Das Schlossviertel in Kirchheim unter Teck

Bevolkerungsentwicklung der Regionen Kirchheim unter Teck
und Niirtingen im 17. und 18. Jahrhundert

Die ,,Medizinische Topographie der Stadt Kirchheim unter Teck”
von Carl Gottlieb Gaupp

Rezeption des Frauenwahlrechts in Kirchheim unter Teck

Willibald Gatter Volkswagenbau an Elbe und Teck
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Volkswagenbau an Elbe und Teck

Aus dem Leben des sudetendeutschen Automobilpioniers und Politikers
Willibald Gatter (1896-1973)

Peer Gatter

Die kinderreiche Familie Gatter in Hithnerwasser im Jahr 1928: Hintere Reihe von links nach rechts: Arnold, Willibald,
Frieda, Fritz und Ernst. Vorn: Rudolf, Mutter Marie (geb. Eiselt), Vater Josef, Arthur und Maximilian

Im Dezember 2006 berichtete der Teckbote iiber ~ dem Vater des wahren ,Volkswagens® proklamiert.
die Ehrung des Kirchheimer Automobilpioniers und ~ Gatters Kleinwagen aus dem ,, Autowerk Reichstadt®
Porsche-Weggefihrten Willibald Gatter.! Sechzig in Nordbohmen, das ,,Auto zum Motorrad-Preis®,
Jahre nach Ende des Zweiten Weltkrieges wurde er galt mit Anschaffungskosten von gerade einmal
in Tschechien zum Erfinder des Lidového Auta, 1000 Reichsmark als billigstes Automobil im Euro-

pa der dreiffiger Jahre. Die Geschichte der Gatter-Au-
— tos ist gleichzeitig die eines Erfinders und Unterneh-
! Tschechen ehren Willibald Gatter als Erfinder des ,,Volkswa- d Leb k durch di litischen Wi
gens“ mit einer Gedenk-Plakette, in: Der Teckbote vom 28. 12. mers, dessen Leben stark durch die politischen Wir-
2006, S. 18. ren der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts geprigt
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Gatter arbeitete hier an der Weiterentwicklung
der Skoda 42-cm-Kiistenhaubitze. Diese schweren
Geschiitze waren zunichst zum Schutz der Kriegs-
hifen an der Adria eingesetzt worden, doch da das
k. u. k. Oberkommando die Gefahr von See als ge-
ring einschitzte, sollten die Mérser mobil oder zu-
mindest transportabel gemacht werden. Dies war
eine gewaltige Aufgabe, denn die Rohre und Lafet-
ten waren in splittersicheren Stahltiirmen unterge-
bracht und zur Montage und dem Beladen der Ge-
schiitze war ein grof3er, verschiebbarer Portalkran
sowie Schienen fur dessen Bewegungsablauf not-
wendig. Das Gewicht eines Morsers betrug stolze
112 Tonnen und eine Granate allein wog bis zu ei-
ner Tonne. Bei den schlechten Straflenverhiltnis-
sen in den Randgebieten der Monarchie stellte dies
die Skoda-Ingenieure vor eine fast unlésbare Aufga-
be. Im Sommer des Jahres 1915 kam der erste trans-

portable M.14-Morser an der russischen Front zum
Einsatz, doch erwies sich das Geschiitz als nach
wie vor zu schwer. So entstand 1916 unter Mitarbeit
Willibald Gatters eine geringfigig leichtere Version,
die 42-cm-Autohaubitze. Dieses Geschiitz war mit
seinen verkleinerten Lafetten erstaunlich mobil und
konnte, in vier Teile zerlegt, von je einem schweren
Generatorwagen gezogen, auch bei regional begrenz-
ten Stellungswechseln ohne Bahntransport einge-
setzt werden. Allerdings war dies immer noch ein
wahrer Kraftakt — eine Geschiitzbatterie bestand
aus acht Offizieren, 210 Soldaten, finf Pferden, vier
Karren, 28 Lastwagen und Anhingern sowie vier
Generatorwagen.!

# Erwin Grestenberger: K. u. k. Befestigungsanlagen in Tirol und
Kirnten, Wien 2000.
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Vorarbeiter und junge Ingenieure vor dem 42-cm-Morser in den Pilsener Skoda Werken (Zweiter von links Willibald Gatter)
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Den Auftrag zum Bau der Transportfahrzeuge
hatte das Skoda Schwesterwerk Austro-Daimler in
Wiener Neustadt erhalten (Fusion 1913). Zusam-
men mit Ferdinand Porsche, dem seit 1906 die
technische Leitung des Unternehmens oblag, ent-
wickelte Willibald Gatter als Detailkonstrukteur
die Zugfahrzeuge M.16 und M.17 sowie C-Ziige
fir schwere Artillerie mit benzin-elektrischem An-
trieb. Jedes Rad der Generatorwagen und der An-
hinger war mit einem Radnaben-Elektromotor
ausgestattet, der iber ein Aggregat mit Strom ver-
sorgt wurde. Durch Abnahme der Stralenberei-
fung konnte dieser Geschiitzzug auch auf Eisen-
bahnschienen gesetzt werden und sich mit eige-
ner Kraft tiber Distanzen von bis zu 50 Kilome-
tern bewegen. Die Geschiitze und Transportwa-
gen erprobte Gatter fiir Skoda in den Jahren 1916
und 1917 im Gefechtseinsatz an der italienischen
Front und auf dem k. u. k. Artillerie-Schie3platz
in Hajmaskér (Komitat Wesprim). In dem unga-
rischen Stidtchen, gelegen zwischen Plattensee
und Bakony-Gebirge, war um die Jahrhundertwen-
de der grofite Schiefiplatz der k. u. k. Monarchie
entstanden, der fiir 250 Offiziere, 2200 Mann-
schaften und 1120 Pferde ausgelegt war.’

Die 42-cm-Autohaubitze mit dem von Porsche und Gatter
entwickelten Generatorwagen

Mit Kriegseintritt der USA und der Verkiindung
der 14 Punkte von US-Prisident Woodrow Wil-
son fir eine gerechte europiische Nachkriegsord-
nung, meldete sich Willibald Gatter im Marz

5 Arbeitszeugnis der Osterreichischen Daimler-Motoren Aktien-
gesellschaft fiir Willibald Gatter vom 31. Dezember 1925 (Privat-
besitz). Siehe auch: Wilhelm Elmar: Die k. u. k. Artillerie-Schief3-
schule, in: Moderne Illustrierte Zeitung Nr. 10/11 vom 1. 6. 1914.

1918 zum Kriegsdienst als einjihriger Freiwilliger.
Das Programm Wilsons betraf die Habsburgermo-
narchie massiv. Grenzberichtigungen gegentiber
[talien, Raumung der Balkanstaaten, und die au-
tonome Entwicklung der Volker Osterreich-Un-
garns —so auch der Tschechen und Slowaken —
waren darin vorgesehen. Da Gatter sich bewusst
war, dass der Preis fur eine unabhingige Tsche-
choslowakei ein Verlust des Selbstbestimmungs-
rechts der Deutschen Bohmens und Mihrens sein
wiirde, entschloss er sich, fir einen Sieg des Os-
terreichischen Kaisertums im Feld zu kimpfen.
Gatter erhielt zunichst eine kurze Ausbildung im
Kriegshandwerk beim schweren Artillerie-Regi-
ment Nr. 2 in Krakau und an der Offiziersschule
der schweren Feld- und Festungsartillerie am
Schie§platz in Hajmaskér. Ab dem 15. Juni 1918
nahm Gatter an der Piave-Offensive teil und lern-
te so noch kurz vor seinem Ende den Krieg in all
seiner Grausamkeit kennen.® An der Piave, der
letzten groflen Schlacht des Ersten Weltkrieges,
starb die osterreichisch-ungarische Armee lang-
sam und qualvoll. 240000 Menschen fielen oder
verhungerten. Der Grof8angriff der Alliierten im
Piavegebiet am 24. Oktober 1918 fithrte zum Zu-
sammenbruch der Siidwestfront der k. u. k. Armee
in Venetien und letzlich zum Abschluss des Waf-
fenstillstands von Villa Giusti bei Padua.’

Kaum war die Donaumonarchie zerfallen, wur-
de am 28. Oktober 1918 in Prag der tschechoslo-
wakische Staat proklamiert. Gatter kehrte nach
seiner Ausmusterung zunichst in die b6hmische
Heimat zuriick und leitete dort bis zur Riickkehr
seines Bruders Maximilian aus der Kriegsgefan-
genschaft die elterliche Maschinenfabrik. Durch
Inflation und hohe Rohstoffpreise zu Ende des
Ersten Weltkrieges hatte das Unternehmen seine
marktbeherrschende Stellung verloren und mit

¢ Willibald Gatter: Lebenslauf, Kirchheim unter Teck 1961
(Privatbesitz).

7 Manfred Rauchensteiner: Der Tod des Doppeladlers. Oster-
reich-Ungarn und der Erste Weltkrieg. Graz-Wien-Koln 1993.
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einem starken Auftragsriickgang zu kimpfen. Bergdorfer mit flieBendem Wasser versorgt wur-
Den Vater unterstiitzte Willibald Gatter bei der den.?

Planung von Wasserwerken, beim Bau und der
Vermessung von Tiefenquellen-Wasserleitungen

8 Arbeitszeugnis von Josef Gatter fiir seinen Sohn Willibald vom

und der Pumpwerke, ml't welchen - unseFer Alb- 15. Juli 1919, bestitigt von der Fachgenossenschaft der Schlosser
wasserversorgung vergleichbar — die dortigen in Niemes (Privatbesitz).
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Zeugnis Willibald

Gatters aus dem Jahr 1919
mit dem Briefkopf des
Maschinenbauunternehmens
Gatter
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Willibald Gatter in Wien im Jabr 1923

Mit Grindung der Tschechoslowakei wurden sude-
tendeutsche Beamte systematisch aus dem Staats-
dienst gedringt, deutschen Unternehmen, wie dem
von Willibald Gatters Vater, wurden staatliche und
kommunale Auftrige entzogen. Im Mirz 1919 kam
es zu Protestkundgebungen der deutschen Bevolker-
ung gegen die Zwangseingliederung in den tsche-
choslowakischen Staat und fiir ein sudetendeutsches
Selbstbestimmungsrecht. Das Militér schlug den
Aufstand gewaltsam nieder, 54 Deutsche starben.’

? Deutsche und Tschechen (Informationen zur politischen Bil-
dung 132), hg. von der Bundeszentrale fiir politische Bildung,
ND 1993, S. 5-6.

Durch die zunehmende Ausgrenzung der Deut-
schen konnte Willibald Gatter beruflich auf kein
rechtes Fortkommen mehr hoffen und begab sich
im August 1919 in die neu ausgerufene Republik
Deutschosterreich. Aufgrund von Kontakten, die
Gatter wihrend des Krieges zu Austro-Daimler ge-
kniipft hatte, konnte der damals 23-Jahrige schnell
eine Anstellung als Automobil-Konstrukteur fin-
den.

Austro-Daimler stand trotz der erfolgreichen Jah-
re des Krieges vor dem Ruin, der grofite Auftragge-
ber, die k. u. k. Armee war weggefallen. Es galt nun
wieder auf zivile Produkte umzustellen und nur die
schnelle Wiederaufnahme der Automobilproduktion
mit verbesserten Vorkriegsmodellen versprach Ret-
tung. Direktor Ferdinand Porsche warb dazu fihige
Ingenieure zumeist aus dem Gebiet des ehemaligen
osterreichisch-ungarischen Reiches an, darunter auch

Willibald Gatter.!0

Neben schnellen und leichten Tourenwagen wur-
den nun auch grofle Luxusautos hergestellt mit mo-
dernen Motoren in kurvenreich gestalteten Karos-
serien. Gatter war hier zunichst in der Entwicklung
von elektrischen Omnibussen und Benzin-Lastwa-
gen titig, spiter auch in der Konstruktion von
schweren und leichten Personenwagen. Maf3geblich
war er an den Entwiirfen der ersten Austro-Daim-
ler Sechszylinder-Schwingachswagen beteiligt —den
Oberklassewagen AD 6-17 (1921-1924) und ADV
(1924—1927) und dem zwischen 1923 und 1927 pro-
duzierten Mittelklassewagen ADM IL."! Ferdinand
Porsche erkannte bald die auSergewdhnliche Bega-
bung des jungen Konstrukteurs und betraute ihn
mit Spezialaufgaben, so mit den Experimenten fiir
vierradgetriebene Lastwagen. 1921/22 konstruier-
te Gatter unter Porsches Anleitung mit den Ingeni-
euren Karl Rabe und Karl Bettaque den ,,Sascha®,

10 Franz Pinczolits: Austro-Daimler, Wiener Neustadt 1986.

11 Arbeitszeugnis der Osterreichischen Daimler-Motoren Akti-
engesellschaft fir Willibald Gatter, 31. Dez. 1925 (Privatbesitz);
Werner Oswald: Deutsche Autos 1920—1945, Stuttgart 2005.
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den ersten Sport-Rennwagen der Nachkriegszeit, be-
nannt nach dem Filmpionier Alexander ,,Sascha®
Graf Kolowrat. Mit diesen 1100-ccm- und 1500-ccm-
Rennwagen, die 1922 das ,Targa Florio® Langstre-
ckenrennen auf Sizilien gewannen, fuhr Willibald
Gatter Anfang der zwanziger Jahre seine ersten Ren-
nen.?

Als Gastlektor gab Gatter in dieser Zeit auch Kur-

se zu Motoren, Getrieben und Schaltungen im Fach-
bereich Maschinenbau der Technischen Hochschu-

12 Willibald Gatter: Lebenslauf (wie Anm. 6).

le Wien und frequentierte die politischen Debattier-
und Literatenzirkel der Wiener Bohéme. Hier wurde
er erstmals mit der Vision vom Auto als ,Volksgut*
konfrontiert —als einem niichternen und schmuck-
losen Verkehrsmittel, zhnlich dem ,Model T* des
Amerikaners Henry Ford. Diese Ideen standen in
scharfem Gegensatz zu den von Porsche gepredig-
ten Firmenzielen Austro-Daimlers: ,,Sport und Pre-
stige — schnellen Luxuswagen mit starken Motoren
fir eine kleine aber betuchte Oberschicht. Gatters
Entwiirfe zu einem ,,Austro-Daimler-Volksautomo-
bil, an welchen er 1920 und 1921 in Wiener Neu-
stadt arbeitete, fanden bei Porsche kein Gehor, er tat

Der von Porsche und Gatter in den friihen Zwanziger Jahren gebaute ,,Sascha®, der erste Sport-Rennwagen der Zwischenkriegszeit
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Riickansicht
von Willibald
Gatiers Modell
zum ,,Europa-
Wagen® im Jahr
1928

Willibald Gat-
ter am Steuer
seines ,, Euro-
pa-Wagens“im
Jahre 1928

(Quelle: Josef-
Ganz-Archiv

— Paul Schil-
peroord)



Sein Vorhaben war die Schaffung eines preisgiinsti-
gen Viersitzers, der die Motorisierung breiter Volks-
schichten ermoglichen wiirde. Der Aufbau des Wa-
gens war daher denkbar einfach gestaltet und die
Stuckliste enthielt neben Kithler und Tank nur 200
Einzelteile — Schrauben und Splinte eingerechnet.?
Bereits Ende des Jahres 1926 war der Prototyp des
Gatter-Wagens fahrtiichtig, wie sich Gatters Jugend-
freund, der spitere Prilat von Ce&elice, Monsigno-
re Dr. Hermann Schmid (1907-1994) erinnert, denn
auf diesem robusten, schmucklosen Automobil be-
stand der Theologiestudent damals die Prifung zum
Fuhrerschein.?

Nach Abschluss der konstruktiven Vorarbeiten ver-
legte Gatter sein Konstruktionsbiiro im November
1927 nach Aussig an der Elbe, wo ihm die Georg
Schicht A.G. grof3ziigige Mittel fur die Feinarbeiten
und Erprobung des Wagens zur Verfiigung gestellt
hatte. Der Fettsdure verarbeitende Schichtkonzern
betrieb damals Vorstéle in andere Wirtschaftssek-
toren, um seine im Seifengeschift erwirtschafteten
Uberschiisse gewinnbringend anzulegen. Georg
Schicht, dem die kaufminnische Leitung des Unter-
nehmens unterlag, schien die nach dem Ersten Welt-
krieg schnell aufstrebende Automobilproduktion
dazu der richtige Weg. Gatter wurde als technischer
Leiter der neuen Automobil-Sparte angeworben, mit
dem Zugestindnis, weitgehende Freiheiten in Ge-
staltung und technischer Ausfihrung zu haben und
das Auto als ,,Gatter Wagen“ vermarkten zu kénnen.
In Aussig baute Gatter 1928 zwei weitere Probewa-
gen rahmenloser Bauart mit Schwingachsen und
einem 1 !/2 Liter Motor. Auf Testfahrten in der
Tschechoslowakei, Deutschland und Osterreich un-
terzog er sie strapazitsen Belastungsproben, wobei

% Josef Ganz: Das Modell zum Europa-Wagen ist da! In: Motor
Kiritik 9 (1929), Nr. 1, S. 16.

% Gesprach mit mit Msgr. Prilat Dr. Hermann Schmid am 28.
August 1993 in Cecelice, Tschechien. 1929 iibergab Gatter einen
der drei Prototypen seinem Freund Schmid, der ihn bis zu desser
Requirierung durch die Wehrmacht im Jahr 1939 fuhr.

die Automobile nach Meinung Georg Schichts ,auch
ganz hochgestellten Anforderungen entsprachen®.?”

2 Arbeitszeugnis der Georg Schicht AG (wie Anm. 24) und
Briefwechsel Prilat Schmid (wie Anm. 13).

Putonkad Jan 7, 1530
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Amerikanisches Patent aus dem Jabr 1930 fir die Schwingachsen
von Willibald Gatters ,, Europa-Wagen*
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In Aussig wohnte Willibald Gatter zunichst im
Hotel Goldener Schwan, ab Frithjahr 1928 ist er in
der Pestalozzistrafle 100 im Stadtteil Schreckenstein
gemeldet.?® Wie tiberall in Bohmen, war die Moto-
risierung dieser 40.000 Einwohnerstadt damals erst
wenig fortgeschritten und Fiaker prigten nach wie
vor das Bild. Nach einer Statistik des Polizeirayon
Aussig zahlte die Stadt 166 Personenwagen, 86 Last-
autos, 3 Autobusse und 4 Traktoren.?’ Gatter meldet
zwischen 1927 und 1929 eine Anzahl von Patenten
zum Gatter-Wagen in der Tschechoslowakei, dem
Deutschen Reich, Frankreich, Grofibritannien und
den USA an, so etwa ein Patent fur die ,Lagerung
der gabelartig ausgebildeten inneren Enden von
Schwingachsen®, fur die ,,Abfederung schwingender
Halbachsen® und fiir eine ,Vorrichtung zum Schal-
ten von Wechselgetrieben®.3

Zum Anlass des 80-jahrigen Griindungsjubiliums
der Schichtwerke wurde der damals noch recht ar-
chaisch-kastenférmige Gatter-Wagen 1928 erstmals
der Offentlichkeit prisentiert.’ Von den Aussiger
Biirgern wurde das Vorhaben einer heimischen Au-
tomobilproduktion mit Wohlwollen und Stolz auf-
genommen. Als die Zeitschrift Motor-Kritik das
Auto 1929 der Fachwelt vorstellt, weist der Wagen
bereits aecrodynamische Kurven auf: ,Das Fahrzeug
ist bis in alle Einzelheiten glinzend durchdacht®,
preist Chefredakteur Josef Ganz den Wagen. ,So be-
findet sich beispielsweise der Akkumulator gut zu-
ganglich iiber dem Getriebe und ist mit dem Starter
durch ein ganz kurzes Kabel verbunden ... Eben-

28 Stadt Aussig, Unterlagen des Einwohnermeldeamtes, Melde-
blitter 1927/1928, Buchstabe G.

¥ Walter Simon: Die Wirtschaft in Aussig und im Bezirke Aussig,
4. Teil (Heimatkunde des Bezirkes Aussig Heft 8, 1933), S. 84.

30 Z. B. Deutsches Reich, Reichspatentamt, Nr. 476636, Klasse
63c, Gruppe 38, G73044 11/63c, Tag der Bekanntmachung tiber
die Erteilung des Patents: 2 Mai 1929, Willibald Gatter in Schre-
ckenstein bei Aussig, Tschechoslowakische Republik, Lagerung
der gabelatig ausgebildeten inneren Enden von Schwingachsen,
insbesondere bei Kraftfahrzeugen.

31 Franz Josef Umlauft: Geschichte der deutschen Stadt Aussig.
Eine Zusammenfassende Darstellung von der Stadtgriindung bis
zur Vertreibung der Deutschen, Miinchen 1960, S. 472, 565f.
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so Uberzeugend erfolgt der Tachometerantrieb. Ge-
rade an solchen Einzelheiten erkennt man am leich-
testen die Durcharbeitung einer Konstruktion. Die
des Gatter-Wagens ist tiber jedes Lob erhaben. Die
Durchbildung jedes einzelnen Teiles 133t das Wir-
ken eines mit der Fertigung bis ins kleinste vertrau-
ten Fachmanns erkennen, der jedoch dartiber kei-
neswegs das Gesamtziel aus dem Auge verliert. Es
ist kaum glaublich, dafd der Schopfer des Gatter-
Wagens in unserer, an zielbewufSten Automobil-
konstruktionen so armen Zeit nicht schon lingst
aus dem entlegenen Winkel seines Wirkens hervor-
geholt und an eine der vielen Stellen berufen wor-
den ist, die eines derartigen Kopfes bediirfen.“*> Da
der Wagen ,,in eine tiefe Liicke hineinpafit, die der
Autobau der Welt offenldfit“ und dem Fahrzeugtyp
sehr nahe kommt, ,nach dem sich der Werk¢titige,
Arzt, Kaufmann, Ingenieur, Geistliche sehnt®, pro-
phezeite Josef Ganz dem Gatter-Wagen ,.groflen ge-
schiftlichen Erfolg®. Doch Josef Ganz hilt auch mit
Kritik am Prototyp nicht zurtick. Er hilt den Acht-
zylindermotor fiir zu grof§ und rit statt dessen zu
einem 1 !/2 Liter-Vierzylinder. Der Bequemlichkeit
wegen empfiehlt Ganz, die Sitze ,frei nach Bauhaus
durchzubilden®. Dennoch tiberwiegt das Lob: ,,...
das Bestechende am Gattertyp ist: Leichte Bauart,
dabei trotzdem geniigend Sitzraum und gute Stra-
Benlage ... Sein Schopfer hat dem Flug seiner Ge-
danken freie Bahn gelassen. Wenn er Konig wir,
schalten und walten konnte, wie thm beliebt, wiirde
er diesen Wagen bauen lassen.

Die Weltwirtschaftskrise, die 1929 auch tber Boh-
men hereinbrach, beendete jedoch die Pline zur
Aufnahme einer Serienproduktion. Europa versank
in Arbeitslosigkeit und Inflation, die Nachfrage
nach Automobilen erreichte einen Tiefststand und

das Aktienkapital vieler Betriebe, so auch der Schicht
A.G. verfiel. Mitte Mai 1929 veroffentlichte die Mo-

32 Ganz: Europawagen (wie Anm. 25), S. 14-16.

33 Josef Ganz: Wer stopft das Leck? In: Motor Kritik 9 (1929), S.
191-192.
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Fabrgestellvon Gatters ,, Europa-Wagenin der Motor Kritik (1929)

tor-Kritik noch die Pline des Wagens und adelte
thn zum zukunftstrichtigen Modell eines ,,Europa-
wagens™: ,Wir besitzen heute unzihlige Automobil-
typen —in Deutschland allein an hundert. Fragt ei-
nen aber ein Durchschnittsdeutscher danach, wel-
cher fur ihn passend wire, kommt man in nicht
geringe Verlegenheit. Zwischen ausgesprochenen
Autosurrogaten und ,,Luxus“-Wagen mit tiber 20
Pfennig Kilometerkosten gibt es einfach nichts ...
schreibt Chefredakteur Josef Ganz, ,diese klaffende
Liicke konnte ein entsprechend durchgereifter Gat-
terwagen schlieffen”.3*

Willibald Gatter kehrte daraufhin in seine Hei-

matstadt Hithnerwasser zuriick und arbeitete unver-

3 Ganz: Wer stopft das Leck? (wie Anm. 33), S. 193.

zagt an den Plinen fur ein neues Gatter-Auto. Der
Wagentyp, den es zu schaffen galt, sollte kleiner
und billiger sein als sein erstes Volksauto, aber den-
noch den Komfort eines Automobils besitzen und
im Benzinverbrauch, der technischen Einfachheit
und im Preis einem mittleren Motorrad entsprechen.
Es galt, vollig neue Zielgruppen zu erschlieflen und
ein Auto fiir all jene zu bauen, die in der automobi-
len Aufbruchstimmung bislang vergessen worden
waren —allen voran die Landbevolkerung.

Wahre Kleinwagen, geschweige denn ,Volksautos“
gab es damals noch nicht. Zwar war der ,Volkswagen®
als Schlagwort, ja als Ideologie in aller Munde, doch
war dies mehr Anspruch als Wirklichkeit, mehr
soziotechnische Utopie als Realitit. Das ,Volksauto-
mobil“ stand bereits vor dem Ersten Weltkrieg fiir
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Autopodnik Zakupy sesv.

Zur Schaffung eines wirk-
lichen Volkswagens wurde die
gesamte Technik der Zwischen-
kriegszeit jedoch noch als zu
schwer, zu grof§ und zu teuer er-
achtet. Moderne Werkstoffe zur

Gaohly Konstruktion leichter Autos, die

Cann voru v normalnirm prove-
danlsa stfeohou,alaktr. onvalls-
nimz&aobnim kalam a nafadim

Ké& 13.800'-.

Zastupce!

von einem Motor mit wenigen
PS hitten angetrieben werden
konnen, fehlten. Frithe Versuche
der zwanziger Jahre, wie etwa das
deutsche , Kommissbrot” von
Hanomayg, der franzosische LR2
von Rosengart oder der englische
Austin Seven wurden den in sie
gesetzten Erwartungen nicht ge-
recht, da das Gewicht der Wagen
nicht im gleichen Maf§ herabge-
setzt werden konnte wie die Mo-
torgrofle. Thre Fahreigenschaften
waren daher eher bescheiden:
schlechte Kurvenlage, schwach
am Berg und stindiger Schalt-
zwang im Stadtverkehr, ganz zu
Schweigen von den hohen Be-
triebs- und Anschaffungskosten.
Auch hatten Insassen unter star-
ken Erschiitterungen zu leiden.
Spottisch wurde diese Wagengat-
tung in der Fachpresse bald ,klei-
ne Groflautos” oder ,verkleinerte
Grofiwagen“ genannt.*® Nichts-

Tichechische Werbung aus dem Jahr 1931 fiir Gatters ,, Lidovy Automobil , destotrotz ging Rosengart als ,Roi

das ,,Volksauto™

ein preiswertes Fahrzeug flir breite Bevolkerungs-
schichten. Der Begriff war dabei allerdings keine
Modellbezeichnung sondern zielte auf eine neue,
unerreichte Wagenklasse.*

35 Wolfgang Konig: Volkswagen, Volksempfinger, Volksgemein-
schaft — ,Volksprodukte® im Dritten Reich: vom Scheitern einer na-
tionalsozialistischen Konsumgesellschaft, Paderborn 2004, S. 155.
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de la petite Auto*, als ,,Konig des
Kleinwagens® in die franzdsische
Automobilgeschichte ein.

Zur Schaffung eines wahren ,Volksautos®, auf
tschechisch ,Lidovy Automobil, wie Gatters Wagen
in der Firmenwerbung der frithen dreif8iger Jahre ge-

3% Motor Kritik 9 (1929), Nr. 1, S. 12-13 (,,Kleinwagen —nicht
Miniatur-Auto®).
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in Reichstadt-Vorstadt” erteilt.** Das Autowerk Gat-
ter-Reichstadt war geboren. Zwischen Oktober 1930
und Juni 1936 wurden hier rund 1650 Kleinwagen
dieser Marke produziert.* Heute mag diese Zahl ver-
schwindend gering erscheinen, doch darf man die
geringe Personenkraftwagendichte in der Tschechos-

4 Archiv der Stadt Ceské Lipa [Bohmisch Leipal, Faszikel Au-
towerk Gatter: 22. 11. 1929 ,,Antrag auf Abverkauf™; 2. 12. 1929
»Baukomissionelle Begehung/Protokoll der Begehung®; 7. 12.
1929 ,Erteilung der Baubewilligung® (E. Nr. 1159) 26. 3. 1930;
»Geometrischer Situationsplan des Ingenieurs Karl Rohrich;
16. 5. 1930 ,,Protokoll der Gemeindeausschufisitzung”; 26. Mirz
1930 ,Teilungs- und Flichenausweis zum Situationsplane Exh.
Nr. 526 28. 3. 1931 ,Stadtamt Reichstadt, Kollaudierung®; 1. 8.
1930 ,Bezirksbehdrde Bohmisch Leipa, Komissionelle Verhand-
lung” und 13. 9. 1930 ,Bezirksbehorde Bohmisch Leipa an Vi-
[ém-Wilhelm Gatter®,

1 Aufzeichnungen Willibald Gatters von 1937 (,,Produzierte
Stiickzahlen®) (Privatbesitz).
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lowakei mit kaum 90.000 Fahrzeugen bei einer Be-
volkerung von 14,7 Millionen (1930) nicht aufler
Acht lassen.”? Auch im Deutschen Reich war der
Motorisierungsgrad kaum hoher —im Jahr von Hit-
lers Machtergreifung kamen auf 65,4 Millionen Ein-
wohner gerade einmal 500.000 PKW; rund 80 %
davon waren Geschiftswagen.® Im Jahr 1935 besaf§
der ,Kleine Gatter” in der Tschechoslowakei daher
einen Marktanteil von knapp 1,4 %. In den deutsch
besiedelten Gebieten des nordlichen Sudetenlandes

4 Kurt Wenzel: Personenautos 1905—1945 aus Stadt und Bezirk
Gablonz an der Neife, Sudetenland, 0.0. 21993; Deutsche und
Tschechen (wie Anm. 9), S. 5 (Tabelle).

# Paul Schilperoord: Wie der VW-Kifer wirklich entstand, in:
Technology Review, Heft November 2005, S. 84; Konig: Volks-
wagen (wie Anm. 35), S. 151-153; Statistisches Reichsamt (Hg.):
Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, 1919-1941/42,
Volkszihlung vom 16. Juni 1933.

+!!_ i_+ ] ?fm

——t

AW

..lr-‘

u

Rustikale Form des ,Kletnen Gatter® im Jahr 1931 — Die ersten Modelle erhielten ibr charakteristisches Ausseben durch den
zentralen ., Zyklopenscheinwerfer (Willibald Gatter in der Bildmitte stehend mit Hut)
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durfte sein Anteil deutlich tiber 10 % gelegen ha-
ben.*

Da der ,Kleine Gatter” eine Marktliicke schloss,
war auch auf Seiten der Industrie das Interesse an der
Vermarktung des Wagens grof8. Im Oktober 1930
trat der Groflindustrielle Tomas Bata an Gatter her-
an und fihrte Verhandlungen tiber den Erwerb der
zahlreichen Patente und einer Generallizenz zur Pro-
duktion des Wagens.® Bata, der es innerhalb weniger
Jahre vom einfachen Schumacher zum k. u. k. Hee-
resliferanten gebracht hatte, stieg 1930 zum Welt-
markfiihrer in der Schuhproduktion auf. Nach der
Weltwirtschaftskriese investierte das Unternehmen
auch in andere Sektoren, so etwa in die Herstellung
von Plastikfasern, Fahrridern, Flugzeugen und Spiel-
zeug. Doch Gatter stief§ sich frith an den patriarcha-
len Ziigen Batas und die Verhandlungen gerieten
immer wieder ins Stocken.* Batas nahezu absolu-
tistische Herrschaft tiber seine Arbeiter in der mih-
rischen Kleinstadt Zlin wurden in jenen Jahren auch
zur Zielscheibe linker Journalisten und Intellektuel-
ler. Egon Erwin Kisch und Ilja Ehrenburg etwa pran-
gerten Batas System als eine perfektionierte Form der
Unterdriickung und Ausbeutung an.”’

Dennoch ging Gatter mit dem Industriellen eine
Zweckehe ein. Als im April 1932 jedoch die Serien-
produktion in Zlin beginnen sollte, kam es zum
Bruch. Entgegen fritherer Absprachen, den Wagen
,Gatter” zu nennen, bestand der Fabrikant nun auf
der Benennung ,Bata®. Fiir den Konstrukteur Gat-
ter war dieser Wortbruch nicht hinnehmbar und so

# Nach Angaben des Deutschen Museums, Miinchen (zitiert in
Wenzel (wie Anm. 42), S. 9) kamen im Jahr 1935 in der Tschecho-
slowakei 129 Personen auf einen PKW, das entsprach einem Ge-
samtbestand des Landes von rund 120000 PKWs.

% Motor Kritik, Anfang Okt. 1930, Nr. 19, S. 422.
4 Briefwechsel Prilat Schmid (wie Anm. 13).

47 Egon Erwin Kisch: Schuhwerk, in: Prager Pitaval — Spite Re-
portagen. Gesammelte Werke in Einzelausgaben I1/2, Berlin-Wei-
mar 1969, S. 415-428; Ilja Ehrenburg, Der Schuhkonig Thomas
Bata, in: Das Tagebuch 12 (1931), Dezemberausgabe. Vgl. auch
Rudolph Philipp: Die Stiefel der Diktatur, Ziirich 1936.

kiindigte er den Vetrag. Bata strebte zwar neue Ver-
handlungen an, blieb in der Frage der Benennung
des kleinen Volksautos aber unnachgiebig. Sein Tod
bei einem Flugzeugabsturz am 15. Juni 1932 setzten
den Verhandlungen ein Ende.

ik L T I
h..m'# o Ll

Der ,, Schubkonig™ Tomds Bata verbandelte 1930/31 mit
Gatter siber die Generallizenz zum Bau des ,,Kleinen Gatter®

Als Batas Interesse fur die Automobil- und Reifen-
produktion und insbesondere fiir den ,,Kleinen Gat-
ter 1930 bekannt geworden war, tibergoss die Fach-
presse den ganz offensichtlich dem Gréflenwahn
verfallenen tschechischen Schuhkoénig mit Hohn
und Spott. ,O Schuster, bleib bei deinen Leisten®
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vor allem auch in einer Reduzierung der Betriebs-
und Wartungskosten. Im Deutschen Reich machten
die Treibstoffausgaben fiir herkémmliche Kleinwa-
gen Mitte der dreiffiger Jahre allein zwischen einem
Drittel und der Hilfte der laufenden Kosten aus.
Wihrend die monatlichen Betriebskosten fiir einen
Kleinwagen im Jahr 1936 zwischen 97 und 125
Reichsmark lagen, betrug das monatliche Brutto-
Durchschnittseinkommen gerade einmal 149 RM.*!

Auf dem Land waren in den dreifliger Jahren nach
wie vor das Ochsengespann und das Pferdefuhr-
werk die dominanten Verkehrsmittel. Um hier Kund-
schaft zu gewinnen, musste das Auto mit diesen
konkurrieren kénnen. Es musste duflerst gentigsam
im Benzinverbrauch und so leicht wie billig zu re-
parieren sein: mit Werkzeug, das ein jeder Hand-
werker oder Landwirt zu Hause besaf3. Ersatzteile —
wurden sie denn bendtigt —mussten tiberall erhalt-
lich sein.

Der Werbeprospekt zum ersten Modell von 1930
gibt daher auch ausfiihrlich tiber Betrieb und War-
tung des ,Kleinen Gatter” Auskunft, um Kaufinte-
ressenten so die Sorge vor versteckten Zusatzkosten
zu nehmen: ,Der kleine Gatter ist ein Wagen, des-
sen Anschaffungs- und Unterhaltskosten die eines
billigen Motorrades nicht tibersteigen und im Ge-
gensatz zu diesem, einen angenehmen, von Wetter-
unbilden geschiitzten Transport von 2 Personen
und entsprechendem Gepick zu jeder Jahreszeit er-
moglichen ... Die Wartung des Wagens beschriankt
sich auf das Nachfillen des Benzingemisches fiir
den Motor [5 Liter auf 100 km] und das fallweise
Abschmieren von 11 Schmiernippeln und Nachful-
len von Ol ins Getriebe. Da der Zweitaktmotor we-
der Ventile noch Zahnrider besitzt, so ist lediglich
der Ziindung und dem Vergaser einige Aufmerksam-
keit zuzuwenden. Die durch 2 Ventilatoren bewirkte

5t Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 182183 und Statisti-
sches Bundesamt: Durchschnittliches Bruttoarbeitsentgelt je Pri-
vathaushalt. Uberblick seit 1910. Pressemitteilung Nr. 496 vom
27. Nov. 2006.

Luftkiihlung, die auch auf langen Bergen geniigt,
vermeidet ein weiteres unangenehmes Element der
Wartung und enthebt den Fahrer von der Sorge des
Einfrierens. Da die Maschine mit Ausnahme der
Achsen von der Karosserie vollkommen umbhillt ist,
so beschrinkt sich die Reinigung vollstindig auf die
glatten Flichen der Karosserie. Die Instandhaltung
des Wagens erscheint vor allem durch die seiner ge-
ringen Teilzahl entsprechende geringe Pannenmog-
lichkeit reduziert. Seine Einfachheit macht auch
den Laien sehr bald mit den wenigen Geheimnis-
sen bekannt und gibt ihm das unschitzbare Gefiihl
der Vertrautheit mit seiner Maschine, die es thm er-
moOglicht, kleine Unstimmigkeiten selbst zu behe-
ben oder sie wenigstens kritisch in Preis und Aus-
fithrung zu Giberwachen. In seiner Montagemog-
lichkeit ist der Wagen volkommen durchdacht und
kann durch Losen weniger Schrauben in seine Ein-
zelaggregate zerlegt werden, sodaff auch diese Not-
wendigkeit ihren unangenehmen Argernissen ent-
kleidet ist. Die Betriebskosten dieses leichten Wa-
gens sind nattirlich gering, da der kleine luftgekiihl-
te Motor sehr wirtschaftlich arbeitet, die Bereifungs-
kosten bei dem leichten Wagengewicht minimal
sind und [da er] in Hinsicht seiner geringen Abmes-
sungen und seiner Luftkiithlung keinerlei Anspruch
an die Garagierung stellt, wihrend seine robuste
und einfache Bauart die Kosten fiir Wartung und
Instandhaltung auf ein Minimum reduziert.*> In
einem tschechischen Prospekt zum Kleinen Gatter
aus dem Jahr 1931 heifit es zur Garagierung: ,Das
Unterstellen des Fahrzeuges ist dank des geringen
Raumanspruches leicht 16sbar, da man mit diesem

schmalen Fahrzeug sogar durch die Haustiire hin-
duch fahren kann®>

52 Autowerk Gatter (wie Anm. 37).

5 Autowerk Gatter in Reichstadt, Nordbohmen. Tschechische
Werbebroschiire zum ,,Kleinen Gatter” von 1931 (Privatbesitz).
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Auch bei der Motorisierung der Frau setzte der
Gatter-Wagen neue Akzente. Eine ansehnliche Zahl
von besser gestellten Familien des politischen Be-
zirks Bohmisch Leipa, die bereits ein Auto besaf3en,
kauften sich einen glinstigen Kleinen Gatter als
Zweitwagen. Diesen nutzte sodann die Dame des
Hauses oder die noch unverheirateten Tochter fir
ithre Einkiufe, Hoflichkeitsbesuche oder Ausfahrten
mit anderen Damen. Lingst nicht alle Motoristen
waren von dieser Entwicklung begliickt. Da das Au-
tofahren noch weithin als minnliche Prirogative
angesehen wurde, sah sich Willibald Gatter biswei-
len dem Vorwurf ausgesetzt, er sei fur die Unsicher-
heit auf Bohmens Straflen verantwortlich, habe er
mit seiner ,Weiberkutsche” doch das ganze ,,Weibs-

volk motorisiert®.>*

Mit seiner Vision von der Massenmotorisierung
durch ein billiges ,,Volksauto® und durch seine pro-
gressive Kritik an der riickstandigen tschechoslowa-
kischen und deutschen Automobilindustrie mit ih-
ren schweren, teuren Luxuswagen, machte sich Gat-
ter michtige Feinde in der Automobilbranche. Auf
Automessen sah er sich Anfang der dreiffiger Jahre
offenen Anfeindungen der groflen Automobilpro-
duzenten ausgesetzt. Diese waren in Sorge, sein er-
schwinglicher Volkswagen kénne nicht etwa neue
Kiuferschichten am unteren Rand der Mittelschicht
oder sogar in der Arbeiterklasse erschliefen, sondern
als Folge der prekiren Wirtschaftslage und der sink-
enden Nachfrage fiir teure Wagen, in unmittelbare
Konkurrenz zu ihren bereits laufenden Modellen
treten. Um Gatters potentielle Kundschaft zu ver-
gramen, sprachen industrienahe, traditionsverbun-
dene Kommentatoren dem ,,Kleinen Gatter” in der
Presse kurzerhand das Pradikat ,,Automobil“ ab und
diffamierten ihn als ,,Dreirad” oder ,,Cyclecar®, wo-
mit sie ithn auf eine Stufe mit Motorridern stell-
ten.”

5 Briefwechsel Prilat Schmid (wie Anm. 13).

* Gesprich mit mit Msgr. Prilat Dr. Hermann Schmid am 28. 8.
1993 in Cecelice, Tschechien. Siehe auch Motor Kritik (wie Anm.
43).
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Im benachbarten Deutschen Reich wurde die Mo-
torisierung des Volkes mit Machtiibernahme der Na-
tionalsozialisten zur Staatsdoktrin erhoben — galt es
doch zu Grofibritannien, Frankreich und den USA
aufzuschlieffen, wo die Kraftwagendichte deutlich
hoher lag. Fiir Hitler war das Automobil Ausdruck
eines hoheren Kulturniveaus und die Zahl der Stra-
Renkilometer Maf3stab fur die ,Lebenshohe eines
Volkes®. Der Fithrer —so Jakob Werlin, Daimler-
Benz-Direktor und Hitlers personlicher kraftfahr-
zeugtechnischer Berater — strebe mit dem Motorisie-
rungsgedanken danach, ,dem deutschen Volke wie-
der diejenige Stellung in der Welt zu schaffen, auf
die es nach Rasse, Charakter und Geschichte einen
unabdingbaren Anspruch hat“¢ Hitlers Rede auf der
Berliner Automobilausstellung am 11. Februar 1933
und die Prisentation des Volksempfingers im Som-
mer des gleichen Jahres, heizten die Diskussion um
ein ,,Volksautomobil® weiter an. Seit Anfang 1934
entwickelte sich das Reichsministerium fiir Volksauf-
klarung und Propaganda zur treibenden Kraft hin-
ter der Volkswagenidee und stellte Uberlegungen zur
Forderung eines dreirddrigen Kleinstwagens mit Mo-
torradmotor im Preisbereich von 1000 RM an.” Eine
Flut von Verdffentlichungen, Initiativen und Pro-
jekten war die Folge, darunter ein ,,Exposé betreffend
den Bau des deutschen Volkswagens® von Gatters
Weggefihrten Ferdinand Porsche. Dieser votierte fiir
ein ,vollwertiges Gebrauchsfahrzeug® und trug Hit-
ler seine Gedanken im Mirz 1934 vor.*® Hitler, der
ebenfalls einen vierridrigen, vollwertigen Viersitzer
anstrebte, machte in seiner Eroffnungsrede der Auto-
mobilausstellung am 7. Mirz 1934 klar, wie wichtig
es sel, ,seinen Preis ... dem finanziellen Leistungsni-
veau der hierfiir in Frage kommenden Millionenmas-
se der Kaufer” anzupassen.*

56 Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 152.

7 Hans Mommsen, Manfred Grieger: Das Volkswagenwerk und
seine Arbeiter im Dritten Reich, Diisseldorf 1996, S. 58ff; Konig:
Volkswagen (wie Anm. 35), S. 151, 155-157.

58 Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 157, 160.

% Der Angriff vom 8. 3. 1934, S. 1 (,Der billige Volkswagen fur
Millionen kommt*).






sches KdF-Wagen aber alles andere als ein Wagen
fiirs Volk war.®?

Vor diesem Hintergrund ist es nicht verwunder-
lich, dass Willibald Gatter in Tschechien heute als
der wahre Erfinder des Volkswagens (Lidového
Auta) gilt, da sein ,Kleiner Gatter” wohl das erste in
Serie produzierte Automobil war, das dieses Pradi-
kat mit einem Preis von rund 1000 RM auch wirk-
lich verdiente.®

Ein dem ,Kleinen Gatter® vergleichbarer Wagen
kam im Deutschen Reich erst 1933 auf den Markt.
Es war der von Gatters Wegbegleiter, dem Motor
Kritik Chefredakteur Josef Ganz konstruierte Stan-
dard Superior, der auf der Berliner Automobilaus-
stellung mit einem Preis von 1590 RM als ,deut-
scher Volkswagen® beworben wurde. Der Durch-

62 Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 180—181.

8 Der nordbéhmische Tourismusverband widmete dem Kon-
strukteur im Dezember 2006 anlisslich seines 110. Geburtstags
und dem 80. Jahrestages der Gatter Automobilproduktion eine
Gedenkplakette.

schnittspreis eines Automobils lag 1933 allerdings
bei rund 4200 Reichsmark, und damit beim Vierfa-
chen eines Gatter-Wagens. Die glinstigsten Model-
le von Mercedes und NSU lagen damals bei 4400
bis 5450 RM, dagegen waren BMW und DKW mit
Preisen von 2 500 bis 2700 RM fast schon als billig
zu bezeichnen.®* Heute fast vergessen, war der Jude
Josef Ganz (1899—1967) auch der Vordenker des VW-
Kifers. Sein Prototyp ,Maikifer” von 1932, der
1933 als Standard Superior in Serie ging, sah dem
1936 fertiggestellten Prototyp des VW-Kifers ver-
bliffend dhnlich. Nach der Berliner Automobilaus-
stellung wurde Ganz im Januar 1934 zunichst von
der Gestapo verhaftet, seiner Patentrechte beraubt
und sodann ins Schweizer Exil getrieben.®

¢ Motor Kritik, Marz 1933, Nr. 5, S. 136—137 (Preise auf der Ber-
liner Ausstellung, Fritz Wittekind, Berlin).

¢ Schilperoord (wie Anm. 43), S. 85. Erst im November 1935
kam mit dem Opel P4 ein weiterer glinstiger Wagen auf den deut-
schen Markt, dessen Preis im September 1936 von 1650 auf 1450
RM herabgesetzt wurde. Doch schon 1937 fuhr Opel die Produk-
tion zuriick und nahm den Wagen im Folgejahr aufgrund von
Werkstoffkontingentierungen vom Markt, Konig: Volkswagen
(wie Anm. 35), S. 153, 165.

' /’-"?"JHII_::’,HI LidLf ek

L |.|‘I

Der von dem Juden Josef
Ganz entworfene ,, Maikd-
fer“ging 1934 als ,, Standard
Superior®in Serie und wur-
de als ., deutscher Volkswa-
gen“ beworben. Die Abnlich-
keit des Wagens mit Porsches
ersten Entwiirfen zum VW-
Kiifer von 1936 ist frappie-
rend
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Willibald Gatter (mit Miitze) als Sieger des Reichenberger Bergrennens 1931, am Steuer sein Bruder Arthur Gatter
(Die Strecke ging von der Hoben Tatra iiber Reichenberg nach Triest)

Dass sich der Gatter-Wagen innerhalb kiirzester
Zeit grofler Popularitit erfreute und auch tiber die
Grenzen Bohmens hinaus bekannt wurde, lag jedoch
nicht allein an den geringen Anschaffungs- und Be-
triebskosten. Auch die spektakuliren Rennerfolge
Gatters trugen zum guten Ruf des Autos bei. Mit sei-
nem Kleinen Gatter gewann der Konstrukteur zahl-
lose Preise bei den Bergrennen der dreiffiger Jahre.
Seine grofiten Erfolge waren Goldmedaillen beim
Bohmischen Bergrennen und der Riesen- und Iserge-
birgsfahrt sowie Klassensiege beim Groflen Bergpreis
von Deutschland, der Schwarzwald Zielfahrt und der
Tatra Sternfahrt.*

¢ Sudetendeutsche Tageszeitung vom 10. 12. 1933 (,,Kraftfahr-
wesen —Der kleine Gatter®); Breisgauer Zeitung 173 vom 28. 7.
1931 (,Riickschau auf den Renntag” und ,,Die Strahlenfahrt*);
Stiddeutsches Sportblatt, Wochenbeilage der Freiburger Zeitung,
30/202 vom 27. 7. 1931 (,Schauinsland Bergrennen 1931%); Wer-
beprospekt des Autowerks Gatter —Reichstadt von 1932 (Privat-
besitz).

Auch gegen die Granden des damaligen Renn-
sports anzutreten, wie Rudolf Caracciola, scheute
sich Gatter nicht. [hm ging es weniger um einen
Sieg, als darum, die Leistungsfihigkeit und Zuver-
lassigkeit von Kleinwagen vor einem Massenpubli-
kum unter Beweis zu stellen, verstand er sich doch
als Vorkidmpfer in der Erneuerung des deutschen
Automobilbaus. 1931 trat Gatter beim Groflen Berg-
preis von Deutschland am Schauinsland mit seinem
Kleinen Gatter an, dem kleinsten Wagen des gesam-
ten Rennens. Caracciola gewann souverin auf sei-
nem Mercedes SSKL mit 7069 ccm und 300 PS in
8:51 Stunden und einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 81,2 km/h. Gatter bewiltigte die 720 Kilo-
meter lange Rennstrecke auf seinem ,Kleinen Gat-
ter mit 350 ccm und 9 PS in 17:38 Stunden und ei-
ner Durchschnittsgeschwindigkeit von 40,7 km/h.
Mit einem elften Platz zog Gatter am 26. Juli 1931
zur Siegerehrung in Freiburg ein, sein Kleinwagen
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unglaubig bestaunt und bejubelt von tausenden Frei-
burgern. Zuvor hatte er aus Prag kommend mit einer
Zeit von 18 Stunden den 5. Platz bei der Zielfahrt
des Rennens belegt.®” Ein Beweis fur die Wirtschaft-
lichkeit seiner Konstruktion war fiir Gatter der Um-
stand, dass er mit einem Motor der gerade einmal
dem Zwanzigstel der Leistungsfahigkeit von Carac-
ciolas SSKL entsprach, in der Hilfte von dessen
Bestzeit und der Hilfte der Hochstgeschwindigkeit
ins Ziel kam. Dabei lag der Benzinverbrauch seines
Wagens auf dieser Rennstrecke (720 km) bei gerade
einmal 35 Litern, wihrend der Motor von Caraccio-
las SSKL weit tiber 200 Liter Benzin verbrannte.*

Fiir den Erfolg des Autos spielte aber auch ge-
zielte Werbung eine grofle Rolle. 1931 finden sich
Gatter-Automobilvertretungen bereits in Komotau,
Bohmisch Leipa, Gablonz, Prag und in den an-
grenzenden deutschen Reichsgebieten, so im baye-
rischen Weiden und Regensburg und in Chemnitz
und Dresden in Sachsen. Dies waren — typisch fiir
die damalige Zeit —meist Einmannvertretungen,
die auf Provisionsbasis nach Kiufern suchten und
Interessenten auch zuhause aufsuchten, um diese
auf Probefahrten mitzunehmen. Gut ausgestattete
Fabrikvertretungen gab es damals nur bei groflen
Automobilherstellern in wenigen Grof3stidten.

¢7 Siiddeutsches Sportblatt, Wochenbeilage der Freiburger Zei-
tung, Nr. 30/202 vom 27. Juli 1931 (,,Schauinsland Bergrennen
1931%) und Breisgauer Zeitung Nr. 173 vom 28. Juli 1931 (,,Riick-
schau auf den Renntag” und ,Die Strahlenfahrt®).

88 Der Verbrauch des ,Kleinen Gatter” lag laut Werbeprospekten
von 1931 bei 5 Litern auf 100 Kilometer. Der des SSKL lag bei
rund 30 Litern (vgl. dazu: Halwart Schrader: Mercedes Kompres-
sorwagen, Miinchen-Wien- Ziirich 1979). Der SSKL, Abkiirzung
fur ,Supersport kurz leicht®, war 1929 aus dem Sport-Zweisitzer
SSK-WS06 entstanden und wurde in nur drei bis fiinf Exempla-
ren gebaut. Um die Dominanz der Mercedes SSK gegen die auf-
kommende Konkurrenz seitens Alfa Romeo und Bugatti nicht in
Frage zu stellen, verringerten Mercedes-Ingenieure das Gewicht
des SSK um ca. 125 kg durch grofle Bohrungen am Rahmen und
an den Holmen, welche dem Fahrzeug sein charakteristisches
Aussehen verliehen.

Gatter-Wagen fuhren in den dreiffiger Jahren vor
allem im Dreieck Aussig, Prag, Reichenberg. Die
weitaus meisten Fahrzeuge dieses Bautyps fanden
sich aber im unmittelbaren Umkreis des Reichstad-
ter Wirkungsfeldes Willibald Gatters —auf den Stra-
8en zwischen Melnik, Bohmisch Leipa und Niemes.
Fur die lindliche Bevolkerung dieser Region wurde
der ,Kleine Gatter” bald zum Synonym fiir das Auto
schlechthin.

Bereits Ende 1931 war die erste Fabrikationshalle
zu klein geworden. So erwarb Gatter im Oktober
des Folgejahr die angrenzende Parzelle und errichte-
te hier ein Fabrikgebaude.®’ Das urspriingliche Werk
wurde zur Wartungshalle fur bereits laufende Gatter-
Wagen umfunktioniert. Als hinderlich fur eine Ex-
pansion der Produktion erwies sich jedoch das Kre-
ditklima der damaligen Zeit. In Bohmen wirkte sich
der Zusammenbruch der Banken bis Mitte 1933 auf
Industriekonzerne aus, die durch die Schlieffung der
Finanzhiuser als Konsequenz der Weltwirtschafts-
krise an Kreditaufnahme und Neuinvestitionen ge-
hindert wurden. So blieben Gatter nur private Inves-
toren zur Finanzierung seines Projekts, was diesem
jedoch enge Grenzen setzte. Financiers der Gatter-
werke umfassten etwa den Reichstidter Christbaum-
schmuckfabrikanten Eduard Held und Helene Ros-
ler (geb. Gatter), Inhaberin der renommierten Boh-
misch Leipaer Pianofortefabrik Rosler.

Der erste Wagen des Typs ,Kleiner Gatter®, der
ab Oktober 1930 auf den Markt kam, war noch ein
reines Zweckfahrzeug, dem die spitere Eleganz der
Gatter-Automobile vollig fehlte. Unter der Stahl-

% Archiv der Stadt Ceské Lipa [Bohmisch Leipa], Faszikel Au-
towerk Gatter: 16. 6. 1932 Protokoll der Staatsgutsverwaltung
Uber beabsichtigten Ankaufes der Grundstiicksparzelle K.Z. 1884
durch Willibald Gatter; 20. 9. 1932 Biirgermeisteramt ersucht bei
der Stadtvertretung in Reichstadt zum Abverkauf der Grundpar-
zelle K.ZI. 1884/2 an Ing. Willy Gatter fiir Industriezwecke;
26.9. 1932 Oberrat der polit. Verwaltung von Béhm.-Leipa ge-
nehmigt Abverkauf; 1. 10. 1932 Kaufvertrag zwischen Willy Gat-
ter und Stadtgemeinde Reichstadt tiber die Grundparzelle K.ZI.
1884/2; 29. 10. 1932 Vollziechung des Kaufbeschlusses vom 24. 10.
1932 (c.d.1524/32) durch das Bezirksgericht Nimes unter Einlage-
zahl 66590 im Grundbuch-Reichstadt.
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blech-Karosserie des 9-PS-Fahrzeuges befand sich
ein leichtes aber stabiles Holzgeriist, das es dem
kleinen Auto ermoglichte, eine Spitzengeschwindig-
keit von 60 km/h zu erreichen (Mittelklassewagen
der frithen dreifiger Jahre wie etwa der Skoda 422
(1930), der Tatra 54 (1931) oder der DKW Meister-
klasse 601 (1932) erreichten damals Hochstgeschwin-
digkeiten von rund 75 km/h™). Der Gatter-Wagen
hatte eine Linge von 2,60 Metern, war luftgekihlt
mit zwei Ventilatoren, besafl einen Handstarter und
bot zwei Personen mit Gepick Platz. Das Fahrzeug
verfiigte tiber zwei Vorwartsgange, besaf§ jedoch
noch keinen Rickwirtsgang. Hatten frithe Modelle
einen fabrikatsfremden englischen Villiers Zweitakt-
motor, so entwickelte Gatter ab 1932 eigene Moto-
ren, die bei der Firma Julius Winkler in Warnsdorf,

einer GieSerei und Armaturenfabrik, gegossen wur-
den.”!

" Skoda Auto a.s.: Skoda —Bewegte Geschichte seit iiber 100
Jahren, Miltenberg-Frankfurt 2006; Oswald: Deutsche Autos (wie
Anm. 11).

" Werbeprospekte des Autowerks Gatter —Reichstadt von 1930—
1932 (Privatbesitz).
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Ab 1932 wurde auch die Karosserie eleganter ge-
staltet und die vormals steile Windschutzscheibe
aerodynamisch nach hinten gekippt. Die Sitze des
1932er-Modells waren mit strapazierfihigem Cord-
samt bezogen, auf Wunsch konnte der Wagen noch
mit einem zusitzlichen Schonbezug fiir Sitze und
Innenwinde ausgestattet werden, der mit Druck-
knopfen angebracht war und so zum Waschen leicht
entfernt werden konnte. Dieser Wagentyp besafl nur
eine Tire, die auf der Beifahrerseite angebracht war.
Die Galanterie verlangte damals schliefflich eine
Tiire fur den weiblichen Beifahrer, wihrend sich der
Fahrer selbst, sportlich aus dem Wagen schwang.”

Modelle ab 1933 wurden dann mit einer zusitz-
lichen Fahrertiire ausgestattet, was dem Kunden-
wunsch entsprochen haben diirfte. Es wurden nun
Viersitzer mit Flietheck und einem von auflen zu-
ginglichem Kofferraum produziert. Alle Modelle
ab 1933 waren serienmifSig auch mit einem Riick-
wartsgang ausgestattet. Dies bot nicht nur mehr

2 Werbeprospekt des Autowerks Gatter —Reichstadt von 1932
(Privatbesitz).



Fahrkomfort, denn nun musste man den Wagen
nicht mehr wenden um eine kurze Wegstrecke in
entgegengesetzter Richtung zurtickzulegen, es bot
auch mehr Sicherheit. Von nun an konnten steile
Straflenstiicke des bergigen Nord-Bohmens bei der
Vorwirtsfahrt auch im Rickwirtsgang tiberwunden
werden, da dieser der Gang mit der kleinsten Uber-
setzung war und folglich mitbremste. 1933 erreich-
ten die Gatter Wagen mit ithren nunmehr 10 PS eine
Geschwindigkeit von 75 km/h.”®

Um das Gewicht des ,Kleinen Gatter” zu mini-
mieren wurde bei der Konstruktion auf dufSerst
leichte Materialien gesetzt. Bei jeder verarbeiteten
Schraube wurde peinlich auf die Linge geachtet,
denn jeder Millimeter, jedes Gramm zu viel, bedeu-
tete auf das ganze Fahrzeug bemessen eine betricht-

3 Werbeprospekte des Autowerks Gatter —Reichstadt von 1932—
1933 (Privatbesitz).

liche Erhohung des Gewichts. Willibald Gatters Bru-
der Maximilian, der als Karosseriebauer im Gatter*-
schen Autowerk arbeitete, schuf 1933 einen sport-
licheren, stromlinienférmigeren Aufbau fiir das
zarte Fahrgestell des ,,Kleinen Gatter®. Der Wagen,
wenn auch anmutig im Design, erwies sich aber als
dullerst schwerfillig und wollte mit seiner massiven
Karosserie nicht so recht auf Touren kommen. Mit
seinem leuchtend gelben Lack ging er als ,,Gelber
Blender” in die Geschichte des Autowerkes ein. Ma-
ximilian zeigte sich jedoch unbeeindruckt vom
Spott seiner Briidder. An Wochenenden fiihrte er sei-
nen Sportwagen unbeirrt aus, denn um jungen Da-
men zu imponieren, taugte der Blender allemal.”

Im Dezember 1933 berichtete die Sudetendeut-
sche Tageszeitung tiber eine Probefahrt mit Gatters
Modell 34, welches sich auch in einem schwierigen

™ Lebenserinnerungen von Wulf Gatter (geboren 1943).

|
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Die Wartungshalle des Gatter Autowerks in Reichstadt um 1932. Rechts im Bild der ,, Gelbe Blender®

mil seiner windschnittigen Karosserie
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Gelinde bei Fahrten in den bergigen nordbéhmi-
schen Randgebieten ,bestens bewdhrt“ habe: ,,Auf
einer Rundfahrt von Tetschen-Bodenbach auf der
steilen Schneebergstrafle durch Peiperz nach Kalms-
wiese und tiber Biela zurtick fuhr der kleine Wagen
ohne jeden Anstand und bewies damit die aufieror-
dentliche Leistungsfihigkeit seines Motores. Auch
im AufReren macht der Wagen einen sehr vorteilhaf-
ten Eindruck. Er ist ein kleines 4-Sitzer-Kabriolett,
das sich sowohl offen als auch vollkommen ge-
schlossen fahren 14f3t. Durch die Verlagerung des
Radstandes beim neuen Modell ist es moglich ge-
worden, hinter den Rohrklappsesseln noch einen
Hintersitz unter Dach unterzubringen. Auflerdem
ist von der Riickseite noch ein kleiner Kofferraum
vorgesehen. Die maschinelle Ausstattung ist beim
neuen Modell die gleiche wie bei groflen Wagen.
Elektrische Boschausriistung, Kardanantrieb, Zahn-
stangenlenkung und Innnenbackenbremsen. Die
leichte Zuginglichkeit und die sinnvolle Bauart der
Maschine zeigen, daf$ hier erfahrene Fachleute am
Werke sind. Die fahrtechnischen Leistungen des
Gatterwagens sind durch seine vielen Zuverlissig-
keitsfahrten erwiesen. Auf der Tatrasternfahrt fuhr
der Wagen in 3 Tagen von Reichenberg tiber die
steilsten Alpenpisse nach Triest und wieder hinauf
in die Hohe Tatra. Der kleine Gatter ist ein ideales
Fahrzeug fiir den Reisenden und fur die kleine Fa-
milie. Der Preis von 14.800 K¢ und vor allem die
geringen Instandhaltungskosten dieses leichten Wa-
gens sowie seine einfache Bedienung machen ihn
zu einem wahrhaften Volkswagen.*”

Mitte der dreifdiger Jahre hatte sich das Gatter Au-
towerk in Reichstadt zahlreicher Ubernahmever-
suche zur erwehren, so etwa 1934 dem der sichsisch-
en Wanderer Werke oder Anfang 1935 dem von
Skoda. Der tschechische Automobilproduzent hatte
1925 die Werke von Laurin & Klement im nahen
Jungbunzlau (Mlada Boleslav) iibernommen und
sah im Gatter Wagen eine Konkurrenz fiir seine im

7 Sudetendeutsche Tageszeitung (wie Anm. 66).
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Vorjahr auf den Markt gekommenen Modelle Rapid
und Popular. Thr Fahrgestell und ihre Leistung 4h-
nelte stark denen des ,,Kleinen Gatter”: Ein Zentral-
rohr, durch das die Kardanwelle lief, wurde als Rah-
men verwendet, an welchem das Differenzial mit
Schwing- bzw. Pendelachse hinten und das Trieb-
werk und die Vorderachse vorne angeschraubt wa-
ren. Dazu kam eine aufgesetzte Karosserie mit Kof-
ferraum. Mit seinen 18 PS und einem Motor von
905 ccm brachte es der Popular auf gerade einmal
80 km/h —der Geschwindigkeit von Gatters Modell
35. Allerdings waren die Betriebskosten des Popu-
lar aufgrund seines weit groferen Motors ungleich
héher. Auch lag der Preis des Skoda Wagens mit
28400 tschechischen Kronen fast beim Doppelten
des ,Kleinen Gatter” (15.800 im Jahr 1935).7¢

6 Wenzel: Personenautos (wie Anm. 42); Autowerk Gatter,
Reichstadt in Nordbshmen, Prospekt zum Modell 35 des ,Klei-
nen Gatter” (Privatbesitz).
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Selbst giinstige ,,Volksautos” konnte sich der klei-
ne Mann nun bald nicht mehr leisten. Aufgrund
zunehmender Feindseligkeit zwischen Tschechen
und Deutschen fiel Mitte der dreifdiger Jahre auch
noch der tschechische Kiuferkreis des Autowerks
Gatter als Kunden aus. Arnold Gatters Brief an den
Autokonstrukteur gibt 1935 beredt Zeugnis dieses
wirtschaftlichen Niedergangs: ,Ich gehore zwar
selbst auch der sudetendeutschen Heimatfront an,
habe mich aber darin nicht weiter beiteiligt, weil
man leider in ungeahnter Weise selbst solche Le-
bensschwierigkeiten und Sorgen hat, die die Grenz-
schwierigkeiten und Devisenhindernisse fir meine
Praxis und Erwerb mit sich gebracht haben. Man
hat jetzt wirklich nur mit sich selbst zu tun und das
in einer Zeit, wo man nach 40-jahriger Tatigkeit den
Wunsch und das Verlangen hitte ruhiger und sorg-
loser zu leben. Wer hitte gedacht dass es so kom-
men wiirde ... Du bist mit Deinem Unternehmen
auch in eine schwere Zeit geraten, die bisher nicht
glitckbringend sein konnte. So geht es, schone Pla-
ne kénnen nicht verwirklicht werden, die Hinder-
nisse fiir die noch jiingeren Leute sind so schwer zu
iberwinden, fur die ilteren zerflief3t das Erwerben
und wird die Ruhe des reifen Alters erschiittert.

Es war jedoch auch die sich seit 1933 verstiarkende
Ressourcenverknappung, an Material wie an qualifi-
zierten Arbeitskriften, welche die tschechische Au-
tomobilindustrie, und ganz besonders die Kleinwa-
genproduzenten vor oft unlosbare Probleme stellte.
Durch die konjunkturelle Erholung im Deutschen
Reich nach der Machtiibernahme Hitlers sowie des-
sen forcierter Aufriistung kam es bald zu Material-
engpissen bei hochwertigem Stahl, Kupfer und
Gummi. Viele seiner Werkstoffe bezog Gatter aus
dem Reich, vor allem aus Chemnitz mit seiner
groflen Maschinenindustrie. Die sichsische Grenze
lag ja nur knapp 20 Kilometer von Reichstadt ent-
fernt und die wirtschaftliche Anbindung des noérd-

8 Brief von Dr. med. Arnold Gatter (Karlsbad) an Willy Gatter
vom 9. 4. 1935 (Privatbesitz).

lichen Sudetenlandes an Sachsen war in vieler Hin-
sicht enger als an das tschechische Kernland. Seit
1934 stiegen auch die Importkosten fir Reifen und
Bleche und ab dem Winter 1934/35 wurde die Ma-
terialverknappung in der Tschechoslowakei zur Nor-
malitit: Beim ,Kleinen Gatter” fithrte dies zu be-
deutenden Produktionsriickgingen und einer sich
immer weiter 6ffnenden Schere zwischen Angebot
und Nachfrage. Kunden des Gatterwerkes mussten
nun lange Lieferzeiten in Kauf nehmen. Da dies an-
deren Autoherstellern dhnlich erging, stiegen die
Preise fiir Gebrauchtwagen stark an. In der Automo-
bilindustrie der Tschechoslowakei fithrte die Mate-
rialverknappung auch zu einer Rationalisierung der
Produktion. Typenbegrenzung und ein Riickzug
vieler kapitalstarker Autohersteller aus dem Kleinwa-
gensegment waren die Folge. Mit grofleren Wagen
liefen sich weiterhin hohe Gewinne erzielen, vor
allem im Export.3* Da das Gatterwerk ausschlieSlich
Kleinwagen baute und seine gesamten Fertigungs-
anlagen auf diese Wagenklasse spezialisiert waren,
erwies sich eine Diversifikation der Produktion als
duflerst schwierig. Steigende Materialkosten zwang-
en das Gatterwerk die Preise fiir seine Wagen tiber
die Jahre langsam anzuheben. Kostete ein ,,Kleiner
Gatter” 1930 noch 12 800 Kronen, war der Preis bis
1935 auf 15800 Kronen gestiegen (von umgerechnet
rund 1000 auf 1250 Reichsmark). Der Wagen blieb
freilich auch damit das billigste Automobil auf dem
tschechoslowakischen und deutschen Markt.®

Doch auch die Importbeschrinkungen des Deut-
schen Reiches machten dem Gatterwerk zusehends zu
schaffen. Ab 1931 schrieb das Reichsverkehrsministe-

8 Vgl. hierzu Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 152—154.

8 Diverse Werbeprospekte des Autowerks Gatter —Reichstadt
zwischen 1930 und 1935. Vgl. auch Kénig: Volkswagen (wie
Anm. 35), S. 153 (ein kostengtinstigerer Wagen als der 1933 auf
den Markt gekommene Standard Superior von Josef Ganz (1590
RM) wurde erst 1937 mit dem P4 von Opel angeboten (1450
RM). Allerdings gab es bereits 1933 dreiridrige Kleinstwagen wie
den zweisitzigen Piccolo der Framo-Werke (850 RM) der jedoch
nicht als vollwertiges Fahrzeug galt und von der Fachpresse als
yunzulinglich® bezeichnet wurde, vgl. Konig: Volkswagen (wie
Anm. 35), S. 153, 156.
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rium Beho6rden den Kauf von Wagen vor, bei denen
drei Viertel der Wertschopfung in Deutschland er-
bracht wurden. Ab 1933 setzten die Nationalsozialis-
ten diese Politik fort und versuchten den Marktanteil
von Importwagen durch Zolle, Kontingentierungen
und Marktdiskriminierungen weiter zu reduzieren.
So fielen bald auch die sichsischen und frinkischen
Mirkte fir das Gatterwerk weg.% Die Abwanderung
einer Anzahl qualifizierter Techniker und Monteure
ins Deutsche Reich, wo in der boomenden Riistungs-
und Automobilindustrie®” wesentlich héhere Lohne
bezahlt wurden, schwichten das Gatterwerk weiter.
Eine Zeit lang konnte sich der Betrieb noch durch
die Produktion von Nutzfahrzeugen, etwa kleinen
Last- und Lieferwagen und der Reparatur bereits lau-
fender Gatter-Wagen am Leben erhalten.®® Auch be-
mithte sich Gatter um 6ffentliche Auftrige zum Bau
von Spezialfahrzeugen fiir die Eisenbahn, doch auf-
grund seiner Volkszugehorigkeit und seiner politi-
schen Aktivitit konnte er von Seiten der tschecho-
slowakischen Regierung auf kein Entgegenkommen

hoffen.

In einem Brief vom 20. Mirz 1935 beschreibt Gat-
ter die Lage des Autowerks und gibt seiner Hoff-
nung Ausdruck, dass die nahen Wahlen einen po-
litischen Wandel zugunsten der deutschen Minder-
heit herbeiftihren konnten: ,In unserem Autobau
ist es in der letzten Zeit mit neuen Wagen auch nicht
besonders gegangen, da der Mittelstand auch am
Ende ist. Da wir doch aber schon eine Unmenge

8 Siehe z. B. Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 153.

87 Zwischen 1933 und 1939 verdreifachte sich im Deutschen Reich
der PKW-Bestand, Konig: Volkswagen (wie Anm. 35), S. 153.

% Archiv der Stadt Ceska Lipa [Bohmisch Leipal, Faszikel Auto-
werk Gatter: Brief Gatters an das Stadtamt Reichstadt vom 9. 11.
1934: ,,... In meinem gewohnten Kundenkreis kann ich derzeit
nur alte Wagen absetzen; entsprechend dieser Erfahrung bemiihe
ich mich jetzt mein Programm auch auf Nutz- und Lieferwagen
zu erweitern und ich habe begriindete Hoffnung nichstes Jahr
auch Auftrige auf einem anderen Gebiet zu erhalten. Ich hoffe
auf dieser Basis meinen Betrieb dann wieder in Gang zu bringen
... Ich habe in den vergangenen Jahren unser betrichtliches Ver-
mogen in die kostspielige Versuchsentwicklung meines Fabrikats
gesteckt, wo es jetzt natiirlich bis auf weiteres festgefahren ist.”
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Wagen laufen haben, so gibts ja da doch immer Ar-
beit mit der Instandsetzung und im Umtausch ge-
brauchter Wigen, sodass die Arbeit nie ganz ab-
reiflt. Augenblicklich habe ich den ersten neuen Wa-
gen Modell 35 in Arbeit, mit dem ich dann mégli-
cherweise nach Fertigstellung auch mal nach Eger
fahren will. Ich habe mich jetzt um Staatsauftrige
fur viersitzige Autodrisinen fur die Eisenbahn be-
worben. Die Konkurrenz mit 50000, ich mit 20
Tausend [Kronen pro Stiick]. Trotzdem die techni-
sche Beurteilung beim Eisenbahnminist. einwand-
frei war, kann ich die Auftragserteilung aus nationa-
len Griinden nicht erreichen. Vielleicht gelingt es
mir aber nach den Wahlen auf politischem Wege,

da ich durch die Heimatfront gute Verbindungen
habe.*®

Willibald Gatter engagierte sich 1935 als Wahl-
kimpfer und Redner der Partei, strebte jedoch selbst
kein Mandat an. Mit 1,2 Millionen Stimmen und
15,2 Prozent Wihleranteil ging die Sudetendeutsche
Heimatfront —umbenannt in Sudetendeutsche Par-
tei —als stirkste Partei der Tschechoslowakei aus den
Wahlen vom 19. Mai 1935 hervor. Im Abgeordneten-
haus wurde sie nach der tschechisch-republikanischen
Partei der Agrarier” zur zweitstirksten Fraktion mit
44 der 66 deutschen Sitze.”! Dennoch wurde die Su-
detendeutsche Partei nicht an der Regierungsbildung
beteiligt, wodurch sich der Eindruck unter den Sude-
tendeutschen verstirkte, eine Gruppe minderen
Rechts zu sein. Die Deutschen stellten 1930 immer-
hin 22,3 % der Bevolkerung der Tschechoslowaket,
in Bohmen sogar 33,4 %.

8 Brief Willibald Gatters an seinen Onkel Dr. med. Arnold Gat-
ter (Karlsbad) vom 20. Mirz 1935 (Privatbesitz).

% Die Agrarier waren ein unter verschiedenen Namen angetrete-
ner Bund, auch Agrarpartei oder Partei des tschechischen Land-
volkes genannt.

% Deutsche und Tschechen (wie Anm. 9), S. 5, 7; Mipikova: Re-
publik (wie Anm. 81).

%2 Deutsche und Tschechen (wie Anm. 9), S. 5, 7; Mipikova: Re-
publik (wie Anm. 81).



Patent und
Entwurfzeich-
nungen fiir den
Ringschieber-
Flugzengmotor.
1938 entwarfen
thn die Ingeni-
eure Willbald
und Arnold
Gatter

Auf Hochzeits-
reise in Bob-
men — Willibald
Gatter (2.v. 1)
mit seiner aus
Kirchherm stam-
menden Frau
Emmy Hoyler.
Rechis seine
Schwester Frie-
da Gatter mit
deren Ebemann
Emanuel Hlav-
sa, gréflich
Waldstein’scher
Forstmetster
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Erlaubnis zur Anmeldung des Patents im feindlichen
Ausland wird wegen der ,,Kriegsrelevanz® der Erfin-
dung nicht erteilt.”®

Aufgrund der permanenten Fliegerangriffe der Al-
literten auf die deutsche Flugzeugindustrie wurden
wichtige Teile in den scheinbar ungefihrdeten Osten
evakuiert. 1944 wurde auch die junge Familie Gatter
in Offenbach am Main ausgebombit, blieb aber un-
verletzt. Thr Haus aber wurde durch die Explosion
einer Luftmine unbewohnbar, viele Nachbarn star-
ben.

Willibald Gatter sah im Ungliick auch die Chan-
ce einer Ruckkehr in die Heimat, in das nun deut-
sche ,,Protektorat Bohmen®. In den von der Wehr-
macht requirierten Letov-Werken in Prag arbeitete
er auf Empfehlung des Reichsluftfahrtministeriums
ab Januar 1944 fur Junkers an der Entwicklung der
Kampflugzeuge Ju 288 C und der Ju 290.”” Doch
spitestens als am 28. Februar 1945 vom Jagerstab
der deutschen Wehrmacht ein ,Jigernotprogramm®
aufgestellt wurde, das nur noch den Bau bestimm-
ter Flugzeugtypen zuliefl, um so Kosten zu senken
und wertvolle Rohstoffe zu sparen, war fiir Gatter
klar, dass der Krieg fiir Deutschland verloren war.
Als die sowjetische Armee im April 1945 vor Prag
stand, entschloss er sich mit seiner Familie zur
Flucht ins Reich.

Willibald Gatters Frau Emmy erinnert sich an
jene Zeit: ,Der Krieg wurde immer hirter. Willy
musste sonntags zu Wehriibungen. Der furcht-
bare Angriff auf Dresden wurde bis in Prag gehort.
Wir bekamen es auch mit der Angst. Am 20. April
nachmittags rief Willy an. In einer Stunde komme
ein Wehrmacht-Lastzug um mich und die Kinder

% Reichspatentamt: Patentschrift Nr. 704577, Klasse 46¢4, Grup-
pe I, G 99140, Ia/46c4, ausgegeben am 2. April 1941 und Brief
des Reichspatentamtes (Berlin) an Willibald Gatter (Offenbach)
vom 24. Januar 1940.

7 Brief des Reichsluftfahrtministeritums an Willibald Gatter vom
31. Mai 1944 und Gatter: Lebenslauf (wie Anm. 6).

mitzunehmen. Ich sollte nur das Allernotigste mit-
nehmen, aber mein Fahrrad und das von Fritzle.
Fur die Kinder, vor allem fiir Wulf packte ich Wi-
sche. So lief§ ich alles zuriick ... Die Soldaten fuh-
ren in der Nacht. Unter Tag war das Fahren zu ge-
fahrlich und wir lagerten in einer Schule. Ich ver-
mochte dann Milch zu erbetteln, natiirlich gegen
Geld um den Kindern etwas geben zu konnen. An
einem Sonntag Morgen gelangten wir bei Furth im
Walde tiber die Grenze ins Reich, die nichste Nacht
ging es weiter bis Landshut an der Isar. Frith um 3
Uhr kam ich dort an und wurde einquartiert, das
Haus war ziemlich zerbombt ... Aber man sagte
gleich, daff ich am Morgen etwas anderes suchen
miisse. Auch erwarte man den Einmarsch der Ame-
rikaner und es gab keine Lebensmittelkarten mehr.
Die Geschifte waren grofitenteils gepliindert ... Ich
fand in einer Schenke ein Zimmer, dort war der
Mann auch im Felde. Ich wire gerne weitergezo-
gen, aber wie? Es ging kein Zug mehr. Ich meldete
mich am Rathaus, bekam keinerle: Hilfe und auch
keinen Passierschein. Man durfte nur im Umkreis
von 5 Kilometern sich bewegen. Es wurde tiglich
beklemmender. Ich bekam kein Brot und auch kei-
ne anderen Lebensmittel. Nach dem Einzug der
Amerikaner versuchte ich mich mit meinen Kin-
dern doch auf den Weg zu machen. Fritzle fuhr mit
dem alten Kinderrad und ich mit meinem. Wir ka-
men am ersten Tag bis Pfaffenhofen [Pfaffenhau-
sen, 24 km von Landshut] und ich bat von Haus zu
Haus um ein Nachtquartier. Am anderen Morgen
ging es weiter, es war ein regnerischer Tag. Den Wulf
hatte ich vorne auf dem Kindersitz in sein weifSes
Mintelchen eingepackt. Es war der 9. Mai. Die
nichsten Dinge erfuhr ich viele Tage spiter von
Fritzle. Irgendein Fahrzeug hat mich regelrecht ge-
rammt. Die Kinder weinten und ich lag bewufitlos
und blutiiberstromt im Straflengraben.“”

% Emilie Gatter, geborene Hoyler (1911-1991): Lebenserinnerun-
gen, handschriftliches Manuskript (Privatbesitz), S. 23-26.
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wicklung in Bregenz am Bodensee (Turboméca). turen und grofiziigiger politischer Uberpriifung

Bis in den Sommer 1946 hinein wurden so rund durch die Securité Militaire.!”” Unbekiimmert miss-
500 Fachkrifte aus darniederliegenden deutschen achteten die Franzosen damit die Bestimmungen
Flugzeugunternehmen im gesamten ehemaligen des Potsdamer Abkommens tiber das Verbot der
Reichsgebiet angeworben. Die Franzosen machten Fortfithrung von Ristungsproduktion im besetzten

sich dabei die Rechtfertigung deutscher Techniker =~ Deutschland.

zunutze, nimlich ,in ihrem primir der gesamten

Menschheit dienenden Forscherdrang nur von der Auch eine Reihe ehemaliger Junkers-Techniker,
Kriegsmaschinerie des Dritten Reiches miffbraucht — darunter Willibald Gatter, wurde im Winter 1945/46
worden zu sein“!? So kam es zur Ubernahme gan-  von den Franzosen fiir die Turboméca angeworben.
zer Arbeitsgruppen deutscher Waffentechniker bei

mOglichst intakt belassenen dienstlichen Struk- , , .
105 Ulrich Albrecht: Riistungsfragen im deutsch-franzdsischen

Verhiltnis, in: Wilfried Engler (Hg.): Frankreich an der Freien
102 Hetzer: Unternehmer (wie Anm. 101), S. 585. Universitit, Stuttgart 1997, S. 102.
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Patente, Entwurfzeichnungen und Korrespondez mit Ferry Porsche zu Willibald Gatters StofSdémpfern fiir den Porsche 356 und den
sogenannten Brezelkdfer, den VW Tp 11
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Am Steuer der Sobn des Konstrukteurs, Wulf Gatter

Im ehemaligen Dornier-Werk in Bregenz-Tannen-
bach war Gatter Teil eines 120-kopfigen Teams von
Triebwerksspezialisten unter Leitung von Fritz Nal-
linger, dem spiteren Chefkonstrukteur von Daim-
ler-Benz. Gatter erhielt ein Gehalt von 750 Reichs-
mark nebst verdoppelter Lebensmittelzuteilung und
verpflichtete sich ,,gegeniiber jeder Person, die Ihnen
die Turbomeca nicht ausdriicklich fiir die Einweih-
ung bezeichnet, absolutes Stillschweigen tiber Thre
Erfindungen als auch iiber alle Studien und Ver-
wirklichungen, von denen Sie im Laufe Threr Tatig-
keit fir die Turboméca Kenntnis erhalten, zu wah-
ren.“1% Hier arbeitete Gatter an der Entwicklung

Ein friiher Prototyp von Willibald Gatters in Kirchheim unter Teck gebautem

14 Dienstvertrag Willy Gatters mit der Turboméca Lindau-Bad
Schachen, Etablissement de la Zone Frangaise de 'Occupation,
18. 3. 1946 (Privatbesitz).
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o Mini® (1955).

schwerer Triebwerke (Gasturbinen mit 6000 kp
Schub) fiir das Transozean-Flugzeug Ultra Rapid/
UR-1. Dieses ,,Huckepack“-Diisenflugzeug sollte
von einem viermotorigen Trigerflugzeug in grof3e
Hohen tiber den Atlantik verbracht werden, um
dann —ausgeklinkt —mit eigener Antriebskraft den
Rest der Strecke bis nach Amerika mit Hochstge-
schwindigkeit zu bewiltigen. Im April 1946 erging
ein Schreiben Nallingers an die Ingenieure und in-
formierte sie in holzerner Sprache tiber die geplante
Verlagerung des Zweigwerkes nach Sudfrankreich:
,Der Prasident unserer Gesellschaft hat bestimmt,
dass die nach Frankreich vorgesehene Ubersiedlung
des Biiros am 25. 5. 46 stattfinden soll. Im Auftrage
des Herrn Prisidenten teile ich Thnen mit, dass Sie
fiir diese Ubersiedlung vorgesehen sind. Die Reise
findet geschlossen in einem Sonderzug statt, der



aufler dem gesamten Personal auch das Reisegepack
und dergl. mit sich fuhrt. Es ist vorgesehen, dass,
von der Wohnungsfrage ausgehend, vorlaufig nur
die Herren Ingenieure ohne ihre Familien nach dort
Ubersiedeln, und dass dann spiter nach Maf3gabe
der Wohnungsbeschaffung die Familie nachgezo-
gen wird. Die Unterbringung der Ingenieure ge-
schieht in Hotels ... es ist zweckmifig, fur die Rei-
se sich mit Reisedecken zu versehen®.!® Fiir die zu-
riickbleibenden Familien sollten tiber franzgsische
Verbindungsoffiziere Schutzbriefe ausgestellt wer-
den. Doch Gatter lehnte das Angebot ab und kehr-
te im September 1946 nach Kirchheim zurtick. Vor
sich selbst mochte er es rechtfertigen konnen auf
deutschem Boden und unter deutscher Leitung fur
die Besatzer zu arbeiten, doch ins feindliche Frank-
reich zu ziehen, um dort den ehemaligen Gegner
aufzuriisten, widersprach seinen Idealen. Zu un-
verwunden waren noch der Krieg, der Tod seiner
Briider an der Ostfront und der Verlust der boh-
mischen Heimat. Auch die vagen Aussagen zur
Familienzusammenfiithrung und die ungeklirten
Schulverhiltnisse fur seine Kinder triibten das lu-
krative Angebot.

Zuriick in Kirchheim richtete Gatter ein Ingeni-
eurs- und Konstruktionsbiiro ein und bemiihte sich
um Auftrige aus der Automobilindustrie. Er spezia-
lisierte sich auf ,,Motoren und Fahrzeugbau, Son-
der-Werkzeugmaschinen, hydraulische Steuerungen,
Automaten und Regeltechnik“!% Aus dieser Zeit
stammen mehrere Patente Gatters fiir 6lhydraulische
Hochdruckpumpen.'” 1951 beauftragte ihn Ferry
Porsche, Sohn seines im selben Jahr verstorbenen
Weggefihrten Ferdinand Porsche, mit der Entwick-
lung von Teleskopstofidampfern fiir den Porsche

195 Brief von Turboméca Chefingenieur Fritz Nallinger (Bregenz)
vom 11. 4. 1946 an Willy Gatter (Lindau) (Privtabesitz).

196 Briefkopf Willibald Gatters aus dem Jahr 1947 (Privatbesitz).
107 Deutsches Patentamt, Patentschrift Nr. 861204, Klasse 59 a,
Gruppe 15, G5Ia/59a, patentiert am 2. 10. 1949, ausgegeben am
29. Dez. 1952 (,Pumpe®) und Nr. 866464, Klasse 59a, Gruppe 15,
G46511a/59a, patentiert am 1. 9. 1950, ausgegeben am 9. 2. 1953
(,Pumpe”).

356, den ersten Porsche Sportwagen, und fiir den so-
genannten Brezelkifer, den VW Typ 11, welcher
nach dem Krieg in Serie gegangen war. Im Januar
1952 meldete Gatter dazu ein Patent zu ,,Steuerung
des Dampferwiderstandes von hydraulischen Teles-
kop-Stofdddmpfern® an.1%

In den fiinfziger Jahren plante Willibald Gatter
auch eine Neuauflage seines Auto-Erfolges und ent-
warf einen preisglinstigen Kleinstwagen. In der
Kirchheimer Krebenstrafle, dort wo heute die Hal-
len des Segelflugzeugherstellers Schempp-Hirth lie-
gen, baute er den Prototyp des ,,Gatter Mini®, eines
Wagens mit 300 ccm Motor und von der Leistungs-
stirke einem Goggomobil vergleichbar. In der Regi-
on um die Teck erprobte er das Fahrzeug auf seine
Leistungsfahigkeit und jagte es unzihlige Male die
damals noch ungeteerte Ochsenwanger Steige hin-
auf und wieder hinab.

Trotz hervorragender Fahreigenschaften und eines
Verbrauchs von nur zweieinhalb Litern auf 100 km/h
sollte es nie zur Serienproduktion kommen. Mit dem
anbrechenden deutschen Wirtschaftswunder schwand
das Interesse der Verbraucher fiir Klein- und Kleinst-
wagen, und auch zunichst erfolgreiche Modelle wie
die BMW Isetta (1955—1962), Lloyd (1953—1961) und
der Messerschmitt Kabinenroller (1953—1964) wur-
den seit Ende der fiinfziger Jahre in immer geringe-
ren Stiickzahlen produziert und schliefilich ganz
verdringt. Allein das seit 1955 produzierte Goggo-
mobil vermochte den groflen Straflenkreuzern ame-
rikanischen Stils noch bis 1969 trotzen. So wandten
sich auch die Investoren, die Gatters Kleinstwagen-
konzept zunichst gefordert hatten, von dem Projekt
ab —darunter auch Ferry Porsche und der Stuttgar-
ter StoRddmpferfabrikant Herion. Gatter hatte fur
die Entwicklung hin zu immer groferen, schwere-
ren Wagen und zu immer mehr Chrom und

108 Deutsches Patentamt, Patentschrift Nr. 940033, Klasse 63 c,
Gruppe 42, G7865 11/63 ¢, Anmeldung am 3. 1. 1952, ausgegeben
am 8. 3. 1956.
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Protz nur ein Kopfschiitteln tibrig: ,soviel Blech fiir
ein paar Kilo Menschenfleisch.“1%

Dass der erst ab 1945 in Serie gebaute VW-Kéfer
diese Entwicklung tiberlebte, verdankt er einzig dem
Umstand, dass er eigentlich nie der ,,Volkswagen®
war, als der er schlechthin gilt. Der Kifer war nach
dem Krieg mit 5000 Reichsmark weder billig in der
Anschaffung, noch mit seinen 10 Litern auf 100 Ki-
lometer sparsam im Verbrauch (ab 1946 konnte er
auf Bezugsschein gekauft werden).!'® Er war daher
eigentlich immer ein Mittelklasse-Wagen gewesen
und wurde in den funfziger und sechziger Jahren
zum Liebling der stidtischen Mittelschicht.

Auch das Zeitalter der Vielfalt in der deutschen Au-
toindustrie ging nun zu Ende, und die Automobil-
branche erfuhr eine Konzentration hin zu wenigen
kapitalstarken Unternehmen. Selbst einst erfolgreiche
deutsche Autobauer wie NSU, Auto Union (DKW)
oder Adler fielen dieser Entwicklung zum Opfer.
Erst in den letzten Jahren, geprigt von hohen Roh-
stoffpreisen und der Debatte vom Klimawandel, er-
fuhren die Klein- und Kleinstwagen —die ,,Cityflit-
zer®, wie man sie gerne nennt — eine Renaissance mit
Modellen wie Twingo, Ford Ka oder KIA Picanto.
Auch grofe Autobauer wie Daimler-Benz mit dem
Smart oder BMW mit seinem Einstieg bei Rover und
der Neuauflage des Mini, konnten sich diesem Trend
nicht entziehen.

Seit Ende der vierziger Jahre wandte sich Willi-
bald Gatter wieder verstirkt politischen Aktivititen

199" Lebenserinnerungen seines Sohnes Wulf Gatter (geboren 1943).

10 Riidiger Etzold: Der Kifer —Eine Dokumentation, Bd. 1,
Stuttgart 1983, S. 8. Durch die KdF-Sparaktion waren bis Kriegs-
beginn 278 Millionen RM zusammengekommen. Da aber in den
Kriegsjahren statt der versprochenen zivilen KdF-Wagen rund
65000 Kiibel- und Schwimmwagen fiir die Wehrmacht produ-
ziert wurden, fithlten sich viele Sparer betrogen. Erst 1961 schloss
das VW-Werk einen Vergleich mit den Kldgern und riumte Spa-
rern mit einem vollgeklebtem KdF-Sparbuch einen Rabatt von
600 DM auf einen VW-Kifer Neuwagen ein —knapp ein Sechstel
des Neupreises der preiswertesten Version (4000 DM).
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zu. Mit der Sudetendeutschen Landsmannschaft
setzte er sich aktiv fiir ein Riickkehrrecht der Sude-
tendeutschen ein und fiir einen Riickerhalt der
deutschen Siedlungsgebiete in den Grenzen des
Miinchner Abkommens von 1938 (erst mit dem
»Normalisierungsvertrag® zwischen der Bundesre-
publik und Tschechoslowakei vom 11. Dezember
1973 sollte dieses Abkommen fiir nichtig erklart
werden). 1952 gehorte er zu den Griindungsmitglie-
dern der Liberal-Sozialistischen Partei Deutsch-
lands, einer von zahlreichen kleinen Nachkriegspar-
teien. Die Partei war aus einem Netzwerk geistesver-
wandter Denkerinnen und Denker hervorgegangen,
die auf unterschiedlichen Wegen nach einer Synthe-
se von personlicher Freiheit und sozialer Gerechtig-
keit strebten. Zu ihnen gehorten etwa Leo Tolstoi,
Martin Buber, George Sand, Albert Camus, Emma
Goldman, Simone Weil und Rudolf Steiner. Nach-
dem ihre weitsichtigen Warnungen vor dem Kollek-
tivismus und Fihrerkult totalitdrer Herrschaftssys-
teme durch die Geschichte bestitigt worden waren,
wandte sich der Liberalsozialismus im Nachkriegs-
deutschland der Aufgabe zu, ,die die Marktwirt-
schaft und Demokratie verfilschende Konzentrati-
on wirtschaftlicher und politischer Macht zu tiber-
winden“ und so einen Sonderweg zwischen westli-
chem Kapitalismus und 6stlichem Kommunismus
zu finden.!! Als einer der Vordenker der Liberal-
Sozialistischen Partei entwarf Gatter deren europi-
isches Programm fur die Bundestagswahlen von
1953, in welchen er als Bundestagskandidat fir den
Kreis Niirtingen antrat. Unter dem Motto ,Weder
Kapitalismus noch Staatssozialismus® forderte das
Programm weit vor Griindung der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft den Aufbau einer europa-
ischen Verfassung, eine gemeinsame europdische
Wihrung sowie den Abbau von Zollschranken und
nahm so die Europa-Politik der Bundesrepublik teils
um Jahrzehnte vorweg

1 Gunter Bartsch: Freiheit und Gerechtigkeit. Enzyklopidie des
Liberalsozialismus, Kiel 2006.



Das von Willi-
bald Gatter 1953
entworfene en-
ropdische Pro-
gramm der Li-
beral-Sozia-
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tei Deutschlands
nabm die Eu-
ropa-Politik der
Bundesrepub-
lik teils um Jahr-

zehnte vorweg
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Auch eine ,,Europaarmee” galt es ins Leben zu ru-
fen, die ,,nicht als Schutztruppe des Kapitalismus,
wohl aber zur Verteidigung der demokratischen Ide-
ale von Freiheit, Menschenwiirde und Besitz“ fun-
gieren solle. ,Diese muss aus den besitz- und vater-
landslosen Gesellen ... wieder freie selbstbewufite
Minner machen, die in den Idealen der Gemein-
schaft auch ihre eigenen verteidigen. Die Jugend,
die Leib und Leben fiir sie opfern soll, wird mit har-
ter und fester Hand diese unabdingbaren Forde-
rungen der Gemeinschaft gegen die maf3lose Selbst-
sucht einer kleinen Minderheit durchsetzen miissen.
Sie wird mit diesem Kampfe das Tor in eine bessere
und gerechtere Welt aufbrechen.” Willibald Gatter
beschwor auch die Notwendigkeit eine gemeinsa-
me euopdische Kultur zum Aufblithen zu bringen
durch eine Vereinheitlichung von Maf$-, Verkehrs-
und Rechtswesen. ,,Auch durch Ausgestaltung einer
zusitzlichen und vereinfachten universellen Spra-
che und Schrift miissen die nicht mehr vertretbaren
Hindernisse einer wahren Volkerverstindigung be-
seitigt werden, um die verwandten Volker zu glei-
chem Wollen und gemeinsamer Arbeit zusammen
zu fuhren.” Dies schloss fiir Gatter auch die Volker
des von der Sowjetunion besetzten Osteuropas ein:
,Die mit Demokratie unvereinbare kommunistische
Gewaltherrschaft mufl durch die freiheitliche und
soziale Wirtschaftsordnung und die iiberragende
materielle und geistige Kultur des neuerstehenden
einigen Europas mit friedlichen Mitteln zuriickge-
dringt werden, um die Européer wieder im westli-
chen Kulturkreis zu vereinigen.”

Wichtig war Willibald Gatter aber auch die Un-
abhingigkeit der Denker, Forscher und Erfinder, zu
denen er ja selbst gehorte. So galt es die ,,Ausbeu-
tung der schopferischen Geistesarbeit” zu beseitigen
und somit die ,Hauptwurzel kapitalistischer Macht-
konzentration® auszureifen. Eine Neuordnung des
Patent- und Urheberrechts sollte Erfindern den Weg
zu yvollem Arbeitsertrag” bahnen.!'? In seinem wirt-

12 Willy Gatter: Europiisches Programm der Liberal-Sozialisti-
schen Partei, Kirchheim unter Teck 1953 (Privatbesitz).
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schaftspolitischen Spatwerk ,Weder Kapitalismus
noch Kommunismus — Europas Liberal-Sozialis-
mus” legte Gatter 1973 die Ziele und Ideale der Par-
tei riickblickend dar.'®

Willibald Gatters wahres Vermichtnis ist jedoch
sein ,Auto zum Motorrad-Preis®, das als preiswertes-
tes Auto im Europa der dreifliger Jahre Geschichte
schrieb. 60 Jahre nach dem Ende des Zweiten Welt-
kriegs und der Vertreibung der Familie aus Bohmen
ehrte Tschechien den sudetendeutschen Ingenieur
und Automobilpionier mit einer Gedenkplakette.
Sie erinnert an den 80. Jahrestag der Automobilpro-
duktion in Reichstadt und Hithnerwasser und pro-
klamiert Gatter zu seinem 110. Geburtstag als Vater
des ,Lidového Auta®, des wahren ,Volkswagens".

2006 widmete die Tschechei Willibald Gatter als Erfinder des
o Lidového Auta®, des ,,Volkwagens®, eine Gedenkplakette

Heute existiert wohl nur noch ein Gatter-Wagen.
Es ist ein 1932er Viersitzer mit Riickwértsgang und
Kettenantrieb. Jiri Beran aus Cesk§ Dub (einst Boh-
misch Aicha), ein Auto- und Motorradliebhaber,
fand das Fahrzeug in den siebziger Jahren in einer
Scheune im tschechischen Ji¢in in einem bedau-
ernswerten Zustand. Mit viel Zeit und Liebe richte-
te er es wieder her.

Dass nur einer dieser einst so beliebten Wagen
tiberdauert haben soll, erklart sich leicht. Wahrend

13 Willy Gatter: Weder Kapitalismus noch Kommunismus — Eu-
ropas Liberal-Sozialismus, Kirchheim unter Teck (im Selbstver-
lag) 1973.



Wagen aus reichsdeutscher Produktion 1939 zu
Kriegszwecken von der Wehrmacht in Bohmen be-
schlagnahmt wurden und im Armeebetrieb den
Krieg teils iberdauerten, mussten Wagen nicht-
reichsdeutscher Hersteller —so auch alle Wagen der
Marke Gatter —nach Kriegsbeginn von ihren Besitz-
ern aus Nordbohmen in Kolonne nach Bautzen in
Sachsen gefahren werden, wo sie in einem Kraftfahr-
zeugpark der Wehrmacht ausgeschlachtet wurden,
um Rohstoffe fiir Kriegszwecke zu gewinnen.!
Hier diirften auch die meisten Gatter Wagen zur
Produktion von Waffen und Munition weiterver-
wendet worden sein.

4 Wenzel: Personenautos (wie Anm. 42).

——

Willibald Gatter besuchte die Tschechoslowakei
auch nach Krieg und Vertreibung wieder. Um sei-
ne Heimatstadt Hithnerwasser aber, die als Bestand-
teil des Truppeniibungsplatzes Ralsko vollig zerstort
wurde, schlug er stets einen grofSen Bogen.

So bewahrte er sich die Erinnerungen an eine unbe-
schwerte Kindheit in der groflen alten Posthalterei
am Markt und an die gliicklichen Stunden bei ers-
ten Bastel- und Konstruktionsarbeiten in der Werk-
stitte des Vaters. Den Anblick der Ruinen seines El-
ternhauses, auf denen heute —umgeben von ehemals
sowjetischen Kasernengebauden — ein billiges Fern-
fahrer-Motel und eine Bushaltestelle stehen, hitte er
wohl nicht ertragen. Am 14. Mai 1973 starb er im
Alter von 77 Jahren in Kirchheim unter Teck.

Der Autor mit Familie auf Spritztonr durch Nordbohmen im wobl letzten existierenden ., Kleinen Gatter®,

einem Viersitzer-Modell aus dem Jahre 1932
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Autnwerk Reichstadt Nord Bohmen

W 50& S neue

Dreisitser Kabriolet
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Werbung fiir
den ,Kleinen
Gatter“von
1932
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