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Samstag, 19. August 2023

Dienstag, 15. August 2023 

 16:00 – 18:00 Uhr  Akkreditierung Rathaus Zwickau. 
(Die Technische Abnahme ist erst 
ab Mittwoch)

Änderungen vorbehalten!* Stand: 26. Juli 2023;

Mittwoch, 16. August 2023 

 09:30 – 19:00 Uhr  Akkreditierung Rathaus Zwickau 
und Technische Abnahme auf 
dem Kornmarkt

 14:00 Uhr  Rallye-Lehrgang Sachsenring

Donnerstag, 17. August 2023 

 ab 11:30 Uhr  Startaufstellung in Zwickau, 
Hauptmarkt

Die nachfolgend genannten Zeiten 
gelten jeweils für das erste Fahrzeug!

 12:01 Uhr  Start in Zwickau, Hauptmarkt, zur 
Etappe „Sachsenring“ über 109 km

 12:15 Uhr  Arena E, Mülsen,  
Wertungsprüfung 1

 12:35 Uhr  Steile Wand von Meerane,  
Wertungsprüfung

 12:45 Uhr  Sachsenlandhalle, Glauchau
 14:00 Uhr  Sachsenring, MotoGP-Strecke,  

Wertungsprüfung
 15:00 Uhr  Arena E, Mülsen,  

Wertungsprüfung 2
 ab 15:35 Uhr  Tagesziel Zwickau, Hauptmarkt

Zeitplan Motorräder im Rahmen der Sachsen 
Classic – nur am Donnerstag, 17. August!

 11:00 Uhr  Start in Zwickau, Hauptmarkt,  
zur Etappe der Motorräder

 11:15 Uhr  Steile Wand von Meerane,  
Wertungsprüfung

 13:00 Uhr  Sachsenring, Boxengasse,  
3 Runden MotoGP-Strecke

 ab 14:30 Uhr  Zieleinlauf in Zwickau,  
Hauptmarkt

Freitag, 18. August 2023

 ab 07:30 Uhr  Startaufstellung in Zwickau, 
Hauptmarkt

Die nachfolgend genannten Zeiten 
gelten jeweils für das erste Fahrzeug!

 08:01 Uhr  Start in Zwickau, Hauptmarkt, zur 
Etappe „Erzgebirge“ über 215 km

 08:45 Uhr  Hundshübel, Mühle Rasurkultur, 
Wertungsprüfung

 09:50 Uhr  Schwarzenberg, Zeitkontrolle 
 10:30 Uhr  Annaberg, Pöhlberg, Wertungs-

prüfung
 11:30 Uhr  Pobershau, Böttcherfabrik  

Zeitkontrolle
 ab 12:00 Uhr  Mittagspause Saigerhütte,  

Olbernhau, ca. 60 Min. Aufenthalt
 13:30 Uhr  Sayda, Am Markt
 15:15 Uhr   Schloss Burgk, Zeitkontrolle
 15:16 Uhr  Illusionswelt Oskarshausen,  

Wertungsprüfung
 ab 15:30 Uhr  Tagesziel Dresden, Internationales 

Congress Center/Maritim Hotel

 ab 07:30 Uhr  Startaufstellung in Dresden,  
Internationales Congress Center

Die nachfolgend genannten Zeiten 
gelten jeweils für das erste Fahrzeug!

 08:01 Uhr  Start in Dresden, Internationales 
Congress Center zur Etappe 
„Canaletto Stadtfest“ über 220 km

 08:30 Uhr  Pirna, V8-Werk, Wertungsprüfung
 09:30 Uhr  Bad Schandau, Zeitkontrolle
 10:25 Uhr  Krasna Lipa, Wertungsprüfung
 11:20 Uhr  Herrnhut, Manufaktur,  

Zeitkontrolle
 ab 11:45 Uhr  Mittagspause Löbau, Blumenhal-

le, ca. 60 Minuten Aufenthalt
 14:05 Uhr  Bischofswerda, Marktplatz,  

Zeitkontrolle
 15:00 Uhr  Dresden, Zeitenströmung,  

Zeitkontrolle
 15:05 Uhr  Zieleinlauf Dresden, 

Internationales Kongress Center/
Maritim Hotel

Gesamte Streckenlänge 544 km
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STRECKE UND HIGHLIGHTS
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Rundreise
Von Zwickau über das Erzgebirge und Tschechien nach Dresden. An den 
drei Rallye-Tagen lernen die Teilnehmer das kleine Bundesland im Osten 
mit seinen schönen Strecken intensiv kennen.











































36

Bevor moderne Autos mit cW-Wert-Re-
korden von 0,22 aufwarten konnten, 
wie zum Beispiel der aktuelle Merce-

des-Benz EQS, war einiges an Pionierarbeit 
nötig. Diese begann vor etwas mehr als 100 
Jahren, als Ingenieure wie Edmund 
Rumpler mit seinem Tropfenwagen 
oder Paul Jaray mit seinen Strom-
linienkarosserien  erstmals  einen 
Fokus auf Aerodynamik bei Stra-
ßenfahrzeugen legten. 

Jaray, der zunächst als Inge-
nieur und Aerodynamiker in der 
Luftfahrt arbeitete, war einer der 
ersten, der verstand, dass wind-
schnittig konstruierte Karosserien 
auch im Automobilbau relevant 
sind. Mit seiner Konstruktion eines 
Stromlinienwagens, der optisch  
das damals gewohnte Automobil-
design durchbrach, setzte er neue 
Impulse, die bis heute im Automo-
bilbau Bestand haben.

Das für damalige Verhältnisse futuris-
tische Design sorgte in der Öffentlichkeit 
zunächst für Spott. Doch technische Tests 

Automobil und

Im August-Horch Museum in 
Zwickau ist noch bis zum 22. Okto-

ber 2023 die Sonderausstellung  
„Windschnittig – Automobil und  

Aerodynamik“ zu sehen. Eine Zeit-
reise in die Anfänge strömungs- 

günstiger Karosserie-Designs.

AUGUST HORCH MUSEUM

bewiesen die Überlegenheit der Stromlini-
enform gegenüber herkömmlichen, eher zer-
klüfteten Karosserien. 1922 karossierte Jaray 
einen Ley T6 in Stromlinienform. Gegenüber 
dem klassischen Design sparte Jarays Pro-
totyp 41 Prozent Kraftstoff ein, zeigte eine 
Leistungssteigerung von 60 Prozent, und die 
Höchstgeschwindigkeit stieg um 40 Prozent.

JARAYS STROMLINIEN-AUDI
Auf diese eindeutigen Vorteile wurden auch 
andere Autohersteller aufmerksam. August 
Horch ließ Jaray 1923 eine Stromlinien-Karos-

serie für den Audi Typ K entwerfen. 
Mit unverändertem Motor schaffte 
dieser dank aerodynamischer Ka-
rosserie nun 130 km/h in der Spitze 
statt der bisherigen 95 km/h. Doch 
trotz einer aufwendigen Werbe-
fahrt durch Deutschland und die 
Schweiz, gemeinsam mit dem Ley 
T6 und einem ebenfalls stromli-
nienförmig karossierten Dixi G7, 
wurde keine Serienproduktion 
aufgenommen. Die deutschen Au-
tohersteller glaubten nicht an die 
Massentauglichkeit dieser unge-
wöhnlichen Designs. Die Erkennt-
nisse flossen aber in die Entwick-
lungen weiterer Prototypen, vor 

allem im Rennsport. 
Der Rennwagen Auto Union Typ C bekam 

beispielsweise eine Stromlinienkarosserie 
verpasst. Mit dem Ausnahme-Rennfahrer 

Paul Jaray meldete 1921 
das Patent für eine stromlini-
enförmige Karosserie an
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Pionierarbeit Mit einem Holzmodell unternahm Paul Jaray erste Aerodynamiktests in einem Windkanal
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E-FUELS

Rein chemisch nämlich sind syntheti-
sche Kraftsto� e identisch mit der jeweiligen 
Tanksorte, genauer gesagt sind sie sogar 
besonders rein ohne Beimischungen, eben 
weil sie künstlich hergestellt werden. Ein Ver-
fahren dazu entwickelten unter anderem die 
deutschen Che mi ker Franz Fischer und Hans 
Tropsch bereits 1921, es braucht dazu Kataly-
satoren, Tempera turen von 150 bis 300 Grad 
und hohen Druck von etwa 25 bar.

Das Prinzip ist im Grunde simpel: Zu-
nächst wird Wassersto�  per Elektrolyse aus 
Wasser gewonnen und anschließend mit Koh-
len dioxid, etwa aus der Luft, aus der Indust-
rie oder aus Biomasse, zu � üssigen Kohlen-
wassersto� en und damit zu verschiedenen 
E-Fuels wie Benzin oder Diesel verarbeitet. 
Diese setzen dann bei der Verbrennung sogar 
weniger Feinstaub oder Sticksto� oxide frei 
als rein erdölbasierte Kraftsto� e. 

Derzeit entstehen an verschiedenen Stel-
len weltweit Versuchsanlagen zur Herstel-
lung von E-Fuels, die bekannteste ist vermut-
lich die Pilot anlage Haru Oni im chilenischen 
Punta Arenas, an der unter anderem Porsche 

E-
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Zur Herstellung von E-Fuels wird zunächst Wasser 
per Elektrolyse und unter Verwendung von erneu-
erbaren Energien in Wasserstoff und Sauerstoff ge-
trennt. Aus diesem grünen Wasserstoff lassen sich 
dann mit CO2 aus der Luft, aus Biomasse oder der 
Industrie verschiedene benötigte E-Fuels erzeugen

beteiligt ist. Deren Inbetriebnahme hatte sich 
ein wenig verzögert, nun sind aber die ersten 
synthetischen Liter in die Tanks von 911ern 
ge� ossen. Bald sollen dort pro Jahr um die 55 
Millionen Liter produziert werden, die auch 
im Rennsport eingesetzt werden und diesen 
damit klimaneutral machen sollen.

Und warum Chile, genauer: Patagonien? 
Weil die Geschichte rund um E-Fuels einen 
großen Nachteil hat: Die Herstellung ist äu-
ßerst energieintensiv – was sofort Kritiker 
verschiedener Couleur auf den Plan rief.

ENERGIEDICHTE BENZIN/BATTERIE
Die Kritiker rechnen völlig korrekt vor, dass 
bei der Herstellung von E-Fuels und anschlie-
ßender Umwandlung mittels Verbrennungs-
motor in Fortbewegung nur rund zehn 
Prozent der regenerativ gewonnenen elektri-
schen Energie in Vortrieb umgewandelt wer-
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Er weiß, wo´s lang geht. Er ist von hier, 
ein Erzgebirger, geboren 1982 in Anna- 
berg-Buchholz und mit Familie jetzt in 

Tannenberg zuhause. So kennt er die Wege 
zwischen Zwickau und Hohenstein-Ernstthal, 
Hundshübel und Rabenau, Dresden und Bad 
Schandau, Herrnhut und Bischofswerda. Und 
er kennt die Leute. Außerdem ist er Oberkom-
missar bei der Polizei, seit Jahren schon Bei-
fahrer in vielen schnellen Autos in der Deut-
schen und anderen Rallye-Meisterschaften, 
und bei der Erzgebirgs-Rallye war er schon 
das ein oder andere Mal als WP-Leiter dabei. 
Heißt: Der Mann kann den Überblick und die 
Ruhe bewahren, schnell reagieren und klare 
Ansagen machen.

Genau das braucht´s, ein Orga-Talent mit 
Bezug zur Region und den Menschen. Denn 
bei ihm werden bei der 20. Sachsen Clas-
sic alle Fäden zusammenlaufen: Alexander 
Hirsch ist der neue sportliche Leiter der tra-
ditionsreichen und bei so vielen Zuschauern 
beliebten Rallye durch Erzgebirge, Sächsi-
sches Elbland, Sächsische Schweiz, Oberlau-
sitz und einen nördlichen Zipfel Tschechiens.

„Es ist ja alles andere als leicht, für so eine 
Aufgabe eine fähige Person zu �nden“, heißt 
es von der Organisationsleitung der Rallye. 
„Wir sind froh, mit Alexander Hirsch einen so 
kompetenten Mann aus dem schnellen Ral-
lye-Sport zu haben, der auch den Charakter 
dieser Veranstaltung – spektakulär, aber auch 
so familiär und entspannt – mittragen kann. 
Als Rallye-Beifahrer ist er sozusagen das Ge-
hirn im Auto, bei der Sachsen Classic ist er 
das Gehirn der Rallye.“ 

Der Ansprechpartner
Egal ob historisch oder nicht:  
Keine Rallye kommt ohne sportli-
chen Leiter aus. Bei ihm laufen alle 
Fäden zusammen. Für die Sachsen 
Classic heißt er Alexander Hirsch.

PORTRÄT ALEXANDER HIRSCH

Alexander Hirsch also ist nun Mister 
Mastermind eines rollenden Museums, das 
an drei Fahrtagen mehr als 500 Kilometer 
über alle möglichen Straßen und Sträß-
chen zurücklegt. Und bei aller noch so ge-
wissenhaften Vorbereitung: So ganz nach 
Plan läuft das doch meistens nicht, oder?  

„DU MUSST SEHR FLEXIBEL SEIN“
Da muss er lachen. Und sagt: „Dafür bin ich 
ja dann da. Als sportlicher Leiter bin ich wäh-
rend der Veranstaltung der Ansprechpartner 
für alle Teilnehmer auf der einen, aber genau-
so für die Behörden auf der anderen Seite. Ich 
verstehe mich also als Bindeglied zwischen 
den Teilnehmern, den Behörden und der Or-
ganisation der Rallye. Da ist es schon nicht 
falsch, im Vorfeld alles mal grundsätzlich 
geklärt zu haben. Aber du kannst dich nicht 
morgens hinsetzen und denken: Die Messe 
ist gelesen. Du musst sehr §exibel sein, um 
auf alle Eventualitäten reagieren zu können. 
Die Strecken, die wir mit der Sachsen Classic 
fahren, sind ja auch für andere interessant.“

Wer weiß denn, wo in der Nacht vor dem 
Start ein Baum auf die Straße umfällt oder 
ein Laster parkt und einen Bagger runter-
lassen muss, weil ja ausgerechnet jetzt eine 
Baugrube dort auszuheben ist. „Da muss 
man halt vorher alles noch mal abfahren und 
schauen, wie man �x eine Umleitung auf die 
Beine stellt. Ich kenne ja beide Seiten einer 
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MARKEN-LEXIKON

Was verbirgt sich  
wirklich hinter dem Namen  
Ihrer Lieblingsmarke? 
Dieses Lexikon erzählt  
Geschichten und Geschichte.

DAS GROSSE

MARKEN-
  LEXIKON
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COBRA 
Der texanische Rennfahrer Car-
roll Shelby hatte die Idee, den 

britischen Roadster AC Ace mit einem ameri-
kanischen V-Achtzylindermotor zu be­ ügeln. 
Zunächst baute er einen 4,2 Liter großen 
Ford-Motor ein. Zu späterer Zeit folgten hu-
braumstärkere Versionen. Die Fertigung lief 
1962 an, den Namen Cobra hatte er erfunden. 
Mit der Coupé-Version wurde 1965 die interna-
tionale GT-Markenmeisterschaft  gewonnen.

DAIMLER
Daimler zählt zu den ältes-

ten britischen Autoherstellern. Die gekauften 
Patente von Gottlieb Daimler bildeten die Ba-
sis der 1896 gegründeten Marke, die bald mit 
eigenen Konstruktionen bis hin zum V-Zwölf-
zylinder-Motor oder mit Drehschiebermo-
toren von sich reden machte. Viele Adlige 
und das britische Königshaus gehörten zum 
Kundenkreis. 1960 ging Daimler eine Ehe mit 
Jaguar ein.

DATSUN 
siehe Nissan

DE DION-BOUTON 
Bekannt als Er� nder der nach ihm 
benannten De Dion-Achse, produ-

zierte das Gemeinschaftswerk von Albert de 
Dion und Georges Bouton ab 1882 Fahrzeu-
ge, zunächst mit Dampfbetrieb. Das De-Di-
on-Bouton-Motordreirad von 1897 wurde zum 
erfolgreichsten Motorfahrzeug seiner Zeit. 
Um die Jahrhundertwende gelang die Ent-
wicklung eines erfolgreichen Benzinmotors, 
der auch in viele andere Fabrikate eingebaut 
wurde, zudem war De Dion-Bouton zu dieser 
Zeit der weltweit größte Automobilhersteller. 
Nach dem ersten Weltkrieg verlegte man sich 
zusehends auf Eisenbahnfahrzeuge und LKW, 
die PKW Produktion endete 1932.

DELAHAYE
Automobiles Delahaye pro-

duzierte ab 1894 zunächst im französischen 

Tours, dann in Paris erst ein- und zweizylin-
drige Autos, bald Vierzylinder mit bis zu 4,4 
Litern Hubraum. Bereits 1910 stellte Delahaye 
einen Monoblock-V6 mit Wasserkühlung vor. 
Seine Blütezeit erlebte das Unternehmen in 
den Dreißigerjahren, die überaus formschö-
nen Sportwagen brillierten bei Rennen und 
stellten sogar Rekorde auf.

Ein Rennsieg 1938 von René Dreyfus auf ei-
nem Typ 145 gegen einen Mercedes-Benz Sil-
berpfeil wirkte sich sehr positiv auf die Verkaufs-
zahlen in Frankreich aus. Nach dem zweiten 
Weltkrieg konnte Delahaye nicht an alte Erfolge 
anknüpfen, wurde 1954 von Hotchkiss übernom-
men, der Name verschwand vom Markt.

DELOREAN
Die DeLorean Motor Company, abgekürzt 
DMC, gegründet von John DeLorean, stellte 
1981 und 1982 den DMC-12 her, einen Sport-
wagen mit Flügeltüren, Edelstahlkarosserie 
und einem 2,8 Liter V6-Motor mit 132 PS. Die 
Produktion im irischen Dunmurry verschlang 
etwa 130 Millionen Pfund Subventionen, 
etwa 9000 Autos wurden gebaut, damaliger 
Verkaufspreis je 25 000 Dollar.

DKW
Der Däne Jörgen Skafte Rasmus-
sen baute zunächst Motorräder, 
bevor er 1928 ein DKW-Automobil 

herausbrachte. 1932 wurde DKW Teil der 
Auto Union, Rasmussen musste aussteigen. 
Die Vorkriegsmodelle hatten fast alle eine 
Sperrholzkarosserie mit Kunstlederbezug. 
Untrennbar mit DKW ist der Zweitaktmotor 
verbunden, der auch die Modelle nach dem 
Krieg motorisierte. 1968 entstand der letzte  
DKW,  ein  Munga-Geländewagen.

EMW 
Das BMW-Werk in Eisenach wurde 
nach dem Zweiten Weltkrieg von 

der Sowjetischen AG Awtowelo weiterbetrie-
ben. Gebaut wurden BMW 321 und Zweirä-
der des Typs R 35. Aus dem BMW 326 entwi-
ckelte man den 340 und baute ferner den 327 

MARKEN-LEXIKON
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in den Automobilbau ein. Es handelte sich 
dabei um einen fortschrittlich konstruierten 
Kleinwagen in Pontonform und mit Mittelmo-
tor. Dem populären, im Volksmund Kommiss-
brot oder rollender Kohlenkasten genannten 
Wägelchen folgten größere, aber konservati-
ver konstruierte Fahrzeuge.

1936 wurde ein Pkw mit Dieselmotor prä-
sentiert. Die Krönung der Autoproduktion 
bei Hanomag stellte der sechszylindrige Typ 
Sturm dar, der ab 1934 in verschiedenen Ka-
rosserie-Varianten entstand. Nach dem Zwei-
ten Weltkrieg sollte ab 1951 mit dem neuen 
Modell Partner die Pkw-Produktion wieder 
anlaufen – der Versuch scheiterte.

HILLMAN
Hillman ist ein Auto-

mobilhersteller aus dem britischen Coventry, 
der zur Rootes-Gruppe gehörte. Nach dem 
Beginn als Fahrradhersteller sattelte man 
1907 auf PKW-Bau um, 1967 übernahm der 
amerikanische Chrysler-Konzern die Marke, 
der die Fahrzeuge ab 1976 auch unter sei-
nem Namen verkaufte, Hillman verschwand. 
Bekanntestes Modell ist der Minx, der in ver-
schiedenen Entwicklungsstufen und Formen 
von 1932 bis 1970 gebaut wurde. Das Modell 
Avenger überlebte unter dem Markennamen 
Chrysler, später sogar als Talbot. In den Fünf-
zigerjahren bis etwa 1961 wurden Hillmann-
Minx auch in die damalige DDR importiert. 
Eine weitere Variante lief unter der Bezeich-
nung Singer Gazelle.

HORCH
August Horch gründete 1899 seinen 
ersten Betrieb in Köln. 1904 rief er 
die Horch & Cie. Motorwagenwerke 

AG in Zwickau ins Leben, wo einige sehr an-
gesehene Modelle mit Vierzylindermotor ent-
standen. Nach Kon�ikten mit dem Aufsichtsrat 
verließ August Horch das Werk und gründete 
Audi. Die Firma Horch konzentrierte sich fort-
an auf exklusive und teure Automobile. Paul 
Daimler entwickelte zunächst als Nachfolger 
aller bisherigen Typen den 10/50 PS – der ers-

te deutsche Wagen mit Vierradbremsen. 1926 
entwarf er einen Horch-Achtzylinder-Motor, 
der als Deutschlands erstes serienmäßiges 
Achtzylindertriebwerk eingesetzt wurde. 

Wenngleich Horch 1931 einen Zwölfzy-
linder präsentierte, lag der Schwerpunkt 
auf Achtzylindermotoren, von denen über 
30 000 Stück als V8 und als Reihenmoto-
ren entstanden. Die ab 1935 gebaute Fün�i-
ter-Version fand unter der Haube besonders 
prachtvoller Karossen Platz, erkennbar an der 
Typenbezeichnung 850 und höher. Seit 1932 
gehörte die Marke zur Auto Union und mach-
te Zwickau zum Zentrum des deutschen Lu-
xusautomobilbaus der 30er-Jahre. Unter der 
Regie von Sachsenring tauchte der Marken-
name  1954 noch einmal auf – aber nur beim 
Musterwagen für den ab 1956 serienmäßig 
gebauten Sachsenring P240.

HONDA
Der japanische Motorradher-
steller entschloss sich erst 1962 

zum Bau von Autos. Dennoch konnte bereits 
1965 der erste Sieg in der Formel 1 gefeiert 
werden. Obwohl Honda schon 1963 auf der 
IAA in Frankfurt vertreten war, begann erst 
1967 mit dem hübschen Sportwagen S 800 
der o¥zielle Import von Honda-Autos nach 
Deutschland. Der große Durchbruch gelang 
hierzulande mit dem Civic von 1973.

HUDSON
Als Hudson Motor Car Company ¦rmierte 
der US-Amerikanische Hersteller von 1909 
bis 1954 mit Sitz in Detroit. 1954 entstand aus 
Hudson und Nash Motors die Marke AMC, 
American Motors Corporation. Mal als eige-
ne Marke, mal als Baureihe bezeichnet wird 
der Terraplane, ein elegantes Modell in der 
günstigeren Preisklasse. Andere Modelle 
von Hudson hießen Pacemaker, Metropolitan 
oder Super Six.

HUMBER 
Die einstige Fahrradfabrik 
beschäftigte sich ab 1896 
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mit motorisierten Fahrzeugen und stellte eine 
britische Ausgabe des französischen Drei-
rads Leon Bollée her. Schon 1906 galt die als 
konservativ geltende Marke Humber als einer 
der wichtigsten englischen Autobauer. Ab 
1932 gehörte sie zur Rootes Group. Zu den 
bekannteren Modellen zählen die in Adels-
kreisen geschätzte Pullman Limousine, der 
Snipe und der Super Snipe, der während des 
Zweiten Weltkriegs in der britischen Armee 
sehr verbreitet war. Der Super Snipe blieb bis 
1967 im Programm, zuletzt mit einer ameri-
kanisch angehauchten Karosserie und Drei-
liter-Sechszylindermotor. Mittlerweile hatte 
Chrysler die Rootes Group übernommen, 
und 1976 verschwand die Marke Humber in 
der Versenkung.

IFA
Die drei Buchstaben stehen für 
„Industrieverband Fahrzeugbau 

und Ausrüstungen“. Unter dem IFA-Signet 
vereinten sich alle Kraftfahrzeuge, die ab 
1948 in der sowjetischen Besatzungszone 
unter deutscher Leitung entstanden. Den 
entsprechenden Typenbezeichnungen wur-
den jeweils die Buchstaben IFA vorangestellt 
wie zum Beispiel IFA DKW F8. Zur IFA gehör-
ten unter anderem die Zwickauer Werke von 
Horch und Audi sowie das  Automobilwerk  
Eisenach  (Wartburg).

INTERMECCANICA
Als Hersteller von Tuningteilen 1959 in Turin 
gegründet, entstand zunächst ein Formel 
Junior Rennwagen, bevor ab 1962 amerika-
nische Großserientechnik als Basis von selbst 
designten Sportwagen verwendet wurde. 
Der Ende der 60er-Jahre entstandene Indra, 
konstruiert von Firmengründer Frank Reiser, 
nutzt die europäische Technik des Opel Dip-
lomat.

Der Name Indra geht auf einen Schlager 
von Udo Jürgens zurück, nicht etwa auf den 
österreichischen Ingenieur Dr. Fritz Indra. Die 
letzten Indra wurden 1974 produziert. Nach 
einer Zwischenstation in Kalifornien zog 

die Firma ins kanadische Vancouver, wo bis 
heute Replicas bekannter Klassiker gebaut 
werden, vorwiegend Porsche 356 oder VW 
Kübelwagen.

INVICTA
Der in England beheimatete Hersteller Invic-
ta produzierte von 1925 bis Ende der dreißi-
ger Jahre sportliche Wagen mit Sechszy-
linder-Reihenmotoren zwischen 1,5 und 4,5 
Litern Hubraum in kleinen Stückzahlen. Sie 
waren für ihre innovative Technik bekannt. 
Ende der 40er-Jahre lebte Invicta kurz wie-
der auf mit der nur in 16 Exemplaren gebau-
ten Limousine Black Prince. 2004 versuchte 
man ein Comeback mit dem Sportwagen S1.

ISO
Die Wurzeln von Iso liegen in der 
Mailänder Firma Isothermos, die 
neben Kühlschränken auch Mo-

torroller herstellte. 1953 brachte Iso einen 
Kleinwagen auf den Markt, der auch von 
BMW als Isetta in Lizenz gebaut wurde. Von 
1955 bis 1962 zog man sich für einen kurzen 
Zeitraum aus dem Fahrzeugbau zurück, um 
1962 mit dem Sportwagen Iso Rivolta – der 
mit einem großvolumigen amerikanischen V8 
ausgerüstet war, und dessen Karosserie die 
Handschrift Giugiaros trug – in die Riege der 
italienischen Superautos aufzusteigen.

Besonders bekannt wurde das Modell Gri-
fo, unter dessen zweisitziger Karosse jener 
5,5-Liter-Chevrolet-V8 fauchte, der auch den 
Rivolta antrieb. 1968 erschien der Grifo sogar 
mit einem 390 PS starken, sieben Liter gro-
ßen Motor. Iso wurde 1975 von der amerikani-
schen Firma Ennezeta übernommen.

JAGUAR 
In den 20er Jahren baute 
William Lyons zunächst Mo-

torradseitenwagen, die Swallow Sidecars. 
Danach rüstete die Firma diverse Fahrzeuge 
mit Spezialkarossen aus. Nach der Vereini-
gung mit der Standard Motor Company wur-
de 1931 der SS 1 vorgestellt. Der Markenname 
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Jaguar tauchte erstmals 1935 auf, als die Fir-
ma mit dem SS 90 ihren ersten Sportwagen 
präsentierte – aus dem der legendäre SS 100 
hervorging.

Nach dem Krieg wurden zunächst Li-
mousinen gebaut, bevor 1948 mit den 
XK-Modellen die sportliche Linie weiter-
geführt wurde. Auch im Motorsport sorgte 
Jaguar mit den C- und D-Type für Furore, 
die in den 50er-Jahren fünf Le Mans-Siege 
verbuchen konnten. Mit dem sensationellen 
E-Type brachte Jaguar einen faszinierenden 
Sportwagen zum günstigen Preis auf den 
Markt. 1961 war der Seriensportwagen mit 
der vom D-Type inspirierten Karosserielinie 
die Sensation auf dem Automoblisalon in 
Genf. Bereits ab 1959 setzte die sportliche 
Limousine Mk 2 neue Maßstäbe.  Die Ge-
schichte der sportlich eleganten XJ-Limousi-
ne begann 1968 und reicht bis in die heutige 
Zeit. Die Coupé-Tradition führte der XJ-S ab 
1976 fort, der nach 20 Jahren Bauzeit vom 
XK 8 abgelöst wird.

JENSEN 
Jensen wurde 1934 von 

den Brüdern Alan und Richard Jensen ge-
gründet. Der erste Jensen erschien 1936. Im 
Jahr 1953 wurde der Typ 541 vorgestellt, der 
mit Kunststo¯karosse in Serie ging. Die letz-
te Version besaß einen Chrysler-V8, der auch 
den Interceptor von 1966 be�ügelte, den es 
sogar mit Allradantrieb gab. 1976 meldete 
Jensen Konkurs an, 1983 entstanden unter 
neuer Leitung noch etwa 20 Interceptor.

KARMANN 
Mit dem Kauf der Osnabrücker 
Wagenfabrik im August 1901 setz-

te Wilhelm Karmann den Grundstein für das 
heute weltbekannte Unternehmen. Schon 
1902 wurden für Dürkopp erste Karosserien 
gefertigt. In den 20er-Jahren gewann Kar-
mann durch die Zusammenarbeit mit Marken 
wie Adler, AGA, Buick, Citroën, Chrysler, 
Chevrolet, Hansa, Mercedes-Benz und Opel 
nicht nur national, sondern auch international 

an Bedeutung – als Karosseriehersteller und 
als Cabrio-Spezialist.

Zu den bekanntesten Fahrzeugen mit Kar-
mann-Karosserie zählen das VW Käfer Cab-
riolet, der 1955 erschienene Karmann-Ghia, 
der Porsche 356, die zwischen 1965 und 1989 
gebauten BMW Coupés sowie die VW Sciroc-
co I und II. Mittlerweile ist das Unternehmen 
mit eigenen Standorten in Deutschland, Por-
tugal, Brasilien, Mexiko und den USA präsent. 
Der Name Karmann ist außerdem mit Fahr-
zeugen wie Mercedes CLK Cabrio, Chrysler 
Cross¦re, Audi Cabrio und vielen anderen 
verknüpft.

KLEINSCHNITTGER 
Paul Kleinschnittger baute ab 

1950 in seinem Werk in Arnsberg/Westfalen 
mit zunächst 50 Mitarbeitern einen zierlichen 
Roadster. Das türlose Gefährt mit 125 cm3 gro-
ßem Ilo-Motor besaß eine Aluminium-Karos-
serie und wog nur 150 Kilogramm. Der Wagen 
passte gut in die damalige Zeit und wurde fast 
2000 Mal gebaut. Hätte man später einen der 
geplanten größeren Wagen nachgeschoben, 
wäre die Firma wohl länger am Leben geblie-
ben. So aber war 1957 Schluss.

LADA
1966 schloss die Sowjetunion mit Fiat 
ein Abkommen über den Bau von Per-

sonenwagen. Ein Jahr später entstand an der 
Wolga in Togliatti ein völlig neues Werk, in 
dem die Volzhsky Automobilny Zavod (VAZ) 
ab 1971 den Shiguli produzierte, dessen Ex-
portbezeichnung Lada war. Dabei handelte 
es sich um eine Lizenzfertigung des Fiat 124, 
die sich allerdings in einigen Details vom Ori-
ginal unterschied. Mit dem Geländewagen 
Lada Niva präsentierte das Werk Mitte der 
70er Jahre seine erste Eigenentwicklung. Mit 
dem Samara ging 1985 ein frontgetriebener 
Pkw mit Schrägheck in Serie.

LAGONDA 
Anfang des 20. Jahrhun-
derts stellte Lagonda 
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der legendäre Sportwagen 300 SL oder der 
600. Für sportliche Lorbeeren sorgten die 
Rennversionen des 300 SL und der W 196. 
1972 feierte die S-Klasse als Flaggschiff-Bau-
reihe ihre Premiere. Neuer Meilenstein ist 
der elektrisch angetriebene EQS mit einem 
cW-Rekord von 0,2.

MESSERSCHMITT 
Aus dem Fend Flitzer, einem 
Dreirad-Einsitzer für Beinam-

putierte, entwickelte Fritz Fend einen Kabi-
nenroller, der ab Frühjahr 1953 im Regens-
burger Messerschmitt-Werk entstand. Aus 
diesem KR 175 genannten Gefährt ging der 
verbesserte KR 200 hervor. Weil die beiden 
hintereinander sitzenden Passagiere unter ei-
ner Plexiglaskuppel saßen, sprach der Volks-
mund von „Menschen in Aspik“. 1956 wurde 
das Regensburger Werk aus dem Messer- 
schmitt-Konzern ausgegliedert. Fend führte 
ab 1957 die Produktion unter dem Firmenna-
men FMR weiter. In diese Ära fällt der 1958 
vorgestellte vierrädrige Tiger – ein sehr wen-
diges Gefährt, ebenfalls mit Zweitakt-Motor, 
das auch im Motorsport eingesetzt wurde.

MINI
Alec Issigonis war der 

Schöpfer eines 1959 vorgestellten Kleinwa-
gens, der als Meilenstein in die Automobilge-
schichte einging. Zunächst als Austin Seven 
und Morris Mini Minor vertrieben, wurde 
der Mini zu Beginn der 70er-Jahre eine ei-
genständige Marke. Die sportlichen Talente 
dieses Fahrzeugs hatten die ab 1961 gebauten 
Cooper-Versionen unter Beweis gestellt, un-
ter anderem durch drei Siege bei der Rallye 
Monte Carlo. Mittlerweile gehört die Marke 
Mini zur BMW Group.

 MG 
MG steht für Morris Garages – 
wo man zunächst Morris-Wagen 

mit leichten Karosserien versah. 1924 tauchte 
erstmals das Oktagon als Markenzeichen auf, 
1930 wurde die MG Car Company gegründet. 

Die Stärke der Firma waren leichte offene 
Wagen zu einem günstigen Preis mit ausge-
prägten sportlichen Talenten – wie diverse 
Rennerfolge belegten. Der 1962 vorgestellte 
MGB ist einer der beliebtesten Roadster.

MITSUBISHI 
Das erste Mitsubishi-Automobil 
entstand 1917 und war ein statt-

licher Siebensitzer. In der Folgezeit kon-
zentrierte sich die Firma überwiegend auf 
Lastautos und Geländewagen. Der Zweite 
Weltkrieg brachte eine lange Pause für den 
Fahrzeugbau, der erst wieder im Jahr 1959 
aufgenommen wurde. 1974 begann die Mit-
subishi Motors Corp. den Export nach Euro-
pa. Ab 1977 gab es auch in Deutschland Lan-
cer, Celeste, Galant und Colt zu kaufen.

MORGAN
Die Geschichte der bri-

tischen Marke nahm ihren Anfang mit dem 
1910 in Produktion gegangenen Threewhee-
ler, dessen Nachfahren bis 1950 im Programm 
blieben. 1935 stellte die Firma ihr erstes Vier-
radfahrzeug vor, den Morgan 4/4. 1968 folgte 
schließlich der Plus 8, der formal und nicht 
zuletzt wegen seines Karosserierahmens aus 
Holz schon als Neufahrzeug wie ein Klassiker 
wirkte, aber von einem Rover-Achtzylinder 
vehement in Fahrt gebracht wurde.

MORRIS
Der britische Fahrzeughersteller Morris, 1913 
gegründet und 1952 mit Austin zur British 
Motor Corporation (BMC) verschmolzen, 
stellte zunächst Fahrräder, dann zahlreiche 
populäre Automobile her. Bekanntestes Mo-
dell ist der Morris Minor, aber auch der große 
Viertürer Oxford, die Modelle Cowley und 
Isis sowie der berühmte Mini firmierten un-
ter Morris. Letzterer ist indes eher unter dem 
Namen Austin bekannt. Die Ära endete 1984 
mit dem letzten Modell Morris Ital.

NISSAN 
Die Ursprünge von Nissan lassen 
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SEAT
Die heute zum Volkswagen-Kon-
zern gehörende spanische 

Marke wurde 1950 gegründet. Das Staats-
unternehmen produzierte ausschließlich Fi-
at-Lizenzbauten, das erste weitgehend selbst 
entwickelte Modell war der Seat Ibiza. In 
den Neunzigerjahren wurden sukzessive alle 
Fahrzeuge auf Plattformen entsprechender 
Modelle aus dem VW-Konzern umgestellt.

SINGER
siehe Hillman

SKODA
1895 begannen in Böhmen der 
Fahrradmechaniker Václav Laurin 

und der Buchhändler Václav Klement, Fahrrä-
der und danach Motorräder zu bauen. Ab 1905 
gehörten Laurin und Klement zu den Automo-
bilherstellern. 1925 übernahmen die in Pilsen 
ansässigen Skoda-Werke das Ruder, und in der 
Folgezeit brachte die Marke einige angesehe-
ne Fahrzeuge auf den Markt. Bei Langstre-
ckenfahrten und Rallyes bewiesen die Model-
le Popular und Rapid ihre Zuverlässigkeit, und 
das gelang auch ihren Nachfolgern.

Nach dem Krieg verhalfen Octavia und Fe-
licia den Skoda auch im Westen zu Ansehen. 
Mit dem Typ 1000 MB begann 1964 die Ära 
der Heckmotoren. Über 20 Jahre hielt Skoda 
an diesem Konstruktionsprinzip fest und prä-
sentierte stets weiterentwickelte Modelle. 
Einen Erfolgsschub brachte 1987 der Wechsel 
zum Frontantrieb. Unter der Regie von Volks-
wagen begann ab 1991 für Skoda ein neues, 
großes Erfolgskapitel.

STEYR 
Österreichs größte Wa¡ en-

schmiede stellte nach dem Ersten Weltkrieg 
auf Autoproduktion um und präsentierte 
1920 ihr erstes Fahrzeug. Steyr wurde sehr 
schnell zu einer hoch angesehenen Marke, 
zumal Konstrukteure wie Hans Ledwinka und 
Ferdinand Porsche für die Firma arbeiteten. 
Ab 1957 baute man den Steyr-Puch, der op-

tisch dem Fiat 500 glich, aber einen von Steyr 
entwickelten Motor besaß.

STUTZ 
Harry Clayton Stutz hatte schon 
das eine oder andere Auto ge-

baut, bevor er 1911 einen Rennwagen auf die 
Räder stellte, der bei den 500 Meilen von 
Indianapolis einen beachtlichen elften Rang 
belegte. Die daraufhin gegründete Ideal Mo-
tor Car Co., die 1913 mit der Stutz Auto Parts 
Co. zur Stutz Motor Car Co. verschmolz, bau-
te Replicas dieses Rennwagens. 1912 begann 
die Geschichte des Bearcat, der bald zum 
Traumsportwagen jener Ära wurde. 

Stutz errang viele Rennerfolge und gehör-
te zu den US-Marken mit dem sportlichsten 
Image. Ab 1917 baute man eigene Motoren. 
Mitte der 20er-Jahre kamen luxuriöse Acht-
zylinder-Modelle hinzu, 1931 gehörte gar ein 
Achtzylinder-Vierventiler zum Programm. 
1935 endete die Autoproduktion, doch 1970 
wurde Stutz für den Bau des von Virgil Exner 
extravagant gestylten Blackhawk wiederbe-
lebt – ein Auto mit in Italien gebauter Karosse 
und amerikanischer V8-Technik.

STUDEBAKER 
Schon 1852 bauten Henry und 
Clem Studebaker Pferdefuhr-
werke. 1902 entstand bei Stu-

debaker ein von Thomas Alva Edison ent-
worfenes Elektroauto. Mit dem Übergang 
zu Ottomotoren stellte Studebaker zunächst 
kleinere Wagen her, hatte aber schon 1913 
den ersten Sechszylinder im Programm. In 
den Dreißigern sicherte nur ein Zusammen-
schluss mit Lkw-Hersteller White ein Weiter-
leben der Marke, für die berühmte Designer 
wie Raymond Loewy und Virgil Exner arbei-
teten. 1954 musste man sich mit Packard 
zusammentun. Zu den bekannten Modellen 
zählen der Champion, der Hawk sowie das 
Kunststo¡ -Coupé Avanti mit V8-Motor. 1964 
erfolgte die Schließung des Werks in South 
Bend. Bis 1966 wurden in Kanada noch einige 
Studebaker produziert.

MARKEN-LEXIKON





116

SUBARU
Allradantrieb und Vierzy-
linder-Boxermotor sind 
untrennbar mit der japani-

schen Marke Subaru verbunden. Das   Toch-
terunternehmen von Fuji Heavy Industries 
baut seit 1954 Autos und gilt als weltgrößter 
Hersteller von Allrad-PKW. Bis 2007 hatte 
Subaru in Deutschland nur allradgetriebe-
ne Autos im Programm, die nicht nur durch 
permanenten symmetrischen Vierradantrieb, 
sondern auch durch Spezialitäten wie bereits 
1985 eine Berganfahrhilfe sowie eine Gelän-
deuntersetzung überzeugten.

Die Stückzahlen sind in Relation zu den 
Mitbewerbern relativ klein, dafür ist die Kun-
denzufriedenheit bei Umfragen beeindru-
ckend. Bis zum Rückzug aus der Rallye-Welt-
meisterschaft im Jahre 2008 wurden je drei 
WM-Titel bei den Marken und den Fahrern 
gewonnen. Starke Märkte sind traditionell 
besonders bergige Länder. Von 2008 bis 
2020 hatte Subaru auch einen Dieselboxer 
im Angebot, den einzigen Motor dieser Art in 
der Automobilgeschichte. 

SUNBEAM 
Der erste Prototyp eines Sun-

beam-Autos entstand 1899, aber erst ein 1901 
kreiertes Modell ging in Serie. Die britische 
Marke genoss bald große Anerkennung im 
Motorsport und konnte in den Zwanzigern 
sogar einige Geschwindigkeitsrekorde auf-
stellen. Sportliche Talente besaß auch der 
1955 eingeführte Rapier, der sich als Dau-
erbrenner erwies und in weiterentwickelter 
Form bis 1976 gefertigt wurde. Mit dem Al-
pine von 1959 gelang ein attraktiver Sportwa-
gen, den es auch als Tiger mit US-Achtzylin-
dermotor gab.

SWALLOW 
Die 1922 von William Lyons und Wil-
liam Walmsley in Blackpool gegrün-

dete Swallow Sidecars Co. war die Keimzelle 
von Jaguar. Zunächst baute man Motorradsei-
tenwagen, dann kam die Produktion von Autos 
hinzu, weshalb die S.S. Cars Ltd ins Leben ge-

rufen wurde. Das ursprüngliche Unternehmen 
� rmierte ab 1935 als Swallow Coachbuilding 
Co. Als Anfang der 50er Jahre die Nachfrage 
nach Seitenwagen stagnierte, � el die Entschei-
dung zum Bau eines Sportwagens. Der o¡ ene 
Zweisitzer mit vielen Technik-Komponenten 
des Triumph TR 2 fand in den USA einen be-
geisterten Importeur. Dessen Tochter hieß Do-
rothy, was sich dann in der Typenbezeichnung 
wiederfand – Swallow-Doretti. 

TALBOT
Gegründet 1903, führte die Clement Talbot 
Ltd. den Markennamen Talbot bis zur Grün-
dung der STD (Sunbeam-Talbot-Darracq) 
1919. Bis 1938, wo der Markenname erst ein-
mal verschwand, wurden zuletzt unter der 
Ägide der Rootes-Gruppe diverse erst vier-, 
dann sechszylindrige Touren- und Sport-
wagen gebaut. Von Chrysler England 1980 
reaktiviert, mit Simca, Matra und Sunbe-
am vereint, � el der Name 1981 an PSA Peu-
geot-Citroen und verschwand erneut von der 
Bild§ äche.

TATRA 
In Nesselsdorf entstand bereits 
1897 ein Automobil. 1921 wurde 

das Werk in Tatra umbenannt, und 1923 er-
schien der von Hans Ledwinka konstruierte 
revolutionäre Tatra 11 mit Einzelradaufhän-
gung und Zentralrohrrahmen. Mit dem Typ 77 
von 1933 begann eine Reihe von Limousinen 
mit luftgekühltem Heckmotor – bis zum 603 
in stromlinienförmiger Gestalt.

TOYOTA
Das erste Auto von Toyota ent-

stand 1935. Lange Zeit wiesen die Toyota 
starke Parallelen zu amerikanischen Fahrzeu-
gen auf. Richtig auf Touren kam die Produkti-
on erst in den 60er-Jahren, und in den Siebzi-
gern feierten Corolla, Corona, Carina und das 
Coupé Celica ihre Premiere in Deutschland. 
Den aufregenden 2000 GT hatten die Deut-
schen zwar in einem James-Bond-Film be-
wundern, aber nicht kaufen können.
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zept mit dem luftgekühlten Heckmotor fand 
sich beim Bus wie auch bei den Typen Kar-
mann-Ghia, dem 1500 (Typ 3) und sogar dem 
411 von 1968 wieder, wobei letzterer eine 
selbsttragende Karosserie und ein moderne-
res Fahrwerk besaß.

1970 begann die Produktion des von 
NSU übernommenen K 70, der zum ersten 
VW mit Frontantrieb wurde. Vorderrad-
antrieb kennzeichnete ebenso die moder-
ne VW-Generation, die mit Modellen wie 
Passat (ab 1973), Scirocco, Golf und Polo 
in den 70er-Jahren begann. Seit 1990 setzt 
das Volkswagen-Werk Zwickau die große 
Automobilbautradition in Westsachsen fort. 
Seit 2020 werden hier nur noch Elektro-
autos gebaut – ein weiterer Meilenstein in 
der Firmengeschichte.

VOLVO 
Der erste Volvo lief 1927 vom Stapel. Die ers-
ten Autos der schwedischen Marke waren 
amerikanisch beein§ usst. Das Geld spielten 
vorwiegend die Herstellung und der Verkauf 
von Lastwagen in die Kassen. Erst mit dem 
1944 präsentierten Typ PV 444 und dem fol-
genden PV 544, beide als Buckel-Volvo be-
kannt, gewann Volvo in Deutschland an Be-
deutung. Beide Modelle, eigentlich als kleine 
wirtschaftliche Wagen konstruiert, bewiesen 
ihre sportlichen Talente auch bei Motor-
sportveranstaltungen. Der Amazon war aus 
ähnlichem Holz geschnitzt.

Zu den hübschesten Volvo zählt das P 1800 
Coupé von 1959. Die späteren Volvo-Genera-
tionen folgten dem Firmenmotto „Sicherheit 
aus Schwedenstahl“, was die Typen 140 und 
240 mit kräftigen Stoßstangen unterstrichen. 
Volvo hat zudem viel dazu beigetragen, dem 
Kombi als einstigem Handwerkerauto zu sei-
nem heutigen Image als Familienmobil zu 
verhelfen. Die Sparte Personenwagen  wurde 
1999 an Ford verkauft und gehört seit 2010 
zum chinesischen Konzern Geely. Produktion 
und Firmensitz be� nden sich nach wie vor in 
Schweden.

WANDERER
Wanderer hießen bereits 
Fahrräder und Motorräder, 
als die Firma 1913 ihr erstes 

serienreifes Auto präsentierte – den Typ 
5/12 PS, der als „Puppchen“ sehr populär 
wurde. Es folgten einige größere Wagen, an 
deren Entwicklung auch Ferdinand Porsche 
beteiligt war. 1932 kam die Wanderer Au-
tomobilabteilung zur Auto Union, 1942 en-
dete die PKW-Produktion im Werk Siegmar 
(Chemnitz).

WARTBURG 
Seit 1953 lief im frü-

heren thüringischen BMW/EMW-Werk die 
Fertigung von Zweitaktautos. Es begann 
mit dem F9, ab 1955 wurden im Automo-
bilwerk Eisenach (AWE) der Wartburg 311, 
später 312 und dann die Typen 353 sowie 
der 1.3 produziert. Der Name Wartburg, der 
bereits 1899 und um 1930 verwendet wur-
de, stammt von der berühmten Luther-Burg 
oberhalb von Eisenach.

WILLYS-OVERLAND 
John North Willys gründete 1909 
Willys-Overland, verkaufte aber erst 

1914 das erste Auto unter seinem Namen – 
den Willys Knight mit Schiebermotor. Wil-
lys machte sich vor dem Zweiten Weltkrieg 
besonders mit preisgünstigen Fahrzeugen 
einen Namen. Wie auch Ford stellte die Fir-
ma während des Krieges für die US-Armee 
den Jeep her, aus dem sie dann eine zivile 
Version entwickelte, die sich großer Be-
liebtheit erfreute. Die zivilen Versionen von 
Willys-Overland gingen erst an die Marke 
Kaiser-Jeep über, dann an AMC, ab 1987 
schließlich zu Chrysler.
















































