor-
ten, Schniren, Quasten und Fransen besorgten derieatierer. Besonders beim Adel
gefragt war das Vergolden einer Kutsche, von dergddern ausgefiihrt. Eine besondere
Stilrichtung im Kutschenbau gab es noch nicht.

In Frankreich und England stand der Wagenbau imJaBrhundert in besonders hoher
Blute und beeinflussten ganz Europa. Viele Bezeiolgen im Kutschen- und spater im
Karosseriebau haben dort ihren Ursprung.

In der Folgezeit wurden besonders das Untergasidldas Fahrwerk der Kutschen weiter
entwickelt. Die wenig elastischen Lederriemen deddfung wurden abgeldst durch stah-
lerne Blattfedern, ein Patent des Englanders Ediut dem Jahre 1804. Aus England, das
zu jener Zeit neben Frankreich fihrend im Kutsclaentvar, kam kurz vor der Jahrhun-
dertwende um 1800 die Erfindung eiserner Achservergtdhlten Schenkeln, wodurch die
hélzernen Radnaben bedeutend schmaler und stahieten? In Deutschland fiihrten
Rudolph Ackermann und Georg Lankensperger ab 1&18chsschenkellenkung ein, die
sich jedoch erst am Anfang des zwanzigsten Jahdntsidn Automobilbau durchsetzen
konnte (s.Abb.7/1im Anhang)l Bei der Kutsche und bei den vierradrigen Lasevag
erhielt sich jedoch die Drehschemellenkung mitriéei Radern vorne und grof3en Hinter-
radern. Diese Art der Wagenlenkung ist auch nochehleei vierradrigen Pferdewagen und
LKW- Anh&ngern vorwiegend anzutreffen.

Von Frankreich beeinflusst, setzte eine neue Ektwig im deutschen Wagenbau ein. Es
entstanden neue Fahrzeugtypen wie der Landauegre®er, vierradriger offener Wagen
mit zwei gegeniberliegenden SitzreihenABb.8/1im Anhang)l Landauer waren gerau-
miger als Phaetons, aber weniger komfortabel atsdfen mit festem Dach. Der Landau-
er hatte ein nach vorne und ein nach hinten zuedtdhdes Klappverdeck. War nur ein
Klappverdeck hinten vorhanden, so handelte eswsitleine Kalesche oder Droschke.

Die Berline war eine geschlossene Reisekutscheidiirbis sechs Personen, die typische
Postkutsche. Sie besal? eine Federung durch Stahifeshd Lederriemen sowie kleine
Vorderrader, die beim Wenden den Kastenvorbau lawnten konnten. Charakteristisch
war die Verbindung von Vorder- und Hinterachse Hurevei Langb&ume, wodurch in
Verbindung mit der Federung der Fahrkomfort ertvilmde (s Abb.9/1im Anhang)l

Die Berline hat ihren Namen von einer Reisekutsde sich um das Jahr 1600 der Kur-
furst von Brandenburg, Joachim Friedrich, von demmZdsischen Wagenbauer de Chieze

fir seine Reisen von Berlin nach Paris bauen I&RB.zeichnete sich durch besondere



Wendigkeit aus und wurde als Wagentyp der Rokokadesi bevorzugte Stadt- und Rei-
sewagen*?

Ein beliebter Stadtwagen war auch das Coupé, earesse, bei der man die nach rick-
warts gerichtete Sitzbank hinter dem Kutscher weschnitten — coupiert — hatte, sodass
aus einem zweireihigen- jetzt ein einreihiger, Hééc Wagen entstanden war. Das Coupé
hatte ein festes Dach und bot Platz fir 2- 3 Persam Fond (sAbb.10/1im Anhang)l

1.2 Der Beruf des Stellmachers entsteht

Mit den Fahrzeugen hatte sich auch das Handwerk@grenbauer weiter entwickelt. Von
den klassischen Gewerken des Wagners, RademaciteSchmiedes ausgehend entstan-
den durch Zusammenschluss mit anderen Handwerkgeweizu Beginn des
19.Jahrhunderts die Berufe Stellmacher, Kastenera€thaisenbauer und Carossier.

Der Stellmacher, erstmals in mitteleuropaischenrifeh des Hochmittelalters erwahnt,
baute offene Gestellwagen aber auch Schiitteser Kastenmacher fertigte geschlossene
Transportwagen und der Chaisenbauer Kutschen Ziérdgeung von Personen. Der Ca-
rossier nahm eine Sonderstellung ein. Er genosbesonderes Ansehen als Hoflieferant;
er entwarf und baute die vornehmen Karossen fur-temadel.

» Die neuzeitliche Kutsche veranderte nicht nue Rieisegewohnheiten und das Hofzere-
moniell, sondern sie beeinflusste auch den Prodngtirozess. War bislang der Bau eines
Wagens relativ einfach von Stellmacher und Schraietewaltigen, so erforderte die gro-
Be kunstlerische und handwerkliche AusgestaltumgReese- und Galakutschen eine star-
kere Arbeitsteilung. lhre Extravaganz und die siginetrbesserte Federung machten die
Kutsche zu einem komplexen Produkt, zu dessen éllensy unterschiedliche Handwerker
bendtigt wurden: Stellmacher, Schreiner, Grob- Baothschmiede, Schlosser, Sattler, La-
ckierer, Vergolder, Goldsticker und Posamentiet@r.“

Unter den o.g. Berufen kam dem Stellmacher einerttese Bedeutung Z&. Er bildete
das Hauptgewerk bei Entwurf und Bau einer Kuts€he.anderen Gewerke dienten ledig-
lich der Vervollkommnung des Werkes. Die Stellmacties 19.Jahrhunderts waren be-
gehrte Handwerker fir den Bau der dringend bergitiJtransportmittel im beginnenden
industriellen Zeitalter. Sie gehdrten zum Holz veestenden Gewerbe und bildeten zu-
sammen mit den Rademachern eine Doppelzunft biS UAd arbeiteten zumeist in einer
gemeinsamen Werkstat$.(Abb.11/1im Anhang).lDanach entfiel die bisher Ubliche be-

rufsspezifische Trennung zugunsten einer gemeinsaueft der Stell- und Rademacher.



1810 wurde der Zunftzwang aufgehoben. Vorreiter Ri@ul3en. In kurzem Abstand folg-
ten die anderen deutschen Staaten. Die Loslosumgl®o starren, mittelalterlichen Zunft-
regeln bedeutete einen wesentlichen Schritt auf &g zu Industrialisierung. Bis dahin
hatten die Zunfte eine Entfaltung des Handwerksnuokgnt. So wurde nicht nur die Aus-
bildung von Lehrlingen und Meistern reglementiestndern auch das Fertigungspro-
gramm und die Fertigungsquote der einzelnen Harlidetriebe sowie der gemeinsame
Materialeinkauf bestimmt. Die hierarchische Zurdtaung griff sogar in das Privatleben
der Handwerker ein, indem sie Vorschriften tGberdredwvandel, Kleidung, EheschlielRung
und Religionsausiibung aufstellte. Ein Wechselme @ndere Zunft war nicht méglich.

Das Zunftwesen hatte jedoch auch positive Seiterst8liten die Zunfte, auch Gilden ge-
nannt, im Mittelalter wichtige Selbsthilfeeinricimigen dar. Staatliche Systeme zur sozia-
len Absicherung existierten noch nicht, und dergkash, jedem Zunftmitglied einen aus-
kommlichen Verdienst zu sichern und in Not gerateiamdwerker zu unterstitzen, ent-
sprach der damaligen Auffassung einer an chrighcliealen ausgerichteten Wirtschaft.
Letztlich das moderne Sozialversicherungssystemdadges damals im Zunfthandwerk
vereinbarte Solidaritatsprinzip zurtck.

Noch arbeiteten die Berufsgruppen in getrenntemdMerksbetrieben, die im Familienbe-
sitz waren. Die Werkstatten gehorten jetzt, nach &mde des Zunftsystems, spartenmaliig
gegliederten Innungen an, wobei jede Innung, deOdermeister vorstand, eiferstichtig
auf ihre Rechte achtete. In der Mitte des 19.Jaltrs kamen die ersten Manufakturen
eine Vorstufe der Fabriken, auf. Die Bezeichnungniaktur deutet darauf hin, dass hier
noch Guter Giberwiegend in Handarbeit mit geringens&z von Maschinen von gelernten
Kréaften hergestellt wurden. Der Arbeitseinsatz yealoch schon revolutionar: Serienferti-
gung, erstmals Einsatz von Maschinen, Arbeitstgilund vor allem die Spezialisierung
auf ein Produkt kennzeichneten diese Betriebe. Emtstehung wirkte sich negativ auf die
kleinen Handwerksbetriebe aus und stirzte diesehdsteigenden Konkurrenzdruck in
eine tiefe Krise. Zudem unterlagen sie keinerleufsstandischen Bindungen und waren
oftmals staatlich gefordert.

In den Manufakturen waren die Berufe zusammengefdes fir die vollstandige Erstel-
lung eines Produktes, in diesem Fall Wagen unddfets, benotigt wurden. ,Der Wandel
vom Handwerksbetrieb zur Manufaktur ermdglich&ne rationellere Produktion. Die
RationalisierungsmalRnahme beruhte nicht auf dehkitgsierung, sondern auf der Zentra-

lisierung der Produktion und damit auf der bess@mdeitsorganisation. Den Kutschenbau



in der Manufaktur pragte weiterhin handwerklichediktionstechnik. Beteiligten sich im
Zunftsystem verschiedene Handwerksbetriebe als r@eimehmer mit dezentralen Pro-
duktionsstatten am Kutschenbau, so bot das Manufaksen zwei Vorteile. Der Manu-
fakturbesitzer musste nicht die Zusammenarbeit héradpger Handwerksbetriebe koordi-
nieren, sondern hatte unmittelbaren organisatcgisdtinfluss auf die Arbeitsprozesse in
allen Produktionsbereichen. Ferner entfiel dertéandliche Transport der Kutschenroh-
bauten zu den verschiedenen Handwerksbetrieben.EBpebnis der Rationalisierungs-
malnahmen war eine Kosten- und Zeitersparnis irsdbenbau®

Die bedeutenden Herstellungsorte fur Kutschen int&shland waren neben Berlin die
Stadte Leipzig, Hamburg und Halle. Eine Belebung iletschenbaues brachte der verein-
fachte Glteraustausch und zunehmende Reiseverketit die Griindung des Deutschen
Zollvereins im Jahre 1834. In den grol3en Stadtenekadie ersten Mietdroschken auf.
Bekannte Kutschentypen in der 2.Halfte des 19.dsdurts waren fur den individuellen
Gebrauch u.a. der Landauer als Stadtwagen unBetlime als ReisekutscH®. Daneben
gab es Sonderausfiihrungen wie die aus England stadeneinachsige Gig, das Landau-
let, eine geschlossene Kutsche mit abklappbarende¢&hinterteil sowie verschiedene
Jagdwagen. Fiur den o6ffentlichen Verkehr wurde e@hnsitziger Torwagen gebaut, ein
Vorlaufer des Pferdeomnibusses, in Berlin Krent8egenannt.

Hauptabnehmer fir Lastwagen als Nutzfahrzeuge \warMilitar und das Fuhrgewerbe.
Kutschen wurden damals noch als Einzelstiicke nach\brstellungen des Kunden ge-
baut. Die Nutzfahrzeuge erforderten schon eineeSfmitigung, wobei die Hersteller auf
standardisierte Baugruppen zuriickgriffen. Dazu enrtieile der Karosserie nach Schab-
lonen, den sog. Patronen, gefertigt und fir einersartende Bestellung auf Lager gelegt.
Daraus entwickelten sich die Einheitsmodelle imtafahrzeugbau.

Die weitere Entwicklung des Stellmacherberufestiii886 nach Erfindung des Automo-
bils durch Carl Ben2lVilhelm Maybach und Gottlieb Daimler zum Karosskeaeer. Die
ersten Karosserien fir Motorwagen bestanden awsreidolzgerippe, das zunachst mit
Holzplatten bespannt war. Der Beruf des Stellmacharlor an Bedeutung mit dem
Aufkommen der industriellen Fertigung von Ganz$taftdsserien in den zwanziger Jahren
des vergangenen Jahrhunderts. Bis dahin war delim&ther Uberwiegend in
Handwerksbetrieben mit dem Bau von Automobilkarnssa Gemischtbauweise,
Holzgestell mit Blech beplankt, beschaftigt gewegdit der neuen Handwerksordnung
von 1965 endete der Lehrberuf des Stellmach@rs.



1.3 Das Material und die Werkzeuge des Stellmachers

Das Material des Stellmachers war das Holz, dasHardwerkszeugen oder Maschinen
bearbeitet wurde. Beschrieben werden zunachstatschiedenen Holzarten, die im deut-
schen Wagenbau verwendet wurden sowie ihre spezigigenschaftet?’ und danach die
Werkzeuge mit denen der Stellmacher das Holz farmte

Da ist zunachst die Esche, deren Holz sehr etastiad zah ist und hauptsachlich zum
Bau von Gestellen und Radspeichen verwandt wirdetJhemperatureinfluss hat es eine
hohe Reil3festigkeit. Eschenholz wurde besondessidueutschland verarbeitet.

Die Ulme besitzt gleiche Eigenschaften, fault aleécht unter Feuchtigkeit. Ulmenholz
wird Uberwiegend zu Radnaben und Gestellen vettatbei

Ein besonders widerstandsfahiges Material liefeet iche in ihren beiden Arten als
Sommer- und Wintereiche. Das Holz dieses Baumesesbnders hart, schwer und zah.
Nachteilig ist nur die lange Trocknungszeit nachndgchlagen. Sie betragt 8 bis 10 Jahre.
Allgemein wird Eichenholz eine hohe Altersbestakdignachgesagt.

Das Holz der Buche, Weil3- und Rotbuche, ist seffiwvsec und hart, aber auch elastisch. Es
verzieht sich nicht leicht und reif3t wenig. Wie d#dz der Ulme ist auch das Buchenholz
faulnisanfallig. Das Holz der Rotbuche ist das woonddeutschen Stellmacher bevorzugte
Material fir den Kastenbau. Das Weil3buchenholz wir&dVerkzeugbau verwendet.

Das Holz der Birke ist zah, elastisch und trocknetlangsam aus. Auch neigt es zur Faul-
nisbildung. Die Bearbeitung erfordert gutes Werkgedevorzugtes Anwendungsgebiet ist
der Bau von Wagendeichseln, Man verwendet es alwér lzeim Bau von Kasten und Ge-
stellen.

Haupteinsatzgebiet der Akazie sind Radspeichen.Hdds der Akazie ist fest, dicht und
schwer. Seine hervorragende Eigenschatft ist dieeWidndsfahigkeit gegen Faulnis, die
sogar hoher als bei der Eiche ist. Akazienholz wibeérwiegend aus Nordamerika impor-
tiert und ist deshalb teurer als vergleichbare Biglweshalb es bei deutschen Stellmachern
seltener verwendet wurde.

Ein weiteres Material ist das Holz der Pappel, siah obgleich weich und pords nur
schwer verarbeiten lasst. In der Stellmacherei wga@u Tafeln und Ful3brettern verarbei-
tet.

Die gleichen Eigenschaften wie die Pappel hat Hsplen

Auch das Holz der Linde ist dem Holz der Pappelvagdt, lasst sich aber leichter verar-

beiten und wird daher von den Stellmachern dem &hplz vorgezogen.



Die Weide wie auch die Erle haben ein weiches Halx eignen sich besonders fir Tafeln.
Tanne, Fichte und Kiefer liefern Verschalungen Bodenbretter.

Aul3er deutschen Holzarten wurden fir Spezialagienggen auch importierte Holzer ver-
wendet. Zu nennen ist hier das aus Nordamerika#ihge Hickoryholz. In seinen Eigen-
schaften dem Eichenholz &hnlich wurde es vorwiegerter Fabrikation von Radern ein-
gesetzt. Bei den Stellmachern war diese Holzartr zyefragt, jedoch auch als teuer be-
kannt und daher nur sparsam verwendet.

FUr seine Arbeit benutzte der Stellmacher sowommdwaerkszeuge (#\bb.12/1im Anhang
1) als auch MaschineA” Grundeinrichtung einer Stellmacherei war die Ho@ek. Auf
ihr wurden die Arbeitsstiicke eingespannt und mibr&aebzwingen festgehalten. Der
Stellmacher fertigte diese aus Holz je nach Erforideselbst an. Eiserne Schraubzwingen,
wie man sie heute kennt, kamen erst spater auffiDidie einzelnen Sektionen eines Wa-
gens bendgtigten rohen Bretter, Bohlen und Stangessten vor der Weiterverarbeitung
zunachst geglattet und verputzt werden. Dafiir gatties unterschiedlichen Arten von Ho-
beln, wie Schlichthobel, Putzhobel, Schrupphobalzifobel und Kehlhobel. Zum Einsatz
kamen auch Ziehmesser, Raspel, Beil und Stemmefsen.Bohren von Lochern dienten
verschiedene Handbohrerarten wie Schnecken-, Laffed Zentrumsbohrer, eingespannt
in eine sog. Brustleier. Ein wichtiges Handwerkgg®ar auch die Handsage mit Spann-
vorrichtung dber eine tordierte Schnur. Grolere Ratétten verfugten tber maschinelle
Séagen in Form von Kreis- und BandsédgenA(sb.13/1 u.14/1im Anhang),1Imeist von
Verbrennungsmotoren oder kleinen Dampfmaschinernr Olbansmissionen gemeinsam
angetrieben??) Die Bléatter der Kreissdgen und die Bander der Bagels mussten in ge-
wissen Zeitabstdnden gescharft- und ihre Zahnehgiskt werden. Bei den Sageblattern
der Kreissagen geschah dies von Hand mit Hilfe Sohrédnkzange und Scharffeile. Die
Bander der Bandsage waren geschlossen und musasterSeharfen zunéchst getrennt
werden, bevor sie in speziellen Bandsdgen- Schras&hinen bearbeitet werden konnten.
Danach wurden sie durch Loten wieder zu einem Ehdlod zusammengefugt.

Der Rademacher arbeitete eng mit dem Stellmachemier gemeinsamen Werkstatt zu-
sammen. Ihm standen neben Handwerkszeug wie Sithl@@eheisen, Bohreisen auch
maschinelle Einrichtungen wie Bohrmaschine, Sterand Frasmaschine zur Verfligung
(s.Abb. 15/1 u.16/Im Anhang ). Im Boden jeder Stellmacherwerkstatt bildete éamge
rechteckige Offnung die Radgrube. Sie war mit Halmgefasst und verfligte in der Mitte

Uber halbrunde Lagerungen fir eine Radnabe. Iredieadgrube wurden die hélzernen
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Teile eines Rades zusammengefugt in der Art, dpsgclse flr Speiche nacheinander in
die drehbar gelagerte Nabe hineingesteckt und emt #olzhammer festgekeilt wurde.
Das aufrecht stehende, nach unten in die Radgrneehragende Rad wurde dabei bis zur
Fertigstellung weitergedreht.

Geschwungene Teile wie Deichseln und gewdlbte $&aoeplatten wurden tUber Dampf
gebogen. Das Zusammenfugen erfolgte mittels KndelmenNageln, Schrauben und Du-
beln.

Anstrich und Farbgebung der Karossen stellten eliemonderen Engpass im Fertigungs-
ablauf einer Kutsche-, aber auch in den ersterzdhhten der Karosserieherstellung fur
Automobile dar. Das Hauptproblem war die lange Knomgszeit, die Inhomogenitat der
Farben und ihre schwierige Verarbeitung. Zunactigthsder Stellmacher das AuRere der
Kutsche, die Holz- oder Lederverschalung, selbstCaar Rademacher linierte die Rader.
Handelte es sich um Prunkwagen fur den Adel, sodggden der Vergolder das glanzende
Aussehen. Im 19. Jahrhundert fand die Kutsche Bmpgaburgerliche Kreise. Die Lackie-
rung wurde schlichter. Deutscher Lack war wenigefragt, der Lackierer, jetzt ein Lehr-
beruf, der in eigner Werkstatt dem Stellmacher \d&@schonerung der Karosse durch
Farbanstrich abnahm, verwendete Farben aus Englam@opallacke. Anfangs waren es
Olfarben, mit denen die Kutschen gestrichen wurda.Deckschicht bestand aus einem
Bindemittel, einem Leindl- Naturharzgemisch und rRegiten zur Farbgebung, zumeist
Ruf3. Daher war Schwarz die am meisten verwendet®FAlle anderen Farbtone waren
sehr teuer. Das Lackieren geschah mit dem PinseFatbe wurde mit Alkohol verdinnt.
Imprégnierungsmittel fur das Holz gab es noch nibi# Beimischung von Alkohol mach-
te die Arbeit des Lackierers wegen der entstehertgiosionsdampfe sehr gefahrlich.
Oft brannten ganze Werkstatten ab. Das gré(3te &roltaren jedoch die langen Trock-
nungszeiten und die Staubempfindlichkeit der ObarbSo dauerte die Aushartung des
Farbanstriches bis zu 8 Wochen. Erst spéter beiAdeomobilkarosserien liel3 sich die
Trocknungszeit durch den Einsatz von beheizten Kenm@umen und mit Spiritus ange-
rilhrtem Schellad® auf etwa die Halfte verkiirzen.

Fabrikmalig hergestellte Farben wurden erst Anfdesy20. Jahrhunderts angeboten. Da-
vor musste sich der Lackierer seine Farben sebostdilen. ,Das Lackieren mit Ollacken
war eine sehr aufwendige und zeitintensive Arb&ieses™ geschah, wie es schon vor-
her die Maler machten, indem man Bindemittel urghiinte auf Sandstein oder Marmor-

platten mittels eines Laufers miteinander intenakrieb. Die Annehmlichkeit eines Drei-
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walzenstuhle€? kannte man damals noch nicht, wobei aber friihe ltetnigbene Farb-

miihlen um 1900 schon vorkamef®"

1.4 Handwerkliche und schulische Ausbildung defirSéehers und die Vereinigung in

Berufsverbanden

Die handwerkliche Ausbildung des Stellmacherlelgdifiand unter Anleitung eines Lehr-
gesellen und unter Aufsicht des Lehrherren, eineintachermeisters, statt. Gearbeitet
wurde an 6 Tagen in der Woche 14 Stunden pro TagSbnntag war dem Kirchgang und
dem Schulbesuch vorbehalten.Im Verlauf der Lehteeite der Lehrling den Umgang mit

den Handwerkszeugen und das Wesen der Werkstaffeeke Die Ausbildungsdauer war
zunachst nicht festgelegt und wurde vom Lehrheimeizinvernehmen mit der Zunft be-

stimmt. Der Lehrling erhielt keinen Lohn, sondermsste haufig Lehrgeld zahlen. Er
wohnte in der Familie seines Lehrherren und wuidlgip zu berufsfremden Arbeiten he-
rangezogen. Im Jahre 1689 war es im Rahmen eimdatigen Zunftreform zu einer Fest-

setzung der Lehrzeit auf 3 Jahre gekommen undrdidiealLehrzeit anschlieBende Wan-

derzeit der Gesellen auf 2 bis 3 Jahre beschraokden®® Die Gesellenpriifung, die sog.

Lossprechung, fand vor dem Zunftgericht, spateremem Innungsausschuss statt. Hier
bei musste der Prifling seine praktischen und #tesmhen Kenntnisse durch die Anferti-
gung eines Gesellenstiickes, meist eines Kutsclaglsjatnd die Beantwortung theoreti-
scher Fragen unter Beweis stellen. Anschlie3enigledr in einer feierlichen Zeremonie,
die mit einem traditionellen Ritus endete, sein@s&lenbrief. Der junge Geselle wurde in
den wenigsten Féllen in ein festes Arbeitsverhgiltibernommen und ging traditionsge-
mal3 fur einige Jahre auf die Wanderschaft, umreenden Wagenbauern neue Erfahrun-
gen zu sammeln und die Welt kennen zu lernen. Daleer gehalten, ein Wanderbuch zu
fuhren (s.Abb.17/1im Anhang)lin dem alle Stationen seiner Wanderschaft uedeth-
zelnen Beschaftigungsverhaltnisse aufgefuhrt urethmnigt werden mussten. Das Ar-
beitsbuch enthielt auch Vorschriften Uber das Méshaund die Lebensweise auf der
Wanderschaft , die bei Strafandrohung zu befolgarem. So war es verboten, arbeitslos
umherzuziehen oder gar zu betteln. Seinen Lohn tewuks Geselle mit dem jeweiligen
Dienstherren frei aushandeln. Einen festen Lohingai es noch nicht. Einheitliche Lohne
fur die verschiedenen Gewerke wurden erst um 1906hddie Lohnkommissionen, die

Vorlaufer der Gewerkschaften, vereinbart.
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» Hatte sich ein Geselle bewahrt, konnte er diedgivirde anstreben. Dazu brauchte er
einen ehrlichen Leumund und muf3te ehelicher Abstangnsein. Zudem wurden in Ham-
burg nur Bewerber zugelassen, die das Birgerreagden und tber ausreichend Vermo-
gen verfiigten, um die hohe Aufnahmegebuhr entmchtekénnen. Waren diese Hirden
genommen, blieb die Fertigung des Meisterstiicks.tbividliche Regelungen gab es noch
nicht. Meist wurde vom Anwarter verlangt, einen $alten- oder Chaisenwagen zu bauen.
In der Regel mufte das Meisterstiick innerhalb venwWochen fertiggestellt seirf?

Die schulische Ausbildung des Stellmachers gestaltieh folgendermal3en: Die Gewer-
beordnung fir den Norddeutschen Bund von 1869,nidlpemen 1871 flr das gesamte
Deutsche Reich, bestimmte in § 120, dass durclstattg Lehrlinge, Gehulfen und Gesel-
len bis zur Vollendung des 18.Lebensjahres zum &esiner Fortbildungsschule am Ort
verpflichtet werden. Die Lehr- bzw. Arbeitsherreatten die fir den Schulbesuch erforder-
liche Zeit zu gewahren. Das bedeutete die Einfidnder Pflichtberufsschule, wie sie heu-
te noch existiert. Diese staatlichen Pflichtfodbihgsschulen dienten vor allem der Festi-
gung und Erganzung der VolksschulbildffigAber auch die Innungen, denen satzungs-
gemal auch die Fortbildung ihrer Lehrlinge oblaaftdn ihrerseits eigene Innungsfach-
schulen eingerichtet, deren Besuch, meist am Sgrodar nach Feierabend, durch den
Innungszwang gleichfalls obligatorisch war. Hieurde fast ausschliel3lich Werkstattun-
terricht durch erfahrene Handwerker bzw. Handwesgkstar erteilt. Dabei wurde die theo-
retische Weiterbildung zugunsten von handwerklichiungen vernachlassigt. Die In-
nungsfachschulen wurden auch als niedere geweebfiabhschulen bezeichn&t.

Neben den Pflichtschulen gab es auch Fortbilduigssie auf freiwilliger Basis, die sog.
Gewerbeschulen, spater héhere Fachschulen ger&antermittelten theoretisches Fach-
wissen fur Fortgeschrittene wie z.B. Konstruktiemse, Werkstoffkunde, darstellende
Geometrie, Kalkulation, Geschafts- und GesetzesikuRdchzeichnen. Die einzelnen Ge-
werke waren in fachbezogenen Klassen zusammengefassB. die Stellmacher in Holz-
arbeiterklassen, die Schmiede in Klassen fur Metadliter. Gewerbeschulen gab es als
Tages- oder als Abendschulen. An ihnen konnten diegdandwerksgesellen den sog.
Meisterschein, den Meisterbrief, erwerbenAbb.18/1im Anhang)lAus diesen héheren
Fachschulen sind spéater die Techniker- und Ingesshulen entstanden, von denen im
6.Kapitel noch ausfuhrlich die Rede sein wird.

Im Jahre 1896 war Hamburg eine Hochburg des WageninaDeutschland, stark beein-

flusst vom Kutschenbau in England. Dazu kam eiarfastarker Kundenkreis, der nach
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Qualitat und modischen Aspekten im Kutschenbawangte. Dem wollten man Rechnung
tragen durch besonders sorgféltige und fachkundiggbildung der Kutschenbauer. Die
Ausbildung sollte also nicht den einzelnen Handwkeétrieben Uberlassen werden, son-
dern man wollte sie zentralisieren und gleichzegtigndards schaffen.

Bereits friih schlossen sich verschiedene Handwergpgn zu Zinften, in Hamburg Am-
ter genannt, zusammen, die unter der Aufsicht eéeeiligen Obrigkeit eine korporative
Selbstverwaltung austiibten. Unter der Leitung vaerduten und mit Hilfe anderer Funk-
tionstrager wurden Fragen der Qualitatskontroléx, Konkurrenz, der Preisgestaltung, des
sozialen Zusammenlebens und der sozialen Sichdreindrohender Armut, der Ehrwah-
rung , der Ausbildung des Nachwuchses, spater deicKontrolle der Gesellen und Gehil-
fen und der Wahrung von Privilegien behandelt .d@réchaften hingegen waren vielfach
gesellschaftlich gepragt und dienten der religioBetiéitigung der jeweiligen Amtsmeister
und ihrer Gesellen; sie wurden in der Reformatiafg@hoben und bekamen spéater eine
andere, soziale Bedeutung.: Die mangelnde soziagcherung im Krankheits- und To-
desfall lie3 eine Reihe von Berufs orientiertenaden-, Hilfs- und Sterbekassen entste-
hen. Sie sorgten auf genossenschaftlicher Basisiffigr gewisse Unterstlitzung im Krank-
heits- und Arbeitsunfahigkeitsfall und trugen imdgégfall die Kosten einer standesgema-
3en Beerdigung.

Mit der Einfihrung einer Gewerbeordnung 1869 in &aaten des Norddeutschen Bun-
des, die nach Grindung des Deutschen Reiches 187Re&chsgewerbeordnung uber-
nommen wurde, erreichte das Handwerk eine Libéealisg des Gewerberechts verbun-
den mit einer Gewerbefreiheit nach den Ideen diéisdiren Okonomen Adam Smith. Jetzt
konnte jeder, der die notige Fachkenntnis besaf3peiizeiliches Flhrungszeugnis bei-
brachte und Gewerbesteuer zahlte, einen Handwerietberoffnen. Die Zinfte verloren
ihre Monopolstellung und das alleinige Recht aaf Alusbildung von Lehrlingen und die
Zulassung zu einem Gewerbe. Das Zunftrecht wurdd.8n@ abgeltst vom Innungsrecht.
Es gab freiwillige Innungen, wie z.B. die Innung &ehlosser und Zwangsinnungen bei
den Stellmachern und Schmieden.

Neben diesen gesetzlichen Organisationen der RBgugpen entstanden in der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts freiwillige, UberregienZusammenschliisse auf Verbands-
ebene. So hatte sich die 1872 in Braunschweig tgegte Stell- und Rademacher- Innung
den Namen ,Deutscher Stellmacherverband” gegebdrl8r5 zum ersten Stellmachertag

in Braunschweig eingeladen. 1885 wurde aus denintteherverband der ,Bund deut-
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scher Stellmacher- und Wagner- Innungen®, der siohStatut gab (sAbb.19 /1im An-
hang1) und 1888 durch den Bundesrat zur juristischesdreerklart wurdé® zZweck des
Verbandes war hauptsachlich die Vertretung alleti§acherbetriebe gegeniber Behor-
den und anderen Verbanden, die Durchsetzung voeitdbdedingungen und die Sicherung

der Auftragslage.

1.5 Fachpublikationen fir Stellmacher

Die erste Fachzeitschrift fir Stellmacher erschieter dem Titel ,Zeitschrift fur Chaisen-
fabrikanten, Stellmacher, Schmiede, Riemer undle€gatim Marz 1844 in Weimar (s.
Abb. 204 im Anhang L Das Blatt hatte sich zur Aufgabe gemacht, digggvbauer Uber
die neuen Erfindungen in Wort und Bild zu infornglerund ferner Rastschlage beziiglich
Ausstattung, Farbgebung, Materialauswahl und Rerggtechnik zu geben. Ein Beitrag
stellte die 1842 in England patentierte Erfindwog Robert Hazard aus Bristol Gber die
Verbesserung der Bellftung von Kutschen vor, disareidend zum Wohlbefinden der
Fahrgaste beitragen sollte. Die Zeitschrift bezioh sorwiegend auf die Entwicklung in
Frankreich und England, die damals im Kutschenlivehd waren. Im Vorwort zum ers-
ten Heft vom Marz 1844 ist zu lesen : PelRhalb glauben wir, denjenigen Gewerbtrei-
benden, welche diese Zeitschrift speciell gewidisteinen sehr willkommenen Dienst zu
leisten, wenn wir sie mit den neuesten Erfindungea Fortschritten in ihren Fachern auf
eine eben so wohlfeile als zeitersparende Weisartmtkmachen. Wir werden dies theils
durch Mittheilung von einschlagigen Originalabhamdjen, theils durch eine mdoglichst
vollstandige Aufsammlung und Zusammenstellung @étreichen Aufsatze, Notizen und
Erfahrungen, welche die deutschen, franzésischenemglischen Journale in obiger Be-
ziehung liefern, zu bewerkstelligen bemiiht seyrt2.

Direkt aus Frankreich kam die Wagenbau- Fachzeifsche Guide du Carrossier? die
von 1867 bis 1884 in deutscher Ubersetzung ertkilthiar. Von 1896 bis 1898 erschien
dann das an deutsche Verhéltnisse angepasste &aclildr Wagenbauer- theoretisch-
praktische Zeitschrift der Wagenbaukunst* von LdDigpont und Emil Schmidt , verlegt
in Paris. Die oben genannten Publikationen war@mekiéachorgane der Innungen oder des
Bundes deutscher Wagenbauer- und Stellmacher- g@mirderen Fachzeitschriften er-
schienen erst Anfang des 20. Jahrhunderts.

In der zweiten Hélfte des 19.Jahrhunderts gab ek achon Fachbucher fur Stellmacher,

geschrieben von Lehrern an Fortbildungsschulenneiinen sind hier insbesondere Wil-



15

helm Rausch mit seinen Handbichern ,Der WagerKabti und ,Der Stellmacher”,
sowie eine franzosische Enzyklopadie lber die Gatthd Wagenkunst von Denis Diderot
und die Schriften des Munchner Baurates und Hoflegsters Ginzrot.

1.6 Bekannte Kutschen- und Karosseriebauer

Im 18. und 19. Jahrhundert gab es in Deutschlaig@féhr 70 Kutschenbauer, von denen
einige bis heute noch als Karosseriebauunternelaxistieren (s. Anhang7 und & Das
bekannteste dieser Unternehmen ist die Firma Wilh€armann in Osnabrick, die 1874
als Handwerksbetrieb Christian Klages mit dem Ban woblen Kutschen begann und
heute der grof3te deutsche Karosserieherstellefarken im In- und Ausland ist. Der
alteste bekannte Wagenbauer aber ist die Firmar@jndie von 1770 bis 1831 in Min-
chen als Hoflieferant Kutschen baute.

Weitere bekannte Namen aus dem 19. Jahrhunderzdndlie Wagenfabrikanten Glaser
in Dresden, Gmelch und Weinberger in Minchen, Uidrey Papler und Hall in Koln,
Hornig in Meerane, Kihlstein, Rihe, Neuss in BerMichelsen und Zimmermann in
Potsdam, Sachs & Sohn in Hamburg, Trutz in Cobud)\Wendler in Reutlingen, um nur
einige zu nennen. Die meisten von ihnen wandtdnrsit Beginn des Automobilzeitalters
dem Karosseriebau zu, gaben jedoch den Bau vorclersicht vollig auf.

Eine detaillierte Beschreibung der Wandlung dessiltnbaues von der Einzelfertigung
zur Kleinserie und der Zentralisierung der groRddandwerksbetriebe durch die Bildung
von Manufakturen in der zweiten Halfte des 19.Jahderts ergibt sich im folgenden am
Beispiel dreier bekannter Berliner Wagenfabriker Wiihistein, Neuss und RUf®.

Danach war die 1833 gegrundete Firma Eduard Kiihlstaen der altesten Handwerksbe-
triebe des Kutschenbaues in Berlin. Nach Auffassamderer Autoret” war jedoch der
Berliner Stellmacher Schmoeck der erste, der 118 konzession fir den fabrikmafigen
Wagenbau erhielt. In diesem Berliner Handwerkseptrarbeiteten 8 Stellmacher, 5
Schmiede, 3 Schlosser, 2 Sattler, 2 Lackierer,sthler und 1 GelbgielRer. Schmoeck be-
sald auch schon eine Holzauslaugemaschine zur iSitxbihg des Materials und erhielt,
weil er im Berliner Wagenbau grol3es Ansehen genass, Staat betrachtliche Zuschuisse.
Das Unternehmen bestand wegen interner Streitgykaiinerhalb der Zinfte nur bis 1805.
Die Firma Kuhlstein fertigte nicht nur Nutzfahrzeygondern auch Luxuskutschen, vor-
nehmlich fir den Adel und den preul3ischen Konigl warde so zum Hoflieferanten, was

mit Privilegien verbunden war. 1862 wandelte Edusiitilstein seinen Handwerksbetrieb
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zusammen mit seinem Geschaftspartner Louis Ruleena Manufaktur um. Diese Mal3-
nahme bewirkte eine Zentralisierung der Produktiod eine straffere Arbeitsorganisation
und damit auch eine rationelle Fertigung . Von eindustriellen Erzeugung konnte man
aber noch nicht sprechen. Die Firma Kuhlstein bk#b grol3er Handwerksbetrieb und
baute Kutschen und daneben spater auch Automodbd&arien bis zu ihrem Ende 1929.
Ahnlich erging es der Firma Joseph Neuss, die 186@achst in Wien gegriindet wurde
und 1933 in dem bekannten Berliner Karosseriebuehmen Erdmann & Rossi auf-
ging. Bei Neuss wurden neben luxuriosen Kutscheh &lutzfahrzeuge fur das preullische
Militar gebaut. Als Hoflieferant machte sich Josdgéuss einen Namen nicht nur durch
Luxuskutschen, sondern auch durch Wagenmodellaldgr sportliche Publikum. Neuss
blieb als groRer Handwerksbetrieb eine Manufaktiuraten Vorteilen dieser Unterneh-
mensart und stand in Konkurrenz zu den beiden andgerliner Manufakturen, Kihlstein
und Rdhe. Auch bei Neuss wurden bis 1933 nebend-uxud Spezialkarosserien fur Au-
tomobile noch Pferdekutschen gebaut.

Die dritte Berliner Wagenbaumanufaktur, Louis RUb&78 gegriindet, arbeitete eng mit
Kihlstein zusammen, bis zum Zusammenschluss beidernehmen unter dem Namen
Kuhlstein- Ruhe im Jahre 1906. Zunachst baute nah894 nur Kutschen, danach kamen
zusatzlich Automobilkarosserien- ab 1911 sogar #duge in das Produktionsprogramm.
Der Firmeninhaber, Max Leuschner, war bekannt &inen Reichtum an Ideen. So me-
chanisierte er in der Wagenfabrik Rihe den Transper einzelnen Fertigungsstufen bis
zum fertigen Produkt in einem einzigen GebaudechNruletzt die mit Dampfkraft ge-
triebenen Werkzeugmaschinen lie3en die Wagenfaiorkeiner Manufaktur zu einer mo-
dernen Fabrik werden. Die einzelnen Handwerkshedrlmachte Leuschner...in verschie-
denen Fabriketagen unter. Ein Kutschen- Fahrst@dhamisierte den Transport der Kut-
schenrohbauten zu den einzelnen Werkstétten... M#ediMechanisierung des Transpor-
tes innerhalb der Fabrik, bei welcher die Fahrzeag®itt fir Schritt den Produktionspro-
zessen zugefuhrt wurden, erreichte die WagenfaRiike eine Vorform der Fliel3ferti-
gung...Ende der 20er Jahre begann man sogar mit dilfé&lieRfertigung die Massenpro-
duktion von Karosserien. Das Ende des Stellmachdrikerks kiindigte sich mit der Ganz-
stahlkarosserie an, wie sie seit 1926 von Ambi-Buéabriziert wurde®® Dazu muss
erganzend gesagt werden, dass neben der Ganzstabiba die Gemischtbauweise, also
ein mit Blech beplanktes Holzgerippe, fir dessenidieng der Stellmacher als Teil des

Karosseriebaues zustandig war, noch in den 50eedates 20.Jahrhunderts von einigen



17

Autoherstellern in Deutschland, beispielsweise DKWl Lloyd, praktiziert wurde. Das
offizielle Ende des Stellmacherhandwerks kam, wernoschon erwéhnt, erst im Jahre
1965 mit der Einfihrung der neuen Handwerksordnander Bundesrepublik Deutsch-

land.

1.7 Thesenartige Zusammenfassung des 1.Abschnitts

Die Entstehung des Wagenbaues beginnt mit demdtnfig des Rades zwischen 3500 und
3000 v. Chr. in Mesopotamien. Die Wagen wurden siggi Berufsgruppen gebaut. Das
Gestell und den Wagenkasten fertigte der Wagneh &astenmacher genannt. Die eiser-
ne Achsen und Metallteile waren Aufgaben des Sctiesiedie Rader baute der Radema-
cher. Zunachst gab es nur Wagen fur den Gltertoandpie Zeit des romischen Imperi-
ums war der Héhepunkt im antiken Wagenbau. Nebengf@agen fur den Krieg wurden
auch Reisewagen fur das zivile Leben gebaut. kit dntergang des réomischen Reiches
kam es zu einem weitgehenden Stillstand in der iEklung des Wagenbaues, der bis zum
12. Jahrhundert dauerte. Belebt wurde die Entwigkldes Wagens durch ein neues Wa-
genmodell aus der ungarischen Stadt Kocs. Der Bé¢utsche war geboren. Als bedeu-
tendste Neuerung gegeniber den alten Wagenmoddgksnsie eine Federung auf. Gene-
rell bestand die Kutsche aus einem Wagenkdrpés,geschlossen teils offen, der mit din-
nen Holztafeln oder Lederstlicken bespannt war.\ibagenkasten, die Karosse, war tber
ein Federsystem mit dem Fahrgestell verbunden,itas eine Deichsel von Zugtieren
bewegt wurde. Eine Weiterentwicklung des Kutschaebebedeutete der Einsatz weiterer
Gewerke wie Polsterer, Sattler, Posamentierer uadydder, die die Ausstattung einer
Kutsche verbesserten.

Die wichtigsten Impulse und Anregungen erhieltes\lagenbauer im 16.Jahrhundert aus
England, vor allem aber aus Frankreich, das damealk&utschenbau fihrend war.

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts entstanden ausldesidchen Gewerken Wagner, Rade-
macher und Schmied die Berufe Stellmacher, KasteheraChaisenbauer und Carossier.
Dem Stellmacher kommt besondere Bedeutung zu. Busist Anfang des 20. Jahrhun-
derts der Karosseriebauer der beginnenden Autorebéntstanden.

Die Aufhebung des Zunftzwanges im Jahre 1865 beaeime neue Form des Zusammen-
schlusses der Handwerker in Deutschland. Es edistadie Innungen. Mit der Gewerbe-

ordnung von 1869 wurde die Gewerbefreiheit in Dehlend eingefihrt. Durch rdumliche
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Konzentration mehrerer unterschiedlicher Gewerkaédd@ die ersten Manufakturen auf,
die eine rationellere Fertigung erlaubten.

Der Stellmacher, ein Lehrberuf bis 1965, arbeiteteschliel3lich mit Holz. Dabei benutzte
er neben seinen fachspezifischen Handwerkszeugen sahon Maschinen mit eigenem
Antrieb. Seinen Karossen verlieh er gefalliges ghs® durch Anstrich mit Olfarben, die
er selbst mischte. Das Problem bei der Kutscheikttioon war die lange Trocknungszeit
der Lackierung.

Die Lehrzeit eines Stellmachers dauerte drei Jdbiee Arbeitszeit betrug 14 stunden tag-
lich an 6 Tagen in der Woche. Ein Lehrling erhlgdtnen Lohn, musste dafir aber Lehr-
geld zahlen. Nach Beendigung der Lehrzeit gingradere Handwerksgeselle fir 2 bis 3
Jahre auf die Wanderschaft, wobei er sich aber sinengen Ordnung unterwerfen- und
ein Arbeitsbuch fihren musste.

Auch das Schulwesen wahrend der Ausbildungszeitstemtlicherseits genau festgelegt.
Obligatorisch war der Besuch einer BerufsschuleTage und einer Innungsfachschule
sonntags oder nach Feierabend. Lehrlinge und @edetlitten zudem die Mdglichkeit, auf
eigene Kosten abends eine Gewerbeschule zu besuetesich so fortzubilden. Weiterhin
gab es die Moglichkeit, sich aulR3erhalb eines Bdsghagsverhéltnisses an einer Tages-
schule, einer hdheren Fachschule, zur Vorbere@ufglie Meisterprifung einzuschreiben.
In der zweiten Halfte des 19.Jahrhunderts entstamudeutschland erste Uberregionale
Zusammenschlisse von Handwerkerinnungen auf Vesebdede. So griindete sich 1872
in Braunschweig der Deutsche Stellmacherverbandspuigter auch eine eigene Verbands-
zeitung unterhielt.

Eine vielfach geaul3erte Meinung ist, dass das BedeStellmacherhandwerks sich mit der
Einfuhrung der Ganzstahlkarosserie 1929 ankindigiiese Auffassung ist nicht haltbar.
Zwar hatte der Stellmacher seine Vormachtstellumgligemeinen Pkw- Bau verloren, ist
aber weiterhin beim Bau von Spezialkarosserienze Krankenwagen, Pferdkutschen ,
landwirtschaftlichen Fahrzeugen und auch Pkw-Pyptat bis heute tatig. Selbst nach
dem 2.Weltkrieg waren es Stellmacher, die in derizier Jahren des vergangenen Jahr-
hunderts bei Borgward in Bremen den Kleinwagen dlaf? 300 in Holzspan- Elemente-
Bauweise - und bei DKW in Dusseldorf den DKW- Komtit einem Holzskelett bauten.
Abschlief3end ist zu sagen: Aus dem Stellmacher@rgvder Karosseriebauer. Die Karos-

serien fur Personenwagen haben ihren Ursprungrikutsche.
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Anmerkungen zum 1. Abschni{8000 v. Chr.- 1886)

1 Eckermann, Erik : Vom Dampfwagen zum Auto. Rekll981. S.18
2 Ebenda, S.17
3 Rausch, Wilhelm (Hrsg.): Der Wagenfabrikant, Tite¢isch- praktisches
Handbuch fur alle beim Wagenbau beschaftigten Hanklsv und
Gewerbetreibende, Leipzig 1900. S.188
Mit Gestuhl wurde der Wagenkasten bezeichnet
5 1%, Ellen entsprechen ca. 90 cm
6 Vgl. Lausen, Gerd (Hrsg.): Fahrzeugtechnik-Kaeo®e — und Fahrzeugbau,
Uberarbeitete Auflage. Hamburg 2002. S.2 u.3
7 caruzza von lat.carrus, spater dann Carosse urakgenie
8 Eckermann, Erik, a.a.0. S.21
9 Um die Nabenenden, die Nabenschenkel, wurden eisteifen gelegt.
Dadurch wurde ein Ausbrechen der Naben verhindettdie Stabilitat des
Wagens erhoht.
10 Vgl. Waibel, Max und Romer, Emil: Historia der tsahen und Schlitten.
Frankfurt/M. 1966. S.13,14
11 Vgl. Lausen, Gerd, a.a.0.,S.3
12 Von einer Karosse fur Schlitten zu sprechen, bgtdt hier nicht an, da der
Begriff Karosse sich von dem Karren auf Radercht auf Kufen herleitet.
13 Képpen, Thomas: Kutschenbau und Rationalisierumy 6. bis ins
20.Jahrhundert. In: Bd.58, Heft 1 der Schriftémeel echnikgeschichte.
Hrsg. Verein Deutscher Ingenieure. Berlin19911% 34
14 Die Berufsbezeichnung Stellmacher ist abgelgaetdem Hauptprodukt,
das dieser Handwerker fertigte, dem Tragge$ealinit wurden entweder
auf dem Rucken eines einzelnen Lastentragdes,\mn zwei Personen
Lasten befordert. Den Lehrberuf des Stellmasigab es in Deutschland
bis zum Jahre 1965.
15 Koppen, Thomas, a.a.O. S. 19/20
16 Ebenda, S. 21, 24,25
17 Benannt nach dem Berliner Hofrat Adolf Kremskar, diesen meist 12-

sitzigen offenen Wagen als Pferdeomnibus 182erlin einflhrte.
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18 Die Tatigkeit des Stellmachers wird in jing<eit weitergefiihrt durch
einige Tischlereibetriebe mit motiviertengem Leuten, die den standig
wachsenden Oldtimermarkt mit in Einzeléging gebauten Karosserie-
gerippen beliefern.

19 Vgl. Rausch, Wilhelm (Hrsg.): Der StellmacheA&#lage.Leipzig 1909.
S.36- 40

20 Ebenda S.41-49

21 Der Einzelantrieb von Arbeitsmaschinen Uber Elektvtore kam erst in
der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts auf.

22 Diese Lackart war auch als Spirituslack bekanntg#aestandteil war
tierisches Harz. Eingesetzt wurde Schellagkzhen 1910 und 1920. Er
liel3 sich schon mit einer Spritzpistole aadin

23 Gemeint ist die Zubereitung der Farben

24 Der Dreiwalzenstuhl, auch Kollergang genanntiis Mahlwerk, bei dem
sich drei Mahlsteine um eine Achse drehen

25Vgl. Chor, Klaus und Ledwoch, Klaus- Dietrich: Gi&mde Partnerschaft-
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2.1886 — 1900: Ubergang von der Kutschenform zusutomobilkarosserie

2.1 Die Pionierzeit des Automobils — Die ersten datagen

Das Jahr 1886 gilt als das Geburtsjahr des AutolsoBiarl Ben?' baute in seiner
Mannheimer Firma Benz & Co einen Dreirad- Motorwage Abb.1/2 im Anhang)2mit
Gabellenkung und erhielt darauf am 29.Januar 1886 Rhtent Nr. 37435. Der Wagen
besal’ einen Viertakt- Benzinmotor, mit elektriscHechspannungsziindung, der liegend
im Heck unter dem Fahrersitz angeordnet war. Btd&s 0,88 PS bei 300 rifiind einem
Hubraum von 985 ciDie Antriebskraft wurde liber einen Kettentrieb il Differential
auf die Hinterrader tbertragen. Die Lenkung er®lgber eine Kurbel vor dem Fahrersitz
und eine Zahnstange auf das Vorderrad. Der Wagee hach keine Karosserie, sondern
lediglich eine Sitzbank und ein hélzernes Ful3biets eigentliche Fahrgestell war aus
nahtlosen Mannesmann- Rohren zusammengeschwes3itlisog. Schusterpech, einem
zahflussigem Harz- Wachsgemisch, vor Korrosion Igégizt waren. Den Rahmen sowie
die Rader, die mit Drahtspeichen aus dem Fahrradieepannt waren, hatte der
Frankfurter Fabrikant Heinrich Kley@r ein Fahrradenthusiast wie Benz, geliefert. Die
ersten erfolgreichen Probefahrten absolvierte dag&l bereits im Herbst 1885.

Im Herbst des folgenden Jahres 1886 erbauten @wtiaimler und sein Kompagnon
Wilhelm Maybach unabhangig von Carl Benz einenréigrigen Motorwaget der jedoch
schon eine Karosserie in Kutschenform besa®lfb.2/2 im Anhang)2bei der man die
Deichsel entfernt-, die Drehschemellenkung abeadsein hatte. Diese Kutsche vom Typ
~LAmericain“ (s. Abb.3/2 im Anhang)2war bei der Hamburger Wagenbauanstalt Bobsien
auf Bestellung € Abb.4/2im Anhang)2des Stuttgarter Karosseriebauers Wimpf & Sohn
gebaut worden und wurde von diesem zum Einbau d#srsdurch die Maschinenfabrik
Esslingen vorbereitet. Der Motor selbst war einheteler, Gluhrohr gezindeter
Einzylinder mit 1,1 PS bei 650 nitrund einem Hubraum von 460 &npatentiert unter
DRP 34926” Diese Antriebsquelle war zwischen Vorder- und lisitzbank des
viersitzigen Wagens angeordnet, der Antrieb erélgter Riemen und Zahnréader auf die
Hinterrdder. Der Wagen selbst war nicht patentiert.

Benz, Daimler und Maybach waren Maschinenbauer, idie Bau von stationaren
Gasmaschinen nach dem Prinzip von Nikolaus Augtist Atig gewesen waren. Danach

hatten sie als selbststandige Unternehmer unabip&ngeinander leichte, schnell laufende
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Verbrennungsmotoren konstruiert, die erstmalig dd@au und den Betrieb eines
funktionstichtigen Motorwagens gestatteten.

, Beide Fahrzeuge, sowohl das Dreirad von Benz,aalsh die Kutsche von Daimler
bewiesen in der Folgezeit ihre praktische Anwenkisaiund die Moglichkeit, mit ihnen
groRere Distanzen zu bewaltigen. Hierin liegt dibestreitbare Erstmaligkeit gegenuber
anderen Erfindern und Entwicklungen auf diesem &elBis zum Jahre 1886 ist es
keinem anderen Ingenieur gelungen, ein Fahrzeug/eribrennngsmotor im praktischen
Einsatz zuverlassig vorzufiihren.

Damit war das Zeitalter des Automobils angebrochdas aber zunéchst bis zur
Jahrhundertwende eine motorisierte Kutsche blieb.

Schon vor 1886 hatte es jedoch durch Maschinenkrajetriebene Fahrzeuge gegeben,
von denen die Dampf getriebenen im Gegensatz zdridleen Motor getriebenen durchaus
fahrtichtig waren, sich jedoch, weil zu schwergilinicht durchsetzen konnten und bald
von der Bildflache verschwanden. Auch sie hattalwégse schon karosseriedhnliche
Aufbauten. Von ihnen ist im Folgenden erganzendRdide.

Die Entwicklung von Dampfwagen ging von England &ndnkreich aus. Sie fuldte auf der
Erfindung der Dampfmaschine von Denis Papin 169%9nfas Newcomen 1712 und
James Watt 1768. Der Franzose Nicolas Joseph Cugternahm 1769 mit einem von
ihm konstruierten Dampfwagen erste Fahrversuchelen Umgebung von Paris. Der
Wagen war ein dreiradriges Gefahrt auf ein einentetrahmen ohne Aufbauten. Er war
aber zu schwerfallig und kaum lenkbar. Nach saimesglickten Vorfihrung, bei dem der
Wagen gegen eine Mauer fuhr, wurde das Projekt mefter verfolgt.

Erfolgreicher war der Englander Richard Trevithidessen Dampfwagen 1803 in London
mit Erfolg zur Personenbefdrderung eingesetzt wuEiehatte schon einen aufgesetzten
Kutschkasten als Karosserie. Um 1820 richtete Sitd@orthy Gurney eine tagliche
Verbindung zwischen Gloucester und Cheltenham méichlossenen Dampfomnibussen
ein. lhm folgte Walter Hancock 1831 mit einer Bukwedung zwischen London und
Stratford. Der ,Red Flag Act®? von 1861 setzte der Entwicklung und dem Bau von
Dampffahrzeugen in England bis zur Aufhebung 1886verlaufiges Ende. Die Fuhrung
im Dampfwagenbau Ubernahm nun Frankreich. Hier waseAmédée Bollée 1873, Albert
de Dion 1883 und Léon Serpollet 1887, die dem Damagénbau zu einer Blitezeit

verhalfen.
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Unter den Erfindern, die sich mit der Entwicklunges Verbrennungsmotors befassten,
ragt besonders der Schweizer Isaac de Rivaz hatepd 807 ein franzdsisches Patent auf
die ,Verwendung der Explosion von Leuchtgas odedea@n gasférmigen Stoffen als
Motorkraft* anmeldete. Auf dieser Idee baute 18@0 duxemburger Jean Lenoir auf, als
er seinen Gasmotor konstruierte. Dieser Motor,nd&h betrachtliche Mangel hinsichtlich
der Zindung und des Gasverbrauches hatte, war usgafgspunkt fur die Entwicklung
eines atmosphéarischen Gasmotors von Nikolaus Augtistund fiihrte schlie3lich zu den
leichten, schnell laufenden Antriebsaggregaten Metorwagen von Karl Benz und
Gottlieb Daimler.

Erst 1893 baute Carl Benz seinen ersten vierrauridetorwagen, den ,Viktoria®) mit
Achsschenkellenkung und einer Karosserie in offéhgschenform $Abb.5/2 im Anhang
2). Der Hersteller dieser Karosserie ist nicht bekkaBei diesem Automobil wurde zum
ersten Mal die bis dahin tbliche Drehschemellenkuadassen. Carl Benz begriindete
diesen Wechsel wie foldt : , An ein richtig durchgebildetes, vierradrigésmhrzeug muf
die Forderung gestellt werden, daf3 sich beim Datuiein von Kurven die Verlangerungen
von Vorder- und Hinterachse im Krimmungsmittelpusitineiden. Die vier Rader stehen
also tangential zu Kreisen, die um den Krimmungsipiinkt geschlagen werden. Eine
dieser Forderung genugende Stellung der Rader tesydh ohne weiteres bei der
bekannten Konstruktion der Pferdefuhrwerke ( Dribswellenkung ), wobei die ganze
Vorderachse um den Mittelpunkt der beiden Radereggdvird. Fir den Motorwagen ist
dies aber die denkbar ungeeignetste Anordnung,ieldabe der Rader gegeniber dem
ganzen Fahrzeug sehr stark verandert und fur deflegr Ausschlag derselben viel
Spielraum vorgesehen werden muf3. Die Betatigundgtrerung erfordert deshalb einen
grof3en Kraftaufwand und bedingt auch einen stakkenschlei? der Vorderradbereifung
und eine erhéhte Kippneigung des Fahrzeuges.”

Die Achsschenkellenkung wurde generell 1898 im Awbilbau eingefuihrt und gestattete
durch den Wegfall des sog. Unterlaufes im Vorderggn Bau von niedrigeren
Motorwagen als in der Kutschenzeit. Ein Jahr zuvatte Daimler die Steuerung seiner
Fahrzeuge von Drehschemel- bzw. Gabellenkung ah$gahenkellenkung umgestellt.

Der Viktoria von Benz war ein Viersitzer, bei delie Fahrgaste sich gegeniber-, Vis-a-
Vis, sal3en. Eine weitere Sitzanordnung der Jahre AM00 bei den viersitzigen

Kutschenkarosserien war die, dass die PassagieckeRian Ricken, Dos-a-Dos, im
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Wagen Platz nahmen. Alle Wagen dieser Periode wa#en, die geschlossene
Ausfihrung in Form der Limousine wurde erst spgadraut §. Abb.6/2 imAnhangR
Daimler und Maybach waren 1889 bei ihrem zweitestdvivagen von der Kutschenform
abgegangen und hatten mit dem ,Stahlradwagen” eueistiziges Fahrzeug mit
Gabellenkung konstruiert, das dem Benzschen Mobil ¥886 &hnelte, es besald vier
Stahlspeichenrader und ein Gestell aus Stahlrolebaut wurde der Wagen von den
Neckarsulmer Fahrradwerken, spater NSU. Seine Erbsahen in ihm das Prinzip eines
als organische Einheit konzipierten vierradrigen géfes in die Tat umgesetz}.
Wagenform und mechanischer Antrieb sollten ein @ilibhes Ganzes bilden. Der
Stahlradwagen fand aber nicht den Geschmack degirub. Erst der ,Riemenwagen®
von 1892 brachte die Rickkehr zur Kutschenform.

Wahrend Benz in Mannheim die weitere EntwicklungeseAutomobile alleine fortfihrte,
hatten Daimler und Maybach Uber ihren Vertreter Frankreich, Edouard Sarazin,
Verbindung zu den Maschinenfabrikanten Emile Lewassind Armand Peugeot
aufgenommen und ihnen das Patent DRP 34926 fun iktator verkauft. Zuvor schon
hatte Benz Uber den franzésischen Ingenieur EnolgeR der einen seiner Wagen gekauft
hatte, Kontakt zu René Levassor von Panhard & lsmrasufgenommen und erhielt das
franzosische Patent Nr. 175.027 auf sein Dreirad A886.

Die Franzosen, die bis dahin Gber keinen geeignitator und keine Erfahrung im Bau
von Motorwagen verflgten, waren nun in der LagkystseAutomobile zu bauen. Sie waren
zu dieser Zeit fuhrend im Kutschenbau und brachield eine Reihe von eleganten
Motorwagen heraus, die auf dem Pariser Autosaldriicigliches Aufsehen erregten. Die
ersten Motorwagen kamen zwar aus Deutschland, @eleimangel war der Grund dafur,
dass sich die Entwicklung des Automobils und auehln Karosserie zunadchst nach
Frankreich verlagerte. Auch waren die Stral3en iankreich noch von den Zeiten
Napoleons | her in einen besseren Zustand als utsbeland und gestatteten vor allem
den Bau leichter, schneller Wagen, den ,Voituréttédicht nur sie, sondern auch die
gro3en Modelle bestachen durch ihre Eleganz unel Trechnik. Aus Frankreich kam
zudem die Idee, den Motor vorne- und den Antrietidm anzuordnen. Sie wurde auch in
Deutschland tbernommen und gilt bis auf wenige Abamen, z.b. VW- Kéafer, auch heute
noch.

» Namen wie der des Grafen De Dion sind uns viefieinoch von der De-Dion-Achse

bekannt. Auch der Chauffeur als herrschaftlichenréaist uns als Begriff heute noch
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gelaufig. Dass er wortlich Ubersetzt eigentlichizde bedeutet, klingt fir unsere heutigen
Ohren eher seltsam. Ein kleiner Hinweis auf digeeréranzosischen Automobile mit ihren
Dampfmotdrchen...Einer der einflussreichsten Facliféstaller ist dementsprechend
Franzose: Baudry de Saunier schreibt seinen KlassRas Automobil in Theorie und
Praxis” schon 1901, und er wird lange Jahre alsdatdwerk wieder aufgelegt.

In den frihen Jahren gelten franzdsische Autokarass als ebenso topmodisch wie
vorher die franzésischen Kutschen, und die Karessereichnungen sind
dementsprechend in franzdsisch gehalten. Viele Zieth heute noch gebrauchliche
Bezeichnungen fir Karosserieformen leiten sich allen damals modischen
Kutschentypen- Bezeichnungen ab... Eine der bekamemtesnd berihmtesten frihen
Karosseriefirmen in Frankreich, die Zeichen in é&#&hen Automode setzt, ist die des
gebirtigen Osterreichers Jacques Kellner & FiBaris.“*?

Eine weitere Idee aus Frankreich war der Einsata koftreifen ab 1895, den sog.
Pneumatiks, geliefert von der Firma Michelin na@mdErwerb des englischen Patentes
von Dunlop. 1898 kaufte die Deutsche ContinentaHamnover das Patent und stellte in
der Folgezeit einen Wulstreifen mit zunachst nglditer Laufflache fur den deutschen
Markt her.

Die erneute Erfindung des mit Luft gefullten Scldlareifens durch den schottischen
Tierarzt John Boyd Dunlop im Jahre 1887, in Englgradentiert 1888, hatte grof3e
Bedeutung fir die Entwicklung des Automobils. Uispgglich war der Luftreifen schon
1845 durch den Edinburgher Kaufmann William Thomsemrdacht worden. Seine
Erfindung war aber in Vergessenheit geraten. VorftEarung des Luftreifens fuhren die
ersten Automobile auf Eisen-, spater dann auf Volmireifen. Letztere waren,
insbesondere bei kommunalen Nutzfahrzeugen, negln lkdie dreiRiger Jahre des vorigen
Jahrhunderts in Gebrauch. Luftreifen gestattetearzeen Bau leichter Wagen sowie
hohere Geschwindigkeiten und komfortable Fortbewggsie waren jedoch, besonders
auf den schlechten StralBen der Anfangszeit und apéter noch haufig Pannen
ausgesetzt. Zudem war das Wechseln der Reifen miilesame und zeitraubende
Angelegenheit, sodass man standig einen oder zessrRRerader, anfangs nur Pneumatiks,
am Wagen mitfihren musste.

Die ersten, reinen Automobilkarosserien, die vonkKlgschenform wegfuhrten, waren das
Tonneau und der Phaetan Abb.7/2 im Anhang)2Bei beiden Modellen war die Sitzbank

fur Fahrer und Beifahrer hinter dem vorne liegend&otor angeordnet. Beim Tonneau
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sallen sich die Passagiere im anschlieRenden Fahugasder von hinten zu besteigen
war, wie in einer Tonne im Halbkreis gegeniber.sbrekarosserietyp wurde nur bis in die
ersten Jahre des 20.Jahrhunderts gebaut. BeimdAhlieigegen, einem offenen Wagen
mit Klappverdeck, saflen die Fahrgaste in Reihentet@imander mit Blick in
Fahrtrichtung. Der Phaeton war beim Publikum noehn die dreil3iger Jahre beliebt.
Automobilenthusiasten waren der Meinung: ,Das Autbih in das Bewusstsein der
Menschen zu transportieren, ist Frankreich und delort stattfindenden
Motorsportveranstaltungen zu verdankelt“Die Franzosen waren sich dessen bewusst
und sparten nicht mit Kritik speziell gegentiber deéeutschen Karosseriebau. So wurde
besonders das Fehlen schopferischer Kraft der densSeite beméangelt.

Bei den Autorennen und Geschicklichkeitsfahrtenelsgmm nur die Leistung und die
Hochstgeschwindigkeit eine Rolle. Die bei dieserravistaltungen eingesetzten Wagen
verfugten nur dber einen Zweck bestimmten, prowssben Aufbau. Auf den
Ausstellungen in Paris und Minchen- 1887 und 1888+e den Autosalons, z.B. auf dem
concours d’elegance in Baden- Baden, war das adscbeinungsbild und die Eleganz
eines Automobils bestimmend und wurde vom Publikinewundert. Zu diesen
Autosalon$? reisten viele Wagenbauer und holten sich Anregurfije ihre eigenen
Schopfungen. Zunachst waren es die Handwerksmeisteden Handwerksbetrieben, die
ihre gestalterischen Fahigkeiten in einer der darsehon existierenden Wagenbauschulen
erworben hatten und nun ihre Ideen durch mindliémsveisungen, Skizzen und
unbemallte = Werkstattzeichnungen an die Werkstatt tergaben, die sog.
Meisterkonstruktionen. Spater, als die Karossenkstatten sich in Manufakturen
zusammenschlossen, brachten Leute, die nicht auBrdache kamen, wie z.B. Erfinder
und Produktgestalter, unabhéngig von der jeweilifertigung neue Konstruktionen zu
Papier, die Erfinderkonstruktionen. Zu Beginn d@sl@hrhunderts, in den Anfangen der
Industrialisierung des Karosseriegewerbes, verkawbn der Autoindustrie unabhéngige
Konstrukteure, die ein Ingenieurbiro betrieben,e ilvorstellungen mittels genau
definierten, bemalten Werkstattzeichnungen als takieurskonstruktionen an
interessierte Hersteller, ohne mit deren Fertiguengraut zu seift

Zu nennen sind hier Louis Kellner und Oskar BergmanBerlin, aber auch die damals
schon existierende Wagenbauschule in  Hamburg. \M&tv Hinweise zur
Karosseriegestaltung kamen aber auch von Fachptibliien, wie von dem seit 1898

existierenden ,Motorwagen*, der Zeitschrift des telguropaischen Motorwagen-Vereins
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in Berlin und der ,Automobil- Industrie, dem Orgafir das Gesamtgebiet des
Automobil- und Motorenbaues in Berlin ab 1898.

Die ersten Erfindungen in Bezug auf die Gestalteingr Karosserieg. Anhang 9, die in
den letzten Jahren des 19. Jahrhundert in Deutstldam Patent angemeldet wurden,
betrafen weniger das Aussehen einer Karosserieyialsiehr die Bequemlichkeit der
Insassen, den Schutz vor Staub, Regen und LarngaBes Patente auf Schmutzfanger,
Nagelfanger, Windschutzscheiben und KlappverdedRe Anmeldungen stammten
weniger von den Karosseriebauern, als vielmehr Ramatpersonen, die sich bei ihren
Ausfahrten mit den 0.g. Problemen konfrontiert sahe

Im Zuge der Industrialisierung des Karosseriebaistdgeten die Firmen in der Folgezeit
eigene Konstruktionsabteilungen ein, die in enggafmmenarbeit mit der Fertigung neue
Fahrzeugmodelle entwarfen. Diese Firmenkonstruktionwaren schon bemalite
Fertigungszeichnungen flr die Werkstatt mit Stigtkh, die der Kalkulation der Kosten
und der Zeiten dientef?)

War bisher noch der traditionelle Kutschenstil \arechend gewesen, so folgten ab 1892
alle Karosserieformen nun dem Jugendstil, eineend{unstrichtung, die den Historismus
abloste. In Deutschland Jugendstil-, in FrankreAdeh Nouveau genannt, waren seine
typischen Merkmale einerseits lange, geschwungenierL mit florealen Elementeng,
Abb.8/2 im Anhang2 Von Minchen bzw. Paris ausgehend bestimmte wpEndistil bis
1910 nicht nur die Architektur, sondern auch diest@kung von Gebrauchsgegenstanden,
unter anderem der Automobilkarosserie.

Die wichtigsten Vertreter des Jugendstils warenAdshitekten Peter Behrens und Joseph
Maria Olbricht. Von Behrens ist bekannt, dass eG@staltungsfragen fur Karosserien nur
beratend tatig war. Olbricht hingegen hat 1905 &amsserie flur Opel entworfen.

Die Pionierzeit des Automobils endete, als in Dehiend in den letzten Jahren des
19.Jahrhunderts nach den Firmen Benz & Compani&annheim und der Daimler-
Motoren-Gesellschaft (DMG) in Cannstatt eine Anzatih Automobilwerken gegriindet
wurden, deren Zahl in der amtlichen Statistik &fit angegeben wirds( Anhang 11J).
Davon kamen ca.40% aus der Fahrradindustrie ( Opetkopp, Adler, Brennabor,
Wanderer, Goricke, Presto,Victoria,), 60% aus deasdinen- und Elektrobau ( Siemens-
Halske, Bergmann, AAG/ Klingenberg).

Als Antrieb der Fahrzeuge wurde Uberwiegend derbk&mungsmotor verwendet,

daneben fand man aber auch den ElektroantriebERitromobile waren besonders fir
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den Kurzstreckenbetrieb als Taxis im Stadtbereiekignet. Spater waren sie jedoch
ausschlie3lich als Nutzfahrzeuge, insbesonderedrePost und bei Kommunalbetrieben,
anzutreffen. Der Elektroantrieb hatte den Vortal @infachen Bedienbarkeit, der guten
Beschleunigung, der leisen Fahrweise und des Fekiem Abgasen. Auch benétigte man
kein Getriebe. Der entscheidende Nachteil war jledier geringe Aktionsradius und das
zeitraubende Aufladen der Akkumulatoren.
Dennoch stellte der Belgier Camille Jenatzky 189% minem torpedoférmigen
Elektrowagen einen Weltrekord Gber 105 km/h éufAbb.27/4 im Anhang 4)
Automobile mit Dampfantrieb spielten in Deutschladtgne Rolle. Sie waren schwer zu
bedienen, die Abgasentwicklung war grof3 und ihr @ktnzu hoch. Aul3erdem waren sie
teurer als vergleichbare Automobile mit Verbrenramgtor. Von Vorteil aber waren die
leise und elastische Fahrweise und die stetigeligbdrkeit des Brennstoffes, meist Holz.
Fahrzeuge mit Dampfantrieb als Lastwagen und Zughiiasn und vereinzelt als Taxis
wurden jedoch noch in den ersten Jahren des 20@hulaterts gebaut. So von den
Kraftfahrzeugwerken Brandenburg (Altmann) 1905- 7,990on Hanomag- Stoltz und
Krupp- Stolz 1905- 1908 und von Siemens & Halsk@0ta905. In den dreil3iger Jahren,
1932- 1936, brachte die Firma Henschel noch eiremi getriebenen LKW herad$.
Die Fachscheitschrift , Der Motorwagen® hatte diatiicklung des Automobils zu
Beginn des 20. Jahrhunderts noch folgendermalR3egnpstiziert: ,Als Motorfahrzeuge,
welche ihre Energie zur Fortbewegung mit sich fihreachen sich z. Z. drei Gattungen
bemerkenswerth, namlich:

durch Dampf bewegte Fahrzeuge,

durch Oelmotoren bewegte Fahrzeuge

und durch Elektrizitat bewegte Fahrzeuge.
Die erste Gattung durfte voraussichtlich in Zukurduptsachlich fur Wagen auf Schienen
und schwere Stral3enfahrzeuge in Betracht kommemewd das grosse Gebiet des weiten
Landes von Oelmotorfahrzeugen durcheilt werden, drel glatte Asphaltflache der
grossen Stadte wie auch die Strassenschiene vorSamimlerelektrizitat getriebenen
Wagen belebt sein wird® Eine Prognose, die so in Deutschland nicht din&af der
Stral3e setzte sich der Wagen mit Verbrennungsnlatch.
Angaben lber die Anzahl der Automobilhersteller iDeutschland bis zur

Jahrhundertwende sind unterschiedlich und ergebeneindeutiges Bild:
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.Zahlenangaben aus der Anfangszeit des Automolnts mit Vorsicht zu nennen, und so
kann man nur mit einiger Sicherheit schatzen,,sdelfs im Jahr 1900 in Deutschland etwa
30 Firmen oder als Unternehmen firmierende Einzsfpeen mit dem Automobilbau
beschaftigten, wahrend die Anzahl der Karosserigbanobekannt ist. Es mdgen weit Uber
100 gewesen sein, zumeist Wagenbaubetriebe, vorendananche nur wenige
Automobilkarosserien fertigten — oder gar nur einem sich danach stolz
“Karosseriefabrik” zu nennef®*

Seherr- Thoss erwahnt fur das Jahr 1899 in Dewtsdhl2 Hersteller von Fahrgestellen
mit Benzinmotor, 12 Hersteller mit Elektroantrietodul Automobil mit Dampfantrieﬂ.)

Eine andere Quel®® beziffert die Zahl der deutschen Automobilherstelim 1900 mit
insgesamt 42, davon 24 Benzinautomobile, 10 Elekbimle und 7 Automobile mit beiden
Antriebsarten.

Diese Angaben sind anzuzweifeln. Die amtliche Stiatibenennt fur Deutschland
einschliel3lich Elsass- Lothringen 24 Pkw -Herstdlie den Zeitraum 1886 bis 1900.

(s. Anhang 11 u.1p

Der Firmenbestand und die Entwicklung der deutsdPlen-Industrie von 1886 bis 1945
ist im Anhang 18grafisch dargestellt.

Einige Marken verschwanden schon nach einem Jadenivom Markt oder kamen tber
das Stadium der Erprobung nicht hinags Anhang 10

Statistische Angaben Uber die deutsche Automollgion in den Jahren 1886 — 1900
existieren nicht. So kann die Stuickzahl der im deajtraum hergestellten und karossierten

Wagen nur mit 800 Einheiten geschatzt werden.

2.2 Entstehung des Karosseriebauerhandwerks

Die Karosseriebauer der Jahre 1886 — 1900 kamedeanKutschenbau, spater dann, mit
dem Entstehen einer markenunabhangigen Karosshrstime, zuséatzlich auch aus

Eisenbahn-Waggonbau, wie z.B. bei Ambi- Budd inliBer

Die Automobilfabrikanten jener Jahre risteten iRadirzeuge nicht selbst mit Karosserien
aus, sondern bestellten Kutschen bei den Kutseuamb, die sie dann in Motorwagen

umbauten.

Nach einer Erhebung des Verfassers ,Deutsche WagehKarosseriebauer von 1770 bis
heute®, die 322 Firmen enthaft. (Anhang 7, existierten im Jahre 1900 in Deutschland 77
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Stellmacherbetriebe, die sich mit dem Bau von Kuwsc und Automobilaufbauten
befassten, davon 21 in BerfiHl.

Die regionale Verteilung der KarosseriebetriebeDgutschland bis 193%.(Anhang 8
war nicht identisch mit dem Standort der Automodifiteller. Der grofldte Teil der
Karoseriebauer (87) war in Sudddeutschland (Bay#&ktirttemberg, Baden, Hessen)
ansassig. Fast gleichgrold war mit 83 BetriebenAdaieeil in Berlin/ Brandenburg. Etwa
halb so grol3 war die Anzahl der KarosseriefertageRhein und Ruhr mit 50 Betrieben, in
Mitteldeutschland (Sachsen, Thiringen) mit 46 -rddeutschland (Hamburg, Bremen,
Hannover) mit 47 Fertigungsstatten. Ostdeutsch{&@wimern, Schlesien) war nur mit 9
Betrieben vertreten.

Die meistbekannten Kutschenbauer im Deutschen Redten bis zum Jahre 1900:
Ginzrot/Minchen,gegr.1770,Glaser/Dresden,gegr. H8&muller/Wlfrath,gegr.1889,
Klages/Karmann/Osnabrick,gegr.1874/1901,Kathe/Hptg. 1833,Papler/Kdln,gegr1868
und Wendler/Reutlingen,gegr.1840.

In Berlin: Deutsch,gegr.1881, Erdmann & Rossi,g&888, Kuhlstein,gegr.1833,
Leuschner,gegr.1856,Luchterhand&Freitag,gegr.18&fdlisen,gegr.1870,
Neuss,gegr.1857, Ruhe,gegr.1878, und SchmoecKlgégr.

Diese Karosseriebaufirmen aus der Zeit bis 1900=emwas Handwerksbetriebe im 18.
bzw.19.Jahrhundert gegrindet worden, als erst&idiea Ginzrot in Minchen 1770 und
als letzte der Wagenbauer Erdmann & Rossi 1898ihirB Alle hatten mit dem Bau von
Kutschen begonnen und konnten nach Einfuhrung deoiMagen auch die gewinschten
Karosserien an die Automobilhersteller liefern. &Edusnahme bildete die Firma Ginzrot,
die Zeit ihres Bestehens nur Kutschen baute. Dies&eriebauer arbeiteten unabhéngig
von den Automobilfirmen und lieferten ihre Produkfi&@r mehrere Automarken in
Einzelfertigung oder in Kleinserien zu hochster&tiéick jeweils auf Bestellung.

In der 2.Hélfte des 19. Jahrhunderts begann di¢raesierung des Karosseriehandwerks
in Manufakturen, einzelne Gewerke wurden zu eineesaBtbetrieb zusammengefasst.
Noch immer jedoch war der qualifizierte StellmacRérhtung weisend. Er wurde erganzt
durch den Schlosser, der fir den Einbau der masibftnTeile des Automobils in die
Karosserie zustandig war. Die Rader wurden Ubemewdgfremd bezogen, d.h. in
Spezialwerkstéatten gefertigt. Das Gleiche war adr Ibei den Beschlagen, die vordem der
Schmied hergestellt hatte. Wichtig war jedoch whitedie Arbeit des Lackierers, jedoch

nicht in dem Mal3e, wie es davor bei den héfischaclkutschen der Fall gewesen war.
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Einige Automobilhersteller wie Opel, Brennabor, &dund Durkopp hatten in den letzten
Jahren des 19.Jahrhunderts eigene Karosseriealggmueingerichtet, um mit einer
Serienfertigung der standig steigenden Nachfrageeche zu werden. Diese Firmen
vergaben jedoch Sondermodelle als Einzelfertigungiteshin an unabhangige
Karosseriebetriebe. Ein solches Sondermodell waplasweise der in eigener Regie von
der Berliner Karosseriefirma Kuhlstein 1899 gebauvtespannwagen mit Elektroantrieb
(s. Abb.9/2 im Anhang 2jler als Taxi vorgesehen war. An Stelle der Vadese hatte die
Pferdekutsche eine komplette Motor-Antriebs-Einh&ihtworfen hatte den Wagen der
bekannte Konstrukteur Joseph Vollnf&. Der Vorspannwagen hat sich jedoch nicht
bewahrt und blieb ein Kuriosum.

Aber nicht nur Sondermodelle waren das Arbeitsgebder unabhéangigen
Karosseriebetriebe, sondern die exklusiven WinsigreKundschaft, die es sich leisten
konnte, einen Wagen nach ihren Vorstellungen eidé&tezu lassen. Diese Kunden waren
reich. Sie teilten sich in zwei Gruppen. Die Mofmdler unter ihnen waren nur an der
Technik, der Starke und der erreichbaren Hochshgéadigkeit ihres Fahrzeugs
interessiert, mit der sie auf den damals in Modd&ogenenen Autorennen und
Geschicklichkeitsfahrten Erfolge erzielen konnt&ne Frage der Karosseriegestaltung
spielte bei dieser Klientel keine Rolle.

Anders waren die Verhdltnisse bei der zweiten Kaiegder Automobilbegeisterten. Das
waren Leute, die im offentlichen Leben eine Ropeeken, und das nach auf3en hin auch
zeigen wollten, wie z.B. Fabrikanten, Gutsbesit2gistokraten und der Geldadel. lhrem
Wunsch, zu reprasentieren, konnten die handwegdichKarosseriebauer mit
ausgefallenen, einmaligen Wagenaufbauten am bestélken. In der Folgezeit, als die
Serienfertigung und die Massenproduktion auf indeitér Basis keine individuelle
Karosseriegestaltung mehr zuliel3, hat diese GrdppeHandwerk des Karosseriebaues bis
heute am Leben gehalten.

Einen Fuhrerschein gab es im ausgehenden 19. Jalatiinoch nicht und so ist in den
Statuten des Deutschen Automobilclubs von 1899, Jatre 1905 umbenannt in
Kaiserlicher Automobil Club, zu lesen: ,Die Lizeras Herrenfahrer des Deutschen
Automobil Clubs soll nur Personen der gebildetean8é ertheilt werden... mit einem
gesicherten Einkommen, das ihnen zweifellos gestatlie mit der Ausibung des

Automobil Sportes verknipften Ausgaben aus eigeviermdgen zu bestreiten*.
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2.3 Technisch- konstruktive Form und Herstellungstéken einer Karosserie

Vorherrschende Bauform in der Zeit bis 1913 war diolzbauweise. Der
Karosseriebaumeister setzte sich mit dem Kundeanzoeen, und Form und GrélRe des
gewilnschten Wagens wurden festgelegt. Danach wuteiehnungen mit den wichtigsten
Mal3en angefertigt und auf das Holz Ubertragen. NBh Ausschneiden der einzelnen
Teile fertigte der Stellmacher ein Holzgerippe ddgchenholz als Grundgerist der
Karosserie an. Die einzelnen Segmente waren duagied miteinander verbunden und
verleimt. Dabei waren die Einbaustellen fir MotarduGetriebe schon berlcksichtigt.
Einen separaten Grundrahmen gab es damals noch Digh Karosserie war auf ein
Fahrgestell aufgesetzt und mit diesem durch eingefe@g in Form von Voll- oder
Halbeliptik — Blattfederrf?, verbunden. Das Holzgerippe wurde mit massivelztefeln
von 5 mm Starke, die man vorher Uber Dampf in dierderliche Form gebracht hatte und
durch Aufnageln beplankt. Gerade, ungebogene Tafainden in Nuten im Gestell
eingefugt, die man vorher mittels Nuthobel in dasigpe eingehobelt hatte. Anschlie3end
erfolgte eine Verleimung der eingefiigten Tafeln dem Gestell. Das Material fur die
Tafeln lieferte das Holz von Linde, Weide und Etlen ein Rei3en der Holzbeplankung
zu verhindern und eine glatte Oberflache zu emzjedeirden die Tafeln mit Sackleinwand,
den sog. Rupfen, beklebt und mit einem Leindl- #degemisch oder Kopalmasse
verspachtelt.

» Man verwendete damals Kopalspachtelmassen. Kispain Naturharz, das vorwiegend
in Afrika als Rohstoff gewonnen wird (Sansibar-,ngo-, Kauri-, Manila-Kopale). Solche
Spachtelauftrage konnten ohne weiteres Schichestavion zwei Zentimetern und mehr
erreichen und erforderten ebenfalls eine grof3zugifeockenzeit. Weil das
Nassschleifpapier noch nicht bekannt war, wurdenSpachtelschichten... mit Bimsstein
geschliffen und mit fortschreitender Schichtdickeirden immer feinere Koérnungen
verwendet, bis dann die letzten Anstriche vor dedl&ckierung mit Bimssteinmehl und
Filzscheibe geschliffen wurden. Unsere Vorfahremubtgten schon den Trick des
Einschwéarzens der einzelnen Spachtel- oder Lackiges Sie benutzten dazu Kienruf3,
der klar die noch vorhandenen Vertiefungen erkerie#$ Nach zwei Vorlackschichten
im gewinschten Farbton folgten darauf zwei weit&mbeitsgange mit sogenannter
Halblackfarbe, die nach Zwischenschliffen mit Sdtdek Gberzogen wurden. Und darauf
nach einer langeren Trockenpause von einer bis XMechen und vorhergehendem

Feinstschliff wurde schlieRlich die Endlackierung fettem Uberzugslack vorgenommen.
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Die Gesamtfertigungszeit dieser Superlackierungahsd mindestens vier Wochen, oft
auch acht Wochen gedauert.

Es gab aber auch schon eine einfachere, ,neubeitlicasch trocknende Lackierung auf
Holz6lbasis,die etwa zehn Arbeitstage ohne diepeathenden Zwischentrocknungszeiten
erforderte.®?

Vereinzelt wurde auch an Stelle einer LackierurggKrosserie mit Leder tiberzogen, was
zwar die Bearbeitungszeit erheblich verkirzte, dagesine individuelle Farbgebung nicht
mehr zulie®

» Eine genaue Farbnuance konnte der Kunde nialdnvgen, er konnte nur annédhernd den
Farbton bestimmen. Standard- Farbtone...gab es m@ht,acke wurden vom Lackierer
durch Vermischen der Pigmente mit dem Bindemittetl wWen Zusatzstoffen selbst
hergestellt und der Farbton blieb dann oft ein Esffaodukt...Die Lacke selbst wurden als
,Kutschenlacke’ bezeichnet... zur Verfligung standem Beginn des Automobilbaues
Ollacke auf Leindlbasis oder fiir bessere QualitérnBteinlacke. Letztere hatten als
Bindemittel mit Kopalen verkochte Ole, und es istrierkenswert, dass Entwicklung und
Herstellung hochwertiger Kutschenlacke in Englaetdimatet waren... Die Auswahl an
Farbtonen war ziemlich begrenzt. Angeboten wurdegrster Linie Schwarz, Dunkelblau,
Maron, Dunkelgrin und seltener Beige. Die Ursache liegrenzten Farbauswahl liegt
darin, dass Pigmente fast nur aus dem anorganisBbegich, also Mineralfarben, zur
Verfiigung standen, die einen schmutzigen, erdigehtén besaRerf?

Eisen wurde nur fur die Verwinkelungen und dann leéddtigen Walzprofilen verwendet.
Diese Beschlage, Verwinkelungen, Stitzen und Temremwaren massiv und hielten die
Belastungen durch die Fahrbahnsttf3e gut aus. Bilttan die Stellmacher die von den
Schmieden und Schlossern hergestellten Beschkagsslbst angeschlagen d.h. am
Holzgerippe bzw. an den Einstiegen und Trittbretteingelassen und angeschraubt, well
gerade sie die Eigenart und das Verhalten des Blalrel seine Bearbeitung genau
kannten, wahrend Schlosser und Schmiede nicht irememandfreie Arbeit lieferten.

In den letzten Jahren vor der Jahrhundertwendefliafestimmte Teile des Automobils,
wie Motorhaube und Kotfligel ,vorwiegend von darapézialisierten Karosseriebetrieben
zugeliefert, Eisenblech mit einer Starke von 1Immn#insatz. Auch fand man die ersten
klappbaren Halbverdecke aus Leder vor, die zumindea Fahrer und Beifahrer vor
Sonne und Regen schitzten. Ansonsten blieb es imocérbei der offenen Kutschenform

in Holzbauweise mit ungleich grof3en Vorder- und teliridern, die aber jetzt schon
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durchweg mit Vollgummi bereift warers.( Abb.10/2 im Anhang).2Es gab aber auch
schon erste vereinzelte Versuche, das Karosseippgemit Eisenblech, die spatere
Gemischtbauweise, zu verkleiden. Das scheitertecfedn der damals noch schlechten
Blechqualitat, die eine ausreichende Verformbankieitt zuliel3.

» Die Herstellung von Holzkarosserien war langwgetind aufwendig, Holzkarosserien
waren zudem schwer. Darum hat es zu allen Zeitasu¢be gegeben, Karosserien aus
leichteren Materialien herzustellen. So entwickeldérkopp im Jahr 1899 fur die
Internationale Automobilherstellung in Berlin einekleinen Sportwagen, der aus
Gewichtsgrinden eine Aluminium- Karosserie erhiéluf der Ausstellung fand der
Wagen naturgemalf’ viel Beachtung.

Aluminiumbleche wurden danach vorwiegend fiir Remnd Sportwagen benutzt, selten
fur normale Automobile. Denn Aluminiumblech war damteuer, auRerdem gab es noch
nicht gentigend Spengler, die mit diesem neuen Wefksmgehen konnten. Schlief3lich
spielte es auch eine Rolle, dal3 Aluminium nichtideb genug aussah, und daf3 es unter
den damaligen Fahrbedingungen — harte Federungéigchte Stral3en — nicht lange
hielt." 2

Die Entwicklung ging jedoch unaufhaltsam hin zurn@schtbauweise, der Beplankung
des Holzgerippes mit Eisen- oder Aluminiumblechobei das erstere wegen der
geringeren Materialkosten und der besseren Schask@ib bevorzugt wurde.
Aluminiumblech war zwar leicht, korrosionsbestéandigd leichter bearbeitbar, aber fast
dreimal so teuer als Stahlblech. Ein weiterer Neitar die schlechte Lackierbarkeit der
glatten Aluminiumhaut. Daher war eine zeit- undtkaaufwéndige Vorbehandlung durch
Aufrauen der Oberflache mit Drahtbirsten erfordérli Karosserien aus Aluminium
kamen daher aus Gewichtsgriinden ausschlie3licRé@wagen vor.

1899 baute Durkopp versuchsweise die erste Alummrfiarosserie fur einen Sportwagen.
Hauptgrund fur den Einsatz von Blech war aber dérméentwicklung der Motoren und
das geringere Gewicht gegeniber einer reinen Hoktkaktion. Auch arbeitete eine
Holzkarosserie infolge von Witterungseinflissen, swasich durch stérende
Quietschgerausche waéahrend der Fahrt bemerkbar enadldgegen half selbst gut
abgelagertes Holz und sorgfaltige Verarbeitungtni8hch die Lackierung gestaltete sich
bei einer Blechhaut wegen der glatten Oberflaciohter als bei einer Holztafelung.

Die Verarbeitung von Blech erforderte andere Vesdudmgstechniken, die der

Blechschlosser, auch Blechner oder Flaschner généeherrschte. Dem Stellmacher
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hingegen blieb nur noch die Herstellung des Karosgerippes und so entstand gegen
Ende des 19. Jahrhunderts aus dem Stellmacher emdBiechschlosser der Beruf des
Karosseriebauers. Der Bau von Pferdekutschen pigtch weiterhin eine Doméne des
Stellmachers.

» Die Karosseriebauer... komplettierten den Wagerhrden Winschen der Kunden. Die
Hersteller hatten nur wenige Rahmenbauarten imirBent. Diese mufl3ten moglichst
variabel sein, um den Anforderungen gerecht zu &rerdAnfang des 20. Jahrhunderts
hatte sich der Benzinmotor noch nicht durchges®atallel dazu gab es Dampf- und
Elektromotoren, die unterschiedliche Konstruktiondes Fahrgestelles erforderlich

machten.®)

2.4 Die soziale Situation des Karosseriebauers
Gegen Ende des 19.Jahrhunderts hatte sich, ausbelmn Stellmacher und vom

Blechnef”, der Lehrberuf des Karosseriebauers fiir Automolifgwickelt . Die
Spezialisierung in Holz- und Metallbau blieb jeddid zum Ende der Gemischtbauweise.
Die Hierarchie im Holzbau des Karosseriehandweris Warosseriebaulehrling, Geselle,
Karosseriebaumeister und im Metallbau: Karossdnlesserlehrling, Geselle,
Karosserieschlossermeister. Spéater, nach Aufkomuohen Industrie Anfang des 20.
Jahrhunderts, lautete es dort im Holzbau: Karosisaulehrling, Facharbeiter, Meister und
im Metallbau: Stahlbauschlosserlehrling, FachaebgitMeister. Die Ausbildung zum
Gesellen und die Weiterbildung zum Meister erfolgigf Grund von Berufsbildern,
Ausbildungsplanen und Arbeitsstiicken, die von deuhg des Stellmacher-, Wagen- und
Karosseriebauhandwerks vorgegeben wurden.

Die Handwerksinnungen waren 1871 mit EinfUhrung@ewerbefreiheit in ihren Rechten
und Funktionen stark beschnitten worden. Als Fobigron sank die Qualitat der
hergestellten Waren und das Ausbildungsniveau. Zvedte der Staat bereits seit den
achtziger Jahren des 19.Jahrhunderts mit Hilfechegdener Gesetzesnovellen versucht,
die Grindung moderner Innungen auf freiwilliger Basranzutreiben. Jedoch hatten die
Innungen mehr Pflichten als Rechte und so wurdenek¥erbesserungen erzielt. Dem
Staat war es an einer Verbesserung der Konkurreigkiit der deutschen Wirtschaft
gelegen, wahrend die Innungen eine qualifiziertslNdung der Handwerker anstrebten.

Fur die Erreichung seines Zieles brauchte der S¢aimich Partner, die sowohl Gber die



37

erforderliche Fachkompetenz verfligten, als auch Wihen zu einer einheitlichen
Neuordnung der handwerklichen Ausbildung hatten.

Mit dem Reichshandwerkergesetz vom 26.Juli 1897demrdiese Partner in Gestalt der
Handwerkskammern geschaffen, die in staatlichem tragf und ausgestattet mit
hoheitlichen Befugnissen flr die Hebung des hanklveben Leistungsniveaus zu sorgen
hatten. Das Reichshandwerkergesetz regelte dieckinng von Handwerkskammern,
Handwerkerinnungen, Innungsausschissen und Innergswen. Zu den wichtigsten
Aufgaben der Handwerkskammern gehorte die einbieéliRegelung und Uberwachung
des Lehrlings- und Prufungswesens und die Fordedeéngyewerblichen und technischen
Ausbildung von Lehrlingen, Gesellen und Meisterram8iche Handwerksbetriebe
mussten einer Handwerkskammer in ihrem Kammerbeagtenpflichtig beitreten. Die
Folge war eine Steigerung der Qualifikation des diearks, speziell im Karosseriebau.
Hatte der Stellmacher neben Kutschen noch Dingetétgchen Bedarfs hergestellt, so
musste der Karosseriebauer eine ganz neue Techdikren, wofir er eine qualifizierte
Ausbildung bendtigte. Das verschaffte ihm ein hohasehen in der Gesellschaft. Das
Automobil war anfangs reiner Luxus, und um ihm das der reichen Kauferschicht
gewilnschte Aussehen zu geben, bildeten sich jeetiem den althergebrachten
Karosseriewerkstatten aus der Zeit des Kutschesbeaunre Reihe von Nobelbetrieben
heraus. Sie bauten keine Alltagsmodelle in Kleileser sondern Luxusmodelle in
Einzelfertigung. Ein Beispiel dafir ist die schopea erwahnte Berliner Karosseriefirma
Erdmann & Rossi. Diese Betriebe brauchten sich wrftrége nicht zu sorgen, konnten
sich ihre Kunden aussuchen und die Preise bestimmen

Die Grof3e eines Handwerkbetriebes richtete sich dac Anzahl der Beschéftigten. Laut
dem Statistischen Jahrbuch fiir das Deutsche ReicH 883 hatten Kleinbetriebe 1 — 5
Beschaftigte, Mittelbetriebe 6 — 50 Mitarbeiter un@roRbetrieb® ber 50
Firmenangehdrige.

1886 wurde im Berliner Karosseriehandwerk eine wedtithe Arbeitszeit von 60
Stunden eingefiihrt? Gearbeitet wurde an 6 Tagen in der Woche.

Die Lohne und taglichen Arbeitszeiten fir Karosdwuer in Deutschland waren
regional unterschiedlich. Als Anschauungsbeispadlea die Lohnverhaltnisse in Berlin
dienen. Sie wurden zusammengestellt vom Statigisé&mt der Stadt fur das Jahr 1882,
erhoben durch die stadtische Gewerbedeputationchdutie Innungen und die
Fabrikanter?®
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Demnach verdiente ein Stellmachergeselle ohnesfr@eartier und ohne Kost in der
Woche im Durchschnitt 15 Mark brutto ( min.12 -,»xi8 Mark), entsprechend einem
Stundenlohn von 25 Pfennigen. Bekam er freies @uaund freie Kost von seinem
Arbeitgeber, so erhielt er 4 Mark brutto in der Wec(min. 3-, max. 5 Mark),
entsprechend 7 Pfennig pro Stunde. Jede Uberstuaidie mit 25 Pfennigen bezahlt. Die
tagliche Arbeitszeit betrug 13 Stunden inklusiveeeiPause von 2 Stunden. Sonntagsarbeit
fiel selten an.

Einen hdheren Verdienst hatte der Stellmachergesr als Wagenbauer qualifiziert war.
Er lebte in der Regel nicht im Haushalt seines Mess weil der grof3ere Mitarbeiterstamm
eine Beherbergung nicht zulie3. Der Wagenbauergeselrdiente wdchentlich 19,50
Mark im Durchschnitt (min. 17-, max. 24 Mark) battentsprechend 33 Pfennigen pro
Stunde. Eine Uberstunde wurde mit 35 Pfennigen gditgm. Die tagliche Arbeitszeit
betrug 11,5 Stunden mit einer Pause von 1 Stundeh Avier wurde sonntags selten
gearbeitet.

Der Wagenbauer gehorte zwangsweise einer Ortlicmerung im Bund deutscher
Stellmacher- und Wagner Innungen an. Daneben gdberssverbande auf freiwilliger
Basis, wie z.B. den Berufsverband der Holzarbeitere seit 1892 existierenden
Gewerkschaften spielten beim Handwerk keine Releegewannen erst spater mit Beginn
der Industrialisierung im Karosseriebau an Bedegitun

1881 brachten die vom Reichstag beschlossenemeaufiamaligen Reichskanzler Otto v.
Bismarck zurickgehenden Sozialgesetze eine entkoise Absicherung fur die
Handwerker, mithin auch fir die Wagenbauer. So wurdl883 das
Krankenversicherungsgesetz-, 1884 das Unfallvessicigs- und 1891 das Gesetz zur
Alters- und Invalidenversorgung mit Rentenansprabh70 Jahren verabschiedet, wobei
sich die Finanzierung dazu die Arbeitgeber und Anedmer teilten. Der Handwerker

musste nun neben der Lohnsteuer auch noch Sozadlabgahlen.

2.5 Thesenartige Zusammenfassung des 2.Abschnitts

Die Erfindungen von Carl Benz und Gottlieb Daimieit Wilhelm Maybach im Jahre
1886 war die Geburtsstunde des funktionstiichtigatoobils mit Verbrennungsmotor.
Beider Motorwagen leitete die Entwicklung einer Zaugart ein, die bis heute andauert.
Alle vorangegangenen Erfindungen wie Dampfwagen Eiektromobil haben sich nicht

durchsetzen kdénnen und sind daher Geschichte gehblié&rankreich war bis 1910 fuhrend



39

in der Karosserietechnik, aber erst, nachdem sidPdéent eines schnell laufenden Motors
aus Deutschland gekauft hatten. Die bis 1900 gehti#he Form war die mit einem
Holzaufbau versehene Kutsche; die ersten Motorwiggen das Tonneau und der
Phaeton. Die Kunstrichtung, die das &aufRere Bildirneste, war der Jugendstil. Ein
Automobil wurde in Einzelfertigung in der Weise geh dass der Automobilhersteller
Fahrgestell mit Motor und Radern lieferte und deard§seriebauer den Wagen nach
individuellen Vorstellungen komplettierte. Die Kaserie wurde, wie in der Kutschenzeit,
vom Stellmacher in Einzelfertigung unter geringenmsBtz von Maschinen gefertigt.
Andere Gewerke wie Blechschlosser und Lackiererewdreteiligt. Es gab auch schon
eine Kleinserienfertigung mit bis zu 5 Exemplar®as Handwerk war vorherrschend,
vereinzelt gab es Manufakturen, aber noch keinefusiniellen Karosseriebau. Ein
wesentliches Problem war die komplizierte Farbggbder Karosserien, verursacht durch
lange Trocknungszeiten von 4- 8 Wochen.

Die Karosseriebauer kamen anfangs aus dem Kutsabespéater, nach Entstehung der
markenunabhé&ngigen Karosserieindustrie, auch ansigenbahn- Waggonbau.

Die Handwerksbetriebe hatten sich in Innungen zusamgeschlossen. Die Innungen
waren Betriebs Ubergreifend fir Ausbildung und @ikaktion nach festgelegten Regeln
zustandig. Nach Einfuhrung der Gewerbefreiheit 18Waren die Innungen zur
Bedeutungslosigkeit verurteilt. Eine Anderung karst enit dem Handwerksgesetz von
1897, wobei die Innungen den neu geschaffenen Hsltaemern unterstellt wurden. Das
fuhrte zu einer erneuten Blite des Handwerks. Diedyesetzgebung am Ende des 19.
Jahrhunderts brachte eine gewisse wirtschaftlicheicherung der Handwerker, als sie
davor die Zunfte und Innungen bieten konnten.

Im Jahr1900 existierten in Deutschland 77 Stellredoéiriebe fir Kutschen und
Automobilaufbauten.

Die Anzahl der von 1886- 1900 produzierten und &sierten Automobile wird auf
800Einheiten geschatzt.
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Anmerkungen zum 2. Abschni{t1886- 1900)

1 Karl Benz, geb. 25.11.1844 in Karlsruhe, gest.1929 in Laden-

10

burg / Baden.

Metternich, Michael Graf Wolff und Neubauer, Har@tto: Sie bauten
Autos. Lorch 2004. S.24 :

,Die Schreibweise des Vormas von Benz wechselt. Im
Geburtsregister ist der Name Karl vermerkt, Beatbst bevorzugte Zeit
seines Lebens die Schreibweise Carl. Die Firma RainBenz verwendet
seit 1986 ausschliel3lich die Schreibweise Karl.”

Heinrich Kleyer war Fahrradfabrikant in Frankfurtdugriindete 1895 die
Adler- Autowerke

Baubeginn dieses Wagens war im Jahre 1886, digstetlung
und erste Ausfahrt erfolgte im Méarz 1887. Patentrear nur der Motor,
nicht aber der Wagen selbst

Wegen seines Aussehens wurde dieser Motor ,Stathgahannt
Sievers, Immo: AutoCars. Frankfurt/M. 1995. S.85/3

Der Red Flag Act war ein 1865 vom britischen Padatwerabschiedetes
Gesetz, das bestimmte, dass jedem Dampffahrzeugffeatlichen Straf3en
ein Mann mit einer roten Fahne zur Warnung voragehkan hatte.
AulRerdem wurde eine Hdchstgeschwindigkeit von 4lénéih aul3erhalb-
und 2 Meilen/ h innerhalb von Ortschaften festgelédaneben wurden
Abmessungen und Gewicht von Dampfwagen beschr@dg. Gesetz galt
bis 1896 in England

Carl Benz soll aus Freude Uber den Sieg der Acksgetienkung den
Wagen ,, Viktoria ,, genannt haben

Benz- Firmenzeitschrift: , Die Benzwagen- vom tens Benzinautomobil
zum Weltrekordwagen®. Mannheim 1913. S.25, 26.

Vgl. Metternich, Michael Graf Wollf und Neubauéfans- Otto: Sie bauten
Autos. Lorch/ Wttbg. 2004. S.38.

Kieselbach, Ralf J.F. (Hrsg.): The drive to desiStuttgart 1998. S. 17.

11 Niemann, Harry: Maybach- Der Vater des Mercedastt@irt 2000. S. 94.

12 Vgl. Eckermann, Erik: Automobilausstellungen ieudschland im Tagungs-

band 2002 der Automobilhistorischen Gesellscbaft Berlin. S.13- 35.

Danach gab es bis 1939 in Berlin, Minchen, HagydDiisseldorf ,
Frankfurt/M und Koéln Autoilmié Ausstellungen in den Jahren 1899, 1900,
1902, 1903, 1904, 1905,1191916, 1921, 1926, 1927, 1931, und jahrlich
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von 1933- 1939
13 Vgl. Kénig, Wolfgang: Kinstler und Strichezieherahfurt/M.1999. S.105.
14 Vgl. Schrader, Halvart: Oldtimer- Lexikon. Stuttgaf03. S. 64.
15 Vqgl. ,Der Motorwagen* Heft 1.1.Jahrgang. BerliB98. S.13.
16 v. Fersen, Olaf: Ein Jahrhundert Automobiltechiikisseldorf 1986. S.465.

17 Vqgl. Seherr- Thoss, Hans- Christian, Graf von: Bigomobilindustrie.
Stuttgart 1979. S.26.

18 Vqgl. v.Fersen, Olaf (Hrsg.): a.a.0. S.77:
Danach sind dies die Beaatomobile von :

AAG (NAG), Adler,Attila, Benz, Cudell, Daimler, d@ietrich, Durkopp,
Engelhardt, Falke, Gottschalk, Horch, Kempten, ¢&am Loutzky, Maurer-
Union, Orient- Express (Benz), Opel, Patria, P8iRrotos, Scheibler,
Victoria, Vindelica,
die Elektromobile von Andreas, Electra, Fiedkdremt, Maxwerke,Mayer,
Pfliger, Scheele, Schuckert (Siemens), Vulkan
und die Automobile mit beiden Antriebsarten vonrtviarg (BMW),
Henschel, Kruse, Kihlstein (NAG), Lux, MMB (DaimjeStoewer

19 In der Literatur werden unterschiedliche Zahlen €ie Zeit bis 1939
genannt, die von 300 bis 500 reichen. Nach umfacigea Ermittlungen in
Archiven ist jedoch die Anzahl der bekannten Kagasbauer, die bis heute
existiert haben, mit 300 am wahrscheinlichsten

20 Ingenieur Josef Vollmer (1871- 1955) war zuerst Ben Bergmann
Industriewerken in Gaggenau téatig und ging daniKihblstein Wagenbau
nach Berlin. Josef Vollmer hatte ein eigenes Karkstonsbiro und entwarf
neben Personenkraftwagen auch Schwerlastwagenamersten deutschen
Sturmpanzer A7V ,Wotan“ 1916/17. Vollmer war 191%MBgeblich an der
Einfuhrung des metrischen Systems in Deutschlatelligg.

21 Volleliptikfeder: Federung der Hinterachse, beir dach auf jeder
Wagenseite eine nach oben- und eine nach unten llglewBlattfeder
gegeniber standen. Halbeliptikfeder: Hier war noe @ach oben gewdlbte,
halbe Blattfeder unten an der Achse- und oben anmiea befestigt.

22 Chor, Klaus und Ledwoch, Klaus- Dietrich: Glanzertéartnerschaft- 100
Jahre Automobillack. Minchen 1986. S. 43- 45.

23 Dieses Verfahren wurde spater in den 30iger Jakienallem bei der
Automarke DKW der Fa.Auto Union praktiziert

24 Chor, Klaus und Ledwoch, Klaus- Dietrich, a.a.04&/45.



42

25 v. Fersen, Olaf: Ein Jahrhundert Automobiltechrikisseldorf 1986. S.
465/467.

26 Wedekind, Uwe (Hrsg.) : Vom Karren zur Limousiret00 Jahre Innung
Karosserie- und Fahrzeugbautechnik Hamburg. Hambe®g§. S.62.

27 In Suddeutschland auch Flaschner oder Spengleridrddeutschland
Karosserieklempner, Autoklempner oder Blechner geha

28 Eine Quelle nennt das Jahr 1904 als EinfiUhrungstdatu

29 Statistische Jahrblcher fur das Deutsche Reichiengs seit 1880, sind
jedoch erst ab 1905 aussagefahig fur das Karogeerezbe

30 Vgl. Reich, Hans: 425 Jahre Berliner Stell- undd&uaacher- Innung.
Artikel in Festschrift zum XVIII. Bundesverbandstagerlin 1966. S.59.
Landesarchiv Berlin. Soz. 1738:

Im deutschen Karosseriegewerbe gab es handwerkHobiébetriebe mit
bis zu 350 Beschaftigteashvaren die Firmen Kihlstein, Rihe, Neuss,
Zimmermann, Lange, GutZgittmann und spater Utermdohle , Kellner,

Voll und Ruhrbeck

31 Ebenda S. 56.
32 Vgl. Staatsarchiv Bremen, Hauptakten : 6,12 Gbalkammer, S41
Statistik. S.9.



43

3.1900 — 1920 : Ausbildung und Ausdifferenzierunder Automobilkarosserie

3.1 Der Mercedes von 1900- Formenwandel und Abkehrder Kutschenform

Im vorigen Kapitel wurde geschildert, wie die teidohe Entwicklung des Automobils
entscheidend durch die Autorennen bestimmt wurdeie Dhochbeinigen
Kutschenautomobile waren bald den AnforderungenT@ehniker und der Kunden nicht
mehr gewachsen. Eine neue Bauform war dringendgiefDie Anregung dazu kam von
einer Seite, die niemand erwartet hatte. Der @stdische Generalkonsul in Nizza, Emil
Jellinek, war nicht nur von der neuen Automobilm@&hbegeistert, sondern auch ein guter
Geschéaftsmann. Er Uberzeugte Gottlieb Daimler,reagen zu bauen, der durch seine
technische Ausfiuihrung fur das kinftige Automobdhtungweisend sein sollte. Daimler
zOgerte anfangs, aber seine Ingenieure, allen vokéihelm Maybach und sein
Konstrukteur Eugen Linck, hatten schon ein neudészeaig entwickelt, das dem Publikum
im Jahre 1900 vorgestellt wurde.

, Dazu hatte freilich eine ganze Generation von $torkteuren in Deutschland und
Frankreich die Grundlage geschaffen: Maybach sedlosth leistungsfahige Motoren,
Bosch durch die Zindung, Michelin durch die Entiack) der Luftreifen und Levassor
durch Einbau des Motors im Bug... Doch die Karossetieonten noch immer hoch tber
dem Boden. Tragendes Element der damaligen Autdenear der Rahmen aus Holz,
Stahl-Holz- Verbund oder Stahlrohr... Der Einfallsiteum beim Bau von Karosserien
war fast grenzenlos, denn jedes Automobil war dtivezelfertigung, die oft von den
Wiinschen und Vorstellungen des Kaufers bestimmt ¥ar

Der von Emil Jellinek nach seiner Tochter ,, Mercg&dgetaufte Wagen von Daimler war
ein vollkommen neues Fahrzeug, das schon in séu@eren Erscheinung signalisierte,
dass mit ihm eine neue Epoche im Bau von Motorialgen begann. ,Die
Warenzeichenanmeldung des Namens "Mercedes” erfodgh 23.Juni 1902, der
gesetzliche Schutz wurde dann am 26.Septembelt.&rtei

Der Mercedes 1900 war ein Vierzylinder mit 2,9 Id#aum. Der Wagen hatte zunachst 30,
spater 35 PS, einen tief liegenden Stahlblechprioditerrahmen mit langem Radstand,
breiter Spur und vier Sitzen zwischen den Achsea.l@nksaule war schrag nach hinten
geneigt3) und rechts angeordnet. Zum ersten Mal kam hieNéabenklhler statt eines
Schlangenkihlers zum Einsatz. Der offene Wagen lmhter als bisher gebaute,

vergleichbare Modelle. Durch seinen tiefer liegan&ehwerpunkt und den starken Motor
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hatte er auch bessere Fahreigenschaften. Fur dieeReobung besald er zunachst nur eine
provisorische Karosserie mit Fahrer- und Beifahterslie Stral3enausfiihrung zeigte sich
aber schon als richtige Karosserie mit vier SitigerAbb.1/3 im Anhang).3

Dieser Richtungs weisende Wagen begeisterte sagakrilischen Franzosen und der
Generalsekretar des franzosischen Automobilcluhg Mayan schrieb: ,Wir sind in die
Ara Mercedes eingetreterf*

Zum wichtigsten Stilelement im Karosseriebau, bdsos bei geschlossenen Wagen,
entwickelte sich jetzt der sog. , Goldene Schniti&i dem?; des Karosseriebereiches
durch die Karosseriesilhouette bestimmt wurde, daxlrestliche Drittel aus Fensterflache
bestand. Diese kraftvolle, gedrungene Optik hetesbls 1950 vor.

3.2 Eine Karosserie fiir Personenwagen entstdtvlirbauweise

Hatte der Stahlblech- Profilrahmen die Rohr- uradzkahmen im Automobilbau abgeldst,
so wurden die Karosserien immer noch in Holzbausve Stellmachern hergestellt. Die
Beplankung der Gerippe aus Hartholz (Esche odeh&umit 5 mm starken Platten aus
Weichholz (Pappel), auf der Innenseite mit Leinwand Vermeidung des Reil3ens
beklebt, war bis etwa 1913 die vorherrschende Tigc{mAbb.2/3 im Anhang)3Dabei
wurden die Platten unter Dampf gebogen, wobei ¢iakd des Reil3ens bestand. Die nach
dieser reinen Holzbauweise hergestellten Karossemnearen sehr schwer. Eine
Verringerung des Gewichtes und eine Festigkeitéenmh@ brachte der Einsatz von
Sperrholz ab 1906.

Einige Autohersteller blieben aber weiterhin beneei verbesserten Holzbauweise. So
baute beispielsweise DKW 1928 den Typ P15 nachneiRatent von Rudolf Slaby mit
einer selbst tragenden Sperrholzkarosserie, di&atiiko, einer Art Kunstleder, Uberzogen
war (s. Abb. 8/4 im Anhang 4B5elbst die DKW- Typen Sonder- und Schwebeklasse
besal3en bis 1937 noch selbst tragende Sperrhotdafb Auch Borgward hatte bis 1953
eine derartige Karosserie mit dem Lloyd LP 300 iférprogramm.

Der Fertigungsablauf  einer Automobilkarosserie Holzbauweise gestaltete sich
folgendermalien:

.Bevor mit der Fertigung der Karosserie in der Wakt begonnen wurde, mussten im
Konstruktionsbiro unter Anleitung des Chefkonsteuks diverse Zeichnungen angefertigt
werden. Vorausgegangen war eine zumeist farbiggeramal3te Angebotszeichnung

(Planzeichnung) mit perspektivischer Darstellungs d&/agens als Information fur
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Interessenten. Sie diente nach AuftragseingangvValentwurf, der mit dem Kunden
besprochen und in die dessen Anderungswiinschebeamyg wurden. Nachdem man sich
auf die Form und die GroRe des Wagens geeinige,hattirden konkrete, vermalite
Konstruktionszeichnungen mit Auf3enhautplan, Detaitd Zusammenbauzeichnungen
erstellt. Eine besondere Form unter den Konstroktieichnungen waren die
Austragungen, geometrisch- rdumliche Detailzeicgean mit Mallen und
Fertigungsangaben mit Hilfe proportionaler LinienduStrahlen zur Herstellung eines
bestimmten, raumlichen Details einer Karosseriee wiB. Haube oder Dach. In der
Modelltischlerei wurden danach Schablonen angetertlie dem Karosseriebauer zur
Anfertigung des betreffenden Teiles dienten, indgenmit Dampf die Holzleisten fur das
Gerippe bogen und die Beplankung in gewdlbte Foribmanhten.

.Die Zeichnungen Ubertrug der "Anreil3er” als Koaturaufs Holz, damit sie dann mit
Kreis- und Bandsagen ausgeschnitten werden konnten.

In der °~ Kastenmacherei ~ wurden die hdlzernen diate zusammengefiigt und das
Gerippe- meist aus Buchenholz- mit Tafeln aus Plapfeverkleidet. Danach wurden die
Rohkarosserien verputzt, Beschlage und Fensteumh-eingebaut sowie Polstergestelle
fur Sitzkissen, Rucken- und Armlehnen angefertigt.

Die Konstrukteure arbeiteten eng mit den Handwerkeisammen, die Uber die * Mach-
barkeit ~ bestimmter Teile entschieden.

Waren alle Einzelteile einer Karosserie vorhandem,de sie zusammengesetzt und auf
den Rahmen montiert; man mufdte nacharbeiten, wemasenicht paldte. Anschliel3end
wurde die Karosserie wieder in ihre genau gekewchpeten Teile zerlegt...Lackiert
wurde von geubten Facharbeitern, die in einem gtrabhgeschlossenen ‘Reservat’
arbeiteten. Die Pappelholzvertafelung brauchte einen “fettenin@anstrich, Hartholzer
und Blech einen “mageren’. Uber den Grundanstricimek mehrere Lagen
Streichspachtel, eine stark auftragende, dicke Gaube auf Olbasis. Nach dem Trocknen
wurde Ziehspachtel- ebenfalls auf Ollackbasis- @hreren Lagen aufgetragen.

Alle Anstriche bendtigten sehr lange Trocknungszeiso dald allein das Grundieren und
Spachteln etwa 14 Tage dauerte. Abklrzung des murgsvorganges durch Brennéfen
war nicht moglich, denn weder Holz noch Lack hattess vertragen.

War die Spachtelmasse grundlich durchgetrocknetdevaunéchst mit Bimsstein, danach
mit Filz und Bimsmehl geschliffen und schlieBlickerdEndlack in mehreren Lagen

aufgebracht. Jede Lage erforderte wieder minde&#1&unden Trocknungszeit.
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Nun wurden die Karosserien zusammengesetzt unddaof Rahmen montiert, um
anschlieBend mit Filz und ganz feinem Bimsmehl nwals ‘abgezogen™ zu werden,
hierbei besserte man Beschadigungen aus der Montagie Schliel3lich wurde farbloser
Lack vom besten Lackierer mit einem breiten, waicRasel aufgetragen.

Holzrisse, die sich wahrend der Lackierung zeigteurden nach Entfernen des Lacks mit
Seide Uberklebt. Danach mul3te die ganze Prozedthrmmads stattfinden. Durch solche
Ereignisse verzogerte sich die Auslieferung ankiemden haufig um mehr als 14 Tage.“
Der Lackiervorgang einer Karosserie erfolgte irsdm&leren, vor Staub-, Licht- und
Insekteneinwirkung geschutzten Raumen mit Wassedsdung. Dem Kaufer eines neuen
Automobils wurde empfohlen, seinen Wagen mindeseemdhalbes Jahr jeweils in einer
geheizten Garage unterzustellen, damit der Laclagsiharten konnte. In den ersten Jahren
des 20. Jahrhunderts kamen noch Ollacke spateKmistharz versetzte Lacke (sog.
Schellacke) zum Einsatz, ein sehr zeitintensived wmstandliches Verfahren, das einer
Serienproduktion von Karosserien entgegenstandh Alas Lackieren von Kotfligeln und
Motorhauben, die damals schon aus Eisenblech vazi&firmen zugeliefert wurden,
gestaltete sich wegen der schlechten Qualitat daterdls schwierig. Die Bleche trugen
vom Walzen her eine Zunderschicht, die zun&chsthd8chleifen und Abbursten beseitigt
werden musste. Abhilfe schaffte das von der Firnrapl gelieferte, 1mm starke,
dekapierte Eisenblech, bei dem die Walzhaut duretzeé® entfernt war. Im Jahre 1908
erfand der Amerikaner Alan de Vilbis bei Ford in AJ8lie Farbspritzpistole, und das
Spritzlackierverfahren mit entsprechend verdinmarbe kam auch in Deutschland ab
1912 zum Einsatz. Daneben gab es aber auch zegwsite zweite Methode des
Farbauftrags, das sog. Floco- Verfahren (Flow- thgatVerfahren). Hierbei wurde die
Karosserie in einer Farbauffangwanne stehend dwiclke breitflachige Dise mit
vorgewarmten Lack an der Aul3enflaiche UbergossessediVerfahren erwies sich aber
durch den hohen Lackverbrauch und den grof3en Andaderand als unwirtschaftlich und
wurde daher bald eingestellt. In der Fachzeitschrider Motorwagen* wurden noch die
Vorteile des Floco- Verfahrens besonders herausijest... Dieses bei den Buick-
Hupmobilewagen usw. benutzte Verfahren erfordehr seenig Zeit zum Anstreichen
(etwa funf Minuten fir den Wagenkasten) und arbeieshalb sehr billig; der einzige
dagegen zu erhebende Vorwurf ist der, daf} die \m@n ;mach unten ablaufende Farbe

oben eine dinnere Schicht bildet als unten, doit ean Vergleich mit normalen
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Lackierungen keinen Unterschied hierin fir das AuigeGegenteil ist die Flocolackierung
wesentlich glatter, da alle Pinselmarken, Flecke. digrtfallen...” ®)

Die bisherigen Ol- Harz- Lacke wurden 1923 zuemstién USA-, dann in Deutschland
abgel6st durch den neu entwickelten Nitrolack. NBode des 1.Weltkrieges waren grofl3e
Bestdnde von Nitrozellulose aus der Schie3pulvakiation vorhanden, die jetzt nicht
mehr benotigt wurden. Die Chemiker fanden Wege, aos der Nitrozellulose
Lackbindemittel mit niedriger Viskositat und hohdraststoffgehalt herzustellen. Neben
den Nitrolacken entstanden auf der gleichen Basik &laftgrund, Fuller und Spachtel zur
Vorbehandlung der zu lackierenden Flachen. Die NMeitung erfolgte ausschlief3lich mit
der Spritzpistole. Erforderlich war jedoch eine galtige Vorbereitung des zu
lackierenden Untergrundes; die Holzflachen musgtatt gespachtelt- und die Blechteile
entfettet werden. Der entscheidende Vorteil derdNitkierung gegentiber den Ollacken
war jedoch die kurze Trocknungszeit von 15 Stunglegeniber 4 bis 8 Wochen davor.
Das ermdglichte jetzt erstmalig eine hohere Sermahyktion. Die Nitrolackierung hatte
aber auch einen wesentlichen Nachteil. Sie wartmétierungsbestandig und ihr Glanz
verblasste im Laufe der Zeit durch Oxydation. DasdBmittel verflichtigte sich und der
Lack wurde stumpf. Man musste also standig nacepoli was aber schliel3lich die
Aufgabe des Autobesitzers war. Die Nitrolackiervmgr noch bis in die funfziger Jahre
des 20. Jahrhunderts gebréauchlich.

3.3 Der Karosseriebauer und die Gemischtbauweise

Dem Bemihen um eine elegantere Formgebung der &&ares waren durch die

eingeschrankte Verformbarkeit der HolzverkleiduHg)z- oder Sperrholztafeln, Grenzen
gesetzt. Auch hielten reine Holzkarosserien den rafibnen bei hdheren

Geschwindigkeiten nicht stand; es entstanden Rissder Oberflache. Bei Unfallen

bestand die Gefahr der Splitterwirkung. Ein grofMachteil war auch die teure

Lagerhaltung fur die Holztafeln, die bis zur Veritbng mindestens ein Jahr trocknen
mussten. Ein Vorteil der Holzbauweise war jedoch dute Dampfungsfahigkeit des
Holzes, die Karosserien waren leiser als Blechkakgsonen.

Erst nachdem ausreichend verformbares EisenblechVeufigung stand- zuné&chst
warmgewalztes Schwarzblech mit Zunder behaftetiespkaltgewalztes, zunderfreies
Blech- mit dem man das Holzgerippe verkleiden kennvar es mdoglich, elegantere

Karosserien zu bauen. Die Verformbarkeit von Eisstbwar besser als die von Holz und
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brachte erstmals Karosserien hervor, die durclveibessertes Erscheinungsbild auffielen
und einer hoheren Fahrzeuggeschwindigkeit und igester Sicherheit Rechnung trugen.
So entstand die Gemischtbauweise im Karosserietiauyon 1913 bis in die funfziger
Jahre des 20. Jahrhunderts neben der spéateren t&dbasweise — erstmals 1926 in
Deutschland durch Ambi- Budd eingeftihrt- Gblich ward heute noch im Nutz- und
Sonderfahrzeugbau (Krankenwagen,Verkaufswagen trafian ist.

Als Folge der Einfuhrung der Gemischtbauweise antstin den ersten Jahren des
zwanzigsten Jahrhunderts der handwerkliche Lehftdes Karosseriebauef§ Die ab
1913/14 zunehmende Fertigung von Automobilkarosserin Gemischtbauweise,
erforderten einen Fachmann, der nicht nur etwas den Holzbearbeitung verstand,
sondern ebenso gut auch mit Blech umgehen koneteKBrosseriebauer war also sowohl
Stellmacher als auch Blechschlosser und musstebdanguch Kenntnisse der Polsterei
und der Farbgebung besitzen. Daflr war sein Vestli@aach hoher als der eines einfachen
Stellmachers oder Blechschlossers. Die nicht gesthiBezeichnung , Karossier®,
legten sich jedoch diejenigen zu, die nichts mit Handwerklichen Fertigung einer
Karosserie zu tun hatten, sondern diese oftmads Barufsfremde entwarfen und
modellierten.

Im Karosseriebau fanden fast ausschlie3lich Eisehiel mit einer Starke von 1 mm,
vereinzelt auch  Aluminiumbleche mit einer Starkenv2 mm Verwendung. Die
Verarbeitung von Blechen im Karosseriebau wich ¢edevesentlich von den in der
Blechschlosserei oder Klempnerei — aus dieser Sgannen die ersten Karosseriebauer-
ublichen Arbeitsverfahren ab. So konnten auch #leeaebrachten Hilfsmaschinen nur
beschréankt weiter verwendet werden, da im Karosigau fast alle Kanten und Flachen
gekrimmt, geschweift und sehr unregelmafig gefaranen.

.Bisher hatten die Stellmacher die von den Schnmedad Schlossern hergestellten
Beschlagteile angeschlagen (am Holzgerippe bzw.dan Tur- und Kastensdulen
eingelassen und angeschraubt), weil gerade sieigimart und das Verhalten des Holzes
( Spalten, Reif3en) und seine Bearbeitung (hartewsidhe Jahresringe, Haltbarkeit der
Schrauben in Lang- und Hirnholz, Leimfahigkeit ke&ings- und Hirnholz und vieles
andere) genau kannten, wahrend Schlosser und Stdnmiieht immer einwandfreie Arbeit
lieferten.

Mit dem Aufkommen der Metallsaulen zwischen denehir.. und der Blechverkleidung

des Karosseriegerippes entwickelten sich die efsaeharbeiter im Karosseriebau.
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Stellmacher mit guter Auffassungsgabe flur die Medung der in Qualitdt und Eignung
noch recht unvollkommenen Dinnbleche oder Schlassedem notigen Feingefuhl fur
die im Karosseriebau tblichen Holzer (Esche, Rdibuals Harthdlzer, Tanne und Kiefer
als Weichholzer) beblechten die KarosseriegerigpeFacharbeit; dazu kamen wenige
Klempner, die Blechtreiben, Einziehen und Schwelfeherrschten.

Geschweil3t wurde im Anfang sehr werfigan kannte zu dieser Zeit nur das autogene
Gas- Schmelz- Verfahren ohne Zusatzwerkstoff, Annaerf.). Die Blechtafeln wurden
hier mit Scheineckenstiften (Nagel, schraubenatigsehend) aufgenagelt. Die Stiftkbpfe
und Blechfugen wurden mittels Létlampe und Zinmgeggchwemmt und mit einem
Talglappen geglattet. Dadurch wurde ebenfalls glage Oberflache erzielt. Zum Schlul
erfolgte die Lackierung...

Da diese Facharbeiter eine Lehrzeit in Ermangelunggebildeter Meister nicht hatten,
war ihre Zahl( im Anfang der Gemischtbauweise, Anm. d. Vesdh) beschrankt und ihre
Fertigkeiten sehr unterschiedlich. Dazu kam in detzten Jahren eine sprunghafte
technische Entwicklung, die Einfihrung vollkommeeuar Werkstoffe..., sodald zur
Beherrschung aller praktischen und theoretischerhigkéiten auch hier eine

ordnungsgemane Lehrzeit erforderlich wurde.

3.4 Werkzeuge, Arbeitstechniken und Material desroKseriebauers bei der

Gemischtbauweise

Die Werkzeuge fur die Blechbearbeitung waren grétalieh verschieden von denen fur
die Formgebung des Holzes, wie in Kapitel 1 audithindargestellt. Beide Werkzeugarten
wurden jedoch gleichrangig nebeneinander bei deni€chtbauweise verwendet. Waren
die Holzer relativ weich und daher leicht zu be#dre so stellte das Eisenblech doch
andere Anforderungen an den Karosseriebauer ingBaatidie aufzuwendenden Kréfte.
Die erforderlichen Einzelsticke mussten aus Bldehtason 1,8m Lange, 1m Breite und
1mm Dicke herausgeschnitten werden. Vorher wurden Einzelstiicke formgerecht
angezeichnet. Dazu dienten Anrei3nadel, Winkeleaie, Zirkel und Koérners( Abb.3/3
im Anhang 3 Das grobe Zuschneiden erfolgte bei geraden 8ehnimit einer Schlag-
oder Tafelschere, bei gebogenen und kreisformiggmi8en mit einer Kreisscheres.(
Abb.4/3 im Anhang)3Fur den endgultigen Zuschnitt der FormstickeGioyekt wurden
Handscheren verwendet. Die Karosserieflachen waedten plan, sondern Gberwiegend

spharisch gewdlbt und gebogen, teilweise mit Vdtsigen, den sog. Sicken, versehen.
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Die ausgeschnittenen Blechteile mussten daher dukakiterverarbeitung an die
Karosserieform, d.h. an das Holzgerippe angepassten.

Die einfache Formgebung eines Blechteiles stebi® Albkanten, die Umschlage und das
Runden dar. Damit sollten die Blechrander verstémd flr eine Befestigung an den
Hauptteilen einer Karosserie wie Unterkanten undpfi$ten passend gemacht werden.
Das Abkanten kleinerer Teile wurde von Hand aukeeinambossahnlichen Polierstock
vorgenommen, fir die Umschlage benutzte der Karmetseier ein Umschlageisen und
das Runden erfolgte Uber ein Rundeisen. Fir spgerfigile verwendete man eine
Abkantbank $¢.Abb.5/3 im Anhang 3).Eine weitere, wichtige Einrichtung im
handwerklichen Karosseriebau war und ist bis hdigeRollenstreckmaschins.(Abb.6/3

im Anhang 3 der sog. ,Englische Bogen®, auch das ,EnglisBtzal“ genannt®. Damit
lieen sich grof3flachig alle gewdlbten Karosseiteeteus einer Blechplatte herstellen.

Zur Versteifung von Bodenblechen, Motorhauben umdflgeln bediente man sich der
Anbringung von Sicken im Karosserieblech oder mairdélte es und legte zur
Verstarkung der Kotfliigelkanten Draht in die Botde ein.

Eine besondere Erfahrung erforderte das Treiben Bleshes von Hand. Nach dem
Ausschneiden der Form zeigte diese oftmals Verspayen, die durch gezielte Schlage
mit einem Stahlhammer, bei Aluminiumblechen miteemHolzhammer, beseitigt werden
mussten. Diese Arbeit beherrschten nur ausgesu€atesseriebauer, weil dazu viel
Erfahrung und eine genaue Kenntnis des Werkstafédgrte. So war es meistens der
Werkstattmeister oder ein besonders begabter @gsdelt diese Kunst verstand. Bei dieser
Handarbeit kamen verschieden geformte Hammer uahSibcke zum Einsatz fhb.7/3

im Anhang 3 Das Blechtreiben diente aber nicht nur der Beggig von Spannungen im
Blech, sondern z.B. auch zur Herstellung von Hotgkin wie Kaotfligel,
Scheinwerfergehausen und Karosserieecken von Handtypisches Werkzeug, das zu
jeder Karosseriewerkstatt gehorte, war ein mit Sgefiiliter Lederbeutel, auf dem der
Karosseriebauer mit Hilfe eines Holz- oder Gummihears Wo6lbungen und Rundungen
in das Blech dengelts.(Abb.8/3 im Anhang).3

Das Karosserieblech der Periode von 1900 bis 18a8,von Stahlwerken wie Krupp,
Hoesch, Mannesmann oder der Guten Hoffnungshuliefeyé wurde, war warm gewalzt,
mit  Zunder behaftet und von keiner besonderen @uali hinsichtlich
Oberflachenbeschaffenheit und Verformbarkeit. Epuglitdtsnorm gab es noch nicht. Vor

der Weiterverarbeitung musste das KarosseriebleshEasen - der Begriff Stahlblech
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wurde erst spater eingefuihrt - einer BehandlungchduBeizen zur Entfernung der
Zunderhaut — dadurch entstand das sog. dekajdeth - und einer Warmebehandlung
zur Beseitigung der Kaltverfestigung durch das Wialzind Vermeidung von Rissen
unterzogen werden.

Eine gute Schweil3barkeit — Ublicherweise ohne Siffdvahtzugabe - war jedoch
gegeben. Ab 1907 fand das autogene Schweil3en, IBindit Wasserstoff- Sauerstoff,
dann mit Azetylen- Sauerstoff zur Verbindung voedien im Karosseriebau Anwendung.
1908 erfand der Schwede Kjellberg das elektriscivththogen- Schweil3verfahren, dem
1912 das elektrische Widerstands- Schweil3verfaldi@nPressschweil3en, folgte. Man war
nun in der Lage, gleichstarke Bleche mittels ScBwenkten zusammenzufligen. Dazu
bedurfte es nicht eines ausgebildeten Schweil3eds di@ Arbeit wurde wesentlich
vereinfacht und beschleunigt. Das Pressschweil3ah i@erwiegend in der industriellen
Karosseriefertigung Anwendung.

In der Anfangszeit wurden die Blechpartien auf Haszgerippe genagelt, spater dann an
besonders beanspruchten Stellen durch Schweil3@mariter verbunden. Das bedingte
eine Nacharbeit durch Uberschleifen und Glatten Sighweilnahte mit Schwemmazinn.
Das Schwemmzinn wurde heil3 auf die zu glattendetieBtaufgebracht und mit nassen
Lederlappen verrieben und dann mit Schmirgel odersBtein auspoliert. Besser lief3en
sich die seit 1919 ublichen 2mm starken Bleche Ausminium verarbeiten. Der
Arbeitsaufwand ist geringer als bei Eisenblechesi] wluminium ein weicher Werkstoff
ist. Die SchweilR3barkeit von Aluminiumblechen istfreden stellend, erfordert jedoch
einen versierten Schweil3er.

Nachteile der Aluminiumbleche sind der fast dreis@lhohe Preis gegentber Eisenblech
und die vor der Lackierung erforderliche Vorbehandl der Oberflache durch Schleifen.
Von Vorteil ist jedoch neben der guten Verarbeitbdarund Korrosionsbestandigkeit das
geringe spezifische Gewicht, weshalb Karosseriesx Auminiumblech vorwiegend bei
Sport- und Rennwagen eingesetzt wurde. ErstmalsJatmre 1899 war ein kleiner
Sportwagen mit Aluminiumkarosserie von dem BielddelAutohersteller Dirkopp gebaut
worden.

Fur die Kiahlereinfassungen wurde Messingblech vedst das nach der entsprechenden
Formgebung entweder poliert oder vernickelt bzwckeomt wurde. Die Kiuhlerfront war

eines der Erkennungszeichen des Automobils und duglp das spezielle Firmensignet.
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Um 1914 wurde der offen im Fahrtwind liegende Sahémnkihler durch den Spitzkuhler,
z.B bei Mercedes, abgelost. Der Spitzkuhler walB&3 in Gebrauch und machte danach
der flachen Front des Wabenkuhlers Platz. Schod bwadlieh eine Kiuhlerfigur auf dem
Kihlerstutzen dem Wagen ein unverkennbares Aussé&hierkompletten Kihler wurden
von Spezialfirmen wie z.B. von Behr in Stuttgartrdkarosseriebauer zugeliefert.

An der linken, vorderen Karosseriewand unterhakb\tndfanges sald das Firmenzeichen
des Karosseriebauers, z. B. Glaser, Karmann, ABumid.

Eine wichtige Neuerung war 1910 die EinfihrungesinVindfanges in Form eines
gewdlbten Uberganges von der waagerechten Motoehawtur senkrechten
Windschutzscheibe.

Als Epoche machende Neuerung wurde zu Beginn deanziger Jahre die
Kotfligelschiirze angesehen, eine Kantenabrundumngbdsher glatten, brettférmigen

Kotfligel. Auch daflr gab es spezielle Zuliefererigbe.

3.5 Neue Wagentypen- Neue Karosserieformen

In diesem Zeitabschnitt- in den angelsachsischemiésn als die Antik Ara von 1900 bis
1905 und die Veteran Ara von 1905 bis 1918 bekagab es jetzt im Zuge des
Formenwandels der Automobile und der in den Jali®d6- 1911 fortschreitenden
Abkehr von der Kutschenform eine Fille von neuergévdypen mit vier und mehr Sitzen
und damit auch neuen Karosserieformen. Nach wiewasrimmer noch der offene Wagen
vorherrschend. Das erforderte naturlich eine besandetterfeste Kleidung der Insassen.
Verschiedene Modehersteller, besonders in Berliymen sich dieses Problems an und
schufen fremdartig ausschauende Mantel, MiUtzenGesichtsmasken. Einen gewissen
Schutz vor Regen bot das bald aus den USA eingefUKiappverdeck, auch
amerikanisches Verdeck genannt. Zu den Karossemebagesellte sich jetzt ein neuer
Handwerkszweig, die aus den Polsterern hervorgegemmy Verdeckmacher. Die
Klappverdecke wurden meist von Spezialbetrieberelrefgrt, der Karosseriebauer musste
sie an die betreffende Karosserie anpassen. Bekafertleckfabrikanten waren Golde in
Gera und Webasto in Munchen. Die Autokaufer woljeshoch ohne Vermummung und
wettergeschitzt mit ihren Wagen fahren und so amistbald die Limousiné® mit
geschlossenem Fahrgastraum, wahrend der ChauftEterian im Freien safd , nur durch
eine Maybach Windschutzscheibe gegen den Fahrtgasthiitzt . Abb.9/3 Mitte im
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Anhang 3. Eine Limousine hatte auf3erdem den Vorteil e@epackunterbringung auf
dem Dach. Separate Kofferraume kamen erst in dgfliger Jahren auf.

Die erste serienmaldige Limousine brachte 1907 dieaFKathe & Sohn in Halle an der
Saale heraus. Nach v. Ferséd war jedoch mdglicherweise das erste Auto mit
geschlossenem Aufbau in Einzelfertigung das Berikto¥a ,Innensteuer- Coupé” von
1895 6. Abb.9/3 oben im Anhang, 3jefolgt von einem geschlossenen Renault im Jahre
1899.

Eine Limousinenkarosserie war wegen des hoéhererisdufwandes und des grof3eren
Materialbedarf in den ersten Jahren des 20. Jabdntsteurer als ein offener Wagen. Das
anderte sich erst, als in den zwanziger Jahrenoffene Typ als z.B. Cabriolet oder
Roadster zu einem reinen Luxusfahrzeug zum TeilH@ndarbeit und in kleinen
Stuckzahlen gegentber der Limousine in Serienfamtigndustriell hergestellt wurde.

Von dem offenen und dem geschlossenen Wagentypegabine grof3e Anzahl von
Abwandlungen. Man kann die Wagentypen nach der s&ameform generell einteilen in
offene, halboffene und geschlossene Wagei\l§b.10/3im Anhang 3 Die wichtigsten
Grundtypen werden als Auswahl im Folgenden kurgestellt:

Das Tonneau war schon in der Kutschenzeit bekanmter dem Fahrersitz war ein
offener, halbrunder Fahrgastraum, der von der Raiekdestiegen werden mufldte. Das
Tonneau existierte nur in den ersten Jahren deRGundertss(Abb.11/3 im Anhang
3).Der Phaetol? war seit 1902 die bevorzugte Karosserieform diégerche. Es war ein
viersitziger, offener Wagen mit Seiteneinstieg, deit einem Notverdeck ausgertstet
werden konnte. Der Doppelphaeton hatte 2 zusa&lKlappsitze im Fonds(Abb.9/3
unten im Anhang)3

Cabriolet und Roadster, offene Wagen mit Klappvekdend Seitenfenstern, kamen erst in
den zwanziger Jahren in Mode. Eine Sonderform d®ousine war das Landaulet, eine
von der Kutsche ubernommene Karosserieform. Dechjessene Wagen hatte ein
abklappbares Teilverdeck Uber der hinteren Sitereilbas Landaulet war als
Reprasentationswagen wie auch als Taxi sehr bdfeBtbb.12/3im Anhang 3 Der
Nachfolger dieses halboffenen Wagens war in spétésbren die Cabriolimousine, deren
Verdeck sich ganz oder teilweise zurlckrollen IeBbei die Seitenteile mit den Fenstern
stehen blieben.

Auch Mischformen von offenen und geschlossenen Wagarden vereinzelt gebaut
(s.Abb.13/3 im Anhang 3
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Bis 1910 war der Jugendstil auch fir die Karosgestltung Richtung weisend. Einer
ihrer bekannten Vertreter, Joseph Maria Olbrichtwarf 1905 die Karosserie fur einen
offenen Wagen von Opel, der jedoch nicht in Seifiey.g1910 wurde der Jugendstil
abgeldst von der Kunstrichtung der Neuen Sachlithk#as verschndrkelte Bild der
Karosserien wich nun den klaren, sachlichen Linwere sie der 1907 von Hermann
Muthesius gegrindete Deutsche Werkbund propagiegeDeutsche Werkbund ( 1907 —
1914 ) war eine Vereinigung von Architekten, Kuestl Industriellen und Kunstfreunden.
Sein Ziel war, dem mit der Industrialisierung eirgehenden Form- und Qualitatsverfall
durch beispielgebende Formgestaltungen entgegerkawi Man sprach von einem
Schlichtheitsethos der Werkbund- Ara. Auf der Gitagd industrieller Fertigung sollte ein
Gegenwarts orientierter sachlicher Stil entwickeéirden. ,Das Bestreben ging dahin,
durch die Herstellung standardisierter Qualitatdpkbe , fur alle eine neue
funktionalistische Alltagskultur zu schaffen: Eimtiene Sachlichkeit sollte zum
Hauptkennzeichen der neuen Alltagsasthetik werd@n*

Herausragender Karosseriegestalter dieser Epochderd 871 als Sohn eines Professors
in Kassel geborene Ernst Neumann- Neander. Von HassMaler und Schriftsteller,
beeinflusste er mit seinen Entwurfen zun&chst dist&tung von Motorradern und danach
die Fahrzeug- und Karosserietechnik. Hierbei pieofet er aus seiner reichen Erfahrung als
Rennfahrer. Ausgehend von seinen ,Fahrmaschinerkomwventionellen Kleinwagen auf
drei- oder vier Radern, wandte er sich als Teilhaldes bekannten Berliner
Automobilherstellers Szabo u. Wechselmann ( Szaweld groReren Objekten zu. Die
Tulpenform, einer Karosserie mit weit ausladendémr®@anten um 1905, entwickelte er
weiter zur Torpedoform mit gerader Oberkante, drfjieordneten Sitzen und schrager
Windschutzscheibe des offenen Wagens um 1908. Neuwnieander war ein begnadeter
Konstrukteur, der in stéandigem Streit mit den kowaggven Karosseriegestaltern, wie
beispielsweise Oskar Bergmann und Louis Kellner Berlin und Otto Linke im
sachsischen Kéthen stand. So entwarf er in Vochassauf die Aerodynamik 1910 die
Bootsformt® einer Karosseries( Abb.14/3m Anhang 3 Die bootsférmige Karosserie sah
zwar elegant aus, erfillte aber nicht die Erfortesm einer aerodynamischen Gestaltung,
wie sie in den zwanziger Jahren erstmals entwickeide. Seine Ideen waren jedoch zu
futuristisch, besonders bei seinen Kleinwagen diak oftmals unbequeme Konstruktion
auf, sodass das Publikum sich lieber der konseemtiKarosserie zuwandte. Ernst

Neumann- Neander publizierte seine Einfalle undst&@lungen tberwiegend in der schon
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erwéhnten Fachzeitschrift , Der Motorwagen®, woen viele beachtenswerte Artikel
schrieb. Wie kritisch Ernst Neumann- Neander gebgenudem Verhaltnis von
Automobilhersteller und Karosseriebauer in Deutsatilwar, zeigt sein Artikel in ,, Die
Karosserien der Vergangenheit und der Zukdfftin der o.g. Zeitschrift, in dem er
schreibt : ,, Der Arbeitgebef der Automobilhersteller, Anm. d. Verfv@rgibt mehr oder
weniger auf Submissionswegen eine Arbeit, ohne dadss Arbeitnehmer( der
Karosseriebauer, Anm. d. Verfauf die Vorbedingung eines guten formalen Gelisgen
Einflul3 hat. Undankbar, weil der Karossier sicheeinfertigen Unterbau unterordnen muf,
der auch nicht im Geringsten auf den Wagenbauekd$®ild nimmt, der im Gegenteil
verlangt, dass der Rahmen des Fahrgestells, detefiivVagenbau ungeeignet ist, durch
den Wagenbauer erst diejenige Steife z.B. erhad#iclve notwendig ist, um dem
Wagenbauer die Ausnutzungen der modernen Techiikzug auf Form, Leichtigkeit und
Bequemlichkeit zu gestatten.” Und uber die Torgedo urteilt er: ,Vergessen wir nicht,
dal3 die schnellen Touren- Fahrten einen entschagaeRinfluld auf die Entwicklung der
Karosserie ausgeubt haben.

Man fing an, daran zu denken, da der Wind Widade ausibt , und wie man jetzt
weil3, sind dieselben sehr betréchtlich.

Auf Grund dieser Erwédgung entstand die Torpedolsams... Von der Wirkung der
Torpedo- Karosserie blieb nichts mehr lbrig, wedeBezug auf die Wind- Wirkung,
noch auf die Schonheits- Linie.

Erst, wenn alle diese Ausstattungen innerhalb darogserie untergebracht werden
konnen, und die Aul3enform glatt bleibt und die k&g Durchdringungen, Linien und
Kurven des Kinstler Architekten sichtbar sind, daaben wir eine wirkliche, schéne und
zweckmalfige Automobil-Karosserie.*

Die offene Torpedokarosserie entstand um 1908 aldaMfer der Bootskarosserie. Sie
bestach durch einen windschnittigen Aufbau mit &gar Windschutzscheibe hinter einem
stromungsgunstigen Windlauf, durch eine geradeauéhde Oberkante und tief liegende
Sitze. Die ersten Karosserien dieser Art wurde gten Karosseriefabrik Kathe in Halle/
Saale fur Horch gebaut.

Um 1910 begann die Loslosung des deutschen Karelsaaes vom franzésischen
Vorbild. Nun kamen eigene Schopfungen und Ideendaaf Markt, wobei im Handwerk

noch immer Wagenaufbauten speziell fir LuxuswagerEinzelfertigung als auch in
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Kleinserien entstanden , wobei keine Karosserieadderen im Detail glich. Der Prozess
der Verselbstandigung war erst 1920 abgeschlossen.

Die Autoindustrie, speziell darauf eingestellte sieller, boten neben den bekannten
Luxuswagen auch Kleinwagen an. Sie hatten eineneffeinfache Holzkarosserie, drei-
oder vier Rader, waren ein- oder zweisitzig unddear von schwachen Zweitakt- oder
Elektromotoren angetrieben. Zu nennen sind hier @jelonette und das Phanomobil,
letzteres allerdings schon in GemischtbauwegseAbb. 15/3im Anhang 3 Die erste
Kleinwagenwelle erreichte Deutschland im Jahre 1908 zweite 1907 und die dritte
1920. Die Hersteller dieser Fahrzeuge waren meistféktionare, die die Motoren nicht
selbst bauten und auf3erdem nicht finanzstark w&erwaren die Fertigungszahlen nicht
grof3 und die Kleinwagen verschwanden bald wiedes dem Stral3enverkehr. Eine
Ausnahme bildeten jedoch die Wagen von Wanderazisib die Typen W 1 bis 4s(
Abb.16/3 im Anhang)3die sich beim Publikum grof3er Beliebtheit erfezuund sogar im
1.Weltkrieg als Patroullienfahrzeuge eingesetztdear

Die deutschen Automobilhersteller aus den Jahre8B6418921 sind im Anhang 11 bis 13
aufgefuhrt.

3.6 Karosserievorstellungen in der Fachpresse

Anders als heutzutage, wo jede Neuentwicklung mAdlg¢omobiltechnik, besonders aber
im Karosseriebau, aus Konkurrenzgriinden strengdesrOffentlichkeit abgeschirmt und
als Betriebsgeheimnis gehutet wird, fand in derieardahren des Automobilbaues eine
rege Beteiligung des interessierten Publikums aremeéEntwicklungen statt. Sie auferte
sich in Zuschriften von Privatpersonen aber auclArikeln von Fachleuten, die in den
beiden bekannten Fachzeitschriften wie ,Der Motg®a— Zeitschrift fir Automobil —
Industrie und Motorenbau” erschienen in Berlin und,Deutsche Fahrzeugtechnik —
lllustrierte Fachschrift fir die gesamte Wagen- fadosseriebau- Industrie erschienen in
Gera- ReuR, veréffentlicht wurdéf.

So wurde in den Jahren 1905 bis 1907 neue Wagesdbaiken zur Diskussion gestellt
mit Vorschlagen zu einer Gewicht sparenden Karésgestaltund® Automobile sollten
durch Stahlrohre anstatt Holz betriebssicherer lenchter gemacht werden. Statt des
bisher Ublichen Holzkastens sollte ein Stahlrohekasdieses Ziel realisieren. Dieser

Vorschlag rief kritische Gegenstimmen auf den Péi@auf Nachteile eines Rohrgestelles



57

hinwiesen und meinten, dass die Madoglichkeiten deslzkdstenbaues noch nicht
ausgeschopft wareil) Ein Methodenstreit zwischen Fachleuten, der zhtaifiihrte.
Konkreter gab im Jahre 1914 ein Adf®unter der Uberschrift ,Kunst und Technik im
Fahrzeugbau — Die moderne Karosserie® Anregunge@,die Karosserie der Zukunft
beschaffen sein sollte. Es wurden Vorstellungerr ilas aul3ere Erscheinungsbild einer
Karosserie entwickelt, aber auch konkrete Detalschrieben und zur Diskussion gestellt,
wie z.B. Verdeck, Windschutzscheiben, Kotfligel, n§ter, Innenausstattung,
Gepéackbricke und Lackierung. Interessant sind disfihirungen Uber den Zweck des
Automobils, den der 0.g. Autor Uber alles stellefchte: ,Eine Stadtdroschke ist nicht als
Reisewagen geeignet, ein Rennwagen pal3t nicht hwatd@r oder als Hochzeitswagen. Es
ist deshalb naturlich, daf? man den Reisewagen sfukut wie den Stadtwagen, die
Bedirfnisse sind ganz andere. Man mul3 jetzt mehn ¢ie bei den Reisewagen fir die
bequeme Unterbringung des Reisegepédksfferraume gab es noch nicht, AnmVerf.)
bedacht sein. Reservepneus oder Rader, Werkzeuwgemisssen untergebracht werden
derart, daR sie das AuRere des Wagens nicht verenziaber jederzeit schnell zur Hand
sind. Die Karosserie soll vor allen Dingen aucheis3bequem sein, denn man darf nicht
vergessen, dald man in der Karosserie sitzen stdlr Wmstanden sogar mehrere

Stunden. Es wird deshalb von verschiedenen Seitisndar Automobilpraxis darauf
hingewiesen, daR die Karosserien unbedingt breiéeden mussert*’

Im 1. Weltkrieg gab es keinen Automobilbau fir pter Kunden und daher auch keine
Behandlung automobiltechnischer Probleme in Fatéawiften. Die Publikationen
stellten ihr Erscheinen ein. Aber schon 1918 eeifin Ernst Neumann- Neander die
Diskussion um die Gestaltung und das Wesen eineoskarie in der Zeitschrift ,Der
Motorwagen??). Er setzte sich kritisch mit der Lage der Autontiodustrie auseinander,
beleuchtete das Verhéltnis zwischen Automobilh#estaund Karossier und meldete
Zweifel an deren harmonischer Zusammenarbeit arunfdaen- Neander missfiel die
dominante Rolle des Automobilherstellers, der sleh Wagenbauer unterzuordnen hatte.
Auch den modischen Anspruch des Publikums sahlernight férderlich fir die
Karosseriegestaltung an. Ruckblickend in die Veggaheit des Wagenbaues machte er
auf Fehler und Irrwege in der Karosseriegestaltanagmerksam und forderte klare,
zweckmalfige Linien ohne Schnorkel. Nach seiner Megnwar die Torpedoform, vorne
dinn und hinten dick, aerodynamisch ein Trugschlader vom Publikum durchaus

erwiunscht. Die Wagenbaubranche beschrénkte sicdiauVinsche der Nachfrager und
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begab sich damit in eine untergeordnete Positias. Iahr 1911 sah er als Wendepunkt an.
Zu diesem Zeitpunkt seien zuerst elementar ardomesch, richtige Karosserien auf der
Berliner Automobilausstellung zu sehen gewesen, dike bisherigen unbequemen, aus
einer Zusammenschachtelung von Sitzgelegenheitetelimnden Aufbauten abgeldst
hatten. Neumann- Neander forderte die Abkehr deo$&eriebauer von den Vorstellungen
der Kutsche und machte konkrete Vorschlage flurAdisbildung von Karosseriedetails.
Als vorrangig notwendig sah er jedoch an, dal3 gith Karosseriegestalter von
Modetrends I6sten und eigene Gestaltungsideen ekdiien. Scharfe Kritik tbte er auch
an der einschlagigen Fachpresse, der er Selbdiged#i fehlende Weitsicht und
literarischen Dilletantismus vorwarf.

Diese harte Kritik brachte Neumann- Neander bei diblierten Karossiers, wie z.B.
Oskar Bergmann, keine Freunde ein. Seine durchaaktigthen und sinnvollen
Konstruktionen wurden belachelt und sogar angeéirter galt stets als Aul3enseiter, was
vorwiegend auf Betreiben seiner Konkurrenten gdscB8ain unbestrittenes Verdienst war
jedoch die Einfuhrung der Bootsform und seine Faschinen auf Motorradbasis.
Weniger kritisch, dafir aber flr die Praxis wertgpolwar ein Beitrag, in dem der
Verfasse?® ) sich kompetent mit beschleunigten Arbeitsverfahien Karosseriebau
auseinandersetzte. Er befasst sich darin mit ddnam#lung des Holzes als dem
wichtigsten Baustoff in der Zeit des Uberganges gien Holz- zur Gemischtbauweise in
der Karosseriefertigung. Die Komponente Holz staswhon von Anfang an einer
wirtschaftlichen Massenfertigung von Automobilenchii allein durch ihre lange
Vorbereitungszeit im Wege. Das Rohmaterial Holz steisor der Weiterverarbeitung zu
Verkleidungsplatten und zu Spanten fir das Karoesgenppe erst langwierig
vorbehandelt werden. Das geschah durch zeitraubemdecknen in Lagerhallen und
Konservieren mit Impragnierungsanstrichen. Es neuabigelagert sein, und das kostete
Zeit und Geld. Der Autor weist darauf hin, dass ldapazitat einer Automobilfabrik im
wesentlichen von der Anzahl der produzierten Kamea abhéngt und bezeichnet das
Trocknen des Holzes durch Ablagerung, das Imprégnieund das anschlieRende
Trocknen an der Luft als teure und zeitraubenddéalieen. Aul3erdem bestiinde die Gefahr
des Faulens und Reil3ens. Als Vorteil gegentbeeniasatirlichen Trocknungsverfahren
stellte er die kunstliche Holztrocknung zur Diskaas die auf vier Arten erfolgen konnte.
Zum einen durch Zufuhrung kinstlicher Warme odeckiErzeugung von Luftstromen,

die durch das gelagerte Holz geflhrt werden, zurmdewm durch Regelung der
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Luftfeuchtigkeit und des Luftdruckes in der LagdihaDiese kinstliche Trocknung sollte
in Trockenkammern oder Trocknungshallen erfolgengefihrt wurden die Vorteile der
kinstlichen Trocknung wie Zeitersparnis und Stengrdes Trocknungsvorganges. Weiter
wurde auf Erfahrungen aus den USA hingewiesen uexschiedene Verfahren zur
kinstlichen Holztrocknung, wie Kondensat- Trockn&armlufttrockner nach dem
Tunnel- und Abteilsystem ausfuhrlich in Wort undldBigeschildert. Abschliel3end
beschrieb er die praktische Durchfihrung der kiohgth Holztrocknung und das
Anstreichen von Hand im Gegensatz zur Spritzlackigrals zu zeitraubend, teuer und

Material verschwendend.

3.7 Die wirtschaftliche Situation der Karosserigba

Waren die ersten Jahre im deutschen Automobilbaspegrierend gewesen, so kam es
1907 zur ersten internationalen Wirtschaftskriselen deutschen Automobilindustrie , in
die auch der Karosseriebau hineingezogen wurdeselKeise , die ihren Ursprung in der
Sattigung des Marktes fir Luxusautomobile hatteyitkee eine verstarkte Nachfrage nach
Kleinwagen fiur den Mittelstand. Bei der Daimler Mign Gesellschaft, dem Lieferanten
fiir groRe Wagen, wurden in dieser Zeit nur 800 ajatt 1200.gebadt)

Von 1907 bis 1909 herrschte eine hohe Arbeitsl@sigkn deutschen Automobil- und
Karosseriebau. Grund war unter anderem eine Abssézkn deutschen Automobilbau,
verursacht durch die Einfuhrung der PS- Steuer Kiiaftwagen 1906 und eine
Verschiebung der Nachfrage zugunsten von kleinepegiswerteren Wagen, die einen
geringeren Aufwand an Karosseriearbeiten erfordats groRe Luxusautomobile)
Diejenigen handwerklichen Karosseriebauer, die mel#aitomobilkarosserien auch
weiterhin Kutschen bauten, wurden von der KriseAotomobilbau nicht in dem Mal3e
betroffen, wie die Betriebe, die ausschliel3lichdkatrosserien lieferten.

Der Jahresbericht fiir 19afes Deutschen Holzarbeiter- Verband®$ zu dem damals
auch die Karosseriebauer gehorten, beschreibt dienkoBmens- und
Beschaftigungssituation fur Berlin folgendermalR3gwach den statistischen Erhebungen
betrugen die Durchschnittsléhne der Stellmacher512®,23, 1906: 31,60 und 1909:
32,69 MK ( pro Woche, Anm. d. VerfDie Steigerung der Lohne war durchaus nicht eine
regelmafige. Die Stellmacher fuhrten 1905 und 19flthverhandlungen mit Erfolg. Im
Anfang des Jahres 1907 war noch eine weitere $teigedes Verdienstes durch die sich

rapid entwickelnde Automobilindustrie wahrzunehmaber in demselben Jahre trat der
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Krach der Automobilgeschéfte ein, die am Jahresanf23, am Jahresschluss aber nur
140 Stellmachef in Berlin, Anm.d.Verf.beschéaftigten. Die grol3e Arbeitslosigkeit brachte
die Lohne bedeutend herunter. 1909 herrschte sefemter ein sehr guter Geschéaftsgang,
wodurch die Lohne wieder in die Hohe gingen.*”

Eine Erholung der wirtschaftlichen Situation wasteatb 1909 sichtbar. Der Jahresbericht
fur 1910 des Deutschen Holzarbeiter- Verbandesheti dartiber: ,Die Branche befand
sich im verflossenen Jahre 1909, Anm.d.Verf.jm Zeichen des Aufschwunges. Die
Betriebe waren durchweg besser beschaftigt wie iorja¥ire. Die Nachfrage nach
weiteren Arbeitskraften konnte durch den starkerzugu jederzeit gedeckt werden.
Vorubergehend trat eine Stockung in der Automodistrie ein durch die angedrohte
Aussperrung der Metallindustriellen.

Fur die Stellmacher gewinnt die Automobilindustéén immer grol3eres Interesse.
Wahrend noch vor sechs bis sieben Jahren DeutsishiBadarf an Automobilen fast
ausschlie3lich vom Auslande~rankreich, Anm. d. Verfgedeckt wurde, sind jetzt die in
Deutschland erzeugten Automobile zu einem herverrdgn Exportartikel gewordef’?

In dieser wirtschaftlich schwierigen Zeit, dem ei¢tirmen zum Opfer fielen, entstanden
aber auch neue Betriebe. Ein Beispiel ist das b@@riundete, heute zu Porsche gehdrende
Stuttgarter Karosseriewerk Reutter.

Statistische Erhebungen speziell tber die Anzahl ldarosseriebetriebe und deren
Beschaftigte in den Jahren 1900 bis 1920 in Delaadrexistieren nicht

Dokumentiert sind in der amtlichen Statistik nur r désirmenbestand der
Automobilhersteller, die Anzahl der Beschéaftigtemdudie Stiickzahlen der Kfz-
Produktion (s. Anhang 10-13,17- 19 u. 22,4

Demnach existierten im Zeitraum 1900 bis 1920 BoAobilhersteller mit ca. 30000
Beschaftigten und ebenso vielen Fahrzeugeinhé&ten.

Die Pkw-Produktion in Deutschland betrug im Jah®@1t 845 Einheiten und stieg auf
17.162 im Jahre 1959 (s. Anhang 19)

Insgesamt wurden im Zeitraum 1901 — 1913 eine Gesaokzahl von 89.739 Pkw in
Deutschland fir das Inland und den Export hergésteanach ruhten die amtlichen
Erfassungen wegen des 1. Weltkrieges und wurden iers Jahre 1925 wieder
aufgenommelifs. Anhang 17)

Der Pkw- Bestand in Deutschland, umfassend Kleimmad/ittelklasse und Oberklasse,

stieg im Jahr 1907- dem Beginn der amtlichen sistisen Erfassung- von 10.115
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Einheiten auf 60.876 im Jahre 1914 und fiel danh 31450 Wagen im Jahre 1920
zuriick®) ('s. Anhang 17).

Bis 1919 war in Deutschland die Anzahl der wichtgsKarosseriebetriebe um 28 — auf
112 Unternehmen, davon allein 8 in Berlin, gestedes waren teils Handwerks-, teils
Industriebetriebes; Anhang Y, verteilt auf 6 Regioners( Anhang 8

Die bekanntesten Neuzugdnge waren die Firmen : &amm(1901), Sasse (1903,),
Gaubschat (1904 ), Reutter (1907), Voll u. Ruhrbét®10 ), Alexis Kellner (1910),
Schebera (1911 ), Ahlemeyer u. Co (1914), Brandgische Karosseriefabrik (1914),
Karosseriefabrik Sindelfingen (1915 ), Lond u. 9&d (1919), Buhne (1919).

Der 1.Weltkrieg 1914-1918 brachte einen Einbruch der Produktion von
Personenkraftwagers.(Anhang 17 ) Eine nennenswerte Produktion fand nicht stat. Di
Firmen waren mit der Reparatur von Automobilen mmdRistungsauftragen beschaftigt.
Das sog. Hindenburg- Programm, benannt nach demer@érdmarschall Paul v.
Hindenburg, brachte eine starke Einschrankung imw-B&u zugunsten von

Lastkraftwagen fur das Heer.

3.8 Beqinn der Industrialisierung im Karosseriebau

Bei der Firma Opel war die Produktion von Automehilvon 24 Stiick in 1900 auf 3519
Stuck in 1914 gestiegen. Weitaus hdher lag die uktimh von Benz & Cie mit 603
Einheiten in 1900 , 385 Einheiten in 1901 und 22¢hEiten in 1902°? Bei den tibrigen

deutschen Automobilherstellern gab es eine dhnlstb&erung

Mit diesen wachsenden Produktionszahlen konnterkadassseriehandwerk nicht Schritt
halten und so beschlossen einige Automobilherstel@pel in Risselsheim im Jahr 1901,
Durkopp in Bielefeld 1904, die Daimler Motoren Gleszhaft ( DMG ) in Untertiirkheim
1906 und Brennabor in Brandenburg 1910 — auch insielt auf eine beginnende
Grol3serienfertigung - firmeneigene Karosseriebigen einzurichten. Sie arbeiteten
zundchst noch nach handwerklichen Produktionsmethopdoch mit einem gro3eren
Mitarbeiterstamm und gro3eren Stuckzahlen in Senggung 6. Abb.17/3 u. 18/3 im
Anhang 3.

Eine selbstandige, unabh&ngige Karosserieindusttie, fir mehrere Autohersteller
arbeitete, entsteht aber erst um 1925 mit Karaaserken wie z.B. Ambi- Budd in Berlin

und Karmann in Osnabriick.
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Das unabhangige Karosseriehandwerk lieferte al@teshin Sonderanfertigungen und
Kleinserien an alle Automobilhersteller in Deutsoid und vereinzelt ins Ausland. Als
einziger deutscher Hersteller hatte die Firma Makb@ Friedrichshafen bis zum Ende
ihres Bestehens 1945 kein eigenes Karosseriewaskdesn liel3 ihre Aufbauten
uberwiegend von dem Karosseriebauer Spohn in Rhuep$iefern.

An dieser Stelle erscheint es angezeigt, auf deerschied zwischen Karosseriehandwerk
und Karosserieindustrie néaher einzugehen.

Das Handwerk ist organisiert in Innungsbetriebed emgetragen in der Handwerksrolle
bei der Handwerkskammer des jeweiligen Bezirkes &ferdem Handwerksgesetz von
1897. Es bildet Lehrlinge aus, die nach Lehrabsshku Gesellen werden und sich zum
Handwerksmeister qualifizieren kdnnen. Der sellifiin Betrieb und die Leitung eines
Handwerks ist nur den nach 81 Abs.1 der Handwedksorg in der Handwerksrolle
eingetragenen naturlichen Personen gestattet, idieMeisterprifung abgelegt haben
mussen, das sog. Meisterprivileg. Handwerksbetrieied Personengesellschaften,
meistens mit einem Alleininhaber an der Spitze adeFamilienbesitz. Die personliche
Bindung der Mitarbeiter an die Firmenleitung isb@r Die perstnliche Mitarbeit des
Betriebsinhabers ist ein wichtiges Indiz fur eitdandwerksbetrieb. Weitere Kennzeichen
sind das Uberwiegen der Einzelfertigung und der efirbauf Bestellung mehrer
Autohersteller, sowie das Fehlen einer Serienfenggauf Vorrat. Im Handwerk wird
wenig mit Maschinen -, jedoch Uberwiegend von geéer Fachkraften mit
Handwerkszeug gearbeitet. Gewerkschaftliche oderdsisgeméfRe Organisation lag um
1900 bei 20 %. Aufgrund der Einzelfertigung ist eeihohe Flexibilitat bei einem
Modellwechsel des Auftragsgebers vorhanden. Einbeifgsteilung im Handwerk ist
generell nicht Ublich, jeder Handwerker ist spegieit auf ein Arbeitsgebiet. Ein
Handwerksbetrieb ist nach seiner Struktur und Haofiia standorttreu.

Manufakturen sind ein Zusammenschluss von rechsi@hstédndigen Handwerksbetrieben
in einer raumlichen Gemeinschaft mit dem Ziel vanigftlicher Produktion. Manufakturen
zéhlen zum Handwerk.

Anders sind die Merkmale der Industriebetriebe.s8id organisiert in Fachverbanden und
registriert bei den Industrie- und Handelskammebie Zahl der Mitarbeiter eines
Betriebes ist hoher als beim Handwerk. Mehreradgige kommen vor. Die Rechtsform
eines Industriebetriebes ist Uberwiegend die elfagitalgesellschaft in Form einer AG

oder GmbH mit anonymen Eigentumsverhéaltnissen. dn Iddustrie herrscht eine hohe
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Arbeitsteilung sowohl auf der betrieblichen Seités auch in der Verwaltung.
Vorherrschend sind die Massenfertigung, die Pradokauf Vorrat, gro3e Stiickzahlen
und die Konzentration auf wenige Einheitsmodelle Belegschaft weist mehr angelernte
Kréafte als Facharbeiter — diese befinden sich m ighrungsebenen- auf. Der Einsatz von
grol3en Maschinen, z.B. von grof3en Karosserieprasseehr hoch, die Arbeit von Hand
ist sekundar. Allgemein herrscht ein hoher Grad@chanisierung und Automatisierung
vor, der eine Unflexibilitdt in der Modellauswahlurz Folge hat. Die spezielle
Betriebsausstattung erfordert eine grol3e Invesdittereitschaft und eine hohe
Kapitalausstattung eines Industriebetriebes.

In der Zeit von 1900 bis 1920, besonders in deteerdahren, war der handwerkliche
Karosseriebau in Deutschland vorherrschend. Erghaalich entwickelte sich die
heimische Karosserieindustrie im Gegensatz zu d8A,Wo man schon frih mit der
Massenfertigung von Automobilen begonnen hateAphang 19 und 2@)nd dabei auf
zweckmalige Automobilkonstruktionen sah, wobei &owdnsche nicht bertcksichtigt
werden konnten. Aus den Vereinigten Staaten kameh die Richtung weisenden Ideen
fur eine industrielle Serienfertigung, die von dalen Firmen Gbernommen wurden. Als
Beispiel sei hier das FlieBband genannt. Grol3e I&r@b bereitete der deutschen
Karosserieindustrie anfangs vor allem das Blech dié& Aufbauten, dessen schlechte
Eigenschaften hinsichtlich der Verformbarkeit emeht zu vertretende Ausschussquote

zur Folge hatte.

3.9 Patente im deutschen Karosseriebau und désctielPatentrecht

Vorangestellt sei eine grundlegende Betrachtungr Uthe Entwicklung und die
Rechtsgrundlagen des Patentrechtes in Deutscfiand

» ZU Beginn des 19. Jahrhunderts herrschte in Rblaad mit 29 verschiedenen
Patentrechten bzw. Privilegienordnungen jeweils ritegraler Wirkung, grol3e
Rechtszersplitterung auf dem Gebiet des gewerbliétexhtsschutzes.

Dieser Zustand wurde durch das von einer Patentkesion des Reichskanzleramtes
erarbeitete Patentgesetz vom 25.5.1877 ( RGBL. 1S)s®eendet. Dieses war mehr
industrie- als erfinderfreundlich, denn der Ertegeanspruch stand dem ersten Anmelder,
nicht dem Erfinder zu, und Patente konnten gewerhlerwertet werden. Jedermann hatte
das Recht auf Einsichthahme in die Erteilungsuagemn. Beschreibungen und

Zeichnungen wurden von nun an amtlich veréffentlidbbwohl die Mdglichkeit der
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Lizenzerteilung an Dritte ohne Ubertragung des fiegehtes vorgesehen war, unterlag der
Patentinhaber 3 Jahre nach der Erteilung einemekigin Lizenzzwang.

Die gesetzlichen Grundlagen fur das Kaiserlicheetaimt bildeten das Patentgesetz und
die Verordnung betr. Die Errichtung, das Verfahrend den Geschaftsgang des
Patentamtes vom 18. 6. 1877 (RGBI. S. 533).

Der Patentschutz war aber noch nicht effektiv gesmud die Zahl der Anmeldungen stieg,
so dalR schon am 4.4.1891 das neue Patentgesetd. (B@8) erlassen wurde. In erster
Linie starkte es die Rechte der Patentinhaber...RésnRyesetz von 1891 schuf erstmals
die klare funktionelle Trennung von Anmelde-, Baselde- und Nichtigkeitsabteilungen
sowie ein Vorprufverfahren...

Starke Reformbestrebungen seit ca. 1900, die 18Xnem Entwurf der Reichsregierung
fur ein neues Patentgesetz...fuhrten, wurden durch Alesbruch des 1. Weltkrieges
unterbrochen...

Das Patentgesetz vom 5.5.1936 (RGBI. Il S.117¢Hieahauptsachlich dem Erfinder
zugute kommende Anderungen, wie die Ersetzung desiefderprinzips durch das
Erfinderprinzip, Unterstitzung mittelloser Erfinderd eine Neuheitsschonfrist. Das
Patentrecht(von 1936, Anm. d. Verf.pollte das geistige Eigentum des Erfinders
schitzen.

Gab es bis zur Jahrhundertwende, abgesehen vogrdedlegenden Patenten von Benz,
Daimler und Maybach fir komplette Fahrzeuge, numigiePatentanmeldungen im
deutschen Karosseriebau , die sich hauptsachlithialBequemlichkeit und den Schutz
der Insassen von mit Motor getriebenen Kutschermdmz, so brachte erst das niedrige
Automobil mit auf einem Rahmen aufgesetzter Kandsseiele Erfinder hervor, die
grundlegende ldeen zur Karosseriegestaltung zuranPainmeldeten §. Anhang 9).
Davor waren es vordem Uberwiegend Privatpersonemeggn, die sich Erfindungen, wie
z.B. eine Einrichtung zum Fernhalten des Staubes Wageninneren oder Schmutzfanger
fur Motorfahrzeuge schitzen liel3en. In den Jah@di war die Windschutzscheibe fur
Kraftwagen und 1908 die des Scheibenwiscfiétslie bedeutsamen Patentanmeldungen.
Die Jahre 1913 bis 1920 brachten erstmals Erfindilnngon Fachleuten und Firmen, die
die Gestaltung und Fertigung sowie den Materiadinsiner Karosserie unmittelbar
betrafen. So wurden Verbesserungen zum Patent ahdetindie erst in der Zeit nach 1920
verwirklicht wurden. Zu nennen sind hier erste \¢bidge fir eine selbst tragende

Karosserie, eine Karosserie aus gestanztem BlechHinblick auf die spéatere
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Ganzstahlkarosserie und der abnehmbare obere Aefbas geschlossenen Wagens, das
Hardtop unserer Tags.Abb. 13/3m Anhang 3 Auch findet sich hier zum ersten Mal die
Idee einer Karosserie in Stromlinienform in demeRatfir einen Tropfenwagen von
Edmund Rumpler, der zusammen mit Hans Grade saifairingen aus dem seit dem
Versailler Vertrag fir Deutschland untersagten Edugbau einbracht® Die
Realisierung der Stromlinienkarosserien auf matuober, wissenschaftlicher Grundlage
erfolgte jedoch erst in den zwanziger Jahren, Mesvollstandigung und endgultige

Formgebung ab 1930.

3.10 Thesenartige Zusammenfassung des 3. Abschnitt

Die Wende von der motorisierten Kutsche zum Autoinotit den dafur typischen
Merkmalen wie niedrig liegendem Rahmen mit aufgasetKarosserie, Motor vorne, fast
gleichgroRe Rader hinten und vorne, schrédg liegebhdeksdule und Schalt- und
Bremshebel auf3en brachte der Mercedes 1900 vonl®&@aimd Maybach im Jahre 1900.
Die betriebsbereiten Fahrgestelle mit Motor und éRéadieferte die Autoindustrie zur
Fertigstellung an die handwerklichen Karosseriehaugie einen Aufbau nach
Vorstellungen des Kunden bauten. Die fertigen Wagemden in Rennen und
Wettbewerben erprobt und danach technisch verlied3as wichtigste Stilelement im
Karosseriebau war der , Goldene Schnitt”, eine @illing der Seitenansicht ,die das
Automobil harmonisch erscheinen liel3.

Bis 1913 war die Holzbauweise im Karosseriebau exwdthend. Dabei wurden massive
Holztafeln auf ein Holzgerippe genagelt. Ab 190®lgte der schrittweise Einsatz von
Sperrholzplatten. Bei der Herstellung einer Kardeserforderte die Lackierung auf Ol-
Harz- Basis die meiste Zeit.

Um 1913 kam die Gemischtbauweise auf, wobei diezplatten durch Eisenblechtafeln
ersetzt wurden, die zunachst auf das Holzgeripfgeaagelt-, spater verschweil3t wurden.
In der Zeit von 1900 bis 1920 war das offene Autbinim Gestalt des Tonneau und des
Phaeton vorherrschend. Die erste Limousine entstd885. Serienmalig wurden
Limousinen ab 1907 gebaut. Bis ca. 1925 war jedtmhoffene Wagen, das Cabriolet,
Uberwiegend anzutreffen.

Grundsatzlich unterschied man zwischen offenendpdfi@nen- und geschlossenen
Wagen. Dazwischen gab es viele Mischformen, dib gdoch nur durch geringfligige

Details voneinander unterschieden.
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Fur die Karosseriegestaltung bestimmende Kunstnd#gn waren bis 1910 der Jugendstil
mit seinem geschwungenen, florealen Elementen amédah die Neue Sachlichkeit des
Deutschen Werkbundes mit ihren geraden Linien.

Bedeutende Karosseriegestalter jener Zeit warenstENeumann- Neander, Oskar
Bergmann, Joseph Vollmer, Louis Kellner und Ottoks.

Um 1910 begann die Loslosung des deutschen Karelsaaes vom franzésischen
Vorbild, die 1920 abgeschlossen war.

Neben Luxusautomobilen wurden im Zeitabschnitt ¥@00 bis 1920, besonders in den
Jahren 1900, 1907 und 1920 auch einfache Kleinwéiredas weniger zahlungskratftige
Publikum angeboten. Diese Wagen stammten jedoch kiineren, finanzschwachen
Herstellern, waren oft technisch nicht ausgereifid verschwanden bald wieder vom
Markt.

Von 1907 bis 1909 gab es eine Absatzkrise im dhats@utomobilbau, verbunden mit
einer hohen Arbeitslosigkeit auch bei den Karosbaiern.

Bis 1919 war die Anzahl der Karosseriebetriebe @ntSchland auf 112 gestiegen.

Von 1914- 1918 gab es keine nennenswerte Pkw Ptioduk Deutschland.

Der Lehrberuf des Karosseriebauers entstand aus Stelimacherwesen in den ersten
Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts.

1900 nahm die Firma Opel die handwerkliche Ferigwon Karosserien im eigenem
Hause auf. Dort fertigte man Serienaufbauten if3grén Stiickzahlen fir eine standig
wachsende Automobilindustrie. Durkopp, die Daimlbtotoren Gesellschaft und
Brennabor folgten bis 1910.

Das Zeitalter der selbstandigen, von einer bestanmAutomobilmarke unabh&angigen
Karosserie- Industrie begann jedoch erst nach 1920.

Das Handwerk hingegen baute weiterhin individuBllgbauten in Einzelfertigung oder in
kleinen Stuickzahlen auf Bestellung.

Mit fundierten, technischen Beitrdgen sowie neudeeh unterstutzte die deutsche
Fachpresse die Entwicklungsarbeit der Automobit Karosseriebauer.

Bis 1913 hatte es auf dem Gebiet des Patentwesensanige Patentanmeldungen, die
Gestaltung einer Karosserie betreffend, gegeben.ddderte sich in den Folgejahren als
erstmals in betrachtlicher Zahl Fachleute und Umlemen Patente anmeldeten, die die

Ausbildung und die Fertigungsweise einer Karosaamimittelbar betrafen.
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Die Gesamtzahl der von 1900- 1920 in Deutschlangdstellten Personenkraftwagen
inklusive Karosserien betrug 89.739 Einheiten.
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Anmerkungen zum 3. Abschnit{ 1900- 1920)

1 v. Fersen, Olaf: Ein Jahrhundert Automobiltechilésseldorf 1986.S.461
2 Niemann, Harry: Maybach- Der Vater des Mercedastt@irt 2000. S.125

3 Eine nach hinten geneigte Lenksaule hatte jedobbn 1898 ein Wagen von
Panhard-Levassor

4 v. Fersen, Olaf , a.a.0. S. 461
5 Ebenda S.469, 470

6 Dierfeld, 0.V. : Massenherstellung im Karosdesie. In: Der Motorwagen,
Jahrgang 1920, Heft IV.S.67

7 Die genaue Jahreszahl ist nicht bekannt. Einige#uatnennen das Jahr
1904 als Beginn

8 Nach dem 2. Weltkrieg kam die Bezeichnung StyltrdDesigner auf

9 Linke, Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- urahrzeugbau , I.Teil.
Berlin 1940. S.1,2

10 Der ,Englische Bogen* oder das ,Englisches Rad‘r aia britisches
Patent und findet sich anobh heute in handwerklichen Fertigungsbe-
trieben fur Sonderkarosseder bei der Restauration von Oldtimerfahr-
zeugen. Diese Formmaschmbeitet mit 2 aufeinandergepressten, balligen
oder flachen Stahlrollewjschen denen die Blechplatte durch Streckung
des Materials eine sphérigewolbte Form erhalt

11 Limousine, in Deutschland auch Innenlenker genamat,benannt nach
einer Kutschenform aus fid@nz6sischen Grafschaft Limousin

12 vgl. v.Fersen, Olaf, a.a.0. S.22

13 Der Phaeton, ein offener Wagen, wurde benannt dechSohn des
griechischen Sonnengdttebos. Der z.Zt. in Dresden von VW gebaute
Phaeton ist ein geschlones&Vagen, eine Limousine bzw. ein Coupé

14 Petsch, Joachim : Geschichte des Auto- De&igim 1982. S. 49

15 In der Literatur findet sich oft die Auffassungeddootsform sei als
Verherrlichung der Flopelitik Kaiser Wilhelms Il entstanden.
Wabhrscheinlicher ist, sldgese Karosserieform als intuitive Entwicklung

zu einer windschltpfmgegefalligen Form geschaffen wurde

16 Neumann, Ernst: Die Karosserien der Vergangéwinei der Zukunft. In:
Der Motorwagen, Jahrga8g8, Heft XII. S. 143
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17 nach Wachtel, Joachim in: Facsimile- Querdtiairch frilhe Auto-

mobilzeitschriften. Bern u. Minoch®hne Jahresangabe. S.19 gab es

in Deutschland seit der Kutschenzeit bis #nde der zwanziger Jahre

19 verschiedene Zeitschriften, die sich nalhifizeugtechnik befassten.

Die alteste war das Polytechnische Jourmsthéenen in Stuttgart von

1820- 1840.

Es folgten:

Auto, Berlin

Automobil, Berlin

Automobile, Berlin

Automobil-, Motorrad und Flugwesen, Berlin

Automobil- Welt, spater Automobil- FlugweRerlin

Allgemeine Automobil- Zeitung, Wien, Berlin

Deutsche Fahrzeugtechnik, Gera

Der Kraftfahrer, Berlin

Der Motorfahrer, Berlin, seit 1925 ADAC- Moteelt, Minchen

Der Motorwagen- Zeitschrift des mitteleurgudien Motorwagen
Vereins, ab 1913: Autbit Rundschau

Der Radmarkt und das Motorfahrzeug, Bielefeld

Das Stahlrad und Automobil, Leipzig

Motor, Berlin

Motorwelt, Berlin

Motor- Welt, Berlin

Sport im Bild, Berlin

Uber Land und Meer, Stuttgart

lllustrirte Zeitung, Leipzig

18 Vgl. Romeiser, Wilhelm: Eine neue WagenbautechimkDer
Motorwagen. Heft Nr. XXXIL905. und Heft Nr.I. 1906. S.3, 4

19 Vqgl. Lutz, Werner: Eine neue WagenbautechnikDier Motor-
wagen. Heft Nr. XXXIV. 1905. S. 835, 836

20 Vgl. Abendroth, Georg: Kunst und Technik — Die modeKarosserie
im Fahrzeugbau. In: ,Deutsche Fahrzeugtechnik6 NXI. Jg., Juni 1914
S.157- 161 und Juli 1914. S.180- 186

21 Ebenda S.160

22 Vgl. Neumann, Ernst: Die Karosserien der Vergangénind der Zukunft.
In: Der Motorwagen. XXI. Jg.1918. fHEr. XIl und XVI. S. 143- 145 u.
S. 193 -194

23 Vgl. Dierfeld Hans: Beschleunigte ArbeitsverfahrenKarosseriebau.
In: Der Motorwagen. Jg. 1919. Heft XIV, XV, XVIS. 240- 242, S. 270-
273 u. S. 284- 290

24 Vgl. Seherr- Thoss, Hans Christian, Graf von : @atsche Automobilin-
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dustrie. Stuttgart 198969

25 Vgl. Haas, Micaela und Kloke, Ines: Stadt auf &ad Schrift des Heimat-
museums Berlin- Charlottenburg.liBet995. S.19

26 Jahresbericht fur 1909 des Deutschen Holzarbeiteanees, zweiter
Teil. Berlin 1910. S.1890

27 Jahresbericht fir 1910 des Deutsche Holzarbeitbandes , Berlin 1911.
S.89

28 Die statistischen Jahrbucher fur das DeutschehRic Jahrgédnge 1880-
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4. 1920 — 1930: Die Bliitezeit des Karosseriehandiks — Entwicklung der
Karosserie- Industrie

4.1 Die wirtschaftliche Lage in Deutschland in deranziger Jahren

Die zwanziger Jahre des vergangenen Jahrhundergemweft die ,goldenen” Jahre
genannt. Das trifft jedoch auf die deutsche Autommodustrie und den industriellen
Karosseriebau nicht zu. Vielmehr war der Zeitabgthron 1923 bis 1933 einer der
krisenreichsten und wechselvollsten in der deutséhgomobilgeschichte.

» In diesen Jahren sind jene Voraussetzungen umdidoente geschaffen worden, die
dem Industriezweid der deutschen Automobilindustrie, Anm. d. Verf.jlen folgenden
Jahrzehnten den Beginn der Massenproduktion lgjstéhiger und gebrauchstichtiger
Kraftfahrzeuge erlaubten. Die folgenden 30er under4Qahre waren reine
Fertigungsjahre’ — grol3e Stiickzahlen von Fahrzeugéngeringen Erneuerungen der
Typen verlieRen die Werkhallen. Die ,goldenen Zwgerz aber waren die
,Entwicklungsjahre’, die den Vorlauf an technischenproduktionsbezogenem
Wissen...brachten™

Ruckschauend war schon 1914 die Produktion vonoRemsvagen fir private Abnehmer
in Deutschland nahezu zum Erliegen gekommen @Anhang 17 und 2). Fast alle
felddiensttauglichen Kraftwagen wurden eingezoged ilberwiegend Lastwagen fur das
Militar produziert. An eine Fertigung fur privateuden war nicht zu denken.

Der 1. Weltkrieg war mit dem Waffenstillstand vonowember 1918 fur Deutschland zu
Ende gegangen. Die Siegerméchte diktierten dem sbleeih Reich im Vertrag von
Versailles ? einschneidende Beschrankungen, die u.a. auch eligsche Wirtschaft
betrafen. Auch wurden die ehemals unter deutschigurhg stehenden Automobilhersteller
de Dietrich, Mathis, La Lorraine, Ducommun, Chatdleannin und Bugatti nach
Abtrennung von Elsass- Lothringen franzdsisch.

» Das Hauptproblem der deutschen Automobilhergteilar in diesen Tagen ein Passus
des Versailler Vertrags, der den Siegerméchterra®egKontingente verschafft hatte, dai3
auch der rentabelste nicht gegen die Dumping- @més Importeure ankampfen konnte.
Zwar versuchte die Regierung, mit einem neuen &dfltie deutschen Produzenten besser
Zu schitzen- diese MalRnahme half jedoch nicht dafiir waren zu viele schon in
desolatem Zustand™ AuRerdem galt es, die Produktion mit veraltetehhisch und

wirtschaftlich unzulanglichen Mitteln wieder in Gamu bringen.
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Zu der unsicheren politischen Lage in den JahrelB819920 kam eine wirtschaftliche
Depression. Viele Karosseriebauer waren arbeitghasdie Zahl der Automobilhersteller
ging zurtick Die Situation anderte sich erst im 8at®20(s. Anhang 18)Die Nachfrage
nach Automobilen, besonders aus dem Ausland, stidgdamit erh6hte sich die Zahl der
Hersteller. Die wachsende Nachfrage wurde auchtrgelddmpft durch die zeitweise
EinfUhrung einer Luxussteuer auf Privatwagen. Sa¢tehaber den Nachteil, dass die
Einfuhrung kostengtinstiger Fertigungsmethoden \aféasigt und die technische
Entwicklung der Fahrzeuge auf dem Stand vor deragé€ristehen blieb.

Besonders begehrt waren Kleinwagen, die aber technnit Ausnahmen, wie z.B. der
Typ 2/10, das ,Kommissbrot® von Hanomag mit der tems Pontonkarosserie in
Deutschlands.Abb.20 /4 in Anhang Aunzulanglich waren und bald wieder vom Markt
verschwanden. Die Automobilhersteller hatten sicB20L im Zentralverband der
Arbeitgeber deutscher Wagen- und Karosseriefabrig&sammengeschlossen. Man
erhoffte sich dadurch eine bessere Marktbeherrgchiechnische Neuerungen auf dem
Gebiet des Kraftfahrzeugwesens entwickelte der 1#0tl bestehende Verein Deutscher
Motorfahrzeug- Industrieller VDMI durch neue Kratirtnormen in Hinsicht auf
Gewinde, Konstruktions- und Maschinenelemente uratol und Karosseriebauteffe.
Auf Initiative des bekannten Fahrzeugkonstruktelmseph Vollmer) wurde 1920 die
Deutsche Automobilbank AG gegrindet, die die ddwsé&utomobilindustrie durch
gunstige Kredite unterstitzte.

» Seitdem war das Geschaft der deutschen Autonndbistrie glanzend...Ein schlagender
Indikator fur guten Geschéaftsgang ist die Entwiokjder Firmenzahl. Von 1920 bis 1923
stieg die Zahl der Personenkraftwagen- Herstellérdas Zweieinhalbfache...Unter den
Neuzugangen waren viele Firmen, die im Krieg Wafféfunition oder Flugzeuge
hergestellt hatten und nun wegen der Abristungshesingen umsatteln muf3ten. Die
meisten waren aber kleine Unternehmen, oftmals rotnlhandelsgeschéfte, die wegen
unzureichender Belieferung durch die Industrie Elgeiten herausbrachten. Sie betrieben
in der Regel nur Montageproduktion, fur die allechtigen Fahrzeugkomponenten von
Zulieferern bezogen wurden. Es gab unter diesefatiomsbliten eine betrachtliche
Fluktuation. Viele Firmen kindigten einen neuen Tgp, kamen aber Uber ein
Blaupausenstadium oder Fertigung von Prototypehtrhaus...Die Traditionsfirmen
fuhrten in der Regel ihr Vorkriegsprogramm mittel@er und groRer Wagen fort. Einige

Firmen, zum Beispiel Daimler, Horch, Maybach un@we, spezialisierten sich auf grol3e,
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prachtig ausgestattete Repréasentationswagen...Von pemgen Automobilfirmen
spezialisierten sich die meisten auf das GeschaBenufswagen ...

Der Automobilboom wahrend der Inflation beruhteadd, daf3 nun auch in Deutschland
der Ubergang vom Luxus- zum Gebrauchswagen begbnnGeschéftsbericht des
Automobilhandlerverbandes fir 1921/22 heil3t ess daben der Grol3industrie neuerdings
auch der gewerbliche Mittelstand eine bedeutendgetgruppe geworden sei

Die Inflation von 1923 wirkte sich nicht auf die ®haftigung im Kraftfahrzeug- und
damit im Karosseriebau aus. Die standige AbwertdergwWahrung bewirkte eine Flucht in
die Sachwerte. Die Nachfrage nach Kraftfahrzeugespnders nach Kleinwagen, konnte
kaum befriedigt werden. Es herrschte Vollbeschéftqg ja sogar Mangel an
Facharbeitern. Bis zur Stabilisierung der Wahruogeh die Einfihrung der Rentenmark
und dem Ende der Inflation sowie der Kopplung déhne an den Dollarkurs im Jahre
1923 war die Nachfrage nach deutschen Wagen besoade dem Ausland sehr grol3. Das
machte eine voribergehende Wiedereinfihrung derfubdseschrankungen aus der
Kriegszeit erforderlich, um so einem Preisverfaligegen zu wirken.

Ab 1924 drangten auslandische Fabrikate auf daetscleen Markt, Gberwiegend aus den
USA, aus Frankreich und ltalien. Zunachst warenwrsVerkaufsbiros dieser Firmen die
ihre Fabrikate importierten, dann wurden ab 1926ntdgewerke gegrindet, die aus
eingeflhrten, fertigen Einzelteilen ganze Automelirtigten So waren Ford, General
Motors und Chrysler in Berlin-, Citroen und Mathis Koln bzw. Kehl, und Fiat in
Heilbronn mit Montagewerken vertreteh929 erfolgte die Ubernahme von Opel durch
General Motors, 1930 wurden die selbstandigen [Bbhaets Ford- Werke in Kdln
gegrundet.

Die amerikanischen Firmen warben mit gunstigen derei héheren Rabatten,
beeindruckender Kauffinanzierung und nicht zulet#t dem Hinweis auf fortschrittliche
Technik um Kunden. Die amerikanischen Automobileramazumeist bequemer und
robuster als vergleichbare deutsche Wagen und rdigsghnisch voraus. ,Die meisten
amerikanischen Typen waren damals schon serienmaRBig elektrischer
Beleuchtung,...Vierradbremse, abnehmbaren Felgen Batbnreifen ausgeristet, sie
waren angenehm zu fahren, leise, gefallig und ywesis*” Auch waren sie volumenstérker
und hatten Anfang der zwanziger Jahre schon edekiei Anlasser, was sie besonders bei
der weiblichen Kundschaft beliebt machte. Allerdingar wegen der starkeren Leistung

auch der Kraftstoffverbrauch héher.
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Die Karosserien fur die amerikanischen Wagen stanmton den beiden grol3ten
Herstellern, von Fisher Body in Detroit und Buddiniladelphia.

1928, auf dem Hohepunkt der auslandischen Montagegtion, wurden ca. 28.000 Pkw
gefertigt und aufRerdem ca. 18.000 Pkw nach Deuatsdhlimportiert. Der Anteil
auslandischer Wagen an den Pkw-Neuzulassungergld29 ca. 39% und der Anteil am
Pkw- Bestand ca.23%s. Anhang 23)

Diese unerwiinschte Konkurrenz rief die deutschetoobilhersteller auf den Plan. Sie
starteten eine Kampagne unter dem Motto ,, Deutgeldt deutsche Autos”. Auch fehlte
nicht der Hinweis auf eine billige Verarbeitung @eslandischen Wagen.

Eine durchaus sachliche Denkschtifintersucht das Fiir und Wider der ausléndischen,
speziell der amerikanischen Importwagen und komndem Schluss:

, Der deutsche Lastkraftwagen ist heute der beste Welt. Unsere Motorrader
konkurrieren erfolgreich mit den fihrenden Markess dAuslandeg speziell Englands,
Anm. d. Verf.)Das deutsche Personenauto ist widerstandsfadpedparut und sparsamer im
Betrieb als irgendein fremdes Erzeugnis. Nichtedwr sler Einkaufspreis, als vielmehr die
Lebensdauer und Wirtschaftlichkeit im Verbrauch tibemen letzten Endes
ausschlaggebend die Gesamtkosten der Anschaffusigd@utsche Kraftwagen ist heute
besser und darum billiger. Wer die Verbreitung Heaftwagens in Deutschland ahnlich
wie in den Vereinigten Staaten im Sinne eines "Valkos™ fir weiteste Kreise wiinscht,
wer die sozialen Lasten vermindern und eine steigevierschuldung an das Ausland
vermeiden will, kauft den zuverlassigen und spassadeutschen Wagen..."

Zuvor hatte sich der Verfasser der Denkschrift efmend mit dem Unterschied der
amerikanischen- gegenuber deutschen Automobilereirsarsder gesetzt. Er flhrt
verschiedene Kriterien an, die gegen die Anschgffaimes Automobils aus den USA
sprechen, und die durchaus einleuchtend sindedirdar, dass die Verhéltnisse in den
Vereinigten Staaten wesentlich anders lagen alunopa. Als Beispiele nennt er die dort
wesentlich besseren Stral3enverhaltnisse, die darv&a leichten, aber auch wesentlich
schwacher gebauten Wagen erlaubten. Demgegentileer jsdoch die Motorleistungen
und dadurch der Brennstoffverbrauch wesentlich hoRektoren, die auf die alleinige,
geringe Besteuerung des Brennstoffes in den USAckuru flihren seien. Durch eine
geringere Qualitdt des Treibstoffes gegeniber deotsdhen Benzin wirden auch die
starken und gro3volumigen amerikanischen Motorech ngerhaltnismafig kurzer Zeit

reparaturbedurftig werden, und die Lebensdauechddie leichte Bauweise sinken. Nicht
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zuletzt die riesige Reklame, zu der die amerikdm@acFirmen im Gegensatz zu der
deutschen Konkurrenz fahig sei, liel3e die Verkalikn der Importwagen stetig wachsen.
Eine groRe Benachteiligung der deutschen Automuhiktrie sei aber die Zollbelastung
deutscher Kraftfahrzeuge im Ausland mit durchschetit 40% vom Wagenwert, wahrend
das deutsche Reich einen Einfuhrzoll von nur 1#8éleen wirde.

Wieder erscholl der Ruf nach staatlichen MalRnahomehso wurde im Oktober 1925 der
Automobilzoll drastisch erhdht. AuRerdem einigtedhslie Kraftwagenhersteller auf eine
Konzentration der Unternehmen mit dem Ziel einertidtalisierung im deutschen
Automobilbau. Als erste schlossen sich 1926 dierile Motoren Bau Gesellschaft DMG
und die Benz & Cie zur Daimler- Benz AG zusammen.

Als Reaktion auf die amerikanischen Erfolge am sigh#n Automobilmarkt wurden bei
neuen Modellen auch amerikanische Technik kopfot.stammt die von der deutschen
Karosserieindustrie ab Mitte der zwanziger Jahrevgadete Ganzstahlbauweise, von der
spater noch ausfuhrlich berichtet wird, aus den USA

Kritisch sieht der Reichsverband der Automobilindes die wirtschaftliche Lage in
seinem Geschaftsbericht fir das Jahr 1829Einleitend heif3t es da: , Die krisenhafte
Zuspitzung der Verhaltnisse in der Automobilindigstind die ernste Lage, in der sich die
gesamte deutsche Wirtschaft befindet, gibt Versnolag, einige grundsatzliche
Ausfuihrungen... Uber die Ereignisse des Jahres 1928die sich daraus ergebenden
Folgeerscheinungen zu machen.”

Im weiteren Verlauf des Berichtéd werden die Grinde fiir die Verschlechterung der
Lage der deutschen Automobilindustrie aufgefiuhé&mich der Abbau der deutschen
Einfuhrzdlle, der es auslandischen Anbietern, isshdere den USA, erlauben wirde,
einen verstarkten Preisdruck auf die deutsche Aabdimdustrie auszutiben und dadurch
deren Absatzmdglichkeiten einzuschranken. Zwarewdar Umsatz im ersten Halbjahr
1928 befriedigend und wesentlich héher als im \lorgewesen, jedoch hatten Streiks und
die darauf folgenden Betriebsstillstande den fimglen Erfolg wieder zunichte gemacht.
AulRerdem ware durch ein Stocken der AuslandsameNerbunden mit Schwierigkeiten
auf dem Kapitalmarkt, der Konjunkturabstieg besghigt worden. Auch wirkte sich das
enttduschende Ergebnis der ReparationsverhandlungBaris (als Folge des Versailler
Vertrages) und die zum Schutz der Wahrung vorgenemenDiskonterhéhung und die
Kreditrestriktion der Reichsbank lahmend auf digealer deutschen Wirtschaft aus. Es

wurde darauf hingewiesen, dass Deutschland als sindstaat mit hoher
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Uberbevélkerung, driickenden Reparationslasten w@hderiden Rohstoffen in hohem
MalRe auf den Export angewiesen sei und durch deh rdem Kriege Ubermafig
angewachsenen Handelshemmnisse besonders leideveMangte als Sofortmalinahme
eine Erhdéhung der Einfuhrzdlle und eine zollpatiie Gleichstellung mit dem Ausland.
Damit sollte der Warenabsatz geschitzt- und densdeen Automobilherstellern eine
groRere Stuckzahl und eine bessere Ausnutzung Preduktionskapazitat verschafft
werden. Subtil wurden auch hier wieder die moniggisthen Expansionstendenzen ins
Spiel gebracht.

Der Geschaftsbericht des Reichsverbandes der Auldindustrie (RDA) von 1929
vermeldet aber auch positive Aspekie:

» burch eine weitgehende Einfihrung arbeitssparerMethoden ist es gelungen, den
durchschnittlichen Arbeitseffekt gegentber 1925 Lir2 v. H. und gegenuber 1913 um
260 v. H. zu heben... Gleichzeitig sind die Preist &@&1v. H. ihres Vorkriegsstandes
zurickgegangen... Gemessen an der Kaufkraft des &seldd( die deutschen, Anm. d.
Verf..) Automobile heute um 55 v. H. billiger als vor défrieg. Aul3erdem wurde ein
wesentlich verbessertes Endprodukt erzielt. Digstdien Qualitditsmarken gehdren heute
nach einstimmigem Urteil auch des Auslandes zu d&pitzenleistungen des
internationalen Kraftfahrzeugbaus. Trotz einzeldewrch die gesamte Wirtschaftslage
bedingter Mangel ist der Produktionsapparat der3gno Werke technisch und
organisatorisch den besten Einrichtungen der autdbauenden Lander gleichwertig.”
Diese Aussage ist besonders im Hinblick auf die UhAisch zu sehen. Aus den
Vereinigten Staaten kamen die bedeutendsten tetlamsNeuerungen, wie b. B. das
FlieRband und die Ganzstahlbauweise.

Eine andere Queft? unterstutzt die Auffassung des Reichsverbandes der
Automobilindustrie und fordert einen starkeren Szhder deutschen Automobilindustrie,
durch hohere Einfuhrzdlle. Unter Hinweis auf demetigen Preisriickgang deutscher
Automobile von 114 v.H. des Vorkriegsstandes inrdd®924 Gber 78 v.H. im Jahre 1926
auf 63 v. H. in 1928 wird auf die Auswirkungen eingberstirzten Zollabbaues bis auf
15% des Wagenwertes in den Jahren vor 1924 hinegew. Demgegenuber hatten die
USA, lItalien, Frankreich und England ihre Automotmustrie durch wesentlich héhere
Einfuhrzolle besser gegen Umsatzverluste durch ttepgeschitzt und dadurch héhere
Ausfuhrquoten erzielen kénnen. In Deutschlandes#ogh die Einfuhrquote zu hoch. Mehr

als ein Drittel aller 1928 in Deutschland verkanftekw seien Auslandsfabrikate, wovon
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allein 80% auf amerikanische Wagen entfielen Dutohere Einfuhrzolle nicht nur auf
fertige Automobile, sondern auch auf die zollbegigitesn Einzelteile fur die auslandischen
Montagewerke sollte die deutsche Automobilindusgréeettet werden und wirtschaftlich
gesunden. Auf Initiative des Reichsverbandes deomabilindustrie entstand 1929 die
Verbrauchergemeinschaft Deutscher Kraftfahrzeugererd Forderung in der sog.
Dreiviertel- Regel gipfelte. Danach durfte sich msolche Kraftfahrzeuge ,Deutsches
Erzeugnis* nennen und von der Importsteuer ausger@mwerden, wenn ein Wagen zu
drei Vierteln seines Wertes von einer deutschemé#&inergestellt war. Dem musste sich ab
1932 auch Ford in KdIn beugen.

Die Weltwirtschaftskrise von 1929 bis 1933 bewirj@doch anders als in der Inflationszeit
1923 einen Einschnitt in die deutsche Automobild ifarosserieindustrie, von der auch
die amerikanischen Firmen in Deutschland betroffanen. Der ,schwarze Freitag” in der
Wall Street vom Oktober 1929 hatte die Welt in ibhige dahin schwerste Wirtschaftskrise
gesturzt. Firmenzusammenbriiche, Massenarbeitstsigknd Verarmung breiter
Bevolkerungsschichten waren auch in Europa diedrolgd bereiteten den Nahrboden fir
radikale politische Parteien. Die Amerikaner zogenh sogar als Folge aus dem
Deutschlandgeschéaft zuriick. Nur Opel verblieb aB91Bei General Motors und Ford
baute 1930 ein eigenes Werk in Kolin.

» Wahrend der Weltwirtschaftkrise brach die Nach&anach grol3en Wagen... zusammen.
In der Oberklasse- Wagen uber 3 Liter Hubraum- shekProduktion von 1928 bis 1931
um 83 Prozent, in der oberen Mittelklasse um 7@ &b In den beiden unteren Klassen-
Wagen bis 1,5 Liter Hubraum- sank sie lediglich 88 Prozent. kleine Wagen erzielten
Spitzenpreise.*¥

Die Pkw- Produktion in Deutschland stieg im Jah®25 — der Wiederaufnahme der
amtlichen Zahlung — von 47.707 Einheiten auf 77.@2%3ahre 1936°) (s. Anhang 17).
Insgesamt gab es im Deutschland der zwanziger Jeare260 grofRe und kleine
Karosseriebetriebe, teils auf handwerklicher-stailf industrieller Basig&. Anhang 7).
Seherr- Thoss gibt 502 Betriebe im Jahre 1929 intébland an® Diese Zahl muss auf
Grund eigener Ermittlungen mit 321 Firmen von 1B#&heuté s. Anhang 7)als zu hoch
angezweifelt werden.

Der Pkw- Bestandn Deutschland war als Folge des 1.Weltkrieges 32450 Einheiten
im Jahre 1920 gefallen und stieg dann kontinuierkcif 174.665 im Jahre 1925 und
weiter auf 501.254 Pkw im Jahre 19367an(s. Anhang 1%
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4.2 Die Situation der Karosseriebauer im Handwerdt in der Industrie

Die Krisen im Automobilbau und dem damit eng verdbemen Karosseriebau wirkten sich
unterschiedlich bei den Handwerkern und den Intesstreitern aus. Im Handwerk mit
seinen zahlenmaRig Uberschaubaren Beschatftigtenrschex ein  besonderes
Treueverhaltnis zwischen dem Firmeninhaber undeseiMitarbeitern. Diese waren
erfahrene Handwerker, die sich in allen Sparten Eezelfertigung auskannten und
flexibel auf alle Neuigkeiten reagierten. Sie hattengjahrig inrem Metier gedient und
waren besonders qualifiziert und auch motiviertn@is war jeder ein Kinstler fir sich
und unersetzbar. Man trennte sich in Krisenzeitegetn von ihnen, da es schwer war,
nach Besserung der wirtschaftlichen Lage Ersatbekommen. Also hungerten Meister
und Gesellen lieber gemeinsam, als sich zu trennen.

Ganz anders war die Lage in der Industrie, wo sichMitte der zwanziger Jahre grol3e
markenunabhéngige Karosseriefabriken etabliertehatt Hier waren neben wenigen
Facharbeitern viele angelernte Krafte beschéaftidte wenig abwechslungsreiche
Maschinenarbeit verrichten mussten. Auch waren diotivation und das
Firmenbewusstsein gering. Zudem bestand kein groBesueverhdltnis zu den
Unternehmen, besonders bei den unabhangigen Kaejabeiken. Deren Hierarchie und
das Profitstreben waren viel zu grof3, als das n@m einer besonderen Bindung der
Belegschaft an das Unternehmen sprechen konnte.

Auch konnte man sich leichter in der Industrie sis Handwerk von Mitarbeitern
trennen, zumal der Kiindigungsschutz in der dam@alggt unzureichend war.

Die Zahl der Beschaftigten in der deutschen Kraffaugindustrigs. Anhang 22¥tieg
zwar von 60.000 im Jahre 1924 auf 85.000 in 19251anschon im Folgejahr wieder auf
57.00 abzusinken. Der alte Stand von 1924 wurde veieder 1928 erreicht. Bis zur
Weltwirtschaftskrise in den Jahre 1929 bis 193X she Zahl der Beschaftigten stetig auf
35.000 ab, um nach Uberwindung dieser Krise von21B 1938 steil auf 135.000
Beschaftigte zu steigen.

4.3 Die selbst tragende Karosserie

Mitte der zwanziger Jahre wurde die klassische BRaiig einen Pkw — Rahmen mit
Achsen, Motor und Getriebe und darauf gesetztehehokastenformiger Karosserie

abgeldst durch die selbst tragende Karosserieit ®iaes schweren Rahmens aus
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Profiltragern wurde jetzt der Aufbau zum Mittragges gesamten Wagens herangezogen.
Der Rahmen entfiel, an seine Stelle trat eine Bplddte, die dem Fahrzeug aber noch
nicht die notwendige Steifigkeit verlieh, sondeediglich den Abschluss zum Boden
bildete. Die Karosserie war so mit dieser Bodengeuperbunden, dass sie die ganze
Wagenkonstruktion selbst trug.

Eine Ubergangslosung zur selbst tragenden Karessear die mit tragende Karosserie.
Diese besald einen dreidimensionalen Rahmen au#hl8tdh der seitlich hochgezogen
war und den Anschluss an die Karosserie bildeta. Bgispiel fur eine mit tragende
Karosserie war der Lancia Lambda von 19&3 Abb. 1/4 im Anhang 4)Diese
Karosseriebauart hat sich nicht bewahrt, weil siee éGro3presse zur Fertigung des
Rahmens erforderte und damit zu teuer war. Sie &ach nur vereinzelt zum Einsatz und
machte schnell der selbst tragenden Karosserie. Plat

Einige Autohersteller hielten jedoch bis Ende deaziger Jahre an der alten Rahmen-
Bauweise fess. Abb.2/4 u.3/4 im Anhang 4).

War vorher der Rahmen mitsamt Motor, Getriebe uddidrn an den Karosseriebetrieb
teilweise auf dem Landweg tUber mehrere hundertriéli@r geliefert wordefs. Abb.4/4
im Anhang 4ym dort die Karosserie aufgesetzt zu bekommen, tslites jetzt der
Karosseriebetrieb die komplette Auf3enhulle des #&alges her und lieferte diese an den
Fahrzeughersteller. Die grol3en Autofirmen betriejggtoch Mitte der zwanziger Jahre
schon eine eigene Karosseriefertigung, die aufeSfaitigung ausgerichtet war. Nur fur
Sondermodelle in Einzelfertigung, eine Domane dandiverksbetriebe, wurde noch die
oben geschilderte Vorgehensweise praktiziert.

Die Karosserie selbst, ob handwerklich oder indeistgefertigt, wurde nach wie vor in
Holz — oder in Gemischtbauweise, auch schon sélhgend, hergestel(s. Abb.5/4- 7/4
im Anhang 4).

Wahrend bis 1938 vorwiegend selbst tragende Aufbauten in Gemischtbie,
Holzgerippe mit Blech beplankt, vorherrschten, htan auch einige Autohersteller selbst
tragende Karosserien in Holzbauweise auf den MadktBeispiel ist hier der von DKW
im Jahre 1928/29 gebaute Typ P15 zu nennen. Seeet®lzkarosserie war an der
Bodenplatte mit Vierkant- Holzbohlen versteift umit Kunstleder tberzogefs. Abb.8/4
im Anhang 4)Diese Bauweise wurde von DKW bis 1939 bei demtamtriebsmodellen

Reichsklasse und Meisterklasse praktiziert.
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Die selbst tragende Holzbauweise fand schon fritKleinwagenbau Anwendung, wie
z.B. beim Mollmobil von 1924 und dem einsitzigerelgtowagen von Slaby Beringer
1920, eine rahmenlose Konstruktion mit AuRenhast $perrholz Gber Eschenholzleisten
(s. Abb.9/4 im Anhang 4Per Flugzeugingenieur Hans Grade baute in deredat®21-
1926 einen Kleinwagen mit selbst tragender Spezkaobsserie, die auf eine bootsformige
Blechmulde aufgesetzt war. Ahnliche Kleinautos kanaeich aus den Werkstatten von
Edmund Rumpler und Hans Rdohr.

Eine Besonderheit war die von ihrem Erfinder Al@irtloff 1924 zum Patent angemeldete
selbst tragende Karosserie aus Leichtmetallgussaloier Gber das Stadium des Prototypen
nicht hinauskang{s. Anhang P Der ganze Wagenkdrper war in einem Stick ausr,
einer Leichtmetalllegierung, gegossen.

Zu den Kuriositaten im Karosseriebau zahlte dagdtexemplar eines Hanomag 2/10 PS
~-Kommissbrot®, das aus Gewichtsgriinden eine Kamssais Korbgeflecht besal’. Dieser
Wagen nahm 1926 an einem Bergrennen in Freiburg tei

Generell wurde 1926 in Deutschland die bisher tikliRechtslenkung der Automobile auf
Linkslenkung umgestellt. Den Anfang hatte Augustré¢tioschon 1923 bei einem Audi

gemacht.

4.4 Entstehung einer markenunabhangigen Karossauigirie — Die Ganzstahlbauweise

Schon zu Beginn der zwanziger Jahre war das Autdnaob einem Luxusgut zu einem

Gebrauchsgegenstand geworden. Der Kauferkreis iatievon Potentaten, Industriellen
und vermogenden Interessenten um mittelstandischewetetreibende, Arzte,

Freiberufler, Kinstler und Autosportlern erweité&tich wurde ein Automobil zunehmend
zum Statussymbol von hoéheren Angestellten. Der Markrlangte nach immer

wachsenden Stickzahlen und die meisten Automobtiiésr trugen der steigenden
Nachfrage mit der Einrichtung werkseigener Karasbauabteilungen Rechnung. Der
Bau von Luxuswagen oder Sonderanfertigungen indferzigung oder Kleinserien wurde
aber weitgehend den handwerklichen Karosseriebetmié@berlassen.

Opel hatte schon im Jahre 1901 eine eigene Kaieabg&zilung, 1904 erwarb Durkopp
den Karosseriebau Wiemann u. Co in Wuppertal.hABoennabor richtete in seinem
Brandenburger Werk 1910 eine eigene Karosseridahbteiein. Das Karosseriewerk
Sindelfingen, das von 1915 bis 1921 die AutohdestdDaimler Motoren Gesellschaft
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(DMG),Wanderer, Hanomag, Horch, Maybach und BMWdbeit hatte, ging 1921 in den
Besitz von DMG (ber.

Auch Waggonfabriken, die die Eisenbahn beliefenteamdten sich dem Karosseriebau zu,
und bauten Uberwiegend Aufbauten fir Omnibyss@&nhang 7).

Dennoch reichte die Kapazitat der werkseigenen s&maefertigungen nicht aus, und so
kam es in der Mitte der zwanziger Jahre zur Gragdwon unabhéngigen
Karosseriefirmen, teils aus schon vorhandenen &wrni, die sich alle, bis auf die Firma
Ambi- Budd, aus dem Stadium des Handwerks zu dmhrstrie entwickelt hatten oder
als neuer Industriebetrieb entstanden. Zur erstaupfge@ gehorten Glaser in Dresden,
Karmann in Osnabriick, Schebera in Heilbronn, Heleniih Wuppertal, Reutter in
Stuttgart und Autenrieth in Darmstadt..

Im Folgenden wird eine Auswahl der bekanntestem&ir vorgestellt:

Neu gegriindet wurde 1926 der damals grofite deutdChrosseriehersteller, die Firma
Alfons Muller Bauten und Industrie in Berlin- Jolmisthal, bekannt unter dem Namen
Ambi- Budd Presswerk GmbH (ABP).

Sie war Lizenznehmerin der zweitgroRten amerikdmiscKarosseriefabrt®, der Budd
Mfg. Corp.in Philadelphia, USA.

Die Firma Ambi- Budd fertigte Pkw- Karosserien uh#w- Fihrerhauser tberwiegend in
der neuen Ganzstahlbauweiggu.) aber auch in Gemischtbauweié® Abb.10/4 im
Anhang 4) Daneben stellte sie Fertigungskapazitaten famBfemen zur Verfigung, wie
z.B. fUr den Autohersteller BMW, der bei Ambi- Buddeigener Regie die Karosserien
fur das Kleinwagenmodell BMW Dixi 3/15 PS in Genhitzauweise fertigte( s.Abb.9/4
im Anhang 4).

Der Berliner Grof3industrielle Alfons Miller hattervdem ersten Weltkrieg Flugzeuge
gebaut und danach ein Unternehmen aufgebaut, d&airgeschéaft, im Waggonbau und
anderen Industriezweigen im In- und Ausland untemdNamen Arthur Mduller Berlin
Industrieanlagen (AMBI) erfolgreich tatig war. Vd®23 bis 1925 unternahm er mehrere
Geschéftsreisen in die USA und lernte dort Edwar®@®ld kennen, der in Philadelphia
ein modernes Karosseriewerk betrieb. Bei Budd tettélechniker, Joseph Ledwinka, im
Jahre 1913 ein Verfahren entwickelt und zum Paaagemelde(s. Anhang 9)wonach
man Pkw-Karosserien mit Hilfe von in grof3en PresseKaltpressverfahren hergestellten

Blechformteilen bauen konnte. Diese Blechsektionearden auf FlieRbandern zu
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kompletten Karosserien zusammen geschweil3t. Daliezledas bei der Gemischbauweise
erforderliche Holzgerippe.

Die Ganzstahlbauweise hatte den Vorteil einer hol&oduktivitdt von Serien-
Karosserien, war aber andererseits durch die aifiicden Grol3pressen sehr
maschinenintensiv. und erforderte hohe InvestitioneAuch bedingte das
Kaltpressverfahren eine besondere Blechqualitat, dex spater noch die Rede sein wird.
So etwas konnten sich nur groRe Unternehmen leisted der handwerkliche
Karosseriebau  musste sich weiter auf die Gemiachibise beschranken. Fur
Luxusautomobile in Einzelfertigung oder Kleinserieam nur die Gemischtbauweise in
Frage. Die Ganzstahlbauweise gehdrte dem Alltagswagindustrieller Serienfertigung.
Alfons Muller beschloss, eine ProduktionsstatteGianzstahlkarosserien nach Lizenz von
Budd in Deutschland zu errichten und grindete irbrirr 1926 die AMBI- BUDD
Presswerk GmbH in Berlin- Johannistii@lAbb.11/4 im Anhang 4bas Werk nahm in 21
Werkshallen mit rund 800 Beschaftigten im Oktob@2@ mit einer Tagesleistung von 200
Karosserien seine Arbeit auf. Ende der zwanzigdreldatte das Werk bereits eine
Jahreskapazitat von 50.000 Karosserien.

Beliefert wurden die Adlerwerke — der vom Bauhaiisder Walter Gropius entworfene
Adler Standard 6 war das erste deutsche Auto mitz&ahlkarosserie - , spater kamen
Hanomag, NSU, Ford und BMW hinzu, dabei stieg dieBschaft auf 2500 Mitarbeiter.
Inzwischen hatten auch andere deutsche Karossesieler ihre Produktion umgestellt.
1935 verstarb Arthur Muller. Seine Familie emigeeEnde der dreildiger Jahre in die
USA. Das Unternehmen wurde 1942 enteignet, bliettoge bis 1945 das grolite
Ganzstahl- Karosseriewerk in Deutschland. Nach dseade wurden die Werksanlagen
demontiert und einzelne Anlagenteile, wie Pressperge, an die Karosseriefirma
Karmann in Osnabruck verkauft.

Die Ganzstahlkarosserie besteht aus einem Stahtideppe, auf das geformte Blechteile
punktgeschweil3t sind. Die Karosserie wird auf eitnagenden Plattformrahmen oder aber
bei der selbst tragenden Ganzstahlkarosserie (@ui.eine gepresste Bodenplattie
Bodengruppe, gesetzt und mit dieser verschrauht wetschweil3t. Die Blechhiille selbst
ist aus mehreren zusammen geschweil3ten Elementenal¢8) zu einer Einheit
zusammengesetzt. Vervollstandigt wird die Ganzktabkserie durch bewegliche
Blechpressteile wie Turen, Motorhaube, Kofferrauoked und Kotfligel(s. Abb. 12/4 bis
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14/4 im Anhang 4)Erst die Ganzstahlbauweise befahigte die Automudiuistrie, Pkw in
grol3en Serien zu bauen.

Eine Gegeniberstellung von Gemischt- und Ganzstahlbise zeigen die Abbildungen
15/4 und 16/4 im Anhang 4.

Die einzelnen Karosseriesektionen wurden gefertigittels grof3er, schnell laufender
Kurbelpressef? ’ mit einem Pressdruck von bis zu 1500 Tonnen uneneiEigengewicht
von 240 Tonnen(s. Abb. 17/4 u. 18/4 im Anhang Bie Pressen wurdegebaut von
Schuler und Weingarten. Schon 1925 hatte der Wagdtmaschinenhersteller Weingarten
grof3e, mechanische Kurbelpressen mit einem Predsdran 500 Tonnen an das
Karosseriewerk Sindelfingen geliefert.

Die Umformung der glatten Blechtafeln zu den gewtiten Formteilen erfolgte durch in
die Pressen eingebaute Gesenkwerkzeuge, die bei i-ABodd in eigner
Werkzeugmacherabteilung gefertigt wurden Abb. 19/4 im Anhang).4Das Pressen in
Gesenken zu fertigen Blechformteilen I6ste das warkliche Dengeln mit dem Hammer
Uber einen Holzklotz oder einem Sandsack ab.

In einer Werbeschrift? konnte Ambi — Budd stolz verkiinden: , Es stehen ims
Prel3werk schnellarbeitende Kurbelpressen, dieleau grof3ten dieser Art in Europa
zahlen, zur Verfiugung. Abgesehen von der Genadigkdt der die Prel3teile aus den
Gesenken herauskommen, ist beim Zusammenbau vorelteilen und Karosserie-
Gruppen in der Serienfabrikation grof3te MaRhaliigkeforderlich, fir die in unserer
Montage- Abteilung gut durchdachte Vorrichtungen rgsa...Unser
Schweil3maschinenpark ist fur Punkt-, Naht-, Liclggho — und Autogen- Schweil3erei
eingerichtet und sichert uns die vielseitigsten Andungsmoglichkeiten.

Auch in unseren Ubrigen Werkstatten, wie Polsteev. wird durch Anwendung von
Vorrichtungen fir Innehaltung desselben Grades Mafihaltigkeit gesorgt. Unsere
umfangreiche Lackiererei, die mit Durchlaufofen drederer Konstruktion ausgeristet ist,
sowie eine besondere Emailliererei dienen dazu, aufibbaufertige Karosserien bezw.
lackierte Einzelteile wie Motorhauben, Autokoffeauf Autokoffer hatte Ambi- Budd
mehrere Patente, Anm. d. Verf.), Chassisteile aswiefern.

Hochentwickelte Spritzanlagen und sonstige Eindeben ermoglichen uns gleich
bleibende Hochstqualitat der Lackierung oder Emesilhg.

Da fur die Presserei die Verwendung einwandfrei wationell arbeitender Gesenke

wichtigste Voraussetzung ist, haben wir eine Abtedl Werkzeugbau geschaffen, die das
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Vollkommenste der Gegenwart darstellt...Hierbei emgthwir noch, dald unsere Harterei
auf das modernste eingerichtet ist und Lohnharteweh fir andere Werkzeugfabriken
standig durchfuhrt.

Um den vielfach gedulRerten Wiinschen unserer Kuaftsalf Lieferung von Einzel-
Ausfuhrungen oder Klein- Serien in Spezialtypen hzakommen, haben wir im
Karosseriebau unserer Ganzstahl- Abteilung auche eiHolz- Stahlabteilung
(Holzrahmenbau mit Stahlblech- Verkleidung) (Germibauweise, Anm. d. Verf.)
angegliedert. Wir sind daher in der Lage, nebenfl3Gr8erien- Auflagen bis zu 250
Karosserien pro Tag auch Lieferungen von Karosseria Kkleinsten Mengen
vorzunehmen.*”

Wichtigste Voraussetzung fir eine wirtschaftlicheer$iellung von Karosserien in
Grol3serien war bei der Industrie eine Rationalisigr der Betriebe. Wahrend beim
Handwerk die Karosserien noch einzeln von einemr adeei Karosseriebauern in
Werkstattfertigung - , oder bei Kleinserien vonegilGruppe in Gruppenfertigung gebaut
wurden, so erfolgte die Produktion in der Industzignachst in Flie3fertigung — die
Karosserie wanderte von einer Fertigungsgrupp@acinsten — spater bei Grol3serien dann
nur noch in taktgesteuerter FlieBbandfertigung. dddtam das von dem Amerikaner
Frederik William Taylor um 1912 entwickelte Systemer vorgegebenen Zeiten und
Handgriffe zur Anwendunff ’ Ohne dieses System, das in Deutschland durch den
Reichsausschuss fir Arbeitszeitermittiung zum REjAtem ab 1924 an deutsche
Verhéltnisse angepasst wurde, ware die Produktion Grof3serien nicht moglich
gewesen. Diese Arbeitsweise wirkte sich mit dert Z2mudend auf die Arbeiter am
FlieBband aus, sodass man sie turnusmafRig an a&dellen im Fertigungsprozess
umsetzen musste.

Der zweite grof3e industrielle KarosseriebetrielDeutschland war die Firma Wilhelm
Karmann in Osnabriuck. Sie war 1901 aus dem seit I&&tehenden Kutschenbauer
Christian Klages hervorgegangen und entwickelte sghnell zu einem der bekanntesten
Karosseriebauer, vorzugsweise fur Pkw. ZunéchstebKarmann weiter Aufbauten fur
Kutschen, ab 1902 dann Pkw- Karosserien in Holzlegaevfir Durkopp, Adler, Protos
und Opel. Weitere Auftrage kamen 1910 von DaimBei. Karmann arbeiteten zu dieser
Zeit fast 50 Karosseriebauer. Der erste Weltkrra§ die Firma hart. Von der inzwischen
auf 70 Mitarbeiter angewachsenen Belegschaft biieber noch 20 Ubrig. Verstarkt

wurden Frauen eingesetzt. Karosserien fur privateoobile mussten Heeresauftragen
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wie Krankenwagen und Gespannwagen fur die Artdl@reichen. Material war kaum noch
vorhanden.

Nach dem Krieg war die Nachfrage nach Luxuskaremseaunachst gering und die Firma
Karmann baute wieder Pferdekutschen. Erst 1920Igéefo wieder Auftrage aus der
Automobilindustrie, so zum Beispiel 1921 von detidbiaalen ( spater: Neuen) Automobil
Gesellschaft (NAG) und 1922 von der Aktiengesaldt fur Automobilbau (AGA).
Gefertigt wurden tberwiegend offene Wagen mit Klsggdecken nach eigenen Patenten.
1924 folgte Wilhelm Karmann mit einer Gruppe vorutdehen Karosserieindustriellen
einer Einladung in die USA und besuchte dort aush lidarosseriehersteller Fisher Body
Corporation in Detroit und hielt seine Eindriickesinem Reiseberictt fest: ,Das groRte
Unternehmen der Karosserie- Industrie in Detrditdie Fisher Body Corporation. Diese
Firma soll etwa 45 Fabriken besitzen und darin D88 65000 Arbeiter beschatftigen. Die
Gesamtproduktion soll etwa 2000 Karosserien (prg) betragen.“ Weiter wird berichtet:
,Die gesamte amerikanische Karosserie Industrieitgbh. mehr oder weniger nach ein-
und demselben System. Das Geheimnis des amerikenidgerfolges und der ungeheuren
Leistungsfahigkeit der Automobil- und Karosserigxdustrie war schon damals die
Massenfabrikation... Das Heer der Mitarbeiter hagt@gils nur ganz wenige Handgriffe
an einem Auto zu erledigen. Deshalb waren die Wekane Spezialisten, sondern
angelernte Arbeiter aus der ganzen Welt, die paose#tig waren...”

Wilhelm Karmann interessierte sich besonders fér@anzstahlbauweise, die in den USA
vorwiegend praktiziert wurde, und die er auch imee Unternehmen einfiihren wollte.
Aber erst im Jahre 1937 konnte mit der Aufstellueiger GrofR3presse und langen
Patentverhandlungen mit Ambi- Budd die Fertigungh \@anzstahl- Karosserien bei
Karmann aufgenommen werden. Im Oktober 1939 mufdeHerstellung von Pkw-
Karosserien zugunsten von Rustungsauftragen egiljestverden. Jetzt wurden
Flugzeugteile und Feldwagen produziert. Wahrend #esWeltkrieges wurden die
Werksanlagen durch Luftangriffe stark in Mitleidehaft gezogen.

Nach dem Krieg und dem Wiederaufbau wurde Karmaein 1949 besonders bekannt
durch die alleinige FlieBbandfertigung von viengien Cabriolets auf VW- Basis. Man
hatte Einrichtungen und Werkzeuge von der inzwischgfgelosten Firma Ambi- Budd
ubernommen und fertigte jetzt verstarkt GanzstabBserien tberwiegend fir Ford und
DKW. Spater kamen dann BMW, Volvo und Porsche hiddu1954 wurde der Karmann-
Ghia auf VW- Fahrgestell karossiert. 1957 zakiemann schon tber 3000 Mitarbeiter.
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Der grof3te Konkurrent auf dem VW- Cabriosektor vage seit 1889 in Wuppertal
ansassige Karosseriefirma Hebmdller u. Séhne. Eof3ldand und der darauf folgende
Konkurs 1952 vernichtete dieses Unternehmen.

Die Firma Karmann besteht heute noch als gro3tetsclees Karosserieunternehmen mit
Fertigungsstatten im In- und Ausland und ca. 8088cBaftigten.

Wohl die éalteste deutsche Karosseriefabrik warFdima Lindner in Ammendorf /Halle,
die schon 1823 als Handwerksbetrieb Kutschen gehatte. Sie galt nach dem 1.
Weltkrieg als grofdte Karosseriefabrik in Deutschlamd war vorwiegend fir Adler tatig,
fertigte aber auch Karosserien fur Opel, Benz ,cHamd Brennabor. Auch Fuhrerhauser
fur Lastwagen wurden gebaut. 1928 ging Lindner musan mit dem Karosseriebau der
Deutschen Industriewerke, Berlin in den Besitz »ombi- Budd Uber.

Eine weitere bekannte deutsche Karosseriefabriklemdt GroRe war die besonders fur
ihre eleganten Cabriolets bekannte Firma Glas@&rasden/ Radebeuel. 1864 gegrindet,
baute sie zunachst Kutschen und Sanften fir derssé&hen Konigshof — in ihrem Signet
fuhrte sie eine Sanfte — spater dann hauptsact@ldirio- Karosserien fur die Automarken
Minerva, Horch, Audi, Wanderer, Mercedes- BenzyStelanomag, Hansa- Lloyd, Dixi,
Rumpler, Ford, Apollo, Maybach, Opel, Pilot, Stoewethr, Marmon, Bugatti, Buick,
Cadillac, BMW und Fiat. Anfang der zwanziger Jatwnarden bei Glaser hauptsachlich
Phaeton- Karosserien gebaut, am Ende dann zwei-vigrditzige Cabriolets und als
Besonderheit ein Pullman — Kabriolet mit sechs onadhr Sitzen, zurtickklappbarem Dach
und Trennscheibe zwischen Fahrersitz und Fond.

Besonders luxuriose  Einzelsticke erhielten die tzlishe Bezeichnung
.Modellkarosserie* unter der Karosseriemarke mitmdéirmensignet an der linken
Motorhaubenseite. Zu den Kunden von Glaser gehdttser Wilhelm II, Papst Pius XI
und Kaiser Hirohito von Japan.

Glaser baute anfangs als Handwerksbetrieb die Kemesm fur Limousinen in der
bekannten Gemischtbauweise mit einem fest verlejmtechwerkartigen Gerippe und
darauf genagelten Holz- oder Blechplatten. Das &amar auf einem Schwellenrahmen
mit Langs- und Quertrdgern aufgebaut und wurde mischFertigstellung der Karosserie
auf das eiserne Chassis geschraubt. Das Chadsig lgie Vibrationen des Motors in die
Karosserie und durch diese sowie die Verwindunges Eahrgestells wurde der Aufbau
stark beansprucht und es konnte zum Reil3en destdeimten Gerippestreben kommen.

Diesem Missstand wollte der franzdsische Karoslkatier Charles Torres Weymann
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entgegenwirken und entwickelte eine Karosserielbadag er 1922 erstmals zum Patent
anmeldete( s. Anhang 9)Diese Konstruktion konnte den Verwindungen dessSis
elastisch nachgeben durch Einteilung des Fahrgasesiin einzelne Sektionen aus starren
Holzrahmen, die mittels Scharnieren und Gummibladelenkig auf separaten, hélzernen
Querbalken befestigt waren. Die Sektionen warenihaer Dachseite mit Querleisten
verbunden und wurden zum Schluss mit Kunstledepde# ( s. Abb. 23/4 u. 24/4 im
Anhang 4)So konnten Erschitterungen und Verwindungen etdstisfgefangen werden.
Die Konstruktion hatte die Wirkungsweise eines teckigen Zeltes, war aber dennoch
stabil. Ein weiterer Vorteil war das um die Halfferingere Gewicht gegeniber den starren
Karosserien.

Glaser und einige andere Karosseriebauer wie BaigsbKruck, Kihlstein, Papler und
Reutter erwarben 1925 die Rechte an dem Weymarent®at, dem 1929 ein weiteres
Patent folgtgs. Abb. 25/4 im Anhang 4).

Glaser baute nur wenige Limousinen nach dem Syateymann; die Konstruktion
bewéhrte sich nicht.

Ab 1933 firmierte die Firma unter dem Namen Glaasskserie GmbH.

1945 ging ein Teil der Firma mit ihrem Leiter Erieleuer nach Weiden/Opf. und fertigte
dort die ersten Karosserien fir Porsche, bevodamn von Porsche tbernommen wurde.
Das Stammwerk in Dresden firmierte bis 1965 in VKBrosseriewerke Dresden und
danach in VEB IFA Karosseriewerke Dresden. Dortdeuder IFA Typ F8 mit einer
Holzkarosserie, bespannt mit Kunstleder und einetokhaube aus Plastik, gebaut.

Seit 1990 heiflt das Stammwerk KWD- Automobiltechmikd liefert Pressteile fur
Daimler- Chrysler.

Uber den wohl bekanntesten handwerklichen Karasisersteller, die Firma Erdmann u.
Rossi in Berlin wird ein Zeitzeuge, Johannes Beeskon nachsten Zeitabschnitt

ausfuhrlich berichten.

4.5 Karosserieformen der zwanziger Jahre

Hatte es bis 1925 Uberwiegend offene Personenwgggeben, so war in den darauf
folgenden Jahren die Limousine der Gebrauchswagéiinelm Karmann hatte in den

USA festgestellt, dass dort Cabriolets relativ eselzu sehen waren. Diese wenigen
Cabriolets wurden wegen der dortigen Witterungsiienisse meist mit geschlossenem

Verdeck gefahren.
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Das Cabriolet, zwei- oder viersitzig mit 2 oder @nbtern, diente ab 1925 vorwiegend der
Reprasentation und sportlichen Zwecken. Es hatth saus dem Phaeton oder
Tourenwagen entwickelt, einem offenen, viersitzightagen mit Klappverdeck, fester
Windschutzscheibe und einsteckbaren SeitenfenatexiCellon.

Im Gegensatz zum Phaeton hatte das Cabriolet jegiachweiseitig mit Stoff bespanntes,
mit Rosshaar ausgepolstertes Verdeck, das in gesglem Zustand zusammen mit den
versenkbaren Seitenfenstern den Innenraum von ddserwelt und der Witterung
abschirmte. Das Verdeck selbst wurde mit AuReneenspng durch sog. Sturmstangen,
seltener durch Innenverspannung in seiner Formligeha

Auf die Verdeckkonstruktion wurden seinerzeit me@reatente angemeld@tAnlage 9 ).

In heutiger Zeit werden Cabriolets auRer mit eir&toffdach zusatzlich mit einem festen,
aufsetzbaren Stahldach, einem sog. Hardtop, angrebot

Eine Mittelstellung nahm das schon aus der Kutsofiehekannte Landaulet efrs. Abb.
12/3 im Anhang 3jnit abklappbarem Hinterdach tber dem Fond , sodi@sksassen gut
gesehen werden konnten. Das Landaulet war nocArfang der drei3iger Jahre auf den
Stral3en, Uberwiegend als Taxi, anzutreffen.

Beliebt war auch die Cabrio- Limousine mit Rolldaand festen Fensterteilers.
Abb.22/4 im Anhang 4)die ein Mittelding zwischen Cabriolet und Limousidarstellte
und vom Ende der zwanziger- bis in die dreiBigéwrea und vereinzelt noch nach dem 2.
Weltkrieg gebaut wurde, zB.von Opel und Citroen.

Die Cabrio- Limousine war sehr beliebt, weil sie Wforteile des Cabriolets mit denen der
Limousine verband. Sie war tUberwiegend bei Alltagss anzutreffen, die sich auch
weniger Beguterte leisten konnten.

Zweisitzige Cabriolets, mit ausgeschnittenen Tiued Notverdeck, wurden als Roadster
oder Sportcabriolets bezeichnet.

Die geschlossene Limousine mit festem Dach, audenienker genannt, in Gemischt-
oder Ganzstahlbauweise mit groRem kastenformigenibadu im Stil der Neuen
Sachlichkeit wurde ab 1925 zunehmend beim Publikdas, jetzt den Mittelstand stellte,
beliebt. In ihr salR man bequem und vor der Wittgrgaschuitzt. Auch konnte man sich
ungestort darin unterhalten und durch Vorhdngeneargierigen Blicken schitzen. Eine
besondere Kleidung mit Windjacke, Haube, Brille umthndschuhen war nicht
erforderlich. Limousinen sagte man auch eine hoH&aherheit bei Unfallen nach.

Allerdings waren Limousinen in Einzelfertigung ddsnabis zur Einfihrung des
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Grol3serienbaues wegen des erhohten Material- ubéitdaufwandes auch, im Gegensatz
Zu heute, teurer als Cabriolets. Vereinzelt galaweh Limousinen mit Stoffverdeck und
Spannbligeln, die sich jedoch nicht zurtick klappefdeih. Diese Schein- Cabriolets, sog.
Foutons oder Foutcabriolets, auch Faux oder Fauxtets genannt, waren eine modische
Erscheinung, die entsprechend teuer f¥ar.

Eine Besonderheit war die viersitzige Coupé-Limpeasauch Stadt Coupé oder Coupé de
Ville genannt, bei der der Fahrer im Freien oder Regen unter einem ausziehbaren
Stoffdeck sal3, die Fondpassagiere aber durch siesf®ach geschitzt wargn Abb. 21/4
oben im Anhang 4)Die Coupé- Limousine war ein Luxusautomobil, das in wenigen
Stlickzahlen gebaut wurde und das Gegenstiick zunaléat darstellte.

Die Cabrioletausfiihrung dieses Karosserietyps wilrdasformations- Cabriolet genannt
(s. Abb. 21/4 unten im Anhang 4 ).

Zwei- und mehrsitzige Limousinen mit zwei Tiren unkichter, eleganter
Dachkonstruktion sind als Coupés bekannt.

Besonders reprasentative Wagen, sowohl offen @k gaschlossen, waren die Pullman-
Cabriolets bzw. Pullman- Limousinen. In ihnen famdes zu sechs Personen Platz, die
eine Querscheibe vom Fahrerabteil trennte.

Cabriolets wurden meist in kleinen Serien oder inz&lfertigung gebaut. Sie waren die
Doméane des handwerklichen Karosseriebaues in Gbth&aowveise. Die Limousine in
Ganzstahlbauweise lieferte in grof3en Serien deusineglle Karosseriehersteller wegen
seiner hohen Fertigungskapazitat. Mit einzelnend8manfertigungen befasste sich die

Industrie nur selten und dann auch nur, wenn s 8pezialabteilungen verfiigte.

4.6 Das neue Karosserie- Feinblech — Neue Lacke

Bisher genigten den Blechverkleidungen der Genbscivteise die mit Zunder
Uberzogenen, warm gewalzten Schwarzbleche mit Stégke von 1mm. Sie mussten vor
der Formgebung durch Abbeizen ( Decapieren ) eitaifwandig von der Zunderschicht
befreit werden. Die Werkzeuge der groR3en Presserditi Ganzstahlbauweise jedoch
verlangten eine besondere Blechqualitat. Die Fobmge durch Pressen von Blechtafeln
in Gesenken gestattete schon aus Zeitgrinden keicleragliche Korrektur der fertigen
Bauteile von Hand. Die Form und die Abmalie musg@ssen. Jetzt waren wichtige
Materialeigenschaften gefordert wie Streckgrenzegf&stigkeit, Bruchdehnung und

ElastizitatsmodidP. Das Karosserieblech durfte beim Pressen wedBemenoch Falten
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werfen. Der Ausschuss sollte so gering wie moglisdin. Die Hersteller von
Karosserieblechen, die Walzwerke, mussten ihradegrg und damit auch ihre Anlagen
daher umstellen und erweitern. War bis 1925 warmadges Blech von 1 mm Starke in
Gebrauch, so wurde jetzt ein Feinblech von vorgaésiolner Qualitat entwickelt. Diese
Entwicklung begann Mitte der zwanziger Jahre undtsesich bis Ende der dreil3iger Jahre
fort. Ausgangswerkstoff war Stahl, nur ca. 5% desl@fes auch Aluminiumlegierungen
fur Sport- und Rennwagen. Bisher war das Blechgagossenen Stahlblécken, den sog.
Brammen, in Duo- Walzwerken warm gewalzt wordesr Abb. 26/4 im Anhang .4pas
ergab ein hartes, verzundertes Blech, das einel¢aeandlung durch Glihen und Beizen
erforderte. Nach dem Walzen wurde die Zunderschlahth Aufspritzen von Wasser und
anschlieBendes Beizen (Decapieren) entfernt Dexf@ohe des Bleches musste nach der
Formgebung von Hand gespachtelt und geschlifferdeverbevor das Fahrzeug lackiert
werden konnte. FiUr innere Tragwerksteile gentgtibge weiterhin warm gewalztes
Blech.

1924 kam mit DIN 1542 die erste deutsche Norm &infund Mittelbleche unter 5 mm,
heraus. Diese Vorschrift wurde mit zunehmenderigiamgsqualitat standig erweitert bis
zu den Tiefziehblechen fir Karosserien nach St23] St VIII 23 und St X 23 in den
dreil3iger Jahren.

Das warm gewalzte Blech war fir eine Weiterverdudmg durch Pressen in Gesenken
nicht geeignet, weil es zu hart und sprode wareind zu grobe Oberflache aufwies. Man
importierte daher zunachst geeignete Karosserieblaos den USA. Bald aber hatte auch
die deutsche Walzwerksindustrie geeignete Verfahfén die Herstellung von
Karosserieblechen entwickelt, sodass jetzt derenluRtion im eigenen Lande erfolgen
konnte.

Auf das bisherige Warmwalzen mit anschlielenderltmterung folgte ein Erhitzen des
Rohbleches auf etwa 1000 Grad Celsius in gasbemei&rmeotfen . Danach schloss sich
das Kaltwalzen an, das in einem Trio- Walzwerk lgté( s. Abb. 26/4 im Anhang.4)as
nun vorliegende Feinblech hatte zwar die gewlnsglatiée Oberflache, war aber immer
noch hart und sprode. Daher war jetzt eine met8areden dauernde Nachbehandlung der
Blechpakete in Durchlauféfen oder Glihkisten ui8auerstoffabschluss erforderlich mit
dem Zweck, das Materialgefiige zu entspannen, zonalieren und zu rekristalisieren.
Erst jetzt konnte man von einem Feinziehblech $mecdas allen Anforderungen eines

Karosseriebleches entsprach. Die Blechtafeln haiteAbmessungen 3,6 x 1,8m bei einer
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Starke von 0,75 bis 1,2 mm. Zur Steigerung der &ktion wurden in den drei3iger Jahren
Walzgerlste mit 4 Walzen, sog. Quarto- Walzstrgl3&m den Vereinigten Stahlwerken in
Dinslaken eingeset#ts. Abb.26/4 im Anhang%)

Neben den Stahlblechen, deren AusgangsmaterialireiSiemens- Martin- Of&f
erzeugter Stahl war, kamen fur SonderkarosserRRanfi- und Sportwagen ) auch Bleche
aus Aluminiumlegierungen in ca. 5% am Gesamtamteil Walzwerks Erzeugung zum
Einsatz. Das Rohmaterial stammte aus Elektro- Herdd

Die neuen Tiefziehbleche gestatteten ein zeitspaserund rationelles Lackieren der
Karosserie durch Wegfall der Vorbereitungsmal3nahmien Entzundern und Spachteln
des Bleches. Bis ca. 1910 hatte man noch mit LekKdpallacken-, ab 1910 bis 1920 mit
Schellack auf Basis tierischer Harze gearbeites. Iialingte eine Trocknungszeit von vier
bis acht Wochen, was einer Serienfertigung am BéeB entgegen stand. Ab 1920 kam es
vereinzelt, ab 1925 dann zum generellen Einsatz rams entwickelten Lackes auf
Nitrozellulosebasis, dem Cellulose- Nitratlack, kiitrolack genannt. In Deutschland war
dieser Lack unter dem Namen Protol der FarbwerkalZer, Berlin bekannt. Wie schon
friher erwahnt, war aus dem 1. Weltkrieg eine grdfenge Nitrozellulose aus der
Schiel3pulverfabrikation tbrig geblieben. Darausverkelten Chemiker einen Lack, der
vor allem die Eigenschaft besal3, in 15 Stundernrackhen. Andererseits war Nitrolack
nicht witterungsbestandig. Das Bindemittel dieseskes verflichtigte sich schnell und
die Lackoberflache wurde stumpf und unansehnliclanMnusste durch zeitraubendes
Polieren den alten Glanz wieder herstellen. Das aah der Grund, weshalb viele
deutsche Automobilhersteller in ihren Karosseriedimgen, wie z.B. Benz in seinem
Karosseriewerk Sindelfingen erst gegen Ende demzigar Jahre die Nitrolackierung
einfihrten. Den Anfang machten jedoch wieder dieefikaner. 1923 lackierten General
Motors und FortP’ ihre Wagen mit dem neuen Farbstoff.

Die Trocknungszeit konnte erst erheblich reduzmdrden durch den Einsatz von
Trockenodfen, die eine Karosserie bei einer Temperabn 60- 70 Grad Celsius auf
Schienen in 5 Stunden durchlief. Unabhangig vonkleosserieindustrie hatte sich eine
selbstandige Lackierindustrie entwickelt, die im hbauftrag die handwerklichen
Karosserien lackierte und in ihren Trockendfen idertstellte. Die meisten
Handwerksbetriebe bediente sich dieser MethodejgesinrHandwerksbetriebe fir

Luxusautomobile, bei denen es auf eine langereetzeft nicht ankam, lackierten ihre
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Produkte noch nach der alten Methode mit Ollackda.groRen Automobilhersteller mit
eigenen Karosserieabteilungen hatten jedoch eigaciderereien.

Das Aufbringen der Lackschichten erfolgte auss@fith mit einer Spritzpistole.
~Wichtige Vorbereitung fir die Nitrolackierung walie Vorbereitung des Untergrundes,
das heil3t Karosseriebleche grundlich zu reiniged ma entfetten...Als erste Schicht
wurde ein Nitrozellulose- Haftgrund gespritzt. Ahlsef3end wurden nach Trocknen ...
unter Warmezufuhr... notwendige Fehlstellen mit Nagkulose- Spachtel geglattet...
Nach anschlieBendem Trocknen und Schleifen desh&acwurden mindestens drei
Kreuzgange Nitrozellulose- Fuller aufgebracht. @Q@nze Karosserie wurde dann mit
Wasser und Schleifpapier manuell geschliffen. Nagtiindlicher Reinigung der
Karosserie... konnten mit entsprechender Zwischekitrang oder Abdunstung, drei bis
dreieinhalb Kreuzgénge Nitrozellulose- Decklack...smézt werden. Nach erneutem
Trocknen wurde der Decklack mit feinstem Schleifpapachgeschliffen.

Nach der Trocknung und Reinigung wurde die Karaossevieder mit sehr stark
verdinntem Nitrodecklack oder auch mit reiner Nign@lnnung dinn gespritzt- man
sagte auch “ausgenebelt”. Durch das AusnebelnevdiedOberflache des Lackes angelost
und in gewissem Malie geglattet. Der Rest der Gig# muldte dann mihsam durch
Polieren mit Schleifpaste und von Hand mit Polieesea durchgefihrt werden...
Nitrolacke waren nicht witterungsbestandig. Dasd@mittel wurde schnell abgebaut, und
die Lacke wurden stumpf. Durch ein erneutes Paliereisste die Lackierun spater
durch den Wagenbesitzer oder dessen Chauffeur, dnvferf.)wieder auf Glanz gebracht
werden.?V

In den zwanziger Jahren gab es nur eine geringesabswahl — Rot, Blau oder Grun. Erst
1928 wurde mit dem modischen Erscheinen der Médbefar Lackierung die Farbe Weil3
eingesetzt.

Nitrolack wurde noch bis in die funfziger Jahrediimverwendet. Die weitere Entwicklung
in der Lacktechnik fuhrte in den dreiBiger Jahrem den witterungsbestandigen

Kunstharzlacken.

4.7 Anfange der Stromlinienform

Ideen zur Verminderung des Luftwiderstandes anneifi@hrenden Kraftfahrzeug und
damit die Erzielung einer hoheren Geschwindigkeittéh es schon nach 1900 gegeben.

Bekannt ist die Rekordfahrt des Belgiers Camillenaigky, der mit einem
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zigarrenférmigen Rennwagen 1899 eine Geschwindigiosi mehr als 100 km/h erreichte
(s.Abb.27/4 im Anhang 4)

» Die ersten tastenden Versuche zur Verminderurg) ldgtwiderstandes und damit zur
Geschwindigkeitserhéhung wurden schon in den Ardgmgen des Automobilbaus
unternommen. Mit geringen Ausnahmen wurden sie nadine Kenntnis der
stromungstechnischen Grundgesetze unter Ubernahemeind Schiffsbau oder im
Luftfahrzeugbau gebrauchlichen Formen durchgefiih8a.wurde der Karosseriekdrper
entweder einem Torpedo, einem Boot oder schliefdliath einem Luftschiff nachgeahmit.
Den Entwirfen, die vielfach auf dem Papier bliebdamnte schon aus dem Grunde kein
wesentlicher Erfolg beschieden sein, als die dagealiFahrgestelle ebenso wie die
damaligen Stral3enverhéltnisse fir die Erreichunergr Geschwindigkeiten wenig
geeignet waren. Die Entwicklung der Antriebsmotgiag in dieser Zeit sprunghaft
vorwarts, fur eine Erhdhung der Geschwindigkeitchuaerodynamische Mittel bestand
daher letzten Endes kein Bedurfnis und die Wirttblakeit des Automobilbetriebes
spielte tiberhaupt noch keine Roll&"

Intuitiv, aber noch nicht wissenschaftlich erforscéntstanden in den Jahren bis 1920
stromungsgunstige Karosserieformen wie die Boatsfend die Torpedoform. Das
Publikum der zwanziger Jahre verlangte aber nacfudyeen Wagen in der gewohnten
Standardform mit hohem, kastenformigen Aufbau undlliter sich nicht in enge,
unbequeme Automobile zwangen. Es waren jetzt mwdtir nur die Herrenfahrer, die aus
sportlichen Grinden nach windschnittigen Fahrzeugatangten, sondern hauptséchlich
Burger aus der Mittelschicht, die sicher und bequlenFahrziel erreichen wollten. Der
Autoverkehr spielte sich in dieser Zeit hauptséthin grof3en Stadten mit guten Stral3en
ab. Aul3erorts waren die StraRen sehr schlechtt meismit Kopfsteinpflaster versehen
oder Uberhaupt nicht ausgebaut. Die erreichbaret®asdigkeit spielte da und hier keine
Rolle. Wenn aber Geschwindigkeit gefragt war, sdidge man Uber ausreichend starke
Motoren, die den Geschwindigkeitsnachteil einern@sadkarosserie gegeniber einer
stromungsgunstigen Karosserie wieder wettmachten.

Trotzdem liel3 der Gedanke an einen stromlinienfGgemiAufbau die Konstrukteure nicht
ruhen. Schon 1911 hatte der Berliner Karossier g8@rgmann einen zeppelinférmigen
Personenwagen entworfen, der aber nicht gebauteqsird\bb. 28/4 im Anhang 4).
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1914 existierten bereits Automobile mit windschgéh Karosserien, wie der offene
Hansa Typ Zeppelin, der NSU- Sport- Zweisitzer etk Limousine von NSU mit einer
Aluminium Karosserie in Eiforn>

Erst Anfang der zwanziger Jahre nahmen sich Wisbaftter des Themas
Stromlinienwagen auf der Basis der Arbeiten vonf.Pitaudwig Prandtl Gber die
aerodynamische Stromungslehre an.

So hatte der Ingenieur Paul Jaray 1922 Leistungshaungen an Kraftwagen unter
Beriicksichtigung des Luftwiderstandes angestelt imnder Fachpresse veroffentlicht
Seine Erkenntnisse wurden von Professor Wolfgamgnigkerer in praktischem Versuch an
Modellen in einem Windkanal in Friedrichshafen durcuftwiderstandsmessungen
bestatigt.

, Jaray, als Luftschiff- und Flugzeug- Konstruktegeschult, die Luftstrémung
dreidimensional zu betrachten, schuf erstmalig éiheorie fur die Strémungstechnik
erdgebundener Fahrzeuge, die ihren Niederschlagnschiedenen grundlegenden, auch
heute noch giltigen Abhandlungen fant?*

1922 wurde der erste Stromlinienwagen nach Paterdenlaray( s. Anhang 9 auf dem
Fahrgestell eines Ley T6 mit einer Karosserie vpalfd gebaut. An diesem Wagen nahm
Jaray auch seine o0.g. Leistungsversuche vor. Da$rzéiag erreichte eine
Spitzengeschwindigkeit von 110 km/h. 1923 folgten eveiterer Versuch mit zwel
Stromlinienkarosserien von Glaser auf dem ChasseseAudi K und eines Dixi 6/24. Die
Spitzengeschwindigkeit betrug hier 130 knfgh Abb 28/4 im Anhang 41925 erreichte
ein Apollo 4/20 mit Glaser Karosserie 110 krithDiese Wagen wollte aber niemand
kaufen. Sie waren zu klein, unbequem und auchuert&o blieb es bei den Prototypen.
Auch der bekannte Flugzeugbauer Edmund Rumplehkésgte sich schon ab 1923 mit
der Stromlinienform. Sein Wagen, der Rumpler Trapfagen wurde im eigenen Werk in
Berlin nach eigenen Patenten komplett mit Faheljeshd Karosserie in Serie gebaut
(s.Abb. 29/4 u. 30/4 im Anhang Dieser Wagen war sehr bekannt und wurde 4 Jahte |
gebaut”. Allerdings war ihm kein groRer Erfolg beschieden.

» Beim Entwurf seines bootsférmigen sogenannterpfemawagens konnte sich Rumpler
von der alten Anschauung, dafd ein stromungsgingtigeoer in eine senkrechte Kante
oder in eine Spitze endigen musse, noch nicht Id8emeschrankte sich darauf, seinem
Wagenkorper im Grundrif3 den Querschnitt einer Sliroemstrebe zu geben, auf dem bei

der Limousine ein Aufsatz gleichen Profils ruhtdjne ihn aber im Seitenril3 den
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aerodynamischen Erfordernissen anzupassen. Eredatdt noch zweidimensional und
beriicksichtigte noch nicht die Stromung iber derokiii des Koérpers®)

Der Rumpler Tropfenwagen besal} eine gebogenedetaibe, Mittellenkung und einem
gro3en Scheinwerfer in der Mitte und Pendelachegehi Herausragend war der bisher
unerreichte Widerstandsbeiw&tcw von 0,28 . Zunéchst mit einem Siemens 6 Zylinde
Fachermotor im Heck ausgestattet, wurde er spater ®nem Benz 4 Zylinder
Reihenmotor angetrieben. Auf der Avus erreichteWeagen eine Spitzengeschwindigkeit
von 130 km/h. Es gab ihn als geschlossenen undffeéisen Pkw mit 4 bis 6 Sitzen. Bei
spateren Modellen wurden die geraden Kotfligel abg#et und mit zwei zusatzlichen
Scheinwerfern ausgerustet. Das Rumpler Tropfeno Awirde in drei Modellreihen von
1921 bis 1925 gebaut. Der Wagen fand nicht den lideack des Publikums, auch war er
mit 17.00 Mark zu teuer und daher unverkduflichmz&chluss wurde er an Berliner
Taxiunternehmen zu einem Schleuderpreis verkaudtfand ein unrihmliches Ende als
Filmrequisit*”

Die Grundidee der Stromlinienform war das Stromuegsalten eines Tragfliigels aus der
Luftfahrt Ubertragen auf eine Pkw- Karosserie. Barosseriegestalter versprachen sich
davon eine hohere Fahrgeschwindigkeit, einen gererg Kraftstoffverbrauch, eine
bessere Strallenlage und weniger Fahrtwindgerausdii@chteile der reinen
Stromlinienform waren eine hohe Seitenwindempfritheit, die man durch senkrechte
Heckflossen verringern- und der Auftrieb des Fahges bei hohen Geschwindigkeiten (
Tragflugeleffekt, Anm.d.Verf. ), den man durch wesechte Front- und Heckspoiler
reduzieren konnte.

In den zwanziger Jahren blieb die Stromlinienformt rAusnahme des Rumpler
Tropfenautos und des Hanomag ,Kommissbrot“, degsarstrukteure Boéhler und Pollich
die Karosserie schon nach aerodynamischen Gesictgm entworfen hatten, auf
Prototypen beschrankt. Die Rennwagen als Einzelpkam jedoch wiesen mit ihren
Aluminiumkarosserien schon ausgepragte aerodynamisormen auf.

Die ab 1925 wieder aufgenommenen statistischenbErweid® weisen fur die Jahre 1925
— 1930 eine Gesamtfertigung von Pkw inklusive Kaeoen in Deutschland mit 421.300

Einheiten aus.
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4.8 Thesenartige Zusammenfassung des 4.Abschnitts

Die Produktion von Personenwagen fur private Kundem schon 1914 nahezu zum
Erliegen gekommen. Es wurden Uberwiegend Lastwégetas Militar produziert.

Der Zeitabschnitt von 1923 bis 1933 war einer desekreichsten und wechselvollsten in
der deutschen Automobilgeschichte. Schon in deredat®18 bis 1920 hatte es wegen der
unsicheren politischen Lage im deutschen Reich wirtschaftliche Depression gegeben,
die viele Karosseriebauer arbeitslos machte. 1829 die Nachfrage nach Automobilen,
besonders nach Kleinwagen. Es war die Zeit der dbwtten. Die Anzahl der Pkw-
Hersteller nahm um 150% zu. Die etablierten Firmmgezialisierten sich auf Luxuswagen,
die neuen Automobilfirmen bauten Gebrauchswagem.geeerbliche Mittelstand wurde
zur Zielgruppe. Zur Inflationszeit 1923 herrschtellWleschaftigung im Automobilbau,
wahrend der Weltwirtschaftskrise 1929- 1933 breitetich dagegen eine grol3e
Arbeitslosigkeit aus.

Ab 1924 dréangten auslandische Fabrikate auf detscleen Markt, zunachst als Importe,
ab 1926 bis 1930 dann in fremden Montagewerkenrent§zhland gebaut. Die Karosserien
fur diese Wagen kamen aus dem Ausland, Gberwiegaadien USA. Beglnstigt wurde
das Erscheinen der Fremdfabrikate durch eine gégerden anderen Staaten niedrigere
Einfuhrsteuer. Die deutschen Hersteller wehrterh st zum Teil nationalistischen
Argumenten. 1929, zu Beginn der Weltwirtschaftskrigogen sich die auslandischen
Hersteller aus Deutschland zuriick. Wahrend derWitedichaftskrise brach die Nachfrage
nach grol3en Wagen in Folge Geldmangels zusammeimekWagen jedoch waren
gefragt.

Die Zahl der Karosseriebetriebe im Deutschland demanziger Jahre betrug im
Durchschnitt 260 Firmen.

Zu Beginn der zwanziger Jahre war das Automobil wimem Luxusgut zu einem
Gebrauchsgegenstand geworden. Um der erhdhten dgehdgerecht zu werden, richteten
die Autohersteller eigene Karosserieabteilungen gribB3er Fertigungskapazitat for
Serienfahrzeuge ein.

Mitte der zwanziger Jahre grindeten sich gro3ekemamabhangige Karosseriefabriken in
Deutschland. Damit kam es zur Einfuhrung der Gafisauweise im Karosseriebau. Die
Gemischtbauweise blieb weiterhin eine Doméane daslidarks bei der Einzelanfertigung

von Luxusmodellen. Die selbst tragende Karosseri¢lolzbauweise fand sich schon



97

Anfang der zwanziger Jahre bei Kleinwagen von SIBbyinger, Hans Grade, Edmund
Rumpler und Hans Rohr. Die selbst tragende Kar@sgeiGemischtbauweise wurde erst
nach 1925 -, die in Ganzstahlbauweise erstmals §éB&ut.

Die Ganzstahlbauweise gestattete die HerstellumgGebrauchswagen in grof3en Serien.
Die damit einhergehende FlieRBbandfertigung erfaedegin spezielles System von
zeitabhéngigen Tatigkeiten. Ausgehend vom amerskdi@n Taylor System der
vorgegebenen Zeiten und Arbeitsschritte wurden 194 REFA- Vorgaben im
industriellen Serienbau von Karosserien eingefiuhrt.

Die grol3en Pressen fur die einzelnen SektionerGaezstahlkarosserie erforderten eine
besondere Blechqualitdt. Deshalb begannen die Wakenvab 1924 Tiefziehbleche im
Kaltwalzverfahren herzustellen. Im selben Jahr kaim DIN 1542 die erste Norm fur
Fein- und Mittelbleche unter 5 mm heraus. DiesesvWorift wurde mit zunehmender
Fertigungsqualitat standig erweitert bis zum Tieffidlech nach St X 23 in den dreil3iger
Jahren.

Einer hohen Fertigungsquote von Karosserien im &ahierfahren stand jedoch die
lange Trocknungszeit der bisher verwendeten Leinotl Schellacke entgegen. Ab 1925
kam daher der schnell trocknende Nitrolack zum &ins der erstmals hohe
Produktionsziffern gestattete.

Die Karosserieform der zwanziger Jahre war der héhstenformige Aufbau bei der
Limousine. Sie war ab 1925 der vorherrschende Wggen Deutschland.

Erste Versuche zur Verminderung des Luftwiderstaradeeinem fahrenden Kraftfahrzeug
und damit die Idee einer stromlinienférmigen Kaesgs hatte es schon nach 1900
gegeben. Die damaligen Stral3enverhéltnisse gdstattaber noch keine héheren
Geschwindigkeiten. Bis 1920 entstanden stromunggjen Karosserieformen wie die
Boots- und die Torpedoform. 1911 hatte Georg Bergnmechon einen zeppelinférmigen
Personenwagen entworfen. 1914 existierten bereittorAobile mit windschnittigen
Karosserien. Anfang der zwanziger Jahre nahmen Wessenschaftler des Themas
Stromlinienwagen an. Ausgangspunkt war die aeradysehe Strémungslehre nach Prof.
Prandtl. Paul Jaray baute den ersten Stromlinieamagm folgte 1923 Edmund Rumpler
mit seinem Tropfenwagen. Sein Wagen hatte den bisherreichten Widerstandsbeiwert
von 0,28. Aber die Zeit war noch nicht reif. Eslfeh gute Fernstral3en und das Publikum
war noch nicht von der neuen Karosserieform Ubetzeio blieb es bei Prototypen. Nur

im Rennwagenbau wurde schon generell die aerodwchmiKarosserie eingesetzt.
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Von 1925 bis 1930 wurden It. amtlicher Statistikgasamt 421.300 Pkw inkl. Karosserien
in Deutschland gefertigt.
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Anmerkungen zum 4.Abschnitt  (1920- 1930)

1 Flik, Reiner: Von Ford lernen? Automobilbau uvidtorisierung in Deutschland

bis 1933. Aus Wirtschafts- und sozialhistorisched&tn, Band 11. Kdln, Weimar,
Wien 2001. S. 151- 155

2 Der Friedensvertrag von Versailles vom 28.Juni 184&chen dem deutschen

Reich und 32 Staaten auf der Siegerseite twathschneidende Beschrankungen
nicht nur auf politischem und militdrischem- sordeor allen Dingen auch auf
wirtschaftlichem Gebiet flr Deutschland. So war dex Bau von Luftfahrzeugen
verboten. Das kam jedoch dem Karosseriebau zu @idle ehemalige Flugzeug-
bauer wie z.B. Edmund Rumpler und Hans Grade wargith jetzt dem
Karosseriebau zu und brachten ihre ErfahrungemanmsFlugzeugbau jetzt in die
Entwicklung der Stromlinienform im Automobilbau ein

Die gleiche Situation entstand nach dem 2. Welgknit den Flugzeugbauern
Messerschmitt, Heinkel und Riedel.

3 LewandowskiJurgen: Das Jahrhundert des Automobils. Minchelg.dcS. 70

4 Vgl. Seherr- Thoss, Hans- Christian Graf von: Deeitdche Automobilindustrie.

Stuttgart 1979. S. 204

5 Joseph Vollmer hatte 1898 zusammen mit dem Fahbzewey Eduard Kihlstein in
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Berlin einen Vorspannwagen (s.Abb.9/2) konstruied wurde spéater
Konstruktionsleiter bei der AEG eigenen NAG. 1906rglete er die Deutsche
Automobil- Construktionsgesellschaft DAF in Berlir. konstruierte leichte
Personenwagen sowie schwere Nutzfahrzeuge und Wwetdmnt als Erbauer des
ersten deutschen Sturmpanzerwagens A7V fur dagMibDaneben war er
zusammen mit dem VDMI der Initiator fur die Einfulng des metrischen
Mal3systems im Fahrzeugbau 1915 und gilt als eimeYdter der Deutschen

Industrie Normen DIN.
Flik, Reiner, a.a.0. S. 151- 155

Ebenda. S.157

Mader, Franz: Welches Automobil werde ich falfr&éudwigshafen/ Leipzig 1929.
S. 1- 16. Staatsarchiv Bremen. 6, 1&&bekammer I. K. 40. Bd. 2 v. 1929

Der Zusammenschluss der Firmen Audi, DKW, Harod Wanderer zur
Autounion- AG unter Fiihrung von DKW erfolgiest am 29.Juni 1932.

Scholz, Wilhelm: Die Automobilindustrie in défirtschaftskrise. Berlin
1929.S.3

Vgl. Ebd. S. 5- 6

Ebenda. S. 7
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13 Vgl. O.V. Der soziale Automobilzoll- Zur Lagkes deutschen Kraftfahr-
zeugbaus, der Zubehor- Industrie Arigkiterschaft. Berlin 1929. S. 7- 13

14 Vql. Flik, Reiner, a.a.0. S.201

15 Ebenda. S. 292, Tabelle 2.2

16 Vgl. Seherr- Thoss, Hans- Christian Graf von, a.&X26
17 Vgl Flik, Reiner, a.a.0. S.280, Tabelle 1.1

18 1935 kam der Opel Olympia als erster Pkw elibst tragender Ganzstahl-
karosserie in Deutschland heraus.

19 Der seinerzeit gro3te Karosseriehersteller inld8A war die Fisher Body Corp.
in Detroit.

20 Hydraulische Pressen hatten sich dafiur nicht gegigveil ihre Umform-
geschwindigkeit zu langsam ist

21 Werbeschrift von Ambi- Budd: Das grof3e Pre3weBP, die moderne
Karosseriefabrik. Archiv Deutsches TechnikmuseumiBeSignatur
[11.2.Nr. 01721. 0. Jg. 0.S.

22 Der Amerikaner Frederik William Taylor betrisbit 1900 Zeit- und Bewe-
gungsstudien zur besseren Ausnutdend\rbeitskraft und legte seine Ideen
1912 in seinem Buch ,The PrincippésScientific Management” nieder. Der
damit von ihm beglndete “Taylorismusirde besonders in Deutschland von
den Gewerkschaften als ausbeutekistibiert und abgelehnt

23  Knust, Dieter: Vom Kutschenbauer zum Autord&sier, Karmann — die
Geschichte eines Familien- Unternatsné.Auflage. Belm bei Osnabriick
1996. S. 30 u. 31

24 Vgl. Mirsching, Gerhard: Glaser- Cabrioleds) Stlick deutscher Automobil-
geschichte. 1.Auflage. Stuttga®7.9S. 57

25  Vgl. Knust, Dieter, a.a.0. S.33

26  Vgl. Pippert, Horst: Karosserietechnik. Wiuzlp1998. S. 51

27 Vgl. Gittner, Richard: Das Feinblech und seine \&reung im Karosseriebau.
In: Fachschriften fur den Karosseued Fahrzeugbau. Heft 1. Berlin 1939.

S. 14- 25

28 Der Siemens- Martin- Ofen ist ein flacheasgefeuerter Herdofen, in dem unter
reduzierender Atmosphéare Qualitatdstrzeugt wird

29 Der Elektroofen ist ein Herdofen, in dem milféleines elektrischen Lichtbogens
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sowohl Stahl, als auch Aluminium gewonnen wird.

Henry Ford lackierte sein Modell T anfangsinterschiedlichen Farben, danach
aber ausschlief3lich in Schwarz. Deirtvingen Uber den Grund hierfir gehen aus
einander. Zum einen wird ein einzelrarbton als eine Malinahme zur Rationali-
sierung gesehen, zum anderen wurderemmmen, dass die Pigmente des
schwarzen Farbtones am schnellstekien wirden.

Chor, Klaus und Ledwoch, Klaus- Dietrich: Glanzefdetnerschaft- 100 Jahre
Automobil u. Lack. Minchen 1986. 1.flage. S.56 u.58

Koenig- Fachsenfeld, Reinhard Freiherr vorroflgnamik des Kraftfahrzeuges.
Frankfurt/Main 1951. S. 34/35

Vgl. Ebenda S. 34

Jaray, Paul: Die Leistungsberechnung des Motorwsageter besonderer Berick-
sichtigung des Luftwiderstandes. ler Motorwagen. Jg. 1922. Heft XXIV

Koenig- Fachsenfeld, Reinhard Freiherr von(a.8&.37

Vgl. Seherr- Thoss, Hans- Christian Graf voa,@. S. 85

Es existieren noch 3 Exemplare, 2 in Deutsthla in den USA

Koenig- Fachsenfeld, Reinhard Freiherr von, a.8.0G5

Der Widerstandsbeiwert cw geht in die Berecigniiir den Fahrwiderstand eines
Wagens ein. Die Pkw der zwanziger ddiatten einen cw- Wert von 0,7 bis 1,0.
Der Widerstandsbeiwert fir den Rumplepfenwagen wird in der Literatur
unterschiedlich mit 0,28 bis 0,38 ayejeen.1979 haben Messungen im Windkanal
des VW- Werkes in Wolfsburg jedocheginWert von 0,28 ergeben.

In dem Film ,Metropolis” von 1925 wurde in einSzene der ganze Restbestand
verbrannt.

Vgl. Dokumentation ,Wirtschaft und Statistik“ hesgegeben vom Statistischen
Reichsamt Berlin, Jahrgénge 5 (1925116 (1939)
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5. 1930 — 1939: Von der Stromlinie zum Schell- Bgramm

5.1 Ein Zeitzeuge erzahlt

Mein Zeitzeuge war Herr Johannes BeesRovgeboren am 21.Mai 1911 in Berlin. Als
Karosseriebaumeister war er einer der bekanntebpdahvon Luxusautomobilen, meist
Cabriolets, in Deutschland, aber auch von Serienéalyen besonderer Art,. Er war ein
bescheidener Mensch ohne Staralliiren bis ins hdtee A

Er erzahlt: , Mein Vater und mein GrolRvater wareelbstéandige Topfermeister
(Ofensetzer, Anm. d. Verfit eigenem Betrieb in Berlin. Ich sollte aus Faenitradition
der Nachfolger werden. Aber mich hat diese Tatigkeegen der damit verbundenen
schweren Arbeit nicht interessiert. Vielmehr hateenmir als Junge die Plakate an den
Litfasssaulen von den Renn- und Sportwagen aufAdes angetan. Zu Hause habe ich
dann selbst Zeichnungen von schnellen Autos anggfeEigentlich wollte ich das
Handwerk eines Karosseriebauers nicht lernen, sonde einem einschlagigen
Zeichenbilro schopferisch tatig werden. Mein Vatattéh inzwischen meine Begabung
erkannt und eingesehen, dass ich sein Nachfolgét nioht werden wirde. Er suchte
deshalb 3 Adressen der bekanntesten Karosserigbaufiin Berlin heraus, und wir
begaben uns auf Bewerbungstour.

Die erste Vorstellung war bei Josef Neuss in Betlalensee, einer sehr bekannten Firma
in der Branche. In Begleitung meines Vaters un@reiRolle Zeichnungen unter dem Arm
gingen wir dort hin. Es war das Jahr 1925 und ieln damals 14 Jahre alt. Der Chef von
Neuss, Herr Trutz, war von Wunsch, bei ihm zu aeoeigar nicht angetan und meinte,
man bilde keine Lehrlinge aus, man baue Autos.tBennische Leiter der Firma Neuss,
Charles Wegener, kam hinzu, sah sich meine Zeigewan und war davon sehr angetan.
Er schlug 3 Jahre handwerkliche Lehre im Automeahillbor und so ging ich ab 1925 fur 3
Jahre als Lehrling zur Firma Neuss.

In meiner dreijahrigen Lehrzeit habe ich praktistdn ganzen Rohbau einer Karosserie
kennen gelernt. Dabei musste ich einmal wdchentlich die obligatorische
Fortbildungsschule fir das Karosseriehandwerkemngben dem theoretischen Unterricht
auch die Werksberichtshefte geschrieben wurden.efl&in besuchte ich abends die
stadtische Karosseriebau- Lehranstalt in der Tuafistin Berlin- Moabit. Dienstschluss

bei Neuss war um 16 Uhr. Diese freiwillige Abenddeldauerte von 18- 22 Uhr und zwar
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viermal in der Woche. So fuhr ich nach Dienstssblmit der Stral3enbahn schnell
zur elterlichen Wohnung nach Kreuzberg, wo man nzioim Essen erwartete und danach
zur Abendschule. Die Raume der Schule befanden isickinem Gymnasium. Die
technisch- theoretische Schulzeit dauerte genawligid.ehrzeit 3 Jahre. Gelehrt wurden
damals theoretisch die Facher Stellmacherei, Btddbsserei, Lackiererei, Sattlerei,
Elektrik und Fertigmontage. Jedes dieser Fachdetaleinen eigenen Fachbereich, in dem
sich die Karosseriebauer spezialisieren konnten.
In meiner Lehrzeit als Karosseriebauer habe ichRigmbau einer Karosserie gelernt in der
Form, dass ich hauptséchlich Schreinerarbeiten geimbhabe, jedoch keine Blech-,
Lackier- und Elektroarbeiten. In diesen Sparten wiarnicht ausgebildet. Das heil3t aber
nicht, dass ich von diesen Téatigkeiten nichts aerdt
Im Jahre 1928 legte ich die Gesellenprifung als M¥agarosseriebauer, Anm.d.Vertf.)
ab. Gleichzeitig machte ich meinen FuhrerscheirPkw. Bei der Gesellenprifung war in
meinem Fall die Anfertigung einer Holzkarosseriéoggert. Mein Gesellenstiick war die
Karosserie eines viersitzigen 10/40 PS Opel - @&s in Gemischtbauweise, fur das ich
die Rohbaukarosserie baute Abb.1/5 im Anhang 5Zu dem Gesellenstick gehdrten
aul3erdem die Entwurfszeichnung im Mafl3stab 1:10diead Meter breite Planzeichnung
im Mal3stab 1:1. Daftr erhielt ich von der Handws&dmmer zu Berlin einen Staatspreis
fur besondere Leistungeich kam dann in das Konstruktionsbiro der Firma dseals
zweiter Mann. Der Leiter des Biros war ein alterfiZidr, mit dem ich mich als
Ungedienter nicht besonders gut verstand. Als Grerchute ich Konkurrenzneid. 1932
wurde ich dann Leiter des Konstruktionsburos. lesdr Zeit entwarfen und bauten wir
Karosserien fur Audi, Maybach, Mercedes, Austroinider und Bugatti. 1932 war ein
schlechtes wirtschaftliches Jahr. Im Konstruktiamsbarbeiteten wir nur zu zweit. Der
Inhaber der Firma, Herr Trutz, wollte mich nichtrrge verlieren und schlug mir vor, als
freier Mitarbeiter bei ihm tatig zu sein. Das wgeeoch mit einem Einkommensverlust
verbunden gewesen. Also wurde ich auch freier Me#er bei Erdmann u. Rossi und Voll
u. Ruhrbeck in Berlin. 1933 geriet die Firma NeusKonkurs und wurde von Erdmann u.
Rossi, in Berlin- Halensee in der Karlsruher Stra@bernommen. Dort war ich
Konstruktionsleiter bis 1945. Mein Chef, Herr Psthrelt grol3e Stiicke von mir, und ich
konnte mich bei den Karosserien von Luxuswagen isttig verwirklichen. Wir
karossierten Mercedes in Stromlinie und FlieBh&tikybach, Rolls- Royce Cabrios, Opel

und Horch Cabrios. Dabei half mir mein von mir estgliter Bruder Karl, bis dieser 1939
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zum Militéar eingezogen wurde. Ich hatte ihn 193Inh\waer in Konkurs geratenen
Karosseriefirma Shebera in Berlin- Tempelhof, wo ier Konstruktionsbiro als
technischer Zeichner tétig war, zu uns geholt.
1941 wurde die Fertigung von Erdmann u. Rossi af€B der Parteifihrung wegen der
drohenden Bombenangriffe nach Glau bei Trebbin elaggrt. Wir arbeiteten damals
Uberwiegend fur hochgestellte Personlichkeiten Jeartei und Militdr, auch die
Reichskanzlei war unser Kunde, daher wollte man duasch Kriegsereignisse nicht
gefahrden. In Glau haben wir auch Militarfahrzeuggptsachlich Kommandeurswagen,
gebaut und repariert.
Nach dem Krieg war unser Konstruktionsburo zerstiid ich arbeitete als technischer
Leiter in einem Schlossereibetrieb meines Freubdesum Jahre 1949.
Von 1949 bis 1953 war ich dann technischer Leiteir dem Karosseriebauer Friedrich
Rometsch in Berlin. Herr Rometsch war mein perstweli Freund und gab mir freie Hand
fur das sog. Rometsch Cabrio und Coupé, Modell Beesauf VW- Basis, ein Goliath
Sportcoupé, einen 1200er Fiat Kombi und ein vigges VW Taxi?
1953 ging ich zu Carl Deutsch nach Koln als zunti¢bshnischer Leiter, spater als
Betriebsleiter und baute dort die Karosserien fiiar &vei- und viersitziges Cabrio des
Ford- Taunus sowie fiir die Isabella von BorgwaslGébrio und Coupé.
Nach Auslaufen meines Vertrages 1956 wechseltezigh Firma Wilhelm Karmann,
Osnabriick als Leiter der technischen Entwicklunger Hentwickelte ich bis meinem
Eintritt in den Ruhestand 1976 die KarosserieneiiirSportcoupé von Volvo, die Coupés
von BMW und Opel Admiral, die viersitzigen VW Catwiund das grof3e Karmann- Ghia
Cabrio, das aber kein grolRer Erfolg wurde.*
Soweit der berufliche Werdegang des ZeitzeugenniwsaBeeskow. Interessant ist jedoch
auch seine detaillierte Schilderung der Vorgéngelan Karosserie- Konstruktionsbiros
der verschiedenen Firmen, in denen er in leiteRdsition tatig war:
» Bei Neuss und spéater bei Erdmann u. Rossi giegBi#istellung einer Luxuskarosserie
folgendermal3en vor sich: Wir hatten auf einer datoMobilausstellungen in Berlin auf
unserem Stand die neuen Entwuirfe fur NobelkarosserMal3stab 1: 10 unter Glas
ausgestellt. Das fand bei den Besuchern der Alsstelreges Interesse. Ernsthafte
Kunden erhielten eine solche Entwurfszeichnung umdrden zu einem ersten
Kontaktgesprach mit meinem Chef, Herrn Peters, ed@itgn. Ich wurde dann dazu

gerufen. Im allgemeinen gab der Kunde keine bestenWagenmarke vor. Er wollte
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lediglich ein neues Auto mit einer besonderen Ksgade nach seinen Vorstellungen.
Wir einigten uns dann erst auf ein bestimmtes KkahriDie erste Frage war: Wie grof
sollte der Wagen sein, zweisitzig oder viersit&igprio oder Limousine. Danach erst kam
die Frage nach dem Fahrgestell, die FestlegungAdesmarke. Herr Peters schlug die
Marke vor, dessen Chassis sich am besten fUr dgesehene Karosserie eignen wirde.
Dabei war auch die Frage des Preises interessathipluder Kunde auch Interesse flr ein
Fahrgestell einer anderen Automarke hatte. Soarmtdangsam das Bild des gewlnschten
Autos. Meine Spezialitat waren kolorierte BleistEntwurfszeichnungen, die ich mit einer
kleinen Spritzpistole nachtraglich so behandeltassd der dargestellte Wagen eine
Schattierung erhielt, die das Bild plastischer nactibas machte einen besonderen
Eindruck, und nur ich beherrschte diese Technilas Besprach mit dem Kunden dauerte
gewdhnlich 1 bis 2 Stunden, und es blieb nichtdieem Treffen. Danach kam dann die
Bitte des Kunden nach einer konkreten Entwurfszeioly, die ihm in einer Woche
zugesagt wurde. Mit den Vorstellungen aus dem Gebprging es in das
Konstruktionsbiro. Dort wurde die Arbeit sektiongigaan die Mitarbeiter verteilt, wobei
ich meine speziellen Vorstellungen einbrachte. EBssén noch Veranderungen aus
vorausgegangenen Unterhaltungen mit dem Kundemisiger Entwurf im Mal3stab 1: 10,
1:15 oder 1: 20 fertig war. Wir befanden uns daminher noch im Angebotsstadium. Der
Entwurf wurde dem Kunden vorgelegt, wobei der Kurelgweder zu uns in das
Konstruktionsbiro kam, oder ich zu ihm fuhr. Fard Bntwurf die Zustimmung, ging im
Konstruktionsbiro die Arbeit los. Uns wurde der #a§ auf den Bau einer
vorstellungsgerechten Karosserie erteilt, und eifie den bestellten Wagen
Kommissionskarte erstellt, in der neben den allgeere Daten auch die zuséatzlichen
Winsche des Kunden handschriftlich vermerkt wdseibb. 2/5 ,3/5 u.4/5 im Anhang 5)
Jetzt wurden die Konstruktionszeichnungen erstéllit. erhielten von der ausgewahlten
Autofirma die entsprechenden Zeichnungen fir daas€ll, um darauf die Karosserie zu
entwickeln. Das Lenkrad wurde fixiert, daraufhin rdel der Sitz festgelegt in der
passenden Hohe entsprechend der GréfRe des KundeaufCkonnte die Karosserie
aufgebaut werden. Nach Fertigstellung der Planneicd), die im Gegensatz zum Entwurf
als Fertigungszeichnung alle nétigen MalRe enthiglhg diese zunéchst in die
Stellmacherei. Ich muss jedoch hinzufiigen , dassidbemal3te Entwurfszeichnung schon
dem Aussehen des spateren Wagens entsprechen misstalurfte also keine

Phantasiezeichnung sein. Alle MalRe aus der Plamaeng wurden in die Rohbau-
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Holzfertigung Gbernommen, wo zunichst die Schabidite die Uberprifung der
Konturen der Karosserie angefertigt wurden. Nachseh Schablonen wurden die
Holzleisten fur das Gerippe gebogen. Die Stellmach@en also die ersten bei der
Erstellung des Auftrages. Danach kamen die erstardéckkonstruktionen, die
probeweise an den Rohbau montiert wurden. Dann daggfertige Holzgerippe in die
Blechschlosserei, wo es mit Blech beplankt wurdee Kotflugel, die mit der
Holzkonstruktion nichts zu tun hatten, wurden atie@end angepasst. Wir dengelten sie
in der Blechschlosserei selbst. Fremdlieferungee, sie bei Serienbauten tblich waren,
haben wir bei Luxuswagen nicht verwendet. Auch @ierleisten wurden schon dem
Rohbau angepasst. Nach dem Anpassen wurden dlei&ien, die Fensterrahmen und die
Tarscharniere wieder abgenommen und gingen in éiehfomerei. In der Zwischenzeit
kam der fertige Rohbau in die Lackiererei. Lackigdarde bis 1930 noch mit Olfarbe und
Pinsel, von 1930 bis 1957 dann mit Nitrolack ungrit3pistole, ab 1957 mit
Kunstharzlack. Vorher war die Karosserie noch giemd gespachtelt und geschliffen
worden. Zum Schluss erhielt das Ganze noch ein@kl&sk in 2 oder 3 Schichten. Der
Lack wurde nicht eingebrannt, vielmehr kam die kamyie nach dem Fertiglackieren in
spezielle Trockenrdume, die beheizt waren. Zuvar dwa Karosserie von dem Chassis
wieder abgehoben worden, weil das 6lige Chassigrmekenraum bei einer Temperatur
von ca. 100 Grad Celsius ausgedampft ware. Nach Algkiihlen wurde die Karosserie
auf das Chassis gebaut und kam in die Vormontagediev tbrigen Teile, wie Kotflugel,
Kahlergrill und Scheinwerfer montiert wurden. Dahakam der Wagen in die
Fertigmontage. Hier wurden die Innenverkleidung @itze, das Armaturenbrett, die
Scheiben und die Elektrik eingebaut. AnschlieRendrden die verchromten Teile
montiert. In der Zwischenzeit wurde das Verdeckazinst in der Sattlerei fertig gestellt
und dann in der Fertigmontage auf die Karosserisclgaubt. Es folgte eine
Dichtigkeitsprifung des Verdeckes in der Beriesghamlage und danach wurde der
Wagen, der auf einem Rollgestell stand, im Hof wvmsé&Verkstatt hauptsachlich von
Frauen poliert. Zum Schluss wurden die fremd getteh, aber von uns lackierten Rader
montiert.

Jetzt konnte der Kunde seinen Wagen, den er voibkt gesehen hatte, abholen. Ich habe
alle fertigen Wagen vorher auf der Avus Probe gefahWir arbeiteten grundsatzlich nur
nach Zeichnungen ohne Anwendung von Plastilin- odéolzmodellen. Keine

Konstruktionszeichnung gelangte an die Offentlichksndern alle Unterlagen wurden in
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Panzerschranken in meinem Buro aufbewahrt, wo sieelmem Bombenangriff
verbrannten. Unser Material war Holz fir das Geéstebei uns war es Buchenholz, in
Suddeutschland Esche - und 0,89 mm dickes Stahlblér die Beplankung. Wir
arbeiteten nur in Gemischtbauweise in Einzelfertggoder kleinen Serien fir Behérden
oder das Militdr. Karosserien nach dem WeymannermRaturden bei Erdmann u. Rossi
nie gebaut. Vereinzelt gelangte auch 1,2 mm starkeghtmetallblech aus Grinden der
Gewichtsersparnis zur Anwendung. Ich erinnere naichRolls- Royce Wagen vor dem
Krieg, mit Karosserien ausschliel3lich aus Aluminbkech. Unsere Spengler waren
gewohnt, Leichtmetallbleche zu dengeln und zu \evsd3en.

Nur einmal hatten wir eine Reklamation. Es war ddaene, der die Farbe des Leders der
Sitze nicht gefiel. Wir tauschten die urspriinglicimenausstattung ohne Berechnung
gegen eine passende aus und legten die ausgetausdeirgarnitur auf Lager.

Einmal bauten wir eine viertirige Phaeton- Karass&ir einen Mercedes- Benz Wagen
mit Schwingachse. Bei der anschlielienden Probe$ginaingen in den Kurven die Tlren
auf , weil das Chassis nicht verwindungssteif waas Problem war erst beseitigt,
nachdem das Fahrgestell von uns im Vorder- undédreteich versteift worden war. Ich
erfuhr, dass Mercedes- Benz in ihrem eigenen Karesgerk in Sindelfingen das gleiche
Problem gehabt hatten, es aber nicht I6sen konAtea.fuhr ich nach Stuttgart und beriet
die dortige Mannschaft. Ab diesem Zeitpunkt war lbieh Mercedes- Benz, die ansonsten
ziemlich herablassend waren, sehr angesehen umiekonir viele Dinge erlauben, was ich
sonst nicht hatte tun kénnen.

Eine weitere Panne mdchte ich noch erwéhnen, dieasiKonto von Erdmann u. Rossi
ging. Wir hatten von einem Verlag in Leipzig denf#dag erhalten, einen Rolls- Royce zu
karossieren. Dessen Chassis hatte ein Mitarbederuns bezlglich des Achsabstandes
falsch vermessen, sodass nachher die Karosselamguwvar und nicht auf das Fahrgestell
passte. Der Aufbau lag zum Gllck erst als Rohkarosslolzform vor und war noch nicht
mit Blech beplankt. Also musste der Fertigungsgaandert werden und das Holzgestell
wurde verklrzt im Bereich der Turen und des Ko#ams. Der Kunde erfuhr davon
nichts, aber ich habe mich lange geéargert.

Im Durchschnitt dauerte die Verwirklichung einerrsserie in Einzelfertigung von der
ersten ldee bis zur Fertigstellung 8 Wochen ent$emed 1.500 bis 2.000 Arbeitstunden.

Wir haben den Aufbau von Anfang an selbst geplamd gebaut und niemals eine
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Konstruktionszeichnung an eine andere Karosseameafigegeben, damit diese den
Wagen fertig stellte.
Als Konstruktionsleiter unmittelbar unter dem Fiméhaber unterstanden mir 7
Mitarbeitergruppen mit jeweils 3- 4 Konstrukteurérh konnte die Mitarbeiter selbstéandig
einstellen und deren Gehalt festsetzen und stiditaus eine Gruppe fur einen bestimmten
Auftrag je nach Eignung und Erfahrung zusammen. B®iv&hrung eines Mitarbeiters
konnte ich dessen Gehalt ohne Rucksprache mit mei@aef erhéhen. Da ich bei
mehreren Fachschulen fur Karosseriebau im Prufusgsauss war, habe ich mir immer
die Besten fir meinen jeweiligen Arbeitgeber remetv Die Mitarbeiter im
Konstruktionsbiiro waren Angestellte mit festem @&@ehnd Bezahlung der Uberstunden
auf Stundenbasis. Zeitweilig wurden viele Ubersamdgeleistet. Als Chef des
Konstruktionsbiros  hatte ich auRBerdem  Weisungsbé&fug gegeniiber  den
Fertigungsabteilungen.
Die Konstruktionszeichnungen fur jede Karosserigden auf 6 Meter breiten und 1,6
Meter hohen Zeichenbrettern erstélit Abb.5/5 im Anhang 5)Davon hatten wir mehrere
im Konstruktionsbiro, die je nach Auftragslage z&msatz kamen. Die Zeichnungen
wurden ausschlie3lich mit Bleistift erstellt undeads weggeschlossen. Die einzige
Fachzeitschrift, die ich benutzte, war die "DeutsEhhrzeugtechnik” von Golde- Gera.
Die Preise fiur Karosserien bei Erdmann u. Rossiewaje nach Ausstattung
unterschiedlich hoch. Da wir grol3e Luxuswagen kaesshaben, hatte der Kunde mehr zu
bezahlen als bei den Ubrigen Karosseriefirmen. Edxeneninhaber kannte die finanzielle
Situation eines jeden Kunden und setzte danaclirdas fest. Das teuerste Cabrio, das wir
gebaut haben, war ein Rolls- Royce 12 Zylinder, t85.000 Mark gekostet hat. Der
Besteller ist mir nicht mehr erinnerlich.
Je nach Auftragslage bauten wir jedoch auch kleBerien im Auftrag von
Flottenbetreibern, Behorden, Militar und Privatfem wie z.B. Henkel und Maggi, wenn
die Automobilfirmen ausgelastet waren. Diese Falgee waren naturlich keine
Luxuswagen und die Preise entsprechend niedriger.
Vor dem zweiten Weltkrieg wurden alle individuelleruxuswagen in Einzelfertigung und
Sonderkarosserien nur von handwerklichen Karodsetneben gebaut. Selbst Mercedes-
Benz mit eigenem Karosseriewerk in Sindelfingenckth Kunden mit Sonderwiinschen
zu uns. Erdmann u. Rossi war ja ein Handwerkslietkéir stellten unsere Erzeugnisse

auf den Automobilausstellungen in Berlin zur Scres sog. Muttermodelle und die
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groBen Automobilhersteller konnten dann die Lizeamm Nachbau von
Sondermodellen in Kleinserien von 15 bis 30 Stincihren eigenen Karosserieabteilungen
erwerben. Die Prototypen von Sondermodellen hab@mer nur die bekannten
Karosseriewerkstatten wie z.B. Erdmann & Rossi @nliB, Glaser in Dresden, Autenrieth
in Darmstadt und Buhne in Berlin gebaut und ausdjest
Erdmann u. Rossi war auf jeder Autoausstellung wrliB vertreten. 1933 — die
Ausstellung 1932 war wegen der schlechten wirtsbtlaén Lage ausgefallen- stellten wir
zum ersten Mal ein goldfarben lackiertes Stromhimedell auf Basis eines kleinen
Mercedes 170 aus. Ich hatte extra ein Holzmodegjétentigt, nach dem der Wagen gebaut
wurde. Das Auto hatte nun keine typische Kihletfreines Mercedes mehr, jedoch noch
den Mercedes- Stern. Das missfiel jedoch der Fivaecedes- Benz, und wir mussten den
Stern durch ein Emblem von Erdmann u. Rossi emsei&ber auch ein anderer Besucher
storte sich an der neu aufkommenden Stromlinienfddas war der bekannte Architekt
und Formgestalter Walter Gropius, der die streegkige Form eines Automobils vertrat.
Aus diesem Grund hatte er schon 1931 fur den AuibAdler eine Limousine und ein
Cabrio nach seinen Vorstellungen entworfen und ihéagsen.
Kein Kunde konnte in den zwanziger und dreil3igérda eine Sonderkarosserie bei einem
Automobilhersteller, z. B. bei Mercedes- Benz, klifgestellen, weder als Einzelfertigung
noch als Kleinserie. Wir waren absolute Monopotisaef diesem Gebiet.
Maybach hatte Uberhaupt kein eigenes Karosseriewsdndern liel3 samtliche
Serienkarosserien bei Spohn in Ravensburg, dieviddkllen Aufbauten aber in den
bekannten Handwerksbetrieben bauen. Selbst Opel giéter deutscher
Automobilhersteller hat nur Serienkarosserien h&tede und Sonderaufbauten in Auftrag
gegeben. Mitte der drei3iger Jahre hat es jedocleibigen Automobilfirmen in deren
Versuchsabteilungen schon eine Entwicklung von 8dwatosserien gegeben, aber nie als
Einzelauftrag. Das ware auch zu unwirtschaftlichvegen.
Ich habe im Handwerk ungefahr 290 Kraftwagen irgElfertigung entworfen und gebaut.
Davon waren 2/3 Cabrios und 1/3 Limousinen oderp@eu Die wichtigsten habe ich
fotografiert und in einer Fotoliste dokumentigrts. Anhang 25/1-4 )Hauptsachlich
wurden bis zur Mitte der dreiBiger Jahre Cabrigslalxuswagen gekaufSpéater in der
Industrie, z.B. bei Karmann in Osnabriick habe iehSkrienmodelle projektiert, die dann

am Fliel3band in grol3er Stiickzahl gebaut wurden.
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AbschlielRend mdéchte ich noch einiges Uber unserelgehaft bei Erdmann & Rossi
berichten. Die Kaufer der von Erdmann u. Rossi $simvten Luxuswagen kamen aus den
hochsten Kreisen von Wirtschaft und Politik im lmrd Ausland. Unter ihnen waren
Industrielle wie Werner v. Siemens, der Stammkubdeuns war und alle zwei Jahre
einen neuen Mercedes bestellte. Er war ein Lebemadnkonnte sich das auch leisten.
Weiter belieferten wir das Druckhaus Ullstein irrlBe
Wir karossierten Uberwiegend Mercedes- Benz, Maypblorch oder Rolls- Royce - fur
letztere Marke hatten wir die Vertretung - verelhzaich Bugatti, Cadillac, Bentley,
Packard, Opel, Austro- Daimler, Audi, DKW, und Miwa, sowie Nutzfahrzeuge von
Adler.

Einem bekannten Grof3industriellen bauten wir sogammen grofien Wagen auf
Elektroantrieb um. Der Mann fuhr regelmaf3ig in pter Mission von Minchen nach
Salzburg Uber die Autobahn. Da er dafiur aber — as Krieg, und das Benzin war
rationiert — keine Sonderzuteilung bekam, erhielbh 8Vagen einen Elektromotor und im
Heck einen Einschub fir einen Akkumulator, desBeergie gerade bis zur Mitte der
Strecke reichte. An einer Autobahntankstelle alibdra Wege wartete bereits eine frische
Batterie, der Chauffeur baute sie ein, und man teodre Reise fortsetzen. Spater wurde
dann daraus eine kleine Serie von Elektro- Pkwagehb 1935 von der Firma Bleichert in
Leipzig als Strom- Pkw EL 800 mit deutscher Einsisgttterie.

An adelige Kundschatft lieferten wir LuxuswagenB.zan die Kronprinzessin Cé&cilie von
Preuf3en ein Maybach DSH Cabriolet, an den GroRgeran Mecklenburg- Strelitz eine
Mercedes Limousine, an den koniglichen Marstall Ngzderlande einen Maybach 12
Zylinder Sportcabrio und an den Prinzen zu Schaugiliuppe einen Mercedes 3,8 Liter.
Der wohl interessanteste und auch teuerste Wagendem Mercedes 5,4 Liter mit
Vollverkleidung in Stromlinienform und Kompressair fKoénig Feisal vom Irak. Das
Fahrzeug existiert heute noch und ist erst kiralicter meiner Anleitung in Deutschland
restauriert worden.

Auch die Grol3en der Wirtschaft schatzten Sondegsamen von Erdmann u. Rossi. So
fuhr der schon erwéahnte Werner v. Siemens nebeer dig Zyl. Reiselimousine von
Maybach ab 1935 eine 5,4 Liter Limousine mit Flie@hvon Mercedes.

An einen Kunden kann ich mich besonders gut ermrigas war der bekannte Rennfahrer
der Auto Union, Bernd Rosemeyer. Fast taglich safieemir im Konstruktionsbiiro und

hatte Anderungs- bzw. Erganzungswiinsche, bis dieBtibh 1937 sein 5 Liter Horch
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Spezial Coupé in Empfang nehmen konfge Abb. 2/5 — 4/5 im Anhang BDas liel3
den Schauspieler Gustav Frohlich nicht ruhen, urgkstellte noch im selben Jahr ein 5,4
Liter Sport Cabriolet von Mercedes. Auch Rudolf &aiola fuhr einen 7 Liter 6 Zylinder
Mercedes- Benz SS, den wir 1932 fiir ihn karossiatten.
Auf die Kundschaft aus der Politik méchte ich etwsiher eingehen. 1932 hatte wir fur
den Reichsprasidenten Paul v. Hindenburg ein grofeekiges Cabriolet mit 6
Seitenfenstern gebaut. Der Wagen war sehr geraumdgauf Wunsch des alten Herrn
besonders hoch gebaut, vermutlich wegen der Pialdbl die v. Hindenburg gewdhnlich
zu tragen pflegte. Der Leidtragende war nur deréralder kaum Uber die hohe Bordwand
sehen konnte.
1933 waren die Nationalsozialisten an die Machtogeken. Adolf Hitler, der nach
meinem Wissen nie einen Fihrerschein besaf3, wakwtonarr und forderte die deutsche
Automobilindustrie in nie gekanntem Ausmal3. Unteiner Regie wurden Autobahnen
gebaut, die schnelle Autos erst mdglich machterr. Exfinder der Autobahnen ist er
jedoch nicht. Ende der zwanziger Jahre existiedereits Plane fur SchnellstraRen in
Deutschland, wie z. B. ab 1926 die Planung fle ehutostrale Hamburg- Frankfurt-
Basel ( Hafraba )X s. Abb. 6/5 im Anhang 5 Auch gab es schon seit 1932 eine
Schnellstral3e zwischen den Stadten Koln und Bor AVUS in Berlin war schon 1921
eingeweiht worden.
Hitler erschien mit Gefolge ab 1933 zu jeder AutbihoAusstellung in Berlin und sah
sich jede Neuerscheinung genau an. Er besuchte darciStand von Erdmann u. Rossi,
und ich wurde ihm vorgestellt. In der Folgezeitielten wir lukrative Auftrdge von der
Parteispitze und ab 1935 im Zuge der Aufristung den Militarfihrung. Ich wurde
mehrmals in die Reichskanzlei bestellt und musst¢ mieine Entwirfe den zustandigen
Herren vorstellen. Hier mdchte ich etwas einfleohteh war nie in der Partei und auch
kein Soldat. Um diesem angeblichen Mangel abzuhgHleftete ich mir vor jedem Besuch
in der Reichskanzlei die kleinen Abzeichen vom WHWd vom NSKK ans Revers und
galt so als Parteigenosse.
Mein bester Kunde war Hermann Goring. Er liebtenstlle, sportliche Autos und freute
sich wie ein Kind Uber technische Neuheiten. Fim geeisitziges Horch Coupé von 1938
baute ich aus Scheibenwischermotoren elektrischest€gheber, damals eine absolute
Sensation. Géring war so begeistert, das ich vonamlasamtliche, der Bewirtschaft

unterliegenden Ausristungsteile auf hoheren Besefdrt erhielt. Danach wurden noch
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zwei weitere Wagen von Goring mit elektrischen Fereebern ausgeristet. Die
Beschaffung von elektrischen Sonderteilen war eseti Zeit, in der alles fur die Rustung
nur Uber einen Kriegsauftrag von hdchster Stellerhalten war, sehr schwierig. Ich habe
mich deshalb, um auch andere Kunden bedienen zunek{rstets erfolgreich auf die
Lieferung fur Goring bezogen.
Zu meinen Auftraggebern aus der Parteispitze geh@uch Rudolf Hel3 und Albert Speer.
HelR war bescheiden und legte wenig Wert auf luseriiVagen. Auf hoheren Befehl
musste er jedoch ein reprasentatives Auto fahren.
Hitler selbst bevorzugte in Friedenszeiten groffene, meist dreiachsige Fahrzeuge von
Mercedes. Nach Kriegsbeginn haben wir fir ihn ured@eneralitat, z.B. fur die Generale
Bock und Dietrich in Glau bei Trebbin, wohin wir 4B ausgelagert waren, die sog.
Kommandeurswagen gebaut. Das waren grol3e, geldmglggaund gepanzerte offene
Wagen auf Fahrgestellen von Horch oder Mercddes Abb. 9/5 im Anhang 5 hre
Ausstattung war auf den entsprechenden Kommissatesk genau bis ins Detail
vorgeschriebefs. Abb. 7/5 u.8/5 im Anhang 5).
In Glau, abseits von Berlin mit den Bombenangriffgimg es mir wirtschaftlich gut. Auf
dem dortigen Standortgelande wurden fur ErdmanrRaossi drei grofe Hallen flr
Konstruktion und Fertigung eingerichtet. Wir habdeuptsachlich Kommandofahrzeuge,
Funkwagen und Krankenwagen, die von der Front kamegrariert. Ich wurde auf Grund
meiner Beziehungen und meiner Beliebtheit mit alleensorgt, was ich brauchte, z.B.
Kleidung, Lebensmittel und vor allem Arbeitsmatkrieh hatte sogar einen Mercedes 170
V zur Verfigung, den wir auf Flaschengasbetrieb eipagit hatten.
1945 war der Krieg verloren, und damit endet dikil8erung meiner Berufserlebnisse aus
der Vorkriegszeit.”
Herr Beeskow arbeite nach dem Krieg in leitendesittm bei den Karosseriefirmen
Rometsch, Deutsch und Karmann. Die Zeit der exkérsiuxuswagen in Einzelfertigung
war jedoch vorbei und so hat er zwar attraktiverSpagen als Limousinen, Coupés oder
Cabriolets entworfen, aber nur fur die Serienfentigp Nach tGber 50 Jahren Leben fiir den
Karosseriebau trat er 1976 in den Ruhestand, laly noch weiter technisch beratend
tatig.
Herr Beeskow starb am 14. Juni 2005 in Bad NeuenalAiter von 94 Jahren.
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5.2 Walter Gropius und die asthetische Karosserie

Bis 1932 war immer noch die kastenformige, strehgeousine der meist gefahrene
Wagen in Deutschland. Gut ausgebaute StraRen gabcaswenige und der Autoverkehr
spielte sich Gberwiegend in den Grol3stadten abnfiittienwagen hatten sich noch nicht
durchgesetzt. Die Karosseriebauer entwarfen ihn@sé&erien nach dem Geschmack des
Publikums und der herrschenden Mode. Die Stilrisgtuon 1925 bis 1935 war die Art
decd und einer ihrer bedeutendsten Vertreter war deekior des Bauhauses in Dessau
und Weimar, Walter Gropius. Als Architekt hatte véele Bauten im Stil der Art deco
errichtet. Er war ein Verfechter des Funktionalisthules reinen, nur der ZweckmaRigkeit
dienenden Objektes ohne Schnorkel und nutzloserdisattem Zierrat.

Walter Gropius war aber nicht nur Architekt, somddreschaftigte sich auch mit der
Gestaltung von Karosserien fur Automobile. Von 18891933 entwarf er fur die Adler-
Werke in Frankfurt am Main Aufbauten fur Limousinend Kabriolets auf Basis des
Adler Standard 6 und Standard 8, des Adlers Faword des Adlers Trumpf unter
Mitwirkung des Ingenieurs Rachlis, des Bildhauess|Bn und des Architekten Lisker. Die
Karosserien entstanden in der Werkstatt von Josais® Berlin und bei Wilhelm
Karmann in Osnabrick und wurden auf der Internatemm Automobil Ausstellung 1931 in
Berlin gezeigi(s. Abb. 10/5 im Anhang.5)

Wie schon bei seinen Bauten so stand fur Gropiusgee die Technik, als vielmehr die
Asthetik und die kiinstlerische Gestaltung einesofudbils speziell seiner Karosserie im
Vordergrund. Er schrieb mehrere Abhandlungen ureldt lduch Vortrage tber dieses
Thema.

Interessant ist ein Aufsatz von Walter Gropius dein Titel , Das schéne Auto” , in dem
er schreibf)

.Beim Kauf eines Automobils spielt die Gestalt d&¥agens, sein &asthetischer
Gesamteindruck eine bestimmte Rolle. Welches simddie Faktoren, die einen “schénen®
Wagen entstehen lassen?

Die Epoche des "Kunstgewerbes” ist vorlber, sisuaftte die verlorene Verbindung der
gestalterisch begabten Krafte mit Industrie und ddeerk wieder herzustellen. Das
Kunstgewerbe drang in fast alle ErzeugungsgebieteGebrauchsgegenstédnden ein, aber
es vermochte nicht die rechte Fuhrerschaft furvilexkwelt und die Verbindung mit ihr
sich zu entwickeln; es war ein Zwischenreich degllektuellen, dem Schmuck mehr

ergeben, als elementarer Formung und deshalb vaktilker des Handwerks und der
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Industrie mit Skepsis und Misstrauen betrachtethMgtand der Qualitatsgedanke auf
seinen Fahnen, aber der Begriff dieser Qualitat m@eh aufierlich dekorativ und das
Mittel der Arbeitsverbindung war lediglich der papie Entwurf, der weniger grindlicher
Kenntnis der werklichen Herstellungsprozesse umed fEunktionen des technischen
Organismus entsprang, als vielmehr auf3erlichen ¥anstellungen des Entwerfers, die
folglich fliichtigen Modestromungen unterworfen bka. ..

Die Grenzen zwischen technischer und asthetischgaliBung sind naturlich flieRende, je
mehr Verstandnis und Fahigkeit der eine auch fiér Aldoeitsgebiet des anderen besitzt,
um so reifer wird das Ergebnis des Ingenieurs ram darchitektonischen Gestalter sein
und zur Harmonie des konstruktiven Gebildes miheseplastischen Erscheinungsform
fuhren.

Die reine, vollendete ~ schéne ~ Form des Autonsobird nur als Resultat einer solchen
innigen Zusammenarbeit konstruktiver und gestaitber Krafte entstehen kdnnen, die
sich gegenseitig korrigieren und erganzen.*

Soweit die Ausfiihrungen von Walter Gropius Uber\dogaussetzungen zur Formgebung
einer idealen Karosserie durch harmonisches Zusamirieen von Technik und
Gestaltung. Die Wirklichkeit sah anders aus. Woial3 | sich der Schopfer einer
Luxuskarosserie von modischen Gesichtspunkten urad wllen Dingen von
Kundenwiinschen leiten, aber jeder Karossier higeit@e Entwirfe eiferstichtig und lief3
sich kaum von einem Branchefremden, in diesem Fatlem Architekten, in die Karten
schauen und gestalterische Ratschlage geben.

Walter Gropius stellt in seinem Aufsatz jedoch nhiolr theoretische Uberlegungen an,
sondern macht auch beachtenswerte VorschlagediBestaltung eines Automobits:

» ES besteht der Wunsch, dem Wagen eine langdtegkte Wirkung zu geben. Vom
absoluten Standpunkt der Formgebung aus liegt les. nadie Karosseriedecke méglichst
niedrig zu halten. Dadurch leidet aber zweifellas thnere Bequemlichkeit und der
Einstieg. Die Kunst des Gestalters muss es alscanderen Mitteln der Proportion zu
Wege bringen, den Koérper gestreckt erscheinen ssefg z.B. durch scheinbare optische
Verlangerung der Haube, indem man die Lackierunglen Seitenansicht bis an die
Kihlerflache vorzieht. Ferner durch Vermeidung verlender Vertikallinien, durch
Breitlagerung der Fenster und durch gratartige \Widisknicke im Corpus, die das Spiel
des Lichts in der Lackierung bewusst organisieremerhalb derselben technischen

Gegebenheiten sind zahlreiche Varianten optiscterekturen maglich, die im Modell
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sorgfaltig erprobt und abgestimmt werden missemdmaber ist die Unterstiitzung
des Gebrauchszwecks, nicht seine Behinderung ddsdér gestalterischen Einzel- und
Gesamtarbeit.
Als zusammenfassende asthetische Forderung flifodiegestaltung des Autos kann diese
gelten: Vereinfachung jedes einzelnen Teiles aufesknappste Form, Vermeidung zu
haufiger Kontraste in Form und Material, Zusammehen aller Glieder zu einer
geschlossenen GrofRform im AuReren und im Innerenk& Aufteilung und UbermaRige
Betonung von Details dagegen driickt auf den Maldstablasst das Fahrzeug und sein
Inneres kleiner erscheinen als es ist.
Die Endform des Automobils ist noch nicht erreidlihabhéangig davon, dass die Form der
landlaufigen Karosserien hinter der Entwicklung deaschinellen Teils zurtickbleibt...
muss wohl noch mit einschneidenden NeuerungenErhithung der Fahrsicherheit durch
Verringerung der ungefederten Massen und durchéssdrung der Bodenhaftung und der
Rutschfestigkeit — gerechnet werden, die die Eiscmgsform noch stark beeinflussen
und dem Gestaltungstrieb neue Nahrung geben werden.
Fur Deutschlands Automobilindustrie wirde es varsehineidender Bedeutung sein, wenn
es gelange, durch intensive und systematische tArbhedem angedeuteten Sinn, die
formale Bevormundung, namentlich Amerikas, abzifstnezu eigener, von auslandischer
Mode unbeeinflusster Formgestaltung zu gelangen dungh die eigenartige, logisch
entwickelte Formgebung einen Wertzuwachs des deeiscAutomobils fir den
internationalen Markt zu erzielen.”
In einem Lastenheft legte Walter Gropius seine ket@n Vorstellungen fur die o.g.
Modelle von Adler gegentber den Erbauern, den Kamsfirmen Neuss und Karmann,
fest:®
.Kongruenz von Fahrgestell und Karosserie vernsttdbppelt gekropftem Niederrahmen.
Bequemere Sitzverhaltnisse trotz niedriger Gesauhifize.
Fortfall des unschénen “Flaschenhalses” zwischeosKariekorpus und Kihlerhaube.
Neue, auch die Vorderrader einhillende Kotfligel.
Neuer Kuhlerrahmen mit abnehmbarem Steinwurfgitter.
Fortfall der durchlaufenden, konstruktiv nicht begten Horizontalsicken.
Neue Kopflésung tber der Windschutzscheibe mit \&fastienkel.
Verbesserter Einstieg und verbesserter Ausblick.

GroRRere und gestrecktere Wirkung des ganzen Wagens.
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GrolRes Ruckwandfenster, verdeckte Turscharniereiesowues, Ubersichtliches
Armaturenbrett.
Neue Stopplichter, neue Beschlage und eine newnéusstattung.”
Gropius stand in regem Gedankenaustausch mit seifReennd, dem bekannten
franzosischen Architekten Le Corbusierder seinerseits den Karosseriestil in Frankreich,
z.B. bei der Firma Citroén, beeinflusste.
Gropius® Vorstellungen von einer Karosserie entdma jedoch nicht der
Stromlinienform, die sich ab 1935 in Deutschlandctaetzte. Trotzdem wurden in
Deutschland noch vereinzelt Karosserien im ,, Bagh&til “ gebaut, so z.B. das Modell
P4 von Opel von 1935 bis 1988. Abb. 11/5 im Anhang 5).
Die Limousinen der dreil3iger Jahre waren Automglsteeng sachlich im Aussehen mit
hohen, eckigen Aufbauten, auf den Kotfligeln angefen Scheinwerfern und
Reserverad in einer Mulde auf dem vorderen Kotflig@ee geschwungenen Kotfligel
erhielten seitlich weit herunter gezogene Schurzexch Meinung einiger Autoren ein
entscheidendes Merkmal flr Automobile jener ZeiticA wurde jetzt die Waagerechte
mehr betont; senkrechte Lufterschlitze in der Miodmibe wichen solchen mit horizontaler
Anordnung. Auch aufstellbare Lufterklappen an $tellon Lufterschlitzen kamen
besonders bei teuren Luxusmodellen in Mode. Didnrzogeigeteilten Windschutzscheiben
wurden schrag gestellt. Die selbst tragende Karigssetzte sich durch, wie Uberhaupt das
Fahrwerk und die Karosserie im Mittelpunkt konstrhudr Verbesserungen standen,
wahrend es davor hauptsachlich Motor und Antrielegen waren.
Diese ,klassischen® Wagen wurden in Ganzstahlbaseven grof3en Serien von der
Industrie gebaut. Die Stromlinie hingegen, vorwrejeCabriolets mit in die Kotfligel
einbezogenen Scheinwerfern und Reserverad hintenHaok, baute zunéchst das
Karosseriehandwerk in Gemischtbauweise als Einzigitang oder in kleinen Serien als
Luxusfahrzeuge, ab 1935 dann auch die Industrgréfieren Serien in der von der reinen
Stromlinie abweichenden ~Pseudo- Stromlinienform® ntsprechend dem
Publikumsgeschmacks.Abb.16/5 u.17/5 im Anhang. 3jlier gelang es erstmalig, , die
eher als Modeerscheinung verstandene Stromlingni@ seriése und formal vertretbare ,
vor allem aber verkaufliche Pseudo- Aerodynamik usetzen ®
Echte Stromlinienwagen jedoch waren die von Karhsdhke 1935 konstruierten
Personenwagen Steyr Typ 55 und der 1938 gebauts Agp 2,5 Liter sowie der Hansa
Typ Windspiel von 1937s.Abb.17a/5 im Anhang 5)
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5.3 Die selbst tragende Ganzstahlkarosserie

Die Entwicklung der Karosserie verlief so, dass den ersten Automobilen am Ende des
19. Jahrhunderts zunachst der Aufbau aus der Kerngelit, ein Wagenkasten tber einem
Fahrgestell mit vier Radern, bernommen wurde. Bs also eine motorisierte Kutsche
ohne Deichsel. Wéahrend man bei der Kutschenformos&arieteile nur im Ansatz
erkennen kann, kam ihnen spater aus dem Bedurdul mehr Schutz vor Wind und
Regen eine groRere Bedeutung zu. Die Karosseribielten ein Wetterdach, eine
Windschutzscheibe quer zur Fahrtrichtung und Sedfegiben. Das wurde vervollstandigt
mit dem Erscheinen der ersten, geschlossenen Whbteh,aber bei den offenen Wagen
ein Provisorium. Die Sicherheit der motorisiertemt$Chwagen war aber noch nicht
gewahrleistet. Erst mit dem ersten Mercedes- Wagenl1900 andert sich das Bild. Auf
einem grofRen, schweren Rahmen wird eine separattigéé Karosserie gesetzt. Diese
Rahmenbauweise hielt sich in Deutschland bis 188bist heute nur noch im Lastwagen
und Anhéngerbau gebréauchlich.

Inzwischen war mit der Einfuhrung des Tiefziehbleshfir Karosserien und neue
Erkenntnisse in der Umformtechnik durch Pressen shtbst tragende Karosserie
entstanden. Ein Vorlaufer dieses Karosserietyps avar mit tragende Karosserie des
Lancia Lambda von 1923 mit einem seitlich hochgepen Rahmen, der die Karosserie
trug (vgl.4.3). Diese Konstruktion hatte sich jedoch nicht bewahrtder zweiten Halfte
der zwanziger Jahre bis 1935 wurden vereinzelt Wagjé selbst tragenden Karosserien in
Holz- oder Gemischtbauweise, als Prototyp sogaremir gegossenen Siluminkarosserie
1924 von Albin Ortloff gebaut. Durchsetzen konntch lediglich die selbst tragenden
Sperrholzkarosserien von DKW- Typ P15 von Rudo#idyl 1924 und der DKW- Modelle
Sonder- und Schwebeklasse von 1937, sowie 193RA& Wagen Typ 220 von Richard
Bussien und Paul Henze.

Auch Karosserien aus Kunststoff wurden gebaungtsioff hat den Vorteil, nicht zu
korrodieren und kann aus nachwachsenden Rohstaffe?flanzendél hergestellt werden.
Die Fertigung einer solchen Karosserie ist besandér kleine und mittlere Serien
interessant und kann auch handwerklich hergestelilen. Das erste serienmaldige Auto
mit Kunststoffkarosserie war die Corvette von Cloéatr Bekannt ist auch der Trabant, der
bis Anfang 1990 in der DDR in Grol3serie gebaut wurchd eine Karosserie aus

Duroplast, einem Phenolharz- Baumwoll- Gemisch Besa
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Ab Mitte der 30iger Jahre kam neben dem Nitrolack dchnell trocknende,
widerstandsfahige Alkyd- Melaminlack, ein KunstHack, auf. Dieser neue Lack hatte
einen stabilen Glanz und lie3 sich gut verarbeiten.

Bei der selbst tragenden Karosserie gab es keitaeres, schweren Kastenrahmen, kein
Chassis mehr. Diese Karosserieform benotigte keigehdes Gestell, das Gebilde aus
Unter- und Oberschale war verwindungssteif und taich selbst. Alle Teile, die
ursprunglich an einem Rahmen befestigt waren, watok) Getriebe, Rader und Lenkung
sind jetzt in eine Bodengruppe, den Plattformrahnietegriert. Dieser besteht aus einer
wannenférmigen Bodenplatte, die durch eine zentreddrformige Einpressung und
umrandende, hohle Blechprofile verstarkt wird. Alisragen vorne und hinten je zwei
Tragarme als Aufnahme fur Motor und Getriebe undtétachse mit Kardangetriebe
heraus. Die Vorderrader werden einzeln seitliclz\aei senkrechten Streben befestigt, die
sog. Einzelradaufhangung. Auf diese untere Halbechaird die separat gebaute
Fahrgastzelle als obere Halbschale gesetzt undhraxgbt oder verschwei3s. Abb. 12/(5
im Anhang 5).Diesen Vorgang nennt der Fachmann die ,Hochzeitt deiden
Karosserieschalen.

Eine besondere Verstarkung erforderte die Bodemgrigeim Cabriolet. Hier musste die
Bodengruppe durch leichte Zentralrohr- oder Gitlerahmen versteift werden, weil sonst
durch das fehlende, feste Dach keine Verwindundigsteit erzielt werden konnte.

Die Fertigung von selbst tragenden Karosserien ehar Domane der Industrie. Das
Handwerk musste bei der alten Rahmenbauweise bleibdiele Karosserie-
Handwerksbetriebe gingen in Konkurs, weil die Iridagetzt nur noch Rahmenchassis fur
Sondermodelle lieferte und die Serienmodelle mibstetragenden Karosserien in ihren
eigenen Werken komplett baute. Von den Ubrig gbbhen Handwerksbetrieben bauten
wenige weiter Luxuswagen in Einzelfertigung, die isten jedoch wurden zu
Reparaturwerkstatten fir Serienfahrzeuge, sperdlsuf Unfallschaden.

Nach Einfuhrung der Ganzstahlkarosserie, die ané gepresste Bodengruppe gesetzt
werden konnte, entstand 1935 die noch heute praktéz selbst tragende
Ganzstahlkarosserie. Durch den Fortfall eines Raismvar diese Bauart besonders leicht
und verwindungssteif. Auch wurden durch die kompaBiechhaut und die hohlen
Blechquerschnitte ein hohes Widerstandsmoment chtrei  und

Eigenschwingungsfrequenzen, Verursacher fur eirndet der Konstruktion, vermieden.
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Der erste Pkw in Deutschland mit selbst tragendmrzGtahlkarosserie war 1935 der
Opel Olympia(s.Abb.11/5 im Anhang E!DS.)Schon ein Jahr friher hatte Citroén einen Pkw
gleicher Bauart herausgebracht.

Die Vorteile des Opel Olympia mit einer Einheit sAlilbau und Bodengruppe waren sein
geringes Gewicht bei gleichen Abmessungen, bedsaneleistungen bei unverédnderter
Motorleistung, eine gute Aerodynamik und eine etbo6tSicherheit durch eine
verwindungsfreie und biegesteife Fahrgastzelle, sbg. Sicherheitszone. Wegen des
fehlenden Rahmens lag der Schwerpunkt der Karessern 15 cm tiefer als beim
Vorgangermodell Opel 1,2 Liter. Eine Besondertdig, mit zum Fahrkomfort beitrug, war
die auf die einzeln aufgehangten Vorderrader widke®ynchron Federung. Dadurch
wurden die storenden Nickschwingungen des Wagetsnaert.

Auf den Olympia erhielt Opel das Patent Nr.76706%. Anhang 9 )Die Montage des
Wagens gestaltete sich gleichfalls revolutionae Bodengruppe mit Motor, Getriebe und
Achsen werden mit einer hydraulischen Hebebihneerudie an einer Forderkette
hangende Karosserie gehoben und miteinander veebundAuf dieses neue
Montageverfahren, das heute noch angewandt wirdjevder Firma Opel 1935 das Patent
Nr. 765899 erteilt. Die neue Konstruktionsweise @ghtht die getrennte Vormontage von
Bodengruppe und Fahrgastzelle und gestattet einkeneBere und einfachere
Gesamtmontage.

Bis 1939 wurden von dem Modell Olympia mit 1,3 Litdotor und 24 PS rund 170.000
Exemplare gebaut. Es gab ihn als zweitlirige Limmsifir GroRbritannien sogar
viertlrig, und als Cabriolimousine.

1936 folgte das kleinere Modell Kadett in der gheic Bauweise und 1938 der grol3e Opel
Kapitéan mit selbst tragender GanzstahlkarosgesieAbb. 13/5 und 14/5 im Anhang 5).

Der Opel Olympia und der Opel Kapitan wurden nad@#5l in verbesserter Form

weitergebaut.

5.4 Die Stromlinienform setzt sich durch

Unter Pkt. 4.7 wurden die Anfange der Stromlinienfdoeschrieben. Der von Paul Jaray
im Jahre 1922 gebaute Stromlinienwagen war einoBmot der Rumpler Tropfenwagen,
ein erfolgloser Serienwagen. Die Zeit war noch niokif fur Stromlinienfahrzeuge,
aulBerdem fanden sich keine Kaufer. Der geringeldedes Versuches, Erkenntnisse aus

dem Schiffsbau und spater aus dem Flugzeugbauauz&ugkarosserien zu tbertragen,
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fuhrte zu einer intensiven, wissenschatftlichen elmuagsphase, die ihren Hoéhepunkt
in den dreil3iger Jahren hatte. In dieser Zeit getgur aerodynamischen Entwicklung von
Karosserieformen bereits der Versuch im Windkanalerkleinerten Modellen.
Inzwischen waren auch die Stral3enverhaltnisse bgsserden, die ersten Autobahnen
und SchnellstralRen wurden geb#&siiAbb.15/5 im Anhang %)nd die Wirtschaft erholte
sich allmahlich von der Weltwirtschaftskrise. Dietdmobile waren schneller und sicherer
geworden und die Konstrukteure bemihten sich, ategand ansprechende Formen fir
die neue Stromlinie zu finden, die das Image dstear Stromlinienwagen der zwanziger
Jahre, eng, laut und teuer, nicht mehr aufwiesea.n@uen Wagen waren elegant und
durch Zugestandnisse an den Geschmack des PublikurReserverader in langen,
abstehenden Vorderkotfligeln, massive Stol3stan§eheinwerfer auflen und stumpfe
Kihlerfront - ein Kompromiss zu der wissenschaiftlexforschten Fornis. Abb.16/5 und
17/5 im Anhang 5) Einige der aerodynamisch ungiinstigen Details wiB. die
Reserverader in den Kotfligeln verschwanden mit4st, andere, wie aul3en liegende
Scheinwerfer, blieben teilweise noch bis in dieffiger Jahre in Mode.
Bedeutende Wissenschaftler bei der Entwicklung raeren Stromlinienform waren der
schon der o.g. Paul Jaray sowie Professor WunnibBa&@hm von der Technischen
Hochschule in Stuttgart und der bekannte AerodykenfReinhard Freiherr von Koenig —
Fachsenfeld , der in seinem Buch ,, Aerodynamik idesftfahrzeugs” die entscheidenden
theoretischen Grundlagen fur die Stromlinie liefelEr meldete auch die meisten Patente
zur neuen Karosserieform é&s. Anhang 9 )Damit war Deutschland weltweit fihrend.
Koenig — Fachsenfeld stellte der Entwicklung dep@tinie eine grundsatzliche Aussage
voraus: ,Wie es in der Natur der Sache liegt, mufiterst der grof3e Sprung von der
kastenformigen Standardkarosserie zur Stromlinierdserie gewagt werden, bevor
Uberhaupt an eine systematische Kleinarbeit gegangerden konnte. Selbst bei
stromungstechnisch wenig sorgfaltiger, oft mehr GgksfmaRiger Ausfuhrung der
Stromlinienaufbauten war der Erfolg schon bedeutgemnlig“?.
Koenig — Fachsenfeld macht keine nédheren Angaben dbn seiner Meinung nach
,groRen Sprung“, es ist aber klar, dass er daisindch zu leistende Uberzeugungsarbeit
meint, den Ubergang von der bequemen, kastenformigeosserie zur damals aus den
Erfahrungen der zwanziger Jahre herrihrenden é¢dngtis Einstellung zur Stromlinie. So

blieben die neuen Entwirfe zundchst noch Prototypeinden aber von der Industrie auf
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den Publikumsgeschmack gebracht und erlangtenfgerand einer ,gefihlsméafigen
Ausfuhrung” die Serienreife.
Zunachst war es Paul Jaray in Zusammenarbeit mitgaftg Klemperer, der auf Basis der
Ganzstahlkarosserie eine wissenschaftlich entwiek8tromlinienform prasentierte, die
nach ihm benannte J- Form. Jaray kam aus dem hifftsmu und erprobte seine
Karosserien im Windkanal bei Zeppelin in Friedricéifen, um sie danach zum Patent im
In- und Ausland anzumeldérs. Anhang 9)
Die J-Form war lang gestreckt mit schlank auslaidem Heck.
Sie entsprach in allem den Vorstellungen von Peafiesudwig Prandtl, dem Begrinder
der modernen Strémungslehre, speziell der Grenasitheorie. Der Fahrtwind stromte die
Karosserie Uber den aerodynamischen Bug an undossnflen Aufbau im weiteren
Verlauf in Ober- und Unterschicht geteilt ohne lifbel zu bilden, um sich schlielich
am spitzen Heckauslauf wieder zu vereinigen. Dagpitsoblem war die Vermeidung von
Leistungsmindernden Luftwirbeln an der Aul3enhdDie Karosserie in J — Form Ubertraf
zwar alle bisher bekannten Widerstandsbeiwerte damit ausgestatteter Pkw war auch
schnell, aber wegen seiner fischférmigen Lange gvgeieignet flr den innerstadtischen
Verkehr, was sich besonders beim Einparken bemerkiaghte( s. Abb. 18/5 oben im
Anhang 5)Um diesen Missstand abzustellen, stutzte man dekphrtie auf eine passende
Lange. Bei dieser FlieRheck genannten Pseudo--JB@yn entstanden aber schon am
hinteren Teil des Fahrgastraumes stérende Luftlyidie sich an der Heckpartie Leistung
zehrend bemerkbar machten.
Nun kam Professor Kamm, unterstitzt von Koenig ehBanfeld auf die Idee, die J —
Form am Heck senkrecht abzuschneiden und die Keniesan ihrer breitesten Stelle etwas
einzuziehen, sodass sich die Stromung sich am Hiebtk abloste. Die Versuche wurden
an Omnibusmodellen durchgefiihrt. Damit war das lBroldes Stromungsabrisses gelost
und es entstand 1938 die stumpfe, kurze K — Fomsttemlinie. Der Wagen wurde jetzt
tauglicher fur den Stralenverkehr, verlor abertmseliine aerodynamischen Eigenschaften
Hinderlich waren aber noch der Reservereifen anvdeteren Kotfliigeln oder am Heck,
die auRen angebrachten Scheinwerfer und die flacKighlerfront. Man verlegte daher
den Reservereifen in den Kofferraum, die Scheingverf die Kotfliigel und rundete die
Kahlerfront ab(s. Abb.18/5 unten im Anhang %)amit konnte sich aber das Publikum

nicht anfreunden und so wurden zunéchst nur wemigeomodelle in der reinen
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Stromlinienform gebaut. Erst nach 1950 konnte smh der Pontonform die
aerodynamische Karosserie endgultig durchsetzen.
Die K- Form wurde die bevorzugte Form fur Stromdimivagen in den dreif3iger Jahren. Es
wurden sogar Reiseomnibusse in dieser Form geBaeitaerodynamische Umstromung
der Karosserie hatte aber nicht nur den Vorteiereinesseren Leistungsumsetzung und
damit Erzielung einer hoheren Geschwindigkeit,v&aamied auch das lastige Aufwirbeln
von StralRenstaub wéahrend der Fahrt.
An der Stromlinienform wirkten auch bekannte Aenoaiyiker mit wie Professor Emil
Everling, Béla Béenyi, Josef Ganz, Hermann Beissbarth und die Fostaljer Erwin
Komenda , Erich Lusebrink und Hans Ledwinka.
Zentrum der Stromlinienforschung war das 1930 gedgte Forschungsinstitut far
Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren FKFS unter éduhg von Professor Kamm an der
TH Stuttgart. Hier wurde unter Mitwirkung von KogniFachsenfeld auch die K — Form
entwickelt. Koenig — Fachsenfeld brachte anschhdeoch viele Verbesserungen an
dieser Form, wie z.B. Heckflossen und Luftschlitaen, die aber wegen des
Publikumsgeschmackes nur bei Prototypen in dernpateen Form zur Ausfiihrung
kamen. Alle Verbesserungen dienten weniger demllgei@®n Aussehen der Karosserie,
als vielmehr der stetigen Verbesserung des Widadsteiwertes £. Dieser sank dann
auch von 0,9 in 1920 auf 0,3 im Jahre 1985 beit&gorzeuger( s. Abb. 19/5 im Anhang
5).
Stromlinienkarosserien wurden in den dreif3iger éalsowohl von Handwerksbetrieben in
Gemischtbauweise als auch industriell in Ganzstahleise gebaut. Dabei wurden
Uberwiegend Pseudo- Stromlinienkarosserien im kikbhuf den Publikumsgeschmack
und die Absatzmdglichkeit hergestellt, und nureirezelt Wagen angeboten, die den
strengen Anforderungen der Aerodynamik gentgten.
So fertigte Ambi —Budd in Berlin Stromlinienkarosse fir Adler, Authenrieth in
Darmstadt fur Rohr und Adler, Buhne in Berlin fudl&r und NSU, Do6rr u. Schreck in
Frankfurt / M far Maybach, Adler, Opel und Ro6hr,dBErann u. Rossi in Berlin fur
Mercedes und Opel, Glaser in Dresden fur Dixi, Léydi und Adler, Karmann in
Osnabruck fur Adler, Ludewig in Essen fur SchlopoBn in Ravensburg fur Maybach,
Vetter in Stuttgart fur Mercedes, Opel, Maseratpéria, und Standard, Wendler in
Reutlingen fur BMW, Adler, Ford, und Hanomag, Rupfln Minchen far VW und

Porsche, Voll u. Ruhrbeck in Berlin fr Everlingetter in Stuttgart fur Wanderer und
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Porsche (VW Typ 32 ), die Arntzen Leichtbau Kg ira&wede fir Porsche (KdF-
V2), das Karosseriewerk Sindelfingen fur Mercedesl Dunker in Dusseldorf fur Porsche
(KdF V- 1)

Der bekannteste Pkw in Stromlinienform mit sellbagénder Ganzstahlkarosserie ist der
von Professor Ferdinand Porsche in seinem Konstngditro in Stuttgart entwickelte
KdF- Wagen, der spatere Volkswagen. Dazu hatte cRers mit dem
Reichsverkehrsministerium und dem Reichsverband\d&mobilindustrie RDA im Jahre
1934 einen Entwicklungsvertrag abgeschlossen, daohdas Projekt in 10 Monaten fertig
sein sollte. In einem Exposé betreffend den Baaseiteutschen Volkswagens formulierte
Porsche seine konkreten Vorstellungen von demagégah Wagen: Demnach sollte das
Fahrzeug zuverlassig und von leichter Bauweisessilist tragender Ganzstahlkarosserie
sein, einen Heckantrieb besitzen, Platz fur vies&gen haben, 100 km/h erreichen- und
30% ige Steigungen nehmen kénnen.

Die endgultige Stromlinienkarosserie fur den KdFaghn entwarf Porsches Chefdesigner
Erwin Komenda, der Boxermotor stammte von FranarRpiess. Ferdinand Porsche war
jedoch nicht der Erfinder des Volkswagens. Scho2518atte der Fahrzeugkonstrukteur
Béla Bdenyi ein detailliertes Konzept fir einen Volkswagamworfen und konnte erst
1953 seine Urheberschaft gegenuber Porsche gaichdlurchsetzen. Auch der
Konstrukteur Dr. Josef Ganz, ein Vorkampfer deo®tmie, hatte schon 1923 Beitrage
zur Entwicklung geliefert und lie3 1930 den erdgeatotyp, genannt ,Maikafer“, bei den
Ardie Motorrad Werken in Nurnberg bauen und paezeti. Ein direkter Vorlaufer des
Volkswagens war der von Hans Ledwinka bei den tdub&lowakischen Tatra- Werken in
Nesselsdorf gebaute Typ T 97 , den Hitler nach &mmarsch in die Tschechoslowakei
1938 aus Prestigegriinden aus dem Programm nehafien li

Das Konzept von Porsche durchlief bis zur Seriémrenehrere Entwicklungsphasen
(s.Abb.20/5 im Anhang 5)Prototypen wurden zuerst 1931 bei Zindapp in Néngbdann
1933 im Auftrag von NSU von den KarosseriebauerauDz und Reutter gebaut. Porsche
selbst erstellte 1935 in seiner Garage in Stuttdeei Exemplare und 1937 wurden 30
Wagen des nunmehr ausgereiften Typs 30 als Vorseden Jahren 1935/36 bei Daimler
Benz in Auftrag gegeben und nach umfangreichenfdlesén dem Publikum auf der
Internationalen Automobilausstellung 1938 in Bewlorgestellt. Ein Jahr zuvor, 1937, war
die Ubergabe des Volkswagen- Projektes an eine gegmiindete , Gesellschaft zur

Vorbereitung des deutschen Volkswagens mbH (Gezuedolgt.
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1938/39 wurde in der neu erbauten ,Stadt des KdFagahs*?, dem spateren
Wolfsburg in der Nahe von Fallersleben, mit dem Bgpdie Fertigung unter der Regie der
Volkswagen GmbH aufgenommen. Es wurden zunachsivbdellvarianten des Typs 38
gebaut: Limousine, Cabrio- Limousine und CabrionBeis setzte Hitler selbst mit 990
RM fest. In der Anfangsphase des Volkswagen Pregekt934, war der Reichsverband der
Deutschen Automobilindustrie RDA nicht zuletzt wegdes nicht kostendeckenden
Preises gegen das Projekt KdF- Wagen und wollteeHmit dem Opel P4 als fir eine
Volksmotorisierung besser geeignet Uberzeugen. Ahder wollte einen moderneren
Wagen als den eckigen, 1450 RM kostenden P4 umidelin. Die Fertigung des P4 wurde
1938 eingestellt.

Der KdF- Wagen sollte 990 RM kosten und fur jedermarschwinglich sein. Seit 1938
konnten Kaufinteressenten im Rahmen eines Spaigroges der Deutschen Arbeitsfront
DAF ( s. Pkt.5.5wo6chentlich Sparmarken im Wert von 5 RM erwerbad in eine KdF-
Wagen Sparkarte einklebgs. Abb. 21/5 im Anhang S)ach Erreichen des Kaufpreises
von 990 RM sollte der Wagen ab 1940 ausgeliefertdare Geplant war eine Produktion
von 20.000 KdF- Wagen bis Ende 1939. Tatsachlichnten bis dahin nur etwa 900
Fahrzeuge des Typs 38 gebaut werden, die alle daifaktiondre gingen. 1939 hatten
130.000 Kaufer einen Wagen bestellt, bis Kriegsemalen es 300.005

Von 1940 bis 1944 wurde nur fur das Militdr gefgtrtund zwar 50788 Kiubelwagen des
Typs 82, 14276 Schwimmwagen vom Typ 166, 646 nanikw Typ 60 und 564
geschlossene Geldndewagen mit Allradantrieb vom 82p/92. Im Dezember 1945
begann die Fertigung des jetzt Volkswagen Typ lageten Fahrzeugs unter Regie der
britischen Militarregierung und endete im Janua78.9it der Auslieferung des letzten
von 16.255.500 gebauten ,Kafern®. Mit der FertigungMexiko bis 1992 wurde die 21
Millionen- Grenze erreicht? Fast 40 Jahre lang blieb der Volkswagen mit seinem
Widerstandsbeiwert,c= 0,38 der erschwinglichste und beliebteste Pemsaagen.

Die deutschen Stromlinienwagen der drei3iger J@hAmnhang 26yvaren Luxuswagen fur
reiche Leute. Uberdurchschnittlich Verdienende kenrsich gerade einmal einen Opel
Kadett, einen Opel P4 oder einen DKW Reichsklasstein. Dem Normalverdiener blieb
hochstens das Motorrad oder ein Fahrrad. Erst agkswagen Typ 38 war der erste
vollwertige Stromlinienwagen fiur jedermann, washsigber erst nach Ende des 2.

Weltkrieges bewahrheiten sollte.
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5.5 Die politische Situation im deutschen Karoedsu 1933 — 1939
Am 30. Januar 1933 hatten die NationalsozialistenRegierungsgewalt in Deutschland

tubernommen. Kurz darauf wurde ein ,, Aktionskomireen Schutz der deutschen Arbeit”
gegriindet, dessen Aufgabe ab 3.Mai 1933 die Aufigsudie Ubernahme der
Einrichtungen, des Verwaltungsapparates, der fwegeschaftlichen Presse und die
Einziehung des Vermogens aller bisher freien urebbhangigen Gewerkschaften war. Als
.Reichsorganisationsleiter* wurde der promoviertee@iker und Parteigenosse Robert
Ley bestellt. Das Aktionskomitee ging samt ihrenitérein der am 10. Mai gegrindeten
.Deutschen Arbeitsfront (DAF)" auf.

Schon vor der sog. ,Machtergreifung” hatte es dutitham 1.Januar 1931 von Gregor
Strasser gegrindete ,Nationalsozialistische Bei@ellenorganisation (NSBO)“
Bestrebungen gegeben, nationalsozialistisches ®edgut in die Betriebe zu tragen und
(Zitat) ,...dort den marxistischen Klassenkampfgedamkan der Quelle zu bekdmpfen
...15).

Zunachst mit wenig Erfolg, aber ab 1933 bildetene dFunktiondre dieser
Betriebszellenorganisation den Kern der Deutschdreifsfront. lhre Aufgaben innerhalb
der DAF wurden folgendermalRen definiert: ,Die DASE eine einzigartige in der Welt
dastehende Organisation. In ihr bleibt als kleo&, geschulte und disziplinierte Gruppe
die NSBO bestehen. Sie soll Rekrutendepot fiir deetche Arbeitsfront sein. Aus ihr
werden die Fihrer der deutschen Arbeiter und Amfjesstverbande entnommen. Die
NSBO hat dafuir zu sorgen, dal3 Uberall die natiozétistische Linie gewahrt bleibt. Das
Ziel der Deutschen Arbeitsfront, die Erfassung rabehaffenden Volksgenossen der
Arbeiter, Angestellten und Unternehmer erfordefigstste Kontrolle der Verbande und
der Betriebe, so dal3 der Marxismus nie wieder wsay Haupt zu erheben...die NSBO
wacht Uber die Betriebe und achtet darauf, dalZalllie groRen Aufgaben der Deutschen
Arbeitsfront im nationalsozialistischen Geist dgefuhrt werden?

Schon am 6. Mai konnte Robert Ley in einer Offehéin Erklarung verkiinden:
.Parteigenossen und Parteigenossinnen! In wenigager ist eine der gré3ten Taten der
nationalsozialistischen Revolution durchgefihrt der. Alle Arbeiter- und
Angestelltenverbdnde haben sich bedingungs- undoehaitios dem Fuhrer der
Nationalsozialistischen Deutschen ArbeiterparteidolA Hitler unterworfen. Acht

Millionen Werktatige sind in der Deutschen Arbeitsft organisiert.  *”)
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Mit dem ,Gesetz zur Ordnung der Nationalen Arbgm 10. Januar 1934 wurde die
DAF legitimiert. Die Mitgliedschaft war freiwilligjedoch war es fur jeden Berufstatigen
in Deutschland ratsam, dieser Organisation beitarifewenn er nicht gravierende
Nachteile im Berufsleben in Kauf nehmen und sichegedie ,Volksgemeinschaft” stellen
wollte. Es musste ein monatlicher Beitrag von mateies 50 RM gezahlt werden, der vom
Lohn bzw. Gehalt einbehalten- und in einem Mitgdiedich(s. Abb.22/5 im Anhang 5 )
quittiert wurde. Die DAF war nach dem sog. Fuhrexpp streng hierarchisch gegliedert
in Gaue, Kreise, Ortsgruppen, Betriebsgemeinsamaftellen und Blocke und bestand aus
vier ,Saulen®: Arbeiter, Angestellte, gewerblichend handwerklicher Mittelstand (
Ingenieure und Meister ) sowie Unternehmer der szt Schon im November 1933 hatte
der Vorsitzende des ,, Reichsstandes der deutseitarstrie”, Gustav Krupp von Bohlen
und Halbach seine Zustimmung zum Beitritt der Umeébmer zur DAF gegeben.

Die Mitgliederzahl dieser Zwangsgemeinschaft vobekinehmern und Arbeitgebern stieg
von 5.320.000 im Jahre 1933 auf 25.000.000 im Jh94&.

Die DAF hatte in Tarif- und Arbeitsvertragsfragenrreine beratende Funktion. Die
Tarifautonomie von Arbeithehmern und Arbeitgebemarde durch sog. Treuhander der
Arbeit, die dem Reichsarbeitsministerium unterseéamdzwangsweise geregelt. Vielmehr
war ihre Hauptaufgabe die ideologische und kulter@etreuung ihrer Mitglieder im
nationalsozialistischen Sinne. Eine ihrer Unterargaionen ,Kraft durch Freude, KdF *
forderte  Gemeinschaftsreisen,  Geselligkeit, Leigtwettkdampfe und  die
Volksmotorisierung durch den KdF- Wagdgs. Pkt.5.4). Die DAF finanzierte ihre
Aktivitdten durch die Mitgliedsbeitrage, das besgmahmte Vermégen der ehemaligen
Gewerkschaften, aus den Gewinnen des von ihr gdgtén KdF- Werkes, der Bank
Deutscher Arbeit und des Heimstéttensiedlungswenkesaus zahlreichen Beteiligungen
an Industrieunternehméf.

Die einzelnen Berufssparten waren in Verbanden msgat, und zwar getrennt nach
Arbeitern und Angestellten. Fur die Gesellen im d&seriebauer- Handwerk war das der
Deutsche Holzarbeiter- Verband ( das Karosserigbat@ndwerk arbeitete damals noch
mit der Gemischtbauweise), die Arbeiter in der Auobdilindustrie gehdrten zum
Deutschen Metallarbeiter- Verband.

Jeder Verband hatte ein eigenes Publikationsofgandas Karosseriehandwerk war das
das , Reichsverbandsblatt fir das Deutsche Stelerac Wagner- und Karosseriebau-

Handwerk*“*®,
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Die Wirtschaftspolitik der Nationalsozialisten zeigerfolge, wenn auch begunstigt
durch die Rustungsindustrie mit Hilfe des 4- Jableeses ab 1936 im Hinblick auf einen
kommenden Krieg. Durch die Arbeitsbeschaffungs- M#ditnen bei der offentlichen
Infrastruktur wie z.B. Autobahn- und Wohnungsbauwl uicht zuletzt durch den Aufbau
der Rustungsindustrie sank die Arbeitslosenzahl &adillionen Anfang 1933 auf 4,8
Millionen im Durchschnitt des gleichen Jahres u®@4Lauf 2,7 Millionen, 1936 auf 1,6
Millionen. 1937 lag die Zahl unter 1 Million. Inrégen Bereichen gab es 1935 bereits
einen Facharbeitermanddl.

Unter dem Nationalsozialismus wurden die politisth&usammenschlisse der
Arbeitnehmer, die Gewerkschaften zerschlagen unahddie Deutsche Arbeitsfront
ersetzt. Die fachlichen Organisationen des Hanklsyedie Innungen, blieben jedoch
bestehen und wurden im Rahmen einer Neuordnungngmgeh und straffer gegliedert.
Die Industrie wurde nicht verstaatlicht, die bestglten Besitzverhéltnisse anderten sich
nicht. Selbst auslandische Firmen in Deutschlané, vB. Ford in Kéln und Opel in
Russelheim wurden, auch wahrend des Krieges, aitietgnet”

Grundlage flur die organisatorische Neugestaltung lois dahin stark aufgegliederten
deutschen Handwerks zu einem grof3en, geschloss&rband war das Gesetz Uber den
vorlaufigen Aufbau des deutschen Handwerks vomNoember 1933°? Damit waren
nur Pflichtinnungen, keine freiwilligen Innungen ineugelassen. Die einzelnen Gewerke
nannten sich jetzt Fachgruppen, so z.B. die Fagpgrder Karosseriebauer. Dariliber stand
der Reichsinnungsverband der Stellmacher- und Kar@bauer , der der Reichsgruppe |
Handwerk unterstellt war. Diese wiederum wurde bseltigt von der
Reichswirtschaftskammer, einer Unterabteilung desch®wirtschaftsministeriumgs.
Abb.23/5 im Anhang 5).

An der Spitze der Reichsgruppe | Handwerk, auclkthi®stand des deutschen Handwerks
genannt, stand der Reichshandwerksmeister, alssteictiertreter der Handwerkerschatt.
In seiner Funktion unterstitzt und als Verbindungden Gauleitern und verschiedenen
staatlichen Institutionen  wurde  der  Reichshandwasister durch 24
Landeshandwerksmeister. Die Aufgabe der Reichsgrugpandwerk war die Betreuung
und Beratung der ihr untergeordneten Innungen c¢hliighen Fragen, die Férderung der
Leistungsfahigkeit , die berufliche Weiterbildung,B. in Reichsfachschulen fur das

Handwerk und die Information durch Fachpublikatione
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Der Reichsgruppe | Handwerk unterstanden 50 Reinbsigsverbande der jeweiligen
Handwerksbranchen. Diese wurden geleitet von Reichagsmeistern.
Im Fall des Reichsinnungsverbandes der Stellmached Karosseriebauer war der
Reichsinnungsmeister des Stellmacher-, Wagner- W@tosseriebau- Handwerks
zustandigf®
Die Fachgruppen der Handwerker erstreckten sichr Gb@#s gesamte damalige
Reichsgebiet. Es erfolgte Regional weise eine Aluftg in Bezirke und damit der
einzelnen Fachgruppen in Bezirksstellen, denen ijgwein Bezirksinnungsmeister
vorstand®® Die einzelnen Handwerksbetriebe behielten ihre ajete Hierarchie von
Handwerksmeister, Vorarbeiter und Geselle.
Auch die Industrie wurde neu organisiert. Als Regruppe Il Industrie unterstand sie wie
auch das Handwerk der dem Reichswirtschaftsminister angegliederten
Reichswirtschaftskammer. Die Reichsgruppe Il Indestgliederte sich in 28
Wirtschaftsgruppen, von denen eine die Wirtschafifgge Fahrzeugindustrie ( Wigrufa )
mit 5 Fachgruppen war. Was den industriellen Kanebau anbetrifft, war das die
Fachgruppe 3- Kraftwagenaufbauten und AnhaggeAbb. 24/5 im Anhang 5).
Die Eigentumer bzw. Leiter der Industriebetriecbe radem jetzt zu sog.
Wehrwirtschaftsfiihrern, die Mitarbeiter zu Gefolgsgien.
Auch die Handwerks- sowie die Industrie- und Haskiminmern als Verwaltungsorgane
von Handwerk und Industrie wurden im Zuge einer dtdoung 1942 in sog.

Gauwirtschaftskammern umgestaftet.

5.6 Bedeutende Karosseriegestalter im DeutschlandréiRiger Jahre

Bis zur Mitte der zwanziger Jahre hatten Karosbaneneister aus dem Handwerk die
Karosserien entworfen und auch gebaut. Bekanntlalaannes Beeskow, der zunachst im
handwerklichen Bereich tatig war und spater zurustde wechselte(vgl.Pkt. 5.1)
Zunachst UberlieBen die Automobilhersteller denokseriebau ganz dem Handwerk.
Schon bald jedoch bildeten sich aus Handwerkslbetie selbstandige
Industrieunternehmen mit groRerer Werkstattaustgtiund hoherer Fertigungskapazitat,
die nun auch Karosserien in grol3er Serie herstédtgmten. Ein Beispiel dafir war die
Osnabricker Firma Karmann, die zunachst unter damew Christian Klages ein reiner
Handwerksbetrieb war, sich dann aber zum derzeibl3tgn industriellen

Karosseriehersteller entwickelte. Ein anderes Wetemen, die Berliner Firma Ambi
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Budd, war von Anfang an ein reiner IndustriebetriEin Teil der Karosseriebauer
blieben jedoch weiterhin Handwerksbetriebe und drautLuxuskarosserien in
Einzelfertigung, wie z.B. Erdmann u. Rossi oder zggesierten sich auf
Karosseriereparaturen.

Schon bald entdeckten die Automobilhersteller d&sative Karosseriegeschéft fur sich,
griundeten eigene Karosserieabteilungen mit dazwrgaten Konstruktionsbiros und
bauten ihre eigenen Karosserien. Viele Konstrukteams dem Handwerk, aber auch
Absolventen der Lehranstalten gingen jetzt in daduktrie, nicht allein wegen des
besseren Verdienstes, sondern auch weil die Industihnen bessere
Entwicklungsmaoglichkeiten bot.

Daneben gab es aber auch wissenschaftliche Forgsinstitute an einigen Hochschulen,
die markenunabhangig im WindkaA3Iineue Karosserieformen entwickelten, wie z.B. das
Forschungsinstitut fur Kraftfahrwesen und Fahrzeotgmen FKFS an der technischen
Hochschule Stuttgart, von wo aus die entscheidehdenlse fir die Stromlinie durch die
Wissenschaftler Kamm, Koenig- Fachsenfeld, Everlirayay und Klemperer ausgingen.
Wichtige Erkenntnisse kamen auch aus dem Bereiah Lddtfahrt. Hier sind die
Karosserien von Edmund Rumpler und Hans Grade aneme Aber auch Branchenfremde
brachten ihre Ideen ein, wie z.B. die Architektealid® Gropius (Adler) und Josef Maria
Olbrich (Opel).

Diese Leute legten die groRRe Linie fest. Die Fdimdrinnerhalb des gultigen Trends
leisteten jedoch die Konstrukteure- die BezeichnDegigner” kam in Deutschland erst
nach 1945 auf - in den Karosserieabteilungen ieeen Automobilhersteller.

Einige der bekannten Karosseriegestalter in dexdtne vor 1939 seien hier auszugsweise
genannt:

Hermann Ahrensvar zunachst bei den Deutschen Werken, BerliiKaisstrukteur tétig, er

baute dort die Karosserien fur den Tropfenwagen Rompler, und dann ab 1928 bei
Horch in Zwickau fur die Aufbauten dieser Marke tZuslig. Hier pragte er die klassische
Horch- Linie®, wie den Horch V12, Typ 670. 1932 wechselte edas Karosseriewerk

Sindelfingen der Daimler Benz AG und leitete doe dbteilung fiir Sonderaufbauten.
Aus seiner Feder stammen z.B. die KarosserieniélirMercedes Modelle 380 K, 500 K,
540 K und 770 K.

Béla Barényi.Schon als Student hatte er 1925 hatte er ein Karzze einem Wagen mit

Heckmotor und Schwingachsen in der Art des spat&felkswagens entworfergvgl.
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Pkt.5.4).Uber die Karosserieabteilungen von Steyr und Adgfiat kam er 1934 zu
den Adlerwerken in Frankfurt. In Osterreich und @sdtannien lieR er sich 1935 die
Zellenbauweise patentieren, eine Bauform mit edroRahrsicherheit fur die Insassen und
besserer aerodynamischer Richtungsstabilitat, @iaptsachlich den Fahrzeugaufbau
betrifft. 1938 baute er bei Daimler- Benz die safgllenfahrzeuge mit den o.g.
EigenschafteA”? Béla Barényi war sowohl Automobilkonstrukteur alauch
Karosseriebauer und hat sich vor allem nach dere@ltkrieg einen Namen in der
Entwicklung von Sicherheitszellen fir Pkw gemacht.

Otto Hadankwar als Professor fur Gebrauchsgraphik beratend 2828 bis 1930 bei
Horch tatig. Als enger Mitarbeiter von Hermann Ailsestammen von ihm die
Karosserieentwurfe fir den Horch 8 und den Horcp 3y5. Aber Hadank entwarf nicht
nur Karosserien, sondern als Gebrauchsgraphikerh aarenzeichen fir die
Werbeindustrie.

Walter Hackeikam von der Berliner Karosseriebaufirma Ambi- Buddl war gleichfalls
bei Horch im Team Ahrens / Hadank téatig. Sein Abfg#ereich waren die Karosserien
fur Serienwagen. 1933 folgte er Hermann AhrenBaimler- Benz in das Karosseriewerk
Sindelfingen, wo beide noch nach 1945 mal3geblicdearKarosseriegestaltung beteiligt

waren.

Kurt Joachimsorwar erster Karosseriegestalter bei BMW in Minclwed entwarf die
Karosserien der Modelle 303, 326, 327 und 328 uhéerRegie des Wagenkonstrukteurs

Rudolf Schleicher in den drei3iger Jahren.

Erwin Komenda ist durch die Gestaltung der endgultigen Stromatikarosserie fir den
KdF- Wagen, den spateren Volkswagen, im Konstrakiiro von Prof. Ferdinand
Porsche bekannt gewordénvgl.Pkt. 5.4 ).Dieses seit 1930 in Stuttgart existierende,
unabhangige Konstruktionsbiro fuhrte Auftrage direrse Automobilhersteller aus, so
unter anderem auch fur die 4 Firmen der Auto Uniemvin Komenda leitete bei Porsche
den Karosserieentwuif) Unter seiner Regie entstand u.a. die Karosserigeii Wanderer
Typ W22 und den Auto Union Sportwagen Typ 52.

Richard Kriger kam von der Karosseriefirma Kathe in Halle und way 1933

Karosseriegestalter bei der Auto Union, wo er hséugtlich fir Rennwagenkarosserien
zustandig war. Auch die Karosserie fur den Wand&/@d stammt von ihm. Nach dem

Krieg ging er zu Borgward nach Bremen.
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Albert Lockehatte ebenfalls zunachst bei Kathe in Halle getetoend ging dann als
Leiter der Karosserieabteilung zu Horch nach Zwickevo er der Chef von Helmut
Ahrens, Otto Hadank und Walter Hacker wurde. 1932de& das Konstruktionsbiiro von
Horch einbezogen in das neu gegrindete, zentrate Amion Konstruktionsbiro in
Chemnitz. Die Leitung tUbernahm Albert Locke und vdamit verantwortlich flr den
gesamten Karosseriebau der Auto Union bis 1945eris#iner Regie entstanden u.a. die
Stromlinienkarosserien fir den Horch 930 S und O&W F 9. Beide Karosserieformen
wurden ihm patentiefts.Anlage 9).

Erich Lisebrinkhatte zunachst bei der Karosseriefirma Paplerdim iKarosserien fur die

grofRen Luxuswagen von Audi in den zwanziger Jagestaltet. Von dort ging er 1927 zu
der Karosseriefabrik Gustav Hornig in Meerane/ Sanh Unter der Leitung von Erich
Lusebrink wurden bis 1939 Uberwiegend Wagen vorchoAudi, Wanderer und DKW
karossiert. Von ihm stammen die Aufbauten fir ds@r8imousinen von Horch und Audi
in Stromlinienform, fur die Auto Union Rennwagendufir diverse Cabriolets von
Mercedes. Zusammen mit Albert Locke entwarf erkheosserie fur den DKW F9.

Karl Stief Gbernahm nach mehrjahriger Tatigkeit bei deutsdferosserieherstellern 1921
die Leitung der Karosserieabteilung bei Opel. Belkageworden ist er als Konstrukteur
des Opel Kleinwagens 4/16 ( Laubfrosch) und 1935@eel Olympia, des ersten Wagens
mit selbst tragender Ganzstahlkarosserie.

Hanns Trippelwar zwar kein reiner Karosseriekonstrukteur, drdiger als Erbauer von
Amphibienfahrzeugen deren Karosserien selbst ef@wound darf daher hier mit
aufgefuhrt werden. In seinem eigenen Werk bautabed 935 die Schwimmwagen auf
Pkw- Basis der Typen SG 6, SK- 8, SK 9 und SG 6{itldas Militar. Seine Wagen
erreichten jedoch nicht den Bekanntheitsgrad desTy®/166. Nach dem Krieg war er an
der Entwicklung des bekannten Amphicar in Berlitebigt.

Gunther Mickwauschwar als gelernter Graphiker ab 1932 Entwurfszeechm Auto

Union Konstruktionsburo unter Albert Locke und al934 Chefkonstrukteur als
Nachfolger von Hermann Ahrens. Von ihm stammen HKerosserieentwirfe  fr
verschiedene lange, offene Horchwagen mit Klappaakd flr reprasentative Pullman
Limousinen, fir das DKW Modell Sonderklasse unddiwerse Sportwagen von Audi und
Wanderer.

Wie der Entwurf einer Karosserie ab 1935 im Kordtansbiro der Auto Union vor sich

ging, hat Gunther Mickwausch in seinen Erinnerunigégendermal3en beschrieben:



132

» Dir. William Werner ( der damalige technische Vorstand der Auto Unimmn. d.
Verf.) behielt sich dabei... vor, zuweilen bei Neugestalam®enkanstol3e zu geben, und
griff selbst zum Modelliereisen, um seinen Gedankem Plastilinmodell 1:5 Form zu
geben. Nach diesem Modell wurde ein Gipsmodell Hisczur fertigen Lackierung, mit
allen Details, wie Chromsicken, Scheinwerfer, Stafigen usw. hergestellt. Hiernach
wurde dann ein Plastilinmodell 1:1 angefertigt, ddi®e Grundlage fir die ersten
Planzeichnungen abgab. Ihm folgte ein HolzmodeH [eizten Begutachtung und zur
Abnahme aller Schnitt- und Konstruktionslinien fittie endguiltigen Plan- und

Detailzeichnungen®

5.7 Einschrénkung der Automobilproduktion — DaseHeliProgramm

Im Jahre 1939 existierten im Deutschen Reich 11-Rkevsteller: Adler, Auto Union mit
den Marken Horch, Audi, Wanderer und DKW, BMW, Beggd, Daimler- Benz, Ford,
Hanomag, Maybach, NSU- Fiat, Opel und Stoewer.eim @ngeschlossenen Gebieten wie

der Tschechoslowakei und Osterreich kamen nochMiigken Tatra und Steyr hinzu.
Diese Firmen bauten insgesamt 31 Pkw- Tyj3én.

Gemessen an der Zahl der Pkw- Neuzulassungen 1888 ©pel mit 81.983 Wagen an
erster Stelle. Es folgte die Auto Union mit 51.1@Kw. An dritter Stelle stand Daimler-
Benz mit 20.889 Stlick. Ford lag auf dem vierterizPhait 17.366 Einheiten. Den flinften
Platz belegte Adler mit 15.467 Exemplaren. Hanoibmaghte es mit 7.607 Stlick auf Platz
sechs. NSU- Fiat stand mit 7.377 Neuzulassungesiedner Stelle, gefolgt von BMW mit
7.311- und Borgward mit 5.780 Einheiten. Stoewachte es mit 1.111 Wagen auf Platz
zehn und Maybach mit 172 auf Platz Ef. Uber Tatra und Steyr liegen keine Angaben
Vor.

1939 arbeitete das Karosseriehandwerk fast aus8tich fur die Parteiprominenz und das
Militar. Luxusautomobile wurden in beschranktem Mal3e nostewgebaut, auch fir den
Export. Schon Anfang des Krieges erfolgte eine mgareise Auslagerung vieler Berliner
Karosseriebetriebe in bombensichere Gebiete auf Hand, wo die Karosseriebauer
beschadigte Kraftfahrzeuge, die von der Front kamenheereseigenen Werkstatten
reparierter( vgl. Pkt.5.1). Gebaut wurden jetzt von der Industrie, z. B. vanbk Budd in
Grol3serie Aufbauten fur den Kubelwagen Typ 82 ued &chwimmwagen Typ 166
(s.Abb.25/5 im Anhang 5Pas Handwerk fertigte in kleinen Serien die Awftga fur

Kommandeurswagen, wie z.B. Erdmann u. Rossi detteneib Einheits- Pkw Typ 15 auf
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Horch V8- Chassis und Hebmdiller ein dreiachsigdéigefahrzeug Typ 2H- 143 auf
Krupp- Fahrgestell, die sog. ,Krupp- Protz€s. Abb.26/5 im Anhang 5S)Viele der
bekannten Karosseriebau- Firmen hatten schon 188%Zuge des auf einen Krieg
hinarbeitenden Vierjahresplanes mit dem Bau vorzispen Wagen fur das Militar
begonnen. Insgeheim wurden vereinzelt in den KokBbnsbiros einiger Firmen bereits
Karosserien fur die Zeit nach dem Krieg entwicksitz.B. bei BMW fir den spateren Typ
502 (Barockengel), Mercedes- Benz fur den Typ 170nd Opel fir die Typen Kapitan
und Admiral. Produktions mindernd machte sich sdvib@im Handwerk als auch bei der
Industrie der Mangel an Arbeitskraften bedingt tuden Militardienst bemerkbar.

Im Jahre 1938 war vom Beauftragten fir den Viegaplan, Hermann Goring, der Oberst
Adolf von Schell zum Generalbevollméchtigten fus d&raftfahrwesen berufen worden,
ausgestattet mit der Befugnis, allein Uber die té#itsg von Kraftfahrzeugen bestimmen
zu kénnen.. Seine Aufgabe war die Produktionssterge der Kraftwagenfertigung und
die Beschrankung der einzelnen Wagentypen. Dasgdit nur fur Pkw, sondern auch fur
Nutzfahrzeuge und Motorrader. Hiernach war fur Pkime Verringerung der Typenzahl
unter Erhaltung der bestehenden Hersteller vorgesell939 wurde in mehreren
Ausfihrungsbestimmungen die weitere Vorgehenswestgelegt. Von 11 Herstellern in
Deutschland und 2 in den angeschlossenen Gebieti@nskiinftig nur noch 31 Pkw-
Typen gebaut werde(s.o.). Auch sollte kiinftig verstarkt auf heimische Weoittt als
Surrogat fir Importe zurtickgegriffen werden. Diealiét des Kraftstoffes wurde auf 74
Oktan, in Hinsicht auf die synthetische Treibstodffuktion, reduziert. Auch auf dem
Gebiet des Zubehors, wie Lichtmaschinen, Scheireneiergaser, Rader und Reifen
sollte eine drastische Rationalisierung erfolgen.

Das Programm zur Typenbeschrénkung , das sog.|Semeggramm, sollte zum Beginn
des Jahres 1940 in Kraft treten und wurde folgeand@en begriindet:

.Heute steht also die Wirtschaft vor dem Problearct Verbesserung und Vereinfachung
der Produktionsmethoden mit dem gegebenen Quantom Rohstoffen und der
vorhandenen Anzahl von Menschen eine gro3tmdgiMearleistung zu erzielenAm
Anfang der Rationalisierung musste die Forderurehest: Beseitigung der zahllosen
Konstruktionen und Konzentration der Kraft auf wgmnibrauchbare Konstruktionen. Die
Vorteile dieses Verfahrens sind nicht schwer zieenlen: Einsparung von Material und

Arbeitskraft und damit Steigerung der Gesamtpraduktund das nicht nur in der
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Fertigungsindustrie, sondern vor allem auch in déor-, Ersatzteile- und
Zubehérindustrie
Dem Schell-Plan war im Hinblick auf die Typenbeseikung kein grof3er Erfolg
beschieden, bedeutete er doch ein staatlichestDikth einen eklatanten Eingriff in die
Handlungsfreiheit der Privatwirtschdfl.Was jedoch die Rationalisierung auf dem Gebiet
des Zubehors anbetrifft, hat sich das Schell- Rmogn als wirtschaftlich und effizient
erwiesen und wirkt sich bis in die heutige Zeit.afils Beispiel zu nennen ist hier die
Normierung der elektrischen Klemmenbezeichnungehder Kabelfarben.
Im September 1939 traten einschneidende Beschrgakufiir private Kraftfahrzeuge in
Kraft: Treibstoff wurde rationiert und nur noch alBezugsschein ausgegeben. In dieser
Zeit kamen die Holzvergaser- Generatoren auf, geh®u von der Firma Imbert in Koéln.
Diese Einrichtung war fir den privaten WagenparlkkwPund Nutzfahrzeuge, in
Deutschland ab 1943 gesetzlich vorgeschrieben.Kigftfahrzeug durfte nur benutzen,
wer eine Sondergenehmigung, ausgewiesen durch em&n Winkel auf dem
Kennzeichen, besaR. Das waren nur ca. 25% alléaudenen privaten Kraftfahrzeutje.
Wer diese Fahrgenehmigung nicht vorweisen konntesste binnen Monatsfrist die
Reifen seines Wagens abliefern und damit diestiegtn.
Diese Beschrankungen betrafen jedoch nicht die Ré&tigung fir das Militdr und auch
nicht den KdF- Wagen, fir den das Sparprogramm zvitiziell weiterlief, der aber
ausschlieBlich fur Parteidienststellen und die Wetuht gebaut wurde.
In den amtlichen statistischen Mitteilungen der tédhaftsgruppe Fahrzeugindustrie
(Wigrufa) wurden in der Hauptibersicht fur die tAsam Januar bis Dezember 1938 und
1939 fiir Personenkraftwagen folgende Zahlen gerighnt

Bestand: _ 1938:1.305.6 08 Fahrzeuge _ 193B486.451 Fahrzeuge +13,9%
Erzeugung 276.669 230.417 - 16%
Inlandabsatz 211.486 167.398 - 20,9 %
Auslandsabsatz 64.238 63.299 - 15%
Einfuhr 7.935 6.785 - 146
Zulassungen 222.778 161.810 7,2%

Der gegentuber dem Jahr 1938 um 13,9% angewachsestanB an Personenwagen in
1939 lasst den Schluss zu, dass hier der Bestadenimeu hinzugekommenen Gebieten,

Osterreich und der Tschechoslowakei, in die Statishgeflossen ist. Erzeugung, Inlands-
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und Auslandsabsatz, sowie Einfuhr und Zulassungeh dagegen rucklaufig, wohl
ein Signal des kommenden Krieges. Verlassliche etakiber die Zeit nach 1939 liegen
nicht vor. Fir die militdrische Produktion bis Kggende nennt die Literatur eine
Erzeugung von 187.000 Pkw, davon 51.666 VW- Kiibgkma™®
Die Gesamtzahl der im Zeitraum 1930- 1938 prodteePkw fur den zivilen und den
militarischen Einsatz wird von der amtlichen St mit 1.424.145 Einheiten

angegeben.

5.8 Thesenartige Zusammenfassung des 5.Abschnitts

Der Zeitzeuge, Johannes Beeskow, schilderte seltaillget seinen beruflichen
Werdegang in der Zeit von 1925 bis 1945. Herr Beeskbsolvierte zunachst eine Lehre
als Karosseriebauer bei der Berliner Karosseriatstal Josef Neuss in Berlin mit
gleichzeitigem Besuch der freiwiligen Abend- Fdadhbngsschule fir das
Karosseriehandwerk. Nach der Ubernahme von Neusé dirdmann u. Rossi war er dort
Leiter der Karosseriekonstruktion. In diesem Harndhsleetrieb war er bis 1945 tatig. Nach
dem Krieg ging Herr Beeskow nach jeweils drei Jaheds Betriebsleiter bei den
Handwerksbetrieben Rometsch in Berlin und Paplekaimn in die Karosserie- Industrie
und zwar zu Karmann nach Osnabriick, wo er bis meseRuhestand im Jahre 1976 als
Leiter der technischen Entwicklung, hauptséachlicbhn vKarosserien fur Cabriolets
verantwortlich zeichnete. Herr Beeskow brachte nedwnen ausfuhrlichen Schilderungen
uber das Entstehen von Luxuskarosserien auch ssgmee Details Uber den Kundenkreis
aus Wirtschaft, Adel und Partei.

So wurden vor 1939 alle individuellen Luxuswagend uisonderkarosserien in
Einzelfertigung nur von Handwerksbetrieben gebBig. grolRen Automobilhersteller, wie
Opel hatten in ihren eigenen Karosserieabteilungan Serienaufbauten gebaut und
Sonderaufbauten in Auftrag gegeben. Bei den Harldsbetrieben seien in den zwanziger
und dreiBiger Jahren zu 2/3 Cabrios und zu 1/3 usmen mit Karosserien versehen
worden.

Von 1925 bis 1935 war immer noch die strenge, kéStmige Limousine der meist
gefahrene Wagen in Deutschland, Cabriolets warkkense vertreten. Die Stilrichtung in
dieser Zeit war die Art deco und einer ihrer bededsten Vertreter war der Architekt

Walter Gropius, der Direktor des Bauhauses in Weink war ein Verfechter des



136

Funktionalismus, des reinen, nur der ZweckmaRigkkgnenden Objekts. Fur
Gropius stand vor allem die kinstlerische Gestglt@mer Automobilkarosserie im
Vordergrund. So entwarf er die Aufbauten nach seierstellungen fur zwei Modelle
von Adler. In mehreren Verdffentlichungen vertrat seine Ideen und machte auch
konkrete Vorschlage fur die Gestaltung von Karaesemn der ,klassischen® Bauweise,
die von der Industrie in Serie gebaut wurden.

Inzwischen war die Technik so weit fortgeschrittdass es jetzt der Karosserieindustrie
maoglich war, die seit Mitte der zwanziger Jahre eamandte Ganzstahlbauweise so zu
verfeinern, dass die Karosserie, bestehend aus @iver- und Unterschale, so stabil war,
dass ein tragender Rahmen entfallen konnte. Sdaedtsim 1935 die selbst tragende
Ganzstahlkarosserie, deren erster Vertreter der Qpgnmpia war.

Bei der Lackierung setzte sich ab 1935 der Kungthaben dem Nitrolack durch.
Inzwischen hatten sich Aerodynamiker wie Paul JaRrpfessor Kamm und Reinhard
Freiherr von Koenig- Fachsenfeld auf wissensclehigli Basis mit der Entwicklung von
Karosserien in Stromlinienform befasst. Das wale dhortentwicklung der ersten, nicht
erfolgreichen Versuche mit dieser Form in den zwgerz Jahren. Diese zweite
Stromlinienform geniigte zwar den Forderungen ndilteh erzielbarer Geschwindigkeit
und geringerem Kraftstoffverbrauch gegentber dasdischen, eckigen Form, war aber in
der Herstellung zu aufwandig und entsprach niclmh d@eschmack des Publikums. So
wurden zunachst nur wenige Wagen mit Stromlinieogserien vom Handwerk in
Gemischtbauweise und von der Industrie in Ganzsgdibaut, die den strengen
aerodynamischen Anforderungen genigten. Als Koimzess den Publikumsgeschmack
und im Hinblick auf Umsatz und Gewinn wurden ing®bkog Pseudo- Stromlinienwagen
gebaut. Der am meisten bekannte Pkw in Stromliomemf mit selbst tragender
Ganzstahlkarosserie war der von Porsche konsteuMdlkswagen. Professor Porsche
hatte den Volkswagen aus vorhandenen Konzeptem&tmBarényi 1925 und Josef Ganz
1923 entwickelt. Er ist also nicht der Erfinder déslkswagens. Die Nationalsozialisten
unter Fihrung der Deutschen Arbeitsfront ersteldgEnSparprogramm fir den sog. KdF-
Wagen, auf den jedermann mit wdchentlichen Beitmdgen 5 Reichsmark bis zum
Kaufpreis von 990 Reichsmark ansparen konnte. InrkNéfnkeit wurde jedoch
ausschlieBlich fur das Militar produziert und digafer gingen leer aus. Kein
Volkswagensparer hat je einen Wagen erhalten. Delkswagen war der erste in

Grol3serie gebaute, vollwertige Stromlinienwagen emiem ¢- Beiwert von 0,38, der
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aber erst nach dem Krieg frei zu erwerben war. Bigang 1978 wurden in
Deutschland 16.255.500 Volkswagen gebaut. Mit @egtidung in Mexiko wurde bis 1992
die 21- Millionen Grenze erreicht.
Unmittelbar nach der Machtibernahme durch die Matgozialisten im Januar 1933
wurden die Gewerkschaften aufgeldst und die Daetgabeitsfront DAF gegrindet. Sie
Ubernahm die Funktion der friheren Gewerkschaftbafite aber in Tarif- und
Arbeitsvertragsfragen nur eine beratende Funktioie. Tariffragen wurden durch sog.
Treuhander der Arbeit geregelt. Die DAF war strenigrarchisch gegliedert, die
Mitgliedschaft in ihr war freiwillig. Ihre Hauptaglbe war die ideologische und kulturelle
Betreuung der Mitglieder. Eine ihrer Unterorganmagn ,Kraft durch Freude“ forderte
Gemeinschaftsreisen, Geselligkeit, Leistungswetff@mund die Volksmotorisierung
durch den KdF- Wagen.
Die Wirtschaftspolitik der Nationalsozialisten zeigErfolge, beginstigt durch die
Rustungsindustrie. Die Arbeitslosenzahl sank vavilbonen in 1933 auf unter 1 Million
in 1937.
Die bisherigen Handwerkerinnungen blieben bestelemden jedoch militéarisch straff
gegliedert. Es gab nur Pflichtinnungen, freiwilligungen waren nicht mehr zugelassen.
An der Spitze der deutschen Handwerkerschaft, @ehRgruppe | Handwerk, stand der
Reichshandwerksmeister. Die einzelnen Handwerksdewaevaren gegliedert in 50
Reichsinnungsverbénde, denen jeweils ein Reichsmgsraeister vorstand. Innerhalb der
Reichsinnungsverbdnde gab es die Fachgruppen, wBe die Fachgruppe der
Karosseriebauer im Reichsinnungsverband der Steleraund Karosseriebauer.
Die Industrie, sowohl die heimische als auch dieauslandischen Besitz, wurde nicht
verstaatlicht und verblieb in Privathand. Sie bidddie Reichsgruppe Il Industrie, die sich
in 28 Wirtschaftsgruppen aufteilte. Fur die Fahgiedustrie war die Wirtschaftsgruppe
Fahrzeugindustrie Wigrufa mit 5 Fachgruppen zustander industrielle Karosseriebau
fiel in die Fachgruppe 3 — Kraftwagenaufbauten Andanger.
Bis zum Anfang der zwanziger Jahre hatte das Karmtsndwerk die Karosserien fur die
Kraftwagenhersteller entworfen und in kleinen Serigebaut. Mit zunehmender
Anforderung des Marktes wurden aus einigen Handstetkieben selbstandige
Industrieunternehmen, die jetzt auf Grund ihrerdiéh Fertigungskapazitat Karosserien in
groRerer Serie herstellen konnten. Ein Teil derdwaarksbetriebe expandierte nicht und

baute individuelle Luxuskarosserien in Einzelfarig oder spezialisierte sich auf
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Reparaturen. Mitte der zwanziger Jahre entstandeginzelt auch Industriebetriebe,
die Karosserien in grol3eren Serien fur die Autonmudustrie fertigten. Zu dieser Zeit
richteten auch die Automobilhersteller werkseigKaeosserieabteilungen ein, um von den
Zulieferern unabhangig zu sein. In diesen Konstomstiros machten sich eine Reihe von
Karosseriegestaltern einen Namen mit Aufbautenndibt nur dem herrschenden Trend
entsprachen, sondern auch Richtung weisend fuZdkeinft waren und deren Wirken
auch heute noch in Fachkreisen wohl bekannt ist.

Im Jahre 1939 existierten im Deutschen Reich 11 -Pkersteller mit insgesamt 31
Wagentypen. Vom Umsatz her gesehen war die grdBt&idna Opel, die kleinste der
Automobilhersteller Maybach.

Ab 1935 wurde im Rahmen des auf einen Krieg hienéén Vierjahresplanes in
steigendem Male Fahrzeuge fir das Militar gebawyom viele Karosserie-
Sonderkonstruktionen durch das Handwerk.

Im Jahre 1938 hatte es in der Regierungsspitzensoberlegungen im Hinblick auf eine
Beschrankung der Fahrzeugtypen gegeben, und zwlatr mir fir Pkw, sondern auch fir
Lkw und Motorrader. Auch sollten das Zubehor unoizeine Bauteile normiert werden,
um so eine rationelle Fertigung zu ermoglichen. #iesen Uberlegungen heraus entstand
das sog. Schell- Programm, benannt nach dem Gbeediimachtigten fir das
Kraftfahrwesen, Oberst Adolf von Schell. Aus diederagramm riihren auch die o.g. 31
Pkw- Typen her. Der Erfolg des Schell- Programm&eésite umstritten. Sicher ist jedoch,
dass sich die Normierung von Baugruppen und Zubéieirin die Gegenwart positiv
ausgewirkt hat.

Insgesamt wurden in den Jahren 1930- 1938 It. ematli Statistik in Deutschland
1.424.145 Pkw produziert.
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Anmerkungen zum 5. Abschnit{ 1930 — 1939)

1 Im Jahre 2002 durfte der Verfasser in mehr&ieaungen Herrn Beeskow in seiner
Osnabriicker Wohnung Uber seinen Lebenswegdesi und erhielt dabei auch Un-
terlagen aus seinem Archiv

2 Die Karosseriefirma Rometsch baute in Berliohaein dhnliches Cabrio auf VW-
Basis, das Modell Lawrence, dessen Karosgataeh nicht von Herrn Beeskow
stammte

3 Die Art deco war ein Designstil, der von 1928 1935 vorherrschend war. Dieser
entwickelte sich als Reaktion auf den ronsetenden Jugendstil. Hauptmerkmale
waren eine neue Asthetik und klare Liniemgste Kanten, Eleganz und Symmetrie.
Bekannte Vertreter auf3erhalb Deutschlandenvder bekannte Gestalter
Raymond Fernand Loewy in den USA und derziaische Architekt Le Corbusier.

4 Der Funktionalismus ist ein Begriff aus der Bitektur, nach dem ein Gegenstand
wird durch sein Wesen . Um ihn so zu gestali@ss er richtig funktioniert, muss das
Wesen des Gegenstandes zuerst erforschtnyvetelen er soll seine Funktion praktisch

erfullen, haltbar, billig und schén seinitaZ Walter Gropius von 1925).

5 S. Gropius, Walter: Das schone Auto, Autostashdad kiinstlerische Gestaltung.
Aufsatz. Berlin 1931/32. Bauhaus- Archiv Berlin, kikeerzeichnis Nr. 189. 0.S.

6 Ders.: Der neue Adler. Aufsatz. Berlin 1931. Baws- Archiv Berlin. Werkverzeich-
nis Nr. 189. 0.S.

7 Le Corbusier, eigtl. Charlé@gdouard Jeanneret- Gris, revolutionierte die moderne
Architektur in Frankreich und schuf modernetiformen nach praktischen Wohn-
bedurfnissen. Er beeinflusste jedoch auchfiderzésischen Karosseriestil und stand
deshalb in regem Kontakt mit dem Autoherstellitroén, ohne jedoch ein konkretes
Modell entwickelt zu haben

8 Metternich, Michael Graf Wollf und Neubauer,lda®tto: Sie bauten Autos. Lorch
2004. S. 96

9 Die Modellbezeichnung Olympia wurde im Hinbliakf die olympischen Spiele 1936
in Berlin gewahlt

10 Koenig — Fachsenfeld, Reinhard Freiherr von: Aenaayik des Kraftfahrzeugs.
Frankfurt a.M. 1951. S. 57

11 Vqgl. Kieselbach, Ralf J. F. : Stromlinienautoautschland. Stuttgart 1982. S. 188

12 Nach dem Willen Hitlers sollte die arbeitende &l&erung besonders gefdrdert werden
durch kulturelle Veranstaltungen, Reiseng&ien Urlaub und sinnvolle Freizeitgestal-
tung. Dazu gehdorte auch eine breitere Mdeuisg derjenigen, die sich vorher kein
Auto leisten konnten. Diese Aufgabe Ubernaemationalsozialistische Unterorgani-
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sation ,Kraft durch Freude® (KdF) der Deutscherditsfront. Nach der KdF
wurde daher der sog. ,Volkswagen* zunéclesiannt.

13 Nach 1945 waren die Anspriiche der KdF- Sparer NenfaDie Sparewersuchten, ihre
Anspriiche gegeniiber dem Volkswagenwerk ggightdurchzusetzen.
1961 machte VW der Sparergemeinschaft dasBaotgauf 600 DM Preisnachlass beim
Kauf eines neuen Wagens oder 100 DM Baralisagh

14 Vgl. Informationschrift ,Der Traum vom Volkswageih Archiv des VW-Werkes
Wolfsburg 0.J. S. 1- 13

15 Vgl. Grossegger, Liane: Die Betriebspolitik dexudschen Arbeitsfront. Diplomarbeit
an der Universitat Graz. Graz 1996. S.7

16 Starcke, Gerhard: NSBO und Deutsche Arbeitsfidatlin 1934. S.131

17 Daeschner, Leon: Die Deutsche Arbeitsfront. In:ideleild- Schriftenreihe ,Das
Recht der Deutschen Arbeit*. Minchen 193413

18 Vgl. Smelser, Ronald: Robert Ley. PaderbornwN@rk 1989. o.S.

19 Im Stadtarchiv Bernau unter Reg. Nr. ZA/ 181424

20 Vgl.Thanner, Hans- Ulrich: Nationalsozialismus. limformationen zur
Bildung. Hrsg. Bundeszentrale fur politisdBildung, Bonn. Heft 266. 0.Jg. 0.S.

21 Die Fordwerke in Kdln fuhrten ab 1934 die Beheigng ,, Deutsches Erzeugnis*
im Firmenlogo.

22 Vgl. Ganser, Johannes: Informationen zur Behigdschichte.
In:Reichsinnungsverband des Kfz- Handwevksbemerkungen. Bundesarchiv
Berlin, Findbuch R 97 1I/1. O.J. S. I.

23 Der Reichsinnungsmeister des Stellmacher- wamds$§eriebau- Handwerks, Oskar
Mende, der bei offiziellen Anlassen stet®arteiuniform auftrat, wurde nach dem
Krieg im Entnazifizierungsverfahren als oen belastet eingestuft und hatte bis in die
funfziger Jahre noch wichtige Amter in ¢landwerkerschaft inne.

24 Vgl. Ganser, Johannes, a.a.O. S. Ill.

25 Ebd. S. 1l

26 Einen Windkanal besal3en neben dem Forschungsirfstitkraftfahrtwesen und Fahr-
zeugmotoren in Stuttgart (Kamm) auch dievdrsitat in Gottingen, die Deutsche
Versuchsanstalt fur Luftfahrt in Berlin, deppelinwerke in Friedrichshafen (Jaray)

und die Technische Hochschule Aachen.

27 Ralf F.J. Kieselbach nennt in seinem Buch “@hee to design®, Minchen 1998,
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36

37
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auf Seite 30 das Jahr 1927 als die Geburtssturelsddernen Autodesigns und
erwahnt den amerikanischen ,Karosseriaturdarley Earl bei General Motors
als ersten Designer

Vgl. Kieselbach, Ralf J.F.: Technik der ElegaBerlin 1999. S. 77

Vgl. Seherr- Thoss, Hans Christian Graf vore Beutsche Automobilindustrie.
Stuttgart 1974. S. 88, 269, 275

Erwin Komenda konstruierte 1940 auch die Karosdériden Wehrmachts-
Kibelwagen, Typ 82

Kieselbach, Ralf J.F., a.a.0. S. 111
Vgl. Seherr- Thoss, Hans- Christian Graf voa,@. S. 352
Ebd. S. 343

Metternich, Michael Graf Wolff und Hundt, Mia&l: Schell- Reinigung. InOldtimer-
Markt Heft I, Januar 2007. S.161

Ebd. S. 162

Vgl. Seherr- Thoss, Hans- Christian Graf vaoa,@. S. 355. Einige Quellen sprechen
von nur 15 % aller privaten Kraftfahrzeuge

Vgl. Statistische Mitteilungen der Wirtschédishgruppe Fahrzeugindustrie zum
Jahresabschluss 1939 vom 30. Marz 1940Bsindesarchiv Berlin , R13 IV, Bd.1,
Nr.1

Vgl. Seherr-Thoss, Hans- Christian Graf voa,@. S. 356

Vgl. Dokumentation ,Wirtschaft und Statistik* hessgegeben vom Statistischen
Reichsamt Berlin, Jahrgange 5 (1925) Bi§1D39)
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6. Ausbhildung und Schulen fiir Karosseriebauer in Detschland

6.1 Die Ausbildung im Handwerk und in der Industrie

Die handwerkliche und schulische Ausbildung deslliBé&ehers wurde bereits im
1.Abschnitt unter Punkt 1.4 ausfuhrlich beschrielidachdem Anfang des 20.Jahrhunderts
der Karosseriebauer aus dem Stellmacher hervorgegamar, fand eine Trennung in der
Ausbildung in der Form statt, dass der Stellmackeiter im Entwurf und Bau von
Kutschen und Pferdewagen unterrichtet wurde, deos&riebauer jedoch die Konzeption
und Ausfuhrung von Aufbauten fir Kraftfahrzeuge mitelt bekam. Dabei spielten
sowohl Konstruktionen aus Holz, Holz und Blech (@Gantbauweise) oder aber nur aus
Blech (Ganzstahlmethode) eine Rolle. Der Schwerpuak jedoch sowohl beim
Handwerk als in der Industrie in der Gemischtbageeiéhrend die Ganzstahlbauweise
der Industrie vorbehalten bli¢b

Die praktische Ausbildung beim Handwerk erfolgte @ijekt, d.h. der Lehrling wurde
unter Anleitung eines Lehrgesellen oder eines Messin der Entstehung einer Karosserie
beteiligt. Die theoretischen Kenntnisse wurden ien dHandwerker- Berufsschulen
vermittelt. Anders war die Situation in der Karassiedustrie. Hier gab es die
Serienfertigung mit hohen Stickzahlen und nur weedt Fertigung von Prototypen in
Sonderabteilungen der Betriebe. In der Serientamggkamen Uberwiegend angelernte
Kréfte zum Einsatz, die bei der laufenden Produkémgewiesen wurden. Handwerkliche
Fahigkeiten und konstruktives Denken waren hier igengefragt. Die Téatigkeit war
monoton, entscheidend war die Produktionsziffer. as DAufsichtspersonal und die
Spezialisten in den Sonderabteilungen jedoch wurden die Fertigung nicht zu
behindern, in werkseigenen Lehrwerkstatten praktisad teilweise auch theoretisch
ausgebildet. Aber auch fir sie galt die Pflicht zBesuch einer Industrie- Berufsschule,
bevor sie ihren Facharbeiterbrief als Karosseriebathielten und danach je nach Eignung
auf die einzelnen Betriebe verteilt wurden.

In der Industrie blieb fir schopferische Ideen wgeRiaum. Alles war bis ins Detail von
den Konstrukteuren vorgegeben, ein System von Aldabieit und vorgeschriebene Zeiten
lieBen keinen Raum fur eigene Ideen. So kam es, diasmeisten Einfalle und
Verbesserungen aus dem Bereich des Handwerks kamhhselten unter Einwirkung des
Kunden, der von seinem Automobil besondere Vorstgkn hatte, was bei der Industrie

nicht moglich gewesen ware. Nach der Lehrzeit uimiber Zeit praktischer Arbeit im
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Betrieb konnte man die Prifung zum Karosseriebastereivor der Handwerks- bzw.
Industrie  und Handelskammer ablegen, nach dem Besueiner der
Fortbildungseinrichtungen auf freiwilliger Basisie® waren entweder private, kommunale
oder staatliche Fachschulen als Abendschulen odmizt@gs — Bildungsanstalten mit
Internatsbetrieb. Diese freiwilligen Schulen wargchulgeldpflichtig und konnten nur
aullerhalb der Arbeitszeit besucht werden. Hier eia@chwissen vermittelt, das tber das
Lehrpensum der Pflichtschulen hinausging. Allgemgliederte sich das gewerbliche
Unterrichtswesen in niedere Fachschulen (Innungsfdwlen), die auf die
Lehrlingsausbildung bezogene Inhalte anboten urt@dFachschulen, die theoretisches
Wissen fur Fortgeschrittene vermittelten (Baugewelnkilen). Schopfer des fakultativen
Fortbildungs- und Fachschulwesens in Berlin warStedtschulrat Heinrich Bertrafh.
Bekannt waren die Privatschulen von Oskar BergmanBerlin, der schon 1909 im
Institut des Pariser Karosseriebauers Louis Du@dsitLehrer tatig gewesen war und
Louis Kellner, gleichfalls in Berlin. Das Bremer #&struktionsbiro des
Karosserieingenieurs Wilhelm Kunz versorgte vor deiVeltkrieg deutsche Firmen mit
Karosserie- Neuheiten aus der bekannten automdilischen Schule von Louis Dupont
in Paris. Daneben gab es, besonders in Berlin,déacen der Handwerkerinnungen, wie
die Fachschule fur Wagenbauer und Stellmacher mirBéMoabit, Linienstral3e 162, die
vom Staat, der Stadt und der Innung unterhalterd@murDiese Schule besuchte auch der
Zeitzeuge Johannes Beeskow.

Ausdricklich wurde darauf hin gewiesen, dass deuBle dieser Bildungsstatte nicht vom
Besuch der Pflichtfortbildungsschule, also der Bssthule, befreite. Die Schilerschaft
bestand sowohl aus Lehrlingen als auch aus Gesdlkgetrennt unterrichtet wurden. Der
Unterricht bestand aus Fachzeichnen, Fachvortrégdrpraktischen Arbeiten in einer der
Schule angeschlossenen Lehrwerkstatt und wurdesdetvam Sonntag vormittags oder in
der Woche abends abgehalten. Lehrlinge zahltengis@re der Innung angehorten, kein
Schulgeld, andernfalls 6 Mark pro Semester ( Sth@d2 ). Fur Gesellen betrug das
Schulgeld 6 Mark pro Semester. Die Gesamtzahl deilSr betrug im Sommer 1912: 94,
darunter 69 Lehrlinge und im Winter 1912/1913: 1d&unter 62 Lehrling®.

Hohere Fachschulen fur Karosseriebau waren dieaggri\vachschule fur Wagen- und
Karosseriebau in Kéthen / Anhalt, die Fachschute<irosseriebau in Aschaffenburg, die
Fachschule fir Karosserie- und Fahrzeugtechnik aséf¢slautern, die Fachschule fir

Karosseriewesen in Zwickau, die Wagenbauschule egnind die Reichsfachschule der
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Stellmacher und Karosseriebauer in Bernau bei merlUnterlagen Uber die
Wagenbauschulen in Danzig und Breslau existierédolga Kriegseinwirkungen nicht
mehr. Von den 0.g. Lehranstalten besteht heutenadn die Wagenbauschule Hamburg
als Fachbereich Fahrzeugtechnik an der Fachhoclesklamburg.

Ihrer Bedeutung wegen sollen diese hoheren Faclestim Folgenden néher betrachtet

werden.

6.2 Die Fachschule fir Wagen- und Karosseriebau in &wtiAAnhalt

Dieses Institut wurde 1906 von dem bekannten Karedsau- Lehrer Otto Linke als
staatlich anerkannte und von der Stadt Kéthen stitiete Privat- Lehranstalt gegriindet.
Ihr Ziel war eine grundliche, technisch- zeichnames und kaufmannische Ausbildung von
Fachleuten, die eine hohere Laufbahn auf dem Geb®iKarosseriebaues als Techniker,
Meister, Werkmeister und 1.Kastenmacher anstrebten.

Der Grinder, Otto Linke, war ein anerkannter Faammaauf dem Gebiet des
Karosseriebaues und war durch seine Fachbicher Wedffentlichungen in
Fachzeitschriften deutschlandweit bekannt geworBesonders seine Ausfiihrungen tber
die zeichnerische Darstellung von Karosseriekoktrmen, Planzeichnungen und
Austragungefl, waren bahn brechend und werden selbst heutegedehrt(s.Abb.1/6 und
2/6im Anhang 6)Die Fachschule Kéthen war die einzige deutschezealgbauschule, die
eigene Lehrbicher fur die fachwissenschaftlichetetdichtsfacher herausgegeben hat und
im Unterricht verwendete.

Diese Lehrbucher fillten eine Licke in der Fachditer fur den Fahrzeugbau aus und
hatten in der Fachwelt allerbeste Aufnahme und ®#ung gefunder?

So konnte Otto Linke in der Werbeschrift fiir seBehule® stolz darauf hin weisen: , Die
Kothener Fachschule ist einzig in ihrer Art undhimit einseitigen Unterrichtsmethoden
anderer Fachschulen zu verwechseln...Fir die segemsrend erfolgreiche Wirksamkeit
der Schule legen eine grol3e Anzahl AnerkennungenDankschreiben friherer Schiler
und erster Fachleute des In- und Auslandes eiawdidhes Zeugnis ab.”

Das Ziel der Schule war die Ausbildung von Fahrtecignikern in 3,5 Semestern, von
Karosserie- und Wagenbautechnikérin 2,5 Semestern, Meister in 1 Semester und
Werkmeister in 1,5 Semestern. Auf3erdem wurden Zeialrse fur Kastenmacher
(Karosseriebauer) mit einer Dauer von 6 Monaterebatgn. Unterrichtet wurde an 40

Stunden in der Woche.
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Der Lehrplan setzte sich zusammen &lisWissenschaftlichen Fachern wie Algebra
(Buchstabenrechnen), Arithmetik (Zahlenrechnen),ciBihrung und Gesetzeskunde,
Deutsch und Geschéftsbriefe, Kalkulation und Gedsskidnde, Planimetrie und
Stereometrie, sowie Stilkunde und Kunstgeschichte.

An technischen Fachern standen auf dem Lehrplanchitek und Festigkeitslehre,
Konstruktionslehre flr Karosserie- und Wagenbau,tekakunde, Lackierverfahren,
Motorenkunde und allgemeine Elektrotechnik.

Die zeichnerischen Facher beinhalteten Freihandd geometrisches Zeichnen,
darstellende Geometrie, Schriftzeichnen, Planzeichfiir Karosserie- und Wagenbau,
Ansichtszeichnen und Farbenlehre.

Neben diesen theoretischen Fachern gab es auah giaktischen Werkstatt- Unterricht
mit Anfertigung von Karosserie- Modellen, SchweiBtigen und Ubungen zur Werkstoff-
Oberflachenbehandlung.

Aullerdem wurden zu den o.g. Pflichtfachern noch N&eher angeboten wie
Betriebswirtschaftslehre, Grafostafik Trigonometrie und Fahrschulunterricht.

Die Ausbildung war nicht nur auf den Pkw- Bau ausdeet, die Absolventen der Schule
konnten sich auch auf dem Gebiet der Nutzfahrzemggrweisen lassen.

Das Schulgeld war nach Ausbildungsdauer gestaffadt betrug fiir einen Kursus von 4
Monaten- 160 Mark, das Semester kostete 240 Mark9 Monate waren 315 Mark- , fur
12 Monate 420 Mark- und fur 15 Monate 525 Mark ablen.

Am Ende eines erfolgreichen Schulbesuches erfagte hausinterne Abschlussprifung
mit Zeugnis. Danach konnte der Absolvent die gdisez Meisterprifung vor der
Handwerkskammer ablegen.

Die Kothener Schule hatte schon auf Grund ihresangreichen Lehrplanes den Status
einer hoheren Fachschule. AuRerdem war sie eimgdaufidas Handwerk ausgerichtet.
Interessant ist die Ausbildung zu Meistern und labehstes Ziel, die Ausbildung zu
Technikern- nicht zu Ingenieuren im Karosserieli2iese Berufsbezeichnung kam erst in
den dreil3iger Jahren auf.

1931 verlagerte Otto Linke sein Institut nach Berteei Berlin, das dann 1937 in der
staatlichen Reichsfachschule fur Stellmacher undos&eriebauer am selben Standort
aufging (s. 6.4)
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6.3 Die Fachschule fur Carosseriebau Aschaffenburg

Diese Schule war 1906 hervorgegangen aus dem X80dam Architekten Rudolf Kempf
gegriindeten Privat- Technikum Aschaffenblifg Die Studiengange umfassten zunachst
Maschinenbau, Hoch- und Tiefbau. 1904 wurde dashriikam erweitert um eine
Autolenkerschule zur Ausbildung von Chauffeuren0O@9vurde eine hohere Fachschule
fur Automobilwesen einer Unterabteilung Fachschiiile Karosseriebau angeschlossen.
.Gelernten Stellenmachern, Wagnern, Polsterern Sattlern wurden in sechs bis zehn
Wochen Baukenntnisse fur Tonneaus, Phaetons, Colpéslaulets, Limousinen und
Omnibusse, in Holz und Blech vermittelt. Auch Knapdie gerade einmal vier Klassen
einer Mittelschule absolviert hatten, nahm mandiése Ausbildung, fur die 200 Mark zu
zahlen waren, auf*¥ Die Schule wurde von der Stadt Aschaffenburg snbeniert. Am
17.November 1906 wurde Rudolf Kempf im Zuge einesziplinarverfahrens die
Konzession fur das Technikum und damit auch fur Eaehschule fur Karosseriebau
entzogen. Beide Einrichtungen wurden in Regie dadtSAschaffenburg weitergefihrt.

6.4 Die Reichsfachschule der Stellmacher und Keradsauer in Bernau bei Berlin

Diese staatliche, von der Deutschen Arbeitsfroitfiente Reichsfachschul® ging am
1.Januar 1937 hervor aus der Bernauer Fachschulé/agen- und Karosseriebau des
Otto Linke, der auch der erste Direktor war. Es deuein neues Grundstick in der
KaiserstraRe 73 in Bernau im Kreis Niederbarnim Beilin mittels eines Darlehens in
Hohe von 30.000 RM von der Stiftung des Reichsigsuarbandes des deutschen
Stellmacher- und Karosseriebauhandwerks angekadftiie Schule dort in einem Neubau
eingerichtet. Die Stadt Bernau wurde praktisch Eumrichtung der Schule in ihrem
Bereich durch den Reichsinnungsverband und diesdeetArbeitsfront gendétigt mit dem
Hinweis, dass im Weigerungsfall die Reichsfachsehii Berlin eingerichtet- und
gleichzeitig die bestehende Fachschule des OttkeLamufgeldst wirde. Auch gab man zu
bedenken, dass damit der Stadt Bernau und dem WKtmderbarnim, beide stark
unterstiitzungsbedurftig, wirtschaftliche Nachteitgstehen wiirdet? Die Gemeinderate
stimmten also zu, und Otto Linke wurde schon eimr $pater von Wilhelm Otterbein als
Schulleiter abgel6st.

Die Reichsfachschule der Stellmacher und Karodsauier in Bernau bei Berlin wurde am
11. Februar 1937 durch den damaligen Reichsorgamséeiter Dr. Robert Ley eroffnet.
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Im weiteren Verlauf wurde ein Kameradschaftsheimicletet und die Werkstatten
erweitert. Angegliedert wurde auch ein Sportplatd ain Schief3stand.

Die Schule war eine Tagesschule mit Kursen vor26rid 15 Monaten. Daneben gab es
Abendkurse mit einer Dauer von einem Vierteljahr.

Ausgebildet wurden Gesellen des Stellmacher- undoséariebauerhandwerks zu
Meistern, Werkmeistern und Technikern in unterstliteen Lehrgadngen. Dabei
wechselten fachliche Vortrage mit zeichnerischend ypraktischem Unterricht in
schuleigenen Holz- und Metallwerkstatten @b Abb.3/6 bis 6/6im Anhang 6)Hier
wurden von Hand komplette Karosserien speziell Remnwagen in Einzelfertigung
hergestellt.

Die Schule hatte einen guten Ruf im In- und Ausland stand in standiger Verbindung
mit flhrenden Handwerksbetrieben und der Automothilstrie. Viele bekannte
Karosseriebauer zahlten zu ihren Schilern, wie ¥YMBhelm Karmann , der Sohn des

Firmengrinders aus Osnabriick.

6.5 Die Wagenbauschule in Hamburg

Im Jahre 1896 nahm die Wagenbauschule zu Hamburgydeerricht auf:* Diese Schule
hatte ihren Ursprung in der 1767 von der , HamburBatriotischen Gesellschaft®
gegrindeten Zeichenschule fir Bauhandwerker unddevur865 in eine allgemeine
Tagesgewerbeschule umgewandelt. 1869 kam eine Zgigesnklasse hinzu. Ab 1877
fuhrte sie die Bezeichnung Abend- und Sonntagsdessehule. 1885 wurde je eine
Fachklasse fur Stellmacher und Schmiede, alsoi@iYwhgenbauer, eingerichtet, die 1895
schon 50 Schuler hatte. 1893 erfolgte die Ausbdduon Maschinenbau- Ingenieuren in
einer besonderen Abteilung der TagesgewerbescHigesich jetzt Kunstgewerbeschule
nannte. In einem Jahresbericht von 1895 wurde didtige Wagenbauschule als neue
Abteilung der Tagesgewerbeschule erwahnt. Die Tgyesrbeschule war eine Vorschule
zur Vorbereitung auf den Besuch von Fachschulen.

Der Unterricht an der Wagenbauschule Hamburg bedarfang April 1896 mit einer
Unterklasse fur Gesellen mit den Lehrfachern déatssprache, Rechnen, Freihand- und
geometrischem Zeichnen, Zeichnen von einzelnen Waten und Konstruktionslehre.
Anfang Oktober 1896 kam eine Oberklasse fur Meisted Techniker hinzu mit den
zusatzlichen Fachern Zeichnen, Entwerfen und Dietaih ganzer Wagen, Ausstattung der

Wagenkasten und Wagenkunde. Der Unterricht eidFesich bis zum Jahre 1922 Uber
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zwei Semester und fand taglich von acht bis zwdlf Wormittags und von zwei bis vier
Uhr statt™

Von 1900 datiert die erste Techniker- Abschlusspr{f

1910 wurde das Lehrangebot um die Disziplinen Madhund Festigkeitslehre ergénzt.
Mit einer weiteren Zunahme der Facher stieg diebAdsngsdauer auf drei Semester im
Jahre 1922. Die Hamburger Wagenbauschule war vdangy an eine staatliche Schule
mit Ganztagsunterricht.

Grunder waren der a.o. Professor Matthias Wekwentd Fritz Behnke. Professor
Wekwerth war Leiter der fur das Stellmacherhandwetkstandigen Abend- und
Sonntagsgewerbeschule in Hamburg. Er gilt als demistrative Griinder der Hamburger
Wagenbauschule. Sein Kollege Behnke, der fachli@hénder, hatte bereits seit 1885
Stellmacher und Schmiede an der Sonntagsgewerbesanterrichtet.

Zur Grundung der Hamburger Wagenbauschule und Upndias Lehrstoffes heildt es im
einzelnen: , Die Grindung der Schule ohne die utetbiare Mitwirkung der
Innungsverbande war ein Wagnis, das aber gelamgn®ie Schule erhielt einen Lehrplan,
worin der Uberreiche Lehrstoff auf 2 aufsteigehtddbjahresklassen verteilt wurde. Als
Lehrfacher kamen in Betracht Projektionslehre undrstgllende Geometrie,
Freihandzeichnen, Fachzeichnen und Entwerfen, Kadasinslehre, Materialkunde,
Wagenkunde, Geschafts- und Gesetzeskunde, RecimgeKalkulation...Der Unterricht
erstreckte sich auf den gesamten Wagenbau; vowtigsten Typen der Kutschwagen
wurden das Gestell in allen Einzelheiten ebensodsreKasten an der Hand sauberer, alle
konstruktiven Feinheiten zeigender Modelle bespegachund gezeichnet, auch die
samtlichen Verfeinerungsarbeiten eingehend durahmgemen. Die Arbeit der Schule
beschréankte sich auf den Bau von Luxuswagen, deuem Teil sehr schwierige und
kniffliche Konstruktionen eine Fille von vielseiig Aufgaben boten. Unter Ausschluss
des Kopierens von Vorlagen wurde alles nach zealegb Modellen gezeichnet und
besonderer Nachdruck ebenso auf richtige Austragunond Werkzeichnungen wie auf
saubere Darstellung gelegt. Die jungen Leute, d& der Schule hervorgingen, wurden
demgemal bald als saubere Zeichner und als denkdétig@rbeiter gern eingestellt und
legten der Schule Ehre eiff* Wie detailliert die Konstruktionszeichnungen imddiger
Zeit und in den drei3iger Jahren erstellt wurdehaus derAbb. 7/6 u. 8/6 im Anhang 6

zu ersehen.
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Die Hamburger Wagenbauschule ist die alteste Schuée Art in Deutschland” 1963
wurde sie als Ingenieurschule fur Fahrzeugtechnik emem Ingenieur- und einem
Technikerzug aus der Hamburger Gewerbeschule IXF@hrzeugbau herausgelést und
1970 in die Hamburger Fachhochschule als Fachlbereatrzeugtechnik eingegliedert.
Gleichzeitig wurde ihr Technikerzug in eine eigénslige Fachschule Technik mit der
Fachrichtung Karosserie- und Fahrzeugbau zuridemBereich der 0.g. Gewerbeschule
IX uberfiihrt™®)

Die Hamburger Wagenschule machte sich besonde®nimreil3iger- und vierziger Jahren
einen Ruf als besondere Entwicklungsstatte fur PKawbsserien. Einer ihrer
bedeutendsten Lehrer war Walter Bohnsack.

Heute ist die einstige Hamburger Wagenbauschul&aehnbereich Fahrzeugtechnik an der

Hochschule fur angewandte Wissenschaften in Hamburg

6.6 Thesenartige Zusammenfassung von Pkt.6

Im Deutschland der Vorkriegszeit gab es fir Lelgdirzwei Arten von berufsspezifischen
Schulen, die sowohl das Handwerk als auch die indubetrafen: Die Pflichtschulen,

spater auch Berufsschulen genannt und die héheaehsEhulen. Die Pflichtschulen, in

denen der Unterricht in der Arbeitszeit stattfamdirden beim Handwerk ergénzt durch
Fachschulen der einzelnen Innungen, den niedereinsElaulen. Hier fand der Unterricht
abends nach der Arbeitszeit oder Sonntag vormitséags. Die grofRen Industriebetriebe
hatten ihre eigenen Werkschulen mit Unterricht dage. Der Besuch der niederen
Fachschulen befreite aber nicht vom Besuch der fBsghule. Diese und die niederen
Fachschulen waren schulgeldfrei, ihr Besuch obdigeth. Gelehrt wurde theoretisches
und praktisches Fachwissen. Die Berufsschulen smatglen dem Staat oder der
Kommune, die niederen Fachschulen den Innungendmatdndustrie.

Die hoheren Fachschulen, aus denen spater die iéugechulen hervorgingen, konnten
erst nach abgelegter Gesellen- bzw. Facharbeiferpytibesucht werden. Es waren
Tagesschulen mit Schulgeldpflicht, meist mit anpemssenem Internatsbetrieb auf
freiwilliger Basis. Hier wurden die Studierenderf duwe Meisterprifung und auf kinftige

Fuhrungspositionen vorbereitet. Der Unterricht veughnztagig erteilt und umfasste eine
weitergehende Ausbildung als in den niederen Féxieco. Das Ausbildungsziel bei den

Karosseriebauern war der Karosseriebautechniker deleKarosseriebaumeister je nach
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Studiendauer. Die hoheren Fachschulen waren entwgdizate oder staatliche
Einrichtungen.

In Deutschland gab es die private Fachschule figaNaund Karosseriebau in Kéthen /
Anhalt, die Fachschule fur Carosseriebau in Asemdiifirg, die Fachschule fur Karosserie-
und Fahrzeugtechnik in Kaiserslautern, die FacHsctiw Karosseriewesen in Zwickau,
die Wagenbauschule in Hamburg, die Reichsfachschdée Stellmacher und
Karosseriebauer in Bernau bei Berlin und die Wageasbhulen in Danzig und Breslau.
Ein Teil der Schulen existiert nicht mehr, andevies die Wagenbauschule Hamburg, sind
als Fachbereiche Fahrzeugtechnik in den heutigeshheghschulen ihres Standortes
aufgegangen.
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Anmerkungen zu 6. Ausbildung und Schulen fiir Keeasbauer

1 Heutzutage ist auch das Handwerk mit der Ganzstdirlik auf dem Bereich des
Reparaturwesens beschéftigt

2 Vgl. Chronik 80 Jahre berufsbildende Schulen futa#chnik in Berlin S.262/263.
Landesarchiv Berlin Signatur 87/647

3Vgl. Ubersicht tiber das Fach- und FortbildungsweksrStadt Berlin. Berlin 1913.
S.301. Landesarchiv Berlin Inventar Nr.P532

4 Man unterscheidet im Karosseriebau zwischen:

-Planzeichnungeoder Angebotszeichnungen— das ist die
perspektivische Gesamtdarstellung einesatnls mit Aufriss (Seitenansicht),
Seitenriss (Ruck- und Vorderansicht) undr@riss (Draufsicht) nach deutscher oder
amerikanischer Projektion. Planzeichnungehaten keine Mal3e und dienen u.a.
zur Information fir Interessenten. Gezeetimeist im Mafl3stab 1:4

- Austragungeidas sind geometrisch- rAumliche Detailzeichnur{g@mstruktions-
zeichnungen) mit MalRen und FertigungsangatieHilfe proportionaler Linien und
Strahlen zur Herstellung eines bestimmtetalls einer Karosserie (z.B.Haube, Dach)

- Beschlagszeichnungedas sind Detailzeichnungen flr die AnordnungBkeschlage
(z.B. Scharniere, Turgriffe)

- Fahrgestellskizzeit MalRangaben des vom Automobilhersteller anfggtien Fahr-
gestells, fUr das die Karosserie bestimmS#.bildet die Grundlage fur die Aus-
tragungen und wird unterstitzt durch die

- Dispositionskizzéir die Anordnung der Details

5 Vgl. Reichsfachverbandsblatt fir das Deutschérsaeher- Handwerk Nr.17
vom1.Sept.1932

6 Linke, Otto: Fachschule fir Wagen- und Karoséerig Kothen- Anhalt. Kéthen
0. D. S.15. Stadtarchiv Bernau, Zwischenar@#181/1/H24

7 Karosserietechniker bauten Automobilkarosseigagenbautechniker waren fir
Aufbauten von nicht motorgetriebenen Fahrzaws Stellmacher tatig

8 Vgl Linke, Otto,a.a.0. S.2-11
9 Zeichnerische Ermittlung von Stabkraften in ein@itterwerk mittels Cremona-Plan

10 Vgl. Pollnick, Carsten (Hrsg.): Aschaffenbuger dafoh, Bd.19. Aschaffenburg 1997.
S.221- 228

11 Pollnick, Carsten, a.a.0. S.228

12 In Deutschland gab es von 1933 bis 1945 mehrerehRichschulen des Deutschen
Handwerks. In Berlin- Neukolin z.B. bestand eiredRsfachschule flr das deutsche
Kraftfahrzeughandwerk, in Bernau bei Berlin zusélzkine Reichsfachschule fur das
Schuhmacherhandwerk
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13 Vgl. Schreiben des Burgermeisters der Stadt Beanaden Landrat des Kreises
Niederbarnim vom 11.7.1936 im Stadtarchiv Bernau

14 Vgl. 0.V.: Festschrift ,,60 Jahre Wagenbauschule Hambuigburg 1956. S.4,5

15 Vgl. Stuhlmann, Herbert: Mittheilungen tber déaatliche Gewerbeschulwesen in
Hamburg. Hamburg 1899. S.4 u.6. Sachsisdheptstaatsarchiv Dresden, Signatur
163, Anlage 201

16 Wekwerth, Matthias: Die Weiterbildung des Nachwweshs den Wagenbaugewerben
und die Wagenbauschule zu Hamburg. In: ldetorwagen*, Jg.1921, Heft 7. Berlin
1921. S.212

17 Wagenbauschulen existierten bereits seit 1840ankfeich und seit 1870 in England
18 Vgl. Hollatz, Dieter: 100 Jahre Wagenbauschule-kiiine Ableger stellt sich vor.

In: Festschrift zum Jubildum der Fachhochschule Iblagy Fachbereich
Fahrzeugtechnik 1996. S.64
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7. Schluss

Nach Sondierung des gewdahlten Themas und Sichtandiiteratur bot es sich an, den
Stoff in 5 Zeitabschnitten zu behandeln. Ich hiet auch fir unerlasslich, jedem
Zeitabschnitt des besseren Verstandnisses undicl@eutigen Darstellung wegen eine
ausreichende Anzahl von Abbildungen als Anhanguégen.

Jeweils ein charakteristisches Merkmal kennzeicbartjeweiligen Zeitabschnitt:

Karren und Kutsche, die Zeit von 3000 v. Chr. hisnzl. Automobil 1886. In diesem
Zeitabschnitt gab es den Wagner und ab Beginn galirhunderts den Stellmacher, die
die Aufbauten fur die von Zugtieren gezogenen Falge fertigten. Der Beruf des
Karosseriebauers kam erst am Beginn des 20. Jatehsrauf im Zusammenhang mit den
Motorwagen auf. Der Wagen-, besonders aber dercKeitdbau standen ab dem 16.
Jahrhundert in hoher Blute. Die ungarische StadtsKgalt als ein Zentrum der
Entwicklung von neuen Reisewagen. Aber auch anFdestenhdfen wurden prachtvolle
Karossen gebaut. Nur wenige der Konstrukteure diéxefahrte- es waren sowohl
Einzelanfertigungen von Statussymbolen fiir die &dfg@cht als auch Gebrauchswagen fur
den Alltag- sind namentlich bekannt, wie z.B. Aldre Direr, der 1526 einen
Triumphwagen fur Kaiser Maximilian | entwarf und rd&ltrnberger Zirkelmeister
Johannes Hautzsch, der 1649 eine NiUrnberger Peaoke baute.

Mit Erfindung und Weiterentwicklung der Dampfmas@hidurch Denis Papin 1690,
Thomas Newcomen 1712 und James Watt 1768 trahreibévisherige Antriebskraft- das
Pferd oder der Ochse- die Maschine. Als erster iadich diese neue Art der
Fortbewegung 1771 der Franzose Cugnot mit seinempideagen zu Nutze. Der Wagen
hatte allerdings auf3er einer Sitzbank keinen besendAufbau und war eine reine
Fahrmaschine. Anders dagegen das Dampftaxi desabggyls Richard Trevithick von
1803 und der Dampfmotorwagen von Samuel Church /1883 beide einen reich
verzierten, geschlossenen Aufbau besalRen. 186@dedar Luxemburger Jean Lenoir
einen Gasmotor und damit die dritte AntriebskraftFahrzeuge, den Verbrennungsmotor.
Ob die o.g. Erfinder ihre Wagen selbst bauten und Aafbauten versahen, ist nicht
bekannt.

Statistiken Uber Wagner und Stellmacher existies¥at seit dem Ende des 19.
Jahrhunderts. Daraus ist zu entnehmen, dass esuitséland ungefahr 70 Kutschenbauer
gab, von den die alteste der Hoflieferant Ginzma \+770 bis 1831 in Minchen was.
Anhang 7).
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Die damaligen Wagner und Stellmacher gehorten Hotz verarbeitenden Handwerk und
waren bis zu Anfang des 19. Jahrhunderts in Zupftdanach in Innungen
zusammengeschlossen. Vereinzelt gab es auch, lesoimdBerlin, Manufakturen d.h.
mehrere selbst stdndige Handwerksbetriebe arbeitaisammen unter einem Dach an
einem Auftrag.

Nachforschungen haben ergeben, dass das Handwaok &m 19. Jahrhundert seinen
Lehrlingen eine gute handwerkliche und berufsspetie Schulausbildung bieten konnte.
Diese wurde erganzt durch weiterbildende Fachsohalé freiwilliger Basis.

Auch gab es schon zu Beginn des 18. Jahrhundersuenfangreiche Fachliteratur, die
sich mit Themen zur Gestaltung von Karosserien, deit Arbeitsmethoden sowie den
verwendeten Materialien beschéftigten.

Immer muss jedoch beim Wagen- bzw. beim Kutschenaiauch spéter in der Ara des
Automobils, das Zusammenspiel von Fahrgestell uafb@du, also das komplette Fahrzeug
betrachtet werden.

1886 — 1900, im zweiten Zeitabschnitt, wurde dertdviwagen erfunden und weiter
entwickelt. Jetzt existiert auch eine amtliche iSti&t ber die Firmenentwicklung in der
deutschen Personenkraftwagen- Industrie, die ichden Anh&ngen 10, 18 und 19
dargestellt habe. Hierbei fallt auf, dass dieselieh@&n Zahlen wesentlich von den
Angaben in der Literatur abweichen, letztere algdezweifeln sind. Auch die Zahl der
bis 1939 existierenden Wagen- und Karosseriebdumems$ mit meinen Ermittlungen nicht
Uberein. Ich habe insgesamt 318 Firmen herausfikdanen(s.Anhang 7)Seherr- Thoss
z.B. gibt ihre Zahl mit ca. 500 an, liefert abeimkeedetaillierte Aufstellung.

Interessante Informationen uber deutsche Patentarosseriebau bis 1940 erhielt ich
vom Deutschen Patent- und Markenamt in Berlin,ichevervollstandigt und im Anhang 9
aufgefihrt habe.

Es fallt auf, dass fur diesen Zeitabschnitt in Aechiven und in der Literatur Gberwiegend
die Motorentechnik und das Automobil aber wenigex Aufbauten, die Karosserie
behandelt wird.

Erst der dritte Zeitabschnitt, 1900 — 1920, bridgt Ausbildung und Ausdifferenzierung
der Automobilkarosserie mit der Abkehr von der Khtnform . Entscheidendes Element
war der Mercedes von 1900.

Die Karosserien dieses Zeitabschnittes wurden ilzbdoiweise hergestellt. Hiertiber und

auch Uber die verwendeten Holzsorten gibt es futedierdffentlichung von Fachleuten
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aus der Karosseriebranche. Inzwischen hatte sicdeauStellmacher, der das Holzgerippe
baute, der Karosseriebauer gesellt, ein in demererdahren des 20. Jahrhunderts
entstandener Lehrberuf, der jetzt die Karossertaieeg in der neu aufgekommenen
Gemischtbauweise, Holzgestell mit Blech verkleidégernahm. Diese Bauweise existierte
noch bis in die finfziger Jahre des vergangenkrhdaderts.

Das Material, Stahlblech, wurde in den zwanzigdmwea standig verbessert. Auch die
Lackiertechnik machte Fortschritte. Mir stand zwes#im Thema eine ausfihrliche
Fachliteratur zur Verfugung. Entscheidende Hinwaisem Thema Karosseriebau kamen
auch aus Privatarchiven von ehemaligen Karosseregghader Dozenten an Fachschulen.
Der vierte Zeitabschnitt, die Jahre von 1920 bis3019war die Blutezeit des
Karosseriehandwerks trotz zweier Wirtschaftskriséiele Handwerksbetriebe, besonders
in Berlin, wurden zu exklusiven Karosseriebauerne dhre Erzeugnisse an die
Automobilindustrie lieferte. Erst ab ca. 1925 bautdie Automobilfabriken fir ihre
Serienwagen die Karosserien selbst. Es entstamchgégtig aber auch eine unabhangige
Karosserieindustrie, die fur mehrere Autohersteidreitete. In der Industrie war erstmals
die Herstellung von Karosserien in der neuen Gah#ishuweise moglich.

Zum Thema Karosserieindustrie gibt es eine ReilmeRiomenportréats, die mir bei meiner
Arbeit zu Gute kamen.

Inzwischen war, von den USA kommend, die Bauartsgdlost tragenden Karosserie, eine
Karosserie ohne tragenden Rahmen, entwickelt word@e wurde Uberwiegend in
Ganzstahlbauweise aber auch vereinzelt in Gemigohbise und selten in Holzbauweise
ausgefuhrt. Auch erste Versuche mit der Stromliioien fanden statt.

Der funfte und letzte Zeitabschnitt, 1930 bis 19238ingt neben fachspezifischen
Ausfuhrungen auch eine Darstellung der politischégrhaltnisse, soweit sie den
Karosseriebau betrafen. Das Interessanteste warani¢h jedoch die Schilderungen eines
Zeitzeugen Uuber seine Zeit als Karosseriebauerem dhhren von 1925 bis 1939, die
unwiderlegbar sind. Aul3er ihm waren jedoch, wenchaour mittelbar, andere bekannte
Personlichkeiten, wie z. B. der Architekt Waltero@ius fur die Formgestaltung von
Wagenaufbauten Richtungs weisend.

Technische Neuheiten auf dem Gebiet des Karossersbwar die wissenschatftliche
Entwicklung der Stromlinienform und ihre Realisiegudurch die Karosserieindustrie.
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Allen weiteren Aktivitdten auf dem Gebiet des Autiitwesens setzte, wenn auch nur
vorubergehend und nicht ganz ohne nitzliche Fol§@89 das sog. Schell- Programm ein
Ende.

In einem 6.Kapitel habe ich zeitibergreifend diesBildung fir Karosseriebauer in
berufsspezifischen Schulen behandelt. Fiur die wditarenden hdheren Fachschulen
gelang es mir, an Hand von Jubilaumsschriften deschiedenen Institute und aus

Gesprachen mit ehemaligen Dozenten einen Eindruigewinnen.



Anhang 1

Abbildungen zum 1.Abschnitt (3000 v.chr.-1886)




Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.1/1: Sumerischer Streitwagen mit Scheibenradern, ca. 3000 v.Chr.

Quelle: Eckermann, Erich: Vom Dampfwagen zum Auto. Remnbek bei Hamburg. 1981. S.16
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Abbildungen zum 1. Abschnitt 158

Abb. 2/1: Alteste Rademacher- Darstellung ( um 1394 )
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CQuelle: Zeitschnil .. Das Wagner und Karosseriebau Handwerk. 3 lahrgang, Heft 9. Swuttgart 1950
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Der Wagner und sein Geselle. Holzschnitt von Jost Ammann aus , Eygentliche

Abb.3/1:
Beschreibung aller Stande” von Sigmund Feyerabend. Frankfurt 1568
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.4.1: Der Schmied. Holzschnitt von Jost Ammann aus , Eygentliche
Beschreibung aller Stiinde” von Sigmund Feyerabend. Frankfurt 1568
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.5/1: Drehschemellenkung
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Quelle: Rausch, Wilhelm : Der Stelimacher. Hannover , 1899, Tafel3. Fig.1.



Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.6/1: Roémischer Rheda in einem Ste: relief

Quetle: Lausen, Gerd: Fahrzeugtechnik, Karosserie und Fahrzeugtechnik. Hamburg, 2002. 8.3.



Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.7/1: Achsschenkellenkung mit Lenktrapez, 1811

Quelle: Lausen, Gerd: Fahrzeugtechnik, Karosserie und Fahrzeugtechnik. Hamburg. 2002. 5.3,
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.8/1: Landauer

Quelle: Firmenschrift der Mecklenburgischen Wagenbau- Anstalt Hermann Briggert. Penzlin LM. 1896. D1. Muscum
Minchen, Bildstelic.
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.9/1: Reise- Berline zu Beginn des 19. Jahrhunderts

Quelle: Museum tir Verkehr und Technik Berlin
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.10/1: 2sitziges Coupe

Quelle: Festschrift 60 Jahre Wagenbauschule [ lamburg". [lamburg, 1956. 5.5
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.11/1: Stellmacher- Werkstatt um 1750, nach einem zeitgentssischen Kupferstich

Quelle: Crumer, Werner Rudolf u. Rover, Ingo:  Karcsserie- und Fabrzeugbau®“, Switgart. 1998, 5,12
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.12/1: IHandwerkzeuge des Stellmachers

13, Baulhada.

Quelle: Cramer, Werner Rudolf u. Rover, Ingo: Karosserie- und Fahrzeugbau. Stuttgani. 1998. 5. 13.
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Kreissige

Abb.13/1:

Quelle: Rausch, Withelm: Der Stellmacher. Hannover. 1899, Tafel 7. Fig.8.
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.14/1: Bandsige
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.15/1: Stemmmaschine fiir die Herstellung von Radnaben
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Quelle: Rausch, Wilheim: Der Stellmocher. Hannover. 1899, Tafel 7. Fig.2.
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.16/1: Frismaschine fiir die Hersteilung von Radnaben
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Quelle: Reusch, Wilhelm: Der Stellmacher. Hannover. 18%9. Tafel 7. Fig. [7.



Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.17/1: Wanderbuch eines Wagnergersellen
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.18/1: Meisterschein
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Abbildungen zum 1. Abschnitt

Abb.19/1: Statut des Bundes deutscher Stellmacher- und Wagner- Innungen von 1885

Statut

bos

Snuunungd-Verbandesd
Bund dentfer Stellmader: und Wagner-Innnngen”,

._";H@-Q—,.r,;a'___._._

Bie nadybenonitten Stellmadyers und Wagner-Finnugen treteit
anj ®rimd ber §3 104a flgh. dér Giewerbeorduumg. wud ber nady
folgenben  Beitinnmungoe 30 eineme Jnwimgdverbanve  gujammnen;
Hitona, BVerlin, BVraunfdweig. BVarg, Tredden, Halle. a, &,

Yonbarg, Hannover, Konigsberg &, Wr., Leipzig, Libed,

Nenftadt-Magdebutrg,

Inhalts-Bergetdinif.

. Nome und Yeyied bes Werbanbes,
. Bwed bed Verbanbes,
. Ritgliedichaft:
. Hedpté ber Wilglieber,
Redte ber Berbanbsgenafion,
. Bilihlen der Mitglicder.
. Ginirittigeld.
. Beitvlige,
8. Bulaffung alleinjtebenber felbfldindigir Gevatbetreibender.
10, Ehrenmitglicder.
11, Hustvitt und Yusidliehung aus dem Werbanbde,
12, Organifation ded BVrbanbes.
13, Berbanditag ber Slellmadpres und Fagner:Jnungen.
1418, Oefthifte bes Lerbanbstages.
1922, Revbanbgnorffand.
2424, Worftanbidmter.
25. Berhbanbs Sefretair.
26, Jnnunglvoriidnbe.
27—98. Verbanbsaujgadenr,
§ 20, PreAdYusidreiben.
R 80, Herbanbsblalt.
§ 35, Anfldivng.

§ 32, Slatutenfnberungen und Nebergangsbeitimmingen,

{I—-qc;;‘.h,u-:r,tc»—

By /T e Y P Ty O T A0y L T IR Y VR LYt

/-

Quelle: Cramer, wemner Rudolf u. Rover, Ingo: Karosserie und Fahrzeugbau. Stutigart. 1998. 5.33.
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Abb. 20/1: Erste deutsche Fachzeitschrift fiir Stelimacher

Quelle: Cramer, wemer Rudoll w Rover, Ingo: Karosserie und Fahrzeugbau. Stuttgart. 1998, §.19.
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Abbildungen zum 2. Abschnitt

Abb. 1/2  Benz Patent- Motorwagen von 1886

Cuelle: Walz, Wemer Wo das Aulo anfing. Konsw... 1981 8. &7
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Abb.2/2  Daimler Motorwagen von 1886

Cuelle: Walz, Wener: Wo doz Aulo anfing. Konstanz 1981 5. 67|
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Abb. 3/2  Americain Kutsche

Quelle. Archiv Demsches Muscum, Munchen!



Abbildungen zum 2. Abschnitt
Abb. 4/2 Auszug aus dem Bestellbuch der Fa. Wimpf & Sohn, Stuttgart
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imelle: Miemwnn, Harry. Mastech- Der Vater des Mercodes. Stultgart 2000, 5,541
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Abbildungen zum 2. Abschnitt

Abb. 5/2 Benz- Viktoria von 1893

Cuetle: Schuader, Halvart (Hrsg. i Automebil Faszimation. Minchen 1986, 58!
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Abbildungen zum 2. Abschnitt
Abb. 6/2  Typische Automobile aus der Zeit vor 1900

“Henx Camforrabie” Ern

3« PY-Emzyiindermutor veriich dem
lstchien, eleganien, luftbereifien Fabrieng
erme Geschurmdigees van 30 am [h. Nach
am Jabre 1897 isartete Benz diesen Wagen
msi einem Ziwes7yl inder-Contramolor au;.
{AV)

“Vioria", gebunt 1897 von Benz [er
tir maximal vier Periomen bestrmmie
Wagen wag 530 kg und erverchte mu
sermem 5-PS-Eimzylindermotor ¢ine

G achwindigkeit von 35 kmib. (AV)

“Victoria"-Wagen, gebas: von dev
Datmier- Matoren-Gesellschaft
Cannstasi. Dieses Fabrieug errecchte mix
seinem 4-PS-Zweizylindermotor eine
Geschuwndighesi vam 20 bmib. (AV)

aetie Stthlennia, Kuppert 85 Jubre Gerlmer Aubomobii- Ausscliungen 1857. 19582 Loodoa [982. %14
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Abbildungen zum 2. Abschnitt

Abb.7/2 Typische Karosserieformen vor 1900

Cuelle: de Sanier, Bandry: Das Automobil Pans 1901, 5.16
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Abbildungen zum 2. Abschmit

Abb.8/2  Offene Karosserie vor der Weiterbearbeitung

N | e e
P e Sy 3

Crelle: Kieselbach, 1F . Techmk der Eleganz Berlin 1 999
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Abbildungen zum 2. Abschnitt

Abb.9/2  Typische Karosserieformen vor 1900

{uelie ILC Grul vom Seherr- Theas: The deutsche Anvomalilindustie . Sllean 1979, % 206
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Abb. 10/2 Erstes Automobil von Opel
Bauart Lutzmann 1898

Caelle: H.C Graf won Sehert- Thoss: Die deutache Automobilindustrie. Stuttgart 1979320
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Abb.1/3  Der Mercedes 1900

Stral3enversion

Quelle: Rennversion Deutsches Techrukmuseum Berhin Inventar Ny 2/93/1366 1
Straflenversion Schrader Halwart: Di Autos 1885- 1920 Stuttgart 2002. 3112
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Abb. 3/3 Handwerkzeuge des Karosseriebauers fir die
Blechbearbeitung

Reifahie Stahlicreal

Winkel-
{Haken-}
MNadle!

Paraitel-
Refier

Spitzzirkel

Schraub-
Iwinge

thmxbge

Bankhammer -ﬂ

Tref bhammer (E#Ei"-;

(Hugelhammer) W&
Schweifhammer ‘w
gﬁfg,ﬁ;;‘;ﬂ;r gerade und gebogene Fauste

==

Schitchthammer 'lm massiv
re = N

: E==

Ruplatts Rippenpiakie

Ausschifcht -
hammear

Fattenzieher

Srckenstock frelbstock Eodengmhof

Caelle: Linke Otto: Arbeitstechniken im Karosserie-und Fatuzeugban, Teill 2 Auflage Braunschweiz- Belin 1955
a5l
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Abb.4/3 Hiltsmaschinen des Karosseriebauers fur die
Blechbearbeitung

Schlag- oder Tafelschere

Kreisschere.

Caelle: Lindee, Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- und Falwzeughan, Teil 1, 2, Auflage. Braunschweiz 1955, 345 und I.Teil
Betlin 1940. 3.5
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Abb. 5/3 Hiltsmaschinen des Karosseriebauers zur
Blechbearbeitung

Abkant-, Falz- und Umschlagmaschine.

Caelle: Linke Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- und Faluzeughan, Teil 1. Betlin 1940, 3.12



Abbildungen zum 3. Abschnitt
Abb.6/3  Rollenstreckmaschine ( Eng

3 :

Quelle. Binnebesel
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Abb. 7/3 Handwerkzeuge des Karosseriebauers zur
Blechbearbeitung

Montage-Kasten mit den wichtigsten Blechner-Werkzeugen

Chaelle: Linke Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- und Fatwzeughau, Teil 1, 2 Auflage. Braunschweig- Berdin 1955 3. 52
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Abb. 8/3 Arbeitstechniken bei der Blechverarbeitung im
Karosseriebau

Bay eines Radkastens

Runden der Zurge
mittels fMaschine

........

: ""::_:l’ﬁ_-;::| .
fer fertig Zuschaitt fur
geschifchtete Rodkasten

Sedtentail

-\I Lrll [|=|,|
- Attty
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AR il
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11|If!|-ll..

Anrunden der Zorge

Anrunden des Seifenteifs
mit dem Schweifhammer

Zusgmmenschweilen
beider Toite
Einfache Treibarbeiten.

fmactdg
A & S __-K'\_. :: .Epﬂl'_ll'.l—
Raten Toarsduien - iy Span
| werkleidung -—< : *",r leisite
von i
g W
Harnd v "lﬂ;
Turschiog - | i ilrf
i P il'l'
lpste

Funden iiker

Fundeizen, Holle usw, Funden aber Klotz, Schraubstock, Ttunden fiber Sand usw,

Celle: Linde, Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- und Falwzeughaw, Tedl 1. Belin 1940, 3,12 3. 24



Abbildungen zum 3. Abschnitt
Abb9/3  Limousinen und Phaeton bis 1910

; i ﬁ:x i
Cudell Phoenix 35/40 PS Limousine 1905- 06

i

Dixi U35 Doppelphaeton 1906- 08

Caelle: Chen: v Fersen, Olaft Ein JTahrhundert Automobiltechnik, Disseldof 1986, 3, 22
Mitte w. unten: Schrader, Halwart: Deutsche Autos 1885- 1920, Bl Stuttgart 2002, 3, 103 1149
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Abbildungen zum 3. Abschnitt

Abb.10/3 Offene, halboffene und geschlossene
Karosserien von 1900 - 1910

Geschlossene Wagea mut gedeckiem Landauer mit offenem runrersitz
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Quelle: Zeitschrift "Der Motorwagen”,12.Jg Heft
XXIX,0kt. 1906, S.812
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Abbildungen zum 3. Abschnitt

Abb.11/3 Automobile 1900- 1910
Tonneaus von Adler und Wartburg

S o g
R i = o e )

e T,

Quelle: Stuhlemmer, Ruppert: 85 Jahre Bedliner Automobil Ausstellungen, 1897- 1982. London 1982. 3. 31
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Abb.12/3  Automobile 1910- 1920. Landaulets

Simson Typ C10/28 PS Landaulet 1914

Chaelle: Bchrader, Halwart: Deutsche Autos 1825 1920, Bd 1 Stuttgart 2002, 3 64 w347
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Abb.13/3 Automobile von 1910-1920
Presto P10 mit abnehmbarem Dach

Caelle: Archiv Deutaches Iuseum Litnchen , Fitmenschrift F3 339
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Abb. 14/3  Die Bootstorm

Fafnir 6/20 PS Sportphaeton 1910 in Bootsform

Szawe- Tourenwagen 38 PS von 1921 mit Bootsform- Karosserie

Cuelle: Oberes Bild: Schrader,Halwart: Deutache Autos 1285- 1920, Bd 1. Stuttgart 2002, 3174
Unteres Bild: w. Frankenberg, Richard und Matteucel Marco: Geschichte des Automobils. Einzelsau 1973 3215
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Abb.15/3 Frithe Kleinwagen. Phinomobil von 1910

Caelle: Archiv Halwrart Schrader
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Abb.16/3  Automobile 1910- 1920
Wanderer W1, W2 und W4

Chaelle: Schrader, Halwart: Deutsche Autos 18852 1920, Stuttgart 2002, 3. 370 /371
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Abb.17/3 Industrielle Karosseriefertigung be1 Opel 1906

o e | JLNS L.

Montage von 10 Wagen pro Tag

Sp

Caelle: Seherr-Thoss, Hans Christian Graf von: Die Deutsche Automobilindustrie Stuttzat 1979 36283
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Abbildungen zum 3. Abschnitt
Abb.18/3 Karosseriebau und Sattlerei bei Opel 1906

Quelle. ¥ Fersen Olaf: Ein Jahrhundert Automobiltechmk Dusseldorf 1986. 3 506 u 488



Anhang 4
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Abbildungen zum 4. Abschnitt

Abb. 1/4  Mittragende Karosserie als Vorldufer des
selbsttragenden Autbaues

=%

Lancia Lambda von 1922- 1930

Ouelle v Fersen, Olaft Emn Jahrhundert Automobittechruk Dhisseldorf 1026 S 462 u 140



Abbildungen zum 4. Abschnitt
‘Abb.2/4 Karosseﬁemontage NSU 6/ 30 PS 1n Serie 1928

2006

Quelle: Schrader, Halwart: Automobil Spenalkarossenen. Munchen 1985 5 51



Abbildungen zum 4. Abschnitt 207

Abb. 3/4  Luxusautomobile mit Rahmen 1920 - 1930

Audi Typ M von 1924

Quelle Oswald, Wemer Deutsche Autos 1920- 1945 Stuttgant 1977 5 12, 43, 160
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Abb.4/4  Automobile 1920- 1930. Fahrgestelle fiir Maybach Typ
W3 mit Uberfilhrungskarosserien.

Crelle Schrader, Halwart Antomobil- Spezialkaros serien. IMinchen, Wien Stirichl985 3. 6/7
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Abb. 5/4 Karosseriegerippe eines Tatra von 1924 in
Gemischtbauweise ( Neutertigung von 2002 )

Quelle Binnebesel
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Abb.6/4  Karosseriegestell eines Tatra 1924 in
Gemischtbauweise ( Neufertigung von 2002)

Y F mtgiw A
Tt.. ita

Quelle: Binnebesel
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Abb. 7/4  Innenansicht (Fond) eines Tatra 1924 1n
Gemischtbauweise (Neufertigung 2002)

Quelle: Binnehesel
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Abb. 8/4 DKW P15 mit selbsttragender, Kunstleder-
bespannter Holzkarosserie und Hinterrad-
antrieb, Baujahr 1928/29

e L E PR e e

T

i

Celle: Rauch, Siegftied: DEKW- Die Cteschichte siner Weltmarke Stuttgart 1981.5.113
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Abb. 9/4 Kleinwagen
1920 - 1930

BMW Dixi 1927

Slaby- Beringer 1920

Celle: Eckermatity, Erile Automobile. tnchen 1989 3. 47 F 428
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Abbridungen zum 4. Abschnitt -

Abb. 10/4  Gemischtbauabteilung bet AMBI- BUDD
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Abb. 11/4 Werbung von AMBI - BUDD

sk l:’deutsd‘ue ArEelkaraHe, sowohl fm Buro wie: m der Werksiaﬁ, am Reifjbreﬁ
» \.

- und ‘an der Werkbank, sowie im Bestb der aussc;hhef;hd)en Fabnkahonsredﬂe
: ﬂ

e Unser Werk wurde 1926 gegmndef und blefei mehr als 2000 Arbeitermn
o und Angesfellien volla B%&aﬂxgung So verhalinfsmafng jung unser Werk, so
5 B grol und bedeufsam ist die Summervon' Er{ahrung, Schulung und prakiischer

. Erprobung, die in uns&rem Werk resﬂos {ur das emzrge Z:el emgesefﬁ wird.

F hrend in Leist fung und
QU ALIT AT

Quelle: Tatzkow, Monika u. Henicke, Hartmut: Arthur Miiller — Leben, Werk, Vermichtnis. Archiv
Heimatmuseum Treptow, Archiv Nr. 00/1117-1. S. 71
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Abb. 12/4  Ganzstahlkarosserie von AMBI- BUDD

f
e
J

Quelle Ambi- Budd Firmenschnft Das grofie Presswek ABP, die modeme Karossenefabrk Archuv Deutsches Technikmuseum Berhn
Signatur [I12 N 01721 ¢ 5
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Abbildungen zum 4.Abschnitt
Abb. 13/4  Gepresste Karosserieeinzelteile
von AMBI- BUDD

Quelle: Ambi — Budd Firmenschrift: Das grofie Presswerk ABP, die moderne Karosseriefabrik, Archiv
Deutsches Technikmuseum Berlin. Signatur I11.2. Nr. 01721. 0.5,
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Abb. 14/4 Gepresste Kotflugel aus Blech von AMBI- BUDD

hrungsaiten

Quelle. Ambi- Budd Firmenschrifi: Das grofie Presswerk ABP, die modeme Karosseriefabrik. Archiv Deutsches Technikmuseum Berfin
Signatur I11.2.Nr. 01721 0 3.
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Abb.15/4  Gegentiberstellung Gemischt- Ganzstahlbauweise
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Abb. 16/4 Karosserien in Gemischt- und Ganzstahlbauweise
von Ambi - Budd

CQuelle: Amhi- Budd Firmenschrift Das grofe Presswerk ABP. die modeme Karoggerefabrik Archuv Deutsches Verkehrsmuseur
Betlin Signatur 112 M 01721 - <
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Abb.17/4 Grol3- Kurbelpressen fir die Herstellung von
Karosserieteilen in Ganzstahlbauweise bei
Fa. Ambi- Budd,Berlin (BPW)

Chaelle: Linke Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- und Faluzenghau ] T eil o Berlin 1940, 5.55.
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Abb. 18/4 Karosseriepressen ber AMBI- BUDD

Eine der vier
mittleren Pressen

Die grofle
Kurbelpresse

Leistung
1500000 kg

Eigengewicht
234000 kg

Chaelle Ambn- Budd Firmenschoft: Deas gprofe Presswerk ADBP. die moderns Karossenefabnk Arclav Deutsches
Technikmuseum Berlin. Signatur TI1.2.01721. 0.5.
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Abb. 194 Gesenkwerkzeuge fur Karosseriepressen
bert AMBI- BUDD

Komb.nier:es Werkzeuqg

zum glewchzaingen Lochen mamthicher Locher einer Kamssseriebnmwand

4 Ohettosl niras kemplisiorten Werkieuges

Untar- un

Cuelle: Ambi- Budd Firmenschnft: Das groiie Presswerk ABP, die modsmme Karossenslaonk. arciey Deutsches Technikmuseum
Serdm. Signatur 111.2 Wy 01721 05



Abbildungen zum 4. Abschnitt 224

Hanomag 2010 PS5 Zwersitrer Haromag 2/10 PS Sport-Zweisilazer

Austitirung 1925-2% Awsfubirung 1627728

Hanomag 210 PS Twelsitzed-Limousing Hanomay .10 PS5 Kiewn Kiafidrosonke

Ausiunrung 1925 bie 1925 Lustinrung 1926 bis 1928

Opel 4/12 PS "Laubfrosch” von 1924, erstes Auto
vom Flie3band

Quelle Oswald, Werner Deutsche Autos 1920- 1945 Stuttgart 1977 5122
Eckermarn, Enk: Automobile Munchen 1989 5 46
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Abb.21/4  Automobile 1920- 1930

Coupé — Limousine / Stadt — Coupé / Coupé¢ de Ville
Horch 1035 PS 1923 /24

Transformations — Cabriolet
Mercedes — Benz Typ 770 1930 - 1931

Quelle: Oswald, Werner: Deutsche Autos 1920 — 19451 Aufl. Stuttgart 1977. S. 158 (oben) und S. 236 (unten)
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Abb.22/4 Automobile 1920- 1930
Mercedes- Benz 260 Cabriolimousine von
1928, Karosserie Reutter

Quelle. Schrader, Halwart Automobil- Spemalkarossenien. Miunchen 1985 5 125
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Abb. 23/4  Weymann- Patent von 1923

DEUTSCHES REICH

AUSGEGEBEN
AN 8. NOYEMBER 1923

L .

23
;
L]

FPATENTSCHRIFT

T — N 384074 —

KLASSE 63¢ GRUPPE 38 77/pv}
(160578 ITiG3cH) /f‘ /

.-'j -"'-\
a3

Charles Torrés Weymann in Paris.
Wagenkasten, inshesondere fiir Kraftfahrzeuga.
Patentiert im Deutschen Heiche vom 29, Januar 1922 ab.

Fir diese Anmeldung ist gemil dem Uninnsvertrage vom 2. Juni to11 die Priodett anf Grund
cer Anmeldung ia Frankreich vom 2. Februar 192t beansprucht

Abb, g,

_b;

Celle: Archiv Deutaches Patentamt Berlin
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Abb, 24/4 Automobile 1920- 1930
Ansaldo 1925 mit Karosserie nach Weymann

Quelle: Schrader, Halwart Automobil Spenalkarossenen Munchen 1985 5 124
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Abb. 25/4 Weymann- Patent von 1929

DEUTSCHES REICH

AUSGEGEBEN AM
28, JUNL 1928

¥ 4 REICHSPATENTAMT

PATENTSCHRIFT

. M 478619 J
oy KLASSE 63¢ GRUPPE 43/
B owargf MGy bl

Tag Jder Bekannimachung iiber die Ertetlung des Patenis: 13 Juni 1920

Charles Torrés Weymann in Paris

Wagenkasten fiir Kraftfahrzeuge

; =
e -__-_._-_-_-_-‘
7 g g - i

5 '1']]-

1
= =

| 7
ol

Caelle: Archiv Deutaches Patentamt Bedin
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Abb. 26/4 Duo-, Trio- und Quarto Walzenanordnung zur
Herstellung von Karosserieblechen

——wLasheh

Walzena : [Ep—
AleRanEdnuny Dug . Walzenanorduung — Trio

Chaelle: Gittner, Richard: Das Feinblech und seine Verwendung im Karosseriehan, In: Fachachriften fiir den Karosserie-
utnd Fabuzeughan, Berdin 19303, 19122
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Abb. 27/4 Das erste Automobil in Stromlinie

Sy E

1899 erreichte Camille Jenatzy zum ersten Mal eine Geschwindigkeit von mehr als 100 km/h

Quelle: v. Fersen, Olaf: Ein Jahrhundert Automobiltechnik. Diisseldorf 1986. S. 431
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Abb. 28/4  Entwicklung von Stromlinienwagen
1911- 1922

” - T S T T T w apan . & N . . - =
T S EL SR T LS b WA A A R RO L L RILE £ P LIS e
el dpl e aa ¥ mwd A L L R R T = e Y e '_‘_'_'-I'..'.'-._-:-.'f“'-t'.t e,
g . 5 : ) C e e JeeTa .,
" — BRI AR oS o“'
g .
‘ ! ‘ =y LR
2

Bergmann- Entwurf von 191 |

Ley T6 von 1922 nach Jaray mit Aufbau von Glascr

hielle Keselbach, Rall) F o Stromlimenasitos m Deutschland Stutgart 1982 5 (0w 14
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Abb.29/4 Stromlinienwagen 1923 /1924

Ley, Audi, D 1923
Entwurf Prof. Jaray

velle Kesclbach Rall ) F Simmilwperautos o Deutschlamd Stutteart 19872 S 'O 108
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Abb.30/4  Fruhe Stromlinienwagen- Patent Rumpler
Tropfenwagen von 1926

DEUTSCHES REICH

AUSCECEBEN AM
30. MARZ 1928

<y

/8 & REICHSPATENTM’IT

< ﬁATENTSCHRIFT

7 — N 427196 —

e KLASSE 63¢ GRUFPPE 43 / g0
(R 63065 Hi63c)

@r..Jng. Edmund Rumpler in Berlin.

Kraftwagen mit tropfenfirmigen Horzontalschnitten und gegen den Unterteil
kiirzerem Aufbau,

Patentiert im Deutschen Reiche vom 10, Januar 1925 ah.

Caelle: Archiv Dentaches Patentamt Berin

234



Anhang 5

Abbildungen zum 5.Abschnitt (1930- 1939)
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Abb.1/5  Gesellenstiick von Johannes Beeskow

Der fertige Wagen

Quelle: Beeskow
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Abb. 2/5 Kommissionskarte fiir emen Sport.wagen
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Abb. 3/5 Kommussionskarte fiir emmen Sportwagen (2.Seite)
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Abb. 4/5  Der Wagen mut der Kom.Nr.3001, emn Horch 853
Coupe,Baujahr 1937 mit seinem Besitzer Bernd
Rosemeyer

Guelle: Johs. Beeskow
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Abb. 5/5 Konstruktionsbiiro einer Karosseriefirma mit 6 Meter

breitem Zeichenbrett tiir Karosseriezeichnungen im
Malistab 1:1

“g:gﬂ

'hf-"..‘ . -Lu_m SAA R L & & '_'. L

Quelle. Cramer, Wemer-Rudolf Karossene- und Fahrzeugbau. Stuttgan 1998, 582
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Abb. 6/5 Die Autostrafic Hamburg-Frankfurt-Basel
( Hafraba) Planung von 1928
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Abb. 7/5 Kommussionskarte fiur eme Militar- Sonderkarosserie
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Abb.8/5  Kommissionskarte fir eine Militér-
Sonderkarosserie (2.Seite)
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Abb. 9/5  Karosserie- Einzelanfertigung Militirfahrzeug
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Quelle: Johannes Beeskow
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Abb. 10/5 Entwiirfe fiir Karosserien von Walter Gropius
( Auswahl )

Quelle: Bauhaus Archiv Berlin, Inv. Nm. 6087, 6085/1
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Abb. 11/5 Automobile 1930 — 1939

Opel P4 von 1937 ( Luxusmodell )

Opel Olympia von 1935 mit selbsttragender Ganzstahlkarosserie

Quelle: oben: Fersen, Hans- Heinrich von: Autos in Deutschland. Stuttgart 1975. S. 258
unten: Metternich, Michael Graf Wollf und Neubauer, Hans- Otto: Sie bauten Autos. Lorch 2004, S.209
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Abb. 11a/5 Pseudo- Stromlinienwagen

Hansa Typ Windspiel, 1937
Quelle: Metternich, Michael Graf Wolff und Neubauer, Hans- Otto: Sie bauten Autos. Lorch 2004, S, 96 u. 172
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Abb. 125 Bauformen einer Automobilkarosserie

Rahmen- Bauweise

Monocoque- Bauweise (selbsttragende Karosserie)

Caelle: Kloge,Odo: Autoform- Das Auto in Design, Kunst und Unterricht. Stuttzart 1924 317718
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Abb.13/5 Selbsttragende Ganzstahlkarosserie 1938

o

248

Werkfoto
Selbsttragende Ganzstahlkarosserie des Opel | Kapitin®

Wwaoerklfoto

Unterbau der selbsticagenden Stablkarosserie des Opel kapitan

Werktotn
Aus einem Stuck geprelites Karrosseriedach mit durchgehender
Dachfliche aus Stahl (sogen. Panzerturmdach)

Quelle. Schréter,Ench-Bruno: Selbsttragende Fahrzeugkdrper. Braunschweig 1955 0.3
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Abb.14/5 Selbsttragende Ganzstahlkarosserie

. Werkfote
Die sclbsttragende Gunzstublkarosserie des Opel | Kapitin®

Quelle: Schriter, Erich-Bruno: Selbstiragende Fahrzeugkorper. Braunschweig 1955 0.5
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Abb. 15/5 Die Fernstrallen und Autobahnen
in Deutschland im Jahre 1935
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Abb. 16/5 Karosserieformen um 1935

- Landaalst, viertirlg, sochatemstcig, §-17 sitle

O

Pullman-Kabriolett, viertirig, G--7vitzig, auch als Kupee-Kabriolett xo ver
© wendan,

Quelle: Kieselbach, Ralf. ] F.: Stromliniensutos in Deutschland. Stuttgan 1982. 5.6
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Abb. 17/5 Automobile 1930- 1939

Ford Kabriolett Kéln 1932-36

Quelle H C Graf von Seherr-Thoss: Die deutsche Automobiindustne. Stuttgart 1979 3 356-2
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Abb. 18/5 Stromlinienkarosserien 1930 — 1939

Entwiirfe von Jaray (J — Form ) und
Kamm ( K — Form )

i R e

) K — Fo: Mcedes — Benz 170 von 1938

R— ;
Quelle: v. Frankenberg, Richard: Geschichte des Automobils. Kiinzelsau 1970. S. 291/293
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Abb. 19/5 Die Entwicklung des Widerstandsbei-
Wertes c,, von 1915 bis 1990

] Stromlinienkorpe
01 cy=0:15

Y1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990
Entwickiungsjahr

Entwicklung des EA1
Widerstandsbeiwertes Cw 86 00397

Quelle: Archiv Daimler- Benz Nr. EA1- 8600397
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Abb. 20/5 Die Entwicklungsphasen des KdF- Wagens
1931 - 1938

Zindapp Versuchswagen,
Porsche Typ 12. 1931/32

NSU - Versuchswagen, Porsche Typ 32
1933/ 34

Volkswagen V3, Porsche Typ 60
1935/ 36 Volkswagen VW 30, Porsche Typ 60
1936 /37

KdF - Wagen vw 38, Porsche Typ 60
1937/ 38

Quelle: Osald, Werner: Deutsche Autos 1920 — 1945, Swuttgart 1. Auflage 1977, 8. 382
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Abb. 21/5 Sparkarte fiir einen KdF-Wagen
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Quelle: Archiv Institut fiir Zeitgeschichte Miinchen. o.Nr.
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Abb. 22/5 Die Deutsche Arbeitsfront 1933 — 1945
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Quelle: Archiv Institut fiir Zeitgeschichte Miinchen. o.Nr.
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Abb. 23/5  Organisation der deutschen Ktz- Wirtschaft 1935
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Abb. 24 /5 Organisation der deutschen Kfz- Wirtschaft 1935
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Abb. 25/5 Personenkraftwagen des Militars 1939 - 1945

VW- Kiibelwagen Typ 82

VW- Schwimmwagen Typ 166

Quelle: Mondadori, Armoldo (Hrsg.): 1886 — 1986 Das groBe Buch des Automobils. Mailand 1984, 5. 263
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Abb. 26/5  Militdrische Sonderfahrzeuge

Dreiachsiges Gelandefahrzeug Typ 2H- 143 auf Krupp- Chassis

Quelle: Johs. Beeskow
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Abbildungen zu 6: Ausbildung und Schulen

Abb. 1/6 Planzeichnung fir ein Kabriolet (Adler)

Deufscha Frojekion eines Pertonemwapens

Sroterid { Weroeeansiag]

Chaelle: Linke, Otto: Austragungen fiir Karosseriebaver, I Ted. Braunschoreiz 1950, 313
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Abb. 2/6: Motorhaubenaustragung fur einen Pkw

Haubenaustragung Nrl

263
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Chaelle: Linke, Otto: Austragungen fiir Karosseriebauer, [1.Tedl Braunschwreig 1950, Tafel ¥
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Abb. 3/6 Detailzeichnung aus der Reichsfachschule der
Stellmacher und Karosseriebauer in Bernau

=it ) p AP b s ]
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Caelle: Fachzeitechrift "Der Holzhandwerker", M3, T2 1930 wom 13.3.1939 in 3taatshibliothel [ Berling 3ign 2Fha A:1930
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Abb. 4/6 Prufungsarbeiten an der Reichsfachschule fur Stellmacher
und Karosseriebauer in Bernau

Heichafachidule Do
Eteilmindet u. Horefferiebane
FPrifungsached TREIT A Sk Bermay-

poilieeprifu bt Beidsfadijdle et
Leguel e Stelmacher o Harsfjeriebans
Eagnau.

Reidysfachidhule dec
Skellmadwr . Harofferiehani)
Begnau-

Tochnikarorifungsardeid v FX Rassiiror  Funi 1958,

Celle: Bithebesel



266
Abbildungen zu 6: Ausbildung und Schulen

Abb. 5/6 Planzeichnung fiir eine Kutsche als Coupé an der
Hamburger Wagenbauschule

gty o T =t

Crlis: Archiw Fackhochschule Hambarg
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Abb. 6/6  Entwurfszeichnung fir einen Kombi- Wagen
auf Basis Mercedes- Benz 170 DA an der
Hamburger Wagenbauschule

Cuelle: Vollimer, Albert: Karosserie- Fonstruktion an der Wagenbauschule und der Fachhochschule. In Festscheift zum
100 jahtigen Jubildum der Wagenbauschule Hambrg, Hamborg 1996, 3,49
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Abbildungen zu 6: Ausbildung und Schulen

Abb. 7/6:  Austragung fur emn Kabriolet (301ger Jahre)

an der Hamburger Wagenbauschule
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Caelle: Bchrader, Halwrart: Automobd- Spemialkarosserien. Minchen 1985 Umschlag worn
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Abbildungen zu 6: Ausbildung und Schulen

Abb. 8/6: Austragung fur emnen Roadster (301ger Jahre)

an der Hamburger Wagenbauschule

Cuelle: Schrader, Halwart: Autorohil- Spezialkarosgerien. Ilinchen 1985, Urnschlag letzte Seite
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Deutsche Wagen- und Karosseriebauer von 1770 bisuite (321 Firmen )

Firma Ort Zeitspanne Arbeitsgedi

Ambi-Budd- PreRwerk  Berlin 1926459 PKW in Gemischt- u. Ganzstablbeise

(ABP) (Adler, Hanomag, NSU, Ford, BMW)

Anders Leipzig ? PKW (Ley)

Anhaltinische Kar.Werke Leopoldshall 1923- 1925 PKW

Arntzen Leichtbau KG  Brackwede ? PKW (KdetBtyp V2 )

ABmann, Gebr. Eisenach 1905- 1928 PKW (Dixi, BM@9nderkarosserien,

nachmals Eisenacher Kar.

und Wagenfabrik Busse

Auer Stuttgart 1895-1949 KutschelRKW (Daimler, Maybach,
Mercedes,Tatra)

Aumiller Minchen ? PKW

Autenrieth Darmstadt 1922-1964 PKW / Cabrios I&dNSU, Rohr, Durkopp,

vorm. Kar.Werke Weinsberg Priamus, DMG, DB ,OB®IW, Audi),
Stromlinie

Auwarter Stuttgart 1854- heute Kutschen, PKW, Busse, Lkw

Balzer Ludwigsburg 1925- heute PKW (Mercedes,AdlerdH,NAG,Opel
Wanderer,DKW),Nfz,

Bauer Kdln 187262 Kutschen, PKW , LKW, (Horch, Ford)

Baur Stuttgart 1910- heute PKW (Auto Union,,MerceB&W,Opel
Dyna-Veritas)

Beeker Berlin 1896- ? Kutschen, PKW

Beer, Kar.Werke Zwickau 1920- ? PKW (Ego, MKAydh),Lieferwagen

Beermann Berlin 1896 7 NFzZ

Beissbart Minchen 1865-1920 Kutsch&WHFN,Weymann- Karosserien)

Beuchelt u. Co Grinberg/Schl. ? Busse (BisMAN )

Blank Berlin 1891- 19667 PKW

Blumberg u. Schreiber Berlin ? PKW

Binz u. Co Lorch 1919- heute PKW (Mercedes), Spkaiasserien

Bischoff-Karosserie Magdeburg ? PKW

Boldt u. Lieske Berlin 1923-1927 PKW

Bolle u. Fiedler Berlin 1921- 1928 PKW (Réhr)

Bdbel Herrlingen/Ulm ? PKW, Kleinwagen (ahpion 250, Britsch)

Brandenburgische Brandenburg 1914- 1923 PKW (Benz)

Karosseriefabrik

Bremer Hamburg ? NFZ- Thermoswagen (Magjiru

Bremer Kar.Werke, Bremen 1912 - 1928 PKW (NamagGNProtos, Benz)

vorm. Gaertner 1928 zu Borgward

Bruder, Kar.Fabrik Berlin ? PKW

Bruggert Penzlin/Mecklbg. 1884- 72 Kutschen

Buhne Berlin 1919- 1939 PKW (Opel, Protos, Wandesezyr, Adler,
Ford,Pluto,Presto,BMW,Austro-D.,RR,Hansa,
Dixi,Mercedes,Borgward, Chevrolet, NSU,
Brennabor) , Stromlinie

Bungartz Munchen 1934 - ? PKW, Stromlinie Ganz)

Bunge Bremen 1898- 1963 PKW, Nfz

Castell, Gebr.,Wagen F. Mainz ? PKW (Maybd&hbag, Bugatti)

Dannenhauer u. Stauss  Stuttgart 1951- 1958 PKW (DKW, Wagen mit Glasfaser

Kunstharz- Karosserie DKW-Monza,Sonder-
Karosserien auf VW- Basis )



Danziger Werft Danzig ? -1945
Dehn Hamburg ?
Deissner Kéthen 1923-1929

Deutsch vorm. Utermdhle Kéln 1881- 1972

Dt.Karosseriewerkstatten Berlin- Spandau 1924-1928
( Deutsche Ind. Werke AG )

Dierks u. Wroblewski Offenburg ? -1927
Dietzsch Glauchau 1894- 1953
Dittmann Berlin ?

Dohle Fzg. Bau Bremen 1891- heute
Dorr u. Schreck Frankfurt 1896- 1968
Drauz Heilbronn 1901- 1956
Drews, Kar.Bau Wuppertal 1938- 2
Drogmoller Heilbronn 1920-1994
Diirre u. S6hne Colmar ?
Dunker Dusseldorf ?
Ehlers Gebr. Hamburg ?
Eggebrecht u. Oelke ? 1907-1927
Eich GmbH KaolIn ?
Eichelbaum Berlin 1923- 1925
Eisenacher Kar.u. Ww.  Eisenach ?
vorm. Amann Gebr.

Eisenbahn- Verkehrs- Briihl ?
mittel AG

Emmelmann Hannover ?
Engelhard Minchen ?

Erb Berlin ?
Erdmann u. Rossi Berlin 1906- 1949
Erhardt Fahrzeugbau Zella- Mehlis 1903- 1927
Erste Coburger Wagen F. Coburg ?
Evels Minster ?
Euler, Autohaus Frankfurt/M nach 1945
Fzg.Fabrik Disseldorf ~ Dusseldorf 1920- ?
Farber Berlin ?
Fiebrandt Berlin ?
FIF-Fahrzg.Inst.Setzung Friedrichshafen 1945- heute
Fischer u. Co Berlin ?
Fleischer Gera 1939 — 2004
Franke Berlin 1866- ?
Frankfurter Kar. Fabrik  Frankfurt 1911- 1959
( FKF)

Frauenknecht Berlin ?
Freiburger Karosserie Freiburg ?

u. Fahrzeugwerke

Freudenau Bielefeld ?
Freystatzky Pref3werk Hamburg ?
Friederichs Frankfurt 1840- 1939

Fries Stuttgart ?
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PKW, LKW (Koitk)
PKW
PKW (Audi)
KutsgHeKW (Ford,Opel, Citroen), 1913
Ubernahme von Utermohle
PKW ( Wanderer mit Weymann Kar., Horch )
ab 1928 Ambi- Budd

PKWe(is)

PKW (Horch)
Kutschen
Anhénger
Kutschen uMPgdler,Opel,Horch,Bugatti
Maybach, Réhr)

Kutschen u.PKW (Ford /¥6hat,Adler,NSU,
DKW,Benz,Minerva,NAG,Porsche), ab 1956
NSU

PKW ( Alfa RmmVW- Cabrio )

PKW- Spezialkarogsgrab1931 Busse

Kutschen, PKW

PKW ( Stromlinie VolkdarSport, KdF V2)

PKW u. LKW-Spezialautien (DKW,
Magirus )
PKW
Nfz, Busse, Anhanger
Pkw
PKW, Birsse

Nfz, Busseh@dmger

Busse (Bissing)
PKW ( Mercedes- Benz )
PKW
Kutschen u. PKWkuswagen, Audi,Horch,
Mercedes, Opel, DKW,Minerva,Maybach,
Rolls-Royce,Bentley,Bugatti,Cadillac,Kubel-
wagen Horch),Stromlinie, 1933 Fusion mit
Neuss
PKV¢idédes- Benz)
PKW
PKW (DKW)
PKW,Kombi (BM

PKW Larssserien (Fadag, Szawe )
PKW
PKW
PKW ( Maybach SW 38)
PKW
PKW, Busse
Kutschen, PKW
PKWuguswagen, Sonderfahrzeuge),
Busse ( Bissing )
PKW
PKW

NFZ- Spezialaufba@mel)
Nfzg. (Temp
Kutschen, PKW (begh,Benz,Steyr,Adler,
Horch,Austro-Daimler,Peugeot,LaSalle),NFZ,
1.Patent fur Kabrios
PKW, Kleinwagen ( Champjion



Gaubschat Berlin 1904- 1976
Gaertner Bremen 1880- 1912
Gazelle Kar.Fabrik Dresden ?
(Stange u. Co)
Gemeinschaft Deutsche  Frankfurt/M ?
Bruegge Werkstatten
Gienapp, Kar.Werke Hamburg ?
Ginzrot Munchen 1770- 1831
Glasenapp Berlin ? — heute
Glaser Karosserie GmbH Dresden 1864- 1952
u.Radeberg/Sa. 1953- heute
Gmelch Munchen 1833-1910
Gothel u. Co Scheibenberg/Sa 1943- ?
Grodzki u. Co Berlin 1923- ?
Gréaber Munchen ?
GrolR3klaus Mihlhausen/Sa. 1930- ?
Gunther Heilbronn 1906 — 1914
Haak Hamburg ?
Hall Koln 1829- 1956
Harmening KG Bickeburg 1889- ?
HAWA- Hannoversche  Hannover 1923-1932
Waggonfabrik
Héagele Karosseriebau Stuttgart 1921- ?
Hanssel Minchen ? - heute
Hebmdller u. S6hne Wuppertal 1889- 1952
Heidemann Munchen ? - heute
Heilbronner Fzg. Fabrik Heilbronn 1905- 1921
Hennefarth Stuttgart ? - heute
Hermanns Kdln- Porz ?
Hesselbein Wagenfabrik Berlin 1869- ?
HelR Wutha/Eisenach 1925 - ?
Hemmis Hamm/ Westf. 1920- ?
Hersel Goslar 1960 - 2
Heuer Kar. Fabrik Weiden /Opf. 1950- 1952
Heydweiler u. Co Berlin ?
Hoffmeister u. Golldorf ~ Waltrop / Westf. ?
Holzrichter Héanscheid/Sieg ?
Hornig Meerane 1869- 1953
Hubertia Wagenbau Kips 1923- 1969
Hybbeneth Wag.u. Kar.F. Danzig ? -1945
I hle, Gebr. Bruchsal 1928- 1931
Jacobi Hannover 1854- 1929
Jahnig Lommatsch/Sa. ?
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PKW, haupts.LKW, Busse
Kutschen, PKW (Namad: Nekotos,
Benz,Hansa-Lloyd), ab 1912 Wagen u.
Kar.Werke Bremen,1927 zu Borgward

PKW?

PKW?

PKW
Kutschen (altester agis\Wagenbauer)
PKW
KutsdPiéw/ (Minerva, Horch, Audi,
Wanderer,Steyr,Hanbiaasg-Lloyd,

Dixi,Rumpler, Apollo,Maybach,Opel,Pilot,

Stoewer,Marmon,Bugatti,Buick, BMW,Fiat,

Ley, Adler), Stromlinie,

bis 1933 OHG, 1933 — 1945 GmbH,

1953- 1990 VEBKar.Werke Dresden (KWB),
ab 1990 &sserie Werke Dresden GmbH
Kutschen, PKW

Kotflugel
PKW
PKW ( Maybach )

PKW ( BMW giKlieferwagen
PKW (Landaulets fimdahken )

Kutschen, PKW

Kutschen, PKW (Borgward), Anbén
PKW, Kombi (Opelrd), Busse mit
Holzgasgenerator
PKW, Busse

PKW, higdgen
Rennwagen (BMW mik&dosse)
Kutsch&WHRDKW, Ford, Opel,
Hanomag,Ley,Elite,Hansa,Horch,Fiat,
Maybach, Vw-Cabrio,Kiubelwagen )
PKWSonderaufbd®eiwV Krankenwagen
PKWaXF Landaulets)ab 1921 Siddt.
Karosseriewerke Schebera, Heilbronn
PKW —Sonderkarosserien(Mercedes, Opel,
MG- Sport ), Lieferwagen
NFZ- Spezialaufbauten ((Rigssing)
Kutschtw
PKW ( BMW ), Kleifdievagen
Nfzg., Verkaufswage
Kunststoffkarosserie (fdlani
PKW (lebes Stoewer ). Nachfolger von
Glaser, Dresden
PKW
NFZ- Spezialaufbauten , Mébelwagen
Nfz, Omnilmygsnhanger
Kutschen, PKW ( Auto Wihj@ab 1953
zus. mit Dietsch zumVEB Kar.Werk Meerane
PKW, Busse
PRz,

PKW, Sportwageni(@EMW,Opel, DKW)

Kutschen,PKW (NAG,Pr@ps],Adler)
PKW



Kalkreuther Mannheim ?
Knapp u.Sohn Backnang ? - heute
Kaprolat u. Gauller Berlin ?
Karmann (vorm. Klages) Osnabriick 1874- heute
Kar.Bau (Kabau) Halle 1919- ?
Kar.Bau Grimm Wiirzburg ?
Karosserie Luisenstadt  Luisenstadt/ Thr. ?
Kar. Werk Sindelfingen  Sindelfingen 1915- 1921
Kar. Werk Vidal u. Co  Harburg 1928- 1965
Kar. Werk Weinsberg Heilbronn ?-?
Kathe u. Sohn Halle 1833- 1948
Kautt Karlsruhe 1827- 1929
Késsbhohrer Ulm 1893- 1995
Kellner Berlin 1910- 1935
Keufer Aachen ?
Kieckbusch Lineburg 1930 - 1969
Kimmerle u. Séhne Reutlingen ? - heute
Klein- Karosserie Fabrik Altona ?

Kleye- Karosserie Fabrik Altenburg/Sa. ?
Kliemt Berlin 1899- ?
Kndbel (Westfalia) Lippstadt 1876 — heute
Koebe Luckenwalde ? - ?
Kolbe Berlin ?
Komnick Konigsberg ? -1945
Kdgel Neu- Ulm 1934- 2
Kdnig Berlin ? -1898
Kdnigstadt Berlin 1922-1925
Kdther Dusseldorf 1927- ?
Kihlstein Berlin 1833- 1926
Kihn u. Co, KG Halle 1927-1934
Kramer GroR3- Gerau 1900 - heute
Krebs Osnabriick ?
Kruck Frankfurt 1838- 1930
Kruse Hamburg 1930- 1939
Kunze Berlin 1870- 19667

L ange u. Gutzeit Berlin 1875- 1928
Lange u. Hruschka Berlin ?
Lankensperger Minchen 1806- 1839
Lanzenberger u. Co Berlin ?
Lampferhoff Gelsenkirchen 1898- 2
Lapple Weinsberg ?

Lautal Berlin ?
Lehmann u. Lindenheim Berlin 1920- 7
Leipziger Kar. Werke Leipzig ?

Friedr. Seegers

Leuschner / Ruhe Berlin 1856- 1923
Liebert Berlin ?
Lindner Ammendorf/ Sa. 1823- 1928
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Kutschen, PKW (Benz)
LKW- SchwtgtaKaelble)
PKW
Kgsc PKW ( Durkopp,Adler,Opel,NAG,
AGA Presto,Hansa- Lloyd, Porsche, FN,
BMW, DKW, Hanomag, Stoewer, Daimler,
Protos, Adler Trumpf u. Favorit von Gropius,
Karmann- Ghia, VW Cabrio 1500)
PKW (Audi), 1927 \BDKW gepachtet
Busse
PKW (‘Adler)
PKWanderer, Hanomag, Horch, Maybach,
BMW), ab 1921 Daimler- Motoren Ges.
Nf@@elandewagen (Tempo, Land Rover)
PKW ( N$lat), 1938 zu NSU
Kutschen, PKW (1dusine, Torpedo-Kar.,
Behordenfahrzeuge, ab 1930 Busse u.Nfz.
Kutschen,PKW
Kutschen,PKW u.Kombi (Blar,Opel,
Adler,Mercedes,Brennabor,NSU,Stoewer),
ab 1930 Busse (SETRA) und Anhanger
PKW (NAG, Adler,Horch,BeMercedes),
1935 von Drauz Ubernommen
Nfzg., Busse, Anhanger
Nfzg.
PKW\(- Sportkabriolet)
PKW (Tempo
PKW
Kutschen, PKW ( Elektrobile)
KutscHeiW(Spezialaufbau), Wohnwagen,
Anhénger
Nfz ( Feuerwatauf Mercedes Basis )
Kutschen
Nfz
PKW
Kutschen, 1898 zu Rihe
PKW
PKW (Maybach, Protos)
Kutschen, PKW (WeymaKarosserien ),
1906 zu Riuhe
PKW (Opel, Ford),Kaifiaxis,Kleinbusse)
Nfzg. ( Funkwagen)
PKW- Kombis (Mercedk®inbusse (Opel)
Kutschen, PKW ,Weymanmannwagen
(sog.Herkomer)- Karosserien
PKW, Kleinlieferwagen (Ndarer )
Kutschen, PKW

Kutschen, PKWsd#y Anhanger
PKW mit Spezififauten
Kutschen
PKW, NFZ
PKW, NFZ
PKW (Hanomag, Presstigil&armann)
PKW ( Rumpler Vorderradaath von 1930)
PKW (Magh)
Kutschen , Pkw. 1911 Ubern.von Fa. Tirebs

Kutschen, PK\herdahme von Kiihlstein
1906
PKW
1823- 1928 KiuescPKW( Adler, Opel,
Benz, Horch,Brennabor) LKW, ab 1928



Linke-Hoffmann-Busch
Lond u. Weigold

Lotz

Lotze Kar.Bau
Luchterhand u. Freitag
Ludewig, Gebr.

Lueg
Luftschiffbau Zeppelin

M aas

Maatz

Malkemper

Mayer

Metall Kar.Fabrik,
(Ahlemeyer u.Co)
Meyer, Wg.u.Kar.F.
Michelsen

Miesen

Migd (Mittelgoker)

Mika

Mikromobil
Mindener Kar.Fabrik
Moerl

Moll- Werke AG
Moringen
Méllenkamp

Musigk u. Haas
Mdller, Paul

Neuer u. Thieme
Neuss

Nehring

Neef u. Stolle
Niggemeyer
Nitz
Nothnagel
Nowack AG

Oberrhein. Kar.Werk
(Vogtle u. Zeller)
Orenstein u. Koppel
Otten

Ottenbacher

Papler

Paetow
Pechardscheck
Petera u. S6hne
Phoenix Karosserie W.
Pfeiffer

Plaswilm

Plenikowski u. Co
Prescher

Pollmann (Norddt. Kar.F.) Bremen

Protek

Werdau/ Sa. 1931- 1934
Berlin 1919- 1926
Bad Ems 1934- heute
Hilden ?
Berlin 1899- heute
Essen 1910 -1977
Bochum 1868- heute
Friedrichshafen ?
Berlin 1872- 19667?
Berlin 1925- 2
Olfen /Westf. ?
Miinchen 1848- 1928
Berlin 1914- 2
Bremen 1866- 7
Potsdam 1870- 1898
Bonn 1870- heute
Koln 1926-1970
Molin 1980 — heute
Hamburg 1922- 1924
Minden ?
Berlin ? - ?
Oberlichtenau 218 ?
Berlin ?
Dusseldorf 1923- 1926
Berlin ?
Breslau ? - 1945
Ulm 1921-1928
Berlin 1857- 1933
Chemnitz ?
Warmsdorf ? - 1945
Paderborn 1830- 2
Neustettin 1875- 1925
Darmstadt 1900 - 2003
Bautzen 1863- ?
Freiburg /Br. ?
Berlin 1923 - ?
Bremen 1960- 1963
Biberach/Rif3 ?
Koln 1868-1958
Garding /SH 1924 - 2
Berlin 1835- 19667?
Hohenelbe / Sa. 1908 - 1945
Berlin ?
Berlin 1872- 19667
Koln 1945-1954
Hartha 1882- 1928
Bremen 1889- ?
1926- 1980
Tuttlingen 1950-1951
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Ambi - Budd
Nfzghénger
PKW
LKW
PKW- Geschaftswaf@epel)
PKW, LKW
PKW/(Schlor-Strom)iBusse mit Stahl-u
Leichtmetall-Karosserie
Kutschen, PKW(Mercedegidexe)
WK Maybach mit Alukarosserie )

Kutschen, PKW
PKW

Kleinbusse (Qpel
Kutschen, PKW
PKW

Kutschen, P@argward, Hansa), Nfz
Kutschen (Preuf3.Hstkenmacher)
Kutschen, PKW (Krankenwagd Basis
Mercedes,Opel,Ford,VW,DKW,Vidal)
PKW (Ford Kabrid)ifz (Opel, Ford, MB,
Magirus, Borgward, Renault)
Restaurierung Oldtimer
Kleinwagen
Kleinbusse ( an
LKW, Busse, Lieferway
Pkw ( Kleinwagen )
PKW
PKW (Priamus,Ap@udi,Fafnir)
PKW (BMW)
Nfz, Mo6belwadBussing, NAG, Krupp)

PKW (Steiger ),ab 11®a8shohrer
Kutschen, PKW (Protos, AdWaybach,
Mercedes,Bugatti, Adler Standard 6 u. 8
von Gropius. ) 1933 zu Erdmann & Rossi
PKW
PKW, Nfz
Kutschen, NFZ ¢stizs)
Kutschen, PKW(Stoewer)
Nfzg. (Schwertrariep
Kutsche, PKW (Maybach)

PKW, Nfz

Busse (NAG)
MCA- Jetstar mit Kunst&@fbsserie
Busse (Bls$irgs)

Kutschen, PKW (Adler,ApolloghiDpel,
Ford,Fafnir,Selve,R6hr,Maybach,Mercedes),
Weymann-Kar.,NFZ,1958 zu Faun

NFZ- SpezialauftauBusse (Opel)
Kutschen, PKW
PHWdybach), Nfz
PKW
Kutschen,PKW
PKW (Ford)
Kutschen, PKW
Kutschen, PKW ( Borgward)
PKWstagungswagen (Borgward, BMW )
PKW (Schwimmwagen vppel SV10)



Puppe u. Co Neheim- Hiusten ?
Rappold Wallfrath 1954- ?
Reich Berlin 1892- 1966
Reichard Ronneburg / Sa. ?
Reiner Berlin ?
Rembrandt, Kar. Werke Bremen 1921- 1929
Reutter Stuttgart 1906- 1963

Rhein.Automobilbau AG Diusseldorf 1920-1926
(Rabag)

Rhein.Eisenbahn u. Briihl ?
Verkehrsmittel AG

Richer u. Co Ronneburg/Sa ?
Riebold Berlin ?

Rock Disseldorf 1923- 2
Rohrkaste Stadthagen ?
Rolandwerke AG Biesenthal ?
Rometsch Berlin 1924- 2001
Rosenbaum Breslau 1832- 1928
Rudy Delmenhorst 1945- 1976
Rupflin ,vorm.Rogowski Miinchen 1909- 1976
Ruprecht u. Sohn Hamburg ?
Rihe Berlin 1878- 1894
Sachs u. Sohn Hamburg 1834- heute
Sasse Berlin 1903- 1931
Saarbricker Kar.F. Niederkirchen ?
Sachsische Waggonfabrik Werdau 1889- 1935
( Fzg. Bau Schumann )

Schade u. Sohn Bad Hersfeld 1900- 2

Schaumberger u. Hampel Chemnitz ?
Schebera Caross.Werke Berlin/ Heilboronn1911- 1930

Scheller Berlin ?
Scheu Berlin ?
Schlaff Rastatt 1798- 1829
Schlechte Altona 1873- 1949
Schlissler Berlin 1879- 19667
Schmoeck Berlin 1797- 1805
Schneider u. Korb Bernsbach/Sa. 1910- ?
Schroéder Kiel 1884 - ?
Schockel Kar.Fabrik Berlin ?
Schumann Fzg.Bau Werdau 1935- 1956
Schwab — Sportwagen,  Stuttgart 1935- 2

(H. Kurrle)

Schwarz, Wagen-u. Kar.F. Bremen 1921- 1937
Seegers (VEB Kar.Werk) Leipzig 1872- 1990
Seehausen u. Starr Liegnitz 1920- 1932
( Schlesienwerk)

Singer Berlin ?

Spohn Ravensburg 1920- 1957
Stadler u. Jest, Kar.F. Schifferstadt ?

Staufen/Lindner Fzg.W.
vorm. Fzg.Werke Weiler
Steib Gebr.

Eislingen/Berlin 18122

Wissen/Sieg ?
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KleinbussegBard, Opel)

PKW (Fiat)
Kutschen, PKW
PKW
PKW
PKW (SalB&,NAG,Protos,Hansa-Lloyd)
PKW (Opel,Mercedes §&ear,BMW,NSU,
Zindapp,Porsche,VW, Mauser Einspur),
Stromlinie fBemkarosserie,Alu.Kar.ab1921,
1963 zu Porsche
PKW (Bt}

Busse

PKW
PKW
PKW (Bugatti)
LKW (Bussing)
PKW?
PKW (SpezialkarosseaigivW-Basis,
Taxis, Horch, Fiat),ab 1961 Reparaturbetrieb
Kutschen, PKW
PKW (Borgward, Lloyd )
PKW (BMMWaybach,VW),LM-Karosserien,
Stromlinie
Kutschen, PKW
Kutschen, 1894 zu Leuschner

Kutschen, PKW, LKW
PKW
PKW
KutsdPkwy(Pilot), LKW, Busse mit LM-
Karosserie
PKW
PKW elrighgen (Horch)
PKW (Benz,DMG,Opel,Adler,NAG,Protos)
1922 zu NSU
NFZ ( Millwagen)
PKW (Berliet)
Kutschen
Kutschen, PKW ( Breonab
Kutschen, PKW
Kutschen
PKW ( Buaion, Hanomag )
Kutschen, Busse
PKW
PKW (Horckyftitet), Behdrdenfz., Busse,
NFZ (Magirus,Henschel,Vomag, Opel,NAG,
Phanomen,MB,Krupp, Hansa-Lloyd, Saurer)
PKWort8agen ( BMW, Presto, Nacke)

PKW fdéeer )
KutscHeW (Audi,Horch, Hansa- Lloyd )
PKW

PKW
PKW (Maybach, Ley, t¥grMercedes,VW-
GFK- Karosserie), Stromlinie
WPK
Nfz (Karren, Mdbelwagen , Anhanger)

PKW, Busse ¢(&lies)



Steinmetz Berlin ? -1891
Strate, Eichelbaum u. Co Berlin 1923 - 1925
Stoll Bad Nauheim ?
Stolle Hannover ?
Stollenwerk u. Nocker Kdln ?
Strackow Berlin 1858-19667?
Suddt. Carosserie Werke Heilbronn 1921- 1932
vorm.Heilbronner Fzg.Fabrik Schebera
Suchy Berlin 1857- 19667
Suhr u. Bobsin Hamburg 1845- 1902
Szabo u. Wechselmann  Berlin 1921- 1924
( Szawe)
Techauw. Co Bremerhaven  1895- 1986
Thiele Bremen 1912 1986
Trebst Wagenfabrik Leipzig ? -1911
Troschke Berlin ?
Tonjes Delmenhorst 1902- 1919
(Delmenhorster Wagenfabrik)
Trutz Coburg 1871-1956
Tschau Leipzig 1897- 1990
Utermohle Hildesheim 1840- 1899
Kdln 1866- 1920
Van Eupen Essen 1920- heute
Vennemann Oelde / Westf. ?
Ver. Karosseriewerke Koln ?
Ver.Werkst.f.Kar.Bau Minchen 1911- heute
Ver.Westd. Waggon F.  Mainz ?
Vetter Fellbach 1922- 1984
Voll Wirzburg 1926- 1992
Voll u. Ruhrbeck Berlin/ Essen  1920- 1945
Vogt Autotechnik Bad Neuenahr ? - heute
Voss- Kar.Werke Bielefeld 1912- 1927
Wacker Kar.Werk Pforzheim 1926- ?
Wagen-u.Kar.Werke Bremen 1912- 1927
Waggonfabrik Credé Kassel ?
Waggonfabrik Recklinghausen ?
Recklinghausen
Waggonfabrik Talbot Aachen ?
Waggonfabrik Uerdingen Krefeld ?
Wankmiller Heilbronn ?
Weidenhausen Kar. W. Frankfurt/M 1935- ?
Weidner Schwabisch- Hall ?
Weinberger, Karl Miinchen 1865- 1944
Weinberger, Ludwig Minchen 1898- 1953
Weinsberg Kar.Werke Weinsberg 1912-1994
Welsch u. Sohn Mayen 1930- heute
Wender Berlin ?
Wendler Reutingen 1840-1961
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Kutschen
PKW
PKW (VW Kéfer UnikatdlFZ ( DKW)
NFZ — Ausstellungswagklanomag )
PKW
Kutschen, PKW
PKW#HeMG,Opel,Adler,NAG,Protos)

Kutschen, PKW
Kutschen (18&&ekiing einer Americain
Karosse fur Daimler tiber Wimpf &Sohn, Stgt
PKW nactviifén von Neumann-Neander
(Joswin 1924)

PKW (Borgward, DupjppKW ( MB ),
gepanzerte Fahrzeuge
Busse (Borgward )
PKW11 zu Leipziger Kar. Werkstatt
PKW ( Maybach )
PKW nach EntwirfemNeumann-Neander
(Benz 1911)
Kutschen, PKW, Busse, LK\&@mpingwg.
Kutschen, PKW ( Lada,i®aktrabant )

Kutschen
Kutschen, PKW (Bugatti),ab1913mutsch

PKW, LKW,Busse
Kleintranspdrtepel )
PKW ( Horchléd Opel )
PKW (BMBsse (Ford)
PKW (Stromelinach Jaray )

PKW (Mercedes SSKL,MaybaKoenig-
Fachsenfeld,Opel,Adler,FKFS, Imperia,
Standard), Transporter ( DB), Stromlinie

PKW , Busse, Wohnmobile

PKW @wd\Mercedes ,Opel,ProtosAudi,
MB, Bugatti), LKW
PIOi#g])
PKW (Durkopp)

PKW (NSU, Briitsch )
PKW (Borgwat827 zu Borgward
PKW ( Stromlimkeh Jaray)

PKW ( Stroralimach Jaray )

PKW ( Strondiniach Jaray )
PKWE ( $tlimie nach Jaray )
Busse ( Krauss- Majfe
PKVW&pu.Rennfzg. (Ford,BMW,Porsche)
PKW ( Trippeth&immwagen ), Anhanger
Kutschen, PKBMYV)
Kutschen, PE@MW)
PKW (EE838 zu NSU- Fiat, 1994 zu
Hymer Wohnmobile
PKW (Bestattungemja LKW
PKW
Kutschen, PKW (DKW, Hgf¢anderer,
Hanomag, BMW,Ford,FKS, VW, Porsche,
Fiat, Gutbrod, Briitsch, Adler),Stromlinie,
Weymann Karosserien



Westfalia s. Knodbel

Wetzel

Weymann Karosserie

Wiemann u. Co
Wilhelm

Wille

Wimpf u. Sohn

Wienicke
Wiesmann
Winter
Wollny
Woltmann

Zander Karosserie

Berlin
Kdéln
Magdeburg
KdlIn
Lineburg
Stuttgart

Berlin
Dilmen

Zittau

Berlin
Berlin

Dobeln

( Dobelner Karosseriewerke)

Zeilinger Gebr.
Zierold
Zimmermann
Zinke

Zschau

Zwickauer Fzg. Werke

Minchen
Leipzig
Potsdam
Zwonitz / Sa
Leipzig

Zwickau

? -1896

1924-1930
? -1904
2

1956 — heute
?

?

1988 — heute
1921-1929
?
?

?

?
?
1850- 1932
? - heute
1878-1949
1917-1928
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Kutschen
PKW(Auswertdngar.Patente v.Weymann)
Kutschen, PBiopp),ab1904zu Diirkopp
PKW
Nfzg.
Kutschen (batgevon Suhr & Bobsin ge-
lieferte Kutsche 1886 fiir Daimler fertig)
Kutschen
PKW ( BMW Z1, MF 257 B5)
PKW (Audi)
PKW
Kutschen

PKW (Elite)

NFZ- Spezialautba ( Opel )
PKW (Ford )
Kutschen (kdnigiwagenfabrikant), PKW
Restaurierundti@ler
Kutschen, Pkw
PKW, Busds&)V(Mbbelwagen) ab 1928
Sachsische Waggonfabrik Werdau

Regionale Verteilung der Wagen- und Karosseriebauer

Berlin und Brandenburg-- ----------------- e — 83 Firmen entspr. 26 %
Suddeutschland ( Bayern, Wirttemberg, Baden, HesseR-------- 87 " 27 %
Rhein- RURNF==== oo e oo e 50 ” 16 %
Mitteldeutschland (Sachsen, Thiringen)--------——---------=--—-—- 46 h ” 14 %
Norddeutschland (Hamburg, Bremen, Niedersachsen)-—-------- 46 ” 14 %
Ostdeutschland (Pommern, Schlesien) ---------——----------ommev- 9 -~ ” 3%

1.)eine Firma mit 2 Standorten

entspr.100%

insgesamt 321 Firmen

Quellen : Bundesarchiv Bln, Archiv Deutsches Museum Mincheeselbach J.F., Koppen,Th.,
Seherr — Thoss,H.C.Graf von, Samm Binnebesel
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Regionale Verteilung der Karosseriebauer in
Deutschland bis 1939 (aus Anhang 7)

90
80 -
70 -
60
50

40 |

Anzahl Firmen

30

10 -

Chuelle: Binmehesel
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Anhang 9

Deutsche Patente im Pkw-Karosseriebau bhis 1941

(Auswahl der wichtigsten Patente in aufsteigendamihernfolge)

Deutsches Reichspatent ( DRP ) Nr. 110613 vom 1503.
Einrichtung zum Fernhalten des Staubes vom Wagergnn

DRP Nr. 1239052 vom 24.5.1901
Schutzvorrichtung fir die Luftreifen der Kraftfaletayrader ( Nagelfanger)

DRP Nr. 126188 vom 20.4.1900
Hohler, zur Aufnahme von Kuhlflissigkeit bestimmBahmutzfanger fur Motorfahrzeuge

DRP Nr. 132947 vom 1.6.1901
Schutzvorrichtung fir Motorfahrzeuge ( Windschulesbe )

DRP Nr. 147255 vom 17.12.1901
Mehrteilige Schutzvorrichtung fir Motorwagen ( Kieyerdeck )

DRP Nr. 147257 vom 18.10.1902
Vorrichtung zum Verhiiten des Schleuderns und Zuallgns von Kraftfahrzeugen

DRP Nr. 204343 vom 24.3.1908
Vorrichtung zum Reinigen der WindschutzscheibeiriZiHeinrich von Preuf3en )

DRP Nr. 272455 vom 31.1.1913
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens

DRP Nr. 273994 vom 7.3.1913
Wagenkasten, insbesondere flir Automobile mit eiilber dem Raum fur die Fahrgaste
angeordnetem, schwenkbaren Dach ( Hub- Schwenkdsahdem Fahrgastraum)

DRP Nr.275768 vom 26.6.1914
Automobil im Torpedotyp ohne Holzrahmen zur Verhind des Wagengehauses mit dem
Fahrgestell

DRP Nr. 280480 vom 14.1.1914
Rippenlose Holzkarosserie fur Automobile mit Ubieee Form unter Dampf gepresster
einziger Sperrholzplatte

DRP Nr. 294595 vom 17.3.1916
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens
(NAG)

DRP Nr.304677 vom 30.3.1918
Seitlich ringsum geschlossene Karosserie mit sckibamem Fuhrersitz und dahinter
liegenden 2 Fahrgastsitzen
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DRP Nr. 327535 vom 1.1.1920
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens

DRP Nr. 343209 vom 28.11. 1919
Kraftfahrzeug, bei dem der aus gewolbtem Blech ésrilte WWagenkasten gleichzeitig
das die Achsen verbindende Gestell bildet (sellistragende Karosserie von Lancia)

DRP Nr. 343210 vom 24.8.1920
Geschlossener, horizontal geteilter zweiteiligergéfkasten, von dem der obere Teil nach
hinten verschoben werden kann, um leichtes Einstezg ermdglichen

DRP Nr. 344113 vom 18.2.1919
Kraftwagen mit selbst tragendem, unmittelbar aefAlthsfedern aufgesetztem
Wagenkasten ( selbst tragende Karosserie)

DRP Nr. 345437 vom 22.2.1920
Wagenkasten mit zwei vor den beiden Fondsitzenadgeten Zwischensitzen mit
dazwischen liegendem Durchgang zu den FondsitBefifzer)

DRP Nr. 348250 vom 13.4.1920
Karosserie mit aus Formmasse gepressten Wandteilen

DRP Nr. 349236 vom 14.11.1919
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens
(Argus)

DRP Nr. 351910 vom 26.2.1920

Aus einzelnen Metallteilen zusammengesetzter Waggtah. Karosserie bestehend aus
Segment- Gussteilen, die miteinander verschraaldt flie Segmentbauweise macht
Karosseriehandwerker tberflissig, dadurch schraiéache und billige Herstellung des
Wagenkastens

DRP Nr. 354569 vom 11.5.1920

Wagenkasten fur Kfz mit horizontal verlaufender r@dkante der Seitenwande bei
offenen Wagen zum schnellen Aufsetzen eines abnatemlgeschlossenen Aufbaues inkl.
Windschutzscheibe ( Beissbarth, Miinchen)

DRP Nr. 355452 vom 6.7.1920
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens
( Ford, USA)

DRP Nr. 358100 vom 9.4.1920
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens
( Bugatti, Frankreich )

DRP Nr.365335 vom 31.7.1919
Gleichzeitig als Traggestell dienender Wagenkastitrals Trager ausgebildeten
Seitenwanden (selbst tragende Karosserie)
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DRP Nr. 373021 vom 23.2.1921

Wagenkasten , insbesondere fir Kfz- Karosseriewb&iher der vordere, offene Teil des
Kfz durch ein geschlossenes Abteil hinten ergéanat,was durch einen Durchgang vom
vorderen Teil zuganglich ist. ( Ferd. Porsche )

DRP Nr. 377444 vom 30.6.1920
Aus Metallblechen hergestellter, geschlossener Waggen fur Kfz. Karosserie fur
Limousinen mit innen liegenden Verstarkungsbleoheadwinka, USA )

DRP Nr. 378800 vom 18.5.1920
Tropfenwagen ( Rumpler)

DRP Nr. 379379 vom 16.4.1922
Karosserie mit aus Zelluloid gepressten Seitenwdn8eden und Dach (Rumpler)

DRP Nr.380798 vom 29.11.1922
Selbst tragende Karosserie mit Seitenwanden irebkeform (selbst tragende Karosserie)

DRP Nr. 381688 vom 11. 9. 1920
Aus Stahlblech gepresster Wagenkasten, insbesofiddféz. Karosserie mit im oberen
Wagenteil ab Mittellinie starkerem Blech

DRP Nr. 381853 vom 28.6.1922
Wagenkasten mit Umkleidungswéanden aus Gewebestoff

DRP Nr. 384074 vom 22.1.1922

Wagenkasten mit starren, senkrecht und waageragbbadneten Querrahmen, die derart
untereinander verbunden sind, dass sie sich obderm&onnen, wenn die Langstrager des
metallischen Untergestelles Verbiegungen erleidéhdrles Torrés Weymann, Paris)

DRP Nr. 386436 vom 18.11.1921
Tropfenwagen ( Rumpler )

DRP Nr.387419 vom 8.7.1920
Karosserie fur viersitzige, offenen Wagen, bei detlie Seitenteile mit Turen jeweils aus
einem Stlck bestehen ( Ledwinka, USA )

DRP Nr. 388515 vom 8.4.1923
Vierradriges Klein- Kfz mit auf das Chassis aufgesan Wagenkasten, wobei dieser in
seiner ganzen Lange als Reitsitz ausgebildet ist

DRP Nr. 390258 vom 1.9.1922
Selbsttragende Karosserie ( Lancia )

DRP Nr. 391420 vom 18.11.1921
Tropfenwagen ( Rumpler ).Mittel zur Erhéhung dehsdriicke und Haftreibung-
Dachform

DRP Nr. 398758 von 1922
Stromlinienwagen ( Jaray)
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DRP Nr. 399111 vom 9.7.1920
Kraftwagenkarosserie aus gestanztem Blech. Leigindewiderstandsfahige Karosserie,
die sich schnell zusammenbauen lasst. ( Ganzstalsikerie von Ledwinka )

DRP Nr. 402684 vom 8.6.1922
Wagenkasten aus gestanztem Blech insbesonderé-Hib&stehend aus miteinander
verbundenem Vorder-, Mittel- und Hinterteil ( Gatadgkarosserie von E.Budd, USA )

DRP Nr. 404457 vom 9.4.1924
Wagenkasten auf3en und innen bespannt mit Gewelesstoit Zwischenflllung aus
elastischem- oder Fasermaterial

DRP Nr. 404458 vom 9.4.1924
Wagenkasten wie vor, jedoch mit Polsterung zwisdespanngewebe und Rahmen

DRP Nr. 404835 vom 21.7.1923
Ausbildung von Wandgruppen wie Seiten-, Vorder- Ritkwand eines Kraftwagens
( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 410902 vom 20.4.1924
Selbsttragende Karosserie ( Ortloff )

DRP Nr. 416362 vom 4.6.1924
Als Reitsitz ausgebilderter Wagenkasten fur Kfz Riicklehnen, die an beliebigen Stellen
des Reitsitzes angebracht werden kdnnen

DRP Nr. 417844 vom 29.5.1923
Wagenkasten insbesondere fur Kfz in breiter Ausfiigr um Platz zu schaffen far
zusatzliche Sitze zu den Hauptsitzen

DRP Nr. 417877 vom 2.10.1924
Karosseriewande aus Rahmen mit eingelegten Vewstgeim und Korkplatten

DRP Nr. 418853 vom 6.9.1923
Um ein Fahrzeuggestell mit mehreren unmittelbaadfeangeordneten Reitsitzen herum
gebauter Wagenkasten

DRP Nr. 421979 vom 23.7.1924
Selbsttragende Karosserie ( Ortloff )

DRP Nr. 421881 vom 1.101924
Wagenkasten fur offene und geschlossene Wagerestehg aus formbarer Masse wie
Gummi gepresst

DRP Nr. 424714 vom 12.10.1924
Vierradriges Kleinkraftfahrzeug mit Fahrersitz Risitsitz und hinterem Sitz als normalem
Innensitz

DRP Nr. 426326 vom 14.1.1925
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Wagenkasten fur Kfz mit Zugang zum Innenraum deiole einzige schrag angeordnete
Tar

DRP Nr. 427196 vom 10.1.1925
Tropfenwagen ( Rumpler)

DRP Nr. 427441 vom 5.3.1925
Wagenkasten mit Gummilberzug

DRP Nr. 428521 vom 17.9.1924
Aus Blech bestehender Wagenkasten fir Kfz mit hidés hinteren Sitzen liegendem
Kastenteil und Kofferraum mit Deckel (Ganzstahllszerie von E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 429373 vom 23.11.1924
Aus Gussteilen zusammengesetzter Wagenkasten bedtabs 2 Gussteilen, dem Vorder-
und Hinterteil, verbunden durch Turen ( Ganzstalolkserie )

DRP Nr. 434165 vom 22.1.1925
Aus Gummi mit Gewebeeinlagen bestehender Baudio#Magenkasten von Kiz (
Continental )

DRP Nr. 434542 vom 17.5.1925

Wagenkasten, welcher durch Aufspritzen einer M&thicht auf eine Karosserieform
hergestellt wird. Der entstehende Metallkorper vailglein in sich tragendes Blechteil
verwendet ( Faun Werke, Nurnberg )

DRP Nr. 435243 vom 25.11.1925
Selbsttragende Karosserie ( W.Kamm )

DRP Nr. 441618 vom 9.9.1921
Stromlinienwagen ( Jaray ), profilierter Bug

DRP Nr. 442111/112 vom 1.2.1922
Stromlinienwagen ( Jaray )

DRP Nr. 442393 vom 7.12.1924
Vierradriges Klein- Kfz

DRP Nr. 446040 vom 3.10.1922
Zusatzpatent zu DRP 441618. Stromlinienwagen {Jara

DRP Nr. 446842 vom 28.3.1923

Verfahren zur Herstellung von Fahrzeugkdrpertedles Holzfurnieren, die unter
Verwendung eines geeigneten Bindemittels zwiscledreizbaren Formen geformt werden
( Sandwich- Bauweise )

DRP Nr. 449829 vom 1.9.1925
Geschlossener, aus Blech hergestellter Gepackwagiemkfir Kfz ( E.G.Budd, USA )

DRP Nr. 450421 vom 23.5.1925
Selbsttragende Karosserie ( Argus )
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DRP Nr. 452422 vom 16.3.1926

Wagenkasten, dessen Gerippe mit einem Gewebelbesrsehen ist, wobei das aus lose
miteinander verzapften Leisten bestehende Holzgergurch Uberziehen mit einem unter
Spannung aufgebrachten Gewebe zusammengehalte( DKW/ ? )

DRP Nr. 452598 vOm 18.2.1926
Wagenkasten fur Kfz mit aus Holz gebildetem Gerjmjessen untere Seitenteile einen
hohlen Querschnitt besitzen

DRP Nr. 452837 vom 18.2.1926
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 458581 vom 26.8.1925
Aus Blech hergestellter Wagenkasten fur Pkw. Dutdbhg der Kastenwand des
Wagenkastens in Ganzmetallausfiihrung

DRP Nr. 460549 vom 10.5.1927
Wagenkastengerippe fur Kfz. Holzkarosserie mifisagn Beschlagen als Verstarkung
(Baur)

DRP Nr. 462970 vom 14.4.1926
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 465729 vom 17.9.1924
Verfahren zur Herstellung fur Kfz. In fertige Kasesien nachtraglich eingebaute, separat
gefertigte Sitzreihen ( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 465730 vom 17.9.1924

Wagenkasten mit 2 unabhangig voneinander zusamrbaotgn Seiteneinheiten, die
durch eine unabhangig zusammengebaute, mittlezeifhteit miteinander verbunden sind
( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 465731 vom 10.11.1926

Geschlossener Wagenkasten fur Kfz. Ein geschlos¥#agenkasten aus Blech, ohne
Gerippe, Rahmen und Schablonen zusammengesetEeigungs- und Anlagekosten
einzusparen ( Hudson, USA)

DRP Nr. 465732 vom 10.4.1927
Wagenkasten in Stahlblechgerippeform, bei dem dis&henraume durch hart gepresste
Papierlagen mit Bindemittel ausgefullt werden

DRP Nr. 471292 vom 17.9.1924

Geschlossener Wagenkasten fur Kfz. WagenkasteBlaak mit unabhéngig voneinander
zusammengebauten Endeinheiten, komplettiert mittahgstrager

( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 473718 vom 30.6.1927
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 474651 vom 31.3.1926
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Wagen fur Kfz, dessen senkrechte Pfosten so anLdegstrager des Fahrgestells
befestigt sind, dass die Befestigung bei Formvezénthen der Langstrager
Verschiebungen der Pfosten zulasst. ( Weymann )

DRP Nr. 476122 vom 10.1.1928
Abnehmbare Blendschutzscheiben ( Sonnenblenden )

DRP Nr. 477142 vom 20.3.1927
Selbsttragende Karosserie mit Heckmotor

DRP Nr. 4786330 vom 19.3.1924
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 478619 vom 1.4.1926

Wagenkasten fur Kfz, der den Verwindungen des Falgrahmens nachgibt, mit durch
Langs- und Querbalken gebildetem Bodenrahmen uRddrhalb der Langsbalken
befestigten, senkrechten Pfosten ( Weymann )

DRP Nr. 480189 vom 30.7.1929
Fensterflihrungsleisten fur umwandelbare KraftwageReutter )

DRP Nr. 481049 vom 20.10.1928
Stromlinienwagen ( Jaray )

DRP Nr. 483387 vom 27.3.1926
Wagenkasten insbesondere fir Kfz. Wagenbaukastedompelwandigen Wanden, die
das teure und schwere Seitengerippe entbehrlichtng&d\w )

DRP Nr. 487486 vom 20.11.1928
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 487487 vom 22.9.1928
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 488401 vom 18.5.1929
Wagenkasten mit Holzgerippe und Sperrholzwandestamat durch gelochte oder
gerippte Bleche an besonders beanspruchten Stellen

DRP Nr. 497188 vom 24.2.1929
Verfahren zur Herstellung von Wagenkasten. Sebhier Kasten von hoher Festigkeit
und einfacher, billiger Ausfihrung durch EinsatnWandbauteilen in Gemischtbauweise

DRP Nr.510988 vom 29.7.1928

Wagenkasten fur Kfz bestehend aus mehreren, vam@gnainabhéangigen und vom
Fahrgestell abnehmbaren Teilen, so dass die eenz&astenteile, wie Vorder-, Mittel-
und Hinterteil frei tragend auf einem vom Fahrgésgetragenen, leicht abnehmbaren
Pfosten angeordnet sind

DRP Nr. 518852 vom 4.6.1929
Selbsttragende Karosserie ( Ambi- Budd )
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DRP Nr. 524008 vom 8.12.1925
Wagenkasten, der durch Aufbringen eines schmiegs&aastoffes auf eine Form
hergestellt wird

DRP Nr. 536404 vom 26.3.1930

Geschlossener Wagenkasten fur Kfz, bei dem durchagh vorne verschiebbares
Vorderteil mit Dach und Windschutzscheibe das BHimd Aussteigen flr die
Fondpassagiere erleichtert wird, so dass die P@ssag aufrechter Haltung einsteigen
kdnnen

DRP Nr. 536405 vom 29.6.1929
Selbsttragende Karosserie mit formgleichen Seitente

DRP Nr. 539437 vom 6.8.1930

Wagenkasten fur Kfz in Gemischtbauweise, die derules Gerippe grol3e freitragende
Bleche und damit lastiges Drohnen vermeiden. Dagp@eist als Fachwerk mit vielen
kleinen Feldern ausgebildet

DRP Nr. 554066 vom 19.2.1929
Automobil- Karosserie mit Zwangsbelliftung ( Reuoidt

DRP Nr. 554 868 vom 2.4.1930
Selbsttragende Karosserie mit Fachwerksverbund

DRP Nr. 566406 vom 13.8.1930
Wagenkasten fur Kfz mit aus Steifigkeitsgriinden @gi&ten Dach- und Seitenteilen

DRP Nr. 574777 vom 24.12.1927

Aus Blechteilen hergestellter, geschlossener Waageh fur Kfz. Die einzelnen, die
Offnungen fir Tiren und Fenster enthaltenden Seidade bestehen aus einem Pressteil
( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 576754 vom 5.5.1931
Selbsttragende Karosserie mit offenem Wagenkasten

DRP Nr. 601189 vom 10.9.1930
Selbsttragende Karosserie mit hohlen Langs- undv@u&eifungen

DRP Nr. 611155 vom 24.12.1927
Selbsttragende Karosserie ( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 614879 vom 16.6.1931
Selbsttragende Karosserie fur Autobusse ( Dainidenz )

DRP Nr. 615880 vom 28.12.1932
Selbsttragende Karosserie mit LAngsmitteltragertieckmotor ( Tatra )

DRP Nr. 621640 vom 24.6.1932
Selbsttragende Karosserie mit Fachwerk

DRP Nr. 626345 vom 24.1.1932
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Selbsttragende Karosserie ( Porsche )
DRP Nr. 636939 vom 30.10.1931

Verfahren zur Auskleidung eines aus Metallblechglstellten Wagenkastens mit Gummi
( Daimler- Benz )

DRP Nr. 642192 vom 1.4.1931
Stromlinienférmiger Kleinwagen ( Josef Ganz)

DRP Nr. 646334 vom 5.11.1931
Aus mehreren miteinander verbundenen Gewebelaggedtellter Wagenkasten mit
Zwischenlage aus Drahtgewebe ( Mehrschicht- Technik

DRP Nr. 653285 vom 5.10.1935
Uberzug aus Bitumenemulsion auf den Wandungen vagenkasten zur Dampfung von
Gerauschen und Erschitterungen ( IG Farben)

DRP Nr. 654385 vom 31.10.1934
Selbsttragender Wagenkasten fur Doppeldecker- Qmaé( Daimler-Benz )

DRP Nr. 671506 vom 26.5.1935
Selbsttragende Karosserie fur Pkw ( Fiat )

DRP Nr. 681473 vom 13.4.1936
Stromlinie- Karosseriegestaltung, Ruckfenster

DRP Nr. 681725 vom 29.4.1938

Einrichtung zur Erleichterung des TirschlieRen¥\agenkasten. Bei Wagenkésten aus
Stahl wird die Luft beim Schliel3en der Turen kommpeirt und behindert das Schliel3en.
Das wird verhindert durch eine Entluftungsvorrieigun Form eines nachgiebigen
Verschlussstiickes an der inneren Vorderwand, diastdie komprimierte Luft in einer
Richtung entweichen kann

DRP Nr. 686371 vom 26.6.1937
Stabilisierungsflosse fur Pkw- Karosserie ( Koertgehsenfeld )

DRP Nr. 69243 vom 16.5.1940, Zusatz zum DRP Nr.3747

Aus Blech hergestellter geschlossene Wagenkastesed Seitenwande durch im Abstand
voneinander angeordnete innere und &ul3ere, laregsRAnder miteinander verbundene
Pressteile gebildet werden. Das ergibt eine Erspaon Blech und von Gewicht des
Wagenkastens und eine Verringerung der GesenkkO&i€h.Budd, USA )

DRP Nr. 698052 vom 9.5.1937
Stromlinie- Mittel zur Erhéhung der Achsdriicke utaftreibung, zusatzliche
Abtriebsflache (Spoiler)

DRP Nr. 698525 vom 22.10.1937
Vorrichtung zur Ausnutzung von Luftkraften an Sttomenfahrzeugen ( Schmidt )

DRP Nr. 701538 vom 26.5.1936
Stromlinienférmiger Fahrzeugkdrper ( Nemling )
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DRP Nr. 705635 vom 12.2.1938
Stromlinie- Mittel zur aerodynamischen VerbesserdagFahrtrichtungshaltung,
Heckflosse

DRP Nr. 708052 vom 23.7.1932
Selbsttragende Karosserie fur Fahrzeuge aller Art

DRP Nr. 709303 vom 27.5.1936
Stromlinie- Mittel zur aerodynamischen Verbesserutey Fahrtrichtungshaltung, von
einer Fuhlflosse gesteuertes Flossenpaar

DRP Nr. 711222 vom 30.10.1936
Elastisches, als Sto3schutz wirkendes Wagenkastiémtkfz unter Verwendung von
hochelastischen Kunstharzpressstoffen ( Stol3fgnger

DRP Nr. 716895 vom 3.7.1938

Wagenkasten flur Kfz, dessen Dachteil mit dem Wihd&scheibenrahmen oder mit der
Ruckwand ein aus Kunststoff gefertigtes Teil biltecks Vereinfachung der Fabrikation
( Komenda/ Porsche )

DRP Nr. 720198 vom 13.4.1938

Wagenkasten, bei dem wesentliche Aul3enwandteiktfden ) aus geschichteten
Kunstharzplatten hergestellt sind zur Erzielund3grér Stol3festigkeit und hdherer
Elastizitat als Stahlblech ( Kunststoffkarossena VDKW, Auto Union )

DRP Nr. 723125 vom 11.4.1936
Lenkradverkleidung ( Koenig- Fachsenfeld )

DRP Nr. 724051 vom14.11.1940
Kraftwagen mit stromungsgunstiger AuRenform undkeaflosse zur Stabilisierung
(W. Kamm)

DRP Nr. 725102 vom 14.11.1936

Kraftfahrzeugkasten, der aus einzelnen Pressteilsammengesetzt ist, wobei als
Baustoff geschichtete, durch Einwirkung von Hitze iDruck verformte Kunstharzstoffe
dienen ( Kunststoffkarosserie von DKW, Auto Union )

DRP Nr. 726666 vom15.5.1938

Wagenkasten flur Kfz, der aus einzelnen, aus gasetén Kunststoffen bestehenden,
miteinander durch Kleben verbundenen Teilen, awfgelst ( Kunststoffkarosserie von
Komenda/ Porsche )

DRP Nr. 728111 vom 26.1.1934
Selbsttragende Karosserie ( Citroen)

DRP Nr. 728209 vom 3.8.1936
Stromlinie- Mittel zur aerodynamischen VerbesserdagFahrtrichtungshaltung,
Querkanale in Seitenwand

DRP Nr.728789 vom 21.5.1938
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Selbsttragender Wagenkasten mit hohen Seitentragessen wesentliche Teile wie
Seitenwande, Dach, Vorder- und Ruckwand, Querwésde aus je einem aus Kunststoff
gefertigten Stick bestehen. Die einzelnen Teiledemuntereinander durch Kleben
befestigt ( Kunststoffkarosserie von Komenda/ Foesc

DRP Nr. 729881 vom 10.3.1938

Wagenkasten fur Pkw, bei dem die AuRenhaut auisglaen, vorzugsweise geschichteten
Kunstharzpressstoffen besteht und an den Wagenlspderienartige Bauteile angesetzt
sind auf die der Wagenkasten unter Zwischenscl@ghion elastischen Zwischenlagen
gesetzt wird (Kunststoffkarosserie von DKW, Autoidin)

DRP Nr. 730272 vom 3.7.1938
Wagenkasten fur Pkw, dessen wesentliche Teileeaemem aus Kunststoff gefertigtem
Formstick bestehen ( Kunststoffkarosserie von KalaéRorsche )

DRP Nr.732167 vom 8.9.1936

Hintere Wagenkastenausfiuhrung fir Kfz, bei derTaih der Seitenwand mit dem inneren
Radkasten als einziges Pressstick hergestelltient/agenkastenriickwand
wannenférmig ausgefuhrt ist ( Borgward )

DRP Nr. 732654 vom 3.12.1936
Stromlinie- Karosseriegestaltung, Durchsichtschlam Heck

DRP Nr. 732773 vom 5.6.1938

Wagenkastenseitenwand aus geschichtetem KunsBtypelwandige
Wagenkastenseitenwand, die aus einem inneren nethéul3eren Pressteil

( Doppelschale ) besteht und die mit den TUrennam Pressvorgang aus geschichtetem
Kunststoff hergestellt wird ( Kunststoffkarosser@an DKW, Auto Union )

DRP Nr. 734332 vom 2.9.1936
Stromlinie- Mittel zur aerodynamischen VerbesserdagFahrtrichtungshaltung,
Keilflosse ( Koenig — Fachsenfeld )

DRP Nr. 737002 vom 18.1.1936
Versteifungsanordnung fur Kfz mit die Langstrages &ahrgestells tberbriickender
gegossener Vorderwand ( Gregoire, Paris )

DRP Nr. 738847 vom 27.3.1936
Kihleinrichtung fur Stromlinienwagen ( Koenig- Faenfeld )

DRP Nr. 740799 vom 22.10.1938 (vgl. DRP Nr.716895

Wagenkasten fur Pkw, bei welchem das Dach mit defrahrtrichtung schragen
Windschutzscheibenrahmen und mit dem Armaturenbrettinziges aus Kunststoff
gefertigtes Formstiick bildet ( Porsche )

DRP Nr. 741063 vom 23.10.1935
Selbsttragende Karosserie

DRP NR. 743115 vom 18.2.1936
Wagenkasten flur Kraftfahrzeuge / K — Form ( KoelRaghsenfeld / Hochschule Stuttgart)
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DRP Nr. 743639 vom 4.11.1935
Innenraumbeluftung fur Stromlinienwagen ( Koenigeksenfeld )

DRP Nr. 744166 vom 6.2.1937

Wagenkasten flur Kfz. Alle Umfassungswande auf dezgn Lange des Wagenkastens
mit Ausnahme des Bodens und des Daches einschheldlir- und Fensteréffnungen
werden aus zwei in der LaAngsmittelebene mit einaneidundenen Pressteilen gebildet.
Boden und Dach werden gesondert hergestellt. Daduird das KFZ leichter und die
Herstellung billiger ( Ambi Budd, Berlin)

DRP Nr. 744737 vom 2.3.1938
Verfahren zur Herstellung eines selbst tragendegeMeastens offener Bauart mit
HolzfuRboden aus Brettern und Seitenwanden ausfoéfplatten ( Slaby/ DKW )

DRP Nr.744982 vom 10.11.1936
Kfz mit nach unten offenem, eine selbst tragendeckd bildenden Wagenkasten
aufgesetzt auf Bodenplatte. Chassis ZwillingstrageiV- Kafer von Komenda/ Porsche )

DRP Nr. 747022 vom 13.3.1936
Auftriebsarmer Wagenbug ( Koenig- Fachsenfeld )

DRP Nr. 751206 vom 11.7.1936
Wagenkasten fur Pkw, der aus einzelnen Kunststedfteilen besteht ( Auto Union )

DRP Nr. 751844 vom 19.9.1936
Gemeinsamer Rahmen fiur Wagenkasten und Fahrgest&liz, ahnlich VW-Kafer (
General Motors Corp. USA)

DRP Nr. 754276 vom 11.3. 1940
Karosserie fur Kiibelwagen VW Typ 82 (Ambi-Budd,{enda)

DRP Nr. 754829 vom 14.4.1937
Fensteranordnung bei Stromlinienfahrzeugen ( Koerkigchsenfeld )

DRP Nr. 755698 vom 23.10.1935
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 756237 vom 30.3.1938
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 757978 vom 13.3.1937 (vgl. DRP Nr. 653285

Auf die Innenwand eines Fahrzeugs aufgebrachtecBichus Polymerisationskunststoffs
zum Dampfen der von den selbst schwingenden Wamrduegeugten Geréausche ( 1G
Farben )

DRP Nr. 760115 vom 2.8.1936
Stabilisierungsflache mit Luftspalt ( Koenig — Raenfeld )

DRP Nr. 761492 vom 1.10. 1935
Fischkorperartiger Aufbau ( Koenig — Fachsenfeld )
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DRP Nr. 764700 vom 27.3.1935 ( Zusatz zu DRP N80BQ )
Selbsttragende Karosserie

DRP Nr. 765320 vom 13.1.1936
Stabilisierungsflachen mit Endscheiben ( KoenigaeHsenfeld )

DRP Nr. 765899 vom 26.6.1935
Montageverfahren fir selbst tragende Ganzstahlkarizs( Opel Olympia )

DRP Nr. 766477 vom 24.5.1936
Einrichtung zur Verminderung des abdrehenden Laftkromentes (Koenig-Fachsenfeld)

DRP Nr. 767067 vom 14.2.1935
Selbsttragende Karosserie in Ganzstahlbauweisel @pmpia )

DRP Nr. 767115 vom 8.3.1936

Verfahren zur Herstellung von Wagenkéasten, bei denwesentlichen Teile wie
Wagenboden, Dach, Seitenteile, Turen und Heckeeilér sich aus geschichteten
Kunstharzpressstoffen, z.B. Papierlagen mit Kungtgatrankt, durch Einwirkung von
Hitze und Druck in die gewlinschte Form gepresstemr( Auto Union )

DRP Nr. 767439 vom 1.3.1939
Wagenkasten mit einer der Luftstromung angepa$3banflache ( A. Locke )

DRP Nr. 767494 vom 9.5.1936

Wagenkasten fur Kfz aus Ganzstahl, bei dem die &a#ilgse Uber die Seitenflachen des
Wagenkastens hinausragen mit allmahlichem Uberdan&eitenwéande nach dem
aulReren Rand der Radgehause zur Erzielung einsgreaswindschltpfrigkeit ( Pressed
Steel Company LTD, England )

DRP Nr. 767508 vom 19.7.1940
Selbsttragende Karosserie, insbesondere fir Anindnge

DRP Nr.767573 vom 16.8.1928
Selbsttragende Karosserie ( E.G.Budd, USA)

DRP Nr. 767674 vom 20.2.1934
Stromlinienférmiger Wagenkasten fur Sportfahrzeu¢gosserie auf einem Chassis mit
Langstrager aufgesetzt ( ahnlich VW- Kafer, vonrblar- Benz )

DRP Nr. 845900 vom 30.7.1937
Einrichtung zur Beeinflussung der Grenzschicht €Kig — Fachsenfeld )

DRP Nr. 859262 vom 17.10.1934
Stromlinienférmiger, geschlossener Wagenkastentg RRe

DRP Nr. 901375 vom 19.2.1937
Wagenkasten fur Kraftfahrzeuge ( Koenig — Facleddrjf

DRP Nr. 904026 vom 11.2. 1937
Kombinationsformen fur Stromlinienwagen ( Koenigachsenfeld )
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DRP Nr. 967969 vom 27.6.1941
Stromungsgunstiger Aufbau fir Kraftfahrzeuge ( KgenFachsenfeld )

DRP Nr. 1373769 vom 4.5.1936
Vorrichtung zum Aufstellen von Fenstern,. wie insfiedere von Autos ( Reutter)

DRP Nr. 1455923 vom 10.12. 1938
Verstellbarer Sitz fur Kraftfahrzeuge ( Reutter )

DRP Nr. 1473356 vom 3.7. 1939
Vorrichtung zum Durchluften von Kraftfahrzeugenduger )

Quellen: Deutsches Patent- und Markenamt BerliscBeeibung aus den Patentschriften mit Datumsangabe
undrchiv Technikmuseum Berlin
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Frrmenentwicklung in der deutschen Personenkraftwagen-
Anzahl Industrie 1886- 1945
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Anhang 11

Die deutschen Automobilhersteller und ihre Fabrikate
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von 1886- 1904

Nr.  Pkw-Bau Fabrikar Standort
Beginn Ende
1 1886 1926  Benz Mannheim
2 1886 x  Daimler, 1926: Daimler-Benz, 1998: DaimlerChrysler; Stuttgart
3 1893 1898  Lutzmann Dessau
4 1895 1907  Bergmann-Industriewerke, 1905: SAF; Gaggenau
5 1896 1908  Falke Monchengladbach
6 1897 1905  Cudel Aachen
7 1898 1927  Ditkopp Biclefeld
8 1898 1902 Kiihlstein-Vollmer Berlin
g 1898 1902 MMB (Marienfelde) Berlin-Marienfelde
10 1898 x  Opel Riisselsheim
11 1898 1999  Wartburg, 1903: Dixi, 1928: BMW Eisenach
121899 1934  AAG, auch: Klingenberg, 1901: NAG; Berlin
13 1899 1945  Adler Frankfurt am Main
14 1899 1932 Horch Kaln, 1902: Reichen-
bach, 1903: Zwickau
15 1899 1903  Primus (Kayset) Kaiserslautern
16 1899 1908  Protos Betlin
17 1899 1907  Scheibler, 1909: Mulag Aachen
18 1899 1926  Siemens-Halske, 1908: SSW-Protos Berlin
19 1899 1945  Stoewer Stettin
200 1900 1914  Nacke Coswig
21 1900 1909 Victoria Nirnberg
22 1901 1910  Argus Berlin
23 1901 1909  Maurer-Union Nirnberg
24 1901 1926  Priamus, 1923: Molkamp Kdln
25 1901 1903  Primus Kaiserslautern
26 1902 1926  Beckmann Breslan
27 1902 1905  Notis Nirnberg
28 1902 1927  Presto Chemnitz
29 1902 191 Rex-Simplex (Hering & chhai'dj Ronneburg
30 1902 1905  Weiss-Herald Berlin
31 1903 1926  Magner, auch: Stetencron-Schwenke  Berlin
321904 1911  BMF, 1906: Oryx Berlin
33 1904 1909 Corona Brandenburg
34 1904 1931  Cyklon, 1922: Cyklon-Schebera Erlau, 1907: Betlin, 1923:
Mylau im Vogtland
35 1904 1927. FEhrhardt, 1922: Erharde-Szawe, 1924: Pluto; Zella-Mehlis
3 1904 1908 Erdmann, auch: FEG Gera
37 1904 1908  Mars; auch: Menpers " Niirnberg
38 1904 1927  Polyphon, 1908: Dux Leipzig

Cuelle: Flik, Reiner: Von Ford lemnen? Automobilbau und Motonsierung in Deutechland bis 1933 In: Wirtschafts- und
sozialhistorische Sudien, Bd 11, Kaln, Weimar, Wien 2001, 3. 305



Anhang 12

Die deutschen Automobilhersteller und ihre Fabrikate
von 1904- 1914

Nr. Pkw-Ban Fabrikat Standort
Beginn Ende

32 1904 1927  Ruppe, 1910: Apollo Apolda
40 1904 1909 Ntramobil Berlin

41 1904 1907 Wenkelmobil (Schneider) Berlin
42 1905 1945  Bergmann, auch: Bergmann-Metallurgique; Berlin
43 1905 1926  (Carl Benz Sohne Ladenburg a. Neckar
44 1905 1909 Cito Koln
45 1905 1912 Feldmann (Nixe) Soest
46 1905 1914 Hansa (D) Varel
47 1905 1908  Hexe {Achenbach) Hamburg
48 1905 1928  Ley (Loreley) Arnstadt
49 1905 1909  Steudel Kamenz
50 1906 1907  Hitos & Hardebeck, auch: H. & H. Aachen
51 1906 1927  Komnick Elbing
52 1906 1929  Lloyd, 1914: Hansa-Lloyd Bremen
53 1906 1929  NSU, 1926: NSU-Schebera Neckarsulm
54 1906 1908 SUN Betlin
55 1906 1908  Treskow Schénbeck bei Berlin
56 1906 1914  Westfalia Qelde
57 1907 1911 Deutz Koln
58 1907 1918 MUK, auch: RAW Reifig im Vogtland
59 1907 1929 NAW, auch: Colibri, Sperber, 1919: Selve; Hameln
60 1907 1927  Phinomen Zittau
61 1907 1909 Taunus Frankfurt a. M.
62 1908 1926  Aachener Stahlwaren, 1919: Fafnir Aachen
63 1908 1912  Allright Kéln
64 1908 1934  Brennabor Brandenburp
65 1908 1914  Windhoff Rheine
66 1909 1932 Audi Zwickau

67 1909 1924  LUC (Loeb & Co.), 1920: Dinos Berlin
68 1909 1921 MAF Markranstidt bei Leipzig
69 1910 1928  Ansbach, 1920 - 1926: Faun Ansbach/Niinberg
70 1910 1914  Braun, auch: Kaiser, 1911: Braun-Premier; Nirnberg
71 1910 1917 Geha Berlin
72 1911 1914  Podeus Wismar
73 1911 1934  Simson Suhl
74 1911 1911 Standard Berlin
75 1911 1932 Wanderer Schonau, 1928: Siegmar

bei Chemnitz
76 1912 1914 Miele Giitersloh
77 1913 1926 Fulmina Mannheim
78 1914 1928  Elite, 1926: Elitc-Diamant Berlin, 1913: Brand-Erhis
dorf

Cuelle: Flik, Reiner: Von Ford lernen? Automobilban und Motorisierung in Deutschland bis 1931 In: Wirtschafts- und
somalhistorische Studien, Bd 11, Kéln, Weimar, Wien 2001, 3.3008
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Anhang 13

Die deutschen Automobilhersteller und ihre Fabrikate von 1919- 1921
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Nr.  Pkw-Bau Fabrikat Standort
Beginn Ende
79 1919 1927 AAA. 1922: Alfi, auch: Electric  Berlin
80 1919 1928 ' "AGA Berlin
81 1919 1925 Bob Betlin
82 1919 1921 Walmobil Dresden, 1920: Leipzig
83 1920 1922 Gasi Betlin
84 1920 1927  Greiz, 1922 Freia Greiz im Vogtland
85 1920 1926  Heim Mannheim
86 1920 1921 1Ipe Berlin
87 1920 1920 Kobold Berlin
B8 1920 1926 Koco Erfurt
89 1920 1922  Libelle Stutrgart, 1920: Sindelfingen
90 1920 1923  Rabag Disseldorf
91 1920 1921  Rittger Berlin
92 1920 1924  S.B. (Slaby & Beringer) Berlin
93 1920 1925  Sphinx Zwwenkau
94 1920 1926  Steiger Burgrieden bei Laupheim
95 1920 1921  Utilitas Berlin
26 1921 1922 Adantic Berlin
97 1921 1926  Baer Berlin
98 1921 1927  Ego, 1924: Hiller Berlin
99 1921 1923  Erco, 1922: Eos Berlin
100 1921 1925 Fadag Driisseldorf
101 1921 1924  Fafag Darmstadt
102 1921 1935  Falcon, 1926: Réhr Sontheim bei Heilbronn,
1923; Oberramstadt
103 1921 1928  Grade Botk (bei Beelitz/Brandenburg)
104 - 1921 1929  Hansa (1) Varel in Oldenburg
105 1921 1925 Hataz Zwickau
106 1921 1926  Hildebrand Singen
107 1921 1924  Joswin Betlin
108 1921 1922  Kaha, 1922: Omnobil Wasseralfingen
109 1921 1925  Komet, 1924: Kenter Leisnig
110 1921 1924  Landgrebe Dresden
111 1921 1924  Lauer Merseburg
112 1921 1926  Lindcar, 1924: Nowa, auch: Nawa; Berlin, 1923: Potsdam
113 1921 1921 Martinette Berlin
114 1921 1927  Mauser Oberndorf a. Neckar
115 1921 1924  Mayrette Minchen
116 1921 1923  Minimus Miinchen
117 1921 1926  Moll, 1926: Borchading Chemnitz
118 1921 1925 Nug Herford
119 1921 1925  Omega, 1922: Omikron Berlin
120 1921 1921  Pawi Betlin

COuelle: Flik, Reiner: ¥on Ford lernen? Automobilbau und Mototisierung in Deutschland bis 1933, In: Wittschafis-

und sozialhistorizche Studien, Bd.11. Koln, Weimar, Wien 2001, 3307



Anhang 14

Die deutschen Automobilhersteller und ithre Fabrikate 1921- 1923

Nt.  Pkw-Bau
Beginn Ende

Fabrikat

Standort

121 1921 1925

122 1921 1925
123 1921 1922
124 1921 1924
125 1921 1922
126 1921 1924
127 1921 1925
128 1922 ° 1923
129 1922 1923
130 1922 1924
131 1922 1927
132 1922 1923
133 1922 1924
134 1922 1922
135 1922 1927

136 1922 1923
137 1922 1925
138 1922 1922
139 1922 1924
140 1922 1924
141 1922 1923
142 1922 1941
143 1922 1924
144 1922 1928
145 1922 1922
146 1922 1925
147 1922 1922
148 1922 1925
149 1922 1925
150 1923 1925
151 1923 1926
152 1923 1924
153 1923 1924
154 1923 1924
155 1923, 1924
156 - 1923 1924
157 1923 1924
158 1923 1924
159 1923 1929
160 1923 1923

Peter & Moritz

Rumpler

Sauer

Schuricht, 1923 BAW
Solomohil

Szawe

Union, 1921: Abag, 1923 Rabag

Arimofa
Bufag
Club
Diabolo
Diana
Exor
Gorke

Fisenberg, 1923: Naum-
burg a. d. Saale

Berlin

Hamburg

Miinchen

Betlin

Berin, 1924: Zella-Mehlis
Mannheim

Plauen im Vogtland
Hannover

Berlin

Stuttgart, 1927: Bruchsal
Miinchen

Betlin

Leipzig

HAG, auch: Haffia, 1926: HAG-Gastell; Darmstadt, 1926:

Hagea-Moto

Hawa

Juho

Korting

Lipsia

Luwo

Maybach
Mikromobil

Pilot

Rikas

Schitte-Lanz
Tamm

Wittekind

York, 1923 Wesmk
Alan

B.F. (Bolle & Fiedler)
B.Z.

Biene {Zimmermann)
Dorner

Ferbedo

Gridi

Helo

Maja

- Mannesmann

MNafa

Mainz-Mombach
Berdin

Hannover

Fiirth

Wilfrath im Rheinland
Schleussig bei Leipzig
Manchen
Friedrichshafen
Hamburg

Bannewitz bei Dresden
Berlin

Zeesen

Karlsruhe

Berlin

Plauen im Vogtland
Bamberg

Berlin

Potsdam

Berlin

Hannowver

Nﬁ_rnbetg

Saulgau

Berdin

Minchen

Remscheid

Hamburg

Cuelle: Flil, Reiner: Von Ford lernen? Automobilbau und Motoriziening in Deutschland bis 1933, In: Wittschafts- und

somialhistorische Studien, Bd. 11, Ealn, Weitmar, Wien 2001, 3 302
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Anhang 15
Die deutschen Hersteller und ithre Fabrikate 1923- 1927

Nr.  Pkw-Bau Fabrikat Standort
Beginn Ende

161 1923 1924 . Ouo Minchen

162 1923 1924  Staiger Stuttgart

163 1923 1923 Traeger -

164 1923 1924  Turbo Gaisburg bei Stuttgart
165 1923 1925  Zetgelette, 1925: Zegema Gorlitz, 1925: Dresden
166 1924 1925  Amor Kéln

167 1924 1926  DD-Wagen Berlin

168 1924 1924  Dehn Hamburg

169 1924 1924 EBS Berlin

170 1924 1924  Eibach Berlin

171 1924 1924  Fama Kiel

172 1924 1927  Garbaty Mainz

173 1924 1961  Goliath, 1938: Borgward Bremen

174 1924 1924  H.'T. (Hans Thiele) Berlin

175 1924 1945  Hanomag Hannover

176 1924 1926 Helios, auch: Delfosse Koln

177 1924 1924  Knollner (Carolus, Carolette) Ravensbriick bei Filirstenberg
178 1924 1924  Leichtauto Berlin

179 1924 1925  Leifa Borsdorff bei Leipzig
180 1924 1924  Mockwagen Tibingen

181 1924 1925 Mops Mannheim

182 1924 1925  Motgan Betlin

183 1924 1925  Nemalette Netschkau (Sachsen)
184 1924 1924  Onnasch Késlin

185 1924 1925  Peer Gynt Berlin

186 1924 1924  Remag Chemnitz

187 1924 1927  Renfert Beckum

188 1924 1926  Rhenag Mannheim

189 1924 1926  SHW, auch: Boblinger Boblingen

190 1924 1924  Schonnagel Betlin

191 1924 1925  Spinell Berlin

192 1924 1925 Teco Stettin

193 1925 1925  Badenia Ladenburg

194 1925 1926 Lesshait Berlin

195 1925 1933  RWN (Weide) Nordhausen/Harz
196 1925 1926  Sablatnig (Beuchelt & Co.) Griinberg

197 1925 1925  Seidel-Arop Berlin

198 1925 1926  Stolle, atich: Vorster & Stolle Miinchen

199 1925 1927  Wegmann Kassel

200 1926 1926 Roland Dessau

201 1926 1928 Voran, auch: (z.M.L Berlin

202 1927 1928 Certus Offenburg 1. Breisgau

Chaelle: Flik, Reiner: Von Ford lemnen? Automobilbas und Mototisienang in Deutschland bis 1933, In: Wirtschafts- und
somalhistorische Studiern, Bd. 11, Eoln, Weitnar, Wien 2001, 3.309
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Die deutschen Automobilhersteller und ihre Fabrikate 1927- 1939

und in Elsass- Lothringen von 1896- 1909

INT. Plow-Bau Fabrikat Standort
Beginn Ende
203 1927 1935  Framo (Manderbach) Frankenberg, 1933: Hai-
nichen
204 1928 x DKW, 1932: Auto-Union Zschopau, 1932: Chemnitz
205 1928 1929 Kuhn Halle/Saale
2060 1928 1929 Monos Berlin
207 1928 1965  Tempo Hamburg
208 1931 x Ford Koln
209 1931 1931  Neiman -
210 1932 1937  Hercules Nirnberg
211 1932 1933  Theis Berlin
212 1932 1932 Weise Berlin
213 1933 1933  Bully Berlin
214 1933 1936  Rellfix- Hamburg
215 1933 1935  Standard-Superior Stuttgart
216 1933 1933  Tamag Krefeld
217 1934 1934 But Miunchen
218 1934 1935 Imperia Bad-Godesberg
219 1934 1939  Neander Diiren
220 1934 1936  Tornax Wuppertal
221 1935 1936  Kaiser Oschersleben
222 1936 1939  Bleichert Leipzig
223 1936 1944  Tuppel Homburg a. d. Saar, 1940:
Molsheim,/ Elsal3

224 1939 x  Volkswagen Wolfsburg
Filsaf-Lothringen:

la 1896 1935  de Dierrich Luneville

2a 1898 1950  Mathis StraBburg

3a 1899 1902 La Lorraine Bar le Duc

4a 1902 1906 Ducommun Miilhausen

52 1901 1905  Chatel-Jeannin Miihlhausen

6a 1909 1956  Bugatt Molsheim

Caelle: Flik, Reiner: Von Ford lernen? Automobilbas und Motorisierong in Deutachland biz 1933, In: Wirttschafts-
und somalhistorische Studien, Bd.11. Koln, Weimar, Wien 2001, 3310



Anzahl

300

Anhang 17

Pkw- Produktion und Pkw- Bestand in
Deutschland 1901 -1939
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Quelle: Pkw- Produktion nach: Statistisches Jahsbuch fir das Deutsche Reich, Jge. 32 (1911} — 35 (1914 und Wirtschaft und Statistik, hrsg,
Vom Statistischen Reichsamt, Berlin, Jge. 5 (1925) - 19 (1939
Pkw- Bestand nach: Vierteljahreshefte zur Statistik des Dewtschen Rei hes, Jew. Jg.
In: Flik, Reiner: Von Ford lemen. Awtomobilbau und Metorisierung in Deutschland bis 1933. In: Wirtschafts- und sozialhistorische

Studien, Bd. 11. K5ln, Weimar, Wien2001. 8.:281 Tab.1 2 u. 8.292, Tab.2.2
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Anhang 18

Firmenbestand in der deutschen Personenkraftwagenindustrie
1886 - 1945

Hersteller am
Tahresende

100 =

1945

1935

18925

1915

1895 1905

Quetle: Statistisch Jahrbiicher fiir das deutsche Reich Jg. 22— 35 (1901-1914), Jg. 42 {1921-1922), Jg 58 (1940-1941)
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Automobiiproduktion in den USA, Frankreich, Grol3-
britannien und Deutschland 1896- 1914
( nach Laux und Historical Statistics)
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In Europa und den USA registrierte Kraftfahrzeuge
bis 1938
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Quele: Kinig, Wolfgang{Hrsg ) Propylaen Tachnikgeschichte, Flnfler Band: Energiewirtschaft-
Information-Automatisiening set 1914.Berlin 1292, 5,102 Tabele,
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FlieBertigung im deutschen Personenkraftwagenbau
1924- 1929

Ihel Fliciban]- Marke Standort Beschif pung
fertigung  fertigung Angestellte/ Arbeiter
1924 1924 Opel Riisselsheim 987 /4.800
1925 1929 Brennabor Brandenburg 357/24934
1925 Horch Zowvickau 302/1.924
1925 1926 Hanomag Hannover 280/1.725
1925 Adler l'rankiurr 642/2.865
Daimler-Ben: Stuttgare
1925 1929 - Werk Stuttgart-Unterriirk heim 4953171
1925 1929 - Werk Mannheim 410/2.591
1925 1927 - Karosseriewerk Sindelfingen 165/1.790
1920 1928 Wanderer Chemnite 85/1.418
1926 Sclve Hameln stillpelegt
1927 Diaa (1928: BMW, Eisenach 189/1.190
1927 N5 und NSU-Fiat Meckarsulm/ Heilbr, 196/492
1928 DY Berlin-Spandau 36/237
1929 Réhr Oberramstadt 109/465
1929 Phinomen Ziattau 30/178
1920 Audi Lwickau 64/169
1029 1931 Stoewer Stettin 125/632
10249 Goliath Bremen 57/276
1929 Hansa Varel 457340
Montagenerse
1925 1925 Ford Berlin-Plétzensee 66,7351
1926 Chrysler Betlin-]ohannisthal stllgelept
1924 1927 General Motors Berlin-Borsigwalde 5247775
1926 1929 Hudson-Essex Bedin-Spandau 3/160
1926 1926 Citroén Eéaln 147 /389
Werke obne Uliefifertiguny
Ley Arnstade 55/185
Steigboy Lelpzig 16/75
Nacke Coswig 26/104
Simson Suhl 40/184
Grraham-Paige (Montagewerl) Berlin-Johannisihal 2415
Mathics (Montagewerk) kehl 9/ 4

Anm: Die Liste wurde crseelll nach der Bearlcitung der Umfrage des Metallarbeiter-

Verbandes durch: Bongg, Jiirpen: FlieBbandarbeir, Bd. 1, S. 434f, Sic umfadl nur Uncerneh

men, die vorwiegend Personenkrafra
sa-Llovd und Willys-Overland
zum Karossenebau)

. Die von Banig zum Personenk
Komnick und Salmson Motoren Cmbll, Kehl
wagenherstellers Salmson —, ;
Lastkraftwagen, der Salmson-Betrieb in Kehl wurde 197
werken weichen cinige Da’rierun;;cn Banigs von

T‘viu:mlagcwerke gemachien Angaben ab.

agen bauten (zum Beispiel rechnendie NAG, Han-
dort zum Lastkraftwapen-, Maybach zum Mototen-, Kithn
rattwagenbau geschlagenen Firmen
- une Tochter des franzosischen Sport-
wurden auspeschieden; Komnick baute ab 1927 nur noch
9 geschlossen. Bei den Montage
den in dieser Arbeit im Kapitel (ber die

Cuelle: Flik, Reiner: Von Ford lernen? Automobilban und Motorisierong in Deutschland bis 1933, In: Wirtschafts- und
somalhistonische Studiern, Bd 11, Edln, Weimar, Wien 2001, 3223
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Produktion, Absatz und Beschéftigung der deutschen
Kraftfahrzeugindustrie von 1924- 1938

Personenkraftwagen (Stlck) Baschaft
30,000 o | 140.000 gte SR
— Produktion pro Monat Jahresdurchechnitt
- Absatz pro Monat _ o= Qusrtals- bzw. Halbjahreswarte /
25000 — - I

20.000

13.000

10,000 —
5,000
o Davon Mnn_tﬂ.gamrka o
1928 1930 1932 1934 1996 1908 1924 1906 1928 1950 1962 1984 1936 1998

Luellen: Produkoon und Absatz: BA, R 13 IV (Rechskanzled), Wirtschaftsgrappe Fahr-
zeugindustrie, 4: Tabellen des Statistischen Reichsamtes, Abtellung Produktionsstatstik,
die Produktion und den Absatz der Kraftfahrzeugindustrie und den Aubenbandel mit
Kraftfahrzeugen betr. {1928 - 1938). Die Déten fiir 1928 sind errechnet aus den Prozent-
angaben in: Geschiftsberceht des Reichsvetbandes der Automobilindustne E.V. fir das
Jahr 1928, Jo. 5 (1929) Berlin 1930, 5. 10,

Chaelle: Flik, Reiner: Von Ford lernen? Automobilbau und Mototisienang in Deutschland, In Wirtschafts- und
goziathistoriache Studien, Bd 11, Eoln, Weimar, Wien 2001 35.198



Anhang 23
Auslindische Pkw in Deutschland 1921 — 1936

Montage und Import auslédndischer Pkw in Deutschland, '
damit Beschaftigte sowie Anzahl der auslandischen Betriebe

1925 -1933
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Anteil der Auslandsfabrikate an den Zulassungen neuer Pkw
und am Kraftwagenbestand in Deutschland 1921 — 1936
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Quelle: Flik, Werner: Von Ford lernen? Automobilbau und Motorisierung in Deutschland. bis 1933. In: Wirtschafts- und sozialhistorische

Studien, Bd. 11. Kéln, Weimar, Wien 2001. S. 174u.176
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Kraftfahrzeugproduktion in Deutschland nach
Gattungen, 1901- 1938

Produktionsmengye
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I’roduktion und Beschattigung der deutschen Krafttahrzeugindu-
stric, 1901 - 1938 ’
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Caelle: Flik, Feiner: Von Ford lernen? Autamobilbay und Motorisienn

g in Deutschland. In Wirts chafts- und somathistarische

Studien, B 11, Kol Weimat, Wien 2001, 3,196 (obers) w. 234 (unter)
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Anhang 25/1
Fotoliste der von Johs. Beeskow gebauten Karosserien

Nre Jhr.
1 1925 landel dexr Zeit
o) &
3 1928
4 1928
5 1928 Sport Cabr.
& 1629
7 1930 Reiselim. Werner w. Siemens
8 1931 Coupe Kaffeplant. Brasiien
S 1831 Sport Cabr. Tochter v. Ulstein
1o 1532 ter - Ca BURG Foto 1933
11 1932 Cabr
12 1932 Sp
13 1932 mit 3B
14 1633 JOS. N
15 16332 & R
16 1933 -
17 1933 BUGATTI 2,5 Ltr. Sport
18 1980 dto. in FRANKREIC
19 1934 R. - R. Lim.
20 1923 HORCH - 5 Lir. 4 Tid. Cabr.
27 1933 f # offen
32 1933 J A ' ﬁ;i; Kofferraunm
23 1933 MAYBACH 12 Zyl. Spo;tv C;b;. i
24 1633 " von = hinten
25 1934 Dt. Fahrzeug ~ Technick, Entwurf Beeskow
25 1934 MERCEDES S8 Spezial Cabr. f. Autobahnversuche
27 1934 MERCEDES 3,8 Ltr. Prinz zu Schaunburg Lippe
28 1934 "  MERCEDES  SS8K Sport  Cabr.
29 1934 ROLLS ROYCE Innensteuesr Cabr.
30 1934 MERCEDES 2,9 Litr. 1Innensteuner Lim.
31 1934 MAYBACH -~ Sport Cabr.
32 1934 tr

3 1934
b 193k
35 193k
S 3=
20 1935
57 1935
38 1935
39 1935
4o 1935
bt 1935
Lz 1235 . :
43 1835 PRINZESSEN v, FPREUBREN
Ly 1935 hte
45 1935 . N ;
LE 19%5 Sport Cabr.
L8 15%5 vorn
L4g 1935 ve MERCEDES
TRAK
50 1935 s LNAA

Quelle: Jobs. Beeskow
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Fortsetzung Fotoliste

Anhang 25/2
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Anhang 25/3
Fortsetzung Fotoliste

ESKL

1 19328 IAA Stand—von——E-%-R-
2 1938 ¥ mit BEESKOW
3 1938 “ E“”‘KOW mit Hgnd am Schalter
L 193 " mit {BR¥ANN GDRING
5 1 ‘};Z)f“,, " 1] 3} 3
IS 19328 1 W L 1
7 1938 # ] T "
8 1938 " ROLLS COUPE  Coupe
9 1938 " HITLER HIT Anhang bei E & R
1o 1938 HORCH 5 Ltre Spori Cabr.
11 1997 u L 1 Resuch in Trier
12 1997 " " tr 1 T n
13 1938 B MW 328 2Litre 2 sitz. Sport Cabr.
14 1938 H " geschlossen
15 1839 BEMTLEY Syort Cabra. ENTWUR
16 1939 " H ¥ wor der T A A in Berlin
17 1989 dto in H g
18 1940 BLEICEERT  Elekiro Wagen LInm,
19 1940 " ¥e hRinten
20 1940 " Landauiet
21 19t HORCH 5 Ltr. Gelindewagen fiir Hitler
22 19ko HORCH 5 Ltr. Gelindewagen f£iir Sepp Ditrich
23 1941 XRUPP Qelindewagen f. Gezn. Oberst Bocek
2k 1545 mein Kronstruktionsbiiro am Erisgsende
25 1 914,5 £t " : 2 1"
26 1948 MAYBACH 4,2 Ltr. Coupe der lastzte HAYBACH
27 1948 ~MERCEDES 342 Ltr, Sport Cabr. der letzte MERCEDES
28 194g FORD 1, 2 Ltre 2 + 4 sitz. Czhr,
29 1949 FORD offen
30 1949 FORD 1,2 Ltre 2 + 4% sitz. Cabr.
31 1950 v W 1,2 Ltr. Sport Cabr. v. ROMEDSCH Modell BE
32 1950 i n " Yo Yora
33 1950 " 1 u Yo Seite
34 19548 " i n ¥o" hinten
35 195¢ " " Cabrsy '+ LCoupge Y. vern
36 1950 # u " u v. hinten
37 1951 T A A in FRANZFURT Stand v. ROMEDSCH
38 1951 I A4 A im Oktoher in BERLIN " i
39 1951 T A A M r 1
Lo 1951 T A A 1 1t
L1 1851 I AA " GOLIATH Coupé
L2 15851 I AA " o 1
L3 1551 I A A GUOLIATH inm R6hbau bei Rometsch
&4h 1551 FIAT 1boo 4 sitm, Sport Cebr.
4y 1951 2l n von vorn
46 1952 V W Mods Bee. ¥ao 4. BERTIL v, SBhweden in SEOCKHOLM
L7 1952 Vw o " fir einen Bankprisidenten i. d. SGHWEI
4Ly 1852 ¥V H LU M ¥mndin in MUNCHEN i. DCLOMITEN
49 1952 BORGWARD Hansa TFlieBheck Coupe
50 1 952 114 Y tt "t

Quelle: Johs. Beeskow
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Anhang 25/4
Fortsetzung Fotoliste

1 1953 I A A TEAN T Mode BEE. geBndert
2 1953 H ® VW - 4 THren Lim.
3 1953 " Vi e offen
4 1954 V W Hod. Bee. nach USA Greorgl Peck
-5 1553 V W HModa. Bee. die letzte Aufnalme von V ¥
6 1954 " " " in San RENO
7 1855 " " " in GENF 3x die Goldene Rose bekommen
3 1955  BORGWARD - ISKBELLA Sport Kabra
9 1855 " u Sport Xabre. + Coupe
1o 1956 KARHANN Leiter der Techn. Entwicklung
11 1956 “'”c Sport Coupe
12 1657 Hf / GHIA Sport Cabr.
13 1958  KARMANN/ GHIA Hardtop
14 1659 I A A - Frankfurt VEDEITE 4 sits. Cabr, o
15. 1959 " " _ " wit grofiem Rickwandschelbe
16 1961 gr. V W EA / GHIA Neuw -
17 1961 gr. V W XAR / GHIA Teu
18 1961 o " yon vora
19 1961 " von hinten
2o 19861 " tze Cabriclet
21 1961 IAA - 2 sitz. Cabr,
22 1961 " 4 sitz, Cabr.
23 1961 1 ) "o -
2k 1962 V ¥ - groB b. mir in Garten - geschlossen
25 1962 A3 14 i
26 1965 I A A« BNYW UGu’Qe“ QPEL DIFLOK
27 1965 B 4 W - Coupe
23 1965 CPEL = Diplomat Coupe
29 1965 ~ Diplomat Cabr.

75

Cabr. geschlossen

11
‘J ¥ B¥e ﬂ-u“ 7{ GHIA
1" ) " Y

1 .
H I

B ¥ W Sport Cabr.
I A4 1 FRANKFORT
Besuch de. Beris ¥a

rmelister ROMETSC
ENGL« TRIUMPF T R
OPFL" MANTA 4 Fen
OPEL MANT of

I A A Personen a.

3 ¥ VW - Sfortwagen
134 1"
tr 31
BENDE

offen ]
Coupe nit Flisbheck
on hinten

offen

fir Quandt
4 yersche Cabre dea KA.Stand
“CSbEfl “auef &9~~ der
H Lber heitsglocke
-5
ster Cegre
fen

de Stand wvon

an
is
im
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Anhang 26

Deutsche Stromlinienwagen 1933 - 1940

Jahr Wagentyp Konstrukteur ausfithrende Spitze
Karosserie-Fa. km/h
1933 Mercedes-Benz 200 Jaray Huber & Briuhwiler, Luzern 123
1934 Mercedes-Benz 500 K- Jaray DB-Werk Sindelfingen 195
Audi Front 2| Jaray Huber & Brihwiler, Luzern 135
DKW Schwebekl. Jaray Hornig, Meerane 120
NSU-Fiat 508 Jaray Hch. Buhne, Berlin 15
1935 Opel 21 W. Vetter, Bd. Cannstatt 130
Maybach SW 35 Jaray Spohn, Ravensburg 160
"Imperia Jaray Autenrieth, Darmstadt 145
1935-36 Adler Trumpf1,5u.1,7 | Jaray/R&hr/ W. Vetter, Bd. Cannstatt 165-190
v. Kénig
1935 Auto Union-Rennwg. Mickl Porsche GmbH 320
Mercedes-Benz Lo 3100 Drogmoller, Wagg. Uerdingen 115
Opel Blitz 2,5t Gebr. Ludewig, Essen
Krupp Schnellomnibus Wagg. Uerdingen
Bissing-NAG GD RAB Gebr. Ludewig, Essen 120
1936 Mercedes-Benz 170V Everling Volt & Ruhrbeck, Berlin 120
Henschel-RAB-Bus 300 PS Wagg. Uerdingen 125
Adler Diplomat Jaray Autenrieth, Darmstadt 170
1936-38 Mercedes-Benz Rekordwg. Wagner/Miller  DB-Werk Sindelfingen 440
1937 Mercedes-Benz 230 Jaray W. Vetter, Fellbach
Opel Super 6 Jaray/v. Kénig Dérr & Schreck Ffm. 130
BMW 326 Jaray E. Wendler, Reutlingen 140
BMW 21328 80 PS Jaray/Beissharth E.Wendier, Reutlingen 175
Magirus Strabus (M 65) Hornschuh/Jaray 100
Mercedes-Benz Strombus  Jaray W. Vetter, Bd. Cannstatt 120
Mercedes- u. AU-Rennwg. Jaray 360400
Ford V 8 Jaray E. Wendler, Reutlingen 150
1937-38 Auto Union-Rekordwg. Mickl 440
1938 Opel 25185 PS Jaray/v. Kénig Dérr & Schreck, Ffm. 135-164
Maybach SW 38 Jaray/v. Kénig Dérr & Schreck, Ffm. 170
Mercedes-Benz 540 Jaray DB-Werk Sindelfingen 185
Volkhardt Sport Jaray/v Kénig  Dunker, Diisseldorf 135
Mercedes-Benz 230 Jaray W. Vetter, Bd. Cannstatt 140
1939 Adler 2,5 1 Versuch Jentschke Dérr & Schreck, Ffm. 180
Hanomag Diesel Rek.-Wg.  Jaray/v. Kbnig E. Wendler, Reutlingen 140
Mercedes-Benz 170 H Schiér Gebr. Ludewig, Essen 150
BMW 328 Le Mans Beissbarth Car. Touring, Mailand 220
Ford V 8 Macher
FKFS 50 PS Kamm W. Vetter, Bd. Cannstatt 160
Volkswagen Typ 64 Mick! Kar. Reutter, Stuttgart 140
Horch 930 S V-8 92 PS 160
1940 BMW 328 Mille Miglia Beissbarth Car. Touring, Mailand 220
FKFS 3,51 Kamm W. Vetter, Bd. Cannstatt 170
1938 Hanomag Sturm Pollich Hebmiiller, Wulfrath 180

Quelle: Seherr- Thoss, Hans Christian Graf von: Die Deutsche Automobilindustrie. Stuttgart 1974. S. 272
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Automobilindustrie, Organ des Verbandes der Deutschen Automobilingugtrankfurt/M.
Jahrgang 2/69.

Automobiltechnische Zeitschrift, Jahrgang 1976, Heft 78 und Jahrgang 1978, Heft 80.
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Berichte der VDI- GesellschaftFahrzeug- und Verkehrstechnik
Der Motorwagen, Zeitschrift des mitteleuropdischen Motorwagererdins. Berlin. Jg.
1898, 1905, 1906, 1908- 1929.

Der Holzhandwerker. Fachliches Schulungsblatt der Deutschen Arbensfflr Tischler,
Modellbauer, Stellmacher und Karosseriebauer, Befihrgang 1936 bis 1939.

Deutsche Fahrzeugtechnik Illustrierte Fachzeitschrift fur die gesamte Faug- und
Karosseriebauindustrie, Berlin. Jahrgang 1914, 19952, 1939, 1940

Deutscher Wagen- und Automobilbau Alleiniges Veroffentlichungsblatt des Bundes
deutscher Wagenbauer- und StellmacherinnungennBéahrgang 1914 bis 1927.
Fachschriften flr den Karosserie- u. FahrzeugbauBerlin 1939- 1940. 3 Hefte
Jahresberichte des deutschen HolzarbeiterverbandeBerlin. Jg.1903,1909 und 1910

Reichsverbandsblattfiir das deutsche Stellmacher-, Wagner- und Kariessar- Handwerk,
Berlin. Jahrgang 1939 und 1940.

Stellmacher- und Karosseriebauer Zeitung Amtliches Organ des Reichsinnungsverbandes
des Stellmacher- u. Karosseriebauer- Handwerksa.Ge

Statistische Mitteilungender Wirtschaftsgruppe Fahrzeugindustrie von1939.

Zeitschrift Technikgeschichte Herausgeber Verein Deutscher Ingenieure, Bd.H&5t 2 |
Bd.58/ Heft 1, Bd.60/ Heft 3. Berlin 1988, 19911993.

9.3 Literatur

Ambi- Budd: Werbeschrift: Das grofe Presswerk ABP, die madfarosseriefabrik.
Archiv Deutsches Verkehrsmuseum Berlin. Signatiu2.INr. 01721. o. Jg.

Benter, Claus und Schrader, Halvart: Deutsche Automdtakosserien. Miinchen 1976.
Benz Carl: Lebensfahrt eines deutschen Erfinders.Zigip936.

Busch Andreas: Die Geschichte des Thiringer Automobidbd894- 1945. Langensalza
2001.

Buschmann, Heinrich und Koessler, Peter: Handbuch der Kraf#ahgtechnik, Bd. 1 u.
2.Stuttgart 1973.

Chor, Klaus: Glanzende Partnerschaft- 100 Jahre Autdr&oback. Minchen 1986.
Corbett, David: Das Automobil. Miinchen 2000.

Cramer, Werner und Roéver, Ingo: Karosserie- und FahrzaugBtuttgart 1998.
Daeschner,Leon: Die Deutsche Arbeitsfront. In: Heerschild-h8itenreihe ,Das Recht der
Deutschen Arbeit“. Minchen 1934

Eckermann, Erik. Vom Dampfwagen zum Auto. Reinbek 1981.

ders.: Automobile. Technikgeschichte im Deutschen MuseMiinchen1988.

Eckstein, Heinrich: Funfzig Jahre Deutscher Werkbund. FrariV 1958.



315

Engel, Helmut: Das Auto- Geburt eines Phanomens. B200.

Feldwabel Joachim: Der Wagen- und Karosseriebauer. Beflz01

Fersen Hans- Heinrich von: Autos in Deutschland 188520 %tuttgart 1965.

ders. : Autos in Deutschland 1920- 1939. Stuttgart 1967

Fersen Olaf von ( Hrsg.): Ein Jahrhundert Automobilteghisseldorf 1986.

Friemat, Carl: Produktionsasthetik im Faschismus.Das ABahpnheit der Arbeit“ von 1933
bis 1939. Miinchen 1980.

Flik, Reiner: Von Ford lernen. Kéln 2001.

Frankenberg, Richard von: Geschichte des Automobils. ZiriciA3.9

Ganser, Johannes: Informationen zur Behoérdengeschichte REichsinnungsverband des
Kfz- Handwerks, Vorbemerkungen. Bundesarchiv Befimndbuch R 97 11 /1. O.J.
Gebauer, Richard: Die Fahrgestelle der Personen Kraftwdgeid 956. Stuttgart 1956.

Gréanz, Paul und Kirchberg, Peter: Ahnen unserer AutesliB1975.

Grossegger Liane: Die Betriebspolitik der Deutschen Arbeibsit. Diplomarbeit an der
Universitat Graz. Graz 1996.

Gruner, Gustav: Die Entwicklung der hoheren technischexhBchulen im deutschen
Sprachgebiet. Braunschweig 1967.

Gunther, Dorothe undGanser, Johannes: Informationen zur Behodrdengeschichodlefnz
1984

Haas, Micaela und Kloke,lnes: Stadt auf Radern. Schdiés Heimatmuseums Berlin-
Charlottenburg. Berlin 1995.

Hauffe, Thomas: Von der industriellen Revolution zum 2dhrhundert. Koéln 2001.
Heel, Franz- Christoph (Hrsg.): 100Jahre Mercedes. g&wminter 2003.

ders.: Mercedes- Benz Classic. Kénigswinter 2003.

Heimann, Gideon undsievers,Immo: Geschichten aus Automuseen. Berlin 2001.
Heinze Erich: Adler- Heinrich Kleyer, ein Pionier der drenik. Hoxter 1980.

Huter, Karl- Heinz: Das Bauhaus in Weimar. Berlin 1976.

Jubilaumsschrift zum 100 jahrigen Bestehen der Wagenbauschule HgmHamburg 1996.
Jubilaumsschrift ~ Karmann. Osnabrtick 2001.

Jubilaumsschrift ~ Karosserie Reutter. Stuttgart 1956.

Kamm, Wunnibald: Das Kraftfahrzeug. Berlin 1936.

Kieselbach Ralf: Technik der Eleganz. Berlin 1999.

ders.: Stromlinienautos in Deutschland. Berlin 1982.

ders.: Stromlinienautos in Europa und USA. Stuttgart 1982

ders.: Karosserien nach Mal3- Erhard Wendler 1923- 1896#tgart 1982.



316

ders.: The drive to design. Stuttgart 1998.

ders.: Faszination der Form, Automobildesign in Badeniritémberg. Stuttgart 2002.
ders.: BMW- Sondertypen. Stuttgart 1995.

Kirchberg, Peter: Horch- Prestige und Perfektion. Suderth98y!.

ders: Oldtimerautos von einst. 3. verbesserte Auflageptig/Jena/Berlin 1976

Klose, Odo: Autoform, Das Auto in Design, Kunst und Untght. Stuttgart 1984.

Knust, Dieter: Karmann- vom Kutschenbauer zum Auto-Ksiers Belm/Osnabriick 2001.
Koenig- Fachsenfeld Freiherr Reinhard: Aerodynamik des Kraftfahrzeugs Bande.
Frankfurt/M 1951.

Kdnig, Wolfgang: Kunstler und Strichezieher. Frankfurtll¥99.

ders.: Technik, Macht und Markt. Eine Kritik der
sozialwissenschaftlicheTechnikgeneseforschung. Technikgeschichte Bd. 60, Heft 3
(1993), S.243- 266.

Kraft, Reinhold Miller, Thomas undSolms Georg (Hrsg.): Ernst Neumann- Neander.
Duren 2004

Kroll , Gerhard: Von der Weltwirtschaftskrise zur Staatginktur. Berlin 1958.

Kubisch, Ulrich: Automobile aus Berlin. Berlin 1985.

ders.: Deutsche Automarken von A bis Z. Mainz 1993.

Lausen Gerd: Fahrzeugtechnik, Karosserie- und Fahrzeugamburg 2002.
Lewandowski, Jirgen: Das Jahrhundert des Automobils. Miinchdg.o.

Linke, Otto: Arbeitstechniken im Karosserie- und Fahgtew. |I. Teil .

Berlin 1940

Loewy, Raymond: Industrie Design. Berlin 1979.

Ludvigsen, Karl: Autos der Welt- Eine Enzyklopadie. Herrsanil 990.

Mader, Franz: Welches Automobil werde ich fahren? Ludwajsh/ Leipzig 1929.
Staatsarchiv Bremen. 6,12 Gewerbekammer |. K.4Q Bdn 1929

Maenz, Peter: Art Deco. Koln 1974.

Metternich ,Michael Graf Wolff: Die Geschichte der Maybach éwmobile.Liibbecke1981.
ders.: Distanz zur Masse. Lorch 1990.

ders.: Maybach Register. Lorch 1996.

Mirsching, Gerhard: Automobilbau aus Dresden. Von Glaséf\W&(D. Dresden 1997.
Mondadori, Arnoldo (Hrsg.): 1886 — 1986 Das grof3e Buch deowatbils. Mailand 1984
Neubauer, Hans- Otto: Autos aus Berlin- Protos und NAG tigtrt 1983.

Nicholson, Thomas: Sportwagen 1907- 1927. Zirich 1971.



317

Niemann, Harry: Maybach- Der Vater des Mercedes. Stuttg@o.

Oswald, Werner: Deutsche Autos 1920- 1945. Stuttgart 1977

Otzen, Robert: Die AutostralRe Hamburg- Frankfurt- Baselnhbver 1928.

Pawlak, Manfred: Autos der Welt. Herrsching 1990.

Petsch Joachim: Geschichte des Auto- Design. Koln 1982.

Pfannmduller, Matthias: Mit Tempo durch die Zeit. Hamburg 1996.

Pippert, Horst: Karosserietechnik. Wirzburg 1998

Porazik, Juraj: Oldtimer. Autos aus den Jahren 1885- 1Bk&bau 1989.

Priebe, Carsten: Auf den Spuren der Pioniere- Vom MotomzAutomobil 1859- 1891.
Karlsruhe 1999.

Rauch, Siegfried: DKW- Die Geschichte einer Weltmarkeut®art 1981.

Rausch Wilhelm: Der Stellmacher. Hannover 1995.

Reith, Reinhold und Schmidt, Dorothea (Hrsg.): Kleineri@&de- Angepasste Technologie.
Mdunster 2002.

Roediger, Wolfgang: Hundert Jahre Automobil. Berlin, LeigZi990.

Romeiser, Wilhelm: Eine neue Wagenbautechnik

Schmid, Ernest und Wiesmann, Martin: Auto Veteranen. Biiikon 1967.
Scholz,Wilhelm: Die Automobilindustrie in der Wirtschafts&e. Berlin 1929
Schollenberger Werner: Rohr, ein Kapitel deutscher Automobildesicte. Darmstadt 1996.
Schrader, Halvart: Automobil- Faszination. Minchen, Wieriirich, 1986.

ders.: Deutsche Autos 1885- 1920. Stuttgart 2002.

ders.: Automobil- Spezialkarosserien. Miinchen 1985.

ders.: Oldtimer- Lexikon. Stuttgart 2003.

Schréter, Erich Bruno: Selbsttragende Fahrzeugkérper. Bretumsig- Berlin 1955.

Seherr- Thoss Hans- Christoph Graf von: Die deutsche Automdbittustrie. Stuttgart 1979.
Selle Gert: Die Geschichte des Design in Deutschlanmd2:&¥0 bis heute. K6ln 1978.
Sievers Immo: AutoCars, Diss. Berlin 1993.

ders.: Zweirad, Vierrad, Allrad. Berlin 1995.

ders.: Geschichten aus der Automobilgeschichte. Berli®020

Simsag Paul: Hitler, Kafer, Volksbetrug. Wallmoden 2004.

Slotta, Rainer: Einfihrung in die Industriearch&ologiaribstadt 1982.

Smelser Ronald: Robert Ley. Paderborn/ New York 1989.

Stolzenbach Heinrich: Von der Arbeit im Sudhaus zur Lackchenwuppertal 1996.
Starcke, Gerhard: NSBO und Deutsche Arbeitsfront. Berlin4.93



318

Statistisches Bundesam({Hrsg): Von den zwanziger zu den achtziger Jahigm-Vergleich
der Lebensverhaltnisse der Menschen.Wiesbaden 1987.

Stral3l, Hans : Karosserie - Aufgaben, Entwurf, Gestafudonstruktion, Herstellung.
Miinchen 1984

Straub, Johannes: 1874- 1999. 125 Jahre Meisterschule fdandwerker
Kaiserslautern.Kaiserslautern 1999.

Stuhlemmer, Rupert: The coachwork of Erdmann & Rossi. Lond6i9.

Tarr, Laszlo : Karren, Kutsche, Karosse. Minchen 1970.

Thanner, Hans- Ulrich: Nationalsozialismus. In: Informaten zur politischen Bildung.
Hrsg. Bundeszentrale fur politische Bildung, BoHeft 266. 0.Jg. 0.S.

Thomas-Ziegler, Sabine undTheifl3en, Peter: Vom Stellmacher zum Karosseriebauer. In:
Das Freilichtmuseum Kommern/ Rhld. KéIn 0.D.

Trapp, Thomas: Ernst Neumann- Neander und seine Fahhinasc Konigswinter 2002.
Wachtel, Joachim (Hrsg.): Facsimile Querschnitt durch éuUAutomobilzeitschriften.
Minchen. o.Ja.

Walther, Willi: Der Fahrzeug- und Karosseriebau. Leipzéba.

Wille, Hans- Heinrich: PS auf allen StralR3en. Leipzigdl98

Wolker, Thomas: Entstehung und Entwicklung des Deutsddermenausschusses 1917-
1925. Kéln 1992.
Zais, Henning: Autenrieth- Erste Darmstadter Karosseri@e. Darmstadt 1991.

9.4 Aufsatze in Fachzeitschriften

Dierfeld, Heinrich: Massenherstellung im KarosseriebauDier. Motorwagen, Jg. 1920. Heft
v

Guttner, Richard: Das Feinblech und seine Verwendung imog®eriebau. In: Fachschriften
fur den Karosserie- und Fahrzeugbau. Heft 1. B&3iB9

Kdppen, Thomas: Kutschenbau und Rationalisierung.In: mégeschichte Bd.58. Heftl.
Berlin 1991,

ders.: Die Rolle der Firma Jacob Lohner & Co bei der Haklung von Hybridantrieben im
Automobilbau. In: Technikgeschichte Bd.55 (1988ftt2 . Berlin 1988

Knie, Andreas und Hard, Mikael: Die Dinge gegen den Strich bursten. Die
Konstruktionsiilbungen am Automobil. In: Technikgeskte Bd. 60 . Heft 3. Berlin 1993

Neumann, Ernst: Die Karosserien der Vergangenheit undZdéwunft. In: Der Motorwagen.
Jg.1918. Heft XII. Berlin 1918

Schildberger, Friedrich: Anfange der franzésischen Automobilisttie. In:
Automobilindustrie 2/69. Berlin 1969



Abkirzungen

a.a.o.
Abb.
ADAC
AEG
AG
AGA
Anm. d. Vert.
AVUS
Bd.
BMW
bzw.
Cie
DAC
DAF
ders.
DIN
DKW

DMG
DRP
ebd.
eigtl.
FKFS
Hrsg.
Jg.
Km/h
KdF
Lkw
Mfg. Corp.
NAG
NSDAP

319

am angegebenén Or
Abbildung
Allgemeiner DeutschAutomobil Club
Allgemeine Elekitats Gesellschaft, Berlin
Aktiengesellsttha
Aktiengesellschéit Automobilbau, Berlin
Anmerkungen des Ves@Es
Automobil-Verkehnsad Ubungsstrale, Berlin
Band
Bayerische Motorerekike, Minchen
beziehungsweise
Companie
Deutsche Automobil- Cangtions- Gesellschaft m.b.H., Berlin
Deutsche Arbeitsfront
derselbe
Deutsche Industorm
Dampfkraftwagen, Des Knaben Wunsch, Das ki&hender.
Firma der Auto Union
Daimler Motoren @é#schatft
Deutsches Reichspatent
ebenda
eigentlich
Forschungsinstitut fur Kraftfahrtwesen un#iZzaugmotoren
Herausgeber
Jahrgang
Kilometer pro Stunde
Kraft durch Freude, Organisation der DAF
Lastkraftwagen
Manufacturing Corporation
Nationale ( Neue ) Automobil Gesellschaft, Berl

Nationalsozialistische Deutsche Arbeiter &art



NSKK
0.9.
0. J.
0. Jg.
0.S.

0.V.
Pkw
RDA
REFA
RM

S.

S.a.

s. Abb. Nr.

Sign.
sog.
TH
u.a.
u.g.
VDI
VDMI
val.
V.H.
WHW
Wigrufa
z.B.
z.T.

Nationalsozialistisches Kraftfahrt Corps
oben genannt
ohne Jahresangabe
ohne Jahrgang
ohne Seitenangabe
Oberpfalz
ohne Verfasser
Personenkraftwagen
Reichsverband Aaetomobilindustrie
Reichsausschuss fur Arbeitszeitermittlung
Reichsmark
Seite
siehe auch
siehe Abbildung Nummer
Signatur
sogenannt
Technische Hochschule
unter anderem
unten genannt

Verein Deutscher Ingenieure

Verein Deutscher Motorfahrzeug Industriell&erlin

vergleiche

vom Hundert

Winterhilfswerk
Wirtschaftsgruppe Fahrzeuge
zum Beispiel

zum Teil

320



Christian Binnebesel

Geboren am 13.03.1935

Staatsangehorigkeit
Familienstand

Konfession

1941 -
03.1954
05.1954

10.1957 -
01.1958 -

04.1958 -

11.1960 -

10.1961 -

04.1965 -

06.1972 -

07.1977 -

10.1979 -

01.1981 -
02.1982 -
09.1986 -

04.1988 -
seit 04.1998

1999 - 2002

10.2007

1947

10.1957

12.1957
03.1958

07.1960

07.1964

03.1965

04.1972

06.1977

09.1979

12.1980

01.1982

08.1986

03.1988

04.1998

321
Lebenslauf

21244 Buchholz, Marienstrafte 2

in Kénigsberg / Pr.
deutsch

ledig

rémisch- katholisch

Besuch der Volksschule in Allenstein/ Ostpr. undtiua.
Realschulabschluf3 in Essen mit mittlerer Reife.

Lehre als Maschinenschlosser bei Fried. Krupp seks
Abschlul3 als Facharbeiter.

Giel3ereipraktikum beim Bochumer Verein in Bochum
Anzeichner und Kontrolleur in Fa. Essener- Pransio
Maschinenbau in Essen

Besuch der Staatl. Ing.- Schule Hagen / Westf.

Examen als Ingenieur (grad) fir Maschinenbau, Fach-
richtung Konstruktion

Versuchsingenieur in der Motoren- Entwicklungsdbteg bei
Kldckner - Humboldt - Deutz in Koln.

Besuch des Abendgymnasiums der Stadt Kéln. Absshhlfg.
Hochschulreife.

Studium an der Technischen Universitat BeRiamchrichtung
Wirtsch. Ing. Wesen / Maschinenbau. Examen al$oDip Inge-
nieur.

Techn. Referent in der Projektabteilung Verfahrectstik der

Rheinischen Braunkohlenwerke in Koln.

Projektleiter fur stationare Diesel - Kraftanladen Firma MaK in
Kiel.

Projektingenieur flr Anlagen zur Steinkohle - Vezieahg bei
Saarberg- Interplan in Saarbrtcken.

Referent in der Stabsabteilung fur Investitionsptanbei

Ch. Boehringer in Ingelheim

Projektleiter fur kohlegefeuerte Grol3kessdlMabenanlagen bei

Balcke- Durr in Ratingen.

Projektleiter von Rauchgas- Entstickungsanlageesciteizkraft-
efikes bei VGU- Engineers- Consultants in Berlin.

Leiter des Abschnittes Maschinen- und Verfahretstiécbei der
Hamburger Stadtentwéasserung.

im Ruhestand

Aufbaustudium in Geschichte der Technik und Natssenschaf-

ten an der Technischen Universitéat Berlin und anlfeversitat
Hamburg mit dem Ziel einer Promotion zum Dr.phil.
Promotion zum Dr.phil. an der Technischen Univétdgerlin



322

Christian Binnebesel 21244 Buchholz
Marienstraf3e 2 b
Tel. 04181-5982
cbi@alice-dsl.de

Eidesstattliche Versicherung
(Erkldarung nach § 5 (1) Ziff.5 Prom.O.)

Ich erklidre an Eides statt, dass ich die dem Institut fiir Geschichte der Naturwissenschaften,
Mathematik und Technik an der Technischen Universitit Berlin zur Promotionspriifung
vorgelegte Arbeit mit dem Titel ,, Vom Handwerk zur Industric — Der Karosseriebau in
Deutschland bis 1939 unter der Anleitung und Betreuung durch Herrn Professor Dr.
Wolfgang Konig ohne fremde Hilfe erstellt und bei der Abfassung nur die angegebenen

Hilfsmittel benutzt habe.

Buchholz, den 16.0Oktober 2007
Chnstlan Binnebesel

Edkldrung gem. § 5(1), Ziffer 1
Die Promotionsordnung der Technischen Universitéit Berlin vom 9.Juli 1996 ist mir bekannt.

Buchholz, den 16.0ktober 2007 é' . @“, ‘,A,—c

Christian Binnebesel

Erklérung gem. § 5(1), Ziffer 6

Die Dissertation wurde noch nicht veréffentlicht.

Buchholz, den 16.0Oktober 2007

R A emadint

Christian Binnebesel
. Erkldrung gem. § 5(1), Ziffer 7

Fine Anmeldung der Promotionsabsicht gem#B § 3 der Promotionsordnung oder ein

Promotionsverfahren bei einer anderen Hochschule ist bisher nicht erfolgt.

Buchholz, den 16.0Oktober 2007

Chnstlan Binnebesel





