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Heinrich Bussing 1843-1929 
Geh. Baurat und Dr. -Ing. E. h. 
(mit Faksimile, Kupferstich) 

Unter den deutschen Auto- 
pionieren nimmt mit 
Daimler, Benz, May- 
bach, Horch, den Brü- 
dern Opel auch Heinrich 
Bussing die Stellung eines 
Wegbereiters ein. Er 
hatte sich der Konstruk- 
tion und dem Serienbau 
von Nutzkraftwagen aus- 
schließlich verschrieben. 

Hans-Christoph Graf von Seherr-Thoss f 
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Der erste Lastkraftwagen 
von Heinrich Bussing 

1903 
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Verwurzelt im Handwerk, theore- 

tisch ausgebildet im Braunschwei- 

ger Polytechnikum, kam er zu lei- 

tender Stellung in einer »Eisen- 
bahn-Signalbau-Anstalt«, wo er 
die industrielle Fertigung mit ih- 

ren technisch-wirtschaftlichen Zu- 

sammenhängen kennenlernte. Mit 

60 Jahren sah Bussing, daß sich im 
Verkehrswesen eine neue Zeit an- 
kündigte, daß sich der Güterver- 
kehr im 20. Jahrhundert auf die 

Straße verlagern würde und daß er 
sich daher auf ein neues Ziel um- 

stellen müßte. Er wollte jetzt ein 
Konkurrenz-Erzeugnis zu Bahn 

und Pferd anbieten und begann 

schon kurz nach der Jahrhundert- 

wende mit Studien und Versu- 

chen. Dabei erkannte er, daß der 
Lastkraftwagen nicht ein Neben- 

produkt des Personenkraftwagens 

sein könne, sondern eine besonde- 

re Art von Kraftfahrzeug sei, und 
daß die Probleme des Lastver- 
kehrs ganz andere sind wie die des 

Pkw-Verkehrs. 1903 baute Büs- 

sing seinen ersten, gültigen Last- 
kraftwagen, einen Dreitonner. 

Motor vorn, Kühler zwischen den 
U-Trägern, Lenksäule rechts, 
links daneben die beiden Getrie- 

be-Schalthebel, Handbremse 

rechts außen, die Fahrerbank 

noch wie ein Kutschbock und 
dann, mit Schwerpunkt über der 
Hinterachse, die Ladepritsche in 
heutiger Art. 

Der Motor von Büssings erstem 
Lastwagen 1903 war ein 9-PS- 

Zweizylinder mit Ventilen im Zy- 

linderkopf hängend und obenlie- 

gender Nockenwelle, die über Kö- 

nigswelle durch Schraubenräder 

angetrieben wurde. Die Ventile 

für Ein- und Auslaß der Verbren- 

nungsgase waren beidseitig ange- 

ordnet (DRGM 227352 v. 17.3. 
1904). Der Antrieb von Bosch- 
Magnet und Wasserpumpe erfolg- 
te durch Stirnräder von der Kur- 
belwelle aus. Steuerwelle und alle 
Hilfsantriebsteile bildeten ein ab- 
nehrnbares Ganzes (DRGM 

213841 v. 14.11.1903). Ein über- 

großes Schwungrad sorgte für ei- 
nen ruhigen Gang des Langsam- 

läufers und ermöglichte die Unter- 
bringung einer reichlichen Konus- 

Kupplung, die mit Leder belegt 

und durch eine Tellerfeder ange- 
preßt wurde. Unter den ausge- 
stellten Lastwagen auf der Frank- 
furter Automobil-Ausstellung im 

Büssings erster Lastwagen 1903 März 1904 zeigte sich dieser Lkw- 
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Büssings erster Vierzylinder- 
Motor 1904 

Motor als einziger in dieser Art. 
Bussing blieb auch bei dieser Bau- 

art, als er 1904 einen Vierzylinder- 

Motor von 105 x 130 mm baute. 

Büssings Kühler stand bei seinem 

ersten Lkw tiefgelegt zwischen 
den Längsträgern vor der Vorder- 

achse, die Andrehkurbel des Mo- 

tors ging mitten hindurch. Bussing 

unterteilte seine Kühler als erster 
in Rahmen, Wasserbehälter und 
Kühlerblock. 

Das Getriebe hatte Büssing inner- 
halb des Chassis in einem beson- 
deren Rahmen gelagert; es be- 

BUSSING 

stand aus zwei Räderkästen, ver- Büssing-Firmenzeichen 1913 

bunden durch eine Welle. Der 

vordere Kasten war das eigentli- 
che Dreiganggetriebe mit Rück- 

lauf; der hintere, mit der Ketten- 
brücke verbundene, enthielt zwei 
Gänge. Büssing verwirklichte also 
hier das erste Gruppengetriebe im 
Fahrzeugbau (DRGM 220323 v. 
10.11.1903). Diese sechs Gänge 

ermöglichten Geschwindigkeiten 

von 2,4 bis 16 km/h. Für jeden 

Getriebekasten gab es einen eige- 

nen Schalthebel. 1905 führte Büs- 

sing die Differentialsperre ein. 
Die Antriebsachse hielt Büssing 

mit vier Stangen am Rahmen. Um 

ihr Beweglichkeit zu geben, bela- 

stete er die beidseitigen, hinteren 

Haltestangen mit Tellerfedern als 
Puffer. Die Hinterachse mit ihren 

Federn konnte sich dadurch vor- 
oder rückwärts verschieben, wo- 
durch die Kräfte beim Anfahren 

und Bremsen gedämpft wurden 
(DRP 158 992 v. 24.11.1903). Da- 

zu lagerte Bussing 1903 die Blatt- 
federn in geschlossenen Federla- 

gern, die den Federbolzen kasten- 

förmig umschlossen. An der Hin- 

terfeder war das oberste Federblatt 

im Federlager durch einen Rollbol- 

zen angelenkt, der sich in einem 
Längsschlitz bewegen konnte 
(DRGM 220 324 v. 20.11.1903). 

Der Rahmen bestand aus handels- 

üblichen U-Eisen-Trägern wie im 

Waggonbau, verstärkt durch Un- 

terzüge, und vernieteten Querträ- 

gern. 
Die Bremsanlage zeigte ebenfalls 
neue Konstruktionseinzelheiten. 
Der Bremshebel betätigte eine 
Welle, an die außerhalb der U- 
Träger je ein Gestänge angelenkt 
war, das zu den Hinterrädern 
führte. Dieses Gestänge zog die 

oberen und unteren Außenbrems- 
backen über scherenartige Stan- 

gen gleichmäßig an. 
Büssings erster Lkw war mit Sand- 

streukästen für den Winter ausge- 

stattet, die vom Fahrer geöffnet 

wurden. Dazu hatte er die Aus- 

puffanlage in Wagenmitte so an- 
gebracht, daß die Auspuffgase 

den Sand vor die Treibräder blie- 

sen (DRGM 230213 und 230469 

v. 1.2.1904). 

Der Lastkraftwagen Büssings von 
1903 hatte noch Eisenbereifung 

auf Holzrädern. Er befestigte die 

Zahnkränze für die Ketten nicht 
direkt an den Holzspeichen, son- 
dern schaltete Speichenschuhe da- 

zwischen. Natürlich wußte Büs- 

sing, daß die Eisenbereifung zum 
Motorlastwagen nicht paßte, weil 

sie durchrutschte und zu starr war, 

z. B. auf Kopfsteinpflaster. Des- 
halb widmete er sich zeitlebens 
den Rädern und der Bereifung 

seiner Lastwagen und Omnibusse. 

1905 führte er die Gummiklotzbe- 

reifung, 1906 den »Büssing-Luft- 
reifen für hohe Raddrucke« ein. 
Bussing wußte um die Unreife des 

Kraftwagens zu Beginn des 20. 
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Jahrhunderts. Sein Streben war 
daher ständige technische Verbes- 

serung und sorgfältige Erprobung 

seiner Wagen. Sein erster Last- 
kraftwagen wurde zunächst drei 
Monate dauernd gefahren und 
zum Jahresende 1903 völlig zerlegt 
und geprüft. Davon versprach er 
sich mehr Nutzen als vom frühen 
Verkauf. Pionierarbeit leistete 
Büssing auch als Verkehrsunter- 

nehmer, der 1904 mit seinem 
Vierzylinder-Omnibus die Straße 

als Verkehrsträger für Publikum 

und Post neben die Eisenbahn 

stellte. Dadurch hob er sich aus 
der großen Zahl von Erfindern 

seiner Zeit heraus, daß er zur 
Unternehmerpersönlichkeit wur- 
de, die auch wirtschaftlichen 
Weitblick besaß. Er setzte seine 
Ersparnisse in eigener Verantwor- 
tung zu Produktionsmitteln um 
und schaffte in höherem Alter den 
Eintritt in das moderne Industrie- 

zeitalter. Büssings Auffassung 

vom Wesen des gewerblichen 
Straßenverkehrs lebt weiter im 

Unternehmensbereich 
Nutzfahrzeuge der MAN. DM 

at7, 
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Horst Hausen 

HEINRICH BUSSING 
Mensch 

und Werk 
Manches ist über ihn, einen der 
Großen der Automobilgeschichte, 

geschrieben worden. Mehrere 
Festschriften sind ihm gewidmet 
worden, hohe Ehren, wie im Jahre 
1909 der Ehrendoktor und 1920 
die Würde eines akademischen 
Ehrenbürgers der Technischen 

Hochschule Braunschweig, vorher 
im Jahre 1916 der Titel eines ge- 
heimen Baurates und 1927 die 
Ehrenbürgerschaft der Stadt 

Braunschweig sind ihm zuteil ge- 
worden. Worin liegt die Größe 

Büssings? Wodurch hebt er sich 
aus der Zahl der Männer heraus, 

deren Erfindungen gerade um die 

Wende des 19. zum 20. Jahrhun- 
dert wie Pilze aus dem Boden 

geschossen sind? Viele sind heute 

vergessen; nur wenige haben sich 
behauptet. Zu diesen zählt Hein- 

rich Büssing. 

Bevor wir diese Frage zu beant- 

worten versuchen, wollen wir den 
Lebenslauf Heinrich Büssings mit 

einigen wenigen groben Strichen 

skizzieren; dahinter müssen das 

Unbedeutende und das Zufällige 

zurücktreten. Die Primärquellen 
fließen hier sparsam; das Histori- 

sche Archiv des Unternehmensbe- 

reiches Nutzfahrzeuge der 

M. A. N. in München (HIST. A. ) 

besitzt ein Curriculum vitae, das 

offenbar, zumindest in seinen we- 
sentlichen Teilen, aus der Hand 

Büssings selbst stammt; jedenfalls 

ist es in »Ich-Form« gefaßt. Der 
Umstand, daß der Geburtsort 

Nordsteimke in der alten, im 19. 
Jahrhundert noch üblichen 
Schreibweise »Nordsteimbke« 
vorkommt, deutet darauf hin, daß 

zumindest der Abschnitt der Jahre 

bis 1903 etwa einer früheren Fas- 

sung entstammt als der bis zur 

Festschrift des Jahres 1927 rei- 
chende Schlußteil. Eine historisch 
besonders wertvolle Quelle wäre 
das Wanderbuch, das Heinrich 
Büssing auf der »Walz« von 1861 

bis 1862 führte; allein es ist seit 
Jahren verschollen. Hier bleibt 

lauf weiß er zu berichten, daß er 
bereits mit 12 Jahren ohne fremde 

Hilfe einen mit Riemen angetrie- 
benen selbstfahrenden Wagen 
baute. 

Nach der Schule kam er in die 
Lehre zu seinem Vater; sein Ge- 

zug aus diesem Brief soll um sei- 
ner Originalität willen hier nicht 

unerwähnt bleiben: 

»Mit fröhlichem Herzen ergrei- 
fe ich die Feder, uni Euch mei- 

ne jetzige Lage mal mitzutei- 
len. Seit 14 Tagen stehe ich nun 
hier in Arbeit in der Hauptstadt 

vom Königreich Bayern; es ist 

die Dritte der größten Städte 

mitten in Deutschland. Die Le- 
bensart ist hier ganz anders wie 
bei uns zu Hause. Kaffee trin- 
ken sie hier sehr wenig, ist auch 

sehr teuer hier. Ich habe schon 
seit 6 Wochen keinen Kaffee 

mehr zu trinken. Hier trinken 

sie des morgens gleich Bier und 

essen Fleisch und Brot. Das ist 

ihre Hauptkost meist den gan- 
zen Tag. Das Bier ist hier sehr 

gut und billig. Das alles gefällt 

mir sehr gut hier, denn bei dem 
Essen bleibt man immer bei 

Kräften. « 
Weihnachten 1862 war er wieder 

zu Hause. Im Januar 1863 ging er 
nach Braunschweig, verschaffte 

sich durch privates Studium die 

unentbehrlichen Kenntnisse und 
trug sich am B. 1.1864 in das »Le- 
gitimationskartenbuch für Zuhö- 

rer« des Collegium Carolinum, 

aus dem später die Technische 

Hochschule Braunschweig hervor- 

ging, ein, nicht ohne Fürsprache 
des Pedells und Hausverwalters 

Zimmermann, dem der Wissens- 

durst des strebsamen jungen Man- 

nes auffiel. Des Pedells Töchter- 

lein Marie half auch mit Rat und 
Tat. Als er im Jahre 1866 sein 
Studium beendet hatte, führte er 
sie als seine Frau heim. Sie lebten 
in glücklicher Ehe, bis im Jahre 
1900 der Tod der Frau sie schied. 
Bussing schloß 1910 noch eine 

Schmiede Nordsteimke, in der am 
29. Heinrich Büssing gebo- 

ren wurde. 

nichts anderes übrig, als auf die 

aus dem Wanderbuch stammen- 
den Zitate in anderen Schriften 

zurückzugreifen (im übrigen siehe 
das Literaturverzeichnis am Ende 
des Aufsatzes). 

Heinrich Büssing wurde am 
29.6.1843 in Nordsteimke bei 

Wolfsburg geboren. Er war der 

Sohn eines Dorfschmiedes. Er war 

nicht das erste Kind seiner Eltern, 

wie mehrfach zu lesen ist, sondern 
das zweite von insgesamt 9 Kin- 
dern. Schon in der Dorfschulzeit 

mußte er beim Vater in der 

Schmiede und auf dem Feld mit 
Hand anlegen. In seinem Lebens- 

sellenstück machte er mit 16 Jah- 

ren in dem benachbarten Vorsfel- 
de; es war ein Hufeisen; es hat 

ihm Glück gebracht. Nach Been- 
digung der Lehre ging er zu einem 
Schmiedemeister nach Braun- 

schweig; mit 18 Jahren hat er das 

zunftmäßig vorgeschriebene Alter 

erreicht, um auf die »Walz« gehen 

zu können, mit 3 Talern in der 

Tasche, zu Fuß, mit einem Fellei- 

sen auf dem Rücken. Im HIST. A. 
ist noch das Faksimile eines Brief- 

umschlages an seine Eltern in 
Nordsteimke vorhanden. Ein 

München, den Standort des Deut- 

schen Museums, betreffenderAus- 
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aus dem Jahre 1903 
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Faksimile eines Briefumschlages 

von der Hand Büssings vom 3. September 1862 aus München. 
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Faksimile des ersten und zweiten 
Blattes des ersten Bandes der 
Aufzeichnungen der Collegvorle- 

sungen, eigenhändige Schrift Büs- 

sings, Braunschweig 1867. 
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HEINRICH BÜSSING - 
Mensch 

und Werk 

zweite Ehe mit der Tochter des 

Bonner Oberbürgermeisters, An- 

na Werners, die ebenso glücklich 

verlief. Im Jahre 1869 gründete er 
die »Velocipedes Fabrik« von 
Heinrich Büssing. Das im HIST. 

A. vorhandene Copie-Buch aus 
dieser Zeit zeigt, daß innerhalb 

eines Jahres sich die Geschäftsver- 

bindungen weit über Europa nach 
Übersee ausdehnten. So sind Ko- 

pien von Geschäftsbriefen mit 
Kunden in Triest, Zürich, Prag, 

Belgrad, London, Moskau, Am- 

sterdam, Odessa und Batavia er- 
halten. Bereits im Jahre 1870 je- 

doch wandte er sich unter Aufga- 

be des »Velocipedes Geschäftes« 

etwas völlig anderem zu, dem Ei- 

senbahnsignalwesen. Mit dazu 

beigetragen haben mag ein Erleb- 

nis am Ende seiner Wanderschaft. 

In einem erbarmungslos harten 

Winter fuhr Bussing, am 22. No- 

r 
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vember 1862 in Seesen angekom- 

men, völlig erschöpft mit der Ei- 

senbahn nach Braunschweig, 

nachdem ihm ein alter Bekannter 

das Geld für die Fahrkarte vorge- 

streckt hatte. In einem sibirischen 
Schneesturm kam der Bahnver- 

kehr fast völlig zum Erliegen; nur 

mühsam konnten durch Eisen- 

bahnbedienstete mit Handlampen 

einige Lichtzeichen gegeben wer- 
den. Damals schon mochte Büs- 

sing erkannt haben, daß auf die- 

sem Gebiet, auf dem bisher die 

Engländer führend waren, noch 

viel zu tun sei. Er gründete zusam- 

men mit dem Manufakturkauf- 

mann Jüdel in Braunschweig die 

Firma »Eisenbahn - Signal - Bau- 

anstalt - Max Jüdel & Co. «. Mit 

der ihm eigenen Energie, mit ei- 

sernem Fleiß und feinem Einfüh- 

lungsvermögen in die besonderen 

Bedürfnisse des Schienenverkehrs 

führte er das Unternehmen bald 

zu weltweiter Berühmtheit; im 

Laufe von 30 Jahren erwarb er auf 
diesem Gebiet 92 Patente. Bis 

zum Jahre 1902 war er dort techni- 

scher Direktor. Dann schied er 

aus den aktiven Diensten der Fir- 

ma aus und warf sich im 60. Jahre 

seines Lebens wiederum auf etwas 

völlig Neues: den Lastwagenbau. 

Diesem widmete er bis ins hohe 

Alter seine ganze Arbeits- und 
Finanzkraft. Am 27. Oktober 

1929, nach vollendetem 86. Le- 

bensjahr, nahm ihn der Tod aus 

einem arbeitsreichen Leben. 

Was ist nun das Außergewöhnli- 

che und daher Große an diesem 

Leben? Einmal offenbarte es die 

ungeheure Schaffenskraft, die 

männliche Energie, das starke 
Selbstbewußtsein, die unbeirrbare 
Zielsicherheit und einen unendli- 

chen Fleiß. 
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Faksimile einer Seite aus dem 
ersten Band des Collegbuches 
(Handschrift Büssings). 
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Genie ist Fleiß, diesen Satz ver- 
körperte Bussing in seiner Person. 

Zeugnis legen davon seine heute 

noch vorhandenen, in sorgfältiger 
Handschrift geführten Collegbü- 

cher ab. Besonders seines Lehrers 

in Statik und Mechanik, Professor 

Adolf Scheffler, hat er zeit seines 
Lebens in Verehrung und Dank- 

barkeit gedacht. Das HIST. A. 

besitzt die rund 500 Seiten umfas- 

senden Niederschriften dieser 

Vorlesungen lückenlos. Titelblatt 

und Widmung des ersten Bandes 

sind hier im Faksimile wiederge- 

geben. Sie sind ein wertvolles hi- 

storisches Dokument über Vorle- 

sungsart und -inhalt damaligen 
Das Gebäude des Collegium Ca- technischen Unterrichts; sie wer- 
rolinum aus der Zeit, in der Büs- den zur Zeit in einer Spezialunter- 

sing dort Gasthörer war. suchung an der Technischen Uni- 

rE 
ý 
! 

versität Braunschweig ausge- 

wertet. 
Aber deshalb allein lebt Büssings 
Name nicht als einer der Großen 

unserer Wirtschafts- und Technik- 

geschichte fort. Es gab sicher viele 
fleißige Studenten, die neben Büs- 

sing unter dem Katheder von Pro- 
fessor Scheffler und anderen sa- 
ßen. Es ist noch etwas anderes, 
was den Gang seines Lebens un- 
verwechselbar prägte: Sein unge- 
wöhnlich reger Geist gab sich nie 
mit dem Erreichten zufrieden. So- 
bald er eine Aufgabe als abge- 
schlossen ansah, strebte er nach 
neuen Ufern; rücksichtslos brach 

er alle Brücken hinter sich ab und 
widmete sich ganz mit seiner visio- 
nären Gestaltungskraft und mit 
seinem ganzen Vermögen dem 

neuen Ziel. Er mag mit Goethe, 
dessen Worte in zierlicher kleiner 
Handschrift dem ersten Band sei- 
nes Collegheftes vorangestellt 
sind, frohlockt haben: »Zu neuen 
Ufern lockt ein neuer Tag. « Schon 
früh in seiner Jugend zeigt sich 
diese Entwicklung. Die Dorf- 

schmiede seines Vaters hätte ihm 

eine gesicherte Existenz geboten. 
Sein Vater hätte es auch begrüßt, 

wenn sein Sohn Nachfolger in 

Nordsteimke geworden wäre. Hö- 

ren wir Bussing selbst aus seinem 
Lebenslauf: 

»Hiernach (nach Beendigung sei- 
ner Lehre) hatte ich nun das Be- 

streben, von Haus fortzukommen, 

um weiterzulernen und die Welt 

zu sehen; mein Vater war damit 

gar nicht einverstanden. Vor dem 
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18. Lebensjahr wurde derzeit kein 
Wanderbuch 

ausgestellt, und so 
war mein erster Ausflug von 
Nordsteimke 

nur bis Braun- 
schweig, wo ich bei einem Schmie- 
demeister Arbeit nahm. Hier war 
man beim Meister in Kost und 
Logis, 

und es wurde von morgens 
früh 5 Uhr bis abends spät 7-8 
Uhr 

gearbeitet. Pausen gab es nur 
so lange, 

wie gegessen wurde. Bei 
dieser Tätigkeit fühlte man sich 
sonst sehr wohl und freute sich auf 
den kommenden Sonntag. Als 
Wochenlohn 

erhielt ich anfangs 1 
Taler. 

« Mit 18 Jahren ging er, voll 
Lern- 

und Wissensdurst, auf die 
»Walz. « Als er merkte, daß er hier 
nichts Neues mehr lernen konnte, 
kehrte 

er heim. Schon in dem 
bereits 

erwähnten Brief Büssings 
aus München 

an seine Eltern heißt 
es: »Dann, liebe Eltern, so viel 
hab ich nun schon erfahren, daß 
das lange Umhertreiben in der 
Welt 

mir dermaleinst nicht viel 
Nutzen kann, und in meinem Ge- 
schäft komme ich zu jeder Zeit 
fort, 

was ich bei Euch zu machen 
habe. 

« In seinem Lebenslauf sagt 
er dazu: 

»In München war mein 
Reisegeld 

vollständig alle und ich 
nahm dort im September kurz Ar- 
beit. Hier kam ich zu der Erkennt- 
nis, daß das Handwerksburschen- 
leben hier für meine Zukunftsplä- 
ne nichts mehr nutzen konnte, ich 
beschloß, 

meine Wanderschaft 
noch bis Basel fortzusetzen und 
dann 

nach meiner Heimat zurück- 
Zukehren. 

« Heimgekommen, 
widmete er sich 

aber nicht mehr dem erlernten 
Schmiedehandwerk. Der Dorf- 
Schmiedebub, der nur eine ein- 
klassige 

Dorfschule besuchen 
konnte, 

trug sich als Gasthörer 
beim Collegium Carolinum ein. 
Mit 

einer einmaligen Energie und 
unfaßlichem Fleiß holte er die gro- 
ßen Wissensrückstände auf. Aber 
auch dort hörte er nach eigenem 
Zeugnis 

auf, als er sich sagen 
konnte, 

was dort gelehrt werde, 
habe 

er gelernt. 
Nach 1 Jahr genügte ihm das Ve- 
lociped-Unternehmen, das er im 
Jahre 1869 eröffnet hatte, nicht 
mehr. Er warf sich auf etwas ganz 
anderes, auf das Eisenbahnsignal- 
Wesen. Das Zeitalter des Schie- 
nenwagens 

und der Dampfloko- 
motive ging seinem Höhepunkt 
entgegen. In 30 Jahren hat er als 
technischer Direktor der Firma 
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Überweisungen der Braunschwei- 

gischen Staatsbank, Auftrag Hein- 

rich Büssings an zwei wissen- 
schaftliche Institute der Techni- 

schen Hochschule Braunschweig. 

Jüdel & Co. in Braunschweig die- 

se weltweit bekannt gemacht. Er 

hätte mit 60 Jahren im Jahre 1903 

im Rückblick auf eine glänzende 
Laufbahn als Eisenbahnsiche- 

rungsingenieur in den wohlver- 
dienten Ruhestand gehen können. 

Was tat Bussing? Er wandte dem 

Signalbau den Rücken-und grün- 
dete unter Einsatz seines gesam- 
ten, vor allem bei Jüdel & Co. 

erworbenen Vermögens die Firma 

»Heinrich Bussing Spezialfabrik 

für Motorlastwagen und Motor- 

omnibusse. « Die Entwicklung des 

Nutzfahrzeuges aus den ihm eige- 

nen und spezifischen Vorbedin- 

gungen war die Krönung seines 
Lebenswerkes. Hier entfaltete 

sich seine Fähigkeit zur Konzen- 

tration auf ein bestimmtes, genau 
begrenztes Tätigkeitsfeld zur vol- 
len Meisterschaft. Er war über- 

zeugt, die Zukunft gehörte jetzt 

im 20. Jahrhundert nicht mehr 
dem stahlstraßengebundenen 
Dampffahrzeug, sondern dem 

über die Landstraßen rollenden 
Automobil. Gewiß war Bussing 

nicht der erste, der sich im Auto- 

mobilbau versuchte. Otto, Daim- 

ler, Benz, Maybach, Diesel seien 
hier nur stellvertretend genannt. 
Er war auch nicht der erste, der 

einen Nutzkraftwagen erfand; 
1896 bereits bot Daimler einen 

solchen an. Aber er war der erste, 
der klar den Unterschied zwischen 
Personenauto und Lastkraftwagen 

sah und konsequent danach han- 

delte. 

Der Personenwagen hatte durch 

geniale Erfindungen bereits ein 

gutes Stück seiner Kinderkrankhei- 

ten überwunden. Der Nutzkraft- 

wagen stand noch davor. Die Ent- 

wicklung des Pkw wurde getragen 

von sportfreudigen reichen Män- 

nern, nicht zuletzt aus dem euro- 

päischen Hochadel. Wirtschaftli- 
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che Gesichtspunkte spielten so gut 

wie keine Rolle. An eine laufende 

Serienfertigung war nicht gedacht. 
Reiche Sportliebhaber, die sich an 
den großen internationalen Wett- 

bewerben beteiligen wollten, ga- 
ben tüchtigen Handwerkern die 

Aufträge für die Fertigung eines 

solchen Sportautomobils. Hiervon 

lebten die vielfach noch hand- 

werklich orientierten Hersteller. 

Der Preis war Nebensache. Büs- 

sing erkannte, daß beim Lastkraft- 

wagen alles grundlegend anders 

sei: Hier mußte ein Kundenkreis 

angesprochen werden, der schon 
Lasttransport über die Straßen be- 

trieb, und zwar mit Pferden; die 

Landstraßen waren damals bevöl- 

kert von schweren Lastwagen, von 

starken Rössern gezogen. Braue- 

reien, Baugeschäfte, Holzfabriken 

mußten interessiert werden. Dies 

ging nur durch eine ins einzelne 

gehende Wirtschaftlichkeitsrech- 

nung. Zu den Anschaffungskosten 

für Pferde und Wagen kamen die 

Aufwendungen für Kutscherwoh- 

nung, -lohn, Pferdepflege und 
Futter; dem mußte der Preis des 

Motorwagens, des Benzins und 
des Fahrers gegenübergestellt 

werden. Von der ersten Stunde an 

erkannte Büssing die Bedeutung 

dieser Frage. Der Lastwagen 

konnte sich nur dann behaupten, 

wenn er wirtschaftlicher als das 

Pferdefuhrwerk war. Büssing sah 
klar wie kein anderer vor ihm, daß 

es sich bei Personenkraftwagen 

und Lastkraftwagen trotz aller 
technischen Befruchtung in Ein- 

zelheiten - er kaufte selbst im 

Jahre 1900 auf der Dresdner Au- 

tomobilausstellung einen »Rie- 

men-Benz« und zerlegte ihn - um 

zwei Wagenarten handelte, die ih- 

ren eigenen technischen und wirt- 

schaftlichen Gesetzen folgen muß- 

ten. An diesem Gedanken hat er 
dann, wie immer in seinem Leben, 

mit eisener Folgerichtigkeit fest- 

gehalten; er hat nie einen Perso- 

nenwagen gebaut; was ihm beim 

Lastwagen faszinierte, war das 

Fahrzeug in seiner Ganzheit, in 

seiner Totalität, wie wir heute sa- 

gen würden. Den Motorbau hat er 

mit seinen Gedanken befruchtet, 

den Kühlerbau ebenso wie das 

Getriebe, das Fahrgestell, die 

Achskonstruktion, die Bremsanla- 

gen und nicht zuletzt auch die 

Bereifung - 
in einer Zeit, wo noch 

nicht einmal in den Städten, ge- 

H. BüSSING=ý BRAUNSCHWEIG 
SPECIALFABRIK FUR MOTOR-LASTWAGEN 

MOTOR-OMNIBUSSE 

DIREKTION 

Mitteilung von Heinrich Bussing 

an den Rektor der Herzoglich 
Technischen Hochschule über ver- 
anlaßte Spenden. 

Braunschweigs 

ý: : ri 

schweige denn auf dem Lande Aber nicht nur das: Bussing wußte 
Kopfsteinpflaster die Regel war. um die Störanfälligkeiten der frÜ- 

Technische Einzelheiten sind aus hen Entwicklungen. Er mutete 
berufener Feder im vorhergehen- seinen Kunden nicht zu, mit die- 

den Aufsatz geschildert. sen fertig zu werden. Er betrieb 


