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wendung von Dampfwagen entwickelt hatte. Die wvorgeschriebene Ge-
schwindigkeit von 4 Kilometern und die Vorschritt, dald vor jedem auto-
mobilen Wagen ein Mann mit einer roten Fahne einherzugehen habe, der
das Publikum warnte, verdarb den Konstrukteuren die Lust, neue Wagen
zu entwerfen, und nahm den Unternehmern den Mut, sie bauen zu lassen.

Aber der Gedanke des Automobilismus war lebendig geworden und blieb
lebendig. Daher kommt es, dal} in den Jahren 1840 bis 1870 immer noch
vereinzelt Dampfwagen gebaut wurden. Allerdings waren sie mehr eine
Merkwiirdigkeit als ein allgemein gebrauchtes Verkehrsmittel. Auch an
Versuchen, das Gesetz zu umgehen, hat es nicht getehlt. Der sportliche
Geist hatte Gefallen an der Geschwindigkeit getunden, die sich mit dem
Automobil erreichen liel}. Da konnte kein Plerd auf die Dauer mitkommen.
Darum baute 1861 Carret ein Dampfauto, das ein englischer Sportsmann
bestellt hatte. Damit man ihn nicht erwische, fuhr dieser in der Nacht aut
den Landstraffen umher. Manchmal hatte er aber doch Pech. Dann zahlte
er eben seine Strafe. Aber das machte ihm kein Vergnugen. Deshalb vertiel
er auf den schlauen Ausweg, seinen Wagen als Feuerwehrwagen herzu-
richten. Leitern und Schlauche wurden angehingt, Feuereimer baumelten
auf den Seiten und Fackeln wurden mitgetihrt. Er selbst aber und seine
Freunde trugen die Uniform von Feuerwehrleuten. Sie hatten sich Messing-
helme aufgesetzt. Einer davon blies auf einem Horn Feuerwehrsignale. Das
ging, solange es ging, d. h. bis man dem Freunde des Damptfautos hinter
seine Schliche kam. Worauf auch dieses Vergntigen aufhorte.

Unter den zwischen 1840 und 1870 gebauten Dampfautos verdient eines
besondere Beachtung, das von Cooke und Sohne in York. Bei der grolien
Geschwindigkeit machte die Lenkung Schwierigkeiten. Zwar hatte bereits
im Jahre 1818 der Miinchener Ingenieur Georg Langensperger eine Art von
Lenkrad erfunden, das die alte, vom Pferdewagen her iibernommene und
fiir hohere Geschwindigkeiten nicht gunstige Drehschemel-Lenkung er-
setzen sollte. Aber dieses Lenkrad war im Besitz des Englinders Acker-
mann, der die Rechte darauf erworben hatte. Lizenzen waren teuer. Des-
halb suchte man nach anderen Hilfsmitteln, um die Lenkung auch bei
grofer Geschwindigkeit zu ermoglichen. Cooke und Sohne verwendeten
bei ithrem im Jahre 1865 gebauten Wagen ein dreiriadriges Untergestell,
dessen vorderes Rad gelenkt werden konnte

Um die gleiche Zeit eine weitere wichtige Neuerung: Gummireifen,
allerdings noch Vollreifen, wurden an den Radern angebracht.

Alles dies konnte den englischen Automobilismus nicht wieder beleben.
Die Fithrung ging auf Frankreich iiber, wo bereits 1835 der Ingenieur Charles
Dietz einen Dampfwagen zwischen Paris und Versailles laufen lield. Diese
,Diligence a4 Vapeur" stellte aber ihren Betrieb bald wieder ein. Dadegen
stand eine andere, von Osmont ins Leben gerufene Dampfwagenlinie von
1840 bis 1850 in Betrieb.

Noch eine Reihe weiterer Wagen tauchte im Laufe der Zeit in Frankreich
auf, darunter einer, der mit komprimierter Luft betrieben wurde, eine Kon-
struktion von Andraud und Tessi¢ du Motay. Der Wagen liet gut. Seine
Einfithrung scheiterte daran, dal? man auf den Landstralien in verhiltnis-
miflig kurzen Zwischenrdumen Luftstationen hitte anlegen miissen. Im
Jahre 1867 fuhr auf der Weltausstellung zu Paris das Automobil Lotz, das
aus einem Dampfschlepper und einem Anhinger bestand. Der Anhanger
war ein gewohnlicher Omnibus mit Verdeck, in dem die Fahrgiste Platz
nahmen.

Im April 1873 bewarb sich Amédée Bollée aus Le Mans um sein erstes
Patent, an dessen Vervollkommnung er dann Jahre und Jahre rastlos und
mit unermiidlichem Fleifle gearbeitet hat. Sein erster Wagen, die ,,Obéis-
sante', hatte die Form eines groflen Jagdwagens, uberdeckt mit einem
Sonnensegel. Der Fithrer sal® vorn, wihrend der Heizer am Hinterteile des
Wagens seinen Stand hatte. Die ,,Obéissante” fuhr zuerst in den Stralden
von Le Mans, kam aber Ende 1875 nach Paris, wobei sie den 230 Kilometer
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