Zu diesem Buch

»Mein Benz macht 85 Kilometer in der Stunde -
schafft Ihr Wagen das auch, mein Herr?« Heute
mag man Uber solch »Autlerlatein« lacheln —
doch als der GroBvater des Autors ein Knabe
war, galt das prahlerische Kriterium »Ge-
schwindigkeit« als wichtigster MaBstab fir die
Beurteilung eines Motorwagens. Dieses neue,
aufregende Spielzeug vorurteilsloser wie gutsi-
tuierter Mutbdirger rief aber auch zahlreiche
Gegner des Automobils auf den Plan. Beson-
ders das hollisch larmende, flr die Teilnahme
an Geschwindigkeits-Wettbewerben hochmo-
torisierte Benzingefahrt war ihre Zielscheibe
des Spotts und der Verwiinschungen ...

Dieses mit aussagestarken historischen Fotos
aus der Ara 1894-1945 versehene Buch ist ein
Beitrag zu einem speziellen Kapitel der friihen
Automobilgeschichte, das im ersten Drittel
des 20. Jahrhunderts einen hohen Grad an ge-
sellschaftlicher Aufmerksamkeit zu beanspru-
chen vermochte.

Der Blick aufs Inhaltsverzeichnis verrat der ge-
neigten Kennerschaft, dass dieses Buch nicht
nur »Rennen« gewidmet ist, sondern auch an-
deren friihen Automobilwettbewerben sowie
Rekordfahrten und jenen unter der Inkauf-
nahme von verlustreichen Opfern bestrittenen
Zuverlassigkeits-Konkurrenzen, bei denen es
gelegentlich ebenfalls mehr um das Prestige
tollkiihner Fahrer als um die Sicherheit faszi-
nierter Zuschauer ging.



Motorsport:
Energie-
verschwendung
oder kulturelles
Betatigungsfeld?

icht nur Kaiser Wilhelm verlieh
seinem Zweifel an eine auto-
mobile Zukunft Ausdruck, als
er sein Bekenntnis zum Pferd
postulierte. Die Beschaftigung
mit Motorfahrzeugen definierte man
anfangs als eine wohlhabenden Ex-
zentrikern vorbehaltene Angelegen-
heit, als von geltungssichtigen
Narren demonstriertes Vergnligen
und bestenfalls bezeichnet als
»Sport«. Der — wie jegliche Art von
so genanntem Sport — Wettbewerbe
generierte, und zwar in Gestalt von
Leistungsvergleichen in Geschwin-
digkeitsprifungen und Zuverlassig-
keitsfahrten tUber méglichst lange
oder schwierige Wegstrecken. Das
Einbeziehen mehrerer Gebirgspasse
bot zusatzliche Herausforderungen.

Nach Professor Claus Tiede-
mann von der Universitat Hamburg
definiert sich Sport als »ein kulturel-
les Betatigungsfeld, in dem Men-
schen sich freiwillig in eine gewisse
Beziehung zu anderen Menschen
begeben, um ihre Fahigkeiten und
Fertigkeiten in der Bewegungskunst
zu vergleichen — nach selbst gesetz-
ten Regeln und auf Grundlage der
gesellschaftlich akzeptierten Ethik-
werte.«

Vergniigen oder Schwerarbeit?
Kommerz oder Nationalstolz?
Prestige oder Sport?

Dass Sport, nicht zuletzt Motorsport,
auch unter einem geschéftlichen As-
pekt als Herausforderung zu werten
ist, offenbarte schon das erste, 1894
ausgetragene Automobilrennen. Zu-
nehmend engagierten sich von jetzt
an kapitalkraftige Visionére fir eine
neue, rasch prosperierende Indus-
triebranche, flr die »Sport« ein Prif-
feld und zugleich ein duBerst
publikumswirksamer Auftritt dar-
stellte — viel spektakularer als die da-
mals populéren, oft als Volksfest-
Highlights ausgetragenen Radren-
nen.

Das vor Ihnen liegende Buch
will Sie nicht mit der Entwicklungs-
geschichte des Kraftwagens lang-
weilen, sondern erzahlt von einigen
der interessantesten Wettbewerben,
die in der Frihzeit des Automobils
far Schlagzeilen in der Presse wie flr
nationale Rivalitaten sorgten. Die er-
zlirntes Landvolk zum Steinewerfen
veranlassten und enthusiasmierte
Bewunderer des technischen Erfin-
dungsgeistes zu Beifallsstirmen hin-
rissen — zugleich die Motorindustrie

PANHARD et LEVASSOR

Panhard et Levassor zahlt zu
den altesten Automobilmarken
der Welt. In Abkehr der damals
von den Deutschen praktizierten
Unterbringung des Motors im
Fahrzeugheck entstand das
»System Panhard« mit dem
Motor im Wagenbug, vorgestellt
beim ersten Panhard et Levas-
sor, der am 30. Oktober des Jah-
res 1891 deblitierte — mit einem
Daimler-Motor.

Panhard et Levassor setzte
MaBstabe im Automobilbau,
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wenngleich die Fahrzeuge bis
1906 noch durchwegs hdlzerne,
an einigen Stellen durch Blech-
platten verstarkte Rahmen auf-
weisen. Durch die Siege in der
ersten Zuverlassigkeitsfahrt
Paris-Rouen 1894 und im Ren-
nen von Paris nach Bordeaux
und zurtick im Jahre 1895 wur-
den die mit Daimler-Motoren
ausgestatten Panhard et Levas-
sor-Motorwagen weit tiber die
Landesgrenzen hinaus bekannt.
Emile Levassor erlag am 14.
April 1897 den Verletzungen, die
er bei einem Rennunfall erlitten

hatte. Beim Rennen Paris-Mar-
seille-Paris 1896 war er in Avi-
gnon einem Hund ausgewichen,
mit seinem Wagen ins Schleu-
dern geraten und gestirzt.

1908 befand sich die Firma auf
dem Héhepunkt ihrer Ge-
schichte. Das Grand Prix-Modell
von 1906 mit einem 18,3-Vierzy-
lindermotor, aber auch eine
Reihe mittlerer und groBer Stra-
Benwagen hatten sich bestens
bewahrt. Mit innovativen Kon-
zepten hielt die Marke unter-
schiedliche Positionen bis etwa
1939, und auch nach dem Kriege

zahlte P+L noch immer zur
Avantgarde (Frontantrieb, Strom-
linie, GFK-Aufbauten), doch
ohne starken Partner war ein
weiteres Bestehen nicht mehr
moglich. So fand 1965 die Inte-
gration Panhards durch Citroén
statt, womit die Einstellung der
Fertigung als beschlossene
Sache galt. Am 20. Juli 1967
verlieB der letzte Panhard das
Band.



zwangen, ihre Produkte in einem
permanenten Prozess noch zuverlds-
siger, belastbarer, sicherer und flr
weite Kreise erschwinglicher zu ma-
chen.

Aus zahlreichen Unzulang-
lichkeiten der Technik nach damali-
gem Stand resultierten aber
weiterhin Aus-, Un- und Zwischen-
falle aller GréBenordnungen, Ama-
teurfahrer wie Profis provozierten
einander oft durch haarstraubende
Uberhol- und Abdréangungsmanéver;
immer wieder gab es Todesopfer zu
beklagen. Nicht selten wurde gemo-
gelt, korrumpiert, leidenschaftlich
gestritten, protestiert, manipuliert,
sabotiert ...

Unter harter Belastung bra-
chen Achsen, Federblatter, Radspei-
chen, Rahmenteile und Getriebe-
oder Antriebszahnréder, es platzten
Pneus, versagten Schmierpumpen
und ZUndapparate. Auf den zu Renn-
zwecken ungeeigneten LandstraBen
trottelten Pferdefuhrwerke einher,
waren Radfahrer und FuBganger un-
terwegs. Unbedarfte Zuschauer am
Wegesrand jumpten unversehens auf
die Fahrbahn, um besser erkennen
zu kénnen, welches laut heran don-
nernde Gefahrt die ndchste Staub-

wolke aufwirbelte ... Gemeuchelte
Huhner, Ferkel und andere Haustiere
verursachten bei deren Besitzern be-
greiflicherweise heftigen Groll gegen
das Automobil als solches. Haufig
hagelte es Steine und Fliche, es flo-
gen Eier und Tomaten ... Denn noch
fUhrte die Chemische Industrie kei-
nen Klebstoff in ihrem Sortiment, mit
welchem sich die Haut militanter
Fortschrittsgegner nachhaltigst mit
dem Pflaster napoleonischer Chaus-
seen verbinden lieB, um Automobilis-
ten den Spal zu verderben und die
rasenden Blrgerschrecker zur Kapi-
tulation zu zwingen. Zu Beginn des
Eisenbahn-Zeitalters gab es ver-
gleichbare Ausdrucksformen des
Protests, als sich Bahngegner an die
Gleise binden lieBen, um fir ihren
Zorn Beachtung zu finden.

»Bei einem Rennen geschah
es, dass mein Mechaniker durch ge-
zielte Steinwirfe am Kopf und an der
Schulter verletzt wurde, wahrend
mich selbst zwei von Bauernbuben
geschleuderte faule Eier trafen. Um
den Attacken aus dem doérflichen
Hinterhalt rasch zu entkommen, war
erhdhtes Tempo geboten anstatt es
bei Ortsdurchfahrten zu reduzieren,
wie die Regeln es eigentlich vor-

schrieben,« erinnerte sich Pierre de
Crawhez, unter anderem Sieger des
Ardennen-Rennens 1903 auf Pan-
hard-Levassor.

Der in den meisten frihen
Rennen obligatorische Beifahrer
hatte gut zu tun, ndmlich den Motor
anzukurbeln, den Olhaushalt der Ma-
schinerie zu Uberwachen, Druck auf
den Benzintank zu pumpen, beim
Radwechsel zu helfen, in den Kurven
seinen Alabasterkoérper je nach zen-
trifugaler Erfordernis ein- oder aus-
wérts zu verlagern. Als vom Kuhler
eines der Wagen im Paris-Wien-Ren-
nen 1902 der Schraubverschluss des
Einflllstutzens verloren ging, legte
sich der Beifahrer bauchlings auf die
Motorhaube und presste mit einer
Hand einen Putzlappen auf die Off-
nung des kochenden Kiihlers, mit
der anderen mihsam irgendwo Halt
suchend, wahrend es im Renntempo
die Serpentinen zum Arlberg hinauf-
ging ...

Um die Belastbarkeit ihrer
Produkte zu ermitteln, nahmen an
den damaligen, mehr oder weniger
ebenfalls als Rennen ausgetragenen
Zuverlassigkeitsfahrten auch Werks-
ingenieure, Konstrukteure, Firmen-
chefs oder deren Reprasentanten

DAIMLER

Als Maschinenbau-Ingenieur
machte sich Gottlieb Daimler
1882 in Cannstatt bei Stuttgart
selbsténdig. Schon ein Jahr spa-
ter konnte er seinen ersten
Motor zum Patent anmelden. Es
war ein Viertakter mit Glihrohr-
zlindung, der im Sommer 1885
in einem weitgehend aus Holz
gebauten Zweirad installiert
wurde. Im Januar 1885 baute
Daimler einen 1,5 PS leistenden
0,5-Liter-Einzylinder in eine Kut-
sche ein und schuf damit das

erste vierradrige und zukunfts-
tréachtige Benzin-Automobil,
das aber noch ein motorisierter
Pferdewagen war, der eine
Geschwindigkeit von 16 km/h
erreichte. Mit diesem Gefahrt,
das einen kombinierten Rie-
men/Kettenantrieb aufwies, lieB
sich Gottlieb Daimler von seinem
Sohn Paul chauffieren. Nach
zahlreichen Experimenten fihr-
ten sie ihre erste Fahrt in der
Offentlichkeit am 4. Marz 1887
durch.

Auch die Daimler-Motorkutsche
war ein Versuchsfahrzeug. Es

sollte dazu dienen, die Brauch-
barkeit des Daimler-Motors in
einem StraBenfahrzeug zu de-
monstrieren - solche Fahrzeuge
selbst herzustellen, lag gar nicht
in Gottlieb Daimlers Absicht.

Es war Daimlers Mitarbeiter Wil-
helm Maybach, der seinen Chef
bedrangte, fur die Weltausstel-
lung in Paris 1889 ein besonde-
res Fahrzeug zu bauen, um
herauszufinden, welche Reso-
nanz damit zu erzielen wére. Es
entstand der Daimler Stahlrad-
wagen, der Maybachs Konzept
von einem organischen Zusam-

menbau von Motor, Antrieb und
Fahrgestell demonstrierte. Die-
ser Stahlradwagen zeigte noch
deutlicher als das Motorzweirad
oder die Motorkutsche von
1885/86, mit welcher Ingeniosi-
tat Maybach seine und Daimlers
Ideen umzusetzen verstand.
Eine kreative Begabung, die
auch spater alle seine Schépfun-
gen auszeichnete.

Und wie die ersten von Benz
hergestellten Serienwagen,
lehnte sich auch der Daimler
Riemenwagen formal noch an
die pferdelose Kutsche an,
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teil. Es galt zum einen, Schwachstel-
len zu entdecken, zum anderen,
durch 6ffentliche Auftritte — vor allem
im Falle eines erfolgreichen Ab-
schneidens — den Bekanntheitsgrad
einer Marke zu erhéhen. Werbung
mit Sporterfolgen wurde zur Regel,
denn sie legten Zeugnis ab von der
Zuverlassigkeit der eingesetzten
Technik.

Der erste und vorstehend er-
wéahnte Automobilwettbewerb der
Welt, bestritten von 21 Teilnehmern,
fand am 22. Juli 1894 auf franzdsi-
schem Boden statt. Die Fahrt von
Paris nach Rouen in der Normandie
gewann ein De Dion-Bouton Dampf-
wagen; auf den Platzen 4, 5, 7, 10
und 12 trafen Fahrzeuge der Marke
Panhard-Levassor ein, auf den Plat-
zen 2, 3, 6, 8, 9 und 11 solche von
Peugeot. Von 17 gewerteten Auto-
mobilen hatten elf das Rennen mit
Verbrennungsmotoren Konstruktion
Daimler absolviert. In Cannstatt
nahm man es mit Genugtuung zur
Kenntnis.

Erst knapp vier Jahre spater
gab es dann ein erstes Rennen in
Deutschland: In der Hauptstadt Ber-
lin versammelten sich am 24. Mai
1898 dreizehn Motorwagen zu einer

Wettfahrt nach Potsdam. Eine Sen-
sation, die sich Tausende von Zu-
schauern am Chausseerand nicht
entgehen lieBen ...

Die nachfolgenden Seiten
enthalten Berichte von den bedeu-
tendsten Wettbewerben der frihen
Automobilgeschichte — aus einer
Zeit, als die mutigen Ménner (ja:
Frauen auch, doch eher selten) in
den Schlagzeilen der Gesellschafts-
blatter ob ihrer Heldenhaftigkeit be-
jubelt wurden.

Aber die »Teufelskerle« am
Volant ihrer Héllenmaschinen sorgten
auch fur Schrecken, Angst und Gru-
sel — selbst bei jenem Schulknaben
namens Enzo Ferrari, der in seiner
Biografie geschildert hat, wie er im
Sommer 1908 sein erstes Autoren-
nen erlebte, das Felice Nazzaro vor
seinem Landsmann Vincenzo Lancia
gewann.

Nicht weniger begeisterte ihn
ein zweites, ausgetragen 1909 auf
der unbefestigten LandstraBe zwi-
schen Modena und Ferrara, auf der
Geraden von Navicello. »Vor dem je-
weiligen Durchgang der einzelnen
Wagenklassen besprengten Manner
mit Eimern und Fassern die staubige
Strecke mit Wasser ... Diese Wett-

kdmpfe mit Automobilen verursach-
ten bei mir eine Gansehaut!«

Der Schauer der Gansehaut
angesichts so gefahrlich daherbrau-
sender, lange Staubfahnen hinter
sich nachziehender Motorwagen
bewog den jugendlichen Enzo eine
Zeit lang, lieber Opernsanger oder
Zeitungsreporter zu werden. »Aber
ich hatte leider weder Gehér noch
Stimmex, gab er spéter zu, »und
auch der zweite Traum verlief sich im
Sande ...«

Der junge Mann entschied
sich dann doch fir eine Karriere im
Automobilgeschéft.

Ob mit oder ohne Gansehaut
— die lhnen auf den folgenden Seiten
begegnenden Rennfahrer genossen
die Bewunderung und Verehrung als
nationale Idole, als kiihne Herolde
eines neuen Zeitalters, die sich ihren
Platz in meiner Hall of Fame teilen
mit zahlreichen weiteren, in diesem
Buch unerwé&hnt gebliebenen Legen-
den, viele von ihnen wahre Teufels-
kerle — seitenweise lieBen sie sich
aufzahlen ...

womit man eine Konzession an
den Geschmack des Publikums
machte. Von 1892 bis 1899 gab
es den Riemenwagen in diver-
sen Motorisierungen von 1,5 bis
10 PS. Grundaufbau und Antrieb
entsprachen der ersten Daimler
Motorkutsche. Der stehende
Zweizylindermotor im Heck trieb
Uber ein Riemengetriebe die bei-
den Hinterrader per Ritzel und
Zahnkranze an. Als bedeutende
Verbesserung besaB der Reihen-
Zweizylinder mit geschlossenem
Kurbelgehéuse einen von May-
bach entworfenen Spritzdiisen-
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vergaser. Vereinzelt erhielten die
Motoren eine Niederspannungs-
Magnetziindung von Bosch statt
der wenig zuverlassigen Glih-
rohrziindung, auch verbesserte
man das Kiihl- und Schmiersys-
tem. Den Daimler Phénix gab es
ab 1898 auch als Vierzylinder-
modell mit 6,10, 12, 16 und
schlieBlich sogar 23 PS.

Zur selben Zeit, als in Cannstatt
der Daimler Phonix entstand,
knipfte ein Mann Verbindungen
zur Daimler Motoren-Gesell-
schaft, dessen Name groBe Be-
deutung erlangen sollte: Emil

Jellinek. Er war 6sterreichisch-
ungarischer Konsul in Nizza, ein
vielseitig engagierter Geschéfts-
und Sportsmann und verstand
seinen gesellschaftlichen Rang
mit wirtschaftlichen Interessen
zu verbinden. Der Daimler Ph6-
nix war ein Motorwagen nach
seinem Geschmack - nur zu
langsam. Er formulierte eine
Reihe von Vorschlagen, mit
denen er sich an Wilhelm May-
bach wendete, wie seiner An-
sicht nach der Phénix zu
verbessern sei, um ihn fiir eine
anspruchsvolle Klientel an der

Cote d’Azur interessant zu ma-
chen, Leute, die wie Jellinek
Uber geniigend Zeit und Geld
verfiigten, um es in teures Spiel-
zeug zu investieren.

Maybach kannte Jellinek per-
soOnlich und wusste, welchen
Einfluss der Konsul bei der illus-
tren Gesellschaft im mondanen
Nizza hatte. Er baute einen 24-
PS-Sportwagen nach Jellineks
Vorstellungen, leichter und mit
60 km/h sehr viel schneller als
der Phonix.

Emil Jellinek war nicht unter sei-
nem eigenen Namen gestartet,



sondern hatte den seiner damals
elfjahrigen Tochter als Pseudo-
nym verwendet. Das Madchen
hieB Mercédes.

Der 24 PS Daimler mit seinem
hoch bauenden Motor, Bienen-
wabenkiihler und geneigter
Lenkséaule lieB sich in den Kur-
ven jedoch schlecht beherr-
schen. Noch immer lag der
Schwerpunkt des Fahrzeugs zu
hoch. Erneut tat sich Jellinek mit
Maybach zusammen, und es
entstand nach Jellineks Anre-
gungen ein Wagen, der niedriger
und mit 35 PS auch starker mo-

René Panhard und der Zeitungsverleger Giffard in dem Panhard et Levassor, der 1895 das Rennen nach
Bordeaux gewonnen hatte; ein Foto von 1926. (BNF Gallica)

torisiert war. Ende Méarz 1901,
knapp zehn Monate nach Beginn
der Arbeiten, stand der neue
Wagen am Startband von Nizza.
Er trug den Markennamen Mer-
cedes. Mit einer Spitze von 86
und einem Schnitt von 51 km/h
qualifizierte sich Jellinek als
strahlender Sieger. Auch hin-
sichtlich StraBenlage und Lenk-
barkeit hatte sich dieser Wagen
der Konkurrenz als weit tiberle-
gen gezeigt.

Der leistungsstarke Vierzylinder
gilt als der Wendepunkt in der
gesamten Automobiltechnik.

»Wir sind in die Ara Mercedes
eingetreten«, schrieb damals der
Generalsekretar des Automobile
Club de France, Paul Meyan.
Gottlieb Daimler hat diese
Wende nur ansatzweise miter-
lebt; er verstarb am 6. Marz
1900. Inzwischen hatte sein
Sohn Paul unter der Agide May-
bachs die Position eines Kon-
strukteurs bei der D.M.G.
eingenommen; ihm lag beson-
ders die Entwicklung leichter
Gebrauchswagen am Herzen.
Mit Adaption des Markenna-
mens »Mercedes« verschwand

die Bezeichnung »Daimler« bei
den von der D.M.G. hergestell-
ten Personenfahrzeugen. Ledig-
lich die Nutzfahrzeuge trugen ihn
weiterhin, bis die Fusion mit
Benz im Jahr 1926 die neue
Doppelmarke Mercedes-Benz
hervorbrachte.
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Stadt-zu-Stadt-Rennen
Paris—-Bordeaux-Paris 1895

... das ist
epidemischer
Geschwindigkeits-
Wahnsinn ...«

ber gewisse Fertigkeiten zu
verfigen in der Kunst, einen
Motorwagen zu beherrschen,
glaubten die Besitzer zweier
Benz-Wagen, die zu jenen 47
»Sportsmen« zahlten, die sich mit
ihren Fahrzeugen zur Teilnahme am
1200-Kilometer-Rennen von Paris
nach Bordeaux und retour im Juni
1895 gemeldet hatten. Beide gehor-
ten zu den wenigen, deren in Mann-
heim gebaute Geféhrte die Strapaze
ohne nennenswerte Defekte durch-
standen. Doch wahrend Panhard-
Levassor, De Dion-Bouton und
Peugeot ihre Leistungen in Zei-
tungsannoncen stolz herausstellten,
hielten sich die deutschen Hersteller
dezent zuriick, zumal der Automo-
bilpionier Benz keinen Gefallen an
jeglichem Reklamewirbel fand und
ohnedies dem Motorsport nur gerin-
gen praktischen Nutzen zuerkannte.

Herr Benz halt nicht viel vom
Rennsport

Carl Benz registrierte es, soweit
Uberliefert, recht emotionslos, wenn
seine Wagen in »Geschwindigkeits-
Konkurrenz« genannten Wettbewer-
ben auftauchten. Im Widerspruch

dazu kam es ihm aber darauf an, in
Wettbewerben gewonnene Erkennt-
nisse in die Perfektionierung seiner
Wagen umzusetzen. Individuelle,
den Erfordernissen seiner Klientel
angepasste Komfortattribute und
ein hoher Grad an Zuverlassigkeit
waren ihm wichtiger, als besonders
schnelle Fahrzeuge eigens fir den
Renneinsatz anzufertigen. Erst um
1908 begann Benz seine Philoso-
phie wirtschaftlichen Erwagungen
unterzuordnen.

Relativ schnell konnte man
auf den meist unbefestigten Land-
straBen nur Uber wenige, kurze Dis-
tanzen fahren, und in den Stadten
zwangen Pferdefuhrwerke, FuBgan-
ger, Radfahrer, Reiter und auch die
Polizei zum Einhalten angemessener
Schrittgeschwindigkeit.

Doch nicht nur Euphorie,
sondern auch Ablehnung herrschte
in Bezug auf den Sinn eines motor-
sportlichen Unternehmens. Und so
fragte die Allgemeine Automobil-
Zeitung 1903, welch praktischen
Nutzen es habe, »automobile Un-
gethime von der Species der Ue-
berwagen drei Tage Uber Stock und
Stein rasen zu lassen... der in Frank-
reich entstandene Geschwindig-

PEUGEOT

Als Industrieunternehmen be-
steht Peugeot seit 1810; in die-
ser Hinsicht kann kein anderer
Automobilhersteller mithalten.
Der Name Peugeot, aus der Ge-
gend von Montbéliard stam-
mend, stand fir die Gewinnung
und Verarbeitung von Pech,
womit unter anderem Schiffs-
riumpfe abgedichtet wurden.
Nachfolgende Generationen
grindeten Schmiede- und Miih-
lenbetriebe, stellten Kiichenge-
rate, Kaffeemihlen, Werkzeuge
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und viele andere Geratschaften
her. Ab 1816 spezialisierte man
sich bei Peugeot auf Gebrauchs-
gegenstande aus Walzstahl,
deren Nachfrage als gesichert
galt.

1882 rollte aus einem der Peu-
geot-Werke in Beaulieu ein ers-
tes Fahrrad, und 1885
konstruierte Armand Peugeot
ein Dreirad, dessen Motorisie-
rung nur ein kurzer Schritt war.
1888 schloss er mit der Firma
Panhard et Levassor einen Ver-
trag Uber die Lieferung von
Daimler-Motoren ab.

Zunéachst aber baute man bei
Peugeot ein Tricycle mit Serpol-
let-Dampfmotor, das man 1889
auf der Pariser Weltausstellung
unter dem Eiffelturm der Offent-
lichkeit prasentierte. Doch mit
den Eigenschaften dieses Ge-
fahrts war Armand Peugeot
nicht zufrieden - eine Fahrt von
Paris nach Lyon im Juni 1890
ging ihm zu langsam vonstatten,
weil stdndig Wasser nachge-
tankt werden musste. Ab 1891
produzierte Peugeot Quadricy-
cles mit Daimler-V2-Motoren.
1894 konnte Peugeot einen wer-

bewirksamen Erfolg verbuchen,
als bei der Wettfahrt Paris-
Rouen funf seiner Wagen ins Ziel
kamen. Armand Peugeot teilte
sich die Siegerpréamie von 5000
Goldfranken mit seinem Moto-
renlieferanten Emile Levassor.
1896 begann Peugeot die Fabri-
kation eines Wagens mit eige-
nem Motor.

1897 trennte sich Armand Peu-
geot von seinem Bruder Eu-
gene und der Gesellschaft Les
Fils de Peugeot Fréres, um die
S.A. des Automobiles Peugeot
zu grinden, die sich aus-



keits-Wahnsinn greift epidemisch
um sich.« Die Leserbriefe der meis-
ten Tempogegner blieben indes un-
veroffentlicht.

Mit Volldampf die Konkurrenten
abgehangt

Bien s(r — die Wiege des Motor-
sports stand in Frankreich. Dort er-
freute sich ja auch der — vor dem
Benzinauto entstandene — Dampf-
wagen noch lange einer erstaunlich
groBen Beliebtheit; es war in den
1890er-Jahren keineswegs sicher,
ob die Benzinmotorkutsche sich
gegen ihn durchsetzen wirde. Es ri-
valisierten die »vaporistes« mit den
»petrolistes« — ein Wettbewerb der
Ideologien, der auch in den friihen
Autorennen ausgetragen wurde. So
auch in jenem, das man als das
erste der Welt bezeichnen darf. Es
handelte sich dabei um ein Stadt-
zu-Stadt-Rennen, das eine beliebte
Wettbewerbsart auch im Radrenn-
sport war.

Diese allererste motorsportli-
che Veranstaltung in Form eines
StraBenrennens von Paris nach
Rouen war der H6hepunkt eines
mehrteiligen Wettbewerbs fir »pfer-

delose Kutschen«, der vom 19. bis
22. Juli 1894 stattfand und von
Pierre Giffard, dem Chefredakteur
der Pariser Tageszeitung »Le Petit
Journal«, organisiert wurde. Der
Wettbewerb umfasste sich Uber vier
Tage erstreckende Trainings- und
Qualifikationsrennen. Mehrere Laufe
von 50 Kilometer Lange wurden
rund um Paris organisiert, um die
besten Teilnehmer fir das Hauptren-
nen von 126 Kilometer Strecken-
lange auszuwahlen — nicht zuletzt,
um maoglichst viele Zuschauer zu
mobilisieren.

Nenngeld zehn Francs

102 Teilnehmer hatten sich fur das
Rennen angemeldet und ein Nenn-
geld von zehn Francs pro Fahrzeug
entrichtet, doch nur 24 traten am
18. Juli zur abschlieBenden Qualifi-
kation an.

Unter den teilnehmenden
Fahrzeugen befanden sich Benzin-
sowie Dampfwagen. Der Erste am
Ziel war Comte Albert de Dion mit
seinem Dampfwagen. Er hatte es in
sechs Stunden und 48 Minuten er-
reicht. Jedoch wurde er nicht zum
Sieger erklart, da sein Dampfwagen

reglementwidrig eine Hilfsperson in
Gestalt eines Heizers bendtigte. Als
offizieller Sieger wurde deshalb Al-
bert Lemaite mit einem benzinge-
triebenen Peugeot gefeiert, der
dreieinhalb Minuten nach dem De
Dion eingetroffen war. AuBer dem
De Dion waren funf Serpollet und
ein Gautier-Wehrlé mit Dampf unter-
wegs gewesen, aber als Letzte in
Rouen eingetroffen. Die mit je funf
Wagen vertretenen Fabrikate Pan-
hard et Levassor und Peugeot
(beide mit Daimler-Motoren), ein
Benz, ein De Bourmont und ein Le
Brun z&hlten zu den »petrolistes«.
Der letzte der 17 in Rouen ankom-
menden Wagen war 13 Stunden un-
terwegs gewesen, mithin sechs
Stunden langer als der Sieger.
Sowohl seitens der Presse
als auch der Industrie wurde dem
Rennen hohe Aufmerksamkeit zuteil
—vor allem in Frankreich. Und der in
seinem Ehrgeiz herausgeforderte
Comte de Dion hatte nichts Eiligeres
zu tun. als Pierre Giffard zu dréngen,
fur das kommende Jahr 1895 eben-
falls ein solches Rennen zu organi-
sieren, Uber eine noch gréBere
Distanz und unter noch héarteren Be-
dingungen. Doch Giffard sah sich

schlieBlich mit der Produktion
von Automobilen beschéftigen
sollte. Es war ein Versuch, das
Zweiradgeschéaft vom Autoge-
schéft zu separieren.

Die Produktion nahm rasch gro6-
Beren Umfang an. 1899 wurden
323 Automobile gebaut. 1901 er-
schien mit dem Typ 36 der erste
Peugeot mit einem Lenkrad statt
eines Lenkhebels, und ab 1902
bekamen alle neu eingefiihrten
Modelle einen Frontmotor. Im
gleichen Jahr stellte Peugeot mit
dem Modell 39 sein erstes Vier-
zylindermodell vor.

Die Motorsport-Aktivitaten Peu-
geots in der Dekade vor dem
Ersten Weltkrieg bestimmte vor
allem der Rennfahrer Georges
Boillot. Er gewann von 1909 bis
1914 auf Peugeot einige der be-
deutendsten Rennen jener Ara,
in erster Linie durch seine drauf-
gangerische Art, wie er zu fahren
verstand. Zu Boillots ganz gro-
Ben Erfolgen z&hlte der Sieg,
den er mit seinem gewaltigen
Peugeot L76 (7,6 Liter, 148 PS)
im Rennen um den Grand Prix
des ACF 1912 in Dieppe gegen
Louis Wagner auf einem noch

méchtigeren Fiat errang, ein
Rennen, das der Sieger in knapp
14 Stunden absolvierte und das
als der strapaziéseste Grand
Prix aller Zeiten gilt. Wie Boillot
war auch Jules Goux ein brillan-
ter Fahrer auf Peugeot.

BENZ

Zu den Sternstunden des Auto-
mobils gehdrten jene eines
Herbstabends im Jahre 1885, als
es dem Ingenieur Carl Benz ge-
lang, sein dreiradriges Veloziped
Uber die Strecke von ein paar
hundert Metern per Motorkraft
fortzubewegen.

In seiner Mechanischen Werk-
statt entstand 1877-78 ein erster
Zweitakt-Gasmotor. Benz war
davon liberzeugt, dass dem Ver-
brennungsmotor als wirtschaftli-
chere Alternative zur
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Uberfordert und lehnte ab. Daraufhin
ergriff Comte de Dion selbst die Ini-
tiative und griindete ein Organisati-

onskomitee, dessen Leitung er dem

jungen Baron de

ein. Doch wie beim Rennen von
Paris nach Rouen, zogen zahlreiche
Teilnehmer ihre Meldung zuriick
oder erschienen nicht am Start, so

oder -masken versehen, prasentier-
ten sich Fahrer und Beifahrer dem
Publikum und den Reportern als
groBBe Helden in einem Abenteuer-

Zuylen antrug. Ge-
plant war ein Non-
stop-Rennen von
Paris nach Bor-

hhm Jm al

Le Petit Journalw

SUPPLBMBNT ILLUSTRB :

deaux und zurlick,
wobei die Fahr-
zeuge mit jeweils
vier Personen be-
setzt sein sollten.
Und nur sie durf-
ten im Falle not-
wendiger
Reparaturen unter-
wegs in Aktion tre-
ten; die
Inanspruchnahme
von Hilfe sollte
zum Ausschluss
fihren. Jeder

Auf Initiative der in Paris erschei-
nenden Zeitschrift Le Petit Journal
war am 22. Juli 1894 zum ersten
Mal eine Stadt-zu-Stadt-Wettfahrt
fir Motorfahrzeuge (den Begriff
Automobil verwendete man noch
nicht) ausgetragen worden. Die
Veranstaltung bildete den Hohe-
punkt eines Wettbewerbs fir »pfer-
delose Kutschen«, der von Pierre
Giffard organisiert wurde. Le Petit
Journal erschien als Tageszeitung
von 1863 bis 1944, gegriindet von
dem Pariser Verleger Moise Poly-
dore Millaud. Nachrichten aus
Politik, Wirtschaft und Gesellschaft
standen einem Mix von Boulevard-
Klatsch, Theaterkritiken und Satire
gegeniiber.

Fahrzeugtyp sollte
mit nicht mehr als

zwei identischen Wagen vertreten
sein. Erlaubt war der Wechsel von

Fahrern und Passagieren.

Anberaumt wurde der Wett-
bewerb fir den 11. bis 15. Juni
1895, und es gingen 47 Nennungen

Dampfmaschine die Zukunft ge-
héren wirde. Fiir das Zweitakt-
prinzip entschied er sich, weil er
wusste, dass das Viertaktsystem
der Firma Otto & Langen in
Deutz patentrechtlich geschiuitzt
war.

Es war ein beschwerlicher Weg
von diesem kleinen Betrieb, der
sich mit finanziellen Problemen
konfrontiert sah, zur Rheinischen
Gasmotorenfabrik Benz & Cie.,
die 1883 in Mannheim gegriindet
wurde, nicht vor Jahresfrist auf
einem sicheren Fundament
stand und zunachst etwa 40 Mo-
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toren pro Jahr verkaufte — nicht
genug, um die Existenz der
Firma zu sichern.

Benz hatte sich seit langem mit
dem Gedanken beschéftigt, ein
Fahrzeug zu bauen. Hierflr ge-
dachte er einen Viertaktmotor zu
konstruieren, der ein geringes
Gewicht aufwies und dennoch
ausreichend Leistung lieferte.
Dem Viertaktmotor wandte sich
Benz aber erst zu, als die Otto-
Patente aufgrund juristischer
Einwéande fir nichtig erklart wor-
den waren. Der Plan nahm Ge-
stalt an. Benz und seine Leute

Epos mit unge-
wissem Ausgang
— hatte es ein
solch hochkaréti-
ges Ereignis, eine
solch spektaku-
lare Automobil-
prifung bisher
doch noch nie ge-
geben...

Jeder der Teil-
nehmer war auf
Versorgungsde-
pots entlang der
insgesamt zwei-
mal 600 Kilometer
messenden Stre-
cke angewiesen,
und deren Posi-
tionierung musste
genau berechnet
werden. Da auch

dass nur 22 am Arc de Triomphe in
Minutenabstand auf die Reise gin-
gen. Immerhin sechs der gemelde-
ten Fahrzeuge waren Dampfwagen,
eins war ein Elektromobil. In lange
Mantel gehllt und mit Schutzbrillen

bei Dunkelheit gefahren wurde,
mussten die nachts angesteuerten
Depots ausreichend beleuchtet sein
— allein das bedingte in jener Zeit
einen enormen technischen Auf-
wand. Die Firma Peugeot richtete

bauten jetzt nicht nur einen Vier-
taktmotor, sondern auch den
Wagen dazu. Das 1885 auf drei
Drahtspeichenrader (hinten zwei
groBe, vorn ein kleineres) ge-
stellte Motor-Velociped wies im
Grunde schon alle Elemente auf,
die ein Automobil kennzeichnet.
Das Bemerkenswerte am ersten
Benz-Motorwagen ist die Tatsa-
che, dass er Motor und Fahrge-
stell in organischer Symbiose
aufwies. Benz nahm nicht etwa
eine Kutsche, der er statt Pferde
vorzuspannen einen Motor ein-
baute - seine Idee war, Antriebs-

aggregat und Fahrzeug als kon-
struktive Einheit zu gestalten.
Als erster »Rennwagen« war
1894 ein Benz Victoria auf fran-
zdsischen StraBen unterwegs:
Emile Roger beteiligte sich mit
dem Einzylinder an der ersten
StraBenwettfahrt der Welt, die
far Automobile ausgeschrieben
war. Sie fuhrte von Paris nach
Rouen; Roger legte die 126 Kilo-
meter lange Strecke ohne De-
fekte zurtick. Die Erfolge, die
Benz mit dem Victoria verbu-
chen konnte, veranlassten ihn,
sich mit einer Neukonstruktion



Oben: Comte Albert de Dion und sein
Partner Georges Bouton.

Oben rechts: Charles Gautier auf dem
Motorwagen, mit welchem er 1895 an der
Wettfahrt Paris-Bordeaux-Paris teilinahm.

Rechts: Emile Roger auf Benz, 1895.
(BNF Gallica)

zu beschéftigen; es sollte ein
volkstiimliches Fahrzeug zu
einem gunstigen Preis werden.
So entstand im Friihjahr 1894
das Benz Velo, ein kleiner, leich-
ter 1,5-PS-Wagen, der nur 2000
Mark kostete.

Benz engagierte den Ingenieur
Marius Barbarou, der zuvor bei
Clément-Bayard gearbeitet
hatte, und beauftragte ihn und
weitere Fachleute aus Frank-
reich mit der Schaffung neuer
Modelireihen. Barbarou war lei-
denschaftlicher Rennfahrer,
hatte sich 1903 auf einem 40 PS

Benz am Rennen Paris-Madrid
beteiligt und beim Semmering-
Bergrennen 1904 einen zweiten
Platz herausgefahren.

1905 trat ein junger, hochbegab-
ter Ingenieur in das Mannheimer
Konstruktionsbliro ein, dessen
Name groBe Beriihmtheit erlan-
gen sollte: Hans Nibel. 1908 er-
nannte man ihn zum
Chefkonstrukteur, 1911 wurde er
Leiter des Konstruktionsbiiros.
Zahlreiche Neuentwicklungen
trugen seine Handschrift; auch
am Blitzen-Benz, an den schnel-
len Prinz-Heinrich-Typen und an

den erfolgreichen Grand-Prix-
Wagen hat er maBgeblich mitge-
wirkt. Nach anfanglicher
Abstinenz hatte man bei Benz
erkannt, dass ein Bekenntnis
zum Motorsport in zunehmen-
dem Umfang Einfluss auf die Be-
achtung durch die Presse und
damit auch auf den Verkaufser-
folg hatte.

Die wirtschaftlich erneut schwie-
rige Situation auf dem Automo-
bilmarkt in den friihen
1920er-Jahren lieB eine Koope-
ration der Firma Benz & Cie. mit
der Daimler Motoren-Gesell-

schaft sinnvoll erscheinen. Aus
einer Einkaufs- und Vertriebsge-
meinschaft entstand eine Fu-
sion: Am 29. Juni 1926
schlossen sich die beiden Fir-
men zur Daimler-Benz AG zu-
sammen; die Fahrzeuge, die sie
produzierte, hieBen fortan Mer-
cedes-Benz.
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funf solcher Stationen ein, Bollée
nur drei: Der schwere Dampfwagen
hatte alles an Bord, um langere
Etappen ohne Pausen durchzuste-
hen, und er wies auch einen riesig
groBen Proviantbehélter, einen

Der Mann, dem die Jury

den Sieg im Rennen Paris-
Bordeaux zuerkannte, war
René Panhards Geschafts-
partner Emile Levassor. Er
diirfte davon profitiert haben,
dass Albert Lemaitre nicht
gestartet war, der seinerzeit
erfolgreichste Konkurrent auf
Peugeot. Levassor war
Konstrukteur und wusste mit
seinem Wagen zweifellos
bestens umzugehen, Lemaitre
aber war ein kluger Endspurt-
Taktiker und ein routinierter
Profi. Vom Peugeot-Lager
wechselte er 1902 ins
Mercedes-Lager und war dort
ebenso erfolgreich.

Schlgfplatz und eine Eimertoilette
auf. Arger gab es bei Serpollet: Die
Wechselmannschaft der Werks-

Equipe war nicht zur Stelle, als die
beiden Dampfmobile ihre erste Sta-
tion erreichten — die Herren hatten
den Eilzug von Paris nach Ruffec
versaumt ...

Die Gemeinde der Dampf-
glaubigen war groB, vor allem auch
jenseits des Atlantiks. »Dampfkraft
ist auf der Schiene die einzig logi-
sche Antriebsenergie und ebenso
auf der StraBe,« behauptete ein In-
genieur in den Staaten und lieferte
die Effizienzformel fir seine These
gleich mit. Der in der New York
Times ver6ffentlichte Beitrag war
leider anonym erfolgt.

Auf staubiger LandstraBe
spielten sich zwischen den Zeitneh-
mer-Kontrollpunkten des Comité de
la Course heftige Zweikdmpfe ab,
besonders an der Spitze des Fel-
des, wo Bollée und de Dion einan-
der nichts schenkten.

Die Fahrzeuge mit Benzin-
motor verzeichneten Probleme mit
der Zindung, es gab Achs- und Fel-
genbriiche, kochende Wasserkuhler,
Reifenpannen sowieso... Jede verlo-
rene Sekunde zahlte. Hektik, Nervo-
sitat, Mangel an Erfahrung, dazu
Mudigkeit, die standige Alarmbereit-
schaft in Bezug auf den ndchstmég-

lichen Defekt... Wer also diese Me-
lange durchstand und auf der Blhne
dieses faszinierenden Dramas bis
zum Schluss die physische wie
mentale Contenance behielt, bewies
in der Tat Heldentum. Oder war das
doch nur »Sport«?

Das Fahren bei Dunkelheit
drickte die Durchschnittsgeschwin-
digkeit selbst der schnellsten Teil-
nehmer auf etwa 35 km/h, wahrend
ihre Spitze tagsuber zeitweilig mehr
als 60 km/h betrug. Sieger der
durch unsagliche Strapazen, stra-
Benbedingte Zwischenfélle und ma-
terielle Hochstbelastung
gekennzeichneten Parforce-Tour
wurde Emile Levassor auf einem
Panhard-Levassor mit einer Zeit von
48 Stunden und 48 Minuten (sein
Schnitt: 24,14 km/h); als Neunter
und Letzter schaffte es Amédé Bol-
|ée auf seinem Dampfwagen mit 90
Stunden. Fast vier Tage war er un-
terwegs gewesen. Allerdings hatte
er nachtliche Ruhepausen eingelegt
und morgens jedesmal viel Zeit mit
dem Anheizen des Kessels einge-
buBt.

Beklagt wurde von Monsieur
Bollée der streckenweise miserable
StraBenzustand: »Tief ausgefahrene

DE DION-BOUTON

Jules Félix Philippe Albert de
Dion de Malfiance,1856 gebo-
ren, interessierte sich schon als
Kind fir Technik. Der nicht zu-
letzt durch seine GréBe und
Korpulenz imponierende Aristo-
krat absolvierte zunachst eine
politische Karriere, die in der
Stellung eines Senators gipfelte.
Trotz seines hohen gesellschaft-
lichen Standes besuchte er
haufig kleine Werkstatten, in
denen an Dampfmaschinen ge-
werkelt wurde. Albert de Dions
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Wunsch, einmal ein Rennen fir
Dampfwagen zu veranstalten,
lieBen ihn Uberlegungen zur
Konstruktion von geeigneten
Fahrzeugen anstellen. Zur prak-
tischen Umsetzung seines theo-
retischen Wissens bendtigte er
indessen einen erfahrenen
Techniker, den er in Georges
Bouton fand.

Bouton baute gemeinsam mit
seinem Schwager Charles Tré-
pardoux Miniatur-Dampfma-
schinen. In gemeinsamer Arbeit
schufen sie 1887 ein erstes
leichtes Dreiradfahrzeug.

Die 1893 als De Dion, Bouton &
Trépardoux gegriindete Firma
stellte zunachst Dampfkessel her,
ehe weitere Drei- und Vierrad-
Dampfwagen und bald auch Ben-
zin-Motorfahrzeuge entstanden.
Durch ihre zuverlassigen Fahr-
zeuge unterschiedlichster Gro-
Ben wurde De Dion-Bouton weit
Uber die Landesgrenzen hinaus
beriihmt. 1900 war das Unter-
nehmen der gréBte Automobil-
hersteller weltweit. Das
umsatzstarkste Geschaft bildete
fortan jedoch die Herstellung
von Einbauaggregaten; allein bis

1902 verlieBen rund 26.000 Mo-
toren das Werk in Puteaux, und
bis Ende 1904 waren es an die
40.000. Bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkrieges gehérten 140
Anwender und Lizenzhersteller
zum Kundenstamm.

Der De Dion-Bouton 16 CV mit
einem 2,5-Liter-Reihenachtzylin-
dermotor war das letzte Pkw-
Modell dieser Marke; es wurde
bis 1930 hergestellt. Das Unter-
nehmen bestand noch bis 1952;
die letzten dort gebauten Fahr-
zeuge waren Niederflur-Omni-
busse.



Spuren in den Sommerwegen erfor-
derten beim Lenken duBerste Auf-
merksamkeit, und dies umso mehr,
als uns immer wieder Hunde kreuz
und quer vor dem Wagen herum-
sprangen... und dort, wo die Chaus-
see gepflastert war, fuhr jedermann
oben auf der StraBenmitte, so dass
jegliches Uberholen unméglich war
und ein eventuell entgegenkommen-
des Fuhrwerk die Katastrophe einer
Kollision bedeutet hitte — eine Si-
tuation, die uns zum Glick erspart
blieb, denn wer immer uns begeg-
nete, wich geflissentlich aus ...«

Schiittelpartie im Einzylinder

Es war zwar ein veritables Rennen,
aber weder waren die Teilnehmer
Rennfahrer, noch waren ihre Fahr-
zeuge Rennwagen. Das wohl fili-
granste Geféhrt stellte Emile Rogers
hochbeiniger Benzwagen dar, der
mit jedem Viertaktimpuls seines Ein-
zylindermotors 300 SchuttelstéBe in
jeder Minute seiner zehnstindigen
Reise zu ertragen hatte. »Dass der
Wagen sich im Verlauf von 1200 Ki-
lometern nicht in seine Bestandteile
zerlegte«, so vermerkte der Chronist
Jacques Ickx in einem 1965 in Genf

gehaltenen Vortrag, »hatte man als
reines Wunder bezeichnen kénnen.
Aber das war kein Wunder, sondern
vielmehr ein Beweis flr die ausge-
zeichnete Werkmannsarbeit, die zu
leisten man in der Benz-Fabrik zu
Mannheim im Stande war.«

Nun, auch die Panhard et
Levassor und Peugeot zerlegten
sich nicht, »aber deren Daimler-
Zweizylinder-Motoren in V-Bauart
zeichneten sich durch mehr Lauf-
ruhe aus und drehten mit 700 Tou-
ren pro Minute auch mehr als
doppelt so schnell wie der Benz-
Monozylinder«.

Alle vierzig Kilometer
frisch geladene Akkumulatoren

Besondere Anerkennung verdiente
Charles Jeantauds Teilnahme. Der
4,8-kW-Elektromotor seines Fahr-
zeugs ermoglichte die gute durch-
schnittliche Geschwindigkeit von
24 km/h. Die hinteren Rader hatten
einen Durchmesser von 1,40 m, die
Vorderrader von 1,00 m. Motor und
Antrieb befanden sich in einem
Drehschemel (»Avant train«) vorn im
geschweiBten Stahlchassis, eine
Konstruktion des Ingenieurs Rech-

niewski von der Société Postel-
Vinay. Die Akkumulatoren befanden
sich unter dem Fahrersitz. Alle 40
Kilometer musste Jeantaud die 850
kg schweren 70-Volt-Akkus wech-
seln. Die entsprechenden 14 Akku-
Depots an der Strecke anzulegen,
muss einen immensen logistischen
Aufwand bedeutet haben. Jeantaud
gehorte leider zu den 13, die das
Rennen nicht in Wertung zu been-
den vermochten. Elektrisch saftlos
und kraftlos. Man hatte den Ener-
giebedarf bei Fahren in der Dunkel-
heit unterschatzt.

Als Elektromobil-Hersteller
war Jeantaud noch einige Jahre er-
folgreich. 1901 begann er mit dem
Bau von Motorwagen, bei denen die
Akkumulatoren flir den Antrieb sich
an der Frontpartie des Fahrzeugs
unter einer Haube befanden — jetzt
sahen sie wie Benzinautomobile
aus. Neben elektrischen Bremsen
(Retarder) hatten die Wagen finf
Fahrstufen sowie einen Rickwarts-
gang. Von 1903 und 1904 baute
Jeantaud auch Benzinmotorwagen
mit zwei, drei und vier Zylindern.
1906 verubte er aus ungekléarten
Grinden Selbstmord.

GAUTIER-WEHRLE

Von 1892 bis 1901 stellte die Kut-
schenbaufirma Charles Gautier et
Cie. in Courbevoie bei Paris
Dampfwagen mit Serpollet-Motor
her. 1898 wurde auch die Fabrika-
tion von Fahrradern, Motordreira-
dern sowie Elektromobilen
aufgenommen. Die Dreirader er-
hielten Benzinmotoren. Ohne
Wehrlé setzte Charles Gautier
1902 bis 1907 den Automobilbau
in einem neu gegriindeten Unter-
nehmen fort. Der Grund fiir die
Trennung ist nicht bekannt.

SERPOLLET

Léon Emmanuel Serpollet gehort
zu den Pionieren des Dampfau-
tomobils in Frankreich. Mit 23
Jahren machte er sich in Paris
selbstandig und baute mehrere
solche Dampfdreirader, fir die er
sich auf der Prafektur eine Fahr-
erlaubnis erteilen lassen musste
— man darf sie als den ersten
Fahrerschein der Welt bezeich-
nen.

1888 entwickelte Serpollet ein
System, das in einem kleinen
Roéhrenkessel stets nur den un-

mittelbar bendétigten Dampf er-
zeugte, ab 1896 erganzt durch
eine automatisch dosierte Petro-
leumfeuerung. Eine wirtschaftli-
che und effiziente Methode, die
vor allem eine schnellere Inbe-
triebnahme erméglichte und
durch die auch der Bauaufwand
geringer als bisher gehalten wer-
den konnte.

Mit einer Serpollet-Dampfma-
schine wurde 1891 auch das
erste Peugeot-Dreirad motori-
siert. Armand Peugeot tendierte
jedoch mehr zum Benzinmotor
nach dem System Daimler/Pan-

hard-Levassor. Serpollet blieb
seiner Linie treu. Mit 120 km/h
absolvierte ein Serpollet 1902
einen Weltrekord liber einen Ki-
lometer mit fliegendem Start.
Auch m Rennen Paris-Madrid
war ein Serpollet am Start,
ebenso beim Gordon-Bennett-
Rennen 1904. Mit dem Tod des
Firmengriinders endete 1907
jede weitere Entwicklung.
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Daimler - immer auf der Seite
der Sieger

Die Tatsache, dass die Fahrzeuge
der franz6sischen Marke Panhard-
Levassor mit Daimler-Motoren ver-
sehen waren, wurde in Deutschland
mit Genugtuung registriert. Die noch
junge Automobilbranche und die
Medien nahmen es applaudierend
zur Kenntnis.

Die Grindung des Pariser
Stammbhauses geht auf das Jahr
1845 zuriick, als die Zimmerleute
Perin und Pauwels ein Unternehmen
zur Herstellung von Bandséagen
grindeten, denen bald auch andere
Holzbearbeitungsmaschinen folgen
sollten.

Pauwels Nachfolger wurde
um 1967 der 26-jahrige Louis René
Panhard (1841-1908), der eine
Kutschwagenfabrik besafB. 1875 be-
gann die Firma Perin, Panhard et
Compagnie die Lizenzherstellung
von Deutz-Motoren fir den franzosi-
schen Markt, doch Deutz etablierte
1879 in Frankreich ein eigenes
Werk, so dass der Vertrag mit Perin,
Panhard & Cie. endete. Gemeinsam
mit Emile Roger nahm man dafur die
Lizenzproduktion von Benz-Motoren

auf. Mit seinem Freund Emile Levas-
sor (der Uber eine Lizenz fir den
Bau von Daimler-Motoren verfligte)
Ubernahm René Panhard 1886 die
Firmenanteile des verstorbenen
Partners Perin und richtete in der
Avenue d’lvry im 13. Arrondisse-
ment von Paris eine Abteilung flr
Automobilbau ein.

In Abkehr der von den Deut-
schen praktizierten Unterbringung
des Motors im Fahrzeugheck ent-
stand das »System Panhard« mit
dem Motor im Wagenbug, vorge-
stellt beim ersten Panhard et Levas-
sor, der am 30. Oktober des Jahres
1891 debdutierte — mit Levassors
Daimler-Motor (der erste Panhard-
Versuchswagen hatte den Motor al-
lerdings noch in der Mitte des
Fahrzeugs unter den Sitzen gehabt).

1889 hatte Gottlieb Daimler
seinen Stahlradwagen nach Paris
gebracht; viele franzdsische Unter-
nehmen bewarben sich um eine Li-
zenz fur die Herstellung dieses
Wagens, so auch ein Rechtsanwalt
namens Sarazin. Er verstarb noch
wahrend der Verhandlungen; seine
Witwe Louisa Sarazin war es, die
dann die Patentrechte erwarb und
sie der Firma Panhard et Levassor

anbot. Louisa Sarazin heiratete am
17. Mérz 1890 Emile Levassor, einen
erfolgreichen Industriellen und Inge-
nieur. Von 1864 bis 1866 hatte er in
den Cockerill-Werken in Seraing,
Belgien, gearbeitet und brachte wie
sein Partner Panhard technische Er-
fahrungen mit.

Im Anschluss an die Rick-
fahrt fand die Ehrung der Teilnehmer
im Versailler Schlosses statt. Mit
Rucksicht auf die erst sehr spéat ein-
treffenden Nachzigler hatte man
das Bankett zwei Stunden spater
als vorgesehen beginnen lassen.
Was zur Folge hatte, dass einige
Herrschaften bei Tisch unprotokolla-
risch einnickten. Endlos lange
Reden, launige Toasts und musikali-
sche Einlagen wechselten sich wah-
rend des Neun-Génge-Galadiners
ab. Die Preise kamen zur Verlei-
hung, es wurden goldene Plaketten
Uberreicht und Champagnerflaschen
entkorkt. Der Motorwagen feierte
sein Debut und fand seine Anerken-
nung als jingstes Sportinstrument
im Rang eines Statussymbols bei
Frankreichs — wenn nicht gar
Europas — gesellschaftlicher Elite
und allen, die sich ihr zugehérig
fahlten.

ROGER/ROGER-BENZ

Der franzésische Mechaniker
und Geschaftsmann Emile Roger
(1850-1897) Gibernahm 1883 in
Paris die Vertretung fiir Benz-
Motoren, und er war 1887 auch
der erste Kaufer eines Benz-Mo-
torwagens. Roger beabsichtigte,
in Anbetracht hohen Einfuhrzolls
Benz-Wagen in Montage herzu-
stellen, was Benz ihm aber nicht
gestattete. Die in Frankreich
unter der Marke Roger verkauf-
ten Drei- und ab 1892 auch Vier-
radwagen waren daher samtlich
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aus Deutschland importierte
Benz, und Roger fand fiir sie
sogar in den USA Abnehmer.
Mit dem Ingenieur W.P. Williams
griindete Roger in New York die
Roger American Mechanical
Carriage Co. zur Herstellung
kompletter Motorwagen nach
Benz-Vorbild, wenn auch nach
wie vor ohne Einverstandnis
durch Carl Benz. In GroBbritan-
nien wurden Roger-Benz-Auto-
mobile unter dem Markennamen
Anglo-French von einer Firma in
Birmingham vertrieben, die
mehrheitlich dem Amerikaner

Frank Gardner gehérte. Mit den
Inhabern der Fahrradfabrik A.
Diligeon & Cie. zog Roger 1897
des weiteren eine Fabrikation
von Motorwagen auf, die eben-
falls Benz-Kopien darstellten
und unter der Marke Hurtu ver-
kauft wurden.

Obwohl Rogers Betrieb in Paris
durch ein GroBfeuer vernichtet
wurde, steigerte er seine Aktivi-
taten noch und wurde zum wich-
tigsten Abnehmer der
Produktion aus Mannheim.
Wenn Benz schon friih interna-
tionale Reputation erlangte, so

war sie Emile Roger zu verdan-
ken, selbst wenn dieser sich
Benz’ Verdienste an die eigene
Fahne zu heften versuchte.

Als Roger 1897 infolge einer
plétzlich aufgetretenen Laéhmung
verstarb, verlor Benz seinen ers-
ten und wichtigsten Auslands-
Agenten. AnschlieBend
Ubernahm die Anglo-French
Motor Carriage Co. Rogers Be-
triebsraume.



Oben: Peugeot 1895.
(BNF Gallica)

Rechts: Comte Albert de
Dion und sein Partner
Georges Bouton 1899 auf
dem Wagen, mit welchem
sie 1895 bereits an der
Wettfahrt Paris-Bordeaux-
Paris teilgenommen hatten.
(BNF Gallica)
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