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GRUSSWORT

Liebe Teilnehmerinnen,  
liebe Teilnehmer, liebe Gäste,

liebe Montafonerinnen und Montafoner!

Das Montafon ist für Einheimische wie 
Gäste eine Heimat (…auf Zeit) mit 
vielen Besonderheiten und Vorzügen. 

Montafon Tourismus verstärkt dies mit dem 
„Er“-Lebensraummanagement. Das Miteinan-
der steht hier ganz klar im Vordergrund.
Nur gemeinsam gelingt es auch die Silvretta 
Classic Rallye Montafon, organisiert von der 
Motor Presse Stuttgart, zum 26. Mal bei uns im Montafon durchzu-
führen. DANKE für dieses Vertrauen und die Treue zu unserem Tal.
 
Ein großes DANKE von Herzen gebührt auch allen guten Geistern, 
welche die Silvretta Classic Rallye Montafon ermöglichen und tat-
kräftig unterstützen.
Motorsport vom Feinsten verbunden mit der Montafoner Gast-
freundschaft. Ich wünsche Euch allen wieder beindruckende, vor 
allem unfallfreie Tage bei uns im Tal. Ein fairer Wettkampf und ge-
nussvolle Momente werden der Silvretta Classic Rallye Montafon 
ho�entlich wieder einen unvergesslichen Reiz geben.

Heike Ladurner-Strolz
Aufsichtsratsvorsitzende  
Montafon Tourismus
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GRUSSWORT

Faszination Silvretta Classic

Seit der ersten Durchführung im Jahr 1998 ist die Silvretta 
Classic Rallye Montafon ein Magnet für Oldtimerfans aus 
nah und fern. In diesem Jahr geht die Classic Rallye  bereits 

in ihrer 26. Au�age über die Bühne. Die „rollenden Kostbarkeiten“ 
der Automobilgeschichte lassen nicht nur die Herzen ausgewiese-
ner Motorsportfans höherschlagen. Einzigartig macht die Veranstal-
tung die attraktive Streckenführung in der herrlichen Naturkulisse.

Unser Dank ergeht an die Veranstalter und die vielen ehrenamtli-
chen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die sich engagiert einset-
zen. Eine erfolgreiche Durchführung dieses Events wäre ohne sie 
gar nicht möglich. Allen Aktiven wünschen wir eine erfolgreiche, un- 
fallfreie Rallye und viele schöne Begegnungen.

Martina Rüscher, MBA MSc 
Sportlandesrätin

Mag. Markus Wallner 
Landeshauptmann
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Dienstag, 2. Juli 2024

 16:00 – 19:00 Uhr  Akkreditierung und Techni-
sche Abnahme, Partenen

 9:30 – 19:00 Uhr  Akkreditierung und Techni-
sche Abnahme, Partenen

 13:00 Uhr  Rallye-Lehrgang in Galgenul 
(Theorie und Praxis)

 7:30 – 9:00 Uhr  Akkreditierung und Techni-
sche Abnahme, Partenen

 ab 11:00 Uhr  Startaufstellung in Partenen

Die nachfolgend genannten Zeiten 
gelten jeweils für das erste Fahrzeug!

 12:01 Uhr  Start in Partenen zur ersten 
Etappe „Montafon“ über 115 
km

 12:35 Uhr  Silbertal

 12:50 Uhr Vandans

 13:05 Uhr Latschau

 13:20 Uhr  St. Gallenkirch „Höhle Bar“ 
Start Berg-WP

 13:40 Uhr  Gargellen

 14:30 Uhr  Bieler Höhe 

 14:50 Uhr  Partenen, Tagesziel

Mittwoch, 3. Juli 2024

Donnerstag, 4. Juli 2024

Freitag, 5. Juli 2024

Samstag, 6. Juli 2024

Änderungen vorbehalten!

 ab 7:30 Uhr  Startaufstellung der  
Klassiker in Partenen

Die nachfolgend genannten Zeiten 
gelten jeweils für das erste Fahrzeug!

 8:01 Uhr  Start zur zweiten Etappe 
„Ötztal“ über 290 km

 9:20 Uhr  Zürs-Flexenpass

 9:30 Uhr  Lech

 ab 11:30 Uhr AREA 47 (Ötztal), Mittagsp.

 13:40 Uhr  Fließerau

 13:45 Uhr   Landeck, Maisengasse

 14:00 Uhr  See im Paznauntal,  
Oldtimer-Club

 14:40 Uhr  Wirl-Kops

 15:40 Uhr  Gaschurn, Tagesziel  
beim Därflifest

 ab 8:30 Uhr  Startaufstellung in Partenen

Die nachfolgend genannten Zeiten 
gelten jeweils für das erste Fahrzeug!

 9:01 Uhr  Start zur dritten Etappe 
„Muntlix“ über 175 km

 9:25 Uhr  Tschaguns (Nordic Center)

 9:55 Uhr  LIEBHERR

 11:20 Uhr  Alpe Furx, Mittagspause

 12:40 Uhr  Muntlix

 13:00 Uhr  Göfis (Gemeindeamt) 

 13:15 Uhr  Feldkirch (Neustadt und 
 Leonardsplatz)

 14:05 Uhr  Vandans

 14:10 Uhr  Schruns (Kirchplatz),  
Ziel der Rallye
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ZF-STORY

Fotos: Maserati, ZF Friedrichshafen AG

ZF fertigt Getriebe

Anwendung nach
für Maserati-
ZF verbindet eine lange und erfolgreiche Partnerschaft mit Maserati:  
Seit den 50er Jahren vertraut Maserati auf die Ingenieurskunst von 
ZF - fast alle Modelle mit dem mystischen Dreizack wurden seither mit 
ZF-Technik ausgestattet. ZF Tradition fertigt für alle Getriebe Ersatzteile 
auch in Einzelanfertigung nach, bietet Überholungen und sogar  
Komplettaggregate an. Zum 110. Geburtstag der Kultmarke sammelt ZF 
Tradition jetzt Vorbestellungen für Nachfertigungen des S5-17 - und für 
Restaurierungen bekommen die Kunden sogar ein individuelles Zerti�kat.
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ZF-STORY

dass bei der Getriebetechnik die Italiener 
schon damals auf deutsche Ingenieurskunst 
von ZF setzten - und das bis heute tun. Bereits 
Anfang der 50er Jahre wurden die ersten 
Getriebe aus Friedrichshafen nach Modena 
geliefert und dort in den in kleiner Stückzahl 
hergestellten A6G-2000 eingebaut. 
 
Der erste in größerer Stückzahl hergestellte 
GT-Maserati, der Typ 3500 GT, war mit ei-
nem Viergang- und später mit einem Fünf-
ganggetriebe von ZF ausgerüstet. Etwa 
7.500 Exemplare der S4-17-Getriebe wurden 
für alle Sechs-Zylinder-Fahrzeuge an Mase-
rati geliefert. Seit dieser Zeit wurden nahezu 
alle klassischen GT-Fahrzeuge von Maserati 
mit einem ZF-Getriebe ausgerüstet, je nach 
Motorisierung kamen pro Modell sogar bis 
zu vier Getriebevarianten zum Einsatz. 

Das S5-17 war in sämtlichen 3500 GT-Vari-
anten verbaut, aber auch im Sebring I und 
II, Quattroporte I sowie dem Mistral. Für 
dieses Getriebe sammelt ZF Tradition jetzt 
Vorbestellungen, die nachgefertigten Kom-
plettgetriebe werden dann ab Frühjahr 2025 
ausgeliefert werden. Die Nachfertigung der 
einzelnen Teile stellt immer eine Herausfor-
derung dar, denn die Teile werden in Kleinse-
rienfertigung hergestellt - das entspricht ei-
nem Prototypenbau. Damit auch in Zukunft 
die Ersatzteilversorgung sichergestellt sein 
wird, hält ZF die wichtigsten Verschleiß- und 
Ersatzteile lagerhaltig bereit.

Interessenten, die sich ein ZF S5-17 Getriebe 
sichern möchten, können ihre verbindliche 
Bestellung für einen Nachbau dieses Getrie-
bes per Mail an: 
tradition@zf.com aufgeben. 

Maserati 3500 GT
Ein alter Kundenprospekt mit dem Motiv des 
Maserati 3500 GT (großes Bild)
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HERR MÖRTL, IST DIE SILVRETTA 
CLASSIC RALLYE MONTAFON  
IHRE ERSTE KLASSIK-RALLYE?

Achim Mörtl: Nein, ich bin immer mal wie-
der eingeladen worden, zum Beispiel zur 
Karawanken-Classic. Aber was das Ab-
schneiden angeht, so bin eher bescheiden 
in meinen Ergebnissen. Das ist für mich 
eher eine Altersfrage. Als ich noch aktiver 
Rallyefahrer war, habe ich mich für Klas-
sikrallyes gar nicht interessiert. Aber jetzt 
im fortgeschrittenen Alter bin ich nostal-
gischer geworden. Zu meiner aktiven Zeit 
hatte ich keine besondere Beziehung zu 
meinen Autos. Leider ist es halt so, daß 
es einem mit 23 Jahren egal ist, wenn ein 
Auto verkauft wird, um ein neues, moder-
neres Rallyeauto zu bekommen. Heute bli-
cke ich jedoch mit etwas Wehmut zurück, 
die Chance vertan zu haben, mein aller-
erstes Rallyeauto, den Toyota Celica 4WD, 
oder das erste WRC, den Subaru Impreza 
WRC98 nicht behalten zu haben. 

WAS VERBINDET SIE MIT  
DER CELICA, DIE SIE BEI DER  
SILVRETTA  CLASSIC RALLYE 

 MONTAFON FAHREN?
A.M.: Eine richtige Verbindung zu meiner 
Karriere zu diesem Urmodell der Baurei-
he gibt es nicht. Aber ich erinnere mich an 
Achim Warmbold, der mit einem solchen 
Modell seinerzeit gefahren ist. Diesen Kon-
nex gibt es natürlich. Außerdem war mein 
erstes Auto eine Toyota Corolla. Zwischen 
der Celica 4WD, wie ich sie bei den Rallyes 
eingesetzt habe, und dem Auto für die Silv-
retta Classic liegen gute 20 Jahre. Auf die 
Celica ST aus dem Baujahr 1973 bin ich ge-
spannt. Es freut mich natürlich, dass ich mit 
einem Klassiker von Toyota fahren darf. 

WAS ERWARTEN SIE VON  
DER SILVRETTA CLASSIC RALLYE 

MONTAFON?
A.M.: Meine sportlichen Erwartungen sind 

„Auch heute  
darf man noch  
gerne  Autofahren.  
Diese Emotion  
darf es geben.“ 

eher nicht so ausgeprägt. Ich freue mich, 
mit einem brutal lässigen Auto rund um die 
Silvretta zu fahren. Ich erwarte schöne Tage, 
an denen ich nette Leute kennenlerne, und 
das in einer angenehmen Atmosphäre. Au-
ßerdem freue ich mich, das Ganze gemein-
sam mit Rudi Glass zu erleben, den ich schon 
lange kenne und schätze. 

WIE SIND SIE ZUM MOTOR-
SPORT UND ZUM RALLYESPORT 

 GEKOMMEN?
A.M.: Ich wollte schon immer ein Rallye-
fahrer werden. Das begann Ende der 70er-, 
Anfang der 80er Jahre: Die Zeit von Walter 
Röhrl, Henri Toivonen und Markku Alén. Das 
waren damals Helden. Vielleicht wollte ich 
das auch werden, so ein Held. Ich habe be-
wundert, wie die mit 200 durch den Wald 
fahren. Ich fand die Fahrer lässiger, die risi-
kofreudiger waren.

ALSO WAREN DIESE DREI FAHRER 
IHRE VORBILDER, IHRE HELDEN?

A.M.: Ja, Walter Röhrl als Weltmeister, 
Markku Alèn mit seinem Charisma. Von 
Henri Toivonen hing ein Poster in meinem 
Zimmer. Er hat mich besonders fasziniert. 
Der Fiat 131 Abarth von Walter Röhrl war 
mein erstes Modellauto, was ich gebaut 
habe. Von den Formel-1-Fahrern war es Gil-
les Villeneuve. Er hat für das Draufgänger-
tum verkörpert. 

WAS WAR IHRE LIEBLINGSRALLYE?



















































































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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Federung und der exotische SM mit Masera-
ti-Motor. Ebenso genial geriet der 1948 prä-
sentierte 2 CV, der trotz niedriger Kosten für 
seine Klasse einen einzigartigen Federungs-
komfort bot.

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

britischen Roadster AC Ace mit einem ame-
rikanischen V-Achtzylindermotor zu beflü-
geln. Zunächst baute er einen 4,2 Liter gro-
ßen Ford-Motor ein. Zu späterer Zeit folgten 
hubraumstärkere Versionen. Die Fertigung 
lief 1962 an, den Namen Cobra hatte er er-
funden. Mit der Coupé-Version wurde 1965 
die internationale 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 Erfinder der nach ihm 
benannten De Dion-Achse, pro-

duzierte das Gemeinschaftswerk von Albert 
de Dion und Georges Bouton ab 1882 Fahr-
zeuge, zunächst mit Dampfbetrieb. Das De 
Dion-Bouton-Motordreirad von 1897 wurde 
zum erfolgreichsten Motorfahrzeug seiner 
Zeit. Um die Jahrhundertwende gelang die 
Entwicklung eines erfolgreichen Benzinmo-
tors, der auch in viele andere Fabrikate ein-
gebaut wurde, zudem war De Dion-Bouton 
zu dieser Zeit der weltweit größte Automo-

bilhersteller. Nach dem ersten Weltkrieg 
verlegte man sich zusehends auf Eisenbahn-
fahrzeuge und LKW, die PKW Produktion 
endete 1932.

DELAHAYE
Automobiles Delahaye pro-

duzierte ab 1894 zunächst im französischen 
Tours, dann in Paris erst ein- und zweizy-
lindrige Autos, bald Vierzylinder mit bis 
zu 4,4 Litern Hubraum. Bereits 1910 stellte 
Delahaye einen Monoblock-V6 mit Was-
serkühlung vor. Seine Blütezeit erlebte das 
Unternehmen in den Dreißigerjahren, die 
überaus formschönen Sportwagen brillier-
ten bei Rennen und stellten sogar Rekorde 
auf. Ein Rennsieg 1938 von René Dreyfus auf 
einem Typ 145 gegen einen Mercedes-Benz 
Silberpfeil wirkte sich sehr positiv auf die 
Verkaufszahlen in Frankreich aus. Nach dem 
zweiten Weltkrieg konnte Delahaye nicht 
an alte Erfolge anknüpfen, wurde 1954 von 
Hotchkiss übernommen, der Name ver-
schwand 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 mit 132 PS. Die Pro-
duktion im irischen Dunmurry verschlang 
etwa 130 Millionen Pfund Subventionen, 
etwa 9000 Autos wurden gebaut, damaliger 
Verkaufspreis je 25000 Dollar.

DKW
Der Däne Jörgen Skafte Rasmussen 
baute zunächst Motorräder, bevor 
er 1928 ein DKW-Automobil heraus-

brachte. 1932 wurde DKW Teil der Auto Uni-
on. 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.

100

MARKEN-LEXIKON







�nanziellen Schwierigkeiten und einem Pro-
duktionsstopp 1965 wurden unter dem neuen 
Firmennamen Keeble Cars noch einige Exem-
plare gebaut. Insgesamt entstanden 99 Stück.

HANOMAG 
Das Großunternehmen Ha-

nomag (Hannoversche Maschinenbau AG) 
stieg mit dem 1924 vorgestellten Typ 2/10 PS 
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 konserva-
tiver konstruierte Fahrzeuge. 1936 wurde ein 
Pkw mit Dieselmotor präsentiert. Die Krö-
nung der Autoproduktion bei Hanomag stell-
te der sechszylindrige Typ Sturm dar, der ab 
1934 in verschiedenen Karosserie-Varianten 
entstand. Nach dem Zweiten Weltkrieg soll-
te ab 1951 mit dem neuen Modell Partner die 
Pkw-Produktion wieder anlaufen – der Ver-
such 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 angese-
hene Modelle mit Vierzylindermotor entstan-
den. Nach Kon¤ikten mit dem Aufsichtsrat 
verließ August Horch das Werk und grün-
dete Audi. Die Firma Horch konzentrierte 
sich fortan auf exklusive und teure Automo-
bile. Paul Daimler entwickelte zunächst als 
Nachfolger aller bisherigen Typen den 10/50 
PS – der erste deutsche Wagen mit Vierrad-
bremsen. 1926 entwarf er einen Horch-Acht-
zylinder-Motor, der als Deutschlands erstes 
serienmäßiges Achtzylindertriebwerk einge-
setzt wurde. Wenngleich Horch 1931 einen 
Zwölfzylinder präsentierte, lag der Schwer-
punkt auf Achtzylindermotoren, von denen 
über 30 000 Stück als V8 und als Reihenmo-
toren entstanden. Die ab 1935 gebaute Fünf-
liter-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 
bis1954, mit Sitz in Detroit. 1954 entstand aus 
Hudson und Nash Motors die Marke AMC, 
American Motors Corporation. Mal als eige-
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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 Fahrradfa-
brik beschäftigte sich 

ab 1896 mit motorisierten Fahrzeugen und 
stellte eine britische Ausgabe des franzö-
sischen Dreirads 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 zäh-
len die in Adelskreisen 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, zu-
letzt mit einer amerikanisch angehauchten 
Karosserie und Dreiliter-Sechszylindermo-
tor. Mittlerweile hatte Chrysler die Rootes 
Group übernommen, und 1976 verschwand 
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 Schla-
ger von Udo Jürgens zurück, nicht etwa auf 
den österreichischen Ingenieur Dr. Fritz Ind-
ra. Die letzten Indra wurden 1974 produziert. 
Nach einer Zwischenstation in Kalifornien 
zog die Firma ins kanadische Vancouver, wo 
bis heute Replicas bekannter Klassiker ge-
baut werden, vorwiegend Porsche 356 oder 
VW Kübelwagen.

INVICTA
Der in England beheimatete Hersteller In-
victa produzierte von 1925 bis Ende der 
dreißiger Jahre sportliche Wagen mit 
Sechszylinder-Reihenmotoren zwischen 1,5 
und 4,5 Litern Hubraum in kleinen Stück-
zahlen. Sie waren für ihre innovative Tech-
nik bekannt. Ende der 40er-Jahre lebte 
Invicta kurz wieder auf mit der nur in 16 Ex-
emplaren gebauten Limousine Black Prin-
ce. 2004 versuchte man ein Comeback mit 
dem Sportwagen S1.

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

roller herstellte. 1953 brachte Iso einen Klein-
wagen 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 ausgerüs-
tet war, und dessen Karosserie die Handschrift 
Giugiaros trug – in die Riege der italienischen 
Superautos aufzusteigen. Besonders bekannt 
wurde das Modell Grifo, unter dessen zwei-
sitziger Bertone-Karosse jener 5,5-Liter-Chev-
rolet-Motor fauchte, der auch den Rivolta an-
trieb. 1968 erschien der Grifo sogar mit einem 
390 PS starken, sieben Liter großen Achtzy-
linder. Iso wurde 1975 von der amerikanischen 
Firma Ennezeta übernommen.
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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 Verei-
nigung mit der Standard Motor Company 
wurde 1931 der SS 1 vorgestellt. Der Marken-
name Jaguar tauchte erstmals 1935 auf, als 
die Firma mit dem SS 90 ihren ersten Sport-
wagen präsentierte – aus dem der legendäre 
SS 100 hervorging. Nach dem Krieg wurden 
zunächst Limousinen 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 Kunststoffkarosse in Serie ging. Die letz-
te Version besaß einen Chrysler-V8, der auch 
den Interceptor von 1966 beflügelte, 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 Karmann-Karosserie zählen 
das VW Käfer Cabriolet, der 1955 erschiene-
ne Karmann-Ghia, der Porsche 356, die zwi-
schen 1965 und 1989 gebauten BMW Coupés 
sowie die VW Scirocco I und II. Mittlerweile 
ist das Unternehmen mit eigenen Standorten 
in Deutschland, Portugal, Brasilien, Mexiko 
und den USA präsent. Der Name Karmann 
ist außerdem mit Fahrzeugen wie Mercedes 
CLK Cabrio, Chrysler Crossfire, Audi Cabrio 
und vielen anderen verknüpft.

KLEINSCHNITTGER 
Paul Kleinschnittger baute 

ab 1950 in seinem Werk in Arnsberg/West-
falen mit zunächst 50 Mitarbeitern einen 
zierlichen Roadster. Das türlose Gefährt mit 
125 cm3 großem Ilo-Motor besaß eine Alumi-
nium-Karosserie 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 län-
ger am Leben geblieben. So aber war 1957 
Schluss.

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

von Personenwagen. Ein Jahr später ent-
stand an der Wolga in Togliatti ein völlig 
neues Werk, in dem die Volzhsky Automo-
bilny Zavod (VAZ) ab 1971 den Shiguli pro-
duzierte, dessen Exportbezeichnung Lada 
war. Dabei handelte es sich um eine Lizenz-
fertigung des Fiat 124, die sich allerdings in 
einigen Details vom Original unterschied. 
Mit dem Geländewagen Lada Niva präsen-
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mit den SSK, SSKL und Silberpfeilen auf der 
Rennpiste beziehungsweise 500 K und 540 K 
in Kreisen der feinen Gesellschaft ihre Blüte-
zeit erlebte. Ab 1931 gab es mit dem 170 ein 
preisgünstiges Mittelklassemodell. Die Ty-
penbezeichnung 170 blieb nach dem Krieg im 
Programm. Später wurde das entsprechende 
Marktsegment mit dem Ponton besetzt. Be-
sondere Anerkennung fanden nach wie vor 
die Wagen der Oberklasse wie der Typ 300, 
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 Flaggschi�-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 Messersch-
mitt-Konzern ausgegliedert. Fend führte ab 
1957 die Produktion unter dem Firmennamen 
FMR weiter. In diese Ära fällt der 1958 vorge-
stellte vierrädrige Tiger – ein sehr wendiges 
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 o�ene 
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 
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dem Opel Vectra die Plattform teilte. Nach-
dem sich GM nach erst kompletter Übernah-
me wieder gänzlich von Saab getrennt hatte, 
war die Zukunft erneut ungewiss. Auch eine 
Übernahme durch die holländische Firma 
Spyker und Gespräche mit chinesischen In-
vestoren brachten keinen Erfolg. Ende 2011 
meldete Saab Insolvenz an. NEVS, National 
Electric Vehicle Sweden, war vorübergehend 
Ho�nungsträger, 2013/2014 wurde in Troll-
hättan der Typ 9-3 wieder gebaut. Es sollte 
auch eine Elektroversion geben, aber dann 
gingen die Lichter – wohl endgültig – aus. 

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 Kle-

ment, Fahrräder und danach Motorräder zu 
bauen. Ab 1905 gehörten Laurin und Klement 
zu den Automobilherstellern. 1925 übernah-
men die in Pilsen ansässigen Skoda-Werke 
das Ruder, und in der Folgezeit brachte die 
Marke einige angesehene Fahrzeuge auf den 
Markt. Bei Langstreckenfahrten und Rallyes 
bewiesen die Modelle Popular und Rapid ihre 
Zuverlässigkeit, und das gelang auch ihren 
Nachfolgern. Nach dem Krieg verhalfen Oc-
tavia und Felicia den Skoda auch im Westen 
zu Ansehen. Mit dem Typ 1000 MB begann 
1964 die Ära der Heckmotoren. Über 20 Jah-
re hielt Skoda an diesem Konstruktionsprin-
zip fest und präsentierte stets weiterentwi-

ckelte Modelle. Einen Erfolgsschub brachte 
1987 der Wechsel zum Frontantrieb. Unter 
der Regie von Volkswagen begann ab 1991 für 
Skoda ein neues, großes Erfolgskapitel.

STEYR 
Österreichs größte Wa�enschmie-

de stellte nach dem Ersten Weltkrieg auf Au-
toproduktion um und präsentierte 1920 ihr 
erstes Fahrzeug. Steyr wurde sehr schnell zu 
einer hoch angesehenen Marke, zumal Kons-
trukteure wie Hans Ledwinka und Ferdinand 
Porsche für die Firma arbeiteten. Ab 1957 
baute man den Steyr-Puch, der optisch dem 
Fiat 500 glich, aber einen von Steyr entwi-
ckelten 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, 
baute Replicas dieses Rennwagens. 1912 be-
gann 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 Studebaker ein von 
Thomas Alva Edison entworfenes Elektroau-
to. Mit dem Übergang zu Ottomotoren stell-
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te Studebaker zunächst kleinere Wagen her, 
hatte aber schon 1913 den ersten Sechszylin-
der im Programm. In den Dreißigern sicherte 
nur ein Zusammenschluss mit Lkw-Hersteller 
White ein Weiterleben der Marke, für die be-
rühmte Designer wie Raymond Loewy und 
Virgil Exner arbeiteten. 1954 musste man 
sich mit Packard zusammentun. Zu den be-
kannten 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 Ka-
nada noch einige Studebaker produziert.

SUBARU
Allradantrieb und Vierzy-
linder-Boxermotor sind un-
trennbar mit der japanischen 

Marke Subaru verbunden. Das Tochterunter-
nehmen von Fuji Heavy Industries baut seit 1954 
Autos und gilt als weltgrößter Hersteller von All-
rad-PKW. Bis 2007 hatte Subaru in Deutschland 
nur allradgetriebene Autos im Programm, die 
nicht nur durch permanenten symmetrischen 
Vierradantrieb, sondern auch durch Spezialitä-
ten wie bereits 1985 eine Berganfahrhilfe sowie 
eine Geländeuntersetzung überzeugten. Die 
Stückzahlen sind in Relation zu den Mitbewer-
bern relativ klein, dafür ist die Kundenzufrieden-
heit bei Umfragen beeindruckend. Bis zum Rück-
zug aus der Rallye-Weltmeisterschaft 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 so-
gar einige Geschwindigkeitsrekorde aufstel-
len. Sportliche Talente besaß auch der 1955 
eingeführte Rapier, der sich als Dauerbrenner 

erwies und in weiterentwickelter Form bis 
1976 gefertigt wurde. Mit dem Alpine von 1959 
gelang ein attraktiver Sportwagen, den es 
auch als Tiger mit US-Achtzylindermotor 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 Au-
tos hinzu, weshalb die S.S. Cars Ltd ins Leben 
gerufen wurde. Das ursprüngliche Unterneh-
men ¡rmierte ab 1935 als Swallow Coachbuil-
ding Co. Als Anfang der 50er Jahre die Nach-
frage nach Seitenwagen stagnierte, ¡el die 
Entscheidung zum Bau eines Sportwagens. 
Der o�ene Zweisitzer mit vielen Technik-Kom-
ponenten des Triumph TR 2 fand in den USA 
einen begeisterten Importeur. Dessen Tochter 
hieß Dorothy, was sich dann in der Typenbe-
zeichnung 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.
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