

[image: cover]




Bild Deckblatt:


Erster Magirus LKW 1917


links Betriebsdirektor Beck und rechts Oberingenieur Heinrich Buschmann




Der Autor:


Norbert Kugel


Geboren 1940 in Schwäbisch Gmünd




Die Ausführungen im Buch wurden vom Autor sorgfältig erarbeitet. Es kann aber vorkommen, dass bei dem großen Zeitabstand auch verschiedene Angaben abweichen. Dafür möchte ich mich im voraus entschuldigen. Sowohl der Autor als auch der Verlag können für die Angaben im Buch keine Haftung übernehmen.




Autoren wollen oft von der Technik nicht wissen,


bei mir war es umgekehrt




Vorwort des Autors:


Als Jungspund von 13 ½ Jahren hatte ich das Glück mit Paul Hägele und seinem Borgward- LKW-4500 nach Blaubeuren zu fahren, um Zement zu holen. Bei der Rückfahrt, voll beladen mit Zementsäcken, hatte Paul auf der Blaubeurener Steige den LKW verlassen und ich durfte ihn selber fahren. Paul lief um den LKW und hatte das Steuer anschließend wieder übernommen. Mit 15 Jahren habe ich mir mein erstes Fahrzeug zugelegt: Ein Victoriarad mit Hilfsmotor. Einen Führerschein vor 18 Jahren zu erhalten war nicht einfach. Man brauchte einen Erziehungsberechtigten, der den Antrag unterschreibt. Mit 17 ½ Jahren habe ich ohne Rücksprache mit meinen Eltern einen Fiat Topolino für 20.-- DM gekauft und dort mit der Schrauberei mit Erfolg begonnen. Mit großem Bedauern musste ich ihn wieder abgeben, weil ich keinen Kaufvertrag unterschreiben durfte. Ich habe aber dabei Gewinn gemacht. Mein Vater hat mir eine BMW Isetta zugestanden. Beim Kauf des 356er Porsches hat mein Bruder unterschrieben, als Entschädigung wollte er natürlich auch fahren. Mit meiner Volljährigkeit war der Autokauf dann kein Problem mehr.


Als Berufsschullehrer war ich auch Sicherheitsbeauftragter und hatte mit der Führung der Kirchheimer Feuerwehr einen guten Kontakt. Es tat mir immer weh, wenn in der Feuerwache alte Feuerwehrautos verkauft oder verschrottet wurden und feuerwehrtechnisches Kulturgut entsorgt wurde. Ich machte den Vorschlag einen Förderverein zu gründen. Am 10. Oktober 1991 wurde ich zum 1. Vorsitzenden als nicht Feuerwehrmann gewählt. Wir hatten Glück, dass noch einige Fahrzeuge und Kulturgüter vorhanden waren. Es wurde abertausende von Stunden für deren Erhalt gearbeitet.


Wie ein Sämann, so freute ich mich, wenn all die gegebenen Belehrungen und Anregungen, wie eine Saat keimen, wachsen und Früchte getragen haben. Diese Arbeit habe ich bis zum 11.02.2011 mit großem Erfolg gemeistert. Bei meinem Rehaaufenthalt 2016 habe ich es mir zur neuen Aufgabe gemacht, anlässlich 100 Jahre Magirus LKW, ein Buch über Heinrich Buschmann und die Bekannten und Unbekannten zu schreiben. Als Bastler, Schrauber und Historiker habe ich damit die Geschichte lebendig und erlebbar gemacht. Sie können sich bei einem Besuch im Feuerwehrmuseum in Kirchheim unter Teck davon überzeugen oder besuchen Sie uns im Internet:


www.feuerwehrmuseum-kirchheim.de
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Norbert Kugel
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Cugnot-Dampfwagen





Das Dampfzeitalter mit seiner nie erlahmenden Arbeitskraft


Nach Erfindung der Dampfmaschine ist das erste auf einer Straße bewegte Fahrzeug mit Kraftmaschine, der von Nicolas-Joseph Cugnot im Jahr 1770 gebaute Dampfwagen. Der Wagen brachte es auf nicht ganz 10 km/h und konnte nur für eine kurze Strecke Dampf erzeugen.


Bereits 1846 verkehrten schon vor der Erfindung von Daimler und Benz etwa 100 Busse mit Dampfbetrieb in den Straßen von London und anderen Städten Europas.


Der Franzose Amédée Bollée baute dann 1875 Dampfwagen, die als Droschken in der Schweiz jahrelang ihren Dienst taten und noch voll funktionsfähig im Museum stehen.
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Bild 1: Dampfwagen Bollée





Im Jahr 1835 wurde die Strecke Nürnberg - Fürth als erste deutsche Eisenbahn in Betrieb genommen.


In Stuttgart wurde 1845 überschwänglich das Fällen des ersten Baumes gefeiert, der in Württemberg dem Bau der „Königlich - Württembergischen - Staatseisenbahnen“ geopfert worden war.


Die Dampfmaschine begründete einen stürmischen Aufschwung für die Verkehrsmotorisierung und die Erfindung des Automobils. Die Dampfkraft selbst war schon seit langem in den Industriebetrieben, im Eisenbahnverkehr und in der Schifffahrt mit großem Nutzen verwendet worden, obwohl sie ihre Mängel hatte, denn sie benötigte einen mit Schornstein versehenen Kessel, dessen Aufstellung umständlich war, der viel Steinkohle verbrauchte und einen Heizer zur Bedienung erforderte. Auch bedurfte es einer polizeilichen Erlaubnis, eine solche Maschine aufzustellen und zu betreiben.
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Bild 2: Dampfzug Adler







Von der Dampfmaschine zum Verbrennungsmotor


Langsam hatte sich das Interesse dem Leuchtgasmotor zugewandt, besonders durch die Überlegungen von Philippe Lebon, der zum Initiator des Gasmotors wurde, wenn gleich er nur mit der Gasbeleuchtung Erfolg hatte. Jean Joseph Étienne Lenoir, von Geburt Luxemburger, war 1838 mittellos nach Paris gekommen und verdiente sich sein Geld als Kellner. Voll lebhaftem Interesse für jedes technische Problem, beschäftigte er sich mit mehr als 80 Erfindungen. Im Januar 1860 wurde sein Gasmotor zum Patent angemeldet. Schon acht Monate später war es soweit, dass Jean Joseph Etienne Lenoir die ersten brauchbaren Verbrennungsmotoren bei Handwerks- und kleineren Familienbetrieben in mechanischen Werkstätten oder in Druckereien einbaute. Dieser Gasmotor unterschied sich kaum nennenswert vom Typ der horizontalen Dampfmaschinen. Sarkastisch bemerkten die Gegner des Gasmotors, dass der Lenoir - Motor wohl keine Heizung brauche - wozu ein Heizer nötig war - aber umso mehr eine Schmierung und dafür einen Bedienungsmann, der in kurzen Zeitabständen die Maschine mit Öl versorgen müsse, da sich sonst ihr Gang verlangsame und sich Ausfälle ergeben. Die Betriebssicherheit des Gasmotors war also noch an die intensive Bedienung geknüpft. Dies zeigte, zusammen mit der geringen Wirtschaftlichkeit des Verbrennungsverfahrens, dass diese Motorentechnik noch ganz am Anfang stand. In den folgenden Monaten wurden 380 Motoren in seiner Werkstatt hergestellt. Der Gasmotor wurde wohlwollend angenommen. Bei der Weltausstellung 1862 in London erhielt er eine Auszeichnung.
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Jean Joseph Étienne Lenoir





Es ist bemerkenswert, wie die beiden Männer Nikolaus August Otto und Gottlieb Daimler in das Kraftfeld der neuen Technik gerieten. Rasch erkannten sie, dass in dem Neuland des Motorenbaus die Möglichkeiten für weitere konstruktive Entwicklungen und für eine individuelle Entfaltung liegen müssen. Otto begann daher mit dem Bau eines Verbrennungsmotors und experimentierte in einer kleinen Werkstätte in Köln, unterstützt von einem Mechaniker. Als Autodidakten mit großem Spürsinn für Verbrennungsvorgänge, waren sie 1862 schon nahe dran, dass Viertaktverfahren zu entwickeln, konnten aber in diese Richtung wegen der bei den Versuchen auftretenden, schädigenden Stößen nicht weiter arbeiten. Jean Joseph Étienne Lenoirs Verdienste reichten weiter: Er hat als erster einen Verbrennungsmotor über das Versuchsstadium hinausgeführt und der Praxis dienstbar gemacht. Das es nur ein primitiver Betrieb war, ist für die Geschichte unwichtig. Für uns hat der Lenoir - Motor die besondere Bedeutung, dass er dem dreißigjährigen Kaufmann Nikolaus August Otto den Weg gewiesen hat, der zum Entstehen einer deutschen Verbrennungsmotorenindustrie führen sollte.




Der neue Motor


Bei dem neuen Motor erschien alles viel einfacher. Die Brüder Wilhelm und Nikolaus August Otto wollten die Lenior-Maschine verbessern und sie für den Betrieb mit flüssigem Brennstoff einrichten. Die Hoffnung der Brüder, ein Patent zu erhalten, erfüllte sich leider nicht.


Dieser Misserfolg scheint den Bruder Wilhelm Otto veranlasst zu haben, sich von der Mitarbeit an den Plänen des jüngeren Bruders zurückzuziehen.




Vom Kolonialwarenverkäufer zum Erfinder des Verbrennungsmotors


Am 10. Juni 1832 wurde Nikolaus August Otto geboren. Sein Vater ist schon wenige Monate nach seiner Geburt gestorben. Nach dem achtjährigen Besuch der Dorfschule wird er im Frühjahr 1846 auf die Realschule nach Langenschwalbach geschickt, die er an Ostern 1848 mit gutem Abgangszeugnis verlässt. Die anschließende dreijährige Lehre im Kaufmannsberuf schließt er ab und sein Lehrherr bescheinigt ihm, dass er sich während der drei Jahre, treu, fleißig und gesittet betragen habe und jedem bestens empfohlen werden könne. Im Juli 1860 verliert er seine Mutter, die ihm ein kleines Vermögen hinterlässt. Jetzt, 28 Jahre alt und auf sich allein gestellt, erkennt er, dass der Kaufmannsberuf, den er nun schon zehn Jahre ausübt, ihm keine Aussicht auf ein Vorwärtskommen bietet. Da tritt zur rechten Zeit das Ereignis ein, das seinem Leben die entscheidende Wendung geben sollte. Der Hobbyerfinder setzte sich hin und zeichnete einen Motor. Es handelte sich dabei allerdings keineswegs um eine neue Erfindung, sondern vielmehr um seine eigene Wiedergabe der Lenoirschen Kraftmaschine, wie er sie verstanden hatte. Ein Techniker mit dem Namen Michael Zons in der Schildergasse, Köln, dort wo die Handwerker und Krämer ihre Geschäfte hatten, baute nach dieser Zeichnung den Apparat. An einem Sonntagnachmittag im März 1861 hat er es noch eiliger als sonst, denn der Meister Michael Zons hat ihn wissen lassen, dass der Nachbau der Lenoir - Kraftmaschine mit dem angeschlossenen Vergaser fertiggestellt sei. Otto betritt die Werkstatt. Da steht sie, seine atmosphärische Gaskraftmaschine, hoch und schlank, wie eine Säule, auf der ein großes Schwungrad mit sechs Speichen montiert ist. Otto gibt Zons kurz die Hand. Also dann los, sagte er knapp. Schon beim ersten Mal Drehen springt der Motor an. Was Michael Zons nach seinen Angaben gebaut hat, dreht sich schneller, gleichmäßiger und runder als jeder Lenoir - Motor den er bisher gesehen hatte. Otto und Zons sind gleich dabei, den Motor noch zu verbessern.


„Jetzt wollen wir mal sehen“, sagt Otto wie zu sich selbst. Der Kolben hat den Totpunkt erreicht. Otto löst die Zündung aus. Er lässt das Rad los und er starrt es an. Wie von Geisterhand getrieben dreht es sich, dreht sich und dreht sich immer wieder. Eine einzige Zündung hat vier Umdrehungen geschafft. „So geht es“, ruft er ganz und gar überzeugt, „Zons, so geht es“.




Im Januar 1862 war der erste Viertaktmotor der Welt fertig


Am 9. Februar 1864 stand plötzlich ein junger, elegant gekleideter Mann in der Tür zu Ottos Werkstatt. Er stellte sich mit dem Namen Eugen Langen vor und musterte ohne Umstände die Gasmaschine, die in der Mitte des Raumes auf einem Sockel montiert war. Otto sah ihn misstrauisch an. Verstehen sie etwas davon? Na ja, sagte Langen, ich bin Ingenieur und überlege mir, ob wir uns nicht zusammentun sollten. Ich habe Kapital, sie haben den Motor. Natürlich müsste man eine Fabrik gründen. Seine Verbindung mit Eugen Langen, einem wissenschaftlich gebildeten Ingenieur von unternehmerischem Format, brachte die notwendige Ergänzung zu der 1864 gegründeten Firma N.A. Otto & Cie. Der damals entstandene Otto’sche atmosphärische Motor errang 1867 auf der Pariser Weltausstellung den ersten Preis.




[image: ]


Bild 3: Otto - Motor





Durch den Otto - Motor erlangte das Deutz Werk in Mannheim einen großen Aufschwung. Bald erhob sich die dringende Forderung, die fabrikatorische Organisation und Produktion den rasch wachsenden, umfangeichen Lieferverpflichtungen anzupassen.


Diese Aufgabe übernahm Gottlieb Daimler, der am 1. August 1872 in die Firma eintrat. In diesem Jahr wurde das Deutz Werk in „Gasmotorenfabrik Deutz AG“ umbenannt.


Das Deutsche Reichsgericht in Leipzig hob nach jahrelangen Prozessen die wesentlichen Bestandteile des Patents über den Viertaktmotor auf. Nikolaus August Otto hatte das Patent 1877 erhalten, obwohl der französische Erfinder Alphonse Eugène Beau de Rochas das Viertaktverfahren bereits 1862 beschrieben hatte. Die Aufhebung des Otto Patents war die Geburtsstunde des Automobils mit Verbrennungsmotor, da das Viertaktverfahren nun uneingeschränkt angewendet werden konnte.




Zwei Rivalen beleben das Geschäft
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Bild 4: Gottlieb Daimler
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Bild 5: Carl Benz





Konkurrenz in der Nachbarschaft belebt das Geschäft. Von Cannstatt, wo Daimler und Maybach erfanden und konstruierten, war es damals eine halbe Tagesreise nach Mannheim, wo Benz wirkte.


Carl Benz und Gottlieb Daimler kannten einander bisher nicht. Einmal war Daimler in Mannheim, da trat er gegen die Firma Benz & Cie. vor Gericht auf (als Zeuge in einem Patentverletzungsprozess, den Daimler übrigens gewann).


Carl Benz war ihm nicht einmal bei dieser Gelegenheit begegnet, denn er schreibt in seinen Memoiren: „Ich habe Daimler in meinem ganzen Leben nie gesprochen. Einmal sah ich ihn in Berlin von weitem. Als ich näher kam, hätte ich ihn gern persönlich kennen gelernt, jedoch war er aber bereits in der Menge verschwunden.“ Beide waren von Anbeginn Rivalen.


1924 beendete dann die Interessengemeinschaft der beiden Traditionsfirmen wenigstens nach außen hin diese Rivalität, ohne dass man von einem Sieger und einem Besiegten sprechen konnte. Allerdings war es nicht gegenseitige Liebe, die diese Interessengemeinschaft herbeigeführt hatte, es war eine Zwangsehe und die Ursache härtester wirtschaftlicher Notwendigkeit.


Wäre es nicht 1926 zur Fusion der beiden Firmen gekommen, die Experten von Benz und Daimler stritten sich bestimmt noch heute, wer von Beiden früher da gewesen war und der Bedeutendere wäre.


Zwei Wochen vor der Fusion am 28./29. Juli 1926 bekommt die neue Daimler - Benz AG ihr Geburtstaggeschenk: Rudolf Caracciola gewinnt mit dem von Ferdinand Porsche entwickelten Kompressor Rennwagen mit einem 2- Liter, Achtzylindermotor und 160 PS für die neue Marke Mercedes - Benz auf der Berliner Avus Rennstrecke am 11. Juli 1926 den großen Preis von Deutschland.
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Bild 6: Rennstrecke Berliner Avus







[image: ]


Bild 7: Box Berliner Avus





Zurück in Carl Benz Jugend: Ab 1853 besuchte Benz das naturwissenschaftlich orientierte Karlsruher Lyzeum. Seine Mutter konnte allein von der Witwenrente nicht leben. Sie hatte in ihrem Hause ein Internat für Studenten eingerichtet, damit finanzierte sie die Ausbildung ihres Sohnes. Am 15. September 1860 bestand der 15-jährige Carl Friedrich die Aufnahmeprüfung am Polytechnikum in Karlsruhe. Dort studierte er Maschinenbau bei Ferdinand Redtenbacher, dem Begründer des wissenschaftlichen Maschinenbaus, der die Materie von seiner vorwiegend handwerklich empirischen Basis zur angewandten höheren Mathematik führte. Nach dessen Tod studierte Benz bei Franz Grashof, einem genialen Theoretiker. Vier Jahre später beendete er am 9. Juli 1964 mit Erfolg seine Ausbildung.


Carl Benz gründete 1871 in Mannheim mit den Mitteln seiner künftigen Frau die Eisengießerei und mechanische Werkstätte, die er später in Fabrik für Maschinen und Blechbearbeitung umbenannte. 1878/79 entwickelte Carl Benz einen verdichterlosen Zweitaktmotor und später einen leichten Viertaktmotor. 1885 baute er das erste Benzinauto, den Benz Patent Motorwagen Nummer 1, ein dreirädriges Fahrzeug (Tricycle laut Patenttext) mit Verbrennungsmotor und elektrischer Zündung. Seine ersten Probefahrten wurden in Mannheim noch in aller Heimlichkeit und meist bei Nacht oder im Morgengrauen unternommen. Aber nach der Erteilung des „Deutschen Reichspatentes“ Nr. 37435 vom 29. Januar 1886 für ein Fahrzeug mit Gasmotorenantrieb, macht Carl Benz seine Fahrversuche auch öffentlich.


Die Motorenbauer hatten Schwierigkeiten mit der Zündung. Karl Benz bezeichnete sie als das „Problem der Probleme“.


In der Öffentlichkeit erntet Carl Benz für seine Arbeit viel Spott. Sein Wagen wurde als ein Wagen ohne Pferde belächelt. Anderseits meinte der Generalanzeiger der Stadt Mannheim im September 1886, dass dieses Fuhrwerk eine gute Zukunft haben wird, weil es ohne viele Umstände in Gebrauch gesetzt werden kann und weil es mit möglichster Schnelligkeit, das billigste Beförderungsmittel für Geschäftsreisende, eventuell auch für Touristen werden wird. (Er hatte Recht).


Carl Friedrich Benz sah es ähnlich und verbesserte seine Fahrzeuge stetig.


Bertha Benz unternahm im Jahr 1888 mit ihren Söhnen Eugen und Richard die erste Fernfahrt von Mannheim nach Pforzheim (etwa 104 km). Die auf dem Weg gelegene Wieslocher Stadt-Apotheke wurde zur ersten Tankstelle der Welt, als der dortige Apotheker das Gefährt der Reisegruppe mit Ligroin (Leichtbenzin) als Kraftstoff versorgte.
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Bild 8: Carl Benz Mannheimer Werkstatt
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Bild 8: Tankstelle in Wiesloch, die erste Tankstelle der Welt







Buschmann, ein nicht so bekannter Name


Als Sohn eines Instrumentenbauers und Musikwarenhändlers erblickte am 12. August 1886 Heinrich Buschmann das Licht der Welt. Er ist in Hamburg mit vier Geschwistern aufgewachsen und hat 1864 mit elf Jahren seinen Vater verloren, dafür in seinem Schulrektor einen väterlichen Freund gefunden.


Folgend ein gekürzter Auszug aus dem perönlichen Tagebuch von Buschmann:


Es war ein Glück, dass wir 1891 aus Hamburg weg zogen, denn 1892 brach die Cholera in Hamburg aus und kamen erst 1896 wieder nach Hamburg zurück. Nach Beendigung der Vorschule, fragte mich mein Vater: „Willst du aufs Wilhelm - Gymnasium, also Latein lernen oder in eine Realschule mit Französisch und Englisch lernen?“ Ich weiß nur noch, dass ich weinte, weil ich keine Antwort wusste und schon entschied man sich zur nahen Privat - Realschule. Ein Jahr nach dem Eintritt in diese Schule starb mein Vater, erst 52 Jahre alt, an den Folgen einer Operation. Meine Mutter (Dänin) war allein mit vier Kindern, zu denen noch ein Monat darauf ein Fünftes geboren wurde. In der Unterprima verlangte ein Prof. Wendt von mir, ich sollte an die Tafel folgendes auf Französisch schreiben: „Obgleich ich so lang bin, -mein Verstand ist nicht mit mir gewachsen“.
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