DIE GESCHICHTE

DER DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE
I. Einleitung

Der Wunsch des Menschen, sich auf der Erde mit mechanischer Kraft, d. h. also
ohne einen animalischen Vorspann, fortzubewegen, ist Jahrhunderte alt. Wieder
und immer wieder tauchen in den alten Schriften Vorschldge auf, wie man auf selbstbe-
weglichen Fahrzeugen iibers Land fahren konne. Vielfach wird auch von Fahrten be-
richtet, die mit derartigen Wunderwagen stattgefunden haben sollen. So wird erzdhlt,
daBl in fritheren Jahrhunderten in China Segelwagen im Betrieb gewesen sein sollen,
bei denen ein Fahrgestell in dhnlicher Weise wie ein Boot mit aufgespanntem Segel vom

Bild 1. Siegfried Marcus

Wind dahingetrieben wurde. Die Mechaniker des Mittelalters, die namentlich in den
siiddeutschen Stddten zu Hause waren, haben manch einen Kunstwagen konstruiert,
der vom Innern aus mit Handkurbeln oder unter Zuhilfenahme von Gewichten, Federn
oder anderen Elementen der damaligen Mechanikerkunst angetrieben wurde. Alle diese
Versuche, den tierischen Antrieb zu verdriangen, haben aber nur einen rein geschicht-
lichen Wert gehabt und sind fiir die spatere Entwicklung des Automobils ohne Bedeu-
tung gewesen.



Ernster zu nehmen sind dann die Versuche, Fahrzeuge, die an keine Schienen ge-
bunden waren, mit Dampf anzutreiben. In England erreichten in der ersten Hilfte
des vorigen Jahrhunderts die D ampfwagen bereits einen verhiltnismiBiig hohen
Grad konstruktiver Entwicklung. Fiir eine Reihe derjenigen Probleme, die spiter
auch in den Kindertagen des Automobilismus auftauchten und geldst werden mubBten,
finden wir schon bei den alten Dampfwagen verschiedene Losungen; sogar ,,ein rund
um das Rad laufendes Luftkissen zur Erleichterung des Fahrens und Verminderung
des Gerdusches wurde im Jahre 1844 zum Patent angemeldet.

Als erster, der sich mit der Verwendung eines Explosions- oder Verbrennungs-
motors als Antriebsmaschine fiir selbstbewegliche Fahrzeuge beschiftigte, mull der

Bild 2. Gottlieb Daimler

Deutsche, in Osterreich ansidssig gewesene Siegfried Marcus (Bild 1) ange-
sprochen werden. Uber seine Arbeiten erfuhr man zuerst im Jahre 1864. Uber ver-
schiedene Probefahrten wird dann berichtet in den folgenden zehn Jahren, ohne daf}
es Marcus gelang, seiner Erfindung zu einem Erfolg zu verhelfen oder iiber das aller-
erste Anfangsstadium seiner Versuche fortzukommen. Immerhin aber arbeitete er
unermiidlich weiter und stellte auf der Wiener Weltausstellung 1873 tatsidchlich schon
einen Motor aus, der mit verdampftem Benzin gespeist und elektrisch geziindet wurde.
1875 baute er einen Wagen neuer Konstruktion, einen Wagen, der noch heute als
Museumsstiick erhalten geblieben ist. Dieser Wagen besall Schneckenradsteuerung,
Magnetziindung und viele andere hochinteressante Konstruktionsteile, die nach und
nach spater erst wieder neu erfunden und zum Leben erweckt werden mufiten. Un-



streitig mull Siegfried Marcus als der Vater des modernen Automobils betrachtet und
gerilhmt werden. Es ist bedauerlich, dafl sein Name und seine genialen Konstruktionen
fast ganz der Vergessenheit anheimgefallen sind.

Interessanterweise tauchen nun ziemlich zu gleicher Zeit als nicht nur die wahren
Schopfer des Automobils, scndern vor allem auch, was uns hier in erster Linie inter-
essiert, als die Pioniere der deutschen Automobilindustrie Gottlieb Daimler
(Bild 2) in Cannstatt bei Stuttgart und Carl B enz (vergl. das Bild auf Tafel I) in
Mannheim auf, die mehr oder weniger gleichzeitig, zwar eigene Wege gehend, aber

Bild 3. Maybach mit dem 1. Daimler-Motorzweirad 1886

doch durchaus #hnliche Konstruktionen schaffend, das heutige Automobil und den
schnellaufenden Explosionsmotor schufen. Getrennt arbeiteten sie, jeder fiir sich, ge-
trennt blieben Jahrzehnte hindurch die von ihnen ins Leben gerufenen gewaltigen
Werke, die Daimler-Motoren-Gesellschaft in Untertiirkheim und die Benzwerke in
Mannheim, bis jetzt, und gerade im Jubildumsjahr des Reichsverbandes der Automobil-
industrie, sie sich die Hand reichten zu einer volligen Verschmelzung.

Auf die Tatigkeit von Daimler und Benz ndher eingehen, heifit gleichzeitig, die
Geschichte der deutschen Automobilindustrie studieren, denn nur kurze



Zeit haben die beiden sich nur rein theoretisch mit dem Erfinden und Konstruieren
befaBt. Sie haben vielmehr schon bald versucht, ihre Erfindungen industriell auszunutzen.
Gottlieb Daimler war in der Zeit von 1872—1882 der technische Leiter der Gas-
motorenfabrik Deutz, die damals an der Vervollkommnung des Otto’schen
atmosphdrischen Gasmotors arbeitete. Auch der heute noch durch seine eigenen und
namentlich auch durch die Konstruktionen seines Sohnes hervorragend bekannte Auto-
mobilingenieur May bach (Bild 3) war mit Daimler zusammen als dessen Gehilfe bei
der Gasmotorenfabrik Deutz tatig. Beide verlieBen die Deutzer Fabrik und errichteten im
Jahre 1882 eine Versuchswerkstdtte in Cannstatt, in welcher der neue Daimlermotor
konstruiert und durch mehrere Patente geschiitzt wurde. Das grundlegende Patent
fithrt die Nummer 28 o22. Die Patentschrift wurde ausgegeben am 4. August 1884. Das
Patent lief vom 16. Dezember 1883 ab. Die der Patentschrift beigegebene Abbildung
zeigt Bild 4. Die beiden Patentanspriiche geben wir wegen ihrer Bedeutung nicht
nur fiir die Entwicklung der Daimler-Motoren-Gesellschaft, sondern der gesamten Auto-
mobilindustrie iiberhaupt im folgenden wortlich wieder:

1. Bei Gas- oder Olmotoren das Verfahren, eine Ladung brennbaren Gemisches
(Luft mit Gas oder Ol etc. gemischt) in einem geschlossenen heilen Raum rasch
zu comprimieren, damit es sich erst im Augenblick der héchsten Spannung von
selbst entziindet und Explosion oder rasche Verbrennung durch die ganze
Masse erfolgt, und die durch die Verbrennung erhdhte Spannung auf dem Riick-
wege des Kolbens als Triebkraft zu verwenden,

2. Der mit dem brennbaren Gemisch in fortwidhrender offener Verbindung stehende
Ziindhut f, welcher so erwdrmt wird, daf die Ziindung erst am Ende des
Compressionshubes eintritt.

Interessant ist es, aus der Patentschrift zu ersehen, daBl Daimler die nach dem
Anspruch 2 vorgesehene Glithrohrziindung nur so lange benutzen wollte, wie der
Motorzylinder noch nicht geniigend warm war, um die im Anspruch 1 beabsichtigte
Selbstziindung des Explosionsgemisches zu ermoglichen. Die Bedeutung des Daimler-
schen Patentes beruht hauptsidchlich darauf, daBl er die Ziindung nicht durch Offnung
eines Schiebers, wie bisher, erfolgen lie, sondern daB} er die Ziindstelle ohne irgend-
welche Zwischenschaltung anderer Organe stidndig mit dem Zylinderinnern in Verbin-
dung lieB. Auf diese Weise gelang es Daimler, einen Motor zu schaffen, der in der
Leistung, verglichen mit dem Eigengewicht, alle bisherigen Gasmotoren unendlich
weit iiberragte, dafl weiter der neue Motor einen nur ganz geringen Raumbedarf hatte,
so daB nunmehr mit der Moglichkeit gerechnet werden konnte, Fahrzeuge mit moto-
rischem Antrieb zu bauen, die nicht, wie bisher, bei allen vorher gemachten Versuchen,
schon allein durch das aullerordentlich hohe tote Gewicht der Maschine an einem
schnellen und vor allem rationellen Fortbewegen gehemmt waren.

Daimler, welcher sich der Tragweite seiner Erfindungen bewuit war, zogerte dann
auch nicht, sofort weiterzugehen und zu versuchen, seinen Motor fiir die Zwecke der
Fortbewegung auf dem Lande und auf dem Wasser und sogar in der Luft zu verwenden.
Scthon sein drittes Patent (Nr. 36 423) vom 29. August 1885 spricht von der Bedeutung
des Motors fiir Fahrrdader, Schlitten, Kutschen, Boote und Luftfahrzeuge aller Art.
E; gelang ihm auch, Verstdndnis fiir seine Ideen zu erlangen und Lizenzen auf seine
Pitente, namentlich nach Frankreich, an Panhard & Levassor, zu verkaufen.

Im Jahre 1885 lief denn bereits das erste Motor-Niederrad von Daimler, wie cs
in Bild 5 abgebildet wurde. Er hatte inzwischen einen Spezialmischapparat kon-
stuiert, um den Brennstoff mit atmosphirischer Luft zu vermischen, und hatte in-
zvischen auch seinen Motor in stehender Form ausgefiihrt. Der Motor hatte 1% PS
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Stirke. Die Ziindung erfolgte durch eine besondere Lampe. Statt einer Kupplung
wurde ein Riemen durch eine Spannrolle gespannt. Dieser Riemen regulierte auch
gleichzeitig die Geschwindigkeit. Es ist bemerkenswert, wie an diesem ersten Daimler-
rad bereits der spater fiir die Daimler-Lastwagen so bedeutungsvolle Ritzelantrieb im
Hinterrade zu erkennen ist. Dieses Rad fuhr am 10. November 1886 zum erstenmal
durch die Straflen Cannstatts.

Carl B en z ging, ebenso wie Daimler, aus der Gasmotorenindustrie hervor. Er
hatte schon im Jahre 1871 eine mechanische Werkstatt aufgemacht, in der er Gasmotoren
herstellte, die, wie alle solche Maschinen der damaligen Zeit, die Erfindungen des Fran-
zosen Lenoir sich zunutze machten. Da nun die Deutzer Fabrikanten Otto und
Langen (Gasmotorenfabrik Deutz) sich das Viertaktverfahren hatten durch Patent
schiitzen lassen, so suchte Benz neue Wege zu gehen, und baute verschiedene Zweitakt-
motoren. Das Unternehmen wurde dann umgewandelt in eine Aktiengesellschaft und
hiel} fortan Mannheimer Gasmotoren-Fabrik. Benz der durchaus einen
brauchbaren Fahrzeugmotor schaffen wollte, sah jedoch hier kein richtiges Vorwarts-
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Bild 4. Aus der Patentfestschrift Nr. 28022 von Daimler

kommen und trat schon bald aus der Aktiengesellschaft aus und iibernahm wieder seine
urspriingliche kleine Werkstatt. Aber schon nach kurzer Zeit, und zwar 1883, wurde
auch diese wieder neu gegriindet unter dem Namen Benz & Cie., Rheinische
Gasmotorenfabrik, Mannheim. Die hier gebauten ortsfesten Zweitakt-
motoren waren recht gut und erfreuten sich bald grofler Beliebtheit, Das Ansaugen
und Komprimieren der Luft wurde bereits von dem gewdhnlichen Arbeitskolben der
Maschine iibernommen, so dall eine besondere Luftpumpe in Wegfall kam. Die Steu-
erung fiir den Gaszutritt wurde nicht mehr durch Schieber, sondern durch Ventile be-
werkstelligt. Die Ziindung erfolgte durch Funkeninduktor, der mit einer kleinen Dy-
namomaschine in Verbindung stand und im Explosionsraum einen Funken zwischen zwei
Platinspitzen iiberspringen lieB. Wir sehen also an diesen Benz-Zweitaktmaschinen
schon viele interessante Konstruktionseinzelheiten, die spater allgemein Eingang in die
Autotechnik finden sollten.

Benz versteifte sich iibrigens nicht auf das Zweitaktsystem, sondern stellte auch
Versuche mit Viertaktmotoren an, so daB bereits einige Jahre spéter ein kleiner Vier-
taktmotor von ihm herauskam. 1885 war es, als Benz, der im Stillen immer weiter an
der Ausfithrung seines Projektes, ein Motorfahrzeug zu bauen, gearbeitet hatte, zum
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erstenmal es wagte, mit diesem Gefdhrt (Bild 5), es war ein Dreirad, auf die Strafle zu
fahren, und am 29. Januar 1886 nahm er unter der Nummer 37 435 ein Patent auf dieses
Fahrzeug. Wir wollen dieses interessante Dreirad nur kurz, wie folgt, skizzieren:

Vorn ein Lenkrad, hinten zwei durch Kettenrdder von einer Differentialwelle aus
angetriebene Antriebsrdder. Der Motor, ein hintenliegender Viertakt mit wagerecht
liegendem Schwungrad. Der Motor hatte einen recht gut arbeitenden Oberflachen-
vergaser, elektrische Ziindung, Wasserkiihlung durch Kiihlschlange mit selbsttdtigem
Wasserumlauf. Vom Motor erfolgte die Kraftiibertragung auf die Differentialwelle
durch einen Riemen mit Fest- und Leerscheibe.

Der Benz'sche Wagen wurde nun bald bekannt und wurde in der badischen Presse
vielfach geriihmt. Benz erzielte bei seinen Probefahrten, die er in Mannheim und Um-
gegend ausfiihrte, schon recht gute Leistungen und fuhr in der Ebene Geschwindig-
keiten von 10—15 km in der Stunde.

Bild 5. Das erste Benzautomobil aus dem Jahre 1885

Wir kehren nunmehr zu Daimler zuriick, der das Jahr 1886 benutzt hatte, um ein
neues, und zwar vierrddriges, Fahrzeug zu bauen, wie es aus Bild 6 zu ersehen ist.
Dieses machte seine erste Probefahrt am 4. Mirz 1887 in den Stralen von EBlingen.
Der Wagen, der noch vollstindig wie ein Pferdewagen, dem die Pferde ausgespannt
waren, aussah und wohl am besten als Kutschwagen bezeichnet werden konnte, hatte
einen einzylindrigen Motor von 1145 PS, der durch eine Reibungskupplung mit dem
Zahnradergetriebe fiir zwei Geschwindigkeiten in Verbindung stand. Die angetriebenen
Zahnrdader waren auf ihrer Achse verschiebbar, Ein Differentialgetriebe war nicht vor-
gesehen. Man half sich durch Lederscheiben, die zwischen kleine Ritzel geklemmt
waren. Dieser Wagen machte trotz seiner eisernen Reifen 18 km in der Stunde, Daim-
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S
ler baute ferner ein Motorboot, das ebenfalls in diesem Jahre auf dem Neckar in Be-
trieb gesetzt wurde, stellte eine Motordraisine her, zeigte auf dem deutschen Feuer-
wehrtag in Hannover eine Motorfeuerspritze, kurzum bemiihte sich, die Anwendungs-
moglichkeit seines schnellaufenden Motors fiir alle mdglichen Traktionszwecke zu
zeigen. Es gehort nicht in den Rahmen dieser Arbeit, auf alle die vielen technisch
hochinteressanten Konstruktionen einzugehen, die in den folgenden Jahren von Daimler
und Maybach geschaffen wurden.

Bild 6. Das erste vierrddrige von Daimler im Jahre 1886 erbaute Automobil

II. Die Zeit 1890—1900

Leider fand Daimler mit seiner Erfindung in seiner Heimat nicht geniigend Unter-
stiitzung und begab sich daher nach Frankreich, wo die Witwe des friiheren Vertreters
der Gasmotorenfabrik Deutz eine Lizenz von ihm erwarb, die sie spdter, als sie sich
mit einem Herrn namens Levassor zum zweiten Male verheiratete, in die auch heute
noch berithmte Firma Panhard & L e vassor mit einbrachte. Daimler selbst kehrte
nunmehr nach Deutschland zuriick mit der festen Absicht, seine Konstruktionen fabrik-
mibBig herzustellen, und so wurde aus der kleinen Versuchswerkstédtte in einem Cann-
statter Gartenhaus am 28. November 1890 die Daimler-Motoren-Gesell-
schaft gegriindet. Sie baute zunichst einen zweisitzigen Wagen mit 115 PS Motor,
dessen Rahmengestell aus Stahl, die Rader aus Hickory-Holz mit Stahlreifen be-
standen. Der Wagen hatte auf ebener Strafle eine Geschwindigkeit von 22 km und
wurde bei eleganter Ausfithrung, mit Schutzdach, zum Preise von 4400 Mark verkauft.
Selbstverstandlich war damals bei der Daimler-Motoren-Gesellschaft von einer ratio-
nellen Fabrikation noch nicht die Rede. Jeder Kaufer hatte seine besonderen Wiinsche,
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