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Aus der Vorgeschichte des Automobils 

Man schliefie die Augen und stelle sich unsere Umgebung ohne 
Kraftfahrzeug vorl - 1st es moglich? Nein, wir konnen es nicht! 
Vielleicht konnten wir fiir die Zukunft die Moglichkeit des weitge­
henden Verzichts auf den uns so vertrauten fahrbaren U ntersatz 
konstruieren? - Zumindest wiirde dies uns leichter fallen als die 
Erfiilh.lng des ersten Verlangens. 
Mit der Analyse der Vergangenheit haben wir dagegen schein bar 
iiberhaupt keine Probleme. Natiirlich wissen wir, daB die ersten 
Menschen keine Automobile kannten. Sie sind also eine historische 
Erscheinung, die an die Existenz ganz bestimmter Voraussetzungen 
gekniipft ist. Der Mensch konnte sich miihen und anstrengen wie er 
woIlte, er konnte konstruieren, zeichnen und tdiumen von einem 
Motor, von einem Auto oder gar Flugzeug so wie im 13. Jahrhun­
dert der Englander Roger Bacon in seiner Vision: 

1ch will jetzt einige der wundervollen kiinstlichen und natiirlichen Werke auf­
zlihlen, die keinerlei Zauberei enthalten, und die Zauber nicht hervorbringen 
k6nnte ... Man kann Wag en herstellen, die sich mit unglaublicher Geschwin­
digkeit bewegen, ohne die Hilfe von Tieren ... [4, S. 121 

Aber die Voraussetzungen dafiir waren nicht gegeben. Bacon war 
nicht der erste, der an einen solchen Wagen dachte. Vielleicht war 
es Archimedes? Auf aIle FaIle war er, wie es das schliefilich erfun­
dene Automobil beweist, nicht der letzte. Eines der grofiten Genies 
der Menschheit, Leonardo da Vinci, folgte ihm - ebenfalls erfolg­
los: Er hinterliefi die Zeichnung eines Fahrzeuges mit Eigenan­
trieb: 

Wie beim modern en Federwerk ist die zur Bewegung erforderliche Kraft im 
Wag en selbst gespeichert. burch die in einem Federantriebssystem gespeicherte 
Energie konnte sich das Fahrzeug ohne Muskelkraft bewegen ... Die Zeich­
nungen veranschaulichen das Obertragungssystem, nicht aber den F ederantrieb. 
Man nimmt an, daB Leonardo wegen der Schwierigkeiten, die sich beim Ver­
binden der Federn mit den Wagenrlidern ergaben, dies en Teil seines 
Entwurfs unvollendet lassen muBte ... [5, S. 78] 
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Wie weit entfernt war man noch vom Auto, obwohl man schon 
einen beachtlichen Weg zuriickgelegt hatte. Solange der Mensch 
noch nicht seBhaft war, er noch im Stadium der Jager, Sammler und 
Fischer lebte, benotigte er kaum Wagen. Schleppen und Schlitten 
dienten ihm zur Beforderung von Lasten. Wann entdeckte er, daB 
man durch das Unterlegen einer Walze die Beforderung von lebens­
notwendigen Dingen erleichterte? - Wir wissen es nicht genau. Wer 
glattete als erster den als Walze benutzten Baumstamm? Wer zer­
sagte (oach der Erfindung der Sage im Neolithikum) als erster diesen 
Baumstamm und "erfand" das Scheibenrad? Wir wissen es nicht. 
Aber eine These laBt sich mit Sicherheit aufstellen und beweisen: 
Dberall dort, wo in der Antike bedeutende Staaten entstanden, wo 
es gelang, die Produktivitat der Agrikultur zu steigerri, als Metall 
immer umfassender den Stein als Werkzeug ersetzte, dort entwickel­
ten sich auch Handel und Verkehr und .damit Rad und Wagen sowie 
die zu deren effektiver Nutzung notigen StraBen.samt der zugeho­
rigen Bautechnik. Umgekehrt loste diese Entwicklung der Verkehrs­
technik wiederum eine Steigerung der Arbeitsproduktivitat in allen 
Bereichen des Wirtschaftslebens aus. Das war bei den Sumerern wie 
bei den A.gyptern, das war bei den Griechen wie bei den Romern 
so. Bei den Sumerern tauchten zuerst das Rad, die Achse und der 
Wagen auf. Die Kelten erfanden den Lenkschemel und die Franken 
zur Zeit Karls des GroBen, Anfang des 9. Jahrhunderts, in Europa 
das Pferdegeschirr, d. h. Kumt und Steigbiigel. Das langsamere 
Ochsengespann wich dem Pferdewagen. Damit 

stieg der Preis einer Wagenladung Getreide pro 150 Kilometer nun nur noch 
um dreiBig Prozent [Vorher hatte sich der Preis aller 50 km verdoppelt -
d. Verf.], der Preis einer Wolladung nur um drei Prozent. Jetzt [im 11. Jh. -
d. Verf.] gab es fiir die Bauern auch einen Anreiz zur Erzielung von Mehr­
ertriigen. Die Produktion der westeuropiiischen Landwirtschaft erhahte sich 
damals pro Kopf um vierzig Prozent, und die Bauern, die bis dahin haupr­
siichlich in kleinen Darfern mit fiinE bis zehn Hiiusern, die iiber das weite 
Fcld ventreut lagen, gelebt hatten, begannen nun, In grllBere, zentral gelegene 
Orte zu ziehen. Denn dank ihrer neuen schnellen PEerdewagen konnten sie 
jeden Tag zu einem fernen Feld hinausfahren und noch vor Dunkelwerden 
heimkehren. [7, S. 22 f.] 

Die Zugleistung der Pferde stieg mit dem neuen Geschirr um das 
Vier- bis Fiinffache [1, S. 139]. 
Das waren technische Entwicklungen, gesellschaftliche Vorausset-
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zungen, an denen Bacon wie Leonardo ankniipfen konnten. Aller­
dings war eine weitere bedeutende Erhohung der Transportlei­
stung mit Ochsen- bzw. Pferdegespannen nicht moglich. Deshalb 
begannen Traume und konstruktive Uberlegungen sich auf ein 
Ziel zu konzentrieren, und das hiel~: Unabhangigkeit von der 
tierischen Muskelkraft! Man suchte eine neue motorische und ener­
getische Basis. 
Das war nicht nur so im Verkehrswesen, das gleiche zeigte sich auch 
in Gewerbe und Industrie. Wind und Wasser trieben Miihlen, wur­
den im Bergbau und Hiitte!lwesen unentbehrlich, wurden zur Grund­
lage der Wasserversorgung ganzer Stadte und anderes mehr. Als 
Antriebskraft von Landfahrzeugen jedoch waren sie ungeeignet. Die 
Unmoglichkeit einer solchen Vorstellung lal3t sich leicht begreifen: 
segelschiffartige Wagen in engen Stadtstral3en oder Wagen mit 
riesigen Wa5sertanks und Miihlenradern als Antrieb auf der Auto­
bahn! Und wenn man dann erst an die Tankstellen fiir solche Was­
serkraft-Wagen denkt! Aller 20 km ein kiinstlicher kleiner Miiggel­
see! Gesetzmal3ig schlug so schliel3lich dem Wasser und dem Wind 
die Stunde, da sie neuen Energietragern weichen mul3ten. Der 
Mensch mul3te von dies en "Naturkraften" unabhangiger werden. 
Schon viele Jahrhunderte vor der Erfindung des Automobils war 
der Mensch der Dampfkraft auf der Spur. Von Heron von Alexan­
dria wissen wir, dal3 er im 1. Jahrhundert mit Dampf experimen­
tierte. Mit seiner Dampfreaktionskugel gelang es ihm, Drehbewe­
gungen zu erzeugen. Dieses technische Prinzip fand jedoch erst 
Hunderte von Jahren spater Anwendung. 
Auch Leonardo da Vinci hatte schon Feuerapparate, Dampfgeblase 
und Dampfkanonen skizziert. Praktische Schritte zu ihrer Realisie­
rung waren jedoch zu seiner Zeit noch nicht moglich. Wahrend des 
16. und 17. Jahrhunderts haben wahrscheinlich einige Erflnder ver­
sucht, mit Hilfe von Dampf Bewegungen hervorzurufen. So soli 
z. B. der Italiener Giovanni Branca mit einem Dampfgeblase ein 
Schaufelrad fiir ein Poehwerk fiir Apotheken, Pumpen und Brat­
spiel3e betrieben haben [4, S. 14]. 
Doch auch damit war die Dampfmaschine noeh nicht gefunden. Ehe 
dies moglich werden konnte, mul3te der Mensch der Natur noch man­
ches Geheimnis abringen, noch maoches Naturgesetz beherrschen 
lernen. Ein wichtiger Schritt dahin war die Erfindung der Luft­
pumpe durch Otto von Guericke. Er wollte mit ihrer Hilfe ein 
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Vakuum herstellen. Ais ihm dabei die Wande des dazu benutzten 
kupfernen HohlgefaBes von au Ben eingedriickt wurden, entdeckte 
er gewissermaBen nebenher den Druck der Atmosphare. Die rings 
um uns herum existierende Luft war damit in neuer Version als 
Kraftquelle bekannt. Sie besiegte auf dem Regensburger Reichstag 
vor staunendem Publikum die vor den beriihmten Halbkugeln vor­
gespannten Pferde .. Mit dem Druck der Atmosphare lieB sich auch 
der Kolbc'n einer Luftpumpe in einem Zylinder bewegen. Das sollte 
fiir die Weiterentwicklung der Maschinentechnik groBe Bedeutung 
erlangen. 
Kolben in einem Zylinder bewegte auch der hollandische Physiker 
Christiaan Huygens. Vielleicht dur.ch die Kriegstechnik, die Artil­
lerie, seiner Zeit angeregt, nutzte er 1673 Pulver in einem Rohr 
(Zylinder), um durch die Explosion einen Kolben statt einer Kugel 
zu bewegen. Hinter dem Kolben entstand durch die Abkiihlung der 
Pulvergase ein "Vakuum". Die Atmosphare driickte ihn schlieBlich 
zuriick, und in dieser Arbeitsphase seiner Pulvermaschine gelang es 
Huygens z. B., auf einer mit dem Kolben verbundenen Plattform 
mehrere Manner emporzuheben. Enthusiastisch malte die Offent­
lichkeit damals die Perspektiven der Huygensschen Etfindung aus. 
Doch leider gelang Huygens die Losung eines Problems nicht: Der 
Kolben bewegte sich im Prinzip immer nur einmal, weil der Ab­
stand zur nachstmoglichen Pulverziindung zu groB und die Zufiih­
rung des Pulvers in den Kolben technisch nicht losbar und von Hand 
zu gefahrlich war. • 
Es war Denis Papin, der schlieBlich 1690 auf die Idee kam, den 
Kolben im Zylinder statt mit Pulver mit Wasserdampf zu bewegen. 
Der· Wasserdampf driickte den Kolben fort. Dann wurde das Feuer 
geloscht und der Kessel gekiihlt. Das Wasser kondensierte, es ent­
stand ein Unterdruck im Zylinder, und der Kolben verrichtete durch 
den atmospharischen Druck seinen Arbeitsgang. Leider -war auch 
auf diese Weise keine effektive Wirkung der Maschine moglich. 
Der Kolben bewegte sich zu selten. Dennoch war ein weiterer Schritt 
auf dem Wege zur Erfindung des Motors (und damit des Autos) 
getan. 
Wir waren jedoch unkorrekt, wollten wir iibersehen, daB diese Er­
findungen und noch zahlreichere Experimente nicht die einzigen 
neuen gesellschaftlichen Faktoren waren, die huf den wissenschaft­
lich-technischen Fortschritt einwirkten. 1m wissenschaftlichen Den-
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ken vollzog sich eine Revolution. Nach 1650 wurden in Florenz, 
London und Paris neue Institutionen, Akademien gegrundet, die die 
Entwicklung der Wissenschaft naher an die Bedurfnisse der Praxis 
heranbringen sollten. 
1m burgerlichen England wie in den Feudalstaaten Europas (auch 
Rufiland und Preufien grundeten bald ihre Akademien in St. Peters­
burg bzw. Berlin) entwickelte sich damit der Staat auch zu einer 
wichtigen Triebkraft der Produktivkriifte [8]. Echtes Anliegen ver­
band sich bei vielen Fursten dabei mitunter noch mit ausgepragtem 
Prestigedenken. So berief z. B. der Landgraf von Hessen Denis 
Papin in sein Land, urn mit Hilfe seiner Dampfmaschine die vom 
Ersaufen bedrohten Bergwerke auszupumpen. Es wurde ein Mifi­
erfolg. 'Solange keine ausgereifte Dampfmaschine installiert war, 
gelang es auch den Konigen von Preufien nicht, die Wasserspiele in 
Sanssouci uber langere Zeit zu betreiben. 
Katastrophale Folgen aber hatte das Fehlen eines solchen Antriebs, 
bald fur den britischen Steinkohlenbergbau. Besonders in England 
herrschte im 17. Jahrhundert Brennstoffnot. Kohle mufite in zuneh­
mendem Ausmafi Holz "ersetzen". Da trotz allem Muhen nicht 
genug Kohle gefordert wurde, gerieten viele Gewerbe in eine Exi­
stenzkrise. 
Geologisch liefien die Kohlenlagerstatten eine raschere und umfang­
reichere Forderung als beim traditionellen Gangerzbergbau zu. 
Zuniichst aber nur theoretisch, denn die Bewaltigung des Gruben­
wassers wurde hier ungleich schwieriger. Bei den zumeist in Gebir­
gen gelegenen Erzlagerstatten konnte man lange Zeit das Wasser 
mit Hilfe von Stollen in Flusse leiten. 
Seit dem Jahre 1749 gelang es, das oberirdische (auch gekoppelt 
mit dem in den Abbauen und Stollen sich sammelnden und fliefien­
den) Wasser im Erzbergbau zu nutzen und damit Wassersaulen­
maschinen zu treiben. Diese dienten als Antriebsmaschinen fur berg­
mannische Kunstgezeuge. Die Wassersaulenmaschinen waren "Kol­
benmaschinen", die mit dem Druck einer hohen Wassersiiule 
arbeiteten, und deshalb unter Tage aufgestellt. Die geringe Spiel­
zahl und die Art der Bewegung machten sie fur den Antrieb von 
Kolbenpumpen besonders geeignet [9, S. 79]. Wir erleben hier Was­
ser als Antriebskraft fur Kolben. 
Das war aber nur bei den geographischen Gegebenheiten und geo­
logischen Verhaltnissen des Gangerzbcrgbaus, wie z. B. in Sachsen, 

10 



im Harz und in der Slowakei, moglich. Die Lagerstattenverhalt­
nisse der Kohle schlossen in England mit derartigen Methoden 
,eine erfolgreiche Bewaltigung der Wasserhaltung, die noCh groGere 
Anforderungen stellte, aus. 
Den ersten Dampfapparat, mit dem Thomas Savery urn 1700 in 
Englands Gruben Wasser hob, taufte die Bourgeoisie enthusiastisch 
"the miners friend". Aber diese Maschine "fraG" mehr Kohle, als 
sie Wasser hob. So muGten die Grubenbesitzer Englands wohl oder 
iibel Hunderte sehr teurer Pferde auf vielen Gruben zur Wasser­
forderung halten. 
1m Jahre 1711 gelang es endlich Thomas Newcomen, auf einer Gru­
be in Wolverhampton eine erfolgreiche "Feuermaschine" aufzustel­
len und damit geniigend Wasser zu fordern. Jetzt konnte man in 
groG ere Tiefen vordringen. Kohle kam geniigend, doch die Arbeits­
bedingungen der Bergleute wurden bei der mangelhaften Venti­
lation schlechter [10, S. 26]. 
Nicht jeder hat in einer antagonistischen Klassengesellschaft den 
gleichen Nutzen vom wissenschaftlich-technischen Fortschritt. Fiir 
den Ausgebeuteten gab es auch Nachteile. Dennoch, fiir England, 
fiir die Welt bedeutete diese Erfindung bis heute sehr viel. U ns 
scheint es nicht zufallig zu sein, daG die wichtigste technikgeschicht­
liche Vereinigung GroGbritanniens, die zugleich nationaler Repr~­
sentant der' Briten im Internationalen Komitee fiir Geschichte der 
Technik (ICOHTEC) ist, den Namen "Newcomen Society" trligt. 
Daran erkennt man, welche Bedeutung diese Maschine fiir die bri­
tische Bourgeoisie hatte. 
Welche Fortschritte erzielte Newcomen gegeniiber Papin? Er er­
zeugte den Dampf nicht mehr im Zylinder selbst, sondern in einem 
besonderen Dampfkessel. Die Kondensation des Dampfes dagegen 
geschah noch im Zylinder, aber auch nicht mehr wie bei Papin durch 
bloGe Abkiihlung des Zylinders in der Luft, sondern durch Ein­
spritzen von Wasser in den Zylinder. 
Newcomens Maschine war eben falls eine "atmospharische" Ma­
schine, d. h., den Arbeitshub des Kolbens bewirkte der Luftdruck. 
In einer Minute schaffte sie 12 bis 16 und gelegentlich 20 Hiibe. 
Damit besaG man nun endlich eine Warmekraftmaschine mit un­
unterbrochener Auf- und Abwartsbewegung. 
Auch auGerhalb Englands trachtete man danach, effektiv wirkende 
Dampfmaschinen zu entwicke1n. Am bekanntesten ist wohl hier 
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die doppelzylindrige atmospharische Maschine von Iwan Iwano­
witsch Polsunow aus den 60er Jahren des 18. Jahrhunderts, die der 
Newcomens uberlegen war und sich im zaristischen RuBland kurz­
fristig bewahrte [2, S. 158]. 
Der Fortschritt von der ,mit Pferdegopel betatigten Pumpe zu New­
comens Feuermaschinenbetrieb ermoglichte in England eine groGe 
Produktionssteigerung. Aber je tiefer man vordrang, desto aufwen­
diger wurde die Forderung. Vor all em stieg der Verbrauch der 
Kohle fur die Feuermaschine bei manchen Gruben rascher als die 
Forderung. Der Unternehmerprofit war nicht mehr optimal garan­
tiert. Dieses okonomische, technische und eigentlich auch zumindest 
bis zu einem gewissen Grad naturwissenschaftliche Problem sollte 
in GroGbritannien ein Mann losen, den viele fur "den" Erfinder 
der Dampfmaschine schlechthin halten. 
Wir meinen den Glasgower Universitatsmechaniker James Watt. Er 
erkannte, daG man viel Kohle sparen kann, wenn der Zylinder nicht 
bei jedem Hub erst durch den Dampf erwarmt,dann durch das 
Einspritzwasser wieder abgekuhlt werden muG. Er erfand den Kon­
densator, in den der Dampf uber ein Ventil aus dem Zylinder ent­
weichen und dort abkuhlen konnte, wahrend der Zylinder selbst 
auf hoher Temperatur blieb. Watt nutzte auch einen niedrigen 
Dampfuberdruck zur Bewegung des Kolbens und erzeugte als erster 
eine Drehbewegung, indem er das Auf und Ab des Kolbens mit 
Hilfe von Balancier und Stangen auf ein Schwungrad ubertrug. 
Watts "Niederdruck-Kondensations-Dampfmaschine" war damit 
universell einsetzbar. 
Bald drehten sich Spinnmaschinen und Drehbanke nicht mehr durch 
Wasser oder Wind. Dampf wurde zum entscheidenden El1ergie­
trager. Die industrielle Revolution hatte im 18. Jahrhundert zwar 
ohne ihn in der Baumwolltextilindustrie Englands mit der Einfuh­
rung der "spinning jenny" begonnen, der ersten wirklich einsatz­
fahigen Spinnmaschine, die zugleich als erste Arbeitsmaschine uber­
haupt die Handhabung einfacher Werkzeugeim ArbeitsprozeG durch 
den Menschen ersetzte. Doch erst Watts Dampfmaschine garan­
tierte, daG die mechanisierte Fabrikindustrie fur die Produktion 
gesellschaftlich typisch werden konnte. Mit ihrer Hilfe stampfte die 
Bourgeoisie in vielen Landern Europas und in Amerika riesige 
Industriezentren aus dem Boden. Der Kapitalismus erwies sich als 
eine gesellschaftliche Voraussetzung und Haupttriebkraft fur die 
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weitere Entwicklung der Technik. In dieser Hinsicht hat er aile 
vorangegangenen Gesellschaftsordnungen weit iibertroffen. Auf der 
Basis des Wassers und des Windes war Wunderbares geschaffen 
worden, doch all das hielt keinem Vergleich stand mit den Zentren 
der industriellen Revolution in England, an der Ruhr, in Sachsen, 
Berlin, Paris, Lyon und anderswo. 
Wo produziert wird, mul3 auch transportiert werden. Der Massen­
transport industrieller Giiter mit Pferd und Wagen wurde zu einem 
Anachronismus. Man suchte die Dampfmaschine fiir den Verkehr 
zu nutzen. Die Drehzahl und der Dampfdruck wurden erhoht, und 
die technischen Voraussetzungen fiir die Konstruktion eines Wagens 
ohne Pferdeantrieb wurden damit immer giinstiger. 
1m Jahre 1770 schlug die Geburtsstunde des ersten Dampfwagens. 
Der Vater war Nicolas Joseph Cugnot, der Geburtsort Paris. Fiinf­
zehn Minuten konnte dieser Wagen ununterbrochen fahren, dann 
mul3te Wasser nachgefiillt werden. 
Der franzosische Kriegsminister interessierte sich sehr fiir dieses 
Fahrzeug [7, S. 26]. Man stelle sich vor, jetzt war es moglich, Ka­
nonen fortzubewegen, ohne dal3 die Zugtiere erschossen werden 
konnten! Vielleicht auch konnten Kanonen selbst auf den Wagen 
montiert werden? - Das waren sicher keine neuen Oberlegungen, 
solche beschaftigten die Menschheit schon seit Jahrhunderten. Und 
es gibt keinen Zweifel daran, dal3 die Militarpolitik den technischen 
Fortschritt immer mit stimuliert hat. Nur diente die neue Technik' 
in diesem Fall nicht als Produktiv- sondern als Destruktivkraft. 
Cugnot baute einen zweiten Wagen, aber nach diesem Experiment 
kapitulierte er. 
Der Amerikaner Oliver Evans konstruierte einen Dampfwagen und 
einen mit Dampf betriebenen Bagger. Doch er resignierte, als die 
Gesellschaft fiir sein diesbeziigliches Wirken wenig Interesse zeigte. 

Den nachsten Versuch startete der Englander Richard Trevithick. 
Am 28. Dezember 1801 fuhr er mit seinem ersten Oampfwagen 
durch London. Die Fahrt endete aber ungliicklich. Ein zweiter 
Wagen wurde gebaut und erreichte in London Spitzengeschwindig­
keiten von 13 km/h. 
Oas Experiment hatte die Richtigkeit der These vom pferdelosen 
Wagen bestatigt, die Dampfmaschine fungierte als Antriebsmittel. 
Wenn auch im Verlaufe des 19. Jahrhunderts zahlreiche Versuche 
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unternommen wurden, mit Dampfmaschinen StraBenfahrzeuge an­
zutreiben, so blieb der erhoffte Erfolg doch aus. Dagegen erlebte 
die Dampfmaschine ihren Siegeszug auf dem Wasser und auf der 
Schiene. U nd doch sollte man diese ersten wichtigen Versuche nicht 
vergessen, sie sind die Vorfahren sowohl der modernen Kraftfahr­
zeuge als auch der Eisenbahn. 
Es scheint uns deshalb auch nicht zufallig, daB einer der ersten 
Konstrukteure einer Lokomotive ebenfalls Richard Trevithick war. 
Und er schaffte es, den ersten Personen- und auch Guterzug auf 
eisernen Schienen zu befordern. Ihm folgten weitere, vor allem eng­
lische Ingenieure, die Lokomotiven bauten. SchlieGlich wurde 
George Stephenson mit seinen Konstruktionen zum eigentlichen Va­
ter des modernen, okonomisch wie technisch gleichermaBen vor all em 
fur die Bourgeoisie notwendigen und profitablen Lokomotivbaus. 
Seine "Locomotion" imponierte 1825 auf der Fahrt von Darlington 
nach Stockton, und er gewann am 6. Oktober 1829 den Wettbewerb 
in Rairihill mit seiner "Rocket". 
Das Grundmodell der modernen Eisenbahnen war geschaffen und 
damit die Losung des industriellen Massentransports moglich. 1m 
Nahverkehr dominierten vorerst weiter Pferd und Wagen, desglei­
chen in cler Landwirtschaft. Der Landverkehr schied damit zunachst 
als Haupttriebkraft fur die Weiterentwicklung des Motors aus. 
Die Dampfmaschine hatte technisch die groBe Industrie ermoglicht. 
Sie war fur GroBbetriebe die geeignete Antriebskraft. Die Klein­
industrie und das Handwerk hatten diesen Veranderungen nichts 
entgegenzusetzen, fur sie·erwies sich die Dampfmaschine als wenig 
geeignet. Es gelang nicht, kleine Anlagen zu konstruieren, die die 
Wirtschaftlichkeit der groBen Maschinen erreichten. Zudem hatten 
Kleinindustrie und Handwerk ihren Standort in den Stadten und 
Gemeinden meist in mitten der Wohnviertel, so daB es gefahrvoll 
war, die stark rauchenden Maschinen mit ihren nicht ungefahrlichen 
Dampfkesseln aufzustellen. So ist es verstandlich, wenn gerade aus 
diesen sozialen Schichten der Ruf nach einem neuen kleinen und 
kessellosen Motor im ProzeB der Industrialisierung immer starker 
wurde. 
Als eine Moglichkeit erschiene'n die HeiGluftmotoren. Sie wurden 
in sehr vielen Varianten gebaut, ohne sich letztlich durchsetzen zu 
konnen. Zwar benotigten sie keinen Kessel und kein Wasser zum 
Betrieb des Kolbens, doch im Prinzip verschlangen sie genausoviel 
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Kohlen wie die Dampfmaschine und brachten zudem nicht die er­
wartete Leistung. Die Stellung der Dampfmaschine schien unange­
tastet. Dennoch gaben Wissenschaftler wie Techniker nicht auf. 
Um 1850 formulierte Rudolf Julius Emanuel Clausius den II. Haupt­
satz der Thermodynamik und wurde damit zum Begriinder der 
modernen mechanischen Wiirmetheorie. Der Mensch drang weiter 
in die GesetzmaBigkeiten der Natur ein. Viele rein empirisch ge­
wonnene Anschauungen erwiesen sich als unhaltbar.Sie hatten den 
Dampfmaschinenbauern geniigt, den jetzt auftretenden Verbren­
nungsmotorenkonstrukteuren reichten sie nicht mehr aus. 
Klar war, die Warmeerzeugung mul3te in den Zylinder verlegt 
werden. Das war leichter gedacht und gesagt als realisiert. Welcher 
Brennstoff sollte es denn sein? Eigentlich kannte man nur Stein­
kohle. Das war ein fester Brennstoff. Wie sollte er in den Kolben 
gelangen und sich dort unter Beimengung von Sauerstoff entziinden? 
Man dachte auch nicht ernsthaft an diesen Weg. Er erschien mit 
Recht als unreal. 
Petroleum kannte man vorerst nur als Lichtquelle. Aber eine andere 
technische Entwicklung zeigte einen Weg. Es gelang, Gasmotoren 
zu bauen. Etienne Lenoir baute 1860 seine erste "Gasmaschine". 
Ihr Kolben saugte bei seiner Bewegung zunachst ein Gemisch von 
Leuchtgas und Luft an. Dieses wurde dann elektrisch geziindet und 
trieb den Kolben vorwarts bis ans Ende seines Weges. Dann ge­
schah dasselbe von der anderen Seite her. Dabei wurden auch die 
Verbrennungsprodukte (hauptsachlich Wasserdampf) des vorigen 
Hubes ausgetrieben. Dieser doppelt wirkende Gasmotor hatte einen 
dreifach hoheren Wirkungsgrad als die Dampfma-schine. Billiger 
als diese war er auch nicht, da Gas teuer war. Schon 1864 liefen in 
Paris 130 Lenoir-Motoren mit zusammen 225 PS Leistung. Dies 
war der erste brauchbare Verbrennungsmotor der Welt, dennoch 
erfiillten sich auch bald die in ihn gesetzten Erwartungen nicht. Die 
Begeisterung fiir ihn flaute ab, neues Sinnen, Forschen, Experimen­
tieren und Konstruieren begann. 
Wiederum versuchte man, mit dem neuen Motor Wagen zu treiben. 
1863 hatte Lenoir selbst einen seiner Motoren mit 11j2 PS Leistung 
in einen Wagen eingebaut. Der Versuch gelang nicht, der Motor 
war zu schwach und der Wagen zu plump. Fiinf Jahre spater er­
hielt der Franzose Ravel ein Patent auf ein Auto. Aber in den 
Kriegswirren 1870/71 blieb sein Bau unvollendet. 
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Einen wesentlichen Fortschritt. im Gasmotorenbau brachte das Jahr 
1867. Auf der Pariser Weltaussteliung stellten die Fabrikanten und 
Techniker Nicolaus August Otto und Eugen Langen, die Inhaber 
der Deutzer Gasmotorenfabrik (in der Gottlieb Wilhelm Daimler 
und Wilhelm Maybach als Technischer Direktor bzw. Konstrukteur 
arbeiteten), ihren neuen Motor aus. Er erwies sich den Motoren 
Lenoirs in der Leistung weit uberlegen, verbrauchte zudem nur ein 
Drittel der Gasmenge [11,S. 36] und erhielt dafur die Goldme­
daille zugesprochen. 
Die technische Entwicklung des sogenannten atmo~phiirischen Gas­
motors, bei dem das Gasgemisch im Zylinder einfach bei atmo­
sphiirischem Druck gezundet .wird, war damit abgeschlossen. Er 
gestattete es, auch kleinere Betriebe zu mechanisieren, aber sehr 
bald erwies sich dann der inzwischen entwickelte Elektromotor als 
der ideale Antrieb von Maschinen [1, S. 303 II.]. 
Die weitere Entwicklung ging logischerweise demzufolge in zwei 
Richtungen. Einmal war man bestrebt, die Leistung des Motors 
weiter zu erhohen. Das schallte Otto 1876 mit seinem Viertakt­
motor. Hier wurde im Unterschied zum atmosphiirischen Motor ein 
verdichtetes Kraftstoll-Luft-Gemisch zur Explosion gebracht, was 
eine wesentlich groBere Leistung ergab. 
Mittlerweile konnte man auch das Benzin leichter als Kraftstoll 
verwenden. Damit waren Verbrennungsmotoren nicht mehr an die 
Gasleitung, d. h. an einen festen Standort gebunden. 
Von dieser Seite aus gesehen war der Einbau in das Automobil 
moglich. Das entscheidende Problem fur den Kraftfahrzeugbau war 
gelost. 
Wir haben diese Einfiihrung vorangestellt, damit un sere Leser wis­
sen, unter welchen Voraussetzungen und Bedingungen Benz, Daim­
ler und Maybach wirkten. Natiirlich ist dieser historische AbriB 
nicht vollstiiridig. Die Vorgeschichte des Autos ist noch viel reich­
haltiger an Fakteri und Problemen. 
Was war alles notwendig, um schlie6lich das Auto zu konstruieren, 
"zu erfinden"? - Viel mehr als auf diesen Seiten beschrieben! 
Es war notwendig, daB das Rad der Geschichte sich vorwiirts 
drehte. Es war notwendig, daB in ziihem Ringen die U rgesellschaft 
iiberwunden, die Sklavenhalterordnung zerstort, der Feudalismus 
beseitigt und schlieBlich der Kapitalismus errichtet wurde. Erst er 
bot die Existenzbedingungen fiir den Motor wie das Auto, obwohl 
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in jeder Epoche unserer Geschichte technische Erfindungen gclan­
gen, die letztlich im Endprodukt unserer Tage mit enthalten sind. 
Es muGten sich die Technischen Wissenschaften formieren. Mit 
reiner Empirie war der Motor, war das Automobil nicht zu be­
herrschen. 
Wir sahen, daG groGe und bedeutende Denker, Techniker und \Vis­
senschaftler tiber Jahrhunderte den ErkenntnisprozeG vorantrieben. 
Sehr oft waren sie sclbst Mitglieder der herrschenden Klasse oder 
zumindest dieser mehr oder weniger stark verbunden. Das trifft 
auch auf die nunmehr vorzustellenden Persiinlichkeiten zu. Wir 
sagen das nicht, urn damit ihre Leistung zu diskreditieren oder ein­
zuschranken, sondern deshalb, urn dieselbe nicht technisch-meta­
physisch, sondern wirklich umfassend entsprechend ihrer histori­
schen :\3edeutung wtirdigen zu kiinnen. 

2 Kirchberg, Benz/Daimler 17 



Carl Benz 

Vorfahren, Elternhaus, Studium 

Als Carl Benz am 25. November 1924 seinen achtzigsten Geburtstag 
feierte, wurden ihm hohe und hochste Ehrungen zuteil. In seinen 
Memoiren schreibt er iiber die Gedanken und Gefiihle, die ihn 
danach bewegten: 

Ja, an solchen Tagen lautete die Erinnerung mit allen Glocken ... Ich habe 
zu lange im Kampf gegen veraltete Zeitmeinungen und iilfentliche Vorurteile 
in vorderster Feuerlinie gestanden, als daB ich mir aus auBeren Ehrungen und 
Auszeichnungen je vie! gemacht hatte ... 
Wet so wie ich seinen Weg machte, Stiirmen und Unwetter zum Trotz, wer 
von der Pike auf diente, der hat fur die Freuden und Leiden des Arbeiters 
ein natiirlicheres Verstandnis als mancher andere, der Not und Sorge in den 
armsten Volkskreisen nur vom Horensage'n kennt ... Treue urn Treue ist 
immer me in wichtigster Lebensgrundsatz gewesen. Treue urn Treue, das zeigte 
sich auch in schoner Weise bei den Ehrungen, die mir anliifilich meiner Ge­
burtstage gerade aus Arbeiterkreisen zuteil wurden ... Besondere Freude 
machten mir auch die Gliickwunsche der Technischen Hochschulen, von den en 
mir die in Karlsruhe einst das niitige wissenschaftliche Rustzeug mitgab auf 
den Dornenweg des Erfinders ... Ihr Stud~nten der Technischen Hochschule 
zu Hannover, wiBt Ihr denn, daB ein echtes Burschenherz mit 80 Jahren noch 
so jung sein kann wie das Eurige? Glaubt mir, wo Kommerslieder erklingen, 
da springen langst verschuttete Quellen wieder auf, und der Jubilar wird 
wieder jung, "so recht von Herzen froh, ein ubermutiger Studio"! ... Werdet 
tuchtige Ingenieure, denn die Ingenieure - nicht die Philosophierer und Zun­
genakrobaten - sind die Bahnbrecher einer besser-en Zukunft. [12, S. 131 If.] 

Dieses Credo verdient unser Interesse, weil es nicht nur informativ 
und lehrreich ist, sondern uns zwingt, mit ihm sich auseinanderzu­
setzen. Auf alle Falle sah er sich und sein Leben so, der groGe 
deutsche Erfinder, Techniker und industrielle Kapitalist Carl Benz. 
Es lohnt sich, seine Entwicklung zu verfolgen und zu analysieren 
und fiir sein Leben unsere eigene Quintessenz zu setzen. 
Carl Friedrich Benz wurde am 25. November 1844 in Karlsruhe 
geboren. Wenige ]a.!1Ce zuvor waren seine Eltern erst in diese Stadt 
gezogen. Seine V orfahren stammen aus dem Schwarzwalddorf Ben­
zenzimmern (zwischen Ellwangen und Nordlingen gelegen). Ein 
SproG der Familie wanderte spater nach Pfaffenrot abo Dieser Ort 
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gehorte zur geistlichen Grundherrschaft des Benediktiner-Nonnen­
klosters Frauenalb. Landesherr war hier die Abtissin. Ihr mu6te 
z. B. auch jeder Schulthei6, wie der Dorfbiirgermeister damals hie6, 
cin Treuebekenntnis ablegen. 
Von 1735 bis 1745 hie6 der Schulthei6 von Pfaffenrot Hanns Adam 
Benz, und er war Schmied von Beruf. Sein Sohn Jacob Benz, der 
gleichfalls Huf- und Nagelschmied war, wurde Vogt des gleichen 
Ortes. Von ihm iibernahm wieder ein Sohn die Schmiedewerkstatt. 
1m Jahre 1803 brach das "Heilige Romische Reich Deutscher Na­
tion", mo(sch wic das ganze Feudalsystem, im Gefolge der Kriege 
gegen die franzosische Revolution und die aus ihr hervorgegangenen 
Armeen Napoleons zusammen. Die Klosterherrschaft Frauenalb 
wurde siikularisiert, aber die Familie Benz behielt sowohl die 
Schmiede als auch das Biirgermeisteramt. 
1m Jahre 1809 wurde Hans Georg Benz, der Vater von Carl Benz, 
geboren. Er erlernte auch den Beruf des Schmiedes, blieb jedoch 
nicht in Pfaffenrot. Sein Bruder iibernahm die viiterliche Werkstatt, 
er selbst wanderte ab in die Stadt. Es reizte ihn dahin zu gehen. 
Die Welt veriinderte sich - Baden eingeschlossen. Zwei Prozesse 
waren es, die vor allem dafiir verantwortlich zu machen waren: 
1. die auch in Deutschland nicht mehr aufzuhaltende biirgerliche 
U mwiilzung und 
2. die von England ausgehende industrielle Revolution. 
Pfaffenrot war nicht mehr ein Dorf, das einem Kloster gehorte. Es 
lag seit 1803 im Kurfiirstentum Baden und ab 1806 im Rhein­
bundstaat gleichen Namens, an dessen Spitze nunmehr ein Gro6-
herzog von Napoleons Gnaden stand. Die biirgerliche Umgestaltung 
der Landwirtschaft, die in einigen Teilen des Landes schon in den 
achtziger Jahren des 18. Jahrhunderts erste Ansiitze gezeigt hatte, 
~urde weitergefiihrt, und 1818 erhielt Baden als einer der niichsten 
Staaten nach Sachsen-W eim.ar im Deutschen Bund eine eigene Lan­
desverfassung. Das Biirgertum erhielt. dadurch ·zwar keine politi­
schen Machtbefugnisse, aber doch vor allem okonomisch vorteil­
hafte Entfaltungsmoglichkeiten. 
Die biirgerliche Entwicklung befreite die Familie Benz von feuda­
len Verpflichtungen und Abhiingigkeiten, und die industrielle Re­
volution schuf den seit Generationen dem Schmiedeberuf verbun­
denen Miinnern eine giinzlich neue und bis dahin unbekannte Per­
spektive. Metall verdriingte das Holz endgiiltig als wichtigsten 
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Werkstoff. Seine Bearbeitung, seine Verformung kalt und warm 
wurden zu einem entscheidenden Kettenglied fiir den nun in der 
Industrie einsetzenden Siegeszug der Maschine. An Metallverfor­
mungsarbeiter wurden jetzt Anforderungen gestellt, an die in den 
traditionellen Schwarzwaldschmieden nicht zu den ken war. 
Der Vater von Carl Benz wurde Industrieangestellter. Ais erstes 
arbeitete er als Werkfiihrer und Mechaniker in einer Zuckerfabrik. 
Mit wachem Auge verfolgte er die Entwicklung, die sich iiberall 
vollzog. Besonders angetan hatte es ihm die Eisenbahn. In den 
dreifiiger Jahren drangen die "Dampfrosser" von England kom­
mend nach Europa und Amerika vor. 1836 lagen in Grol3britannien 
bereits 720 km Gleise, auf denen Lokomotiven fuhren, und in den 
USA waren es damals bereits 2 300 km. 
In Bayern verkehrte 1835 zwischen Niirnberg und Fiirth der erste 
Zug mit einer Lokomotive, die in der Firma Stephensons gebaut 
und auf den Namen "Adler" getauft wurde. Mit der Griindung des 
Deutschen Zollvereins 1834 war ein Haupthindernis fur die Schaf­
fung eines umfassenden Eisenbahnnetzes in ganz Deutschland be­
seitigt. Von 1837 bis 1839 wurde die erste grol3e deutsche Eisen­
bahnlinie uber 116 km zwischen Leipzig und Dresden gebaut. Am 
Tage der Eroffnung rollte auf diesen Schienen auch die erste deut­
sche Lokomotive "Saxonia", die der Professor Andreas Schubert 
yom Polytechnikum Dresden in Dbigau, heute ein Stadtteil von 
Dresden, konstruiert und montiert hatte. In den Jahren 1840 bis 
1842 wurde die Eisenbahnlinie Mannheim-Heidelberg-Karlsruhe 
eroffnet und auch fur die Badischen Staatsbahnen eine Lokomotive 
deutscher Produktion, die "Badonia", in Dienst gestellt. 
So verstiirkte sich auch in Deutschland gesetzmiifiig der Widerspruch 
zwischen dem Charakter der Produktivkriifte und den Produktions­
verhiiltnissen. Technik, Industrie und Verkehr entwickeln, heil3t 
Teile der Gesellschaft entwickeln, die sich dadurch nicht aus ihr 16-
sen, sondern in ihr verbleiben. Allerdings erzwingt der Fortschritt 
in Teilbereichen schliel3lich die Veriinderung des Ganzen. Der "Nur­
techniker" striiubt sich oft, dies zu erkennen, der Kapitalist mul3 -
ob er will oder nicht - letztlich immer die gesellschaftlichen Veriin­
derungen respektieren. Natiirlich kann die Technik fur die Zukunft 
wirken, wie Carl Benz sagt. Jedoch schafft sie nicht nur neue Tech­
nik, sondern zwangsliiufig neue gesellschaftliche Verhiiltnisse. Des­
halb stand Deutschland am Vorabend einer Revolution. 
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Hans Georg Benz woUte an der Entwicklung der Technik person­
lich optimal teilhaben. Er trat 1843 in den Dienst der Badischen 
Staatsbahn. Nachdem er ein halbes Jahr in deren mechanischen 
Werkstiitten gearbeitet hatte, durfte er .. endlich" als Lokomotiv­
fiihrer wirken. 
In diesen Jahren lernte er auch die Mutter von Carl Benz, Josephine 
Vaillant kennen. Sie entstammte einer Hugenottenfamilie. Ihr Vater 
war als Feldgendarm in der Grand Armee Napoleons in RuBland 
gefaUen. Schier uniiberwindliche Schranken der Biirokratie standen 
einer EheschlieBung entgegen. Am 16. November 1845 konnte end­
lich die Ehe geschlossen werden. Doch nicht lange soUte sie wiihren. 
Schon am 21. 7.1846 starb der Vater von Carl Benz an den Folgen 
einer Lungenentziindung, die er sich im harten Lokfiihrerdienst zu­
gezogen hatte. Wie seine Mutter wuchs Carl ohne Vater auf. 
Josephine Benz unternahm alles, urn ihren Sohn von der Eisenbahn 
fernzuhalten. Nach ihren Wiinschen sollte er Beamter werden. Aus 
diesem Grunde und mit dieser Zielstellung schickte sie ihn auf das 
Lyzeum in Karlsruhe, das einen guten Ruf genoB und an dem 
friiher schon der schwiibische Dichter Johann Peter Hebel als Di­
rektor gewirkt hatte. Doch all das miitterliche Sehnen niitzte nichts. 
Physik und Chemie waren die Lieblingsfiicher des Jungen. Carl 
Benz wurde Assistent des Physiklehrers, liebte Experimente und 
fotografierte mit der Camera obscura. Nebenbei verdiente er sich 
mit dem Entwickeln von Bildern und durch das Reparieren von 
Uhren, besonders Schwarzwiilderuhren, Geld. Ein von der Mutter 
extra dafiir eingerichtetes Dachstiibchen diente ihm als Werkstatt. 
Am 30. 9. 1860 bestand Carl Benz seine Aufnahmepriifung an der 
.. Polytechnischen Schule zu Karlsruhe", der spiiteren Technischen 
Hochschule. Zu diesem Zeitpunkt ist nunmehr auch in Deutschland 
die industrielle Revolution - obwohl noch nicht vollendet '- liingst 
ihren Kinderschuhen entwachsen. Die allgemeine Industrialisierung 
hat ein so beachtliches Niveau erreicht, daB es 1857 zur ersten 
eigenstiindigen zyklischen Dberproduktionskrise kommt und mit 
deren Abklingen die extensiven Methoden der Produktionssteige­
rung und Ausbeutung durchintensive als gesellschaftlich typische 
Erscheinungen abgelost werden. Seit dies em" Zeitpunkt wird in der 
deutschen Industrie die Anwendung von Maschinen zur Steigerung 
der Arbeitsproduktivitiit typisch, d. h. seitdem dominiert der inten­
siv erweiterte ReproduktionsprozeB gegeniiber dem extensiven, der 
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durch Verliingerung der Arbeitszeit und wachsende Arbeitskriifte­
zahlen geken~zeic~net war. Diese einschneidende Wandlung wurde 
durch· das erreichte Niveau der. Produktivkriifte ermaglicht und 
laste gleichzeitig neue Triebkriifte fur die Forcierung des wissen­
schaftlich-technischen Fortschritts aus. In dieser Zeit bahnte sich 
im Maschinenbau der Dbergang von der Empirie zur wissenschaft­
lichen Disziplin an. Das Polytechnikum Karlsruhe hat an dieser 
Entwicklung durch das Wirken von Professor Franz Redtenbacher 
bedeutenden Anteil, der von 1841 bis 1863 in Lehre, Forschung, 
Praxis und Literatur und durch grundlegende Erkenntnisse die Ent­
wicklungstendenzen der Technik aul3erordentlich stark beeinflul3te. 
Er sagte schon 1856 die Dberwindung der Dampfmaschine mit den 
Worten voraus: 

Ich halte es ftir lohnender, sich tiber die Wiirme den Kopf zu zerbrechen und 
unseren jetzigen Dampfmaschinen den Garaus zu machen, und das wird hof­
fentlich in nicht gar zu feroer Zeit geschehen, ... Die Kapitalerfindung muB 
freilich erst noch gemacht werden, damit ... namentlich diese Maschinen ein 
miiBiges Volumen erhalten; aber das alles wird sich wohl linden, wenn man 
tiber das inn ere Wesen der Sache ganz ins reine gekommen ist. [4, S. 155 f.] 

Redtenbacher gab mit diesen Gedanken entscheidende Impulse fur 
die Kapitalerfindung "Verbrennungskraftmaschine". Sein Nachfol­
ger Grashof setzte diese Idee in seiner Arbeit fort. 

Lehrjahre 

Am 9. Juli 1864 beendete Carl Benz mit Erfolg das Polytechnikum. 
Welcher Weg stand dem Absolventen offen? Er mul3te sich wie 
ein Lohnarbeiter bei einem Unternehmer verdingen und von der 
Pike angefangen den Arbeitsprozel3 bewiiltigen lernen. Auch in 
seiner sozialen Stellung unterschied er sich zumindest iiul3erlich kaum 
yom Proletariat. Am 1. August 1864 fand er eine Beschaftigung in 
der Karlsruher Maschinenfabrik. 

Ein Unterkommen in einem solchen Werk, das auch Lokomotiven herstellte, 
wurde von einem ktinftigen Ingenieur geradezu als Glticksfall betrachtet und 
gewiihrte das BewuBtsein, zu einer Art Elite der Technik zu gehOren. [4, 
S. 157] 

Diese Worte des Benz-Biographen Friedrich Schildberger sind fur 
uns nicht unwichtig! Es war nicht die Arbeiterklasse schlechthin, die 
Benz hier kennenlernte, sondern die moderne Industriearbeiterschaft. 
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Es handelte sich urn Arbeiter, die zwar trotz teilweiser Mechani­
sierung noch zur Verrichtung korperlich schwerer Arbeit gezwungen 
waren, andererseits aber auch handwerkliches Kohnen und Geschick 
aufbieten mufiten. Der noch immer hohe Anteil empirischer Ele­
mente bei der Konstruktion, Fertigung und technologischen An­
wendung von Maschinen erzwang einen gebildeten und erfahrenen 
Facharbeiterstamm, der sich zu Recht durch einen grofien Berufsstolz 
auszeichnete und in den auch die Arbeiterbewegung anfangs nicht 
leicht einzudringen vermo.chte. Berufsstolz kann immer von der 
Bourgeoisie leicht durch eine Kbnzernideologie verbramt bzw. dazu 
deformiert werden. Diese Arbeiter waren sich ihrer Bedeutung als 
Beherrscher des fur die weitere Industrialisierung entscheidenden 
Bereiches, des Maschinenbaues, bewufit. 
Der Arbeitstag war lang, die Arbeitsbedingungen waren schlecht. 
Zwolf Stunde~ mufite Benz im Halbdunkel b'ohren und feilen. "Hier 
lernte ich ... das Wort ,Lehrjahre sind keine Herrenjahre' von der 
strengsten Seite her kennen", erinnert sich Benz spater [4, S. 158]. 
Weil ihm das Unternehmen keine Entwicklungsmoglichkeiten wei­
ter bieten konnte, schied er 1866 im September aus. Es ware falsch, 
wenn man sagte, er habe dort das Arbeiten gelernt. Nein, das war 
ihm sicher durch seine Mutter und durch seine Familie anerzogen 
worden. Bewahrt hatte siro diese Erziehung bereits wah rend seines 
Studiums,. weil er dort die Fahigkeit zur Selbsterziehung unter Be­
weis gestellt hat. Der erste praktische Kontakt mit der Industrie 
hatte ihm wichtige Erkenntnisse von der notwendigen disziplinier­
ten Funktion der Arbeiterklasse im industriellen Arbeitsprozefi ge­
bracht, die fur seine spatere Entwicklung als U nternehmerperson­
lichkeit wichtig wurden. Er lc;rnte den ihn interessierenden Arbeiter 
als schopferisch tatiges Ausbeutungsobjekt nicht verachten, sondern 
achten. 
Carl Benz ging von Karlsruhe nach Mannheim, wo er voruberge­
hend in einer Waagenfabrik Beschaftigung fand. Sein nachster Ar­
beitsplatz war in Pforzheim eine Maschinenfabrik, in der er vor 
allem auf dem Gebiet des Bruckenbaus Erfahrungen sainmelte. Bis 
1871 blieb er in dieser Firma. 

Auf clem Wege zum Unternehmer 

Die Jahre 1870/71 wurden fur Carl Benz ereignisreich und folgen-
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schwer. 1m Marz 1870 war seine Mutter, die ihm die wichtigste 
Stutze in seinem Leben geworden war, verstorben. An Hire Stelle trat 
fur ihn seine Braut Berta Ringer, die er am 20.Juli 1872 heiratete. 
Am 18. Januar 1871 wurde im Spiegelsaal von Versailles das Deut­
sche Reich proklamiert. Bismarck sicherte durch die Vollendung 
der "Revolution von oben" den endgultigen Sieg der kapitalistischen 
Produktionsweise in Deutschland. Der politische Partikularismus 
war beseitigt, und damit waren neue giinstige Entwicklungsbedin­
gungen fur die industriellen Produktivkrafte gegeben. Es begann 
jene Zeit, die unter dem Namen "Griinderjahre" in die deutsche 
Geschichte eingegangen ist. 
Carl Benz entschloB sich in dieser Situation, die Stellung eines ab­
hangigen Ingenieurs aufzugeben und sich mit einer Werkstatt fiir 
Metallbearbeitung selbstandig zu machen. Ais Ort seines ersten 
Unternehmens wahlte cr Mannheim, das durch seine Lage an Rhein 
und Neckar verkchrsgiinstig lag. Diese Stadt wurde mit ihrem Ha­
fen und ihrem Bahnhof zum wichtigsten Umschlagplatz Siidwest­
dcutschlands. Benz hatte aber nicht geniigend eigenc Mittel und 
schloB sich deshalb mit dem "Mechanikus" August Ritter zusammen. 
Am 9. August 1871 kauften beide das Grundstuck T6, auf dem nur 
Holzschuppen standen (in der Altstadt von Mannheim gibt es seit 
der Grundung 1606 keine StraBennamen, sondern nur eine StraBen­
bezeichnung nach Planquadraten.mit Buchstaben und Zahlen, wozu 
als zweite Zahl die Hausnummer kommt: T6, 11). Sie griindcten 
die Firma "Carl Benz und August Ritter, Mechanische Werkstatten" 
[4, S. 161]. 
Bald kam es zu Zerwiirfnissen zwischen den beiden Teilhabern. 
Mit Hilfe des Vermogens seiner Beaut zahlte Benz seinen Kom­
pagnon aus. Am 1. August 1872 wurde so die Firma in "Carl Benz, 
Mannheim, T6, 11, EisengieBerei und mech~nische Werkstatte" um­
benannt. 1m Produktionsprogramm fan den sich verschiedene Ma­
schinenteile sowie Rohrschellen fiir den Baubedarf. Ohne groBe 
finanzielle Rucklagen und mit vorwiegend handwerklicher Techno­
logie konnte sich das Unternehmen wahrend der Konjunktur gerade 
eben halten. Ais den Grunderjahren der Grunderkrach folgte, wurde 
die Situation prekar. 1m Jahre 1877 kam fur Benz der Hohepunkt 
der Krise. Er konnte c:iner Schuldverpflichtung in Hohe von 2 568 
Mark nicht nachkommen. Die daraus resultierende Katastrophe 
konnte nur dadurch aufgehalten werden, daB die Hypothekenbank 
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eine Versteigerung des Anwesens verhinderte. Aber das Inventar 
kam unter den Hammer [4, S. 163]. 
In dieser Situation wandte sich Carl Benz von seinem traditionellen 
Produktionsprogramm abo Damit sah er keinen Ausweg aus der 
Krise. Es gab okonomisch starkere Konkurrenten. Er legte sich auf 
die Konstruktion von Motoren, die sowohl Klein- ills auch GroG­
unternehmer im Konkurrenzkampf dringend als energetische Basis 
benotigten. 

Det Motorenkonstrukteur und U n~ernehmer 

Am 4. August 1877 hatte Nicolaus August Otto das deutsche Patent 
Nr.532 erhalten, das ihm die Rechte auf das fiir die moderne Mo­
torentechnik entscheidende Viertaktprinzip sicherte. Fiir Motoren­
bauer, die keine Lizenzgebiihren zahlen wollten, blieb nur das Zwei­
taktverfahren. Neben Dugald Clerk in Glasgow, dem 1878 ein 
englisches Patent erteilt wurde, wandte sich Benz als erster mit 
Erfolg dem Zweitaktmotor zu. 
Die Konstruktion von Benz unterschied sich von der des Schotten 
dadurch, daG sie fiir Gas und Luft getrennte Pumpen auswies. So 
konnte der Zylinder mit reiner Luft ilusgespiilt werden; auch war 
diese Bauart sicherer als die von Clerk, der allerdings den Vorteil 
groGerer Einfachheit nutzte. 
Benz bewaltigte den Einstieg in die Motorentechnik in unwahr­
scheinlich kurzer Frist, in nur zwei Jahren. Auf der Basis seines 
ingenieur-theoretischen Wissens und seiner groGen praktischen Er­
fahrungen gelang ihm der groGe Wurf. Denken, Ahnen und Verste-­
hen fanden in dem Ergebnis seinen Niederschlag, das sich ihm (trotz 
mancher experimenteller Fehlversuche!) in der letzten Nacht des 
Jahres 1879 offenbarte. In seinen Erinnerungen schreibt er dariiber: 

Nach dem Nachtessen sagte meine Frau: Wir miissen doch ein:mal hiniiber 
in die Werkstatte und unser Gluck versuchen. In mir lockt etwas und laBt 
keine Ruhe. Und wieder stehen wir vor dem Motor wie vor einem groBen 
schwer entratselbaren Geheimnis. Mit starken Schlagen pocht das Herz. Ich 
drehe an. 
Tat, tat, tat antwortete die Maschine. In schon em regeimaGigem Rhythmus 
losen die Takte der Zukunftsmusik einander abo Was keine Zauberflote der 
Welt zuwege gebracht hat, das vermag jetzt der Zweitakter. Je langer er 
singt, desto mehr zaubert er die druckend harten Sorgen yom Herzen ... 
Auf einmal fingen auch die Glocken zu lauten an. Silvesterglocken! Uns 
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war's, als liiuteten sie nicht nur ein neues Jahr, sondeen cine neue Zeit ein, 
jene Zeit, die vom Motor den neuen Paukenschlag empfangen soUte. [12, S. 30] 

Jawohl, es waren Jahre, die reich an Paukenschlagen waren! 1878 
hatte Bismarck im Deutschen Reich mit Hilfe des Sozialistengesetzes 
die deutsche ~ozialdemokratie auszuschalten versucht. Zwolf Jahre 
spater muBte er vor der politischen Kraft der Arbeiterklasse und 
ihrer Sozialdemokratie kapitulieren, d. h. abdanken. 1m Jahre 1879 
peitschte der .. Eiserne Kanzler" eben falls im Deutschen Reichstag 
die Schutzzolle durch' Die Zechen- und Hiittenbesitzer an Rhein 
und Ruhr, an der Saar und in Schlesien frohlockten. Bismarcks Ge­
setze sicherten ihnen maximale Profite. Der Leidtragende war das 
einfache Yolk, vor allem die Arbeiterklasse. 
In der Grundstoffindustrie und der Metallurgie zeichnet sich in An­
satzen das Entstehen moderner Monopole abo Vollig neue Industrie­
zweige stampft die deutsche GroBbourgeoisie in diesen Jahrzehnten 
formlich aus dem Boden. Chemische, optische und Elektroindustrie 
werden entscheidende Elemente in der Struktur der Volkswirtschaft. 
Doch das Bild ware unvollkommen, wiirde man hierbei den Gasmo­
torenbau vergessen, Die Name~ Benz, Daimler, Diesel, Otto, May­
bach und andere werden als Bourgeois, Techniker, Erfinder und 
Konstrukteure zugleich mit zum Sinnbild der Funktion der Bour­
geoisie alsTriebkraft der Entwicklung der Produktivkrafte in dies en 
Jahren. 
Benz arbeitete weiter an seinem Motor. Er wufite um die Qualitat 
des Ottoschen Viertakters. Er sah des sen Stiirken, aber auch des sen 
Schwachen. Er wollte bei seiner kleinen Gasmaschine bleiben, wobei 
er daran dachte, damit einesTages auch Fahrz.euge antreiben zu kon­
nen. Dazu mufite sie aber noch sehr vereinfacht werden. Seine geson­
derten Luft- und Gaspumpen erschienen ihm zu kompliziert. Des­
halb suchte er eine Losung, bei der das Ansaugen und Verdichten 
der zum!Jasgemisch notwendigen Luft durch den Hauptkolben mit 
iibernommenwurde. Die Kompression des Gemischs sollte im Ar­
beitszylinder erfolgen. Warmeverluste uhd unnotige Arbeitsbewe­
gungen der Maschine waren auszuschalten [13, S. 20]. Erst als er 
diesen Problemkomplex gelost glaubte, beantragte ec am 11. Juni 
1881 ein Deutsches Reichspatent. Doch die Patentgotter waren ihm 
nicht hold, sie lehnten abo 
Benz gab nicht au[ In seiner Werkstatt, der er inzwischen den stol­
zen Namen .. Mannheimer Gasmotorenfabrik" im AdreBbuch der 
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Stadt verliehen hatte, experimentierte und arbeitete er mit seiner aus 
ganzen sechs Arbeitern bestehenden Belegschaft unermiidlich weiter. 
Neue Verbesserungen wurden am Motor vorgenommen, und bald 
gaben auch die Patentamter ihren Segen. 
Trotz unermiidlicher Arbeit als Ingenieur und "Vorarbeiter", aber 
damals wahrscheinlich mit weit weniger Fahigkeiten als Kaufmann 
ausgeriistet, geriet Benz in wirtschaftliche Schwierigkeiten. Das mit 
ihm zusammenarbeitende Bankhaus iiberzeugte Benz und seinen 
still en Finanzier Biihler von der Notwendigkeit der Griindung einer 
Aktiengesellschaft. Am 18.0ktober 1882 wurde so die "Gasmoto­
renfabrik in Mannheim" mit einem Aktienkapital von 100000 Mark 
gebildet, in das sich neun Aktionare teilten. 
Der Aufsichtsrat setzte einen "Experten" ein, der die technische 
Tatigkeit von Carl Benz iiberwachte. Dies artete zur Gangelei aus. 
Benz wollte primar iiber das Existierende hinaus, der Aufsichtsrat 
wollte primar am existierenden technischen Niveau optimal Profit 
schopfen. Es kam zum Bruch. Carl Benz schied aus dem Unterneh­
men aus. Er begann von neuem, indem er Bedingungen suchte, unter 
denen er schopferisch weiter wirken konnte. Und diese Bedingungen 
unterschieden sich prinzipiell nicht von den aufgegebenen. Er muBte, 
~b er wollte oder nicht, wieder Unternehmer werden. Er konnte 
aus dem Gesellschaftssystem seiner Zeit nicht ausbrechen. 

Benz & Co., Rheinische Gasmotorenfabrik Mannheim 

Benz stand mit seiner Familie zunachst allein. Er hatte einen fiir 
seine Verhaltnisse beachtlichen Vermogensverlust erlitten und zeit­
weilig auch seine Werkstatte samt Einrichtung eingebiiBt, da er sie 
v.ermieten muBte. Unverdrossen arbeitete er jedoch schopferisch 
we iter. Kapital ware nicht Kapital, wenn es sich nicht fur einen sol­
chen rastlosen Geist interessiert hatte, der zudem schon seine indu­
strielle Bewahrungsprobe als Erfinder und Konstrukteur mit seinem 
Zweitaktmotor nachgewiesen hatte. Er war fur den Kaufmann Max 
Kaspar Roseund den technisch versierten Friedrich Wilhelm EB­
linger eine Bank, auf die sie setzen konnten. Mit diesen zusammen 
grundete Carl Benz die Firma "Benz & Co., Rheinische Gasmoto­
renfabrik Mannheim" am 1. Oktober 1883 als offene Handelsgesell­
schaft, die am 1. Dezember des gleichen Jahres beim Amtsgericht 
Mannheim eingetragen wurde. 
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Damit fand Carl Benz eine neue Basis fur sein weiteres Schaffen. 
Frei und unabhangig war er jedoch auch in Zukunft nur in dem 
Ausmafi, wie es die Gesellschaft in der damals noch vormonopo­
Iistischen Ara des Kapitalismus erlaubte. Er schreibt selbst daruber: 

Aber auch bei dieser GrUndung muBte ich die Richtigkeit des Dichterwortes 
schmerzlich emplinden: "Des Lebens ungemischte Freude ward keinem Irdi­
schen zuteil." Herr Rose war entzUckt von meinen reeUen GroBen - den 
Zweitaktmotoren. Inbezug auf meine imaginaren GroBen aber soUte ich mich 
vorerst noch in der Geduld Uben. Wohl wurde von vornherein der Bau von 
Motorwagen in das Programm der neuen Firma aufgenommen. aber nicht auf 
der ersten Seite, sondern auf der zweiten. Wie der Name Gasmotorenfabrik 
es schon ausdrUckt. stand auf der ersten Seite des Programms: Bau von Benz­
motoren als ortsfeste KraftqueUe. Erst njlchdem auf dem Boden fester Wirk­
lichkeitsarbeit so vie! Werte geschalfen waren, daB die WeiterfUhrung des 
Geschaftes auf sicherer Grundlage ruhte, woUte man den Sprung in die 
Zukunft wagen und dem "Vorwartsdrangenden" Brucken bauen. Es blieb mir 
nichts anderes Ubrig, als auf diese Bedingungen einzugehen. [12, S. 35 f.] 

Er nahm die Sache so, wie sie sich ihm bot. Er mufite den Motor 
weiterentwickeln. Einmal lag das ganz einfach im Profitinteresse 
des Unternehmens. Der Konkurrenzkampf trieb dazu. Zum anderen 
war die bei der Grundung der Gesellschaft existierende Qualitat 
des Motors wissenschaftlich und technisch noch nicht ausgereift. Die 
Benz-Motoren waren noch zu grofi und auch noch nicht leistungs­
fahig genug, urn als Herz eines Automobils zu funktionieren. 
Carl Benz war sich vollig daruber im klaren. Er arbeitete an einem 
Motor nach der sich ihm selbst aufdrangenden Aufgabenstellung: 
"Baut einen Motor - einen Zwerg an Gewicht, aber einen Titanen 
an Kraftl" [12, S.44]. Bald kamen fur die verbesserten Motoren 
neue Anerkennungen. 1m Jahre 1884 erhielt er den franzosischen 
und US-amerikanischen PateQtschutz. Auf der Weltausstellung 1885 
in Antwerpen errangen die Benz-Motoren, die damals zwischen 1 
und 10 PS leisteten, einen ehrenden Preis [4, S. 169]. 
Bereits 1885 waren die Werkstatten der noch relativ jungen Firma 
zu klein. Da das Grundstuck T6, 11 keine Ausdehnung zuliefi, ver­
lagerte man die Fabrik auf ein grofies brachliegendes Gelande in 
der Waldhofstrafie. Diese wirtschaftlichen Erfolge waren fur Benz 
Grund genug, urn nun forciert den Automotor auf die Tagesordnung 
zu stellen. Noch waren seine Geschaftspartner gegen das damit ver­
bundene ~eschaftsrisiko, aber 1884 zeichnete sich ab, dafi in dem 
von anderer Seite gefuhrten Prozefi urn Ottos Viertaktpatent DRP 
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532 dieses fallen konnte, was 1886 dann auch geschah. So begann 
Benz mit der Entwicklung eines Viertaktmotors. 
Otto war urn den Lohn seiner schopferischen Arbeiten durch Intri­
gen und die dem Kapitalismus eigenen Wolfsgesetze gebracht wor­
den. Alphonse Beau de Rochas, ein franzosischer Ingenieur hatte 
1862 fliichtig in einer Verolfentlichung das Viertaktprinzip skizziert, 
aber selbst nie praktische ernstzunehmende Versuche unternommen 
oder gar Ottos schopferische Leistung angezweifelt. Kapitalistische 
Konkurrenten nutzten die Arbeiten de Rochas, urn beim nunmehr 
verstarkt einsetzenden Motorenbau frei von Lizenzgebiihren fiir 
Ottos Patent zu sein. Das Viertaktmonopol fiel [11, S. 91 If.]. Sein 
Fall beschleunigte die Entwicklung der Produktivkrafte. So brauchte 
auch Benz keine Lizenz, als er sich dem Viertaktprinzip zuwandte, 
weil ihm sein Zweitaktmotor zu schwerfallig erschien. Allerdings, 
am Intrigenkampf und Rankespiel gegen das Patent war er selbst 
nicht unmittelbar beteiligt. 
Carl Benz beschritt im Unterschied zu seinen Zeitgenossen Daimler 
und Maybach damals einen etwas anderen Weg. Wahrend letztere 
ihren Motor dank hoher Drehzahl und hochster Nutzung konstruk­
tiver Moglichkeiten so klein bauten, daG er auch in ein beliebiges 
Fahrzeug eingesetzt werden konnte, war der Benz-Motor dafiir noch 
zu groG und schwer. Er war sich dariiber klar, daG er sein Ziel nur 
erreichen konnte, wenn er auch ein leichtes und festes Fahrgestell 
schuf. So kam er zwangslaufig zur Einheit von Fahrzeug und Motor 
und damit zum Kraftfahrzeug. 
Damit eilte er ihnen zeitlich zunachst voraus. Erst 1889 schlossen 
sich die Genannten seinem konzeptionellen Denken an. Diese 
Benzsche Konzeption ist im DRP 37 435 YOm 29. Januar 1886 unter 
der Bezeichnung "Fahrzeug mit Gasmotorenantrieb" niedergelegt. 
Unter Gasmotor verstand Carl Benz hierbei einen Motor, "dessen 
Gas aus vergasenden Stolfen durch einen mitzufiihrenden Apparat 
erzeugt wird" [4, S. 170]. 
Dieses Patent war nicht das erste, was in der Welt fiir ein Auto 
vergeben worden war. 1m Jahre 1879 meldete der US-Amerikaner 
Georg Baldwin Selden beim Patentamt in Washington ein solches 
an, ohne jemals technische Arbeit zur Realisierung desselben aufzu­
wenden. Selden erreichte durch fortgesetzte Veranderungen der An­
spriiche, daG ihm das Patent erst am 5. November 1895 erteilt 
wurde. Durch eine solche Taktik machte er sich erstaunlichcrweise 
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die gesamte in den Vereinigten Staaten von Amerika entstehende 
Automobiltechnik lizenzpflichtig. Erst durch den giinstigen Aus­
gang eines riesigen Prozesses, an dem Ford beteiligt war, gelang es, 
die Fessel des Selden-Patentes zu beseitigen [4, S. 170]. Wie sich 
die Bilder gleichen! Das Wolfsgesetz des Kapitalismus gilt iiber­
all. 
1m Sommer 1885 lief Benz' erster Viertaktmotor fiir Fahrzeuge 
bereits auf dem Priifstand. Dieses Modell wurde durch einen Ein­
lafi-Gleitschieber gesteuert. Benz schrieb dariiber: 

Es diirfte wohl interessieren, daB der erste Motor ein Schieber-Motor war, 
und zwar diente ein Schieber zum Ansaugen des Gasgemisches, ein Venti I aber 
zum Ausblasen. [13, S. 36] 

Damit war das erste Hauptproblem am Auto gelost. Carl Benz 
schrieb spater zuriickblickend auf diese bahnbrechende Erfindung: 

Die Hauptsache fiir den Wagen war natiirlich der Motor, den ich einzylindrig 
mit besonderer Sorgfalt herstellte und als liegenden Motor anordnete. Eine 
Tourenzahl von 250 Touren pro Minute erschien mir geniigend, ja sogar 
sehr vie!, und ich konnte feststellen, daB dieser Motor etwa 213 Pferdestarke 
ergab. 

4 Der Motor mit liegendem Schwungrad, der das erste Kraftfahrzeug von 
Carl Benz antrieb (1886) 
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Wenig spater (noch 1885) war der ganze Wagen entworfen und die 
Konzeptian umgesetzt. Dart, wa Schwierigkeiten auftauchten, wich 
Benz zunachst aus. Zum Beispiel loste er das komplizierte Problem 
der Lenkung vorerst durch eine Dreiradvariante! Dennoch, der 
Prototyp des Kraftwagens war geschaffen. 
Noch viele Detans dieses Fahrzeuges sind technikgeschichtlich von 
groGem Interesse und verdienen festgehalten zu werden. 
Der Motor besaG eine Verdampfungskiihlung in Gestalt eines auf 
den ZyIinder aufgesetzten GefiiGes, das als Wasservorrats- und Ver­
dampfungsbehiilter diente. 
Bin hervorstechendes Charakteristikum dieses Motors war die La­
gerung des Schwungrades. Carl Benz schreibt selbst dazu: 

Wer sich schon einmal die Miihe genommen hat. in die aufgedeckte Maschi­
nerie eines modern en Autos hineinzusehen. weiB. daB das Schwungrad des 
Motors eine vertikale Lage hat. lch gab dem Motor meiner ersten Wagen 
ein horizon tales Schwungrad. Mochten die einen lachen. die anderen den 
Kopf schiitteln, ich berief mich auf das Gesetz des Beharrungsvermogens. Ich 
fiirchtete, ein Schwungrad. das in vertikaler Ebene kreist, konne infolge 
seines Beharrungsvermogens dem Wagenlenker das Steuern erschweren, zumal 
das Gewicht des Wagens kein groBes war. 
Wie bei diesem Beispiel ging es manch liebes andere Mal: So zielbewuBt und 
sicher der Theoretiker sich einbildet. den Stift gefiihrt zu haben. das letzte 
maBgebende Wort sprach doch wieder der Empiriker. Theoretischer Entwurf 
und praktische Ausfiihrung lieBen sich eben nicht immer in Gleichung setzen. 
[12, S. 42] 

Das erreichte Niveau der Ingenieurwissenschaften sowie der ange­
wandten und theoretischen Naturwissenschaften war zwar immer 
die grundlegende Voraussetzung fiir den Motoren- wie auch Wa­
genbau, aber das Gesamtsystem des Autos wurde in Konstruktion 
wie Fertigung noch dominierend von empirischen Faktoren be­
stimmt und auch unter weitgehender Beibehaltung handwerklicher 
bzw. iihnIicher Fertigungsmethoden hergestellt. Das zeigte sich auch 
bei allen anderen Details des Motors: 

Auf der mit halber Drehzahl laufenden Nockenwelle des Motors waren die 
Nocken fiir die Steuerung der Ventile und der Batterie-Summer-Ziindung 
sowie die Antriebsscheibe angeordnet. von der durch einen Flachriemen eine 
mit dem Differential ausgestattete Vorgelegewelle und von dieser durch Ketten 
jedes der hinteren vollgummibereiften Drahtspeichenrader angetrieben wurde. 
Durch Verschieben des Riemens von der Leer- auf die Vollscheibe und 
umgekehrt konnte der Motor ein- und ausgekuppelt werden. Die Drehzahl 
wurde durch Veranderung der Zusatzluftmenge in das yom Oberflachenver-
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gaser gelieferte gleichmaBig Eette Gemisch geregelt, dessen Ziindwilligkeit 
dadurch beeinfluBt wurde. Das ganze Fahrzeug wog 263 kg, davon der Motor 
allein 96 kg. [4, S. 170 E.] 

Benz hatte auch auf dem dynamo-elektrischen Prinzip aufbauend 
eine Zundanordnung aus einer Summerspule mit Zundkerze und 
Chromsaureelementen geschaffen. Damit ging er einen ganz anderen 
Weg als Dairn"ler. Die Zukunft sollte zeigen, daG die Benzsche 
Zundung fur die mod erne Einfunkenzundung mehr Impulse gege~ 
ben und Voraussetzungen geschaffen hatte als die von einer Batterie 
unabhangige einfache Gluhrohrzundung Daimlers. Bis etwa zur 
Jahrhundertwende stellte Carl Benz dann auch eigene Zundkerzen 
her, ehe sie auf solche spezialisierte Unternehmen wie Bosch uber­
gingen. 

Benz' "Velozipeds" tauchen im Strafienverkehr auf 

Am 29. Januar 1886 bekam Benz sein Patent zu dem "Patent-Motor­
Wagen (DRP 37435)" mit Viertaktmotor. Ein knappes halbes Jahr 

5 Der Patent-Motorwagen von Carl Benz in der allerersten Ausfiihrung mit 
Stahlspeichenradern, mit dem der Erbauer im Sommer 1886 seine ersten Aus­
Eahrten unternahm 
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spater, am 3. Juli 1886, konnten die Leser der "Neuen Badischen 
Landeszeitung" in Mannheim unter der Rubrik "Aus Stadt und 
Land" folgende Meldung lesen: 

Ein mittelst Ligroin-Gas [Benzin - d. Verf.] zu treibendes Veloziped, welches 
in der Rheinischen Gasmotorenfabrik von Benz & Co. konstruiert wurde und 
woruber wir schon an dieser Stelle berichteten, wurde heute fruh auf der 
RingstraGe probiert und soli die Prob~ zufriedenstellend ausgefallen sein. 
[13, S. 109] 

Man kann sich vorstellen, daB mancher brave Biirger diese geradezu 
bescheidene Annonce iibersehen hat oder in der vielleicht auch in 
der Zeitung enthaltenen Spalte "Vermischtes" interessantere bzw. 
im Fortsetzungsroman aufregendere und mehr aufs Gemiit schla­
gende Informationen erfahren konnte. 
Zwei Monate spater brachte die Pfalzer Presse schon mehr. Am 
5. September erschien im "Generalanzeiger der Stadt Mannheim" 
ein zweispaltiger Bericht weit groBeren Umfangs. Darin hieB es 
unter anderem: 

... Schon bei dem ersten Versuch wurde uns die GewiGheit, daG durch die 
Benz'sche Erfindung das Problem gelost sei, mittelst elementarer Kraft einen 
StraGenwagen herzustellen. Jedoch stellten sich, wie dies ja auch nicht anders 
erwartet werden konntc, noch viele Mangel ein, die durch fortgesetzte Ver­
suche und Verbesserungen abzustellen waren. Diese ebenso schwierige Arbeit 
wie die Erfindung selbst darf nun als abgeschlossen betrachtet werden, und 
Herr Benz wird nunmehr mit dem Bau solcher Fuhrwerke, fur den praktischen 
Gebrauch berechnet, beginnen. 

Es sollte Lasten transportieren und Steigungen iiberwinden konnen . 

. . . Wir glauben, daG dieses Fuhrwerk eine gute Zukunft haben wird, wei! 
dassel be ohne viele Umstande in Gebrauch gesetzt werden kann und wei! es, 
bei moglichster Schnelligkeit,· das billigste Beforderungsmittel fur Geschafts­
reisende, eventuell auch fur Touristen werden wird. [13, S. 109] 

Die zustimmende Anteilnahme der Mannheimer Presse war die eine 
Seite, ausschlaggebend aber sollte und muBte die Haltung der Bour­
geoisie, des Industrie- und Bankkapitals sein. Benz schilderte die 
Situation, in der er sich damals sah, spater riickblickend wie folgt: 
Man hat 

meinen Wagen als Spielerei aufgefaGt und nur wenige vertrauten der Zukunft 
so wie ich. Meist sagte man mir ohne Hehl, daG ich mich mit dieser verruck­
ten Idee ruinieren werde und schuttelte den Kopf, wenn ich nach dem Preis 
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eiQes solchen Wagen geEragt, mit .. einigen tausend Mark" antworten muBte. 
Es glaubte in der damaligen Zeit niemand, daB es jemals einem Menschen 
einEallen werde, statt des vornehmen PEerdefuhrwerkes solch ein unzuverliis­
siges, armseliges, pul(endes und ratterndes eisernes Fahrzeug zu benutzen. 
[13, S. 109] 

Der schwedische Historiker John Neren charakterisierte - sicherlich 
iibertrieben - in seinem Buch "Automobilens Historia" die damalige 
offentliche Meinung so: 

DaB die Allgemeinheit allerlei iiber das Auto zu kichern hatte, war nicht ver­
wunderlich, denn wenn der Motor in Gang kam, ling der ganze Wagen an, 
sich zu schiitteln wie ein Hund, wenn er aus dem Wasser kommt. Der ganze 
kleine Wagen hopste richtig ... Bei den allergeringsten Steigungen hatte er 
[der Motor - d. Ver£.] jedoch die Neigung zu rasen, was seine Ursache darin 
hatte, daB der Treibriemen zu schleifen anfing. Die Riemen konnten jedoch 
nicht beliebig stral( gespannt werden, da die StoBe dann bei eben em Wege 
fiihlbar wurden. Wenn niimlich die Riemen zu stral( waren, schlug der Wagen 
im Takt der Explosionen im Motor. [13, S. 109] 

Carl Benz stiirzte sich voller Energie auf die Verbesserung seines 
Motorwagens. Seine Teilhaber Rose und E6linger bremsten, sie wa­
ren vom technischen und vor allem geschaftlichen Erfolg des Auto­
mobils nicht iiberzeugt. Unbeirrbar arbeitete der Erfinder weiter. 
Er konstruierte Triebrader aus Holz, Eisen und gummibereift und 
steigerte den Motor auf 3 PS. Modell II kam iiber die Experimen­
talwerkstatt nicht hinaus. Von 1886 bis 1888 erhielt er weitere vier 
Deutsche Reichspatente fiir seinen Wagen. Obwohl ihm das Mo­
dell III auch noch nicht sonderlich gefiel, zeigte er es im Jahre 1888 
auf der "Kraft- und Arbeitsmaschinenausstellung" i':l Miinchen. 
Carl Benz gedachte seinAuto nicht nur dort, sondeen auch im 
Stra6enverkehr vorzufiihren, Da stellte sich ihm in Gestalt der 
Polizei ein ernstzunehmendes Hindeenis in den Weg, das die Fahr­
ten nicht erlauben wollte. Das war natiirlich fiir Carl Benz eine un­
angenehme Uberraschung, aber nicht vollig neu. Schon in den ersten 
Jahren des Autobaus hatte er in Mannheim eine Vorladung erhalten. 

Die hatten mir meine Fahrer eingebrockt. Sie machten sich niimlich ein beson­
deres Vergniigen daraus, im schneidigsten Tempo [16 km/h - d. Ver!.] an 
Polizisten voriiberzusausen, 

schrieb er selbst dariiber [12, S.81]. Stadtfahrten in Mannheim 
wurden erlaubt, iiber die Grenze der Stadt hinaus war der Verkehr 
verboten. 



Oennoch hatte die Familie Benz den gestrengen Behorden ein 
Schnippchen geschlagen. Ohne Wissen von Carl Benz hatten seine 
Sohne Eugen (15 Jahre alt als Chauffeur) und Richard (13 Jahre 
;tIt) in Begleitung der Mutter im August 1888 wahrend der Schul­
ferien das Auto genommen und waren von Mannheim uber Wald­
heim, Wiesloch nach Pforzheim gefahren und trotz einiger "Schie­
berintennezzos" (vor aHem bergauf) gut angekommen. Benzin 
kauften sie beim Apotheker, Schuhmacher reparierten Bremsbelage, 
und der Vater, tdegraphisch von der ersten erfolgreichen Fernfahrt 
in Kenntnis gesetzt, verzieh, freute sich und gewann wichtige Er­
kenntnisse fur die Weiterentwicklung des Motors. 
Nun woHte Munchens Polizei auch das Fahren verbieten. Nach lan­
geren Oebatten mit dem Polizeihauptmann erhielt Carl Benz die 
"inoffizielle Erlaubnis" fur zwei Stunden. 

Die inoffizielle Erlaubnis I Das will heiBen: Passiert kein Ungliick, so will der 
liebenswiirdige Polizeihauptmann drei Augen zudriicken und uns ungeschoren 
lassen. Geschieht aber ein Ungliick mit dem gefahrlichen Wagen, so wird der 
gestrenge Polizeihauptmann von einer Erlaubnis nichts wissen und mich un­
nachsichtlich zur Rechenschaft ziehen. Ich freute mich wie ein Kind iiber die 
kluge Taktik des Mannes und kutschierte jeden Tag frei und froh einige Stun­
den in Miinchen herum, 

gestand Carl Benz spater [12, S. 87 f.]. So begann die Polizei, sich in 
ihre Funktion als Aufsichtsbehorde des modernen Stra6enverkehrs 
einzuleben. Oer· Beginn war in der liberalen weinfreundlichen Pfalz 
und in dem bierholden Munchen. Wer wei6, wie die Reichshaupt­
stadt reagiert hatte? 
Munchen hatte jedenfalls damals seine Sensation: Oas "Munchner 
Fremdenblatt" schrieb am 15. September 1888: 

Man besteigt den sehr bequemen, zwei Personen fassenden Sitz, riickt durch 
den zur Linken befindlichen Hebel den Motor ein und der Wagen setzt sich 
sogleich in Bewegung ... Die Betriebskraft (Petroleum, Benzin) kostet 30 pf. 
per Stun de. Man sieht der in Aussicht gestellten Probefahrt mit groBem In­
teresse entgegen. 

Zwei Tage spater schrieb das "Munchener Tageblatt": 

Wahl selten oder nie noch bot sich den Passanten in den StraBen unserer Stadt 
ein verbliillenderer Anblick, als im Laufe des Samstag Nachmittag, wo, von 
der SendlingerlandstraBe iiber den Sendlingerthorplatz durch die Herzog Wi 1-
helmstraBe im strengen Lauf ein sog. Einspanner-Chaischen ohne pferd und 
Deichsel mit aufgespanntem Dache, unter welchem ein Herr saB, auf drei 
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Riidern - ein Vorder- und zwei Hinterriider - dem Innern der Stadt zueilte ... 
Die Bewunderung siimtlicher Passanten. welche sich momentan iiber das ihnen 
gebotene Bild kaum zu fassen vermochten. war ebenso allgemein wie groB. 

Ahnlich reagierten aile Zeitungen der Stadt. Sie beschrieben den 
Motor, nannten seinen Preis (2000 M. Benz rechnete mit gutem 
Absatz!) und registrierten, daB der Wagen zu einem Magnet be­
sonders fur die Arbeiterklasse geworden war. 

Der Besuch der Ausstellung ist infolge dessen stiindig im Steigen begrifIcn und 
ist in sehr anerkennenswerter Weise eine ganz besondere Nachfrage nach den 
Eintrittskarten zu ermiiBigten Preisen fiir die Arbeiterschaft zu verzeichnen. -
Vom 16.-22. ds. sind 2994 Arbeiterkarten zu 25 Pfg. fiir Arbeitervereine. 
Krankenkassen. Werkstiitten usw. gelost worden. Die Gesamtzahl der Arbei­
terbillets betriigt bis jetzt 13 652. 

registrierte das Tageblatt am 24.9.1888 [13, S. 110 f.J. Von der 
Moglichkeit, an einer Fahrt teilzunehmen, machten nur sehr wenige 
Besucher Gebrauch. Einer von ihnen, ein Nurnberger Kaufmann, 
wurde nach der Probefahrt zu einem der aktivsten Propagandisten 
des Automobils. 
Fur Carl Benz war die Teilnahme an der Ausstellung ein groBer 
Erfolg. Naturlich freute er sich uber die verliehene "GroBe Goldene 
Medaille", aber sicher noch mehr uber die Berichterstattung in den 
groBen Zeitungen in Deutschland wie in aller Welt. 
Am 1. Dezember 1888 brachte die damals stark beachtete "Leip­
ziger Illustrierte Zeitung" einen bebilderten Bericht, der am 5. Ja­
nuar 1889 auch von der Zeitschrift "Scientific American" ubernom-
men wurde. . 
Die Skeptiker, vor allem die "wissenschaftlichen", waren damit 
allerdings noch nicht aus clem Felde geschlagen. So orakelte zum 
Beispiel der Bibliothekar am Kaiserlichen Patentamt zu Berlin Dr. 
G. v. Muyden im Jahrbuch der Naturwissenschaft fur 1888/89: 

Auch hat Benz einen Benzinwagen gebaut. welcher auf der Miinchener Aus­
stellung Aufsehen erregt hat. Die Anwendung der Benzinmaschine diirfte 
indessen ebenso wenig zukunftsreich sein wie die des Dampfes auf die Fort­
bewegung auf den StraBen. [13. S. 115] 

Heute ist es leicht daruber zu lacheln, damals hatte ein solches 
"wissenschaftliCbes Wort" Gewicht! 
Erste Prospekte wurden gedruckt, die Reklamekampagne fur das 
Auto begann. Benz ruhrte die Trommel. Auf dem zweiten Prospekt 
stand: ' 
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Vollstiindiger Ersatz Eur Wagen mit PEerden ! 
Erspart den Kutscher, die teure Ausstattung, Wartung und Unterhalt der 
PEerdel 
Immer sogleich betriebsbereit! Bequem! Absolut geEahrlos! 
Lenken, Halten und Bremsen leichter und sicherer als bei gewohnlichem Fuhr­
werkl 
Keine besondere Bedienungnotig! Sehr geringe Betriebskosten! [13, S. 115] 

Doch die Kaufer zogerten. Der erste Benzwagenkaufer war ein 
Franzose. Der Vater des ersten deutschen Kaufers annullierte den 
Vertrag, weil sich bei seinem Sohn Anzeichen von Irrsinn bemerkbar 
gemacht hatten. Eine deutsche Lehrerin aus Ungarn, ein Adliger 
aus Bohmen, ein Posthalter aus Wurttemberg, ein wohlhabender 
Hotelportier aus Munchen u. a., das waren die ersten "Fans", die 
als Kunden den Benz-Wagen auf den Stra6en Europas heimisch 
machten. 

Von der Pariser Weltausstellung his zurn ersten 
Vierradwagen 

In Munchen hatten die Benz-Wagen Aufsehen erregt. Die Arbeiter 
waren das interessierte Publikum gewesen, allerdings waren sie 
aus verstiindlichen Grunden nicht· die Kaufer des ersten Autos. 
Wenn bis 1914 der Durchschnittslohn eines Industriearbeiters auf 
jahrlich 1456· Mark stieg und das Existenzminimum einer drei­
kopfigen FamiIie bei 1617 Mark lag, schieden Arbeiter und Ange­
stellte als Kaufer eines Autos fur 2000 und noch mehr Mark aus 
[3, S. 213 f.J. Die beguterten Schichten aber hielten sich noch immer 
zuruck. Nun hoffte man auf die Weltausstellung in Paris. Benz fuhr 
schon 1888 dorthin. Ein Jahr zuvor hatte ein Herr Emil Roger aus 
Paris, der eigentlich Vertreter fur Benz' ortsfeste Zweitaktmotoren 
war, einen und spater mehrere Wagen gekauft. Einen dieser Wagen 
traf Benz im Hause Panhard & Levassor in Paris wieder. Daruber 
schreibt er: 

In Gegenwart von Levassor Euhr ich in jenen Tagen durch die StraBen von 
Paris. Durch diese denkwurdige Fahrt gab ich vermutlich nicht nur den ersten 
AnstoB zur Grundung der· spiiteren Automobilfabrik Panhard & Levassor, ich 
machte auch die Bahn Erei Eur die volkstumliche Anerkennung und oflentliche 
Bewertung meiner Wagen. 

Die Polizei stand offensichtlich hier dem Auto freundlich gegenuber. 
Ein Wagen nach dem anderen wanderte jetzt nach Paris. 



So groB wird in der Folge die Nachfrage Frankreichs nach Benzinwagen. daB 
ich bald nicht mehr allen Bestellungen gerecht werden kann. 

Die Fabrik wachst. Eine besondere Abteilung fur Motorwagenbau 
gliederte sich an. Schon arbeiteten 50 Leute allein auf Benzinwagen. 
Schon stell en sich Kaufer aus England und Amerika ein. Frankreich 
und die USA erweisen sich· als auGerst auto freundlich, wahrend 
England den Wagen von Benz in die Kategorie der StraGenloko­
motiven eingliederte, und fUr diese galt in der sogenannten Loko­
motiven-Akte: 
1. daG "pferdlose Wagen" durch Ortschaften nur mit einer Stunden­
geschwindigkeit von 3,2 Kilometern, sonst mit 4 km/hauf freier 
StraBe fahren durften, 
2. muBte 100 m vor jedem solchen Fahrzeug ein Mann mit einer 
roten Fahne laufen, "um FuGganger und Pferdelenker zu warnen". 
Dieses Gesetz, auch "Rote-Flaggen-Akte" genannt, bestand bis zum 
Jahre 1896 [12, S. 89 if.]. Der Verbreitung des Autos diente es 
nicht. Das waren im burger lichen England noch antiker anmutende 
Hemmnisse, als sie in Gestalt feudaler Relikte im Deutschen Reich 
existierten. 
Zweifellos war fur die Einfuhrung des Automobilbaus in Frank­
reich das dortige Wirken von Benz nicht ohne Bedeutung. Roger 
wurde Generalvertreter der Benz-Automobile. Panhard & Levassor 
dagegen hatten schon vorher mit Daimler enge Geschaftskontakte 
aufgenommen. Ihre Spazierfahrten mit Benz waren mehr oder we­
niger platonische Liebesbezeugungen. 
Niederschmetternd war der Widerhall, den die Benz-Automobile 
auf der Weltausstellung 1889 fanden. In der Firma in Mannheim 
wurden Bedenken laut. Rose erklarte Carl Benz: 

Herr Benz. wi! haben jetzt eine ganze Menge. Geld verdient. aber lassen sie 
die Finger von dem Motorwagen, sonst verlieren Sie wieder alles. [4. S. 17'7] 

Benz war zu Opfern bereit, docli er blieb dabei, daB dem Motorwa­
gen die Zukunft gehorte. So kam es zur Trennung zwischen Rose 
und EBlinger einerseits und Benz andererseits. An die Stelle von 
Max Kaspar Rose und Friedrich Wilhelm EBlinger traten am 1. Mai 
1890 die Kaufleute Friedrich v. Fischer und Julius GanB. 

Die geschaftliche Neuordnung konnte in einer allen Beteiligten gerecht werden­
den Weise durchgefiihrt werden. Friedrich v. Fischer iibernahm die kauf­
mannische Organisation. Julius GanB den Verkauf. Beide Manner hatten in 
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ihren Fachgebieten wertvolle Erfahrungen im Ausland gesammelt, v. Fischer 
in Japan, GaflG in Frankreich. Benz selbst konnte sich jetzt in stlirkerem MaGe 
auch dem Bau von Motorwagen widmen. Daneben wurde auch das Motoren­
programm erweitert; neue Typen von liegenden Benzinmotoren kamen zu den 
Gasmotoren hinzu. [4, S. 117 f.) 

Seit 1886 verschrieb er sich auch wie Daimler und Maybach dem 
Motorbootbau. Seit 1887 fuhren auf dem Rhein und auf den Ber­
liner Gewass~rn Motorboote mit Benz-Motoren. Seine Hauptliebe 
aber galt nach wie vor dem Auto. Er strebte nunmehr den Vierrad­
wagen an, denn die Unvollkommenheit des Dreirades machte sich 
immer starker bemerkbar. Nur ein vierradriges Motorfahrzeug 
konnte letztlich den Sieg iiber aIle anderen Fahrzeuge auf der 
StraGe davontragen. Das Hauptprablem dabei war die Konstruk­
tion der Lenkung. Carl Benz schilderte den Weg dahin so: 

Auf die' Konstruktion der dreiteiligen Achse kam ich erst spliter, ich fand diese 
Idee an einem alten Dampfwagen verwirklicht. [13, S. 124) 

Ubrig blieb ihm jetzt die Konstruktion. Er fand die Losung ahnlich 
wie zwei andere vor ihm. Seiri Meister Matthias Bendler schilderte 
es so: ' 

Eines Tages kam er herunter, da gingen wir in den Hof und zogen mit Schnur 
und Kreide zwei Kreise im Durchmesser von ca. funf und siebeneinhalb Meter. 
Auf diesen Linien wurde die Winkelstellung der Vorderriider festgestellt, denn 
um eine leichtgehende Steuerung zu erhalten, muG das Vorderrad im inneren 
Kreis einen grofieren Einschlag haben als das iiufiere Rad. Nach dies en Win­
kelfeststellungen wurde dann die Vorderachse mit drehbarem Schenkel zu 
Papier gebracht. Es war Herrn Benz gelungen, eine leicht gehende und gute 
Steuerung fur einen Vierradwagen herzustellen. [13, S. 124) 

Benz wuGte, da8 die bei: Pferdewagen iibliche Drehschemellenkung 
fiir den Kraftwagen auf die Dauer undiskutabel war. Sie minderte 
die Verkehrstiichtigkeit, Stra8enlage und vor aHem das Kurven­
fahren schnell fahrender Fahrzeuge. Au8erdem war fiir diese Len­
kung ein sehr graGer Kraftaufwand notig. Benz strebte an, da8 die 
Rader die zu beschreibende Kurve tangieren, d. h. senkrecht zum 
Kurvenradius stehen. Das gelang ihm, indem er die Vorderriider 
auf kurze bewegliche Achsstummel aufsetzte, die "nichts anderes 
als zweiarmige Winkelhebel" sind, 

auf deren einem Schenkel das Rad sitzt, wiihrend die anderen Schenkel durch 
eine Querstange gelenkig miteinander verbunden sind ... DaG meine Versuche 
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in der Lenkungsfrage bestimmend geblieben sind und die Steuerungen ani 
heutigen Vierradwagen auch jetzt noch 'auf der Grundlage des damals geschaf­
fenen Systems gebaut werden, ist mir eine urn so griiBere Genugtuung, als 
jungere Firmen spater lange Benzinautomobile bauten - mit der unvollkom­
menen Lenkvorrichtung des Pferdewagens und ohne Differential. .. Victoria" 
hieB der erste Wagen mit Achsschenkelsteuerung (3-5 PS). Damit war die 
Automobiltechnik in ihren Fundamenten fertig, 

schrieb Carl Benz [12, S. 95 ff.]. Das KaiserIiche DRP Nr. 73 515 
yom 28. 2. 1893 patentierte die Lenkung. 
Das Fundament des modernen Automobils war ge1egt. Das war 
sein Sieg. Aber: Fundament hei6t nicht Vollendung! Viel mu6te 
noch getan werden. Zwei Griinde sprachen dafiir: 1. galt es dem 
wissenschaftlich-technischen Erkenntniszuwachs Rechnung zu tra­
gen, und 2. bedeutete die dadurch erzielte Gebrauchswerterhtihung 
Profi~. Benz sammelte deshalb aufmerksam, die Wiinsche seiner 
Kunden an das Auto. Ein markantes Beispiel dafiir ist zweifellos 
der Brief des Kg!. Postoffizial Kugler aus Speyer, den dieser am 
1. Januar 1891 an Carl Benz schrieb. Es hei6t u. a. 

1. Die Steuerung Ihres kleinen dreiradrigen Vehikels belindet sich im Innern 
der Chaise ... LieBe sich nun bei der neueren Construktion mit vier Radern 
nicht vorne eine Art Bocksitz anbringen, so daB der innere Raum lediglich fur 
Passagiere verbleibt? 
2. LieBen sich nicht unter dem Bocksitze oder am Hinterteile zwei verschlieB­
bare Magazine, ein griiBeres und ein kleineres, anbringen, welche zum sicheren 
Gewahrsam der zu befordernden Brief- und Geldpostbeutel zu dienen hat­
ten ... ? 
3. Warum bringen Sie keine Steuerung zum Ruckwartsfahren an? Der Mangel 
einer Ruckwartsbewegung ware ein wunder Punkt. 
4. LieBe sich nicht eine starkere Maschine anwenden, so daB sumplige Weg­
strecken und ziemlich tider Schnee mit Leichtigkeit genom men werden? 

Au6erdem enthalt der Brief noch Vorschlage zur Verbesserung der 
Fahreigenschaften bei Glatteis und starkem Gefalle. Weiter heil3t 
es wtirtlich: 

... ich bin der unmaBgeblichen Ansicht, daB sich ihr Vehikel namentlich fur 
die landarztliche Praxis vorzuglich eignen wurde. Nicht jeder auf dem DorEe 
sich belindliche Arzt hat Stallungen, pferde und bkonomie, und doch ist ,ein 
Fuhrwerk fur einen Arzt dessen Praxis sich auf viele weit voneinander ent­
fernte Ortschaften erstreckt, ein geradezu unentbehrlicher Gegenstand. Wie 
.oft wird der Arzt zur Nachtzeit gerufen! Woher nun schnell die Fahrzeug­
gelegenheit nehmen? Bis er die schlaftrunkenen Bauern herausgetrommelt hat, 
bis angespannt ist, geht viele kostbare Zeit verloren. 
Anders bei Ihrem Vehikel: er setzt sich hinein und dampft abo 
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Auch asthetische Probleme stehen zur Diskussion: 

Yom iisthetischen Standpunkt aus betrachtet, mag sich das Gefiihrt in voller 
Fahrt allerdings etwas komisch ausnehmen und der Uneingeweihte mag glau­
ben, es sei eine ins Rollen gekommene Chaise. Das ist eben das Ungewohnte. 
Aber auch hierin liiBt sich nach meinem Dafiirhalten noch Vieles durch kleine 
kiinstliche Zutaten verbessern und verschonern, ohne dabei das Zweckdienliche 
aus dem Auge Zu verlieren ... Es wiirde hierdurch auch der Mangel der Zug­
tiere nicht so frappierend auf den Beschauer wirken. [4, S. 178 f.] 

So ergibt sich fiir Benz die Moglichkeit einer Bedarfs- und Bediirf­
nisforschung, die es ihm erlaubte, eine Strategie und Taktik des 
Automobilbaus zu entwickeln. Er war gewohnt, in seincm noch 
viele Elemente handwerklicher Arbeitsprozesse enthaltenden Be­
trieb den Arbeiter als schopferischen Partner zu akzeptieren, er 
sprach auch dem Kunden das Recht auf Mitsprache zur Weiterent­
wicklung des Autos nicht abo In Profit, in klingende Miinze konnten 
sich die ihm iibergebenen Gedanken jedoch nur in seiner Fabrik­
kasse verwandeln. 

Benz' Schaffen his zur Jahrhundertwende 

Der Victoria-Wagen war urspriinglich mit einem auf 3 PS ver­
stark ten Motor ausgeriistet, das Schwungrad wurde jetzt senkrecht 
angeordnet. Benz blieb aber noch beim Oberflachenvergaser, den 
er mit einer Schwimmervorrichtung versah. Nach der Beschreibung 
von Schild berger war er 

unter dem Benzinbehiilter angeordnet, und der Fliissigkeitsspiegel wurde durch 
einen Schwimmer selbstiindig konstant gehalten. Den Motor konnte man jetzt 
schon dem Leistungsbedarf gemiiB elastisch regulieren. Zum Wechsel der Ge­
schwindigkeit fiir "Schnellfahrt" und fiir "Bergfahrt" erhielt der Riemenantrieb 
zwei Riemenscheibenpaare mit verschiedenen Obersetzungen; die Riemen wur­
den dabei von einem Paar zum anderen verschoben. Auf der Vorgelegewelle 
war das Differential angeordnet: von ihr aus wurden die Hinterriider durch 
Ketten angetrieben. Die Batterie-Summerziindung war damit verbessert wor­
den daG der noch recht anfiilligen Batterie nunmehr ein geringerer Ziindstrom 
entnommen wurde, bis man genotigt war, eine Ersatzbatterie zu benutzen. Fiir 
die Giite der von Benz entwickelten Ziindkerzen spricht es, daG neuerdings 
vorgenommene spektrographische Untersuchungen der damaligen Elektroden­
werkstoffe Zusammensetzungen nachwiesen, wie sie spiiter in der hochent­
wickelten Ziindkerzentechnik verwendet wurden. [4, S. 180 f.] 

So schon der Name "Victoria" auch klang, urn ihn auf den StraGen 
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6 Der Benz-.. Victoria" (1893), der von einem 2,9-I-Einzylindermotor mit senk­
rechtem Schwungrad angetrieben wurde; mit einem solchen Wagen ging Baron 
von Liebig auf seine beriihmte Reise 

heimisch zu machen, muBte noch so mancher StrauB ausgefochten 
werden. Noch verhinderte die Gcsetzgebung das Befahren der Stra­
Ben im GroBherzogtum Baden. Weil seit dem 1. August 1888 keine 
Klagen iiber das Auftauchen der Autos als Verkehrsteilnehmer in 
der Stadt Mannheim laut geworden waren, erlieB schlieBlich die 
Polizei aufgrund lebhaften Drangens von Benz endlich am 30. No­
vember 1893 eine bis zum 31. Dezember 1894 befristete Fahrge­
nehmigung auf den StraBen des GroBherzogtums Baden. Dieses 
historische Dokument lieferte die Autobesitzer "fast schutzlos den 
Ansichten der Polizisten und Gendarmen" aus und schreckte "in 
ihren Auswirkungen vom Erwerb eines Kraftfahrzeuges nur ab". 
Ais die Firma Benz & Co. am 9. Februar 1895 wenigstens eine ho­
here Fahrgeschwindigkeit (als 6 km/h innerhalb und 12 km/h auBer­
halb der Ortschaften) beantragte, wurde ihr bedeutet, es miiBten 
"zunachst noch die Erfahrungen des laufenden Jahres abgewartet 
werden". Erst am Ende des Jahres1895 verlangerte das Badische 
Innenministerium die Genehmigung auf unbefristete Zeit "unter 
Vorbehalt des jederzeitigen Widerrufs" [13, S. 138]. Jetzt, wo die 
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StraBe erklimpft war, konnte erst die Leistungsflihigkeit des Vic­
toria-Wagens demonstriert werden. Auf die badischen Staatsgrenzen 
wie iiberhaupt auf den noch im Kaiserreich nachwirkenden deut­
schen Partikularismus konnte bald keine Riicksicht mehr genom men 
werden. 
1m Juli 1894 fuhr der osterreichische Staatsangehorige Baron Frei­
herr von Liebig, Besitzer von Spinnereien, Webereien und WolI­
warenfabriken in Reichenberg (Liberec/CSSR), mit einem solchen 
Wagen von Reichenberg iiber Dresden, Gotha, Eisenach, Hanau, 
Frankfurt, Offenbach, Darmstadt nach Mannheim. Nach einem kur­
zen Aufenthalt in der Fabrik in der WaldhofstraBe ging es weiter 
an die Mosel und von dort geradewegs nach Reims. Fiir die 937 km 
lange Strecke von Reichenberg bis Gondorf (Mosel) benotigte' er 
140 kg Benzin und 1500 Liter Wasser. Er erreichte eine Durch­
schnittsgeschwindigkeit von 13,5 km/h und hatte 185,00 Mark 
Reisespesen. Carl Benz wiirdigte diese Leistung v. Liebigs mit gro­
Ben Worten und sagte erneut den baldigen umfassenden Triumph 
des Autos voraus. 
Fast fiinfzig Jahre vorher schrieben Karl Marx und Friedrich Engels 
im "Manifest der Kommunistischen Partei" die folgenden bedeu­
tungsvollen Slitze: 

Das Bediirfnis nach einem stets ausgedehnteren Absatz fiir ihre Produkte jagt 
die Bourgeoisie iiber die ganze Erdkugel. Uberall mu6 sie sich einnisten. 
iiberall anbauen. iiberall Verbindungen herstellen. ' 

Die "Dreillinderfahrt" des Herrn v. Liebig hatte eine lwichtige 
Reklamefunktion, eine Markterweiterungsfunktion zu erfiillen. Die 
Firma Benz begann urn den Erdball zu jagen und traf dabei auf 
Konkurrenten, manche muBte sie sehr ernst, manche brauchte sie 
weniger ernst zu nehmen. 
Zur selben Zeit, als die Gebriider Duryea in den USA an ihrem 
ersten Auto bastelten und der splitere "Autokonig" Henry Ford 
noch an seinem ersten Modell experimentierte, begann man in 
Mannheim mit dem planmliBigen Bau eines Serienfahrzeuges. Am 
1. April 1894 begann die Lieferung des zweisitzigen sogenannten 
"Velo" (Abkiirzung von "Veloziped"). In seiner gesamten Anlage 
lag dem Wagen der Typ Victoria zugruJ;1de, er war aber leichter 
und billiger. Er hatte einen 11/ 2-PS-Motor und erreichte eine Ge­
schwindigkeit von 20 km/h. Anfangs mit zwei Geschwindigkeits-
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7 50 sah das Benz-.. Velo" .,us (1894) . von dem schon grof)ere 5tiickzahlen 
hergestellt worden sind 

stu fen ausgerustet, wurde bald eine dritte erganzend zugefugt. Benz 
erreichte das konstruktiv mit Hilfe eines Planetengetriebes. 
Der "Velo" wurde ob seines Preises von 2000 Mark bald zum 
verbreitetsten Benz-Typ, bei solchen Vertretern beguterter Schich­
ten, die dam it reprasentieren und ihren ,,sinn fur Fortschritt" be­
weisen wollten. 
1m Jahre 1895 baute man in Mannheim insgesamt 135 Motorfahr­
zeuge. Davon waren 62 "Velo" und 36 "Victoria" bzw. dessen 
abgewandeltes Nachfolgemodell "Vis-a-Vis". 
Der Bau des "Velo" erwies sich in kaufmannischer Beziehung als 
ein au{)erst glucklicher Griff, denn es fand einen sehr guten Absatz 
und trug viel dazu bei, den neuen "Sport" popular zu machen [13, 
S.151]. 
Benz begriff sehr bald, daB seine Kunden in den Wagen keine 
Gebrauchs-, sondern Reprasentationsgegenstande erblickten. MaB­
stabe dafur und fUr den Fahrkomfort hatte er mit seinern ersten 
Dreirad urn so weniger schaffen konnen, als der Kutschen- und 
Wagenbau damals den Gipfel seiner Entwicklung erlebte. Demzu­
folge bekannte sich Benz, sobald ihm die Achsschenkellenkung und 
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die Leistung der Motoren dies erlaubten, wieder zum Vorbild der 
Kutsche: Nichts an ihrem auGeren durfte daran erinnern, daG die 
Insassen in Wirklichkeit nicht mehr in einem Pferdewagen saGen. 
So wurden die Modellnamen, wie z. B. "Vis-a-vis", "Dos-a-dos" 
("Riicken an Riicken"), "Phaeton", "Break", "Victoria" usw., den 
Kutschenbezeichnungen entlehnt, 
Auch sonst zeigte sich Benz sehr konservativ. Er blieb beim Ein­
zylindermotor, auch wenn dieser 2,9 Liter Hubraum hatte. Erst 
1896 entwarf er einen Zweizylindermotor in Boxeranordnung (so­
genannter Kontramotor), der erst 5, spater 9 PS leistete. In den 
letzten Jahren des Jahrhunderts entschl06 sich Benz dann auch zur 
Dbernahme anderer inzwischen erprobter Neuerungen, wie z. B. der 
Bosch-Abrei6ziindung, des Maybach-Spritzdiisenvergasers usw. 
Das achtsitzige "Break" (6000 M) und der ebenso gro6e "Lan­
dauer" wurden zur Vorlage des ersten Omnibusses. Zwei dieser 
Busse verkehrten 1895 auf aer ersten Motoromnibuslinie der Welt 
zwischen Siegen, Netphen und Deutz. Noch war dieser Verkehrs­
verbindung keine gro6e Lebensdauer beschieden, doch der erste 
Schritt war getan. 
Benz kampfte urn verstarkten Absatz im Ausland. Allein im Jahre 
i895 gelang es ihm, 49 Wagen und 19 Motorenaggregate nach Paris 
zu liefern. Auf der Weltausstellung in Chicago 1893 wurde ein 
"Velo" ausgestellt und ein Jahr spater in New York in der Wall­
street eine Verkaufsstelle fiir B.enz-Automobile eingerichtet, "die 
mit befriedigendem Erfolg schon Benz-Automobile in den USA 
verkaufte, bevor Henry Ford sich ernstlich mit dem Autobau be­
schaftigte" [13, S. 138]. Auch in Mexiko tauchten schon Anfang der 
neunziger Jahre Benz-Automobile auf. 
Ein wichtiges Reklame- und Markterweiterungsinstrument wurden 
die in diesem Jahrzehnt einsetzenden Autowettbewerbe. Den 5. Preis 
erhielt 1894 ein Benz-Wagen fiir seine Leistung auf der 124-km­
Fahrt Paris-Rouen. Fiir die 1895 gestartete Fernfahrt Paris-Bor­
deaux-Paris, bei der in 100 Stunden 1192 Kilometer zuriickgelegt 
und die Reparaturen wahrend der Fahrt yom Fahrer ausgefiihrt 
werden mu6ten, meldete Benz zwei Fahrzeuge. Von 22 Fahrzeugen 
kamen 8 am Ziel an. Der Benz "Vis-a-vis" hatte die Strecke in 64 
Stunden und 3 Minuten bewaltigt. Die Durc,hschnittsgeschwindig­
keit betrug 18,2 km/h! Weitere Achtungserfolge erzielte die Firma 
bei Fernfahrten Paris-Marseille-Paris, Berlin-Leipzig-Berlin (aIle 
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1898), Mainz-Bingen-Koblenz-Mainz (1899) und anderen. Hier 
iiberzeugten die Benz-Fahrzeuge durch Zuverlassigkeit und Lei­
stungsfahigkeit. 
Unter dem Eindruck der Fahrt von Paris nach Bordeaux und zuriick 
wurde auch in den USA die erste Wettfahrt fiir Automobile orga­
nisiert. Am 2. November 1895 kamen auf der Strecke von Mil­
waukee nach Chicago 2 Autos zum Start. Es waren ein Benz-Wagen 
und ein Fahrzeug der Gebriider Duryea. Letzteres kollidierte unter­
wegs mit einem Heuwagen, so daB Benz unangefochten siegte! 
Sechzehn Tage spater wurde das Benz-Fahrzeug bei einer Beteili­
gung von sechs Wagen hinter Duryea zweiter. Seit diesem Zeitpunkt 
nahm die Autoindustrie in den USA einen groBen Aufschwung. In 
dies em "Rennen" gingen dann die Gebriider Duryea unter, einer 
der Sieger wurde der bis dahin relativ unbekannte Henry Ford. 
In Siidafrika lief der erste Benz-Wagen im Friihjahr 1897 in Kap­
stadt. 1m Sommer des gleichen Jahres eroffnete das Mannheimer 
Werk dort seine erste Verkaufsstelle und gab den ersten Impuls fiir 
die Motorisierung des gesamten Kontinents. 
Auch in Deutschland regte sich die Konkurrenz an verschiedenen 
Orten. Die .. Bergmann-Industriewerke GmbH" in Gaggenau be­
gannen mit dem Bau kleiner Wagen. 1m Jahre 1898 brachte die 
.. Fahrzeugfabrik Eisenach AG" ihr erstes Auto auf den Markt, ein 
Jahr spater den ersten Wagen vom Typ .. Wartburg" [6, S. 58]. 
Benz wurde von seinesgleichen zllm Kampf gestellt. Er produzierte 
und verkaufte. Noch immer war er der groBte seiner Art in Deutsm­
land: 
Autoproduktion bei Benz & Co. 
1894 67 Wagen 
1895 135 Wagen 
1898 434 Wagen 
1899 572 Wagen 
1900 603 Wagen 
Bis Ende 1899 wurden insgesamt iiber 2000 Wagen von dieser 
Firma gebaut. Ein gut organisiertes Verkaufsnetz mit Vertretungen 
in Berlin, Krefeld, Dresden, Wien, Basel, Nymwegen, Briissel, Mai­
land, Paris, London, Petersburg, Moskau, Buenos Aires, Singapur, 
Mexiko und Kapstadt war errichtet, und dennoch solI ten neue Kon­
flikte nicht ausbleiben. Benz begann Riickschlage neuer Art kennen­
zulernen, andere Autotypen erwiesen sich seinen eigenen in einigen 
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Details iiberlegen und wirkten bei verschiedenen Wettbewerbsfahr­
ten erfolgreicher. Zuerst zeigte sich das auf dem franzosischen 
Markt. Seit 1898 sank die Anzahl der dorthin exportierten Wagen. 
1890/91 hatten Panhard & Levassor sowie Peugeot ihre ersten Mo­
delle gebaut. Mit ihren Konstruktionen iiberfliigelten sie dann recht 
bald den konservativen Carl Benz. 
Nach 1900 wurde der Motor allgemein iiber der Vorderachse ange­
ordnet, der Kardanantrieb von Renault (1899) ermoglichte eine 
giinstigere Kraftiibertragung, die Motoren wurden leichter und 
starker [3,.s. 214]. Carl Benz formulierte seine Gedanken zu die­
sem Problem so: 

Wie die Kleidermode, so beherrschte Paris lange Zeit auch die Automobilmode 
und den Automobilmarkt. 

Die deutsche Volkswirtschaft wurde seiner Meinung nach durch 
"Fremdtiimelei" und "schwerfallige Zuriickhaltung des deutschen 
Grofikapitals" geschadigt. 

Beherrscht und hingerissen von der Zukunftsmacht des neuen Ideals griffen 
franziisische Konstrukteure und Techniker mit dem auflodeenden Feuer der 
Begeisterung den deutschen Wagen auf. Dabei war es nicht nur die ideelle 
Begeisterung, ... sondeen es war das machtvoll und bedingungslos mobilisierte 
Grollkapital Frankreichs, 

das diesen Erfolg verbuchte [12, S. 105 f.]. Die Zeit, in der die 
Automobile unter handwerksahnli,chen Bedingungen gebastelt wur­
den, neigte sich ihrem Ende zu. Soviel auch immer noch in den 
folgenden Jahrzehnten Kleinunternehmen versuchten, im Autobau 
Fufi zu fassen, ihre Tage bzw. Jahre blieben gezahlt, wenn sie nicht 
den Schritt zur industriellen Grofiproduktion fanden. 
Am 8. Mai 1899 wurde das Unternehmen, das den Namen von 
Carl Benz trug, in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. Sie fiihrte 
fortan den Namen "Benz & Oe, Rheinische Gasmotorenfabrik AG 
Mannheim". 
Der Wert der Immobilien, Modelle und Waren des alten Unter­
nehmens belief sich auf rund 3,2 Millionen Mark. Abziiglich der 
Belastungen verblieb den drei Gesellschaftern v. Fischer, Ganfi und 
Benz ein Reinvermogen von 2,7 Millionen Mark. Das Aktienkapital 
des neuen Unternehmens, zu dessen Griindern auch wieder Max 
Kaspar Rose gehorte, wurde auf drei Millionen Mark festgesetzt. 
Der Konzentration und Zentralisation des Kapitals und der Pro-
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8 Der Benz-.. Comfortable" (1895) 

duktion waren damit gunstigere Bedingungen eroffnet. Mit dem 
Beginn der imperialistischen Ara kommt es damit in Deutschland 
zu einer Veranderung der Produktionsverhaltnisse im Automobil­
bau, die einmal eine rasche Entwicklung der Produktivkrafte ein­
leitet und zum anderen zurBild'ung von Monopolen uberleitet. 

Probleme, Widerspriiche und Gegensatze bei der 
Bewaltigung des wissenschaftlich-technischen Fortschritts 
im Autobau bis 1904 

Als Benz sich dem Bau von Verbrennungsmotoren und bald darauf 
dem von Autos zuwandte, dachte er immer im und fur das Kom­
plexsystem "Automobil". Darin bestand in den achtziger Jahren 
seine Dberlegenheit auch gegenuber Daimler und anderen Motoren­
bauern. Arbeitsmethodisch betrachtet analysiert Carl Benz sein 
Schaffen fur das Automobil und an diesem mit folgenden Worten: 

Das Gesamtproblem der Motorwagenerlindung loste sich fur mich auf in eine 
Reihe von Einzelproblemen und Unterproblemen. Konnte eines dieser Einzel­
oder Unterprobleme nicht gelost werden, so war es unmoglich, den Motor-
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wagen betriebsbrauchbar und stral3enreif Zu machen. d. h. die L6sung des 
Gesamtproblems mul3te scheitern. [12. S. 43) 

Diese Probleme waren fur Benz, wie er selbst definierte, 1. der 
Motor, 2. die Zundung, 3. der Vergaser, 4. der Kuhler, 5. die Kraft­
ubertragung, 6. das Leerlaufen des Motors und 7. das Kurven­
nehmen. 
Ais von ihm das erste wirkliche betriebsfahige Auto der Welt kon­
struiert und auf dem Markt war, hatte er vor Konkurrenten erst 
cinmal einen Vorsprung. Doch letzteren war es nunmehr auch leich­
ter, durch Verbesserung ausgewahlter Komplexe dem Vater des 
Autos den Kampf anzusagen und ihm auf dem Markt paroli zu 
bieten. 
Vnter dem Einflufi von Emil Jellinek wurde die Daimler Motoren­
gesellschaft zum grofiten Konkurrenten der Benz AG. Hier kon­
zentrierte man sich vor all em auf die Erhohung der Motorleistung. 
Bei den Autorennen der neunziger Jahre lag fast immer die Firma 
Daimler vorn. Das galt auch dann, wenn die franzosischen Wagen 
von Pan hard & Levassor zuerst im Ziel waren, denn bis 1900 baute 
man dort die Motoren nach einer Daimler-Lizenz. 
Benz blieb damals von den Rennen relativ unberuhrt. Seiner Mei­
nung nach sollte .. die Hochstgeschwindigkeit ... nicht das letzte 
und oberste Endziel der deutschen Automobilentwicklung sein. Zu­
verlassigkeit und Wirtschaftlichkeit" waren fur ihn die notwendigen 
Dominanten, und er orientierte sid! in erster Linie auf die Zuver­
lassigkeitsfahrten. Er war jedoch andererseits nicht so borniert, als 
dafi er an seinem Lebensabend den Wert der Autorennen fur den 
wissenschaftlich-technischen Fortschritt vollig negiert hatte. 

Gewil3 haben die Renncn der ersten 10-15 Jahre Schlag auf Schlag umwiil­
zende F ortschritte gezeitigt: Sie entschieden den Streit zwischen e1ektrischer 
und Gliihrohrziindung zugunsten der Elektrizitiit. Sie verhalfen dec Wasser­
kiihlung zum Sieg und zu ihrcr heutigen Vollendung. Sie vecdriingten den 
Riemen als Transmissionsmittel und schufen Zahnriider und Kupplung fiir die 
Kcaftiibertcagung. Sie waren eine Materialerprobung. wie sie wirksamer nicht 
hiitte sein k6nnen. [12. S. 112 f.) 

Ein Zugestandnis machte Benz. Er konstruierte einen 24-PS-Renn­
wagen, der 1901 in Frankfurt bei einem international en Bahnrennen 
einen Sieg errang. Ansonsten blieb er bei seiner Position: Wagen 
zu konstruieren, die den damaligen Strafien und W egeverh~ltnissen 
entsprachen. Benz lehnte schnell ere Fahrzeuge mit Rucksicht auf dIe 
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Gesundheit der Fahrer und StraGenpassanten abo DaG das Auto 
einmal neue StraGen erzwingen konnte, daran dachte er an schein end 
nicht. 
Daimler und nach dessen Tod sein langjlihriger Weggeflihrte May­
bach zogen aus den Erfahrungen der Rennen andere Konsequen­
zen, mit denen sie dem Autobau neue Impulse verliehen. 
Maybachs "Mercedes-Wagen" siegte 1901 in Nizza. Die Hochst­
geschwindigkeit lag schon bei 86 km/h. Die Ara Mercedes begann, 
und die Firma Benz geriet in eine schwere Geschliftskrise. Hatte 
man noch 1900 mit 603 Wagen den bis dahin hochsten jlihrlichen 
Absatz erzielt, so waren es 1901nur mehr.385! 
Sicher wird die sich damals schon bemerkbar lllachende zyklische 
WirtsChaftskrise, die 1902 ihren Tiefpunkt hatte, die okonomische 
Situation noch weiter verschlechtert haben. 
tiber die weitere wissenschaftlich-technische und okonomische 
Orientierung der Benz AG kam es zwischen Julius GanG und Carl 
Benz nunmehr zu ernsten Differenzen. Benz lehnte Wagen mit 
90 km/h Geschwindigkeit abo Daraufhin griff GanG in die Kompe­
tenzen seines Kompagnons ein und beauftragte den Chef des Mann­
heimer Konstruktionsbiiros Georg Diehl mit dem Bau eines Autos, 
das modern en Anschauungen entsprechen soUte. Hierunter verstand 
GanG die "mit den Mercedes-Wagen der Daimler-Motoren-GeseU­
schaft voUzogene Abkehr von den letzten Ankllingen an die Kutsch­
wagenform der seitherigen Automobile" [13, S. 178]. Benz prote­
stierte dagegen, dennoch wurde' der Wagen gebaut. 1m September 
1902 war er fertiggestellt. In der Krise fand die Benz AG die Kraft, 
den wissenschaftlich-technischen Fortschritt, die neuesten theoretisch 
wie empirisch gewonnenen Erkenntnisse rascher und konsequenter 
als bisher wirksam werden zu lassen. 
Ais dieser Wagen jedoch nicht die Erwartungen erfiiUte, berief 
GanG einen franzosischen Konstrukteur mit Namen Marius Barba­
rou und beauftragte ihn, neue Wagentypen zu schaffen. Mit seinem 
Stab begann der Franzose, einen Rennwagen mit einem 60-PS-Vier­
zylindermotor und eine Serie von Ein-, Zwei- und Vierzylinder­
motorwagen mit 8, 14,28 und 40 PS zu entwickeln. 
Unter Leitung von Diehl beginnt seinerseits das "deutsche" Kon­
struktionsbiiro des Unternehmens, neue Motoren- und Wagentypen 
zu bauen. Barbarou schlieGt seine Entwicklungen als erster abo Aber 
die "franzosischen" Motoren werden bei Bergfahrten zu heiG, und 
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die Wagen hatten auch sonst noch schwerwiegende Mangel. Bei dem 
Bergrennen Nizza-La Turbie z. B. fielen die Benz-Wagen aus, 
wiihrend aile drei beteiligten Mercedes-Wagen die ersten Pliitze, 
belegten. 
Barbarou schied mit seinen Mitarbeitern 1904 wieder aus der Firma 
aus. Seine Erfahrungen und Ergebnisse verschmolzen dann mit den 
Arbeiten Diehls im Bau der Benz-Wagenserie vom Typ "Parsifal" 
(S/10, 10/12, 12/14 pS) mit stehenden Zweizylindermotoren sowie 
in noch stiirkeren Wagen mit Vierzylindermotoren, die sich auf dem 
Automarkt erfolgreich behaupten konnte. Diese Wagen hatten nicht 
nur wesentliche Verbesserungen am Motor aufzuweisen, sondern 
besa8en au8erdem eine'verbesserte Wasserkiihlung, ein Schnellig­
keitsgetriebe aus verschiebbaren Zahnriidern mit drei Obersetzun­
gen und einen Riickwartsgang, einen Zentraloler, eine verbesserte 
Reibungskuppli.mg und eine kraftige Metallbremse [13, S. 17S]. 
Julius Gan8 hatte diese neue Modellreihe, die unter der Bezeich­
nung "Parsifal" angeboten wurde, als "Werk des beriihmten fran­
zosischen Ingenieurs Marius Barbarou" angepriesen. Carl Benz war 
dariiber so veriirgert, da8 er keinen anderen Weg sah, als sich mit 
seinen Sohnen aus der Firma zuriickzuziehen. Am 21. April 1903 
registrierte das Amtsgericht Mannhc:im im Handelsregister zur 
Firma Benz & 0-: "Carl Benz, Fabrikant aus Mannheim, ist aus 
dem Vorstande ausgeschieden" [13, S. 179]. 
Wenn er auch nie mehr in den Vorstand der Benz AG zuriickkehrte, 
so blieb er doch einer ihrer einflu8reichsten Aktioniire und kehrte 
im Sommer 1904 in den Aufsichtsrat "seiner Firma" zuruck und 
"sicherte der Benz & 0· AG dam it auch fur die Zukunft die Aus­
wertung seiner reichen Erfahrungen" [13, S.216]. Diese letzten 
zitierten Worte bedeuten nichts anderes als da~ Eingestandnis des 
Konzerns, da8 es giinstiger war, Benz so eng wie moglich an das 
Werk zu binden. So schl08 man sein Wirksamwerden fur eine 
unliebsame Konkurrenz aus. 

Benz-Lastkraftwagen, Ornnibusse unddie 
PKW-Neuentwicklung bis zurn 1. Weltkrieg 

In seiner Autobiographie schreibt Carl Benz: 

Schwerer als sein flinker Bruder, der Personenkraftwagen, setzte sich im Ver­
kehrsleben der langsamere LastkraEtwagen durch. Von der Zukunft des motor-
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getriebenen Lastwagens iiberzeugt, versuchte ich schon in der Anfangszeit der 
Kraftfahrzeuge dem Lastauto den Weg zu bahnen. Urn die kopfschiittelnde 
und verneinende 1nteressenwelt durch den Augenschein zu bekehren, baute ich 
zunachst einen Lastwagen und iibernahm damit die Beforderung von Hafer 
vom Bahnhof Mannheim zum Lagerhaus eines Grofihandlers. Stolz und sieges­
sicher fuhr Fritz Held - so hiefi der Lenker - mit dem neuen Wagen beim 
Empfanger vor. Die geplante Oberraschung hatte allerdings einen durchschla­
genden Erfolg - aber ins Negative hinein. "Lafit die verflixten Dummheiten", 
sagt der Kenner seiner Sache und seiner Zeit. "lch will nix mit dem Wage 
gefahre hawe, die Kutscher kaafe mir sonscht kee Haver mehr ab!" - Als ich 
davon horte, habe ich schweren Herzens den Lastwagen abgebaut. [12, S. 116) 

Sicher ist der erste Benzsche Lastwagenspeditionsversuch ob des 
gewahlten Sujets besonders tragikomisch.· (Man stelle sich heute 
die Belieferung un serer Tankstellen mit Hilfe von Pferdefuhrwer­
kcn vorl) Vielleicht ware bei der Beforderung von anderen Giitern 
der gesellschaftliche Konflikt nicht von Anfang an so zugespitzt ge­
wescn. Auf aile Faile war auch das Durchsctzen der LKW und 
Omnibusse nur moglich 
1. durch eine Verbesserung aller Elemente des Kraftfahrzeuges, 
bcsonders seiner motorischen Leistung, und 
2. durch die Zulassung derselben im StraGenverkehr. 
Dabei muG man sich im klaren sein, daG das Auftauchen des LKW 
auch groGere soziale Konflikte heraufbeschwor als das des PKW. 
Hier ging es nicht mchr vordergriindig urn die Befriedigung eines 
Luxusbediirfnisses oder urn Reprasentation, es wurde vielmehr eine 
Umwalzung im Transportwesen begonnen, die ahnliche Bedeutung 
haben soUte wie die Einfiihrung der Eisenbahn. 
Die Firma Kathreiners-Kneipp-Malzkaffee setzte im Jahre 1894 
einen "Victoria" zu einer Reklamefahrt in ganz Deutschland ein. 
1m Jahre 1896 hatte Benz ehien Lieferwagen fiir das Pariser Waren­
haus du Bon Marche aus einem Victoria-Chassis entwickelt. Er bot 
diesen Wagen fiir 4500 Mark an und faGte mit solchen Typen bald 
auf dem Markt FuG. Interesse zeigten Zeitungsverleger, ein Hotel 
(als Zubringerbus zwischen Bahnhof und Hotel) usw. us£: 
Von 1897 an lieferte .das Mannheimer Werk auch richtigeMotor­
lastwagen verschiedener GroGe und Ausstattung. Das 14-PS-Modell 
erreichte immerhin 10 km/h. Auch das Militar zeigte nunmehr star­
keres Interesse. Unter personlicher Anteilnahme von Carl Benz 
wurde 1902 ein Mannschaftstransportwagen mit einem 16-PS-Motor 
entwickclt. Als die preumsche Heeresverwaltung daranging, durch 
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Subvention en den Lastwagenbau zu fardern, waren die Benz-Werke 
mit ihrem Personenwagen-Geschaft so sehr beschaftigt, daB der 
Vorstand und Aufsichtsrat es fiir zweckma6ig hielten, durch die 
Eingliederung eines bestehenden Unternehmens sich auch auf die­
sem Gebiet ausreichende Fabrikationsmaglichkeiten zu sichern. Am 
22. November 1907 beschloB eine auBerordentliche Generalver­
sammlung, die bereits seit einigen Jahren auf den Bau von Last­
wagen spezialisierte Siiddeutsche Automobilfabrik GmbH in Gag­
genau zu erwerben [13, S. 218]. 
Die Militarisierung der deutschen Volkswirtschaft geht auch an 
der Benz AG nicht spurlos voriiber. Bei der Vorbereitung der Neu­
aufteilung der Welt spielt der Name Benz eine immer starkere 
Rolle. 
Attraktivster Zweig des Unternehmens blieb aber nach wie vor der 
PKW-Bau. Mit dem "Parsifal" hatte die Firma Benz ihre verloren­
gegangene Position zuriickerobert [13, S. 216]. 
Bei international en Zuverlassigkeitsfahrten dominierten die Benz­
Wagen wieder. Sie siegten auf den Herkomer-Zuverlassigkeits­
fahrten 1905, 1906 und 1907. Bei den Prinz-Heinrich-Fahrten setz­
ten sie diese Erfolge fort, wie bei dem Rennen von Petersburg nach 
Moskau . iiber 686 Kilometer. Dem Nachfolger Georg Diehls als 
Chefkonstrukteur Hans Nibel gelang es, einen 4-Zylinder-Motor 
auf 200 PS Leistung zu steigern. Damit legte der Amerikaner Bob 
Burman am 23. April 1911 in d~r Ormond Daytowa Bucht in 
Florida (USA) mit fliegendem Start eine Meile in 25,4 Sekunden 
(also 228,1 km/h) zuriick [13, S. 216]. Der Wagen wurde Blitzen­
Benz getauft. So schnell war keiner vorher gewesen! 
Nunmehr war der Motor auch fiir die Luftfahrt reif. Benz & Cie 
gewann am 27. November 1913 den "Kaiserpreis" fiir den besten 
Flugzeugmotor. Ein solcher 100-PS-Motor der Benz-Werke war 
dann auch in jenem Flugz.eug eingebaut, mit dem Hellmut Hirth 
am 25. Juli 1913 von Berlin nach Mannheim flog. 
Bei Kriegsbeginn 1914 war die Belegschaftszahl der Fa. Benz in 
Mannheim auf 6 500 angestiegen. Motoren und Kraftfahrzeuge wur­
den im 1. Weltkrieg zu einem entscheidenden Mittel der Kriegs­
fiihrung. Die gesamte· Produktion wurde darauf ausgerichtet [4, 
S. 192 f.]. An jeder Mark Dividende und Tantieme des Aufsichts­
ratmitgliedes Carl Benz klebte nunmehr auch das Blut der Gefalle­
nen, Verkriippelten und Verhungerten. So lange in der Welt 
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antagonistische Gesellschaftsordnungen eXlstleren, bestimmt die 
herrschende Klasse die Nutzung wissenschaftlich-technischer Er­
kenntnisse. Mag der einzelne Forscher, Entdecker und Erfinder als 
individuelle Personlichkeit auch noch so sehr bestrebt sein, eine 
antihumanistische Verwertung seiner Leistung zu verhindern, er 
scheitert dabei, weil er sich selbst mit der herrschenden Klasse 
identifizieren muG. Sie ist die entscheidende Triebkraft der Ent­
wicklung von Wissenschaft und Technik, vor all em der Produktiv­
kriifte. Diesem Gesetz konnte auch Carl Benz nicht entrinnen. 
Benz war in diesen Jahren nicht mehr Vorstandsmitglied jenes 
Werkes, daG seinen Namen trug. Dies bedeutete zugleich, daG er 
nicht der groGe Kapitiin der technischen Entwicklung des Autos 
war. Das Einholen und Dberholen des technischen Vorsprungs an­
derer Werke, wie Daimler und franzosischer Firmen, erfolgte nicht 
mehr unter seiner direkten Leitung. Er selbst hatte zu den Ursachen 
des zeitweiligen Riickstandes auch keine voll zu akzeptierende Posi­
tion bezogen. Er schob z. B. vie! auf die Schwiirmerei der Deutschen 
fiir franzosischen Geschrriack und iihnliches. Die Wahrheit bestand 
jedoch vielmehr darin, daG mit dem Dbergang zur groGindustriellen 
Arbeitsweise die Zeit des ausgepriigten Dominierens der Erfahrung 
zu Ende ging. Urn 1900 war ein einzelner Mensch bei dem erreich­
ten technischen Niveau schon nicht mehr in der Lage, fiir aile Ele­
mente des Autos entscheidende Impulse zu geben, und am Ende 
des ersten Jahrzehntes des 20. Jahrhunderts konnte ein Unterneh­
men allein auf sich gestellt den wissenschaftlich-technischen Fort­
schritt fiir aile Details des Autos nicht mehr iiberblicken oder gar 
beherrschen. Die gesellschaftliche Arbeitsteilung als Folge der Ent­
wicklung der Produktivkriifte bcwirkte, daG z. B. Bosch in der 
Autoelektrik fiihrend wurde und Carl Zeiss Jena eine Abblendvor­
richtung entwickelte. Es entstanden viele Betriebe, ein ganzer Indu­
striezweig, der ausschlieGlich der Automobilproduktion diente. 
Ais Carl Benz sich dem Automobilbau zuwandte, herrschte dort 
das Prinzip "Probieren geht iiber Studieren"! Spiitestens seit der 
Jahrhundertwende war eine solche Losung im Kraftfahrzeugbau 
iiberholt. Der weitere technische Fortschritt war zunehmendvon 
der Formierung der selbstiindigen Wissenschaftsdisziplin Kraftfahr­
zeugtechnik mit abhiingig. Bereits im Jahre 1901 wurden in Deutsch­
land erstmals durch von Borries, Professor fiir Kraftfahrzeugtechnik 
an der Technischen Hochschule Bcrlin-Charlottcnburg, Lehrveran-
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staltungen iiber Automobilbau gehalten. 1909 entstand ebendort ein 
Labor fiir die Untersuchung von Kraftfahrzeugen [6, S. 11]. 
Auch an der Technischen Hochschule Dresden begannen nach 1901 
Dbungen zur Priifung von Getrieben und Kraftfahrzeugmotoren. 
1m Jahre 1905 wurden hier zum ersten MaJ Vorlesungen iiber Pro­
bleme der Kraftfahrzeugtechnik durchgefiihrt [14, S. 106]. 

Die Firma C. Benz S6hne und die letzten Jahre des Lebens 
von Carl Benz 

Dennoch konnte Carl Benz nicht miifiig sein. Zusammen mit seinen 
S6hnen griindete er 1906 in der Stadt, in der er nunmehr seinen 
Wohnsitz nahm, eine n&l.1e Automobilfirma unter der Bezeichnung 
"e. Be\1z Sohne, Ladcnburg". Es war verglichen mit der Benz AG 
in Mannheim ein relativ kleines Unternehmen, das 1912 in den 
Alleinbcsitz seiner Sohne Eugen und Richard iiberging. Dank der 
Erfahrung, die die Unternehmer auch als Kraftfahrzeugingenieure 
besaGen, erwarben sich seine Erzeugnisse einen guten Ruf. Ais Auto­
produzent konnte sich dieses letzte Benzsche Familienunternehmen 
aber nicht mehr halten. Es muGte sich,ab 1919 auf die Produktion 
von einigen Kraftfahrz!!ugbestandteilen beschranken. 
War es in den 80er Jahren notwendig, daG Benz zur Realisierung 
seiner Traume yom Auto Unternehmer werden muGte, so reifte 
nun jener Punkt heran, an dem Alitomobilbau auGerhalb von Kon­
zernen technisch, wissenschaftlich und okonomisch nicht mehr mog­
lich und vorstellbar war. 
Ais am 1. Mai 1924 die Benz-Werke und die Daimler-Motoren­
geselischaft einen Interessengemeinschaftsvertrag abschlossen, dem 
schon zwei Jahre spater - am 28. Juni 1926 - die voliige Fusion 
der beiden Firmen folgte, war das ein Ausdruck dieser gesetzmaBig 
notwendigen Entwicklung. Damit waren die beiden altesten und 
in Deutschland fiihrenden Automobilbetriebe zu einem Konzern 
verschmolzen, der von nun an noch besser und auch rigoroser das 
Niveau des Kraftfahrzeugbaus in der Welt mitbestimmen sollte. 
Carl Benz wurde auch in diesem Unternehmen Mitglied des Auf­
sichtsrates. 
Viele Ehrungen wurden dem Techniker Carl Benz in seinem Leben 
zuteil, und man muG sagen, vollig zu Recht. Am 25. November 
1914 verlieh ihm "seine" Technische Hochschule Karlsruhe den 
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Dr.-Ing. eh. Sicher hat ein solches Ereignis bei ihm Freude aus­
gelost. 
Durch die Nachkriegsjahre und die Inflation hatte auch Carl Benz 
einen beachtlichen Teil seines Vermogens verloren. Doch die Fir­
men Daimler und Benz lie£~en ihn, dem sie Millionen Profit ver­
dankten, obwohl er - wenn man seinen Biographen glaubt - primar 
immer vor aHem ein guter Techniker und dagegen ein schlechter 
Kaufmann gewesen war, nicht im Stich. Am 8. Mai 1924 gewahrte 
der InteressengemeinschaftsausschuG Carl Benz einen Ehrensold. 
DarUber schrieb er erfreut einem alten Freunde: 

Durch die reichlichen Zuwendungen der Firma Benz und Daimler bin ich der 
Sorge urn die Zukunft enthoben und kann ruhig abwarten, bis sich die zusam­
mengeschrumpften Reste meines Vermogens wieder besser gestalten. [13, 
S.230] 

Ihm ging es besser als Tausenden von Arbeitern und AngesteHten 
der gleichen Firma. 
Mit vielen Ehrungen und GliickwUnschen feierte er am 25. No­
vember 1924 seinen 80. Geburtstag und erlebte knapp ein Jahr 
spater die wohl groGte Huldigung seines Schalfens. In MUnchen 
feierte der "Schnauferl-Klub" (das war die Vereinigung deutscher 
Automobilisten, die ihren Namen aus einem der vielen Spitznamen 
ableitete, mit denen das Auto anfangs von der Olfentlichkeit be­
dacht wurde) seine 25. Erinnerungsfeier. Carl Benz und seine Frau 
Berta wurden dazu eingeladen. Er schrieb darUber ein Jahr spater 
in seinen Erinnerungen: 

Die Vierteljahrhundertfeier war nicht nur ein Fest der Freude und des Wieder­
sehens, es war auch ein Fest der historischen Riickerinnerung. Ein Markstein 
am Wegc der verkehrsgeschichtlichen Entwicklung sollte die Feier werden. 
Daher rcgte Herr Fritz Held, Mannheim, cinen historischen Korso an. Man 
rief nach den Ahnen der Vcrgangenheit und Vergessenheit. Vnd siehe da, sie 
kamen. 1m historischen Korso in Reih' und Glied gestellt, wurden sie wieder 
munter und sangen ihr Toff-Toff vor Freude. Selbst mein erster Wagen 
wurde - auf meine personliche Bitte hin - aus der Haft des Deutschen Mu­
seums fiir einige Stun den entlassen und mu6te sich an die Spitze der Ahnen­
reihe des Motorwagens stellen und laufen ... Wie staunte der alte Wagen, 
vor vierzig Jahren verspottet und verlacht, als der brausende Jubel von zehn­
taus end Menschen iiber ihn hinwegbrauste. [12, S. 143] 

Die deutsche und internationale Autoindustrie demonstrierte ihre 
Tradition und ihr Leistungsvermogen. Die MUnchner und ihre 

56 



Gaste, die die Wegstrecke der Veteranen saumten, bestaunten die 
alte und neue Technik. Doch noch mehr bejubelten sie denjenigen, 
der der Vater aller dieser Maschinen war: Carl Benz. 
Am 25. November 1928 feierte Carl Benz seinen 84. Geburtstag 
und empfing, riistig wie eh und je, viele Gliickwiinsche und Ehrun­
gen. Fiir Ostern 1929 hatten die deutschen Automobilklubs zu einer 
Huldigungsfahrt fiir den Altmeister· aufgerufen. Fahrzeuge aller 
Marken aus allen Gegenden Deutschlands beteiligten sich. Ein 
Flugzeug warf in der Nahe der Benz-Villa in Ladenburg einen 
Lorbeerkranz fUr Carl Benz abo 
Er selbst konnte diese Ehrungen nicht mehr personlich entgegen­
nehmen. Nach dem langen und harten Winter 1928/29 fesselte ihn 
ein Bronchialkatarrh ans Bett; von dem er sich nicht mehr erholen 
sollte. Am 4. April 1929 verstarb er. 

Nicht die "Philosophierer und Zungenakrobaten", sondern die 
"Ingenicure" waren nach seinen Vorstellungen "die Bahnbrecher 
der Zukunft", wie wir eingangs bemerkten. Dber die Funktion der 
gesellschaftlichen Voraussetzungen fiir die Arbeit des Ingenieurs 
hatte er sich in jener Danksagung fiir Ehrungen zu seinem 80. Ge­
burtstag und anderswo weitgehend ausgeschwiegen. Ein Jahr spater 
beklagte er sich in seinen Erinnerungen, d.aB das GroBkapital in 
Deutschland lange Zeit dem Automobilbau iu abwartend gegen­
iibergestanden habe, so daB der Techniker Benz nur unzureichend 
"Bahnbrecher" werden konnte. A1s die kapitalistische GroBproduk­
tion notwendige Tatsache wurde, kapitulierte der "unabhangige 
Techniker" Benz vor den neuen gesellschaftlichen Verhaltnissen. Er, 
der den technischen AnstoB gab, wurde von der Entwicklung selbst 
iiberholt. 
Dies einzugestehen gelang auch dem "Historiker" Carl Benz in sei­
nen Lebenserinnerungen nicht. Vollig richtig ordnet er sich dagegen 
in die historische Kette der Erfinder ein. Er zitiert Goethes Me­
phistopheles: 

Original fahr hin in deiner Pracht! -
Wie wiirde dich die Einsicht kranken: 
Wer kann was Dummes. wer was Kluges den ken. 
das nicht die Vorwelt schon gedacht. 

Er bezeichnet sich nicht als den, der als erster iiber die Konstruktion 
eines Autos nachgedacht hat. Auf die Frage aber: "Wer hat das 
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Benzinautomobil wirklich mobil und betriebsfiihig gemacht und es 
der ablehnenden Menschheit aufgezwungen?" antwortete er mit 
einem berechtigten lauten, unuberhorbaren: Ich. Es ist fur ihn und 
uns unbestritten, daB er den 

enten betriebsfiihigen Motorwagen mit e1ektrischer Ziindung, mit Wasser­
kiihlung und Ausgleichsgetriebe (Differential) zur Beforderung von mehreren 
Personen baute und ihn zuerst offentlich vorfiihrte. [12, S. 128] 
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Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach 

Daimlers Herkunft, Jugend und erste Berufstatigkeit 

Der Name Daimler, oder genauer gesagt Teimbler, tauchte im 
schwabischen Schorndorf erstmals in der Mitte des 17. Jahrhunderts 
auf. Ein aus dem ostthiiringischen Lobenstein kommender, auf Wan­
derschaft befindlicher Zimmermann Friedrich Teimbler lieB sich 
hier nieder und erhielt 1660 die Biirgerrechte. Sein jiingster Sohn 
wurde Backer - ein Handwerk, dem die Daimlers von nun an ver­
bun den blieben. 
Nach einem Jahrhundert schlug der erste aus der Art: der 1790 
geborene Gottlieb Heinrich Daumler hatte zwar auch den Backer­
beruf erlernt, aber ihn reizte die gelegentlich ausgeiibte Tatigkeit 
eines Feldmessers me hr. Landvermessen wurde mit dem Beginn 
der biirgerlichen Umwandlung der Landwirtschaft in Deutschland 
wichtiger denn je. SchlieBlich brachte er es gar zum Stadtbaumeister. 
Sein Bruder Johannes fiihrte ,indessen die Backerei weiter, und in 
seiner Familie kam am 17. Marz 1834 Gottlieb Wilhelm Daimler 
als zweites von vier Kindern zur Welt. 
Vom heranwachsenden Jungen ist nichts auBergewohnliches zu be­
richten. Er wuchs wie aIle anderep Kinder in dem kleinen Stadtchen 
auf. In der Schule war er aufgrund sowohl seiner Begabung als auch 
£leiBiger, durch ausgepragte elterliche Autoritat nachdriicklich und 
mitunter auch schmerzhaft geforderter Arbeit iiberdurchschnittlich 
gut, so daB ihn sein Vater fiir die letzten beiden Jahre auf die 
Lateinschule schickte. Freilich verband er damit keine genaueren 
Vorstellungen iiber die Zukunft dieses Sohnes. Er sollte eben "etwas 
besseres" werden. 
Von groBerem Ein£luB auf die Ausformung der Ideenwelt und 
Zielvorstellung des jungen Gottlieb Daimler war dessen 17 Jahre 
alterer Vetter Wilhelm Daimler, der Sohn eben jenes Stadtbau­
meisters, der selbst schon als Oberamtsgeometer zu Schorndorf in 
des Vaters FuBstapfen getreten war. Er weckte bei Gottlieb vor 
aHem die Vorliebe fiir die naturwissenschaftlichen Facher, insbe­
sondere zur Mathematik. So war es also nicht verwunderlich, daB 
weder Vater noch Sohn Ambitionen hatten, die kiinftige Laufbahn 
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des Juniors an den tradition ellen. Daimler-Beruf zu binden, sondern 
eine technische Ausbildung vorzogen. Gottlieb Daimler kam zum 
Buchsenmachermeister Hermann Raithel in die Lehre. 
Mit Sicherheit war die Wahl dieses Gewerbes dem Revolutionsjahr 
1848 geschuldet, in dessen Verlauf sie getroffen werden muGte. Sie 
kam allerdings ganz gewiG nicht deshalb zustande, weil die Daim­
lers uberaus starke revolutionare Gefuhle verspurt hatten. Aus­
schlaggebend war wohl vor allem, daG sie in der Hoffnung auf die 
allgemeine Volksbewaffnung mit Meister Raithel ubereinstimmten, 
der "fur sein Geschaft ein wahrhaft goldenes Zeitalter anbrechen 
sah" [15, S. 11]. Welch "schones" Beispiel fur den "revolutionaren 
Elan" bestimmter Kreise des deutschen Burgertums. Man war der 
Revolution zugetan, weil man glaubte, an ihr verdienen zu konnen. 
Der Traum der Waffenschmiede zerrann. In Sudwestdeutschland 
versetzte die Reaktion in der Reichsverfassungskampagne der deut­
schen Revolution den TodesstoG. 
Der Lehrling Gottlieb Daimler aber lernte und entwickelte in den 
vier Jahren bis zur Gesellenprufung gerade hier ein auGerordent­
Iiches Feingefiihl fur handwerkliche Prazision, die er mit der ihm 
eigenen Grundlichkeit bis zum auGersten zu treiben pflegte. Sein 
1852 angefertigtes Gesellenstuck, eine doppellaufige Taschenpistole, 
legte davon eindrucksvolles Zeugnis abo 
Das Heim Vetter Wilhelms, dem er schon in der Schulzeit so viele 
Anregungen zu verdanken hatte. blieb auch nachher sein Iiebster 
Zufluchtsort. Der unter seinen Altersgenossen als etwas miGtrau­
ischer Eigenbrotler geltende Gottlieb vergrub sich gern in Wilhelms 
Bucherschatze. Dieser Bibliothek verdankte er damals vor all em 
einen immer groGer werdenden Wissensdurst und den immer deut­
licher sich abzeichnenden Wunsch, seine eigene Bildung weiter fort­
zufiihren und auszubauen. Sofort nach Beendigung der Lehrzeit ging 
er daher nach Stuttgart, urn auf der Koniglichen Landesgewerbe­
schule weiterzulernen. 
Dort bemuhte sich Ferdinand Steinbeis, der Technische Referent -
spater Prasident - der Zentralstelle fur Handel und Gewerbe, seit 
einigen Jahren mit zunehmendem Erfolg urn eine gezielte und wirk­
same Gewerbeforderung. Er bediente sich dabei aller Mittel, die 
seiner staatlichen Dienststelle zur Verfiigung standen. Steir.beis 
konzentrierte sich besonders auf eine durchgangige Verbesserung 
des gewerblichen Ausbildungswesens, auf einen bedeutenden Aus-
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bau des Ausstellungswesens als Forum des Gedankenaustausches 
sowie auf eine viel starkere Inanspruchnahme und Verwertung der 
Konstruktions- und Produktionserfahrungen in den fortgeschritten­
sten industriellen Zentren des Auslandes. Letzterem diente die in 
Wiirttemberg wie in anderen deutschen Staaten seit dem Beginn 
der industriellen Revolution in England planmaGig forcierte Ver­
gabe von Reisestipendien, mit deren Hilfe sich gute und intelligente 
junge Arbeiter, Handwerker und Gelehrte auf direktem Wege das 
neueste "Know-how" aneignen soli ten und kon"nten. 
Gottlieb Daimler erhielt schon kurz nach seinem Schulantritt ein 
solches Stipendium, das ihn nach dem ElsaG mit der Aufgabe fiihrte, 
"sich eine griindliche Kenntnis der ganzen "Betriebs- und Fabrika­
tionsweise der Kleinschmiederei, insbesondere dec Herstellung von 
Werkzeugen aller Art" anzueignen [4, S. 97]. Obwohl die Verwen­
dung von Metallen im ProduktionsprozeG schon eine Jahrtausende 
alte Tradition aufwies, stand man noch immer am Anfang der Ver­
wissenschaftung der Metallverformung. Das Beobachten, das Sam­
meln von Erfahrungen und das Experimentieren waren nach wie 
-vor wesentliche Voraussetzungen zur Steigerung der Produktivitat. 
1m elsassischen Grafenstaden war etwa anderthalb Jahrzehnte vor­
her eine neue Fabrik entstanden, eingerichtet von Jakob Messmer, 
einem der ersten Mechanik-Lehrer in Deutschland, der in Karlsruhe 
in eigener Werkstatt die ersten Werkzeugmaschinen fiir die noch ganz 
junge Industrie hergestellt hatte, Die Grafenstadener Maschinen­
fabrik bot nicht nur die neuesten Produktionsmethoden, Messmer 
hatte auch vollig neuartige Aus- und Weiterbildungsmoglichkeiten 
ins Leben gerufen. Von Anfang an sorgte er in Spezialkursen flir 
die Vermittlung der notwendigen Fertigkeiten; noch vor Daimlers 
Zeit war daraus eine werksbezogene Fachschule geworden, an der 
jeweils etwa 100 Arbeiter Unterricht nahmen. Daimler erlebte hier 
unmittelbar ein Beispiel, wie eine neue Berufsgruppe in der Arbei­
terklasse entstand. 
Zum Produktionsprogramm der Grafenstadener Fabrik zahlten vor 
allem Dezimalwaagen, Schrauben und Eisenbahnwaggons. Hier 
wurde Gottlieb Daimler vom Biichsenmacher zum Mechaniker, hier 
erwarb er sich seine Grundkenntnisse des Maschinenbaus und der 
Werkzeugtechnik, hier lernte er vor allem, ganze Fertigungsprozesse 
zu verstehen und bis zur Ht;rstellung und Befestigung der letzten 
Schraube zu iiberschauen. Ais 1856 auch der Lokomotivbau aufge-
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nommen werden sollte, spurte Daimler, der hierbei in verantwort­
licher Weise mittun sollte, die Grenzen seiner Bildung. Er ging 
daher 1857 nach Stuttgart zuruck, um am dortigen Polytechnikum -
ubrigens wieder mit Hilfe und Unterstutzung seines Vetters Wil­
helm - ein Studium aufzunehmen, das fur ihn ~ufgrund seiner her­
vorragenden Beurteilungen aus Grafenstaden unterrichtsgeldfrei 
blieb. 
Dieses Studium in Stuttgart war fur Daimler von doppeltem Wert. 
Einmal lernte er durch seine Lehrer die technischen Wissenschaften 
kennen. So studierte er bei Carl Heinrich Holtzmann die Allgemeine 
und Spezielle Mechanik, bei Christian Muller Maschinenbau und 
-konstruktion und bei Hermann von Fehling Chemie. AuBer den inge­
nieurtechnischen Fachern belegte Daimler aber auch Obungsstunden 
in englischer Sprache, Geschichte und Nationalokonomie. Was hier 
gelehrt wurde, hatte fur ihn nicht nur den Vorzug der Vertiefung 
seines praktischen Wissens, sondern besaB vor allem groBen Wert 
wegen seiner unmittelbaren Anwendbarkeit. 
Holtzmann arbeitete wie viele andere "Mechaniker" in diesen Jah­
ren an Problemen der Warmetechnik. Gerade dadurch ubte er einen 
groBen EirifluB auf die Formung der Daimlerschen Vorstellungen 
aus. Was dieser bei Holtzmann uber die Konstruktion von Maschi­
nen lernte, hat er schon wenige Jahre spater unmittelbar und erfolg­
reich in der Praxis der Maschinen- und Motorenfabrikation ver­
wenden konnen. 
Au6erdem aber lernte er in seine~ Kommilitonen die profiliertesten 
Vertreter der wurttembergischen Industriebourgeoisie kennen, die 
selbst spater als Unternehmeringenieure am weiteren Wachstum der 
Industrie wesentlich mitbeteiligt waren. Erwahnt seien Heinrich 
Straub, der die Wurttembergische Metallwarenfabrik schuf, Fried­
rich Voith, der den Stromungsmaschinenbau ma6geblich beeinfluBt 
hat, und Emil Kefiler, der Sohn des Lokomotivbaupioniers und 
Grunders der Maschinenfabrik E6lingen. 
Nach AbschluB des Studiums ging Daimler wieder zuruck nach 
Grafenstaden, ohne sich jedoch inzwischen sehr viel mehr fur die 
Entwicklungs- und Konstruktionsprinzipien der Dampfmasch.ine er­
warmt zu haben. Er sah nicht nur die Vorzuge und kunftigen Mog­
lichkeiten dieser Maschinen, die groB und schwerfallig, recht teuer 
und nur mit groBem Aufwand zu betreiben waren. Ihm schwebte 
eine bessere Kraftquelle vor, uber deren Forderungsbild er sich im 
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Hinblick auf Betriebsbereitschaft, Rentabilitat vor all em im Kurz­
betrieb, Einsparung men schlicher Arbeitskraft usw. zwar im klaren 
war, von deren konstruktiver VerwirkliChung er aber nur triiumte. 
Messmer weigerte sich auch, ihm Mittel fur Versuche zur Verfugung 
zu stellen. So blieb es zuerst beim Lokomotivbau, aber nicht mehr 
lange. 
1m Sommer 1860 erfuhr Daimler durch einen Zeitschriftenartikel 
von oer Erfindung Lenoirs, der einen Gasmotor gebaut und im 
Januar des Jahres patentiert bekommen hatte. Daimler bat nun 
endgultig urn seine Entlassung und fuhr zu Lenoir nach Paris. Dort 
war er zwar von dem Motor enttauscht, aber gleichzeitig erkannte 
er, daB seine Vorstellungen von einer Alternativlosung zur Dampf­
maschine im Prinzip richtig waren. Er dachte dabei keineswegs mit 
gleicher Leidenschaft unCi Unabdingbarkeit wie etwa Nicolaus 
August Otto nur noch an den Motor als seine technische Aufgabe. 
Vielmehr erschien ihm ein solcher als eine Notwendigkeit im Ma­
schinenbau, der in absehbarer Zeit entsprochen werden muBte. 
So begab er sich von Paris im Fruhjahr 1861 nach England. Dort 
lernte er in den folgenden beiden Jahren den hochentwickelten 
Maschinenbau in der "Werkstatt der Welt", in Leeds, Coventry und 
Manchester kennen. Am nachhaltigsten beeindruckten ihn die Her­
steHung und Normung der Prazisionsinstrumente in der Fabrik von 
Joseph Whitworth, dessen Gewindesystem Pionierbedeutung fur die 
Entwicklung der gesamten Werkzeugproduktion besaB. . 
Sein Studienfreund Heinrich Str~ub war es, der Daimler nach 
Deutschland zuruckrief. Er sollte als leitender Ingenieur in die 
Geislinger Metallwarenfabrik eintreten. Seine Aufgabe bestand vor 
aHem darin, Ordnung in die Produktionsablaufe zu bekommen so­
wie die zweckmaBigsten Technologien zu findenund durchzusetzen. 
Das gelang Daimler ausgezeichnet, aber damit war fur ihn die 
Arbeit auch getan. Ihm fehlte nun die reizvoHe Entwicklungsauf­
gabe und so folgte er 1863 gern dem Rufe von Emil Kemer, des 
Vaters seines Studienfreundes, nach Reutlingen. Dort sollte er die 
technische Leitung der Maschinenfabrik des "Bruderhauses" uber­
nehmen. 
Dieses Unternehmen war eine pietistischen Bestrebungen vergleich­
bare Grundung des evangelischen Theologen Gustav Werner zur 
Betreuung von Gebrechlichen und Hinfalligen, aber auch Allein­
stehenden. Dazu gehorten auBer den Schul en noch etwa 20 Prod uk-
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tionseinrichtungen, darunter eine Papier- und eine Maschinenfabrik 
in Reutlingen, deren Ertrag dazu dienen so lite, die Stiftung zu finan­
zieren. Fiir diese Maschinenfabrik wurde ein energischer und sach­
kundiger Leiter gesucht, den KeGler in Daimler auch tatsachlich 
gefunden hatte'. Dieser re·o.rganisierte das Werk nach seinen Erfah­
rungcn in Grafenstaden und England. 
Eine ahnliche, technisch leitende Funktion iibte er darauf ab 1866 
in der Maschinengesellschaft Karlsruhe aus, die Dampfmaschinen, 
Turbinen, Lokomotiven, Dampfhammer und Werkzeugmaschinen 
herstellte, sogar Briickenbauten ausfiihrte. Bei diesem Unternehmen 
handelte es sich iibrigens urn jene einstmals von Messmer gegriindete 
Werkstatt, an der aueh Carl Benz zu einem anderen Zeitpunkt fiir 
einige Jahre tatig war. 
Der stets etwas verschlossene, seit je zum Einzelganger neigende 
Daimler hat sich erst spat zur Heirat entschlossen. Ais 33jahriger 
Ingenieur, wahrend der Geislinger Zeit, vermahlte er sich mit der 
24jahrigen Emma Pauline Kurz. Die Ehe wahrte 22 Jahre. 1899 
starb Emma Daimler, und Gottlieb Daimler heiratete vier Jahre 
spater Lina Hartmann, eine 20 Jahre jiingere Witwe. Seiner ersten 
Ehe entstammten fiinf, der zweiten noch einmal zwei Kinder. 

In die Reutlinger Zeit fiel 1867 der im Auf trag der Wiirttember­
gischen Regierung unternommene Besuch der Weltausstellung in 
Paris, wo 15 Gasmaschinen, dar\lnter auch die von Otto, ausgestellt 
waren und erneut in ihm alte Vorstellungen von der technischen 
Losung eines kleinen, leistungsfahigen und vielseitig verwendbaren 
Motors weckten. Denn das sah er auf einen Blick: auch die besten 
der gezeigten Motoren waren noch viel zu groB, blieben an eine 
Gasanstalt gebunden und bedurften noch einer erheblichen Weiter­
entwicklung. Dies ware ein weites Feld ... 
Bei der Karlsruher Maschinenfabrik verfolgte er - zwar nebenbei, 
aber sehr hartnackig - nunmehr dieses Problem we iter. Er lieB 
Versuche anstellen und widmete sich sehr intensiv dem Studium 
der international en Patentliteratur. So sehr er aber auch laborierte, 
die praktische Durchfiihrung seiner Ideen blieb unvollendet. Denn 
wenn auch Daimlers strategisch-ordnendes Denken den Weg immer 
klarer prazisierte, so fehlten ihm doch die graBen Erfahrungen und 
weiterreichenden Kenntnisse auf konstruktivem Gebiet. Der Mann, 
der diese Fahigkeiten besaG, war Wilhelm Maybach. 
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Wilhelm Maybachs Jugend 

Wilhelm Maybach wurde am 9. Februar 1846 als Sohn eines Schrei­
nermeisters in Heilbronn geboren. Er verlor im Alter von sieben 
Jahren seine Mutter, und drei Jahre spater starb auch der Vater. 
Ais Vollwaise kam Wilhelm in das "Bruderhaus" Reutlingen, wo er 
mit 15 Jahren eine fiinfjahrige Lehrzeit im technischen Biiro der 
Maschinenfabri~ begann. Abends besuchte er die Stadtische Fort­
bildungsschule, wo er sich in den Fachern Physik und Freihand­
zeichnen weiterbildete. Schlie6lich durfte er sogar die mathemati­
schen Facher in der Stadtischen Oberrealschule besuchen. Die hier­
mit gewonnenen Kenntnisse reichten aus, um abends und nachts 
beim Kerzenschein die Standardwerke der technischen Wissenschaf­
ten zu studieren und sich deren Wissensstand zu eigen zu machen. 
Auch Wilhelm Maybach hat wie Daimler friih die Notwendigkeit 
der fremdsprachlichen Ausbildung begriffen. Trotz seines bis zur 
letzten Minute ausgelasteten Arbeitstages nahm er sich die Zeit 
dazu. An seinem Lebensende schrieb er dariiber: 

Sprachunterricht erteilte mir und meinen Freunden ein kaufmannischer An­
gestellter unserer Fabrik; in aller Friih durften wir ihn dazu wecken. [15, 
S.41£.] 

In seinem letzten Lehrjahr fiel Maybach nicht nur wegen seines 
bekannten Wissendranges, Lern- und Arbeitseifers, sondern auch 
wegen seiner technischen Geschicklichkeit auf, die sich in kleinen 
Erfindungen au6erte. 
Auch Gottlieb Daimler war auf die konstruktive Begabung Wil­
helm Maybachs aufmerksam geworden und entsann sich seiner in 
Karlsruhe. 1m Winter 1869 rieE er ihn ins Konstruktionsbiiro der 
Maschinenbaugesellschaft, wo er ihn vor allem mit Aufgaben be­
dachte, die der Losung des Motorenproblems dienen sollten. 

Der Weg zum Motor 

Gottlieb Daimler beEa6te sich immer mehr mit der Konstruktion 
eines Motors. Er sprach dariiber auch im Freundeskreis, zu dem 
Franz Grashof, Professor an der Technischen Hochschule in Karls­
ruhe, gehorte, dessen Vorlesungen auf dem Gebiet der Warmelehre 
Daimler immer besuchte. Ais die Gasmotorenfabrik Deutz Tech-
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niker fur den Motorenbau suchte und sich ratsuchend auch an Gras­
hof wandte, empfahl ihnen dieser als ersten Gottlieb Daimler, der 
1872 nach Deutz ging, urn dort als Vorstandsmitglied die Fabri­
kation der Motoren zu leiten, wobei er zur Bedingung machte, daB 
Maybach als Chefkonstrukteur eingestellt wird. Dort begann nun 
fur beide 'der Weg zur Konstruktion eines eigenen Motors. 
In Deutz befand sich nicht nur die Wiege des deutschen Motoren­
baus, sonder~ dort kannte man auch die gesamten Entwicklungs­
probleme dieses neuen Antriebs, der kunftig die Dampfmaschine 
erganzen sollte. Diese war in all den technologischen Bereichen als 
energetische Grundlage gebrauchlich, wo kontinuierlicher Dauer­
betrieb und der Antrieb vieler Werkzeugmaschinen erforderlich 
waren. 
Seit der industriellen Revolution waren aber Anzahl und Bedeutung 
auch jener Bereiche gewachsen, fur welche die Dampfmaschine nicht 
in Frage kam und die sich zunachst noch mit Muskel-, Wind- und 
Wasserkraften behalfen. Das traf z. B. auf groBe Betriebseinheiten 
mit stoBweiser Inanspruchnahme der Antriebe zu, vor allem aber 
auf kleine Unternehmen, in deren Gebaude eine Dampfmaschine 
gar nicht untergebracht werden konnte oder die in innerstadtischen 
Bereichen eine so gefahrliche und rauchende Maschine nicht be­
treiben durften. 
Wahrend also die Dampfmaschine die zuerst anstehenden Antriebs­
probleme loste, warf sie gleichzllitig neue auf und aktualisierte mit 
ihrer eigenen Fortentwicklung deren Losung. So wie sie selbst' sei­
nerzeit vervollkommnet und in ihrer raschen Verb rei tung beeinfluBt 
worden ist durch die akuten Bedurfnisse der Produktibn, so rief 
deren zunehmende Mannigfaltigkeit mit dem Entstehen vollig neuer 
Zweige und ihrer komplizierter werdenden Technologie eine dar­
uber hinausgehende Entwicklung der Antriebe hervor. Besonders 
folgende systembedingte Nachteile der Dampfmaschine zwangen 
zur Dberwindung durch andere Kraftmaschinen: 
ihre geringe Betriebsbereitschaft und der fur Ingangsetzung und 
Betrieb notwendige personelle und materielle Aufwand, die sie fur 
den Kurzbetrieb vollig ungeeignet erscheinen lieBen; 
das erforderliche groBe Raumvolumen fur die Kraftanlage und den 
Speicher fur Wasser und Kohle; 
der bei kleineren Maschinen sich stark verschlechternde Wirkungs­
grad und die damit sinkende Wirtschaftlichkeit. 
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Schon um die Jahrhundertmitte hauften sich daher die Versuche, 
Kraftmaschinen kleineren Ausmal3es und mit anderen Medien als 
Dampf zu konstruieren. Der Durchbruch war dem in Paris leben­
den Belgier Lenoir mit seinem nach dem Vorbild der Kleindampf­
maschine entwickelten liegenden Gasmotor 1860 gelungen. Dieser 
Motor wirkte weit iiber die Grenzen Frankreichs als Signal, das 
der Laie Nicolaus August Otto schneller begriff als professionelle 
Techniker, wie z. B. Gottlieb Daimler, die zuerst vor allem die 
grol3en Schwierigkeiten sa hen. 1m Jahre 1867 hatte Otto fiir seinen 
nach dem atmospharischen Prinzip arbeitenden Motor auf der Pa­
riser Weltausstellung eine Goldmedaille bekommen und unmittel­
bar danach mit der Herstellung begonnen. 
Technisch gesehen bestand das Hauptproblem bei der Erfindung 
des Motors, der ja unter Benutzung der konstruktiven Hauptele­
mente der Dampfmaschine entstand, in der Beherrschung des Ver­
brennungsvorgangs. Bereits der franzosische Gelehrte Beau de Ro­
chas, ein Zeitgenosse und Freund Lenoirs, hatte sich 1862 in seiner 
Schrift "Verbesserungen in der Ausnutzung der Warme und der 
motorischen Kraft im allgemeinen, mit besonderer Anwendung auf 
die Eisenbahn und Schiffahrt" mit diesemProblem beschaftigt. Sein 
darin beschriebener Motor ist jedoch nie verwirklicht worden. Auch 
seine Schrift blieb weitgehend unbekannt und erlangte erst Bedeu­
tung, als sie von einem Patentanwalt der gegen das Deutzer Mono­
pol zu Felde ziehenden Motorenblluer angefiihrt wurde und darauf­
hin als Vorerfindung des Viertakts zum FaU der Otto-Patente 
fiihrte. 
Der Motor so Ute mit Vorkompression arbeiten, um die schlagartige 
Verbrennung des gesamten Gas-Luft-Gemisches im Zylinder und 
die dadurch bedingte stol3artige mechanische Dberbeanspruchung 
der wichtigsten Maschinenelemente zu .mildern. Dieser explosive 
Charakter der Verbrennung - Rochas beschrieb sie als einen "Peit­
schenschlag" - und seine zerstorende Wirkung fiihrten dazu, dal3. 
man sich von der direkten Arbeitsweise (der Arbeit leistende Kol­
ben wirkt so fort nach der Verbrennung auf die KurbelweUe) zur 
indirekten wandte, bei der der Kolben erst Arbeit leistete, nachdem 
er durch den VerbrennungsstoG ans andere Zylinderende geflogen 
war, im Zylinder selbst einen Unterdruck erzeugt hatte und nun 
durch den atmospharischen Druck wieder zuriickgepreGt wurde. Bei 
diesem Riickgang leistete er iiber eine sich nun einschaltende Zahn-
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stange Arbeit, die den gefiirchteten StaB von den Triebwerksteilen 
fernhielt. Eine Verkleinerung der Gasmotoren aber war auf diesc 
Weise unerreichbar und setzte den Dbergang zum direkt wirkenden 
Arbeitsprinzip voraus. Dieses wieder war nur realisierbar iiber den 
Weg der Verlangerung des Verbrennungsvorgangs. 
Der Autodidakt Otto hat sich mit diesem Problem jahrelang befaBt 
und kam dabei auf den Gedanken, sich die GasfiilIung im Zylinder 
nicht als gleichmaBig verteiltes, sandeen als im Zylinder unterschied­
lich stark konzentriertes Gemisch vorzustellen. Wenn es gelang, die 
Schichten konzentrierter Ladung zuerst zu entziinden, so pflanzte 
sich die Verbrennung allmahlich fort. Die Vermutung Ottos wurde 
durch praktische Versuche bestatigt. Erstmals war es damit ge­
lungen, den Verbrennungsvorgang zu beeinflussen. Der Beginn zur 
Beherrschung war gemacht. 
Ottos Hauptverdienst urn die Entwicklung des Motors lag vor allem 
darin, daB er auf diese Weise den direkt wirkenden Motor ermog­
lichte. Deshalb hat er in der Geschichte des Verbrennungsmotors 
etwa die gleiche Bedeutung gewonnen, wie sie James Watt fiir die 
Entwicklung der Dampfmaschine besaB. 
Der nachste Schritt muBte nun darin bestehen, diesen direkt wirken­
den Verbrennungsmotor so weit zu kultivieren, daB er wirklich uni­
versal verwendbar wurde. Schliissel6guren in diesem ProzeB waren 
Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach. Nach ihrer Auffassung 
war aussagefahigstes Kriterium -der Vielseitigkeit die Verwendbar­
keit im beweglichen Einsatz, die auch mit dem neuen Otto-Motor 
noch nicht moglich war, der in Deutz entstand, als Daimler und 
Maybach dart tatig waren. 
An der Entwicklung dieses Viertaktmotors hatten beide keinen An­
tei!. Die Deutzer Jahre sind in Daimlers Leben, yom sich standig 
verscharfenden Verhaltnis zwischen ihm und Otto iiberschattet. 
Otto, ein sehr emp6ndsamer und durch standige Auseinander­
setzungen urn seine Patente und deren Rechtmafiigkeit oft gekrlink­
ter und verbitterter Mann, sah sich in Daimler mit einem Techniker 
konfrontiert, dessen eigenwilliges, hin und wieder durch Tempera­
mentausbriiche gekennzeichnetes Verhalten seine Prioritlit zu ge­
flihrden schien. Andererseits sah Daimler wohl immer etwas auf den 
Autodidakten Otto herab. Zweifellos hielt er sich nicht zu Unrecht 
gemeinsam mit Maybach in handwerklicher Beziehung Otto fUr 
iiberlegen. 
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Die Arbeitsbereiche Ottos und Daimlers waren aber viel zu wenig 
miteinander verbunden, als daB diese Auseinandersetzungen eine 
Zusammenarbeit vollig unmoglich gemacht hatten. Otto behielt sich 
stets die technische Neuerung und Weiterentwicklung vor, und 
Daimler hatte in der Serienfertigung der Motoren ein auBerordent­
lich verantwortungsreiches Wirkungsfeld. 
Die Ursache fur die Trennung Daimlers von der Deutzer Gasmo­
torenfabrik lag in der Regelung materieller Probleme. Nach der 
Auffassung der Unternehmer verschloB sich Daimler'der Umsetzung 
von Investitionsentscheidungen des Vorstandes, und dieser zeigte 
sich nicht bereit, den Forderungen Daimlers nach Entgelt seiner 
Leistungen im vollen Umfang zu entsprechen. Daruber kam es 1882 
zum endgultigen Zerwurfnis. Daimler schied aus und mit ihm May­
bach. 
Die zehn Arbeitsjahre in Deutz waren fur die Entwicklung Gottlieb 
Daimlers dennoch von auBerordentlich groBer Bedeutung gewesen: 
Er hatte in diesem Jahrzehnt in der damals fuhrenden Motoren­
fabrik der Welt umfassende Erfahrungen auf dem Gebiet der Mo­
torenfertigung und genaue Kenntnis des Verbrennungsmotors sowie 
seiner komplizierten Probleme gewonnen. Hier prazisierte sich end­
gultig seine Vorstellung vom schnellaufenden Verbrennungsmotor. 
Oem Deutzer Jahrzehnt verdankte Daimler aber noch eine weitere 
Erkenntnis: Motoren brachten Gewinn, und zwar in klingender 
Munze. Die Vollendung der "Revolution von oben" durch Bismarck 
hatte dem Kapitalismus in Deutschland endgultig zum Siege ver­
holfen: Die deutsche Bourgeoisie "grundete" ihre groBe Konjunktur 
nach 1871 auf dieser Basis. Sie lieB sich auch nicht durch den Krach 
von 1873 irritieren. Systematischer als je zuvor begann sie wissen­
schaftlich-technische Erkenntnisse zu nutzen und stand schlieBlich 
bald nach dem ErlaB der Schutzzolle von 1879, auf Kosten der 
Arbeiter und Bauern saniert, an der Schwelle zum monopolkapita­
listischen Stadium. Zwischen 1872/73 und 1882/83 war die Divi­
dende in Deutz von 11 auf 96 % gestiegen. In diesen 10 Jahren 
hatte die Deutzer Gasmotorenfabrik an Dividenden und Tantie­
men ca. 6,6 Mill, Mark ausgeschuttet [16, S. 75]. Wesentliche Vor­
aussetzung fur diesen Profitregen aber war die auf Ottos Patenten 
basierende ~onopolstellung des Unternehmens. 
Es lag nahe, daB Daimler zwei SchluBfolgerungen fur sich 109: Der 
von ihm konzipierte und mit Maybachs Hilfe zu bauende Schnell-
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laufer mufite ebenfalls durch Patente abgesichert werden. Die Ver­
wertung dieser Erlindung sollte den zu erwartenden Gewinn nicht 
in die Hande der Deutzer Gesellschaft, sondern in die Taschen ihres 
Schopfers fliefien lassen. Dies hatte zwangslaufig zur Folge, dafi 
Daimler selbst zum Unternehmer werden mufite - er machte sich 
selbstandig. Das Streben nach Profit, die Erkenntnis von der Mog­
lichkeit, Wissen zur Bereicherung und Ausbeutung zu nutzen, wur­
den zur entscheidenden Triebkraft seines schopferischen Wirkens 
fur die Weiterentwicklung der Produktivkrafte. 
Daimler erwarb ein idyJlisch gelegenes Grundstiick in Bad Cann­
statt, einem Kurort in der Nahe von Stuttgart. Hier sah er die be­
sten Moglichkeiten, seine Versuche geheimzuhalten. Darauf mufite 
er schon deswegen grofien Wert legen, weil ihm auch die harten 
Methoden, mit denen man in der Motorenbranche uber seine Geg­
ner wachte, bestens bekannt waren und aufierdem der Verwissen­
schaftungsgrad des Motorenbaus noch so gering war, dafi der Kon­
kurrenz gar keine andere Wahl als Werkspionage, Betrug und 
Rechtsmanipulation blieb. Jeder von auswarts zuwandernde Arbei­
ter konnte ein Spion der Konkurrenz sein. In einer Grofistadt war 
die Vberwachung der Arbeitskrafte kompliziert, in Bad Cannstatt 
einfach. 
Zudem war ihm von vornherein klar, dafi er nicht ohne das 'Otto-

9 Die Werkstatt in Bad Cannstatt. in der Daimler und Maybach seit 1882 
an ihrem ersten Schnelliiufer arbeiteten 

70 



Patent zu tangieren auskommen wurde. Daimlers Plan bestand 
darin, durch die Konstruktion eines vollig neuen, weil sehr kleinen 
und leistungsfahigen Verbrennungsmotors die Anwendungsmoglich­
keiten des motorischen Antriebs in praktisch unendliche Dimensio­
nen zu erweitern. Er hatte dabei zunachst keinen bestimmten, ein­
zigen Zweck, sondern im Gegenteil den Nachweis der Vielseitigkeit 
im Auge. Wilhelm Maybach gab - in einem viele Jahre spater ge­
schriebenen Brief - seine Ziele wohl am besten mit den Worten 
wieder: 

... er wollte, wie er immer sagte, vor allem "das Feld belegen", er sah im 
Geiste schon die Eisenbahn und die GroBschiffahrt mit Daimlermotoren be­
trieben ... [17, S. 248] 

Der Weg in diese Richtung mag Daimler auch von seinen Deutzer 
Erfahrungen gewiesen worden sein. Die dort gebauten Kolosse -
10 PS mit 4600 kg und 20 PS mit 6800 kg - zeigten uberdeutlich die 
Grenzen der Verwendungsmaglichkeiten dieser Motoren an. Der 
Weg zum Ziel fuhrte fur Daimler uber die Steigerung der Drehzahl 
der Kurbelwelle und uber die Verwendung eines Kraftstoffes, der 
den Motor unabhangig von der Gaszuleitung werden lieft Das 
Schlusselproblem war zunachst die Zundung. Die der Otto-Motoren 
lie8 sich nicht verwenden, deren schwerer Flammenschieber war fur 
hahere Drehzahlen als den bei stationaren Aggregaten maximal 
maglichen 180 U/min ungeeignet .• 
Von kaum zu uberschatzender Bedeutung bei der Lasung war die 
Mithilfe Wilhelm Maybachs, den Daimler sogleich nach seinem Weg­
gang von Deutz nach Cannstatt hatte nachkommen lassen. Dort 
schlossen beide am 18. April 1882 einen Vertrag, wonach Wilhelm 
Maybach mit einem Jahresgehalt von 3600 M 

..• bei Herrn Daimler in Cannstatt die Stelle als Ingenieur und Constructeur 
zur Ausarbeitung und praktischen Durchfiihrung diverser Projecte und Probleme 
ini maschinen-technischen Fache [iibernahml, welche -ihm von Herrn Daimler 
aufgetragen werden . .. [Er hatte] Verschwiegenheit in Bezug auf obige Pro­
jecte gegeniiber Anderen zu bewahren, auch nach evtl. Austritt wiihrend der 
darauf folgenden Jahre. [17, S. 77] 

Maybach wurde ferner im Interesse dauernder Verbindung von 
Daimler ein Betrag in Hohe von 30 000 M als Beteiligung an einer 
aus der gemeinsamen technischen Entwicklung resultierenden Fabri­
kation zugesichert. Dieser Vertrag galt bis- zum Tode von Gottlieb 
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Daimler. Er kennzeichnet die auGere Form des Verhaltnisses beider 
zueinander. Zweifellos erganzten sie sich auf ideale Weise: Daimler 
erkannte und wies die Richtung; Maybach meisterte die Aufgaben 
auf konstruktivem Wege. Seinem FleiG, seiner Beharrlichkeit, vor 
allem aber seiner uberragenden Fahigkeit als Konstrukteur waren . 
die meisten Einze1ergebnisse zu danken, die dann auf den Namen 
Daimlers - dem Vertrag entsprechend - patentiert worden sind. 
Maybach war der "Mitarbeiter", Daimler aber war der Chef. 

Der kleine, leichte, schnellaufende Motor - die Erfindung 
des Fahrzeugmotors 

Zuerst - und das war in der Tat die allerwichtigste.Aufgabe - hatte 
Maybach die internationale Patentliteratur durchzusehen, was er mit 
groGer Gewissenhaftigkeit und Umsicht tat. Er arbeitete in den 
Jahren 1882 bis 1884 mehrere tausend deutsche und englische Pa­
tentschriften auf dem Gebiet der Verbrennungsmotoren mit beson­
derem Augenmerk auf die Ziindverfahren durch. 
Dabei stieG er auch auf das Patent DRP 7408 des deutschen Inge­
nieurs Leo Funck vom 22. 3. 1879. Dieser hatte ein durch Bunsen­
brenner rotglUhendes Platinrohr in Verbindung mit einem Schieber 
vorgesehen, der die Verb in dung zum Brennraum abschloG bzw. 
freigab, wenn die Zundung erfolgen sollte. Diese gesteuerte Gliih­
rohrzundung hatte aber den Nachteil, daG sie eher die Drehzahl 
begrenzte als ansteigen lieG. 
Was Maybach suchte, waren Moglichkeiten der ungesteuerten Ziin­
dung. In einer Patentschrift des Englanders' Watson (1881) fand er 
schlie8lich ein solches Vorbild beschrieben, das er iibernahm und fiir 
den kleinen schnellaufenden Verbrennung~motor kultivierte. In 
einer Zuschrift an die Wiirtteml1erger Zeitung schrieb er im Jahre 
1913 dariiber: 

Zur Erzielung eines rascheren Ganges wandte ich anstelle der damaligen 
Flammenziindung die seit 1881 bekannte Watson'sche Ziindung mittelst Gliih­
rohr an. [17, S. 82] 

1m August 1883 hatten Daimler und Maybach schlie8lich ihren er­
sten Motor fertig. Sein Zylinder leistete aus einem durch 42 mm Boh­
rung und 72 mm Hub bestimmten Volumen 0,25 PS bei 600 U/min. 
Nun konnte Daimler seinen Patentanspruchformulieren. Da Otto 

72 



das Viertaktverfahren als Unteransprueh fiir seine Sehichtladung 
patentiert worden war, besehrieb Daimler nunseinen Motor als 
nach einem vollig anderen Verfahren arbeitepd. Nieht allmahliehe­
wie bei Otto -, sondern plotzliche Verbrennung sei sein Ziel, wobei 
sich naeh raseher Kompression das Gas "erst im Augenbliek der 
hoehsten Spannung von selbst entziindet und Explosion oder rasche 
Verbrennung dureh die ganze Masse erfolgt" (DRP 28022 vom 
16.12.1883). 
Der zweite Patentansprueh, den er in der gleichen Schrift erhob, be­
traf den "mit dem brennbaren Gemiseh in fortwahrender offener 
Verbindung stehenden Ziindhut" [18, S. 19]. Dieser hatte urspriing­
lichen Vorstellungen zufolge nur anfangs die Aufgabe, die erforder­
liehe Entziindungstemperatur zu liefern, bis der Zylinder warm ge­
nug geworden war. Urn hier die Warme zu halten, sollte der 
Brennraum sogar mit einer Isolierschieht versehen werden. Beides 
erwies sich natiirlich als irrig. Das Gliihrohr mufite standig beheizt 
werden, und auch die Warmeisolierung war illusionar. Aber die 
Patentsehrift DRP 28002 sehiitzte tatsachlieh und am naehhaltigsten 
die Gliihrohrziindung, die ungesteuert war und in dieser Ausfiih­
rung sieh als sehr robust und brauchbar erwiesen hatte. 
Die Folgen bekamen jene zu spiiren, die naeh dem Fall der Otto­
Patente Motoren in der Meinung bauten, sie hatten nun keinerlei 
fremde Patentanspriiehe zu beriieksiehtigen. Soweit sie dabei aueh 
die ungesteuerte Gliihrohrziindung verwendeten, sind sie von Daim­
ler kraftig zur Kasse gebeten worden. 
Die Gliihrohrziindung hatte zweifellos den grofien Vorzug der Ein­
fachheit, Zuverlassigkeit und Billigkeit. Allerdings standen dem die 
Naehtei!e einer gewissen Gefahrlichkeit, die durch die offene 
Flamme bedingt war, und vor allem der grofien Empfindlichkeit 
gegen Drehzahlanderungen gegeniiber. Zwar haben Daimler und 
Maybach das sehr wohl erkannt, sie hielten jedoch an diesem Sy­
stem fest, wei! das betreffende Patent Daimler erhebliche Einnah­
men aus Lizenzgebiihren brachte und wahrend der zahlreiehen Pa­
tentprozesse ihnen der Dbergang zu einer anderen Ziindung als 
Beweis der Unterlegenheit ausgelegt worden ware. 
Der erste Motor ist iibrigens nach Maybachs Zeichnungen aus Bronze 
in einer Glockengiefierei hergestellt worden. Keine andere Firma 
traute sich diesen ungewohnten und diffizilen Gufi zu. Immerhin 
dauerte es aber fast noch ein Dreivierteljahr, bis die Drehzahl von 
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600 U/min erreicht war, und ausgedehnter Versuchsbetrieb - nicht 
mit Benzin, sondern noch mit Leuchtgas' - brachte zunachst nur all­
mahlichen Fortschritt. Ais Haupthindernis zeigte sich nicht die Ziin­
dung, die noch hahere Drehzahlen erlaubt hatte, sondern die Ventil­
steuerung. Gesteuert wurde namlich nur das Ausla6ventil, und zwar 
nach einer von Daimler ersonnenen und ihm auch CDRP 28243 yom 
22.12.1883) patentierten Kurvennutensteuerung, wahrend sich das 
Einla6ventil je nach dem Druck bzw. Unterdruck im Zylinder schloG 
und offnete. 
Die gesamte Versuchs- und Entwicklungsarbeit in der Cannstatter 
Werkstatt bestand aus Probieren, Priifen, erneutem Probieren, bis 
die nach den U mstanden giinstigste Moglichkeit gefunden war; In· 
seinem beriihmt gewordenen Schriftsatz zur Verteidigung seiner An­
spriiche vor dem Reichsgericht hat Daimler den langwierigen em­
pirischen Weg dieser Entwicklung plastisch geschildert: 

Es war ein langer Weg, brau!=hte unendliche Versuche und die unabHissige 
zielbewuBte Arbeit des praktisch erfahrenen Ingenieurs, um ... nicht zu er­
lahmen ... bis das gesteckte Ziel erreicht war. Bei den hier auftretenden blitz­
schnellen Vorglingen und da es nicht moglich war, zur Aufhellung derselben in 
den Verbrennungsraum hineinzuschliipfen, blieb fiir mich nur das Weiter­
schaffen und Weiterversuchen ii&rig, da hieriiber eben eine Theorie nicht vor­
bekannt war und woselbst der gelehrteste Professor nicht hlitte aushelfen 
konnen. [18, S. 56] . 

Diese Ungewi6heit iiber die tatsachlichen Vorgange im Motor er­
klart auch, warum Otto und Daimler fiir den Verbrennungsverlauf 
s.o unterschiedlich charakterisierende Patentanspriiche stellen konn­
ten, obwohl es sich letztlich in dieser Hinsicht urn einen prinzipiell 
gleichartigen Motor handelte. Diese empirische Methode des Vor­
wartstastens war nicht nur fiir den Motor insgesamt, sondeen auch 
fiir aile seine Bestandteile, wie z. B. die Ziindung, Ventilfedern 
usw. im einzelnen kennzeichnend. 
Nachdem der erste Schnellaufer die Bewahrungsprobe vor aHem 
des Ziindyerfahrens geliefert hatte, gingen Daimler und Maybach 
sofort an die nachste Etappe, die hohere Leistung bei kleineren 
Gesamtabmessungen bringen sollte. Auch hier erwies sich fiir May­
bach die Kenntnis der Patentliteratur als von unschatzbarem Wert, 
denn so ging der Wissensstand der international en Technik in seine 
schopferische Arbeit ein. 
Er kniipfte an ein 1878 dem hannoverschen Inge~ieur Konrad 
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Angele erteiltes Patent an und entwarf den nachsten Motor so, daB 
zusatzlich vom Kolben angesaugte Luft zur Ausspiilung des Hub­
raumes und zur Aufladung diente. Dieser nach seinem auBeren Er­
scheinungsbild als .. Standuhr" bekannt und beriihmt gewordene 
Motor (1884) war nun der erste Leichtmotor. Friedrich Sass, der 
spater selbst im Motorenbau tatig war und an der Geschichtsschrei­
bung des Verbrennungsmotors groBen Anteil hat, wiirdigte dies so: 

Der groBe geschichtlich zu wertende Fortschritt. den die kleine Standuhr ver­
korpert. liegt in der zierlichen Bauweise. die Wilhelm Maybach in den. Ver­
brennungsmotorenbau eingefiihrt hat. Dberall ist auf das iiuBerste an Gewicht 
gespart. soweit es die Mittel der Herstellung, die man damals hatte, nur 
irgend erlaubten. Die Luftkiihlung des Zylinders diente demselben Zweck. 
Man braucht die "Standuhr" nur mit dem etwas ungefiigen Motor zu verglei­
chen, mit dem Carl Benz den Bau seiner Kraftwagen begonnen hat oder mit 
den ersten schweren Deutzer Motoren. um den Fortschritt ermessen zu konnen, 
der von Wilhelm Maybachs Arbeiten in der Gartenwerkstatt in Cannstatt 
ausgegangen ist. [17. S. 92 f.] 

Bisher hatten Daimler und Maybach, urn keine Zeit zu verlieren, 
ihren Motor mit Leuchtgas betrieben. Nunmehr wandten sie sich 
dem Problem des fliissigen Treibstoffes zu, fiir den nur Benzin in 
Frage kam. Die Zusammensetzung des Kraftstoff-Lufi:gemischs, die 
Qualitiit und Dichte des Benzins, alles das waren wieder nur durch 
Erfahrung zu ermittelnde GroBen. So hat es langen geduldigen Pro­
bierens bedurft, ehe als am bestell' ziindfahiges Gemisch 91 % Luft 
und 9 % Benzin mit einer Dichte von 0,68 g/em3 feststand. Auch 
die AuBentemperatur besaB groBen EinfluB; 15 Grad Celsius waren 
am giinstigsten. 
Fiir fliissigen Kraftstoff war der vorhandene Motor relativ einfach 
einzurichten. Er bekam einen Oberfliichenvergaser. Dieser bestand 
aus einem etwa 25 em hohen, mit Benzin gefiillten GefaB, durch 
welches vorgewarmte Frischluft geleitet wurde, die sich verfliichti­
gendes Benzin mitriB. Einen solchen stehenden, -01- und staubdicht 
gekapselten Motor lieB Daimler in ein nach dem Vorbild des da­
mals gerade modern werdenden "Niederrades" konstruiertes Fahr­
zeug einbauen. Die Arbeiten dazu begannen im Friihjahr 1885, und 
im November des gleichen Jahres sollte das mit dem DRP 36423 
im August patentierte .. Motorrad" unter der Bezeichnung Petro­
leum-Reitwagen zUPl ersten Mal iiber das Kopfsteinpflaster der 
StraBe zwischen Stuttgart und Untertiirkheim rollen. Es hatte in 
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erster Linie die Aufgabe eines Priifstandes; mit der Fahrt soUte der 
Funktionsbeweis des Motors erbracht werden. Dies gelang auch. 
Ohne Zwischen fall legte Maybach die 3 km lange Strecke zuriick, 
fiir das groGe Ziel zweifellos ein bedeutender Erfolg, fiir den Fahrer 
aber ein Martyrium! Wenn auch der Antrieb prachtvolle Arbeit 
leistete, der "Riittelbock" selbst war der Beweis, daG es so eben 
.nicht ging. Aber fiir Daimler und Maybach stand ja nur dessen Herz 
im Mittelpunkt ihres Interesses: 
Ob iiberhaupt noch weitere Fahrten unternommen worden sind, ist 
ungewiG. Motorrader sind jedenfalls von den beiden Schwaben 
nicht wieder gebaut worden. Vielmehr gab Daimler nun im Friih­
jahr 1886. bei der Stuttgarter Wagenbaufirma Wimpff eine leichte 
Kutsche in Auf trag, ein sog. Ameriqtin, die ihm am 28. August 
1886 auch ausgeliefert worden ist. Daimler lieG nun die von ur­
spriinglich 0,5 PS auf 1 PS Leistung verstarkte "Standuhr" vor die 
Riicksitze des Wagens bauen und zeigte sich im September des 
Jahres mit diesem Wagen auf den StraGen von Bad Cannstatt 
(Abb.lO). 
Ob er und Maybach von den Versuchsfahrten erfahren haben, die 

10 In diese Kutsche setzten Daimler und Maybach ihren Motor und 
ordneten ihn direkt vor den Riicksitzen an (1886) 

76 



Carl Benz im Juli des gleichen Jahres mit seinem dreiradrigen Kraft­
wagen auf offentlichen StraBen unternommen hatte, ist nicht iiber­
liefert, jedoch scheint es angesichts des Aufsehens, welches diese 
Fahrten erregten, wahrscheinlich. Moglicherweise hat sie die Kennt­
nis der Benz-Fahrten auch davon abgehalten, Daimlers Motorwa­
gen zum Patent anzumelden. SchlieBlich ging es Daimler auch hierbei 
wieder nicht in erster Linie um die Kultivierung dieses Fahrzeugs 
zum Kraftwagen, sondern um einen Beweis mehr fiir die Vielseitig­
keit seines Motors. 
Ganz in diesem Sinne verstand er auch den Einbau einer .. Standuhr" 
in ein Boot, mit dem er noch im Oktober Fahrten auf dem Waldsee 
nahe bei Bad Cannstatt unternahm, die von der Lokalpresse aus­
fiihrlich gewiirdigt und gefeiert worden sind. Damit war die erste 
Stufe des angestrebten Erfolgs erreicht: der Motor hatte seine un i­
verselle Eignung bewiesen. Nun lieB sich eine Leistungssteigerung 
in Angriff nehmen. Vor allem aber konnte man ihn jetzt produzieren 
und als iiberlegenes Antriebsmittel fiir Fahrzeuge mit Aussicht auf 
Absatz anbieten. 
Dies lieB sich in der kleinen Werkstatt aber nicht mehr bewaltigen, 
man brauchte mehr Platz. Daimler kaufte sich daher im Juli 1887 
die Anlage einer ehemaligen Vernickelungsanstalt, die allen An­
spriichen geniigte. 
All diese Versuche, die nun auch in der neuen Werkstatt am Seel­
berg fortgesetzt wurden, finanzierts: Daimler aus seinem Privatver­
mogen, welches durch ansehnliche Einnahmen aus der Deutzer Zeit 
gebildet worden war und das durch seinen Aktienbesitz an der 
Deutzer Gasmotorenfabrik und an einigen ihrer Tochterunterneh­
men fortlaufende Zufuhr erhielt. Dennoch schmolz dieses Kapital, 
und Daimler muBte sehen, daB er bald eine gewinntrachtige Pro­
duktion aufnehmen konnte. Er wahlte deshalb 23 Arbeiter aus und 
begann mit der Fabrikation von Motoren. 
Am giinstigsten waren die Absatzverhaltnisse fiir den 1-PS-Boots­
motor. Gleichzeitig aktivierte Daimler aber die weitere Versuchs­
und Entwicklungstatigkeit. Auf seine Veranlassung entwarf May­
bach daher eine Motordraisine, baute eine MotorstraBenbahn und 
eine fahrbare Motorfeuerspritze, die auf dem Deutschen Feuerwehr­
tag 1888 in Hannover vorgestellt wurde. Ais verfriiht und deshalb 
als Fehlschlag erwies sich jedoch der Versuch, den Motor zum An­
trieb des Luftschiffes von Wolfert zu verwenden. 
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Beim Bemiihen um die Leistungssteigerung lag der Gedanke an 
eine Vergro6erung des Hubraumes am nachsten. Am meisten hat 
beispielsweise Carl Benz diesen Weg kultiviert, und Hubraume iiber 
II pro Zylinder waren keine Seltenheit. Benz erreichte sogar 3 I 
Volumen bei einem Einzylindermotor, der 5 PS bei 400 U/min lei­
stete, das war fast die gleiche Drehzahl, mit der er 10 Jahre vorher 
angefangen hatte. Auch der Franzose de Dion und sein Mitarbeiter 
Bouton hatten Einzylindermotoren entwickelt, die allerdings einen 
weitaus geringeren Hubraum hatten, dafiir aber recht beachtliche 
Drehzahlen erreichten. Sie gaben den Einzylinder auf, als sie merk­
ten, da6 eine weitere Leistungssteigerung nicht mehr moglich war. 
Denn bald war iiberall die Grenze dieser eigentlich recht einfach zu 
handhabenden, extensiven Erweiterung spiirbar geworden. Immer 
gro6er werdende Zylinder brauchten logischerweise immer schwe­
rere Kolben, Pleuel und Kurbelwellen, die bewegt werden mu6ten. 
Je gro6er das Volumen war, desto niedriger konnte also nur die 
Drehzahl sein. Aus dieser Sachlage fiihrte die Erkenntnis notwen­
.digerweise zum Mehrzylindermotor. 
Daimler und Maybach entwickelten daher als nachstes einen Zwei­
zylindermotor. Bei ihm standen beide Zylinder in einem Winkel 
von 17 Grad zueinander, und die Pleuelstangen arbeiteten auf den­
selben Kurbelzapfen. Die Moglichkeit der Aufladung war wie bei 
der Standuhr gegeben. Sie ist erst spater beim Phonixmotor wieder 
fallengelassen worden, wei! das dazu dienende Kolbenventi! sich 
nicht bewahrte, die Leistungszu~ahme recht bescheiden und schlie6-
lich das automatisch arbeitende Einla6ventil dafiir nicht geeignet 
war. Dieser V-Motor aber machte Daimlers Namen eigentlich erst 
richtig bekannt (Abb. 11) .. 
Er leistete 2 PS und wurde vor allem fiir den Antrieb von Booten 
geliefert. Um die iiberlegene Leistung auch im Wagen demonstrieren 
zu konnen. bedachten Daimler und Maybach die moglichst prak­
tische Integration. Einerseits hatte man wie im Herbst 1885 diesen 
V-Motor wieder in eine der iiblichen Kutschen setzen konnen. An­
dererseits verlockte aber die Idee, ein dem Motor adaquates Fahr­
zeug zu schaflen, beide gewisserma6en als Einheit zu sehen. Man 
entschlo6 sich fiir den letzteren Weg, und Maybach entwarf den sog. 
Stahlradwagen. Den Ansto6 zu all dem hatte die bevorstehende 
Pariser Weltausstellung des Jahres 1889 gegeben, an der Daimler 
im Interesse gro6er Oflentlichkeitswirkung gerne tei!nehmen wollte. 
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11 Der Zweizylinder-V-Motor 
(1889) mit vollstandig 
gekapseltem Kurbelgehause, 
dem (links sichtbaren) 
Oberflachenvergaser und dem 
hinter beiden Zylinderkiipfen 
erkennbaren Gehause fur die 
Gluhrohrzundung 

Maybach lieG sich bei der Konstruktion deutlich von der Vorbild­
wirkung des Fahrrades leiten. Besonders originell geriet ihm dabei 
die Lenkung, die von zwei parallel angeordneten Fahrradgabeln 
ausgefiihrt wurde, welche'der Fahrer mit einem zentralen Schwenk­
hebel betatigte. Hier zeigte sich genau wie bei Benz die Erfahrungs­
losigkeit der Konstrukteure mit der Lenkung eines Fahrzeugs von 
innen. Die Lenkgeometrie war ihnen ein Buch mit sieben Siegeln, 
und sie tasteten sich sehr allmahlich und moglichst ohne Risiko an 
die Losung heran. Der Stahlradwagen, des sen Rahmen und Rader 
von der Fahrradfirma NSU angefertigt worden sind, war auch im 
Gegensatz zum ersten Wagen nicht mit Riemeniibertragung, sondern 
mit ei~em Zahnradgetriebe ausgestattet (Abb. 12). 
Dieser Wagen erregte auf der AussteHung besonders das Interesse 
der Franzosen, allerdings konzentrierte sich dieses in erster Linie 
auf den Motor. Vor aHem der Vertreter der Deutzer Gasmotoren-
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12 Das Fahn;ad stand Pate bei der Entwicklung dieses Kraftwagens, des 
sog. Stahlrad-Wagens (1889); Rahmen-Rohr-Konstruktion, die Lenkung und 
natiirlich auch die Klingel auf dem Lenker weisen deutlich darauf hin 

fabrik in Frankreich, Sarazin, den Daimler noch aus seinen Deutzer 
Jahren her recht gut kannte und der den Schwaben schon hin und 
wieder in seiner Cannstatter Werkstatt besucht hatte, ging friihzeitig 
zur Motorenfabrikation nach Qaimler-Patenten iiber. Dabei ver­
band er sich mit Emile Levassor, der zusammen mit Rene Pan hard 
ein Sagewerk betrieb. Beide hatten sich zunachst der Herstellung 
von Holzbearbeitungsmaschinen gewidmet und zeigten sich nun 
daran interessiert, auch Motoren herzustellen. 
Sarazin war 1887 gestorben und hatte in seiner Frau cine tatkraftige 
und weitsichtige Vollenderin seiner Werke gefunden. Sie trat auch 
in die Geschaftsbeziehungen zu Daimler ein und hatte ihn dazu be­
wegt, seinen V -Motor nach Paris zur Ausstellung zu schicken. Am 
SchluG der Ausstellung hatten die Daimler-Motoren vor all em bei 
Fachleuten starkes Aufsehen erregt, wahrend sich die Menge des 
Publikums hauptsachlich iiber die Motorboote amiisierte, die, von 
Daimler-Motoren angetrieben, standig auf der Seine zu sehen waren 
und fiir spektakulare Reklame sorgten. 
Nun schloG Daimler mit Frau Sarazin einen Vertrag, worin er ihr 
seine franzosischen und belgischen Motorenpatente zur Verwertung 
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iiberliefi. Beide Seiten verpflichteten sich, aIle VervoIlkommnungen 
sich gegenseitig zuganglich zu machen und in anderen Landern nicht 
als Konkurrenten aufzutreten. Aufiertlem mufiten aile Motoren den 
Namen Daimlers tragen. 1m Mai 1890 heiratete Emile Levassor 
die Witwe Sarazin und begann im gleichen Jahr, eigene Kraftwagen 
mit dem Daimler-V-Motor zu konstruieren. Die Konstruktion !ies 
Stahlradwagens verwarfen die Franzosen. Sie iibernahmen nur das 
Zahnradgetriebe und ordneten den Motor erst in der Mitte, 1891 
dann vorn im Wagen an, wodurch sich seine Fahreigenschaften we­
sentlich verbesserten. 
Der Verkauf der Lizenzen war zu dieser Zeit Daimlers grofites Ge­
schaft. Der Absatz seiner Motoren entwickelte sich in Deutschland 
sehr schleppend. 1m Jahre 1888 sind von ihm sieben, imJahre darauf 
11 und 1890 schliefilich 48 Motoren verkauft worden. Damit hatten 
sich die Erwartungen nicht erfiillt, die Daimler mit der Einrichtung 
der Fabrikationsrliume am Seelberg verkniipft hatte. Es blieb ihm 
nichts anderes iibrig, als sich nach Geldgebern umzutun, die gleich 
ihm im Motorenbau ein kiinftig florierendes Geschaft erwarteten. 
Wilhelm Maybach hat spater in der Riickschau auf die Ereignisse 
dieser Jahre geschrieben: 

Wir bauten kein zweites Zweirad. sondern verlegten uns auf den Bau groBerer 
Wagen. Zu diesem Zweck kaufte Herr Daimler zunlichst eine Pferdekutsche. 
wir linderten die Bespannungsvorrichtung urn und hlingten einen etwas groBeren 
Motor unter den hochgebogenen Sitz. trieben von diesem mittels Riemen auf 
ein Vorgelege. das an den Enden mit 'je einem Ritzel versehen war. die in 
Zahnkrlinze. welche an den Hinterrlidern des Wagens angeschraubt waren. ein­
griffen. Mit dieser primitiven Kutsche machten wir. Herr Daimler und ich. 
lange Fahrten in mliBigem Tempo. 1m weiteren Veri auf drlingte ich auf eine 
bessere mechanische Ausfiihrung in Form eines Vierrades mit Stahlgestell und 
Lenkung beider Vorderrlider nach Art der Fahrrlider und Dbertragung der 
Kraft yom Motor weg mittelst Zahnriider und mit Zahnrlidern zum Wechseln 
der Geschwindigkeiten. Dieses Vierrad lief sehr gut und wurde im Jahre 1889 
gelegentlich der Weltausstellung in Paris dort der Firma Panhard & Levas~or 
vorgefiihrt. Diese Firma erwarb die Patentrechte. Nach derselben Antriebs­
vorrichtung entstanden nacheinander: ein kleiner Schienenwagen 'mit Schmal­
spur (KonigstraBe Cannstatt). eine Eisenbahndraisine. ein StraBenbahn- und 
ein Eisenbahnwagen. die aile urn das Jahr 1888 kiirzere oder langere Zeit 
Probe liefen. ebenso eine Schmalspurlokomotive und daneben wurde~ zu 
dieser Zeit stationlire und Schiffsmotoren fiir Dr. Wolferts Luftschiff gebaut. 
Herr Daimler wollte damit hauptslichlich zeigen. zu was alles der Motor ver­
wendbar sei. [17. S. 175] 

Aus diesen Worten von Wilhelm Maybach wird noch einmal das 
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Grundanliegen der heiden Techniker sehr deutlich. Ihr Motor 
zeigte in diesen Jahren seine prinzipiell iiberlegene Fahigkeit zum 
Fahrzeugantrieb im Vergleich etwa mit anderen dazu nicht geeig­
neten stationaren Gasmotoren. Diese zu einem doch verhaltnisma­
Gig friihen Zeitpunkt schon sichtbare Uberlegenheit muBte jedoch 
noch den Vergleich mit rivalisierenden System en bestehen, wie dem 
Dampf- und dem Elektroantrieb. 
Es hat sich wahrend dieses "Wettlaufs der Antriebe" als unmoglich 
erwiesen, den optimalen Motor zu finden, d. h. einen, der alle Vor­
ziige dieser drei Systeme in sich vereinigte. SchlieBlich setzte sich 
jenes durch, das den relativ hochsten Anteil an giinstigen Eigen­
schaften besaB. Die wichtigsten Kriterien, nach denen sich dieser 
Ausscheid vollzog, waren: 
die Leistungsfahigkeit, vor allem gemessen an der Geschwindigkeit; 
die Masse der Krafterzeugungsanlage einschlieBlich des Speicher­
raumes; 
die Betriebsbereitschaft und der Bedienungsaufwand; 
der mogliche Aktionsradius. 
Hingegen bildete in jenen Jahren die Wirtschaftlichkeit ein vollig 
untergeordnetes Kriterium. 
Die Einsatzbedingungen, die der Fahrzeugantrieb bot, waren weit­
gehend unbekannt. Dies war ein sehr wesentlicher Entwicklungs­
unterschied sowohl zum Verbrennungsmotor als auch zur Dampf­
maschine, bei denen sie zum T.eil schon lange vorher existierten. 
Man hatte seinerzeit sehr genau die Betriebsanforderungen des sta­
tionaren Betriebs gekannt, ja Dampfmaschinen und Motor unter 
deren exaktem Zielbild entwickelt. Obgleich die Dampfwagen des 
friihen 19. Jahrhunderts sehr wertvolle Erfahrungen vermittelt hat­
ten, die auch ohne Zweifel kOilstruktive Orundbeitrage lieferten, 
blieben sie doch vereinzelt, bezogen sichJediglich auf schwere Fahr­
zeuge und wirkten nur innerhalb sehr enger Grenzen. So wuBte man 
bei der Entwicklung des durch cine Kraftmaschine angetriebenen 
schienenlosen Fahrzeugs so gut wie gar nichts iiber die Wechselwir­
kungen zwischen Antrieb und Einsatzbedingungen. Sehr bald spiirte 
man jedoch, daB diese hier eine sehr viel komp.!iziertere Rolle 
spielten, als sic bisher von Eisenbahn und Schiffahrt bekannt waren. 

Die Daimler Motorengesellschaft 
Bereits zu Beginn der BOer Jahre, als Daimler und Maybach noch in 
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ihrer ersten Versuchswerkstatt herumprobierten, zeigte sich ein recht 
kapitalkraftiger und im industriellen Management sehr erfahrener 
Kapitalist an der Verwertung der Motoren auBerordentlich inter­
essiert. Es war Max Duttenhofer, Generaldirektor der Koln-Rott­
weilschen Pulverfabriken. Er saB im Aufsichtsrat des Nobelkon­
zerns und war an der WaffenfabrikMauser und anderen bedeu­
tenden Unternehmen der Metall- und Maschinenbranche maBgeb­
lich beteiligt. Duttenhofer und Daimler kannten sich schon zu der 
Zeit, da der Motorenfachmann Daimler im 'Auftrage der Deutzer 
Firma nach RuBiand reiste und dort Moglichkeiten fiir den Absatz 
stationarer Kraftaggregate priifte. Gleichzeitig hatte er fiir Dut­
tenhofer Erkundigungen beziiglich der Errichtung von Pulver­
fabriken eingeholt. ' 
Mit zunehmendem Erfolg der nunmehr selbstandig arbeitenden In­
genieure Daimler und Maybach sah Duttenhofer ein bedeutendes 
Geschaft auf sich zukommen. Man versteht dies besser, wenn man 
beriicksichtigt, daB die Gewinne in der Motorenbranche respektable 
GroBenordnungen aufwiesen. Diese Wachstumsbranche wiirde, soll­
ten Ottos Patente fallen, einen ungeheuren Aufschwung nehmen, 
und daran wollte Duttenhofer teilhaben. Andererseits bot er mit 
seinem Imperium der Riistungsindustrie geniigend finanzielle Sicher­
heit fiir Daimler, der vor allem den Motor zur Vollendung fiihren 
wollte, 
Gottlieb Daimler hat, aus Erfahrupg miBtrauisch, sich beizeiten die 
Prioritat fiir das kiinftige Geschehen gesichert. In dem, fiir ihn so 
erfolgreichen Zeitabschnitt, der die gelungene Konstruktion des 
ersten Schnellaufers, der "Standuhr", brachte, sah er selbst voller 
Optimismus in die Zukunft. Zwar glaubte er sich noch stark genug, 
auf dem Seelberg selbst die Ara des geschaftlichen Erfolges ein­
lei ten zu konnen, dennoch band er vorsichtigerweise Duttenhofer 
mit einem Vorvertrag im Jahre 1886, der ihm die technische Vor­
herrschaft in einem gemeinsamen Unternehmen zusicherte. 
Vier Jahre spater war es soweit. Die Motoren waren noch keine 
Verkaufsschlager geworden. Daran mag sicher auch das MiBtrauen 
schuld gehabt haben, welches man allerorten dem leicht entflamm­
baren Benzin gegeniiber hegte. Aber war die technische Perfektion 
cine wichtige V oraussetzung fiir die ertragreiche Verwertung der 
Erfindung, so konnte dieses Ziel nur dann erreicht werden, wenn 
sich ein geniigend groBer Bedarf wecken lieB. 
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Trotz aller Beweglichkeit und trotz aller Bemiihungen Daimlers, 
dies durch Vorstellung seiner Fahrzeuge in der Offentlichkeit und 
auf Ausstellungen zu tun, gelang es nicht. Das iiberstieg seine Krafte. 
Immerhin hatte er in den 8 Jahren seit 1882 iiber eine Viertelmillion, 
rd. 290000 M investiert. So blieb ihm keine andere Wahl, als einer 
hoheren Kapitalakkumulation durch ein vie! groGeres Unterneh­
men zuzustimmen, dem die- umfassende Verbreitung seines Motors 
gelingen sollte. Der Traum des selbstandig profitmachenden Unter­
nehmeringenieurs war zu Ende getraumt. Der wissenschaftlich~tech­
nische Fortschritt forderte eine Kapitalgrundlage, die zu bringen 
nur eine Aktiengesellschaft imstande war. 
1m Friihjahr 1890 schlossen Duttenhofer, Daimler und Wilhelm 
Lorenz als weiterer Aktionar einen Vorvertrag, wonach sie das Ak­
tienkapital in Hohe von 600 000 M zu gleichen Teilen iibernahmen. 
Daimler bekam die Aktien als Gegenwert fiir seine Fabrik und die 
Patente. Wilhelm Maybach, Ing. Georg Schrodter und Johann Link 
sollten die technische, Produktions- und kaufmannische Leitung als 
Vorstand iibernehmen. Bereits in diesem Stadium zeigte sich Gott­
lieb Daimler trotz seines MiGtrauens und seiner nach besten Kraf­
ten geiibten Vorsorge den Kapitalpartnern nicht gewachsen. Die im 
November 1890 gegriindete Daimler Motorengesellschaft AG wei­
gerte sich, Maybach die einst im Vertrag mit Daimler 1882 zuge­
sicherten 30000 M Geschaftsanteile zu iiberlassen. Daraufhin legte 
dieser sein Amt als Technischer,Direktor im Februar 1891 nieder. 
Daimler blieb in der Motorengesellschaft, wobei er sich dariiber im 
klaren war, daG eine Trennung von Maybach fiir ihn unmoglich war 
und nicht in Frage kam. Er brauchte ihn einfach zur konstruktiven 
Verwirklichung seiner Ideen. 
Auch Maybach ware eine Trennung von Daimler sehr schwer ge­
worden. Bei allen seinen Fahigkeiten als "Konig der Konstrukteure" 
brauchteer doch den geschaftlich weitsichtigen Daimler als jenen 
Partner, jenen Auftraggeber, der ihm den Weg wies. So kamen beide 
iiberein, daG Maybach unter Aufrechterhaltung des seinerzeit ge­
schlossenen Vertrages im Auftrage von Daimler als gewissermaGen 
freischaffcnder Ingenieur weiter tatig sein soUte. 
Anfangs befaGte er sich mit solchen Konstruktionsarbeiten in seiner 
W ohnung, die in der Cannstatter KonigstraGe lag. Dennoch brauchte 
er bald eine Werkstatt zum Probieren. Am Seelberg konnte er nicht 
mehr arbeiten, da er aus dem Unternehmen ja ausgeschieden war. 
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Daimler erfaGte den einzig moglichen Ausweg aus dieser Misere: 
er mietete fiir 1800 M jiihrlich den leerstehenden Gartensaal eines 
ehemaligen Hotels, und Maybach begann dort im Sommer .1892 mit 
12 Arbeitern und 5 Lehrlingen seine praktische Tiitigkeit. Wie es 
dort zuging, hat spiiter einer dieser Lehrlinge beschrieben: 

Die Werkstatte war in dem Restaurations- und Konzerthause des fruhcr welt­
bekannten Hotel Hermann inmitten eines herriichen Gartens untergebracht ... 
in dem einstockigen Gebaude war am linken ebenerdigen Seitenflugel das 
schone technische Buro untergebracht, in der Mitte die mechanische Abteilung, 
die zu dieser Zeit noch mit einem liegenden Deutzer Gasmotor angetriebcn 
wurde. AnschlieBend daran war die Schmiede. 1m ersten Stock war im rechtcn 
Seitenflugel die Schlosserei, in der Mitte, dem fruheren Konzertsaal, die Mon­
tage, auch wurde hier und da ein Wagen gefahren. Die fruhere Orchester- und 
Theaterbuhne diente als Lager fur Roh- und Fertigteile. Als eigentliche Ein­
fahrbahn diente dcr herrliche Garten, der allerdings keine Wcge hatte; dic 
muBte man sich denken, aberer war durch die Nadeln der Tannenbaume ganz 
gut befahrbar, wenn man auch nur richtig und rechtzeitig den etwas regellos 
umherstehenden Baumen auswich. [17, S. 187] 

Wahrend der folgenden drei Jahre hat sich Wilhelm Maybach hier 
vor aHem urn die technisch-konstruktive Weiterentwicklung des 
Motors bemiiht. Als besondere Schwerpunkte seiner Tatigkeit, die 
von nachhaltigem Erfolggekront war, konnten die Schwungrad­
kiihlung, der Spritzdiisenvergaser und der Phonixmotor gel ten. 
Das Problem der Kiihlung war bei den ersten Wagen, die nur probe­
weise und iiber kurze Strecken beyvegt worden sind, noch nicht akut. 
W oHte man jedoch langere Strecken zuriicklegen, so forderte die 
Verdampfungskiihlung Tribut. Fiir eine 100 km betragende Strecke 
wiire ein Wasservorrat von etwa 250 I erforderlich gewesen. Das 
war etwa das Zehnfache des Kraftstoffverbrauchs. Die Losung die­
ses Problems war die Riickkiihlung des Kiihlwassers. Daher entwarf 
Maybach eine sog. Schwungradkiihlung, bei der die Innenseite des 
Schwungradkranzes als Rinne ausgebildet war. Darin floG das 
warme Kiihlwasser aus dem Zylindermantel und wurde durch Her­
umsdtleudern abgekiihlt, aufgefangen und in den Vorratsbehiilter 
zuriickgeleitet. Damit betrug der Kiihlwasserverbrauch nur noch 
2 Liter pro PS/h. 
Benz, der fiir den gleichen Zweck eine zusiitzliche Umwiilzpumpe 
eiribaute, hatte auf diese Weise mehr Erfolg. Der Nachteil der 
Schwungradkiihlung bestand niimlich in der begrenzten GroGe .des 
Schwungradumfanges und dam it der kiihlbaren Wassermenge. Auf 
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diese Weise war eine hahere Leistung als 4 PS nicht zu bewiiltigen. 
Dennoch brachte sie die Motorenkonstrukteure ein Stiick voran, da 
man nunmehr auch hahere Leistungen als die bisherigen im Dauer­
betrieb beherrschen konnte. 
Schon friiher hatte Maybach sich, urn hahere Leistungen zu erzielen, 
an einem Mehrzylindermotor versucht. Nach dem V-Motor war es 
1890 ein vierzylindriges Bootsaggregat, das auf seinem Rei6brett 
entstanden und danach auch gebaut worden ist. Fiir den Wagen war 
dieses wegen des auf Wasser zugeschnittenen Kiihlsystems nicht 
verwendbar. 
1892 konstruierte er wieder einen kleinen Zweizylindermotor, des­
sen Zylinder aber nun nicht mehr V -farmig, sondern in Reihe ange­
ordnet waren. Die spiitere Bezeichnung Phanix entstammte der 
enthusiastischen Au6erung von Emile Levassor und galt fiir die 
Exportmiirkte. In Deutschland ist dieser Motor unter der niichter­
nen und nichtssagenden Bezeichnung Typ N (Neues Modell) ver­
trieben worden. Die Einla6ventile wurden immer noch durch Ober­
bzw. Unterdruck und nicht zwangsweise gesteuert. Wie eh und je 

13 Der Zweizylinder-Phonixmotor trieb diesen Daimler-Wagen erstmals von 
vom an (1897). Mit der Blechhaube iiber dem Motor deutet sich ein Charak­
teristikum des Kraftwagens an 
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sorgte auch das aus Platin hergestellte Gluhrohr fUr die Zundung. 
Aber die Ventile im Kolben fur die Oberladung fielen nun weg, 
und die Leistung stieg auf 4 PS. Dieser Motor war von vornherein 
fur den Wagenantrieb gedacht und ist entsprechend konstruktiv 
aufgebaut worden. Besonders in Frankreich sind bedeutende Ab­
satzerfolge dam it erzielt worden. 
SchlieGlich gelang Maybach mit clem Spritzdusenvergaser eine sei­
ner wichtigsten Erfindungen im Hotel Hermann. Der Kraftstoff 
wurde aus einer feinen Duse yom Luftstrom mitgerissen. Damit 
wurde es nun moglich, die Gemischbildung viel besser mit den sich 
im Fahrzeugbetrieb rasch verandernden Drehzahlen abzustimmen. 
Der personliche Kontakt zwischen Daimler und Maybach blieb in 
diesen Jahren durch gelegentliche Besuche Daimlers in der May­
bachschen Wohnung und durch Boten aufrechterhalten, die die 
Konstruktionszeichnungen yom Konzertsaal zum Seelberg trugen, 
wo Daimler sie abzeichnete und wieder zuruckschickte. Er selbst 
hat die Werkstatt im Hotel Hermann nie betreten. Dennoch vollzog 
sich die Tatigkeit dort ausschlieGlich auf einer durch Daimlers Pri­
vatvermogen finanziell abgesicherten Grundlage. Obwohl auch ein­
zelne Motoren verkauft worden sind, handelte es sich nicht um eine 
neue Firma, die ubrigens liluch gar nicht ins Handelsregister einge­
tragen worden ist, sondern um eine private Versuchswerkstatt 
Daimlers. Das mit der Entwicklung und Konstruktion verbundene 
Geschaftsrisiko war damit aus d"m Unternehmen selbst ausgeglie­
dert. Die Erfolge Maybachs bHeben jederzeit kapitalistisch vertret­
bar, ja er konnte ohne solche nicht existieren. Und dennoch konnte 
sich die Daimler Motorengesellschaft einer Stellungnahme zur 
Arbeit Daimlers und selbstverstandlich damit auch Maybachs nicht 
entziehen. 
In diesem Unternehmen beherrschte indessen der Ruckwartsgang 
die Bewegungsrichtung. Zermurbende Auseinandersetzungen zwi­
schen Daimler und dem Vorstand bzw. dem Aufsichtsrat kennzeich­
neten diese Jahre. Die Grundlage dafur bot die unterschiedliche 
Konzeption der Kontrahenten. Daimler sah seinen Schnellaufer und 
dessen Vervollkommnung im Vordergrund, die Aktionare wollten 
ihr Geld mit hochsten Profiten arbeiten sehen, was offensichtlich 
mit stationaren Motoren viel besser ging, wie das Beispiel von Benz 
und auch das Vorbild von Deutz lehrten. Fur stationare Zwecke 
waren die kleinen Daimler-Motoren aber nicht geschaffen, obwohl 
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sie sich notfaHs dazu verwenden lief~en, sofern man mit ihrer ge­
ringen Leistung zufrieden war. 
Demzufolge erhielt der nunmehrige Chefkonstrukteur Max Schroed­
ter den Auf trag, aus clem vorhandenen Grunclstock etwas Profi­
tables zu machen. Er hat dabei eigene Wege eingeschlagen, die vor 
allem auf "stationiire Petrol-Motoren fiir industrielle und gewerb­
liche Zwecke" ~usgerichtet waren, wie ein erster Prospekt berichtete. 
Die Ein- und Zweizylinder wurden in GroBen von 2-10 PS ange­
boten, allerdings in Abmessungen, welche Daimler die Haare zu 
Berge stehen lieBen: seine Motoren hatten ein Masse/Leistungs­
Verhiiltnis von 30 kg/PS. Schroedter erreichte beim stiirksten 
60 kg/PS, beim kleinsten 180 kg/PSI 
Auch Motorwagen sind gebaut worden. Eine Serie von Automo­
bilen, darunter der sog. Daimler-Schroedter-Wagen, der auf der 
Fahrwerkskollzeption des Stahlradwagens aufbaute, aber mit einem 
von Schroedter konstruierten .Zweizylindermotor von 2 PS versehen 
war, wurde zwar verkauft, brachte aber wenig Freude, da die Ma­
schine zu schwach war. Auch nachdem man stiirkere Zylinder ein­
gebaut hatte, war der Wagen immer noch nicht so fahrbar, daB er 
ohne weiteres in den Verkehr gebracht werden konnte [17, S. 210]. 

Der Motorenumsatz ging ebenfalls zuriick. Bei Griindung des Un­
ternehmens war man von der Vorstellung ausgegangen, daB eine 
Jahresproduktion von 400 Mot;.oren absetzbar sein wiirde. Die 
ersten Geschiiftsjahre brachten jiihe Erniichterungen. 1891 konnten 
nur 102 und im Jahr darauf 110 Motoren verkauft werden. Ais 
auBerordentlich schiidlich erwies sich die hohe Anzahl von Miingel­
beanstandungen. Jeder siebente Motor muBte zuriickgenommen wer­
den, wei! er nicht so ging, daB er zu Klagen keinen AniaB gegeben 
hiitte. 
In dieser Misere erblickte der Vorstand des Unternehmens die Ret­
tung in der Konstruktion und im Bau von Langsam-Liiufern, die, 
urn der Angst vor dem leichtentziindlichen Benzin zu begegnen, 
mit Petroleum betrieben werden sollten .. Zu diesem .EntschluB rang 
man sich vor aHem auch angesichts der sich stiindig verstiirkenden 
Konkurrenz durch. In diesen Jahren etablierte sich in Deutschland 
die Motorenindustrie, deren Angebot zunehmende Aufnahme fand. 
Daimler hatte diese Entwicklung sehr wohl gesehen und auch zu­
erst begritIen, daB derjenige in diesem harten Kampf die best en 

88 



Oberlebenschancen hatte, der sich dabei auf ein ausgereiftes, un­
verwechselbares Profil zeigendes, eigenes Produkt fur einen ganz 
bestimmten Zweck stiitzen konnte. Jedenfalls sah er dort seine Ober­
legenheit gegenuber denen, die Allerweltsmotoren bauten und darin 
naturlich von der Konkurrenz am ehesten iiberflugelt werden konn­
ten. Er hat bei der Leitung des Unternehmens nicht nur gegen diese 
verfehlte Strategie opponiert, sond~rn auch die Mi6stande in der 
Unternehmensfiihrung heftig kritisiert. So lesen wir in einem seiner 
Schreiben an den Aufsichtsrat: 

1m Verlaufe der Zeit aber muBte ich zu meiner Enttiioschung die Wahrneh­
mung machen, daB sich meine - an die Mitwirkung der hinzugetretenen Herren 
gekniipften - Erwartungen fiir eine weitere gedeihliche Entwicklung des Ge­
schiifts nicht erfiillt haben, daB vielmehr im Geschiiftsbetrieb nach innen und 
auBen nach und nach eine Stagnation eingetreten ist, welcher ich infolge der 
mir durch das Vorgreifen und die Bevormundung durch die anderen 'Herren 
genommenen freien Initiativen nicht vorzubeugen in der Lage war, wobei ich 
Schiidigungen der Gesellschaft fortgesetzt mit ansehen muB, ohne nach meiner 
Ansicht selbstiindig Abhilfe treffen zu kiinnen. 

Von diesen Schadigungen nennt er die Berufung nichtfachkundiger 
Leute, "fur welche wir bei bedeutenden Gehaltern und unter sonst 
lastigen Bedingungen auch noch das Lehrgeld bezahlen", kostspie­
lige Experimente durch Neulinge JOin verschiedenen, von mir Hingst 
verlassenen Richtungen", unzweckmafiige Anderungen der Moto­
renkonstruktionen und schlie6lich die "Makkulaturfabrikation auf 
dem Zeichenbur~au durch die seit 2 Jahren unternommenen Ent­
wurfe aller Art unter moglichster Abweichung von den bereits er­
probten Konstructionen". Schlie6lich stellte er fest: 

Wenn ich - wie ich es schon von Anbeginn des Gesellschaftsbetriebs versucht 
habe - zum Rechten zu sehen, fehlerhaftem Vorgehen zu steuern bemiiht bin, 
und ich begegne theilweise passivem Widerstand, theilweise offener MiBach­
tung meiner Person, so muB jeder rechtlich Denkende gestehen, daB es keiner 
besonderen Empfindlichkeit von meiner Seite bedarf, um mir - von Ihnen 
gewollt oder nicht - die Lust und Liebe zur persiinlichen Mitwirkling an der 
Entwicklung des Geschiifts zu entleiden ..• ich sehe nur Dilettantismus und 
Unerfahrenheit vor mir, welche mich schweres Geld kostet ... statt daB in 
meinem Sinne und Geist gearbeitet wiirde, hat man auf die geschilderte Weise 
dafiir gesorgt, daB ich im eigenen Hause selbst ein Fremder geworden bin ... 
Nach 10jiihriger erfolgreicher Arbeit bin ich in Deutz durch den Ehrgeiz 
anderer auf die Seite geschoben worden; nach weiterer unbezahlter Arbeit von 
10 Jahren und groBen pecuniiiren Opfern passiert mir'in Cannstatt dassel be 
nicht zum zweiten Male. [17, S. 201 ff.] 
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Auf diesen Einspruch reagierte der Aufsichtsrat nahezu prompt. 
Daimler bekam erheblich erweiterte Befugnisse zugesprochen, er 
wurde 

sachverstandiger Beirat des Aufsichtsrats und Vorstandes und kommt ihm in 
dieser Eigenschaft gegeniiber der Direktion auch beziiglich des laufenden Be­
triebs die technische Oberleitung zu. so daB also Anderungen an den von ihm 
gebilligten Constructionen. neue Experimente. Bauten. Maschinen usw. ohne 
seine Zustimmung kiinftig ausgeschlossen sind. Dasselbe gilt fiir Veranderungen 
im Beamtenpersonal ... Samtliche Antriige der Direction an den Aufsichtsrat 
und umgekehrt. gehen von Herrn Daimler aus oder durch dessen Hand. so 
daB er stets in der Lage ist. seine eigene Meinung fiir oder wider geltend zu 
machen. [17. S. 225] 

Als der Aufsichtsrat aber darauf bestand, in der Person von GroG 
einen zweiten, gleichberechtigten Oberleiter neben Daimler sehen 
zu wollen, urn des sen Hang zu einsamen Entschlussen zu kompen­
sieren, weigerte sich dieser konsequent, wei! er es .. als einen Schimpf 
fur sich ansehen musse". 1m Gegenzug nahm man Daimler die ihm 
eben zugestandenen Vollmachten per AufsichtsratsbeschluG wieder 
weg. Einigungsverhandlungen mit Duttenhofer schlugen fehl. Die 
Rangeleien verscharften sich, als die Daimler Motorengesellschaft 
der Deutzer Gasmotorenfabrik die kostenlose Mitbenutzung des 
Daimlerschen Gluhrohrpatents erlaubte. Daimler sah darin eine 
persiinliche Biiswilligkeit, der Vorstand jedoch ein unumgangliches 
Entgegenkommen angesichts sehr ungewisser Ausgangschancen cines 
miiglichen Patentstreites. 
Zweifellos waren solche Querelen auch Ausdruck der Persiinlich­
keiten, die sie gegeneinander austrugen. Der uber ein Imperium 
der Sprengstoffindustrie gebietende Duttenhofer war Widerspruch 
nicht gewohnt, er regierte auf dem Befehlswege. Fur ihn war 
Daimler letztlich auch nur ein Mittelsmann, mit dem das Geschaft 
in der Motorenbranche besser miiglich war, ohne den es aber auch 
ging. 
Daimler wiederum hatte nicht nur seine eigenen auf den Schnell­
laufer konzentrierten Vorstellungen von den Motoren und ihren 
Entwicklungsmiiglichkeiten, sondern er war auch sicher kein ein­
facher Kompagnon. Seine ... uber aile MaGen groGe Dickkiipfigkeit", 
sein ausgepragtes PersiinlichkeitsbewuGtsein, sein gegenuber den 
meisten Mitmenschen empfundenes MiGtrauen miigen Gewohnhei­
ten. gewesen sein, die schliemich ihre Ursachen hatten und bei ihm 
zu Rcflexen geworden waren. Sic grundeten sich jedoch nur bedingt 
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auf eigene schlechte Erfahrungen. Vielmehr stellten sie eine Art 
von Schutzfunktion fiir sein urspriingliches Ziel dar: seine Erfin­
dung nach eigenen Vorstellungen vervollkommnen zu konnen, urn 
sie vollstandig und allein auch finanziell auszubeuten. 
Er hatte sich fest vorgenommen, sich dabei nicht ausbooten zu las­
sen, sich nicht durch Ranke und Listen von Leuten aufs Kreuz legen 
zu lassen, die das groGe Geld wollten und sich dabei seiner Erfin­
dung und wohl oder iibel auch seiner Person bedienten. Daher seine 
Meisterschaft in der Aufstellung von Patentschriften, sein listen­
reicher, konsequenter und erfolgreicher Widerstand gegen Konkur­
renten, seine sorgfaltige Pflege des AlIslandsmarktes. Diesem Ziel 
,diente aber auch die besondere Hinwendung zu den Spielregeln 
der Okonomie, die er schon als Student vollzog lind die er zur 
Verwertung seiner Erfindung eben so beherrschen muGte wie zur 
Abwehr von Schmarotzern. Von ihm ist die Anekdote iiberliefert, 
daG er seinen S6hnen zwar nicht das Autofahren beibrachte, aber 
groGe Sorgfalt darauf verwandte, sie in die Lesart eines Geschafts­
berichtes einzuweihen. Sein aus allen AuGerungen erkennbarer tiefer 
Schmerz, seine Bitterkeit und Reizbarkeit sind nichts anderes als 
Zeugnis der Erkenntnis gewesen, daG trotz aller Vorsorge seine 
Rechnung nicht aufgegangen war. 
Angesichts der sich immer mehr zuspitzenden Situation in der Un­
ternehmensleitung, die auf immer schwieriger zu iiberblickenden 
Gegensatzlichkeiten zu Gottlieb Oaimler zu beruhen schienen, ver­
sagten aile Versuche, diese Verhaltnisse wieder zu arrangieren. 
SchlieGlich setzte der Vorstand den unbequemen Daimler massiv 
unter Druck und bootete ihn als Aktionar aus: 
Duttenhofer stellte an Gottlieb Daimler das Ultimatum, gegen 
Zahlung von rd. 67000 M seinen Anteil an dem Unternehmen und 
seine Rechte an den Patenten abzutreten, anderenfalls werde er 
die Liquidation des Unternehmens beantragen. Vor die Wahl ge­
stellt, auf diese Weise als betriigerischer Bankrotteur der Verach­
tung der Offentlichkeit preisgegeben zu werden, entschied sich 
Daimler dafiir, dem Druck nachzugeben. Er schied als Aktionar aus 
clem Unternehmen aus. 

Die Rettung von auGen 

Die Verb rei tung des Kraftfahrzeuges in Frankreich, weniger als 
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niitzlicher Gegenstand des Alltags und mehr als gefalliges Spiel­
zeug, mit dem man Aufsehen erregen konnte, brachte dort zuerst 
den Gedanken auf die Tagesordnung, solche Neuheit auch sportlich 
zu nutzen: Die Zeitschrift "Petit Journal" veranstaltete 1894 einen 
Wettbewerb fiir pferdlose Wagen, das erste Automobilrennen der 
Welt. Die Strecke fiihrte von Paris nach Rouen, und war 124 km 
lang. Uber 100 Fahrzeuge, vor allem franzosischer Herkunft, be­
teiligten sich daran. Immerhin erschienen auch 39 Dampfwagen, 
5 Elektrowagen, 5 mit komprimierter Luft angetriebene Fahrzeuge 
und 38 Benzinautomobile am Start. Nur 15 dieser Vehikel erreich­
ten das Ziel. Erster wurde ein 20 PS starker de-Dion-Bouton­
Dampfwagen, der aber disqualifiziert wurde, weil er den Wett­
bewerbsbedingungen nicht entsprach. So erkampfte den Siegeslor­
beer der Fahrer eines Peugeot, zweiter wurde ebenfalls ein Peugeot, 
dritter ein Panhard-Levassor. Aile Siegerwagen aber trugen am 
Motor ein kleines Messingschildchen mit der Aufschrift: Motor 
System Daimler. 
Mit einem Schlage trugen Pressemeldungen den Namen des ver­
bitterten Schwaben in aIle Welt. Das hier erstmals sichtbar wer­
dende enorme Werbepotential des Rennsports verhalf auch Daimler 
wieder zu Ehre und Genugtuung. Bevor es jedoch soweit war, ver­
suchten Duttenhofer und seine Aktionare erst einmal, den Bund 
der beiden Techniker zu sprengen. Er traf sich mit Maybach im 
Hotel Viktoria zu einer langen;n Unterredung, in deren Veri auf 
cr Maybach so einschiichtern wollte, daB dieser seinen Vertrag mit 
Daimler aufkiindigen und allein zur Motorengesellschaft zuriick­
kehren werde. Den Inhalt dieses Gesprachs hat Maybach in seinen 
Tagebuchnotizen festgehalten: 

Wenn wir mit unserer Waare auf den Markt treten, so werde er uns denselben 
schon verderben und wir sollen nur recht tiichtig mit unseren Motor-Wagen in 
der Welt herumfahren, wir thun es ja alles zugunsten ihrer Firma. Sie hiitten 
bis jetzt noch keine definitive Construction davon, sie werden aber eine aus­
arbeiten, Lorenz sei eben noch daran und bemerkte er auBerdem noch, daB er 
kein Patent scheue, daB er auch unsere Bauart, wenn sie ihm gefalle, nach­
mache, bis jetzt habe er immer nur gewartet bis wir herauskiimen. Duttenhofer 
k6nne mich versichern, daB wir auf keinen griinen Zweig kommen werden, 
daB ich mit Daimler zu Grund gehen werde ich soli an sein Wort den ken am 
10.0ktober Zimmer No. 12 Hotel Victoria. [17, S.228] 

Maybach blieb standhaft. Er erwog dabei faktisch die Moglichkeit, 
aus der Werkstatt im Hotel Hermann eine eigene Firma wieder 
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unter Daimlers Oberhoheit zu gestalten und weigerte sich, allein 
in das Unternehmen zuriickzukehren: 

Ich bin ein Zogling Daimlers. Wir stehen nicht so isoliert da wie Sie meinen ... 
in Deutz machen sie. heute noch die complizierten Construktionen und Sie 
haben in der ganzen Zeit nichts niitzliches fertiggebracht. 

In dieser fUr Daimler und Maybach kritischen und fast ausweglosen 
Situation erschien der englische Industrielle Frederik Simms auf 
der Bildflache. In England war seit Jahrzehnten der schienenlose 
Landtransport durch die bereits erwahnte beriichtigte "Rote Flag­
gen Akte" in der Entwicklung zuriickgeblieben. Die Beforderung 
von Giitern und Person en blieb auf die Eisenbahn und die Binnen­
schiffahrt bzw. das Pferdefuhrwerk beschrankt. Angesichts der in 
den letzten Jahren sehr rasch vorangekommenen Entwicklung der 
Motoren in Deutschland und der Motorwagen in Frankreich sah 
diese Obstruktionspolitik gegeniiber dem Automobil auch hier nun 
doch ihrem Ende entgegen. 
Es tat sich eine starke Lobby fiir die Beseitigung dieses riickstan­
digen Gesetzes zusammen, an deren Spitze Frederik Simms stand. 
Nach dem spektakularen Erfolg der Daimler-Motoren in Frank­
reich und angesichts der Tatsache, daB so groBes verlorengegange­
nes Terrain durch eigene Entwicklung niemals zuriickerobert wer­
den konnte, lag fiir ihn der einzige Weg klar auf der Hand, der 
fiir England den Riickstand egalisierte: der Erwerb der Daimler­
Patente fiir GroBbritannien. So setzte er sich mit der Daimler 
Motorengesellschaft in Verbindung und bot ihr fiir die Lizenz die 
Barzahlung von 350 000 Munter der Bedingung an, daB der Mann, 
dessen Namen die Motoren trugen, auch tatsachliclt wirksamen Ein­
fluB auf deren kiinftige Vervollkommnung haben werde. Dieses 
profitable Geschaft wirkte Wunder. Was wissenschaftliche und 
technische Argumentation nicht vermochten, schaffte das Geld. Die 
Riickrufung-Daimlers in den Vorstand und seine Wiedereinsetzung 
in die Rechte des GroBaktionars waren perfekt. 
Bedenkt man, daB ein solcher Vorschlag der Daimler--Motoren­
gesellschaft als Rettungsanker zugeworfen wurde, als das Schiff am 
Untergehen war, so erkennt man auch die Ursache fiir den plotz­
lichen Sinneswandel bei den GroBaktionaren. Gottlieb Daimler 
wurde zum sachverstandigen Beirat und Generalinspektor der Ge­
sellschaft ernannt, der dem Vorstande iibergeordnet war. Die Bin-
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dungen zum Unternehmen wurden aber sehr lose fixiert und be­
standen lediglich darin, daG er seine Erfindungen sowie seinen 
Erfahrungsschatz zu~ Nutzen und Gedeihen der Gesellschaft zur 
Verfiigung zu stellen habe. AuGerdem wurde er mit 200000 M am 
Aktienkapital beteiligt. Wilhelm Maybach wurde zum Technischen 
Direktor berufen und bekam nunmehr auch Aktien in H6he von 
30 000 M, wie es seinerzeit im Vertrag zwischen ihm und Daimler 
fixiert worden war. 
Die ersten dem Umschwung folgenden Arbeiten galten der Weiter­
entwicklung der Ph6nixmotoren. Ais Haupthindernis stellte sich 
dabei immer wieder die mangelhafte Kiihlung heraus, die h6here 
Leistungen als 4 PS nicht zulieG. Auch die Gliihrohrziindung, die 
Maybach durch einige Umgestaltungen noch zu verbessern wuGte, 
war eigentlich Hingst reformbediirftig. 
Natiirlich waren ihnen die Versuche von Robert Bosch bekannt, der 
erstaunliche Fortschritte mit der c1ektrischen Ziindung erreicht hatte. 
Bosch hatte Daimler zu gemeinsamen Entwicklungsarbeiten aufge­
fordert, war jedoch auf dessen schroffe Ablehnung gestoGen. Daim­
ler miGtraute ihm, wie den meisten anderen Unternehmern auch. 
AuGerdem hatte er gerade im noch schwebenden PatentprozeG die 
uniibertroffenen Vorziige seiner Gliihrohrziindung hervorgehoben, 
da konnte er nicht pl6tzlich zur Elektrik iiberwechseln. Bosch hat 
ihm dies nie verzeihen k6nnen und sprach Zeit seines Lebens mit 
Groll von Daimler als "einem so kleinen Mann". 
Zunachst aber verbesserte Maybach den Motorwagen. Bis dahin 
waren die wenigen Exemplare, die das Werk verlieGen, nach dem 
Vorbilde des Riemenwagens, also Motor un term Fahrersitz, Kraft­
iibertragung durch Riemen, gebaut. Die groGen Erfolge der Fran­
zosen veranlaGten Maybach zu radikaler Veranderung. Er ordnete 
nun auch den Motor vorn an und verlieG das e1astische und weiche, 
aber unzuverlassige Riemengetriebe zugunsten seines Zahnrad­
wechselgetriebes, das er bereits im Stahlradwagen erprobt hatte. 
Dazu hat er iibrigen.s selbst in einem Brief an einen Freund ge­
schrieben: 

Ich habe bei alldem Vorgehen Anderer in unserer Wagensache gefunden, daG 
wenn wir mit un serer ersten 4 Rad-Construction we iter gemacht hiitten, diese 
richtig ausgebildet und von einem neuen Antrieb wie wir ihn heute haben 
vorerst Abstand genommen hiitten dann stiinden wir auch anders. Der neue 
Antrieb hat zuviel Zeit und Geld gekostet. Heute riihmt man den Antrieb von 
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Panhard-Levassor als den best en und was ist dies anders als unser erster An­
trieb am 4-Rad. Herr Daimler konnte sich aber dam it nicht befreunden und 
suchte ich daher etwas anderes. [17. s. 233] 

Dennoch wuchs dam it noch nicht die Leistung, sondeen es verbes­
serten sich nur die Fahrcigenschaften. Dabei drangte alle Welt auf 
starkere Motoren, wie sie yon den Franzosen und auch von Benz 
bereits hergestellt worden sind. Den Schliissel zum Erfolg fand 
Maybach in einer besseren Kiihlung. Die Erfindung des Rohren­
kiihlers 1897 griindete sich auf die Ausnutzung des Fahrtwindes. 
Das Wasser umstromt in einem KiihlgefaG eine Vielzahl von Roh­
ren, durch welche entweder durch den Fahrtwind oder auch durch 
einen Ventilator fortwahrend kiihlende Luft gedriickt wird. Damit 
hatte sich die Kiihlflache wesentlich erhoht, und die Motorleistung 
konnte steigen. 
Der Nachteil dieses Kiihlers bestand in seiner hohen Eigenmasse. 
Er war fast ebenso schwer wie der Motor. Auch seine Herstellung 
geriet durch das Einloten der einzelnen Rohre - pro Kiihler etwa 
2 000 Stiick - sehr teuer. Dennoch brachte er einen bedeutenden 
F ortschritt. 
Mittlcrweile war es Robert Bosch gelungen, seine magnetelektri­
sche AbreiGziindung betriebssicher und zuverlassig zu gestalten. 
Nachdem Daimler vor dem Reichsgericht 1897 seinen PatentprozeG 
gewonnen hatte und dieser Kampf ein fUr allemal entschieden war, 
schwand auch sein Widerstand gegen die elektrische Ziindung. So 
wurden 1898 Phonixmotoren mit elektrischer, Ziindung ausgerustet. 
Sie lief~en bei Versuchsfahrten unter extremen Belastungen in den 
Alpen mit glanzendem Erfolg ihre Dberlegenheit iiber die Gliih­
rohrzundung erkennen. 
Da.mit waren die Hemmnisse gefallen, und Maybach entwarf inner­
halb weniger Monate eine Angebotsskala von starkeren Motoren, 
die aile vier Zylinder hatten und zwischen 6 und 23 PS leisteten. 
Der starkstc von ihnen wurde in einen Rennwagen eingebaut. 
Bei diescm Plan en und Entwerfen geriet urn die Jahrhundertwende 
ein Mann in den Gesichtskrcis des Konstrukteurs Maybach, der 
durch seine prazisen und hohen Anforderungen wesentlich die Auf­
wartsentwicklung in technischer Hinsicht stimuliert hat: Emil Jelli­
nck, ein schwerreicher GroGkaufmann und Generalkonsul der oster­
reichisch-ungarischen Doppelmonarchie in Nizza. 
Dieser hat spater selbst in einem Brief an die "Allgemeine Auto-
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mobilzeitung" in Wien vom Februar 1915 berichtet, wie er auf die 
Canstatter Konstruktion stieG. Er war einer der ersten, der in Frank­
reich gebaute Kraftfahrzeuge fiir seinen person lichen Gebrauch er­
warb: 

Se1bstverstiindlich waren die Leiden, die ich durch den Gebrauch dieser sog. 
Automobile erlitt, derart groB, daB ich mich entschloB, einen Benz-Wagen mit 
Riemenantrieb zu kaufen. Da jedoch auch dieses Fahrzeug nicht betriebssicher 
war, kaufte ich in Paris einen vierpferdigen Zweizylinder-Wagen mit dem 
Daimlermotor in V-Form, 2,5 PS, fiirdie Bagatelle von frs. 22000,-. Bevor 
es jedoch zur Lieferung dieses Wagens kam, erfuhr ich, daB der Motor, den 
Pan hard und Levassor verwendete, seinen Ursprung in Canstatt hatte und 
von Maybach, dem Direktor der Daimler Motorengesellschaft konstruiert 
worden war. Nachdem ich noch einen vertikalen Zweizylinder-Panhard-und­
Levassor-Wagen gekauft hatte, der schon den Phonixmotor hatte, setzte ich 
mich mit der Daimler Motorengesellschaft in Cannstatt in Verbindung. 

Ais erstes Ergebnis dieses Kontaktes kaufte er zwei Daimler­
Wagen, iiber die er spater selbst sagte: 

Diese beiden Ungetiime, die damals trotz ihrer Plumpheit bereits eine Ge­
schwindigkeit von 40 km/h auf ebener StraBe entwickelten und Steigungen von 
12 % nahmen, waren schon ein groBer Fortschritt inbezug auf Betriebssicher­
heit, denn wenn man sicher war, auf der Strecke jede Stun de 50 bis 60 I 
Wasser zu linden, so konnte man immer darauf rechnen, nach Hause zu kom­
men. 

Jellinek lebte in Nizza und ged~chte, das Automobil in der Gesell­
schaft seiner Umgebung zu etablieren. Was er brauchte, waren also 
nicht plumpe Fahrmaschinen, sondern rasante Reprasentations­
mittel. Dafiir waren die Daimler-W agen zu langsam. Auf sein 
Drangen hin entwarf Maybach nun den genannten Phonix-Renn­
wagen, der im Friihjahr 1899 in der Nahe von Nizza von Jellinek 
unter dem Fahrerpseudonym "Mercedes" (nach dem Namen seiner 
11jahrigen Tochter) zum Siege gefahren wurde. 
In diesen letzten Jahren des Jahrhunderts begann nun auch eine 
systematische Pflcge des Motorenmarktes im Sinne von Gottlieb 
Daimler. 1m Jahr 1896 entstand der erste Lastkraftwagen, noch 
vollig am Vorbilde des Pferdefuhrwerks orientiert. Auch die 
Schiffs- und Bootsmotoren wurden weiterentwickelt, und Eisen­
bahntriebwagen mit Daimler-Motoren blieben keine Seltenheit 
mehr. Graf Zeppelin lieG Motoren fiir sein Luftschiff entwickeln, 
mit denen er dann den ersten Aufstieg unternahm. 
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Daimler selbst hatte sich mehr und mehr yom unmittelbaren Ein­
griff in die Geschiiftsfiihrung zuriickgezogen. Vorbehalten geblieben 
waren ihm die Pflege der Auslandsmiirkte, und dank seiner person­
lichen Beziehungen zu Madame Sarazin-Levassor in Paris und zu 
Wilhelm Steinway, dem Fliigelfabrikanten in New York, gestalteten 
sich die Einkiinfte aus dem Lizenzgeschiift betriichtlich. Ihn band 
ein personlicher Beratervertrag an Frau Sarazin-Levassor. Die Ein­
nahmen daraus waren nicht gering, obwohl sie an den freien Willen 
der energischen Frau aus Paris gebunden waren. 

Trotzdem ich Ihnen rechtlich nichts schulde, als den fur Ecwerb dec Patente 
mit Ihnen ausbedungenen fixen Betrag von 10000 Franken, so schulde ich 
Ihnen doch moralisch etwas. 

Diese anerkennenswerte Position bezog Frau Sarazin-Levassor 
1894, also in der Zeit tiefster Erniedrigung Daimlers in jenem 
Unternehmen, diu mit seinem Namen operierte. Sie schrieb diese 
Zeilen aus Paris und iiberwies als damals erste Zahlung den Betrag 
von 58 456,80 fro Das war exakt die Halfte ihrer Einnahmen aus 
den Lizenzgebuhren fur die franzosischen und belgischen Patente 
Daimlers. 
In Daimlers letzten Lebensjahren machte sich bei ihm zunehmend 
ein Herzleiden bemerkbar, das durch die starke emotion ale Be­
lastung, der er durch die Auseinandersetzungen in seinem Unter­
nehmen ausgesetzt war, immer schlimmer wurde. Auch nach der 
Einigung mit den Aktionaren, die am 21.Dezember 1895 mit einem 
groBen Fest aus AniaB der Fertigstellung des toOO. Motors began­
gen wurde, horten die Querelen nicht auf. 
Um Daimler sowohl von strategischen Grundsatzentscheidungen 
als auch yom EinfluB auf die akute Modellpolitik fernzuhalten, 
grundeten Duttenhofer und Lorenz, seine beiden Mitgesellschafter, 
zusammen mit anderen Grofiindustriellen, wie z. B. dem General­
direktor der AEG Emil Rathenau und dem Rheinmetall-GroB­
aktionar Heinrich Ehrhardt, die Allgemeine Motorenwagen-Gesell­
schaft in Berlin-Marienfelde. Diese erwarb formal die Daimler­
Patente und produzierte Fahrzeuge, die in groBen Stuckzahlen als 
Daimler-Wagen verkauft worden sind. Auf diese Weise unterliefen 
sie das Monopol in den Handen Gottlieb Daimlers, ohne ihn wieder 
aus all seinen Rechten mit Gewalt entfernen zu mussen. Diese 
Niedertrachtigkeit hat Daimler nicht verwunden. 
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Hinzu traten Entschliisse des Aufsichtsrates, die offensichtlich aU5 
gezielter Aversion gegen ihn entstanden waren. So hatte Daimler 
Anspruch auf eine Zusatzvergiitung von 50 000 M in dem Jahr, in 
dem aus dem Reingewinn 5 % Dividende gezahlt werden soUte. 
Ais die Einkiinfte eine solche Hohe erreicht hatteri, verhinderte 
Duttenhofer durch einen Formantrag die Auszahlung. Man anderte 
in letiter Minute die Bilanz, so dafi eine 5 %ige Dividende nicht 
mehr moglich war, und dam it entfiel die Notwendigkeit, 50000 M 
an Gottlieb Daimler auszuzahlen. 
Mit besonderer Bitternis hat Daimler die Tatsache empfunden, dafi 
der grofite Teil der Mehreinnahmen, die seiner Meinung nach die 
Ausschiittung der Dividende iiberhaupt erst ermoglicht hatten, aus 
den Gebiihren auf seine Patente stammte. Insgesamt hat das Unter­
nehmen bis zum 31. Marz 1902 iiber 678 000 M an Lizenzgebiihren 
dafiir kassiert. Solange der Kapitalismus existiert, mufi sich der 
Erfinder ihm verkaufen. Das gilt auch dann, wenn er selbst Bour­
geois, aber in der Familie dieser Haie nicht der machtigste wird. 
Noch war der Monopolkapitalismus nicht ausgereift, doch in An­
satzen zeichneten sich des sen Widerspriichlichkeiten, dessen Diffe­
renzierung der Bourgeoisie schon abo 
Nach einer kurzen Kur zur Milderung der sich mehr und mehr ver­
schlimmernden Schmerzen, die ihm die Angina pectoris bereitete, 
kehrte er im Spatherbst 1899 wieder nach Canristatt zuriick. Wenige 
Tage spater liefi er sich mit eiRem Phonix-Wagen fahren. Auf der 
Heimfahrt klagte er wiederholt iiber starke Schmerzen. Plotzlich 
sank er in sich zusammen, glitt vom Sitz und fiel aus dem Wagen .. 
Von diesem Zeitpunkt an hat er sich nur noch wenig erholt, und seit 
Januar hiitete er standig das Bett. Am 6. Marz des Jahres 1900 
schlofi er seine Augen fiir immer. 

Abgespeist und verstofien 

Wie bereits bisher, so lag von nun an erst recht die technische Ober­
leitung der Daimler Motorengesellschaft in den Handen von Wil­
helm Maybach. Seine Position gegeniiber den Aktionaren war aber 
nach wie vor schwach; dies um so mehr, als jene nach Daimlers 
Tod das Marienfelder Unternehmen wieder liquidierten und sich 
voll auf die Daimler Motorengesellschaft konzentrierten. In dieser 
Situation gewann Maybach Bewegungsfreiheit vor allem dadurch, 
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dal3 seine richtungweisenden technisch-konstruktiven Vorstellungen 
durch Emil Jellinek wirtschaftlich fundiert wurden. Dieser ver­
pflichtete sich namlich dazu, eine ganze Serie von Wagen zu uber­
nehmen, die nach solchen MaBstaben gebaut waren. Angesichts 
dieses Sachverhaltes gab es fUr den Vorstand keinen Grund zum 
Einspruch, und Maybach hatte freie Hand. 
Jellinek forderte vor allem Motorleistungen von mindestens 24 PS. 
Rennsiege hielt er fur die eindrucksvollste Werbung. Nachdem im 
Marz 1900 der Werksfahrer Braun beim Bergrennen in Nizza tod­
lich verungluckt war, weil sich der kurze und hohe Wagen bei den 
groBen Geschwindigkeiten nicht mehr auf der Bahn halten lieB, war 
fur Maybach klar, daB noch hohere Motorleistungen nur in Ver­
bindung mit einem volIkommen neuartigen Fahrgestell zu meistern 
waren. Bereits beim nachstjahrigen Rennen in Nizza stand dieser 
neue Wagen am Start (Abb. 14) . 
Ein langgestreckter, tiefliegender Rahmen nahm vorn den Motor 
auf; groBere Spurweite erlaubte eine giinstigere Schwerpunktlage. 
Wie seit 1897 ublich, wurde der Wagen mit Pneumaticbereifung 
ausgerustet. Sein Motor leistete in erster Fassung 35 PS. Dieses 
Auto zeigte wahrend des Rennens samtlichen Konkurrenten den 
Auspuff. Der spektakulare Sieg mit einer Spitzengeschwindigkeit 
von 86 km/h ubertraf die von Jellinek erwartete Werbewirkung 

14 Der erste .. Mercedes"-Wagen (1900/ 01), noch mit groBen Hinterradern 
und dem Zustieg zum Fond tiber die Rtickseite des Wagens - aber mit erheb­
lich verbesserter StraBenlage und 35-PS-Motor 
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bei weitem. Besonders bemerkenswert war der neue Bienenwaben­
kiihler, der nicht nur leichter, sondeen auch leistungsfahiger als der 
Rohrenkiihler war. 
Der Umsatz der Daimler Motorengesellschaft hat sich nun in kiirze­
ster Zeit verdreifacht. Die Marke Daimler war in aller Munde und 
verdrangte die Konkurrenz vom Markt. 
Maybach hat in den folgenden Jahren noch bemerkenswerte Kon­
struktionen geschaffen. Erinnert sei an den Motor des Mercedes­
Simplex (Abb. 15). Dieses Auto hatte iibrigens erstmals vier gleich­
groBe Rader und bot infolge verlangerten Achsstandes die Moglich­
keit des Aufsatzes von Karosserien, die durch die Passagiere auch 
von der Seite her bestiegen werden konnten. Der Simplexmotor 
erwies sich als auBerordentlich steigerungsfahig. Beriihmt wur~en 
die Siegesfahrzeuge des Gordon-Benett-Rennens 1903. 
Maybachs Automobile bildeten seit der Jahrhundertwende den 
MaBstab fiir den modeenen Kraftfahrzeugbau. Dies galt keineswegs 
nur fiir Deutschland, sondeen erst rechtauch in anderen Landeen. 
Der beriihmt gewordene Ausspruch des franzosischen Konkurren-

15 Der Schritt zum modern en Automobil: der Mercedes-.. Simplex" (t 902/03) 
mit gleichgrofien Radern und durch verlangerten Achsstand moglichen seit· 
lichen Einstieg zu den Hintersitzen 
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ten: "Wir sind in die Aera Mercedes eingetreten" gab davon Zeug­
nis. Zweifellos ging es hier nicht nur urn augenblickliche Dberlegen­
heiten, sondern vor allem urn eine vollig neue Qualitat: nach den 
Versuchsjahren war die klassische Form des Kraftwagens in dem 
von Maybach konstruierten Modell gefunden. Er hatte sich vom 
Vorbild der Kutsche gelost und ein in seinen Bestandteilen und 
seiner auGeren Form vollig neues Fahrzeug geschaffen. 
Nun erst war das pferdlose Fahrzeug ein Automobil geworden, nun 
erst war es wirklich eine vollendete eigenstandige gesellschaftliche 
Erscheinung. Man hatte den Punkt in den Form-Inhalt-Beziehungen 
erreicht, den Karl Marx in seinem ,,18. Brumaire des Louis Bona­
parte" am Beispiel jenes Sprachstudenten charakterisierte, der nun­
mehr die Fremdsprache so beherrscht, daG er nicht mehr in seiner 
Muttersprache denken muG. Oder·anders ausgedriickt: Die Heraus­
bildung der Einheit von Form und Inhalt war abgeschlossen. Das 
Automobil hatte seine eigenstandige Grammatik. 
Doch Undank ist der Bourgeoisie Lohn. Es verwundert nicht, daG 
das Unternehmen diesen iiberragenden Konstrukteur Maybach bei 
erster bester Gelegenheit mit einem Butterbrot abspeiste. Er hatte -
ausGedankenlosigkeit oder iiber der Arbeit an seinen Konstruk­
tionen - versaumt, seinen Vertrag .zu erneuern, der im Jahre 1900 
ablief. Der Aufsichtsrat des Unternehmens hat es fertiggebracht, 
ohne irgendeine Information an Maybach neue Vorstandsmitglieder 
zu berufen. Seine Situation kenQzeichnete der nahezu 60jahrige 
Maybach in einem Bittbrief, den er 1904 an den Vorsitzenden des 
Aufsichtsrates Lorenz schrieb: 

Schon im Jahre 1901 war dieserhalb von Geheimrat von Duttenhofer eine 
Neuregelung meines Vertrages gcplant, der mich namentlich pecuniar besser 
stell en sollte. Herr Geheimrat v. D. hat es mir gegeniiber betont, daB meine 
auBcrordentlichen Leistungen fur die DMG cine Anerkennung in Form einer 
besonderen Belohnung linden werden. In den Jahren der Entwicklung, wo 
nichts verdient wurde, war ja an eine hahere Bezahlung nicht zu den ken und 
ich habe mich in der sicheren Hoffnung auf bess ere Zeiten bis vor acht Jahren 
mit dem bescheidenen Gehalt von 400 M pro Monat begniigt. Da nun aber 
endlich nach miihevoller Aussaat eine volle Ernte kam, die auch fur die Zu­
kunft die besten Chancen bietet, so hatte ich gedacht, daB mir z. B. aus einem 
Gewinn von nahezu 1 000 000,- M, den die letzte Bilanz ergab, eine erheblich 
hahere; Tantieme als nur 6000,- M zufallen wiirde, ... Wie die Herren ·ja aile 
wissen, sind meine friiheren und neueren Construction en im gesamten Auto­
mobilbau vorbildlich geworden. Die von mir geleistete Arbeit war das Resultat 
eines 33jahrigen angestrengten Wirkens im Motorenbau, das in den letzten 
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16 Die Station en in der Entwicklung der Kraftwagen von Benz, Daimler und 
Maybach bis zur Jahrhundertwende 
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22 Jahren ausschlicBlich unserer Branche galt, der ich meinc ganze Kraft und 
leider auch ofters meine Gesundheit geop£ert habe. [17, S. 351] 

Wilhelm Maybach hat nichts mit diesem Brief erreicht. Er durfte 
lediglich in der Firma ein Konstruktionsburo grunden, in dem splite[ 
auch sein Sohn Karl erste Kenntnisse in der Kraftwagenkonstruk­
tion erwarb. Von seinen Entwurfen gewann der 1906 entstandene 
Sechszylinder-Rennwagenmotor Bedeutung, der 120 PS leistete. 
Maybach hatte erkannt, daB die AbreiBzundung fUr die geplanten 
Drehzahlen von 1500 U/min nicht mehr ausreichte, und eine Ker­
zenzundung entworfen. Deren anfangs auftretende Mangel boten 
dem Unternehmensvorstand den Vorwand, die Trennung von May­
bach herbeizufUhren. 
Jellinek hat aus diesem Verhalten des Aufsichtsrates der Daimler 
Motorcngesellschaft fur sich eben falls die Konsequenzen gezogen 
und sich zugleich mit Maybach von ihm getrennt. In einem Brief 
an cin Vorstandsmitglied charakterisierte er nochmals sein Verhalt­
nis zu Maybach: 

Mit tiefem Bedauern lese ich in Ihrem Brief, daB auch Sie gegen Maybach 
Stellung nehmen. Maybach ist der groBtlebende Konstrukteur von Benzinmo­
toren. DaB ohne dicsen Mann der Benzinmotor noch nicht soweit sein wurde, 
ist doch eine feststehende Tatsache. Leider ist Maybach wie aile Edinder ein­
seitig, daB heiBt, er muB dirigiert werden. Bis zum Vorjahre ist es mir immer 
gelungen, von Maybach alles zu erzielen, was ich wollte, und hat derselbe -
wenn ich mich so ausdriicken darf - a'tf Kommando erfunden ... [17, S. 356] 

Nach der Trennung Maybachs am 1. April 1907 von der Daimler 
Motorengesellschaft wandte er sich besonders der Entwicklung von 
Luftschiffmotoren zu. Sein Sohn Karl ubernahm die Leitung der 
1912 entstandenen Fabrik solcher Zeppelinmotoren in Friedrichs­
hafen. Nach dem Kriegc ist Maybach nicht wieder aktiv geworden. 
Er verstarb nach kurzer Krankheit am 29. Dezember .1929. 
Er war einer der groBen Techniker des 19. und 20. Jahrhunderts. 
Sein Leben dokumentiert auf geradezu klassische Weise, wie die 
Bourgeoisie das Schopfertum der Intelligenz "verwertet". Interes­
sant war fur sie nicht der Mensch, sondern seine in Profit umsetzbare 
Erfindung. Ober deren gesellschaftliche Nutzung hatte der Erfinder 
die Macht verloren. 
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