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SPRUNG IN DIE MODERNE ZEIT
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Anfangs wollte das von deutschen Tüftlern 
erfundene Automobil niemand 

haben. Aber bald wurde es zum Symbol 
einer neuen Ära.

Treibstoff aus 
der Apotheke

Von JOACHIM MOHR

Automobil-Pioniere Carl Benz (o.)
und Gottlieb Daimler

Doch leider löste die weltweit erste
Fernfahrt mit einem Automobil nicht
den von Bertha Benz erhofften großen
Werbewirbel für die neue Technik der
Fortbewegung aus. Ganz im Gegenteil:
Die Beamten im Großherzogtum Baden
verboten erst einmal grundsätzlich, auf
öffentlichen Straßen mit Motorwagen zu
fahren. Ihr Mann musste in den folgen-
den Jahren für seine Testfahrten stets
Ausnahmegenehmigungen einholen.

Das Automobil, das wie kein anderes
Fahrzeug das 20. Jahrhundert prägen
sollte, wurde von zwei deutschen Erfin-
dern ins Rollen gebracht: Carl Benz
(1844 bis 1929) und Gottlieb Daimler
(1834 bis 1900) begannen fast zeitgleich,
schnell laufende Verbrennungsmotoren
auf Räder zu stellen. Im Jahr 1886 prä-
sentierten die beiden Tüftler, die sich
nie kennenlernen sollten, ihre ersten Ge-
fährte. Während das Vehikel von Benz
an ein großes dreirädriges Fahrrad erin-
nerte, benutzte Daimler schlicht eine
umgebaute Kutsche. 

Einige Jahre blieb die technische In-
novation ein Ladenhüter. Bis 1894 ver-
kaufte Benz nur 25 seiner Modelle und
klagte: „Mein erster Kunde war ein Ver-
rückter, und ich musste den Kauf rück-
gängig machen. Mein zweiter war ein
Todeskandidat: Er wollte noch etwas
 erleben, verstarb aber schon, bevor der
Wagen geliefert werden konnte.“

Doch rasch erkannten die Men-
schen, dass individuelle Mobilität mit
Motor- statt Pferdekraft ihre Vorteile
hat. So lobt das Brockhaus Konversati-
onslexikon bereits 1896: „Zunächst las-
sen sich mit Motorwagen größere Ge-
schwindigkeiten erreichen als mit Zug-
tieren. Dabei sind die Betriebskosten bei
Motorwagen erheblich geringer als bei
Pferdebetrieb, sowohl bei dauerndem
als auch ganz besonders bei intermittie-
rendem Betrieb, weil der Motorwagen
nur während der Fahrt Betriebskosten
verursacht, während Pferde gefüttert
werden müssen, auch wenn sie nicht ge-
braucht werden.“

„Ich glaube an das Pferd. 
Das Automobil ist nur eine vorüber -
gehende Erscheinung.“ 

Kaiser Wilhelm II. 
(um 1900)

Bertha Benz war frustriert.
Da hatte ihr geliebter Gatte,
der Ingenieur Carl Benz,
doch diesen gänzlich neu -
artigen Motorwagen ent -

wickelt, dafür im Januar 1886 sogar ein
Reichspatent erhalten – aber niemand
zeigte Interesse an dem Gefährt, kein
Mensch wollte es kaufen. 

Am 5. August 1888 fasste die damals
39-Jährige deshalb einen kühnen Ent-
schluss: Sie setzte sich auf den dreiräd-
rigen „Benz Patent-Motorwagen Num-
mer 3“, packte ihre beiden 13 und 15 Jah-
re alten Söhne dazu und fuhr die über
100 Kilometer lange Strecke von Mann-
heim nach Pforzheim – ohne ihrem
Mann etwas zu sagen. 

Es war ein Abenteuer. Der nur 1,5 Pfer-
destärken (PS) leistende Motor schaffte
höchstens 20 Kilometer in der Stunde.
Ging es auch nur ein wenig bergauf,
mussten die Söhne schieben; ständig war
Kühlwasser nachzufüllen; abgeriebene
Bremsklötze erzwangen einen Stopp bei
einem Dorfschuster; die Antriebsketten
lockerten sich regelmäßig; die Benzin -
zufuhr verstopfte immer wieder. 

Als Treibstoff diente unterwegs Li-
groin, ein auch als Waschbenzin bekann-
tes Reinigungsmittel, das es in Apothe-
ken gab. Die Stadt-Apotheke in Wiesloch
bei Heidelberg wurde so zur ersten
Tankstelle der Welt. Drei Tage nach der
Hinfahrt ging es für Mutter und Söhne
retour.

Bertha Benz’ erste Fernfahrt mit einem
Auto findet sich auch im Comic „Carl
Benz – Ein Leben für das Automobil“. Die
ebenso unterhaltsame wie historisch
korrekte Bildergeschichte über die 
Erfindung des Autos gibt es im Buch -
handel oder online bei Mercedes-Benz
(www.mercedes-benz-classic-store.com).
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Im Jahr 1894 brachte Carl Benz ein
Modell namens „Motor-Velociped“ auf
den Markt – und hatte plötzlich Erfolg.
Bis 1901 verkaufte er mehr als 1200
Stück dieses Kleinwagens in die ganze
Welt – es war das erste in Serie gebaute
Auto der Geschichte. „Complett in feins-
ter Ausstattung mit Laternen“ kostete
es 2000 Mark, für die damalige Zeit eine
enorme Summe. 

Autofahrer mussten an der Schwel-
le vom 19. zum 20. Jahrhundert mutig,
technisch versiert und geschickt sein:

Die Motoren waren von Hand anzukur-
beln, was anstrengend und riskant war –
Ungeschickte verletzten sich mit den
Kurbeln im Gesicht oder an den Armen.
Die damals üblichen Gangschaltungen
besaßen mehrere Hebel und waren
schwer zu bedienen. Während der Fahrt
musste der Fahrer permanent die Zün-
dung und die Zufuhr von Luft und Ben-
zin in den Vergaser von Hand regulieren.
Und ständig war irgendetwas an den flot-
ten Fahrzeugen defekt.

Viele Automobilisten leisteten sich
deshalb einen eigenen Chauffeur und

Mechaniker. Für die
meisten Besitzer der
laut knatternden Karren
war das kein Problem,
da das Auto um 1900 vor
allem ein Luxusprodukt
war, ein Spielzeug für
die Hautevolee. 

Alle anderen waren
eher genervt. „Man
muss sich eben vorstel-
len, wie fremdartig das
ungewohnte Gefährt auf
Tiere und Menschen
wirken musste. Die Pfer-
de scheuten und wollten
auf und  davon. Die Kin-
der sprangen, wenn der
Wagen fremde Dörfer
passierte, unter Schrei-
en und Rufen ,Der He-
xenkarren, der Hexen-
karren!‘ in die Häuser.“
So schrieb Carl Benz.

Auch der deutsche
Kaiser Wilhelm II. hatte
zunächst keinen Sinn
für die motorisierten
Karossen. Das änderte
sich 1903, während der
Automobilausstellung
in Berlin. Da unternah-
men  Motorfans eine
„Huldigungsfahrt“ zum
Stadtschloss. 300 mit
Magnesium fackeln be-
leuchtete Automobile –
das gefiel dem für kind-
liche Begeisterung an-
fälligen Kaiser. 

Der ehemalige
Reichskanzler Bernhard
von Bülow lästerte in
seinen Er innerungen
über den Sinneswandel
des Monarchen: „Als die
ersten Automobile Un-
ter den Linden auf-

tauchten, der Kaiser selbst sie aber noch
nicht benutzte, ärgerte er sich über die
Straßenfahrzeuge, die seine Pferde
scheu machten. Er meinte vor mir: ,Ich
möchte am liebsten jeden Chauffeur mit
Schrot in den - - - schießen!‘ Als er dann
selbst fuhr und seine eigenen Chauffeu-
re lustig ihr Tatütata erschallen ließen,
wurde er ein feuriger Lobredner des Au-
tomobilsports und betrachtete jede Kri-
tik fast als persönliche Beleidigung.“

Im Jahr 1904 erwarb Wilhelm II. sein
erstes Auto, einen Daimler. 1914, am Vor-
abend des Ersten Weltkriegs, besaß der S
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Herrscher einen Fuhrpark von rund 25
verschiedenen Pkw. An den Wagen türen
und der Rückseite der Karosse rien
prangten jeweils die preußischen Ho-
heitszeichen, die Wagen Wilhelms wa-
ren mit rotem Leder, die seiner Gattin
mit beigefarbenem Stoff ausgeschlagen.
Alle kaiserlichen Automobile verfügten
über eine nur für sie reservierte Vierton-
hupe. 

Hugo Freiherr von Reischach, Leiter
des kaiserlichen Marstalls, notierte: „Er
war ganz für das Automobil eingenom-
men. Da auch Ihre Majestät den Kaiser
vielfach begleitete, so mussten wir oft
mit 3 bis 10 Wagen ausrücken, da immer
mit großem Gefolge gereist wurde.“ Für
seine regelmäßigen Urlaube auf seinem
1907 erworbenen Schloss auf Korfu wur-
den sogar fünf Personenwagen auf die
Insel verfrachtet.

Die technische Entwicklung des
Autos verlief rasant, bei nur einem Zy-
linder blieb es nicht lange. Der Sechs-
Zylinder-Motor, den die Daimler-Moto-
ren-Gesellschaft 1914 in ihren besonders
repräsentativen Modellen auf den Markt
brachte, leistete bereits 95 PS. 

Spezielle Rennwagen verfügten über
noch mehr Dynamik. Der sogenannte
Blitzen-Benz aus dem Jahr 1909 besaß
200 PS und stellte 1911 auf einer Test-
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Kaiser Wilhelm II. unterwegs in einem
seiner rund 25 Automobile, 1913

360°-Foto: Von der
Kutsche zum Auto

spiegel.de/appSPGE32013museum
oder in der App DER SPIEGEL

strecke nahe Daytona Beach in den USA
einen für die damalige Zeit sensationel-
len Geschwindigkeitsrekord auf: 228 Ki-
lometer pro Stunde. Damit war die zwei-
sitzige, offene Rennmaschine das welt-
weit schnellste Fortbewegungsmittel
überhaupt – schneller als jedes Flug-
zeug, Boot oder Schienenfahrzeug. 

Im Jahr 1906 führte die Reichsregie-
rung eine Luxusabgabe für Automobile
ein, der Beginn der reichsweiten Kfz-
Steuer. Für das Nobelmodell „Mercedes
75 PS“ etwa fielen gigantische 3120
Mark als jährlicher Obolus an. Zugute
kam das Geld allerdings nicht dem Stra-
ßen-, sondern dem Flottenbau.

Es gab nun auch viele Arten von Last-
wagen und Transportern. Die Zahl der
sogenannten Kraftdroschken vervier-
fachte sich allein in Berlin zwischen
1907 und 1914 von 601 auf 2436. Die Zahl
der Pferdedroschken sank hingegen in
der gleichen Zeit von rund 24 000 auf
3000.

Gegen Ende des Kaiserreichs hatte
sich das Auto fast schon zu einem Mas-
senartikel entwickelt: 1907 waren in
Deutschland rund 10 000 Personenwa-

gen gemeldet, 1914 waren es knapp
61 000. In Frankreich fuhren am Vor-
abend des Ersten Weltkriegs 100 000
Fahrzeuge auf den Straßen, und in den
USA produzierte Ford allein im Jahr
1914 etwa 308 000 Automobile. 

Dass man damit nicht zwingend in
eine bessere Zukunft fuhr, deutete der
Schriftsteller Heinrich Mann in seinem
Roman „Der Untertan“ an. Der Haupt -
figur des 1914 noch vor Ausbruch des
Ersten Weltkriegs vollendeten Werks,
dem Kriecher Diederich Heßling, ge-
lingt es nur kurz, seinem vergötterten
Idol Wilhelm II. nahezukommen: In
Rom braust der Kaiser in seinem Auto-
mobil an ihm vorbei. Gerade einmal für
einen kurzen Moment treffen sich ihre
Blicke. Mehr bleibt nicht für den Kon-
takt zwischen Herrscher und Untertan.

Die Menschen in den unruhigen Jah-
ren Anfang des 20. Jahrhunderts aber
waren hingerissen vom Automobil:
 Jedes neue Modell war noch schneller,
noch eleganter, noch moderner – die
Fahrzeuge schienen keine Grenzen zu
kennen. Knatternd und brummend
konnte man in den großen Städten um-
hersausen oder übers Land fegen, auf
Berge oder gar bis ans Meer reisen.

Das Automobil stand für das damals
verbreitete Lebensgefühl, in einer sich
beschleunigenden Welt zu leben. n


