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Zum Geleit

In dem halben Jahrhundert, das seit der Griindung
des Verbandes der Schweizerischen Carrosserie-
Industrie verflossen ist, hat sich vieles gewandelt.
Damals war das Automobil noch im Kommen —
heute ist es da, und zwar in so grosser Zahl, dass
es weitgehend unser Leben beherrscht. Damals teil-
ten sich der Chassisbauer und der Karossier in die
Herstellung des Automobils. Sehr bald beméchtig-
ten sich industrielle Produktionsmethoden des Chas-
sis, also jenes Teils, der das Fahrgestell mit den
Radern, den Motor und das Getriebe umfasst, wah-
rend sich der eigentliche Wagenbauer, der Karos-
sier, immer noch darum bemihte, mit Hilfe von Edel-
holz und Stahlblech dem Auto ein individuelles
Gesicht zu geben. Dann erfolgte die grosse Um-
wélzung im Wagenbau; statt einem Wagen, der aus
einem Chassis und einer darauf montierten Kutsche
bestand, gab es nun das wie aus einem Guss
<arossierte Automobil, eine Entwicklung, die durch
die Serien- und Laufbandfabrikation immer selbst-
verstandlicher wurde. Heute lassen sich die Per-
onenwagen, die in unserem Land handwerklich
karossiert werden, um einen anspruchsvollen Lieb-
iiaber zu erfreuen, jahrlich in einer zweistelligen
7ahl ausdriicken. Der Karosseriespengler, der Ka-
rosseriesattler und der Wagenlackierer kommen nur
roch bei Reparaturarbeiten zum Zuge; an solchen
fahlt es bei der grossen Zahl von Unféllen freilich
nicht.

Canz anders steht es mit den Nutzfahrzeugen und
Anhangern. lhnen hat der Karosserietechniker seine
ganze Aufmerksamkeit zugewandt. Die Nutzfahr-
zouge vom Postauto zum Gesellschaftswagen, vom

Lieferwagen bis zum fahrenden Ladenbus und die
Anhénger flir verschiedenste Zwecke stellen an alle
im Karosseriegewerbe vereinigten Berufssparten, die
Zeichner, Schlosser, Spengler, Sattler, Wagner,
Schreiner, Elektriker und Konstruktionsschlosser,
besondere Aufgaben, die den Berufsstolz jedes ein-
zelnen herausfordern.

Das sind die nach aussen sichtbaren Wandlungen
der Aufgaben unseres Verbandes, von denen diese
Jubilaumsschrift meldet. Die inneren Wandlungen
sind nicht weniger bedeutsam. Anfanglich hatte sich
der VSCI fiir eine bessere Markt- und Preisordnung
eingesetzt, um den Mitgliedern im Existenzkampf
beizustehen; spater wurde er der Sprecher einer
ganzen Industrie in der Kkriegswirtschaftlichen
Zwangsorganisation des zweiten Weltkrieges. Dar-
aus ergab sich seine stdndige Mitarbeit an der
Gesetzgebung und am Bildungswesen seines Be-
rufsnachwuchses. Heute vertritt er die Interessen
seiner Mitglieder gegenlber der Automobilwirt-
schaft, der Transportwirtschaft Uberhaupt, gegen-
Uber anderen Wirtschaftsgruppen, vor allem den
Gewerkschaften, gegeniliber den Behdrden und der
Oeffentlichkeit.

Innerlich und &usserlich im Bewusstsein einer wich-
tigen volkswirtschaftlichen Aufgabe gefestigt, tritt er
in ein neues Lebensjahrzehnt ein und hofft, auch
in der Zukunft allen seinen Mitgliedern und Mit-
kampfern fiir eine gesunde Wirtschaft und fir eine
gesunde Politik nltzlich zu sein.

Bern, im Marz 1969
Otto Pfister, Prasident




Ein Wirtschaftsverband gibt Rechenschaft — 50 Jahre VSCI

Mit dem Aufkommen der industriellen Manufakturen
im 18. und 19. Jahrhundert und im Zuge der Fran-
zosischen Revolution brach das Zunftwesen, das
schon stark verkndchert und degeneriert war, zu-
sammen. An seine Stelle trat der gesellschaftliche
und wirtschaftliche Liberalismus des 19. Jahrhun-
derts, der totale Freiheit forderte, jede gruppenweise
Zusammenfassung und Organisation der Wirtschaft
und jede Art staatlicher wie privatrechtlicher Ein-
griffe in das wirschaftliche Geschehen ablehnte und
bekdmpfte. Der menschliche Trieb zur Vereinigung
erwies sich aber in der Folge als stérker. In der
2. Halfte des 19. Jahrhunderts, und nachdem durch
die Bundesverfassung von 1848 und die Revisionen
1874 ein gesamtschweizerisches Wirtschaftsgebiet
geschaffen war, entstanden die ersten Verbénde
und Gruppenzusammenschliisse, so z.B. 1870 der
Schweizerische Handels- und Industrie-Verein; 1873
der erste schweizerische Arbeiterbund; 1879 der
Schweizerische Gewerbe-Verein; 1897 der Schwei-
zerische Bauernverband. Im Gegensatz zu den Zinf-
ten von einst beruhten alle diese neuen Zusammen-
schlisse auf den Grundsétzen der Freiwilligkeit und
des Vereinsrechtes, d. h.: auf der absoluten Koali-
tionsfreiheit.

In unseren Ausfiihrungen zur 50jéhrigen Verbands-
geschichte der Schweizerischen Carrosserie-Indu-
strie méchten wir so vorgehen, dass wir chronolo-
gisch lber die Prasidialzeiten unserer Verbands-
préasidenten berichten und denselben einen kurzen
Ueberblick Uber die politischen und wirtschaftlichen
Geschehnisse in unserem Lande voransetzen.

Griindungszeit und Prasidialzeit Heinrich Eckert
1919—1923

Politisch waren die Jahre 1919 —1923, nach dem
Scheitern des Landesstreikes vom November 1918,
dadurch gekennzeichnet, dass verschiedene Forde-
rungen der sozialistischen Minderheit auf dem Wege
der Gesetzgebung verwirklicht wurden. Wir erinnern
an die Einflihrung der 48-Stunden-Woche, die eid-
gendssische Arbeitslosenfiirsorge, die Proporzwahl
des Nationalrates und die Schaffung des eidgends-
sischen Arbeitsamtes. Trotz diesen Zugestandnissen
hielt die sozialistische Partei in ihrem revidierten
Parteiprogramm am Grundsatz der «Diktatur des
Proletariats» fest, was der Verhandlungsbereitschaft
des Blrgertums sehr abtraglich war.

Bald zeichnete sich die erste Wirtschaftskrise ab:
ansteigende auslandische Konkurrenz, Zerfall frem-
der Wahrungen und dadurch bedingte Arbeitslosig-
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keit in der Schweiz. Die Zahl der Arbeitslosen stieg
in unserem Lande von 64 000 Ende 1920 auf 146 000
im Februar 1922. Auch die Landwirtschaft erlitt einen
heftigen Rickschlag, nicht zuletzt durch die Maul-
und Klauenseuche. Es war deshalb nicht verwunder-
lich, dass sich verschiedene Volksgruppen zusam-
menschlossen und vom Staate die Losung ihrer Pro-
bleme verlangten. Das dem Staate zur Verfigung
stehende Instrumentarium der Konjunkturbeeinflus-
sung, wie Einfuhrbeschrénkungen, Arbeitsbeschaf-
fung, Subventionen, Schutzzdlle, Arbeitszeitregelun-
gen usw., versprach rasche und durchgreifende Hilfe.
Der Liberalismus sah sich gezwungen, dem neuen
Etatismus, wenn auch widerwillig genug, manche
Konzession zu machen.

Die Wagenbauer. Am 17. Mai 1891 war in Olten der
«Schweizerische Schmiede- und Wagnermeister-
Verband» (SSWV) gegriindet worden. In der Abhand-
lung «75 Jahre SSWV» (Bulletin SSWV Nr. 11 vom
2.Juni 1966) werden als verbandsbildende Impulse
u. a. angefiihrt: mangelnde Kontakte und deshalb
grosser Konkurrenzneid, verworrene Preisgestal-
tung, Absinken des fachlichen Konnens, ungeni-
gende Nachwuchsschulung und Abwandern der
tichtigsten Gesellen in die Fabriken. Dem SSWV,
der sich im Verlaufe der nachsten Jahrzehnte in
jeder Hinsicht gut entwickelte, waren auch die-
jenigen Fahrzeugbauer angeschlossen, die ihre
Tatigkeit immer mehr dem aufkommenden Automo-
bil zuwandten. Im Jahre 1910 wurde erstmals die
Bildung einer Fachgruppe Autowagner und Carros-
serie innerhalb des SSWV geprift. Aus uns unbe-
kannten Grinden wurde dieser lIdee indessen keine
Folge gegeben.

Die verheerenden wirtschaftlichen und sozialpoliti-
schen Wirkungen des 1918 beendigten ersten Welt-
krieges veranlassten den Basler Wagenbauer Julius
Kblz, seine ortsansassigen Berufsangehdrigen (Otto
Dietrich, Adolf Egli, Otto Heimburger und Alfred
Kéng) auf den 27. Oktober 1918 zu einer Aussprache
in das Zunfthaus zu Safran in Basel einzuladen.
Dort wies er auf die Wichtigkeit gegenseitigen Ver-
trauens und auf die Notwendigkeit des beruflichen
Zusammenschlusses auf gesamtschweizerischem
Boden hin. Die Ubrigen vier Befragten vertraten
indessen die Auffassung, dass vorerst auf Basler
Boden Ordnung erzielt werden misse.

Nachdem die Basler Gruppe einen Preistarif auf-
gestellt und gutgeheissen hatte, berief der SSWV auf
Betreiben von Julius Kélz eine Sitzung der schwei-
zerischen Autowagner auf Sonntag, den 24. Novem-
ber 1918, nach Aarau ein. Von den 21 Geladenen
kamen nur 13 Autowagner, und zwar aus Basel,

Lausanne, Lugano, St Gallen und Zirich, die
tbrigen acht liessen sich entschuldigen.

In dieser Sitzung wurde beschlossen, die Bildung
eines schweizerischen Berufsverbandes der Auto-
wagner anzustreben, und zwar im Anschluss an eine
bereits bestehende Organisation. Als provisorische
Kommission unter Julius Kélz als Prasident wurden
die folgenden 8 Carrossiers gewahlt: Egli Adolf,
Basel; Heimburger Otto, Basel; Geissberger, Zlirich;
Gygax Jean, Biel; Eggli Jean, Lausanne; Hohener
Ulrich, St. Gallen; Chiattoné, Lugano; Oertig Louis,
Genf; und als Ersatzméanner: Dolder A., Wagenbauer,
Luzern; Gangloff SA, Carrosserie, Genf, und Moser
Ernst, Wagenbauer, Bern. Diese Kommission erhielt
den Auftrag, die Statuten und einen Preistarif, bei-
des zuhanden der spéter einzuberufenden konsti-
tuierenden Mitgliederversammlung, auszuarbeiten
und die Frage der Schaffung eines Landesarbeits-
tarifes zu prifen.

Die konstituierende Generalversammliung fand Mitt-
woch, den 22. Januar 1919, im Hotel Aarhof in Olten
statt. Sie war von 22 Interessenten aus der ganzen
Schweiz besucht. Auch Vizeprasident G. Kunz und
sekretar G. Aeppli vom SSWV und Sekretar J. Bolli-
Jer vom Schweizerischen Wagenmalerverband aus
Biel nahmen daran teil. Im Vordergrund der Bera-
tungen stand der von der provisorischen Kommis-
cion aufgestellte Preistarif. Die Versammlung geneh-
migte den nachfolgend wiedergegebenen Minimal-
reistarif, beschloss dessen Drucklegung zuhanden
¢'ler Mitglieder und setzte ihn in Kraft.

Fos. 1 Fr.
Offener Zweiplatzer, einfache Form 4 300.—
Fos. 2

Offener Zweiplatzer, runde Form 4 600.--
Pos. 3

Phaeton-Vierplatzer, gewohnliche Ausfithrung bis

140 cm Lénge hinter den beiden Rickwanden
armessen 5 500.—
Pos. 4

Pl aeton-Sechsplatzer mit zwei Notsitzen zum
Vorwartssitzen 6 300.—
D' se Preise verstehen sich flr eine einfache
Au§sfuhrung; bei besserer Ausfiihrung sollen

10 % mehr berechnet werden. Fiir gerade, glatte

Kotfliigel stellt sich der festgesetzte Preis um

le Fr.100.— niedriger.

Pos. 5

Z\ siplatzer-Landaulet mit Innensteuerung, flr

Aerzte, Tlrglacen versenkbar, Fiihrerklasse ein-

farhe Ausfiihrung 5 800.—

Pos. 6

Z' giplatzer-Landaulet mit Innensteuerung, glei-

che Ausfiihrung wie Nr. 5, jedoch mit Spitzglacen 6 000.—
Pus.7

Zweip{étzer-Coupé mit Innensteuerung, eckige

F.rm, Holzkonstruktion 5 600.—

Pos. 8
Zweiplatzer-Coupé mit Innensteuerung, eckige
Form, gleiche Ausflihrung wie Nr.7, jedoch mit

Spitzglacen 5800.—
Pos. 9

Limousine 4plétzig, mit festem Vordach, eckige

Form, alles in Holzausfiihrung, Stoffgarnitur 8 800.-
Pos. 10

Limousine 6platzig, mit festem Vordach, eckige

Form, Holzausfiihrung, gleich wie Nr.9 9 600.—
Pos. 11

Limousine Bplétzig, mit rundem Dach, Rickwand

aus Blech 9600.—
Zuschlag bei Nr.9 bis 11 fiir Conduit intérieur je 400.--
Pos. 12

Landaulet-Limousine 4platzig, mit festem Vor-

dach, Karosserie ganz in Blech, Stoffgarnitur 9700.—-
Mit Notsitz zum Rilckwaértssitzen 10 000.—
Pos. 13

Landaulet-Limousine 6platzig, gleiche Ausfih-

rung wie Nr.1 10 300.—
Pos. 14

Limousine démontable 4platzig, Ledergarnitur
mit Sommerverdeck, Turen 2teilig, Glacen nicht

versenkbar, Karosserie ganz in Blech 9 800.—
Pos. 15

Limousine démontable 6-Platzer, sonst gleiche
Ausfithrung wie Nr. 14 10 400.—
Pos. 14 bis 15

Supplément fiir Conduit intérieur démontable 500.—
Supplément zwei Wintertliren mit versenkbaren

Glacen 700.—
Sofern nur drei Tiren angebracht werden miis-

sen pro Tiire 350.—

Wenn keine Glace zwischen Fihrersitz und In-
térieur, betrédgt der Preis Fr. 200.— weniger.

Pos. 16

Phaeton-Landaulet 4-Pldtzer, alles in Blech,
Ledergarnitur 11 400.—
Pos. 17

Phaeton-Landault 6-Platzer, sonst gleiche Aus-

flihrung wie Nr. 16 12 000.—
Pos. 18

Phaeton-Landaulet 4-Platzer, mit Conduit inté-

rieur, Karosserie ganz in Blech, Garnitur Leder 12 200.—
Pos. 19

Phaeton-Landaulet 6-Plétzer, mit Conduit inté-

rieur, sonst gleiche Ausfilhrung wie Nr. 18 13 000.—

Offenbar waren alle Anwesenden Uberzeugt, dass
diese Minimalpreise angemessen seien, und ver-
sprachen sich bei deren Einhaltung einen erfreu-
lichen Auftrieb. Anschliessend wurden der vorlie-
gende Statutenentwurf und der Name «Verband der
Schweizerischen  Carrosserie-Industrie»  («Union
suisse des industriels en Carrosserie») gutgeheissen
und drei weitere Mitglieder aus St. Gallen in die
Mitgliedschaft aufgenommen.

Damit war der VSCI gegriindet, und die konsti-
tuierende Generalversammlung waéahlte den Vor-
stand: Hans Meyer, Wagnermeister in Zlrich, als
Prasidenten, und als Mitglieder die Carrossiers:
Geissberger, Zlrich; Egli Adolf, Basel; Héhener
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Heinrich Eckert, Ziirich

Ulrich, St. Gallen; Gygax Jean, Biel; Eggli Jean,
Lausanne; Dolder A., Luzern; Gangloff SA, Genéve;
Heber, Genéve. Ferner als Ersatzmitglied Koélz Ju-
lius, Wagenbauer, Basel; und als Revisoren: Heim-
burger Otto, Carrossier, Basel; Moser Ernst, Wagen-
bauer, Bern.

Die Griindungsversammlung beauftragte den Vor-
stand mit nachfolgenden Vorarbeiten: Schaffung
eines Regulativs fiir Arbeiterfragen und eines sol-
chen fir den Preistarif mit Rabattfestlegungen bei
Serienbestellungen; Ueberpriifung des gegenwarti-
gen Zolltarifs; Regelung der HAandlerprovisionen;
Freigabe des damals aus wirtschaftlichen Griinden
gesperrten Benzinverkaufes. Die an der konstituie-
renden Versammlung bereinigte und voller Zuver-
sicht einstimmig genehmigte Minimalpreisliste fihrte
in der Folgezeit zu zahlreichen Auseinandersetzun-
gen im Kreise der Mitglieder. So wurde z.B. ver-
langt: Eine genauere Umschreibung der einzelnen
Karosserietypen; eine Herabsetzung der vereinbar-
ten Preise fur im Rohbau bereits vorhandene Karos-
serien; die Befreiung von den eingegangenen Preis-
bindungen, solange sich der oder die Konkurrenten
X, Y und Z dem VSCI nicht angeschlossen und
dessen Minimalpreise einzuhalten verpflichtet hat-
ten. Es zeigte sich, dass die preisgestaltenden
Grundsatze von Angebot und Nachfrage nicht durch
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eine blosse Preisliste zu regeln waren, besonders
bei einem fabrikatorisch derart komplizierten Pro-
dukt, wie es die Autokarosserie ist.

So mussten in der 2. Mitgliederversammlung des
VSCl vom 4.Mai 1919 verschiedene Lockerungs-
moglichkeiten beschlossen und in einem Regulativ
zum Preistarif eingebaut werden. Wegen einer Be-
streikung der Zlrcher Carrossiers wurden erstmals
auch Streikabwehrmassnahmen ergriffen. An dieser
Versammlung musste der Vorstand bekanntgeben,
dass der in der konstituierenden Mitgliederversamm-
lung zum Présidenten gewahlte Hans Meyer dieses
Amt nicht annehmen wolle. An seiner Stelle wurde
Heinrich Eckert, Zirich, gewdahlt, unser erster am-
tierender VSCI-Préasident.

Den noch vorhandenen Verbandsakten der Jahre
1919—1923, also der Préasidialzeit Heinrich Eckerts,
ist zu entnehmen, dass der VSCI, als relativ kleine
Interessentengruppe, sich in dieser Zeit mehr oder
weniger erfolgreich mit zahlreichen Fragen und Po-
stulaten seiner Mitglieder befasste: Erhéhung der
Import-Zollanséatze fiir karossierte Automobile; Zu-
sammenarbeit mit den schweizerischen Automobil-
werken Martini (St-Blaise) und Pic-Pic (Genéve);
Verhandlungen mit dem schweizerischen Automo-
bilhandel betreffend serienméassige Herstellung von
Karosserien; Verhandlungen Uber Auftrdge Post- und
Militédrbetriebe; gemeinsamer Einkauf von Rohmate-
rialien und Halbfabrikaten; Neuregelung der als zu
hoch betrachteten SUVA-Pramien; Auslegung, An-
wendung und Lockerung bestimmter Vorschriften
des Bundesgesetzes vom Jahre 1914 betreffend die
Arbeit in den Fabriken; erste Versuche zur Regelung
der Arbeitsbedingungen und Beteiligung an der
Mustermesse Basel.

Im Vordergrund der Tatigkeit standen, neben der
Arbeitsbeschaffung, die Fragen der Preisgestaltung
und der Bildung einer Preiskontrollstelle des VSCI.
Die erste Jahresrechnung des Verbandes — der
16 Mitglieder zahlte — wies Fr. 4070.05 Einnahmen
und Fr. 1650.65 Ausgaben aus. Die Versammlung vom
24. April 1921 erdffnete dem Sekretar Adolf Egli einen
unbeschréankten Kredit zur Anschaffung eines Akten-
schrankes.

Die Marktlage war damals sehr angespannt. Indu-
strielle Militdrbetriebe suchten und erhielten zur
eigenen Arbeitsbeschaffung Karosserieauftrage von
der Postverwaltung und von Privaten. Der VSCI
wurde bei den Bundesbehdrden vorstellig, um diese
seltsame Konkurrenz zu unterbinden.

Prasidialzeit Julius Kolz
1923 —1931

Die Innenpolitik dieser Jahre stand weiterhin unter
den Auswirkungen der sozialen Schwierigkeiten und
politischen Gegensatze. Am 15. April 1923 verwarf
das Schweizervolk die sozialistische Zolltarifinitia-
tive, die eine Kontrolle der Zollpolitik durch Parla-
ment und Volk bringen sollte. Dieses Nein war
indirekt ein Ja zur Schutzzollpolitik.

Verworfen wurde 1924 auch eine Revision des Fa-
brikgesetzes (Einfihrung der 54-Stunden-Woche).
Dagegen wurden die Kantone verpflichtet, 6ffent-
liche Arbeitsdmter zu schaffen; ferner wurde eine
Subventionierung der Arbeitslosenkassen durch den
Bund beschlossen.

Die verfassungsméassigen Grundlagen flr die AHV
und fur die spéatere Einfihrung einer Invalidenver-
sicherung wurden zwar vom Volk im Jahre 1925
angenommen, aber eine darauf beruhende Gesetzes-
vorlage wurde sechs Jahre spater vom Volk ver-
vsorfen. Wichtiger als die zahlreichen Abstimmungs-
lkampfe dieser Jahre waren Ende 1929 als Folge der
Proporzwahl des Nationalrates seit 1919 die Ersatz-
wahlen in den Bundesrat. Obgleich sich anldsslich
eines sozialistischen Parteikongresses im Novem-
per/Dezember 1929 in Basel eine Mehrheit zur
Memokratie und zum Kampf mit demokratischen
Mitteln bekannte und eine Beteiligung am Bundesrat
winschte, erfolgte die Wahl von zwei blrgerlichen
E'indesraten (Dr. Albert Meyer und Rudolf Minger).
Mit der Wahl des letzteren war erstmals einem
siandespolitischen Begehren Genuge getan.
Wirtschaftlich betrachtet setzte ab 1923 eine Erho-
lung der schweizerischen Volkswirtschaft ein, und
dic Arbeitslosigkeit (40 000) beschrankte sich nun-
mahr auf die Stickereiindustrie in der Ostschweiz.
Im Jahre 1926 trat — als Folge der Ankurbelung
des deutschen Wirtschaft durch amerikanische Kre-
dife und des Abklingens der Inflation in Deutsch-
land — auch in unserem Lande eine weitere Besse-
ru..g der wirtschaftlichen Verhéltnisse ein, die bis
geagen das Jahr 1931 anhielt, von der freilich nicht
alic Teile unserer Volkswirtschaft gleichméassig pro-
fiti=rten. Eine gewisse Unruhe und Unstetigkeit blieb
stets bestehen.

In der Mitgliederversammlung vom 22. April 1923 in
Ba-el wurde — anstelle des zuriicktretenden Hein-
rich Eckert — Julius Kdlz, Basel, zum Verbandspré-
sidenten gewahlt. Damit Ubernahm der Initiant des
VEC] dessen Leitung und Zielsetzung.

Firsprecher Alfred Pezolt, Bern, seit 1921 gelegent-
licl.ar Berater und Mitarbeiter des VSCI in Zoll- und

Julius Kélz, Basel

Einfuhrschutzfragen, wurde in der gleichen Mitglie-
derversammlung als stéandiger nebenamtlicher Ver-
bandssekretar gewahlt. In seiner Sitzung vom 3. Juni
1923 legte der Vorstand fest, dass Alfred Pezolt nur
die organisatorischen Arbeiten des Verbandes zu
erledigen habe; die Betreuung der Finanzen verblieb
bei Fritz Tischer und die Behandlung der techni-
schen Fragen beim Sekretar Adolf Egli.

Da der Weltkrieg 1914—1918 auf handelspolitischem
Gebiet flir unser Land tiefgreifende Verdnderungen
gebracht hatte, mussten (iberholte Handelsvertrage
geklndigt oder, wie der Zolltarif aus dem Jahre
1902, den veranderten Verhdaltnissen angepasst wer-
den. Ueberhaupt musste man eine neue Handels-
vertragspolitik schaffen.

Neben den erfolgreichen Bestrebungen, von Post
und Militdr Auftrdge zu erhalten, richtete der VSCI
seine Haupttatigkeit auf Erlass der genannten
Schutzmassnahmen. Denn die schweizerische Car-
rosserie-Industrie ist eine typische Inlandindustrie,
indem ihre Produktion fast vollstdndig vom Inland
aufgenommen wird. Infolge des stdndigen Anwach-
sens der Automobilimporte stand und steht sie
gleichzeitig im harten Konkurrenzkampf mit der aus-
landischen, sehr spezialisierten und mit grossen
Serien arbeitenden Automobilindustrie. In den Jah-
ren 1923—1931 fanden deshalb unzéhlige Sitzungen
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von Verbandskommissionen unter sich oder in Ver-
bindung mit Delegationen und Kommissionen ande-
rer Verbdnde der inlandischen Automobilindustrie
und des Autogewerbes und -handels statt.

Da in diesen Sitzungen oft gegenteilige Interessen
vertreten wurden, war es schwierig, gegeniliber den
entscheidenden Behdrden zu einer gemeinsamen
Zielsetzung zu gelangen. Das Volkswirtschafts-
departement und die Oberzolldirektion waren zwar
grundsétzlich der Auffassung, dass der schweizeri-
schen Carrosserie-Industrie geholfen werden misse,
aber leider waren diese Behdrden in ihren Ent-
scheidungen zufolge landesvertraglicher Bindungen
nicht frei.

Als Frucht dieser Bemihungen des VSCI konnte
erreicht werden, dass der Bundesrat am 25. August
1931 eine Zollriickvergiitung von 40 % fiir alle in
die Schweiz importierten und in der Schweiz karos-
sierten Chassis beschloss. Ferner konnte erreicht
werden, dass der Import von Karosserien flir Chas-
sis schweizerischer Produktion verhindert wurde
und dass im Lauf der Jahre Zollerleichterungen fir
den Import notwendiger Karosseriebestandteile und
Rohwaren gewéahrt wurden.

Als weitere Folge der Bestrebungen des VSCI darf
auch der Bundesratsbeschluss vom 15. Dezember
1933 angefiihrt werden, der eine Beschrankung und
Kontingentierung der Einfuhr von Automobilen,
Chassis, Karosserien und Elektrokarren brachte.
Wahrungskrisen auslandischer Staaten und dadurch
bedingte Wareniberschwemmungen der Schweiz
zwangen unsere Behdrden auch auf anderen Gebie-
ten zu solchen Abwehraktionen. Damals wurden in
der Schweiz gegen 100 Karosseriewerke mit rund
2000 Angestellten und Arbeitern gezahlt. Als Ver-
treter einer arbeitsintensiven Produktionsgruppe be-
mihte sich der Verband in dieser Zeitperiode, fir
seine Mitglieder auch Erleichterungen betreffend die
Beschéaftigung ausléandischer Berufsarbeiter und in
Arbeitszeitfragen zu erhalten. Gleichzeitig erliess er
Empfehlungen an seine Mitglieder, dem Lehrlings-
nachwuchs und der Ausbildung vermehrte Aufmerk-
samkeit zu schenken: er entschloss sich, guten
Karosserieschillern der Ecole des arts et métiers in
Genf Pramien auszurichten.

Der Verband bemihte sich auch, die breite Oeffent-
lichkeit durch Publikationen in der Presse und durch
Beteiligung an der Mustermesse Basel und am
Automobilsalon Genf Uber die Karosseriebranche
umfassend zu informieren und anderseits seinen
Einfluss durch Beitritt zu andern Branchen- und
Dachverbé&nden (Schweiz. Schmiede- und Wagner-
meisterverband, Chambre syndicale de l'automobile
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et du cycle, Verband Schweiz. Motorlastwagen-
besitzer) und durch Zusammenarbeit mit solchen
(Autogewerbeverband, Verband schweizerischer Ma-
schinenindustrieller, Zentralverband schweiz. Arbeit-
geberorganisationen) zu festigen.

Die urspriinglich als verbindliche Minimalpreise ge-
dachten Preisvereinbarungen wurden laufend durch
Preisanpassungen den jeweiligen Verhaltnissen an-
geglichen und 1928 in blosse Preiswegleitungen ab-
geéndert. Da die Schweizerische Oberpostdirektion
ein fir uns wichtiger Auftraggeber war, bemihte
sich der Verband, mit ihr méglichst gute Beziehungan
zu unterhalten, und schreckte nicht davor zurlck,
bei seinen Mitgliedern auf strikte Einhaltung ein-
gegangener Lieferverpflichtungen zu dréngen und
bei festgestellten Verletzungen Fehlbare nicht mehr
zu unterstitzen. Dank der einsichtsvollen Haltung
der OPD konnte zwischen ihr und dem VSCI 1926
ein Submissionsabkommen abgeschlossen werden,
nach welchem der VSCI flr Auftrdge von Uber
Fr. 2000.— eine sogenannte Wegleitungsofferte ein-
reichen durfte, von der nur nach eventuellen Ver-
handlungen und namentlich bei begriindeter Kritik
abgewichen werden durfte. Durch die stdndigen und
bedeutenden Arbeitszuweisungen und die sachlich-
kritische Einstellung hat sich die OPD (wie Ubrigens
auch die KTA) wesentliche Verdienste an der Ent-
wicklung einer leistungsfahigen schweizerischen
Carrosserie-Industrie erworben. Dafiir sei ihr an die-
ser Stelle gedankt.

Was das Verhalten des VSCI und seiner Mitglieder
gegeniiber den Arbeitnehmern betrifft, so muss ge-
sagt werden, dass sich damals leider beide Gruppen
in Kampfstellung gegeniiberstanden. Wie den Auf-
zeichnungen zu entnehmen ist, musste sich der
VSCI immer und immer wieder mit Arbeitskonflikten
und Streiks befassen. Es darf aber festgehalten wer-
den, dass schon damals im VSCl Gedanken und
Plane Uber den Abschluss von Gesamtarbeitsver-
tragen gedussert wurden. Das Vertrauen in eine
wirkliche Partnerschaft war indessen noch nicht All-
gemeingut; dies umso weniger, als sich die Sozial-
demokratische Partei der Schweiz in ihrem 1920
revidierten Programm immer noch zur Diktatur des
Proletariats bekannte und damit in grundsétzlicher
Opposition zum Biirgertum stand.

Der Verband versuchte auch, seinen Mitgliedern
durch statistische Lohnerhebungen zu helfen. Spa-
ter, 1931, stellte er ein verbandsinternes «Regulativ
Uiber Arbeiterfragen» auf, in welchem gegen Streiks
Arbeiteraussperrungen  vorgesehen waren und
anderseits maximale Ferien festgelegt wurden, mit
der Weisung, keine Arbeitsvertrdge abzuschliessen.

Anlésslich seiner aus Gesundheitsgriinden erfolgten
Rucktrittserkldarung vom Prasidium (Mitgliederver-
sammlung vom 18. Marz 1931) konnte Julius Kélz
mit Befriedigung darauf hinweisen, dass dem VSCI
42 Mitglieder angeschlossen und dass zahlreiche
Postulate erfillt oder auf dem Wege dahin waren.
Er selbst stellte das wichtige und dringliche Postu-
lat auf, dass der VSCI im Interesse des notwendi-
gen Berufsnachwuchses dafiir sorgen misse, dass
er im Einverstandnis mit dem SSWYV seine Lehrlinge
kunftighin selber prifen diirfe. Er erinnerte an das
Bundesgesetz Uber die berufliche Ausbildung vom
22.Juni 1930, das auf den 1.Januar 1933 in Kraft
treten werde. Die bedeutenden Verdienste des
zweiten Verbandsprésidenten Julius Kélz um die
Griindung und den planméassigen Ausbau des VSCI
wurden in der gleichen Mitgliederversammlung an-
erkennend verdankt. Die Versammlung vom 2. April
1935 ernannte dann ihn und Fritz Tischer, Zirich,
zu Ehrenmitgliedern.

Présidialzeit Fritz Ramseier, Bern
1931—1941

'Jm die Jahre 1929 und 1930 war die Welt an einem
politischen und wirtschaftlichen Wendepunkt. Am
~4. Oktober 1929 erfolgte an der New-Yorker Borse
der Aufsehen erregende grosse Kurssturz, dem in
einer Kettenreaktion immer neue Zusammenbriiche
Dolgten, so dass das Kreditwesen fast in allen Staa-
ten zum Erliegen kam. Produktionsdrosselungen
fuhrten zu Arbeitslosigkeit, und alle Staaten ergrif-
f>n Abwehrmassnahmen. Die grosse Weltwirtschafis-
krise, die in den zweiten Weltkrieg 1939—1945 aus-
niinden sollte, hatte begonnen. Sie bestimmte weit-
¢~hend die Innen- und Wirtschaftspolitik der néach-
sten Jahre auch in unserem Lande. Ueberproduk-
tiun bewirkte Preiszerfall, zuerst bei Fabrikaten, an-
schliessend bei Rohstoffen und Lebensmitteln. Ban-
kenzusammenbriiche, steigende Konkurszahlen und
A beitslosigkeit vervollstandigten dieses Krisenbild.
Dis Zah| der Arbeitslosen in der Schweiz nahm vom
Jahre 1928 mit 8380 sprunghaft zu:

1€32: 54 366, 1935: 82 418, 1936: 124 000.

Die damalige Situation stellte an Staat und Wirt-
scnaft neue hohe Anforderungen, um der Krise Herr
ZU werden oder doch ihre Folgen zu déampfen und
Neue soziale Unruhen zu vermeiden. Schutzzodlle,
El.:fuhrsperren, Kontingentierungen, kurzfristige Ab-
kemmen (ber den Waren- und Devisenverkehr, Ein-
schrankung der Arbeitszeit, Lohnreduktionen, Stit-
ZLngsmassnahmen zugunsten der Landwirtschaft

und verschiedener Industriegruppen, Rickgang der
Unternehmergewinne und entsprechende Verminde-
rung der Steuereinnahmen von Bund, Kantonen und
Gemeinden waren die Auswirkungen dieser kata-
strophalen Krise. Auch in der Schweiz wurde die
Kluft zwischen Links und Rechts durch die Radi-
kalisierung der Arbeiterschaft und Bildung nationa-
ler Erneuerungsbewegungen wieder aufgerissen.
1933 erfolgte in Deutschland die Machtiibernahme
durch Hitler. In der Schweiz musste alles getan
werden, um die Folgen der Krise zu meistern, wobei
die hieflir geeigneten Mittel — Erhaltung der libe-
ralen Wirtschaftsform oder notrechtlicher Staats-
interventionismus — im Volke stark umstritten waren.
Eine vollige Trennung zwischen Staat und Wirtschaft
war nicht mehr aufrechtzuerhalten.

Am 27.Januar 1935 verzichtete die sozialdemokra-
tische Partei auf ihr Programmziel der «Diktatur des
Volkes» und bekannte sich bedingt zur Landesver-
teidigung. Dieser Entschluss forderte erfreulicher-
weise die nationale Zusammengehdrigkeit und die
Zusammenarbeit auf den politischen und wirtschaft-
lichen Sektoren, obschon noch im gleichen Jahre
die sogenannte «Kriseninitiative» der sozialdemokra-
tischen Partei vom Volke verworfen wurde. Die
Stimmbiirger hatten dadurch allzu weitgehende
staatliche Lenkungsmassnahmen eindeutig abge-
lehnt. Als Folge des Willens zur Zusammenarbeit
darf der Abschluss dess sogenannten Friedens-
abkommens in der schweizerischen Metall- und
Uhrenindustrie vom 19. Juli 1937 bezeichnet werden,
das auf dem Gedanken der Partnerschaft beruht.
Wir missen hier auf eine Darstellung des geistig-
politischen Abwehrkampfes dieser Jahre verzichten,
den der mehrheitlich demokratisch gesinnte Volks-
teil unseres Landes unter der wachsenden Bedro-
hung flihren musste. Wir beschranken uns darauf,
festzuhalten, dass bei Beginn des zweiten Weltkrie-
ges, Ende August 1939, das schweizerische demo-
kratische Staatsbewusstein in allen ideologischen
Auseinandersetzungen Sieger blieb. Die Armee
konnte unter General Henri Guisan mobilmachen
und den Grenzschutz (bernehmen, und die Zivil-
bevolkerung stellte sich geschlossen hinter die mili-
tarische und politische Fihrung. Trotz aller Drama-
tik des Weltgeschehens in den Jahren 1939—1945
kam es zu keiner politischen Radikalisierung.

In der Mitgliederversammlung vom 18. Marz 1931
wurde Fritz Ramseier, Bern, als Verbandspréasident
gewahlt. Er betreute dieses Amt bis zum 25. Mai
1941,

Trotz der labilen wirtschaftlichen Verhéltnisse —
Storungen im Preisgeflige, Frankenabwertung 1936,
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Fritz Ramseier, Bern

Konjunkturanstieg 1937/12938 und Kriegsbeginn 1939
— gelang es dem Vorstand unter Fiihrung seines
zielbewussten Prasidenten, den VSCI in dieser Peri-
ode sogar zu festigen und auszubauen. So wurde
auf dem Gebiete des Zollwesens die Aufrechterhal-
tung des Bundesratsbeschlusses vom 25. August
1931 erreicht, wodurch den Carrossiers im Laufe
der Jahre 1931—1941 die Karossierung von 4534
Chassis mit einer 40prozentigen Zollriickverglitung
ermoglicht wurde. Vorstosse, eine Erhdhung der
40 % Zollrickvergiitung zu erwirken, scheiterten
leider aus bundesfiskalischen Griinden. Diese Zoll-
verglnstigung ermdglichte es den Carrossiers, ihr
Kénnen und kiinstlerisches Gestalten durch die Her-
stellung schéner und preiswerter Cabriolets unter
Beweis zu stellen.

Am 28. Juli 1939 erreichte der VSC| nach langeren
Bemihungen einen weiteren Bundesratsbeschluss,
wonach die Carrossiers — im Interesse einer zu-
satzlichen Arbeitsbeschaffung — flir im Inland karos-
sierte Lieferwagen bis zu 800 kg Nutzlast 20 % des
Chassiszolles zurlickbekamen. Diese Verglinstigung
bestand bis Ende 1953. Wéahrend des Weltkrieges
verlor sie allerdings an Bedeutung, da der ganze
Automobilverkehr und -import wegen Treibstoffman-
gels und staatlicher Preisbewirtschaftung, respektive
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Kontingentierung der Einfuhr, stark eingeschrankt
wurde. So betrug beispielsweise der Bestand der in
der Schwsziz immatrikulierten Motorfahrzeuge im
Jahre 1937 120 844 und sank bereits im Jahre 1941
auf 30633 im Verkehr stehende Fahrzeuge, wovon
rund 90 % dem Personentransport dienten.

Zum Schutze der inldndischen Automobilindustrie —
und nur sehr beschrankt zum Vorteil der Karosserie-
branche — erfolgte 1933 eine landerweise Kontin-
gentierung der Automobilimporte auf 35 bis 100 %
der Importe des Jahres 1932. Sehr umstritten waren
die Bundesratsbeschliisse vom 26. Januar 1934 und
29. November 1934, wodurch die hiesige Montage
von zerlegten Chassis (die im Rahmen der bestehen-
den Einfuhrkontingente zerlegt importiert wurden)
mit einer 30- bis 50prozentigen Zollrlickvergiitung
ermdglicht wurde, vorausgesetzt, dass diese Mon-
tage und Karossierung ganz oder wenigstens teil-
weise unter Verwendung von Zubehérteilen schwei-
zerischer Fabrikation durch inlandische Automobil-
oder Maschinenfabriken erfolgte. Von dieser Ge-
setzesbestimmung machte anfanglich nur die AG
Adolph Saurer in Arbon Gebrauch, die bis Mitte
Oktober 1934 675 Personenwagen der Marke Chrys-
ler importierte; deren Montage erfolgte in Arbon
unter Verwendung von elektrischen Ausriistungen
und Batterien, pneumatischen Bereifungen und Was-
serkiihlern rein schweizerischer Fabrikation.

Ende 1934 erhielt die General Motor Company Biel
eine gleichartige Bewilligung bis Ende 1939, immer-
hin mit der Auflage, dass Chassis fiir Lastwagen,
Lieferwagen, Cars und Omnibusse keine Zollrlick-
vergltung erhielten und dass deren Montage oder
Fabrikation in der Schweiz untersagt war. Diese
Regelung wurde am 3. Marz 1939 bis Ende 1945 in
erweiterter Form verlangert, wobei die Hoéhe der
Zollrickvergitung 30 % fiir zerlegt eingefiihrte Per-
sonenwagenchassis betrug. Je nach Montage und
Karossierung und je nach zusétzlicher Verwendung
von Teilen schweizerischer Herkunft durfte die OZD
bis zu 20 % Zollrickvergiitung gewdahren. Trotz
periodischer Verlangerungen dieser zum Zwecke
der Arbeitsbeschaffung erlassenen Vorschriften
musste in der Schweiz die Montage von Personen-
automobilen infolge der abgeschnittenen Zufuhren
wahrend des Krieges bis Ende 1945 unterbleiben.
Obschon die Voraussetzung fiir die genannten Zoll-
begiinstigungen, namlich die Arbeitsbeschaffung,
spater nicht mehr vorlag, erachtete der Bundesrat
die Automobilmontage in der Schweiz als im Inter-
esse unseres Landes liegend und forderte sie durch
entsprechende Zollbeginstigungen.

Der VSCI verhielt sich zuerst ablehnend gegenlber

der Automobilmontage in der Schweiz, weil namlich
eine behdrdliche Zusicherung, dass ein bestimmter
Prozentsatz der hier montierten Chassis zur Karos-
sierung der hiesigen Carrosserie-Industrie reserviert
bleibe, leider nicht zu erhalten war. Spater kam es
aber dann doch zu einer gewissen Zusammenarbeit,
indem die Carrosserie Langenthal GM-Chassis mit
Cabrioletaufbauten, System Alexis Kellner, versah.
Die gleiche Mitgliedfirma baute nach dem zweiten
Weltkrieg Schiebedacher und praktischere Koffer-
deckel in GM-Automobile. Ferner wurden am Anfang
der GM von Karosseriefirmen Lastwagenkabinen
und Brickenaufbauten geliefert, was zum Teil noch
neute geschieht.

Die jahrelang immer wieder gedusserten Anregun-
gen zur Forderung des beruflichen Nachwuchses
amen vom Jahre 1932 an in das Stadium der Reali-
sierung. Grundlage bildete das auf 1.Januar 1933
in Kraft getretene Bundesgesetz iiber die berufliche
Ausbildung vom 26. Juni 1930. Gestiitzt hierauf wur-
den vom VSCI die nétigen Reglemente Uber Lehr-
|.ngsausbildung und -prifung und spater lber Mei-
sterpriifungen ausgearbeitet, bundesrechtlich geneh-
migt und praktisch angewendet. Um diese Realisie-
rung haben sich neben den damaligen Vorstands-
mitgliedern besonders Jakob Jenzer, Bern, Alfred
Hanni, Zirich, und Arnold Werner, Zirich, verdient
c>macht (siehe die anschliessende separate Darstel-
lung). Im Jahre 1933 stimmte der VSCI dem im Rah-
men der Baselstadtischen Arbeitsrappen-Gesetz-
¢~bung aufgestellten Gesamtarbeitsvertrag auf dem
Platze Basel zu. Die Anregung, eine dhnliche Rege-
lung auf schweizerischem Boden zu treffen, fand
leider keine Zustimmung. Dagegen stellte der VSCI
interne Weisungen zur Regelung der Arbeitsverhalt-
n.sse auf. Ab 1938 organisierte er in Winterthur
Waiterausbildungskurse fiir Spezialarbeiter der Ka-
rosseriebranche und ab 1939 entsprechende Kurse
fl. - Arbeitslose.

Im Laufe des hier beschriebenen Zeitabschnittes
wurde fiir das schon in der Griindungszeit des VSCI
al‘gestellte Postulat eines gemeinsamen und da-
durch verbilligten Wareneinkaufs eine praktische
Lbsung gefunden. Sie bestand im Abschluss von
Vertrigen mit einer Auswahl leistungsfahiger
schweizerischer Produzenten und Handelsfirmen
vo. Rohstoffen, Halbfabrikaten und anderen Be-
stendteilen fiir den Karosseriebau.

Durch diese Vertrage konnte fiir die VSCI-Mitglieder
eile gewisse, den Bediirfnissen des Karosserie-
baes angepasste Qualitatsregelung, Standardisie-
rung und Normung dieser Waren und gleichzeitig
de.en Verbilligung in Form von Rickvergitungen

erreicht werden. Den Lieferanten gestatteten diese
Vertrdge eine Rationalisierung ihrer Produktion und
Warenassortimente. So wurden bis 1941 16 solche
Liefervertrage abgeschlossen betreffend Aluminium,
Eisen- und Blechwaren, Beschlage, Glas, Farben,
Gummiwaren, Stoffe und Teppiche, Lederwaren, Fa-
den und Zwirne, Elektroden, Federn und Heizungen.
Diese Vertragsabschlisse haben dem Verband zwar
viel Arbeit gebracht, aber im Karosseriebau eine
gewisse Normung eingeleitet und den Zusammen-
halt im Verband geférdert.

In den Jahren vor Ausbruch des zweiten Weltkrieges
wurde die Motorisierung der Armee, namentlich
durch die Aufstellung motorisierter Verbande, sehr
stark gefordert. Ferner wurde zwecks Beschaffung
einer geniigend grossen Zahl privater militartaug-
licher Motorfahrzeuge deren Subventionierung durch
den Bund beschlossen. Auch die Postverwaltung
baute ihren Motorfahrzeugverkehr in dieser Zeit
stark aus:

1913 hat die Pferdepost total 9,7 Mill. km befahren
und dabei 1,8 Mill. Personen beférdert,

1938 hat die Autopost total 16 Mill. km befahren und
dabei 9,2 Mill. Personen beférdert, also mehr
als das Finffache.

Diese Entwicklung brachte der Carrosserie-Industrie
Arbeit und Verdienst, bedingte aber laufende Ver-
handlungen des VSCI mit den auftraggebenden Be-
hérden und oft auch Kampfe zwischen der Gross-
industrie und den Mitgliedern des VSCI.
Abschliessend sind als weitere Tatigkeitsgebiete in
dieser Verbandsperiode zu nennen: Verhandlungen
mit der SUVA bei der Ausarbeitung eines Regle-
mentes (iber Farbspritzanlagen; die Beteiligung des
Verbandes und einiger Mitglieder an der schwei-
zerischen Landesausstellung 1939 in Zirich; die
Mitwirkung an den Vorarbeiten fir das Bundes-
gesetz (iber den Motorfahrzeug- und Fahrradverkehr
vom 15. Marz 1932; die Aufstellung einheitlicher Lie-
ferungs- und Garantiebestimmungen flr den Karos-
seriebau u. a. m.

In der Mitgliederversammlung vom 25. Mai 1941 legte
Fritz Ramseier sein Amt als Prasident nieder. Seine
erfolgreiche Tatigkeit verdankend, ernannte ihn die
Versammlung zum Ehrenmitglied. Seinem Amtsnach-
folger Adolf Tiischer, Zirich, konnte er einen ge-
festigten Verband mit 52 Mitgliedern lbergeben.
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Prasidialzeit Adolf Tiischer
1941—1945

Die Jahre 1940 und 1941 brachten einen massiven
moralischen Druck Hitler-Deutschlands auf unser
Land, unsere Behdrden und unsere Wirtschaft. Ob-
gleich die Schweiz bei Kriegsbeginn 1939 wirtschaft-
lich gut vorbereitet war, kam es in den Jahren 1941
bis 1945 in unserem Lande zu einschneidenden
Massnahmen aller Art: Ueberwachung der Ein- und
Ausfuhr; Preiskontrolle; Rationierung oder Kontin-
gentierung der knapp werdenden Rohstoffe und
Guter aller Art, auch der Lebensmittel; Mietzins-
stopp; Einflhrung der allgemeinen Arbeitsdienst-
pflicht; Mehranbau im Sinne des Wahlenplans;
Arbeitsbeschaffung u. a. m. Mit dem Eintritt der USA
in den Krieg im Jahre 1942 und der prekédr gewor-
denen Versorgung Deutschlands trat eine weitere
Verschlechterung unserer Wirtschaftslage ein, und
unser neutrales Land wurde von beiden Kriegfiuh-
renden immer mehr in die Zange genommen. Trotz-
dem gelang es der Schweiz, ihre wirtschaftliche und
politische Bewegungsfreiheit im wesentlichen zu
erhalten.

Unter den kriegsbedingten Einschrankungen aller
Art war es fiir unseren Prasidenten Adolf Tischer
kein leichtes, die Verbandsgeschicke zu meistern.
Als zielbewusster Unternehmer mit Gerechtigkeits-
sinn und kollegialem Verstdndnis hielt er das Steuer
des Verbandes fest in der Hand.

Im Vordergrund der Verbandstatigkeit standen da-
mals die Beschaffung der bené&tigten Rohmateria-
lien und die Sicherung von Arbeitsmoglichkeiten.
Die standig zunehmende Verknappung von Blech,
Eisen und Gummi lastete schwer auf der Carros-
serie-Industrie. Gestitzt auf Erhebungen bei allen
Mitgliedern konnte Prasident Tischer in Verhand-
lungen mit den zustdndigen kriegswirtschaftlichen
Aemtern erreichen, dass unsere Mitglieder diese
Rohmaterialien — allerdings stark kontingentiert —
wieder bekamen.

Gleichzeitig konnte der VSCI seinen Mitgliedern —
unter Delcredere-Uebernahme des Verbandes — di-
rekte Blechbezugsmoglichkeiten aus Deutschland
und spater aus den USA sicherstellen. Fir Alumi-
nium, Aluman, Peraluman und Anticorodal bestand
eine interne Kontingentierung. Auch die Benzinver-
sorgung wurde schlechter und brachte neue dra-
konische Restriktionen im Fahrverkehr. Die Pneu-
knappheit nahm wesentlich zu, und anstelle von
Benzin traten Holzgas und Azetylen. Aber die Her-
stellung des letzteren stiess wegen Kohlenmangels
auf Schwierigkeiten.
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Adolf Tiuscher, Zlrich

Alle diese Versorgungsprobleme konnten nur durch
Zusammenarbeit der staatlichen Aemter mit den
Wirtschaftsverbdnden einigermassen befriedigend
gelést werden. Die Rohstoffbewirtschaftung endete
erst am 6. Dezember 1945,

Ebenso wichtig wie die Versorgung mit Rohstoffen
war die Arbeitsbeschaffung. Der Vorstand ermog-
lichte den Mitgliedern eine Beteiligung an der soge-
nannten Motorfahrzeug-Reparaturaktion des Eidg.
Militardepartementes vom 24. Oktober 1941. Gemein-
sam mit dem Autogewerbeverband der Schweiz
gelang es dem VSCI in Verhandlungen mit Deutsch-
land, 2000 Automobile zum Einbau von Generatoren-
anlagen und fiir kleinere Karosseriearbeiten nach
der Schweiz zu bringen.

Um Arbeit zu schaffen und die Arbeitslosigkeit zu
verringern und dadurch soziale Spannungen zu ver-
meiden, bemiihte sich die staatliche Zentralstelle
flr Arbeitsbeschaffung, auch der Carrosserie-Indu-
strie staatliche Arbeitsauftrdge zu vermitteln. Durch
Auftrage der PTT, SBB, KTA und Armee erhielten
unsere Mitglieder eine Reihe von Neukarossierungs-
und Reparaturarbeiten.

Ein neues Arbeitsgebiet entstand durch sogenannte
Umbauaktionen von motorisierten Strassenfahrzeu-
gen aller Art, aber auch von Traktoren und Klein-

maschinen der Landwirtschaft, durch Einbau von
Holzkohletriebwerken. Alle diese Arbeitszuweisun-
gen erforderten eine enge Zusammenarbeit zwi-
schen den staatlichen Auftraggebern und den Ver-
bandsorganen. Dank dem beidseitig guten Willen
gelang es, grossere Arbeitslosigkeit zu vermeiden.
So machte sich ein in unserem Lande sonst nicht
gekannter autoritdrer Zug im ganzen Wirtschafts-
leben bemerkbar, der anderseits zu verstandnis-
vollem Zusammenhalten veranlasste.

Mit Kriegsbeginn 1939 fielen alle Preisvereinbarun-
gen dahin. Es bestand nur noch eine Verpflichtung,
Offertanfragen flr Neukarossierungen beim Sekre-
tariat anzumelden; dadurch sollte erreicht werden,
dass sich alle fir den gleichen Auftrag angefragten
‘litglieder untereinander (iber den Preis verstandi-
gen. Bei Grossauftrdgen erfolgte eine Kalkulation
durch den Verband in Form von Richtpreisen. Nur
“ir Offertstellungen an Bundesbehérden, Kantons-
und Gemeindeorgane bestanden besondere Ver-
vandskommissionen. Auch die Eidg. Preiskontroll-
ctelle Ubte einen gewissen Einfluss auf die Preis-
gestaltung aus.

Zur Regelung der Arbeitsverhéltnisse flhrte der
VSCl eine Lohn- und Ferienstatistik und empfahl
¢2inen Mitgliedern jeweils die Ausrichtung von
Teuerungszulagen, wobei er sich den Vorschlagen
der lohnbegutachtenden Kommission des Eidg.
\"olkswirtschaftsdepartementes anschloss. Durch
besondere Zulagen wurden kinderreiche Arbeiter-
familien beglinstigt. Auch auf die Méglichkeit einer
A'lgemeinverbindlicherklarung von Gesamtarbeits-
vertrdgen wurde hingewiesen und die Frage des
Auschlusse eines eigenen GAV diskutiert, der
anstelle von bestehenden regionalen oder von Fir-
men-Arbeitsvertrdgen treten sollte. In der Mitglieder-
versammlung vom 15. Juli 1945 wurde geméss dem
Antrag des Vorstandes beschlossen, Verhandlungen
mit den zustandigen Gewerkschaften, vorab mit dem
SLIUV, dber den Abschluss eines GAV aufzuneh-
men. Zu dieser Beschlussfassung hat Adolf Tuscher
wesentlich beigetragen, nachdem seine eigene
Firma, als Mitglied des Arbeitgeberverbandes
schweizerischer Maschinen- und Metall-Industrieller,
dic guten Auswirkungen des «Friedensabkommens»
ven 19, Juli 1937 hatte feststellen kdnnen.

In der Mitgliederversammlung vom 15.Juli 1945
leyie Adolf Tiischer sein Prasidialamt nieder, und
sein Nachfolger, Walter Kéng, Basel, dankte ihm im
Namen aller 59 Mitglieder des VSCI fiir seine stets
ko.rekte und mustergiiltige Geschéftsfiihrung.

Préasidialzeit Walter Kéng
1945 —1953

Am 8. Mai 1945 war der zweite Weltkrieg in Europa
zu Ende gegangen, und Atombomben brachten im
August des gleichen Jahres den Krieg in Asien zum
Erliegen. Der Krisenjahre nach dem ersten Weltkrieg
gedenkend und auf Voraussagen prominenter Wirt-
schaftsprofessoren hdrend, hatten die Behdrden vor-
sorgliche Vorkehrungen zur Abwehr einer Nach-
kriegskrise und Arbeitslosigkeit getroffen. Dank der
militdrischen und wirtschaftlichen Hilfe der USA
gelang es, in Westeuropa ein soziales Chaos zu
verhindern und die Wirtschaft wieder aufzubauen.
Die Isolierung und Bedrohung unseres Landes hatte
unser Volk schon zu Kriegszeiten zu einer Ver-
standigungspolitik gefiihrt, und dieser Wille zur Zu-
sammenarbeit hielt auch in den Nachkriegsjahren
an. Unser Land lehnte den Beitritt zu den «Vereinten
Nationen» (UNO) ab und hielt unbedingt an seiner
Neutralitat fest, entschloss sich aber gleichzeitig
zur aktiven Mitarbeit in verschiedenen internationa-
len Organisationen wirtschaftlicher, humanitarer,
technischer und kultureller Natur und leistete so
seinen Beitrag an die Wiederaufrichtung der freien
Welt.

Auf innenpolitischem Gebiet kam es im Zeichen
einer wieder ansteigenden Konjunktur am 6. Juli
1947 zur Annahme der Wirtschaftsartikel der Bun-
desverfassung und des Gesetzes Uber die Alters-
und Hinterlassenenversicherung. Die Wirtschafts-
artikel, als Frucht der bewé&hrten Zusammenarbeit
zwischen Staat und Verbanden in der Kriegszeit,
hielten zwar am Grundsatz der Handels- und Ge-
werbefreiheit fest, erlaubten aber in gewissen Féllen,
z. B. bei Gefahrdung ganzer Berufskreise, davon
abzuweichen. Durch das Bundesgesetz (ber die
Alters- und Hinterlassenenversicherung vom 20. De-
zember 1946 wurde ein bedeutendes Werk der so-
zialen Firsorge geschaffen.

Ein anderes Werk des guten Willens ist die Ueber-
fuhrung der auf den ausserordentlichen Kriegsvoll-
machten des Bundesrates erlassenen Lohnersatz-
ordnung vom Jahre 1939 ins ordentliche Bundes-.
recht durch das Bundesgesetz lber die Erwerbs-
ersatzordnung vom 25. September 1952. Auch die
Neuregelung der Arbeitslosenversicherung durch
das Bundesgesetz vom 22. Juni 1951 darf hier noch
genannt werden. Als erste Folge der Wirtschafts-
artikel entstand am 3. Oktober 1951 das Landwirt-
schaftsgesetz, worin der Solidaritatswille des
Schweizervolkes deutlich zum Ausdruck kam. Trotz
der Verkoppelung von Politik und Wirtschaft vergass
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der Stimmbirger die Grundsatze der Handels- und
Gewerbefreiheit nicht, was in verschiedenen Volks-
abstimmungen deutlich zum Ausdruck kam. Wir
denken da z.B. an die Verwerfung der sogenann-
ten Autotransportordnung am 25. Februar 1951, die
eine Verkehrsteilung zwischen Schiene und Strasse
vorgeschrieben hatte. Erwahnt sei noch, dass der
Schweizerische Gewerkschaftsbund 1949 aus dem
kommunistisch gewordenen Weltgewerkschaftsbund
austrat.

So konnte Prasident Walter Kéng, Basel, im Juli
1945 die Fihrung des Verbandes in einer Periode
des Wiederaufbaus und der internationalen Zusam-
menarbeit ibernehmen.

Die wichtigsten anno 1944/45 geflihrten Verhand-
lungen des Verbandes mit den Organen des SMUV
galten dem Abschluss eines Landes-Gesamtarbeits-
vertrages fiir die schweizerische Carrosserie-Indu-
strie. Letztere bevollméchtigte in der denkwirdigen
a. 0. Mitgliederversammlung vom 21. Dezember 1945
den Vorstand zur Unterzeichnung des vorgelegten
Vertrages. Damit hatten sich VSCIl und SMUV zum
Grundsatz der Erhaltung des Arbeitsfriedens und
zur Schlichtung von Meinungsverschiedenheiten auf
dem Verhandlungswege nach Treu und Glauben
bekannt. Im Jahre 1950 wurde auch der Christliche
Metallarbeiterverband (CMV) Vertragspartner.

Nach langeren Bemiihungen und auf Grund eines
gemeinsamen Gesuches des VSCI, des SMUV und
des CMV wurde unser Gesamtarbeitsvertrag am
14. November 1951 durch den Bundesrat, vorerst bis
Ende 1952, allgemeinverbindlich erkldrt. Es waren
ihm 305 Carrosseriebetriebe mit 1423 Arbeitern unter-
stellt.

Da der Index der Lebenshaltungskosten in der Zeit
von Ende 1945 bis Ende 1953 von 150 auf 170 %
kletterte, mussten in diesen Jahren, gestitzt auf den
bestehenden GAV, zu verschiedenen Malen Ver-
handlungen zwischen den Vertragspartnern ber die
Anpassung der Arbeitsbedingungen und Ldhne statt-
finden (siehe die separaten Ausfiihrungen zur Arbeit-
geberpolitik des VSCI).

Hier sei nur daran erinnert, dass sich in den zufolge
Deckung des sogenannten Nachholbedarfes er-
spriesslichen Geschéftsjahren 1946—1950 ein Man-
gel an gelernten Mitarbeitern geltend machte, was
ein unerwilnschtes Wegengagieren von Arbeitneh-
mern aus andern Carrosseriebetrieben, spater das
Anstellen auslandischer Berufsarbeiter aus Deutsch-
land und besonders aber aus ltalien zur Folge hatte.
Der VSCI forderte seine Mitglieder immer wieder
auf, bei Betriebserweiterungen eine vernilnftige
Selbstbeschrankung zu Uben und dem Berufsnach-
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wuchs vermehrte Aufmerksamkeit zu schenken. Ein
ab Ende 1951 sehr deutlich splrbares Nachlassen
der Arbeitsauftrage rechtfertigte spéater diese Auf-
forderungen und ebenso die Bestrebungen des Ver-
bandes auf Forderung des inlandischen Berufsnach-
wuchses.

In Fragen der Preisgestaltung vertrat der Vorstand
unter Prasident Kéng die Auffassung, dass eine
starre, die Mitglieder verpflichtende Normierung der
Preise nicht angezeigt sei. So blieb es flir Neu-
karossierungen bei der sogenannten Meldepflicht
aller Interessierten gegeniliber dem Sekretariat und
bei der Aufstellung von Richtpreisen innerhalb der
Fachgruppe Anhanger-Fabrikanten. Im Rahmen der
damaligen Teuerungsbekdmpfung musste sich die
Eidg. Preiskontrollstelle ab 1945 auch zu Fragen der
Preisgestaltung der Carrosserie-Industrie einschal-
ten. Um zu vermeiden, dass sich jedes einzelne Mit-
glied mit dieser Amtsstelle auseinandersetzen
misse, entschloss sich der VSCI, bei allen Mitglie-
dern eine Erhebung durch eine private Treuhand-
stelle auf Verbandskosten durchflihren zu lassen.
Auf Grund dieser Ergebnisse und nach langwierigen
Verhandlungen mit der Preiskontrollstelle erreichte
der VSCI, dass die Verfligung 366 A/48 vom
29. Januar 1948 (iber Hochstpreise in der eisen- und
metallverarbeitenden Industrie auch fiir die gesamte

Carrosserie-Industrie galt. Inwieweit diese preis-
dampfende Verfigung der PKSt befolgt wurde, wis-
sen wir nicht. Auf jeden Fall kénnen weder staat-
liche noch verbandliche Preisvorschriften die jeweils
gegebenen Markt- und Preisverhaltnisse auf die
Dauer andern.

Trotz aller Massnahmen der PKSt und der Behdrden
und Spitzenverbénde zugunsten der Zuriickhaltung
in der Preis- und Lohnfrage steigerten sich die
Kosten der Lebenshaltung beharrlich bis Ende 1953
:um Indexstand von 170 (1939 = 100). Ende 1952
fiel die staatliche Preisiiberwachung des bundes-
ratlichen Vollmachtenregimes schliesslich dahin und
nachte einer sehr beschrankten Preiskontrolle Platz
(Verfassungsabstimmung vom 23. November 1952).
Uadurch wurde der staatliche Einfluss auf die Preis-
cestaltung insofern befristet und beschrénkt, als er
Miet- und Pachtzinsen und Waren fiir das Inland
Letraf, deren Preisbildung der Bund durch Einfuhr-
Feschrankungen, Zollzuschlage und anderes hatte
beeinflussen kdnnen.

F.dr die Carrosserie-Industrie bedeutete dies Freiheit
in der Preisgestaltung, wobei Président Kéng immer
und immer wieder auf die Wichtigkeit seridser Kal-
k.lationen hinwies. Aufrechterhalten und ausgebaut
wurden 23 Liefervertrdge mit ausgewahlten Schwei-
zer Firmen. Auch der Arbeitsbeschaffung durch
R :paraturaktionen fiir die Armee und durch Ueber-
nahme von PTT- und Gemeindeauftragen widmete
sich der VSCI sehr intensiv, ebenso der gemein-
st men Werbung durch Herausgabe einer Carrosse-
riefibel. Schliesslich bemiihte er sich in Zusammen-
aroeit mit dem Verband schweizerischer konzessio-
niarter Automobilgesellschaften, eine Normalisie-
rung und Standardisierung von Omnibussen, Trolley-
bussen und Cars zu erreichen. So kam man schritt-
weise zu einer gewissen Normung und Preisver-
billigung, obschon verschiedene Auftraggeber eine
sc.che Normung anfénglich abgelehnt hatten.

Im Zeichen der internationalen Beruhigung empfing
unser Verband anldsslich des Autosalons 1946 in
Genf Delegationen franzésischer und italienischer
Carrossiers, die uns zum Besuch ihrer Autosalons
1947 in Paris, Colmar, Turin und Mailand einluden
uni sich bereit erklarten, gegenseitige Betriebs-
besichtigungen zu ermdglichen. Prasident Kéng
filirte im gleichen Jahr entsprechende Verhand-
lurgen in Belgien und 1948 in England.

In der Vorstandssitzung vom 24. April 1947 teilte
Edouard Fischer mit, dass die franzésischen Car-
rossiers den Plan hatten, eine Europdische Union
der Carrosseriebetriebe zu griinden. lhn delegierte
dei Vorstand zu diesen Verhandlungen vom 10. bis

Edouard Fischer, Genf

12. Mai nach Lyon. Der Vorstand behandelte in sei-
ner Sitzung vom 12. Dezember 1947 erneut die Frage
eines europdischen Branchenzusammenschlusses,
und zwar gestiitzt auf eingehende Darlegungen der
Herren Edouard Fischer und Alfred Heimburger.
Grundsatzlich erklarte er sich mit einem solchen
losen Zusammenschluss einverstanden, lehnte aber
die Schaffung eines stdndigen Verbandssekretariats
mit Sitz in der Schweiz ab. Gleichzeitig lud er die
européischen Carrosserieverbdnde zu einer gemein-
samen Aussprache anldsslich des Autosalons nach
Genf ein. So trafen sich am 15. Marz 1948 (ber
60 Delegierte aus Belgien, England, Frankreich,
Holland und Italien unter dem Vorsitz von Prasident
Walter Kéng in Genf und grindeten die Union Euro-
péenne de la Carrosserie mit Sitz in Paris. Den Vor-
sitz dieser Union (libernahm M. J. Scuvée, Briissel,
Prasident der Fédération belge de la carrosserie et
des meétiers connexes. Leider gingen die hohen
Erwartungen in bezug auf Férderung der Chassis-
importe aus den USA (Marshallplan) und Beeinflus-
sung der Zollgestaltung zugunsten der Carrosserie-
Industrie nicht in Erfillung. Dagegen férderten die
alljghrlichen Zusammenkiinfte an den verschiedenen
Autosalons die internationale berufliche und tech-
nische Zusammenarbeit und ermoglichten auch in
den folgenden Berichtsperioden einen die Weiter-
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ausbildung anregenden Austausch von Technikern,
Stagiaires und andern Berufsangehorigen.

Ausser Prasident Kong pflegte Edouard Fischer in
der Folge den Kontakt mit der Union Européenne
und vertrat den VSCI| in deren Vorstand. Er hat
auch stets mit Umsicht und Erfolg die Zusammen-
kinfte der europdischen Kollegen anlésslich des
Automobilsalons in Genf, darunter mehrere General-
versammlungen, organisiert. Fir die Amtsdauer 1961
bis 1963 wurde ihm das Présidium der UEC Ulber-
tragen.

Die Mitgliederversammiung vom 28.Juni 1953 in
St. Gallen dankte dem zurlicktretenden Prasidenten
Walter Kéng flir seine erfolgreichen Bemihungen,
den VSCI, der nun 140 Mitglieder zahlte, auch auf
internationaler Ebene zu einer angesehenen Organi-
sation ausgebaut zu haben, und ernannte ihn zum
Ehrenmitglied. Als neuer Prasident wurde Fritz Ram-
seier, Worblaufen, gewanhlt.

Gleichzeitig genehmigte die Versammlung das Rick-
trittsgesuch von Firsprecher Alfred Pezolt, der seit
1923, also 30 Jahre lang als Verbandssekretar geam-
tet hatte, und ernannte auch ihn zum Dank flr seine
guten Dienste zum Ehrenmitglied. Als seinen Nach-
folger wahlte sie Firsprecher Hans-Rudolf Kuhn,
Bern.

Prasidialzeit Fritz Ramseier, Worblaufen
1953 —1959

Nachdem die Kriegswirtschaft liquidiert worden war
und sich die neuen Wirtschaftsartikel der Bundes-
verfassung als Grundlage unserer freiheitlichen
Wirtschaftsordnung eingespielt hatten, folgte fir
unser Land eine Zeit stetig, wenn auch langsam
anwachsender Prosperitat, allerdings begleitet von
einer fortschreitenden Teuerung. Die Zahl der
Arbeitslosen nahm zusehends ab, und die einheimi-
schen qualifizierten Kréafte wurden rar, so dass das
Arbeitsvolumen nur mit Hilfe eines stédndig wachsen-
den Kontingents von Auslandern bewadltigt werden
konnte. Eine Verfassungsinitiative zur Einfihrung der
44-Stunden-Woche wurde 1958 wuchtig verworfen.
Dagegen wurde 1956 ein Bundesgesetz (ber die
Allgemeinverbindlicherklarung von Gesamtarbeits-
vertragen erlassen, wodurch die im Kriege geschaf-
fene Moglichkeit, die Arbeitsbedingungen eines Ge-
samtarbeitsvertrages auf die ganze betreffende Be-
rufsgruppe auszudehnen, ins ordentliche Recht
Ubernommen wurdsa.

Um die schweizerische Wirtschaft vor nachteiligen
Folgen von Massnahmen auslandischer Staaten zu
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schiitzen, wurde der aus dem Notrecht der Krisen-
zeit stammende Bundesbeschluss (iber wirtschafi-
liche Massnahmen gegenlber dem Ausland am
26. September 1956 erneuert, und zwar gestitzt auf
die einwandfreie Verfassungsgrundlage der Wirt-
schaftsartikel. Dieser Bundesbeschluss bildet ein
wichtiges Instrument der schweizerischen Handels-
politik und bietet auch den inlandorientierten Wirt-
schaftszweigen gewisse Schutzméglichkeiten. So
konnte z.B. die flir unsere Industrie wichtige Ein-
fuhrbeschrankung fir Grossfahrzeuge und schwere
Lastwagen weitergefiihrt werden. Inzwischen sinc
allerdings samtliche Beschrankungen dieser Art auf-
gehoben worden.

In diese Berichtsperiode fallt auch das 50-Jahr-
Jubilaum eines der altesten und bedeutendsten
Kunden unserer Mitgliedfirmen: der Schweizer Auto-
Post, die am 1.Juni 1906 den ersten posteigenen
Kurs auf der Strecke Bern—Detligen ertffnet hatte.
Als weltweit markantes Ereignis verdient der Ab-
schuss des ersten kiinstlichen Erdsatelliten «Sput-
nik» durch die Sowjetunion am 4. Oktober 1957
erwahnt zu werden, der den bis dahin dem Reicha
der Phantasie vorbehaltenen Vorstoss der Mensch-
heit in das Weltall eingeleitet hat.

Als erste Amtshandlung musste der neue Prasident
Fritz Ramseier die Kindigung des Gesamtarbeits-
vertrages durch den Schweizerischen Metall- und
Uhrenarbeiter-Verband entgegennehmen, der fiir
den Fall der Weiterflihrung des Vertrages nebst
2iner Lohnerhéhung die Einflihrung der absoluten
Schiedsgerichtsbarkeit — als Korrelat zur absoluten
~“riedenspflicht — forderte. Begreiflicherweise konnte
sich unser Verband darauf nicht einlassen, akzep-
tierte sie dagegen flr rein betriebliche Lohnstreitig-
eiten. Dieses Schiedsgericht musste aber in den
seither vergangenen 15 Jahren nie angerufen wer-
den, indem solche Differenzen stets auf dem Ver-
i andlungswege erledigt werden konnten. Der Ge-
samtarbeitsvertrag ist im Lauf der Jahre in einzel-
rien Punkten (Lohne, Ferien, Feiertage, Kiindigungs-
fist) revidiert und ausgebaut worden.

Die mit der Carrosseriefibel begonnene kollektive
Vverbung wurde mit einem Carrosserieschild aus
watterfestem Email fortgesetzt, das eine stilisierte
Karosse zeigt und seinen Trager als Mitglied des
VGl und damit als Vertrauensfirma ausweist.

Die Anhangerfabrikanten schufen ihrerseits ein als
Koilektivmarke geschiitztes Signet: eine kleine Me-
tal'natte, auf der man unter einem angedeuteten
Schweizer Kreuz die wesentlichen Merkmale des
An.iangers: Briicke, Rader, Kupplung, sieht. Es wird
an jedem von einem Gruppenmitglied hergestellten
Anhénger neben dem Firmenschild angebracht.

Mit dem Prospekt «Ein Zeichen rollt iiber die Stras-
Sen...» und entsprechenden Artikeln in der Fach-

presse wurde das neue Signet bei der Kundschaft
und in der Oeffentlichkeit bekanntgemacht. In der
ganzen Werbung legt der Verband das Hauptgewicht
auf die schweizerische Qualitdtsarbeit und die Ser-
vicevorteile unserer Mitglieder. In diesem Sinne er-
warb der VSCI 1958 auch die Mitgliedschaft bej der
Zentralstelle fur das Schweizerische Ursprungs-
zeichen, und seine Mitglieder sind seither berech-
tigt, das ebenfalls geschiitzte schweizerische Arm-
brustzeichen zu verwenden.

Am Ende dieser Berichtsperiode betrug die Zahl
unserer Verbandsmitglieder 138, wovon 20 in einer
Untergruppe Anhéngerfabrikanten zusammengefasst
waren.

Als der Verband an der Mitgliederversammlung 1959
in Basel sein vierzigjahriges Bestehen feierte, wurde
als neuer Verbandsprasident Alfred Heimburger,
Basel, anstelle des zum Ehrenmitglied ernannten
Fritz Ramseier gewahlt.

Présidialzeit Alfred Heimburger
1959—1965

Die folgenden Jahre waren in wirtschaftlicher Hin-
sich durch die Spaltung Westeuropas in zwei Wirt-
schaitsblocke gekennzeichnet. Der Gedanke, im Rah-
men der OECE in Westeuropa eine umfassende Frei-
handelszone zu schaffen, liess sich leider nicht ver-
wirklichen. Bereits am 1. Januar 1958 war der ein
Jahr zuvor in Rom abgeschlossene Vertrag einer
europdischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) —
eine Zollunion mit weitgesteckten wirtschaftlichen
und politischen Zielen zwischen Westdeutschland,
Frankreich, Italien, Holland, Belgien und Luxem-
burg — in Kraft getreten. Als Gegenzug schlossen
sich siebzn andere LAnder — Grossbritannien, Déne-
mark, Norwegen, Schweden, Oesterreich, Portugal
und die Schweiz (spater kam noch Finnland dazu)
— zu einer kleinen Freihandelszone (EFTA) zusam-
men, um mit weniger weitgehenden Ambitionen ahn-
liche wirtschaftliche Ziele zu erreichen und auch
eine starkere Basis flir einen spéteren Zusammen-
schluss mit der EWG zu schaffen. Dieser ist aller-
dings bis heute ausgeblieben, und die beiden Bldk-
ke, innerhalb deren nun die Zdélle vollstdndig abge-
baut wurden, sind einander leider keinen Schritt
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nédher gekommen. Unser Land trat gleichzeitig dem

GATT (Allgemeines Abkommen (ber Zélle und Han-

del) bei und erhielt so Zugang zu der damals von

37 Staaten getragenen weltumspannenden Handels-

organisation und zu all ihren Zollpréferenzen. Damit

wurde auch der am 1. Januar 1960 in Kraft getretene
neue schweizerische Zolltarif international aner-
kannt.

Einige weitere Bundesgesetze und Erlasse beein-

flussten die schweizerische Wirtschaft im allgemei-

nen und auch unsere Branche, so besonders die
folgenden vier:

— Das neue schweizerische Strassenverkehrsgesetz
vom 19. Dezember 1958 trat ab Herbst 1959, ent-
sprechend den Ausflhrungsvorschriften, schritt-
weise in Kraft. Es regelt Masse und Gewichte
und enthalt weitere Bauvorschriften fir Motor-
fahrzeuge. Der VSCI war an den Vorarbeiten sehr
intensiv beteiligt.

— Die Vollziehungsverordnung Il zum Bundesgesetz
lber den Postverkehr (Automobilkonzessionsver-
ordnung) trat am 15. Januar 1960 in Kraft und
fihrte flir das Personentransportregal eine rela-
tiv liberale Ordnung ein. Auf Intervention unseres
Verbandes wurde in Art. 38 die Vorschrift aus der
alten Verordnung Ubernommen, wonach die in
der Schweiz niedergelassenen, konzessionierten
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Unternehmungen fir ihren Betrieb Fahrzeuge und
Bestandteile schweizerischer Fabrikation zu ver-
wenden haben (leider hat der Bundesrat durch
seinen Beschluss vom 25. November 1968 vor
einigen Monaten diese letzte Vorschrift zum

Schutz unserer einheimischen Industrie der
gegenwartigen «Liberalisierungseuphorie» ge-
opfert).

— Das Bundesgesetz iiber die Nationalstrassen vom

8. Marz 1960 brachte endlich die langerwartete
eidgendssische Ordnung fiir den Bau unserer
Autobahnen, die eine Lange von rund 1800 km
erhalten werden.

— Das Bundesgesetz iiber Kartelle und &hnliche
Organisationen vom 20. Dezember 1962, in Kraft
seit 15. Februar 1964; es soll schadliche Auswir-
kungen von kartellistischen Vereinbarungen be-
kdmpfen und verbietet Vorkehren, mit welchen
Dritte vom Wettbewerb ausgeschlossen oder
erheblich behindert werden, es sei denn, dass
diese Massnahmen durch besonders schutz-
wirdige Interessen (z.B. Gefahrdung ganzer
Wirtschaftszweige) gerechtfertigt wéren. Das
Gesetz erméachtigt ferner das Eidg. Volkswirt-
schaftsdepartement, durch die eigens dazu ein-
gesetzte Kartellkommission Erhebungen und
Sonderuntersuchungen iber Stand, Entwicklung
und allenfalls schadliche Auswirkungen von Kar-
tellen durchfihren zu lassen. Bereits wurden
einige Zweige des Baugewerbes auf diese Weise
durchleuchtet.

Alle diese neuen Gesetze tangieren naturgemass

auch die Tatigkeit unseres Verbandes und seiner

Mitglieder.

Unter Prasident Alfred Heimburger flihrte der Ver-

band 1960 erstmals eine umfassende Erhebung lber

die Beschaftigungsstruktur durch, die eine seit der

Vorkriegszeit grundlegende Wandlung in der Tatig-

keit unserer Mitglieder ergab. In den dreissiger Jah-

ren wurden jdhrlich mehrere hundert Personen-
wagenchassis eingeflihrt und von unseren Mitglied-
firmen nach den Winschen der Kundschaft karos-
siert; in der Zwischenzeit schmolz der Kreis dieser

Besteller auf wenige Liebhaber ab. Die Neuarbeiten

betrafen Uberwiegend nur Nutzfahrzeuge, d. h. Auf-

bauten fiir Grossfahrzeuge, Last- und Lieferwagen
sowie Spezialfahrzeuge aller Art und den Bau von

Anhéngern. Der grdsste Teil unserer Mitglieder war

weitgehend, viele sogar fast ausschliesslich mit

Reparaturen beschaftigt, die zufolge des standig

anwachsenden Motorfahrzeugbestandes stetig zu-

nahmen.

Auf dem Gebiete des Grossfahrzeugbaus flr den

Personentransport schlossen sich sechs Firmen der
Gruppe Carkonstrukteure zu einer Arbeitsgemein-
schaft zusammen und entwickelten in enger Fiih-
lungnahme mit der Technischen Kommission des
Verbandes schweizerischer Gesellschaftswagen-
besitzer und der Motorwagenfabrik Adolph Saurer
einen eigenen schweizerischen Gesellschaftswagen
Typ 3 DH. Damit wollte unsere einheimische Indu-
strie den auslandischen, in grossen Serien her-
gestellten Fahrzeugen ein méglichst preisglinstiges
schweizerisches Erzeugnis gegenuberstellen. Der
neue Reisewagen hatte ein Fassungsvermdgen von
38 bis 42 Sitzplatzen, und die Konstruktion war so
geplant, dass ohne Aenderung am Grundaufbau ein
Kurswagen fur den Postautoverkehr gebaut werden
konnte. Dieses neue Gemeinschaftswerk wurde am
Automobilsalon Genf ausgestellt und fand weit Uber
die Landesgrenzen hinaus Beachtung und Anerken-
nung (vgl. Bild Seite 73).

Mit dieser freiwilligen Zusammenarbeit von unab-
hédngigen Unternehmen wurde ein echt schweizeri-
scher Weg beschritten, der den Selbstbehauptungs-
willen unserer leistungsfdhigen Industrie eindriick-
lich manifestierte. Indessen waren die wirtschaft-
lichen Verhélinisse starker, und die rapid anstei-
genden Kosten trieben den urspriinglich giinstigen
Preis dieses Fahrzeuges in die Hohe. Auch liess das
infanglich grosse Interesse der Kundschaft merk-

Prototyp VSCI flir Kabine
zu 2-DM-Armeelastwagen

wiirdig rasch nach, so dass keine genligend gros-
sen Serien hergestellt werden konnten. Mit erheb-
lichen Verlusten flr alle beteiligten Firmen musste
dasvielversprechende Unternehmen liquidiert werden.
Erfolgreicher gestaltete sich die Zusammenarbeit
auf andern Gebieten. So entwickelte die Arbeits-
gemeinschaft FBW Schlieren, Ramseier & Jenzer
AG und Gangloff AG, Bern, einen schweizerischen
Gelenkautobus, der sich als ein von Schiene und
Oberleitung unabhidngiges Fahrzeug vor allem far
vielbefahrene Strecken im Vorortsverkehr der gros-
seren Stadte sehr gut eignet. Auch die Firma Gebr.
Tischer in Zirich entwickelte, zusammen mit Sau-
rer, Arbon, einen Gelenkautobus, der vor allem in
Ziirich zum Einsatz kommt.

Der VSCI setzte sich auch im Lastwagenbau fir
seine Mitglieder erfolgreich ein. Am 18. Juni 1960
hatte eine Delegation unseres Verbandes dem Chef
der Kriegstechnischen Abteilung (heute Gruppe flr
Ristungsdienste) unsere Dienste bei der Entwick-
lung neuer Prototypen filir die Motorisierung der
Armee angeboten. Ein Jahr darauf gelangte die
KTA an unseren Verband mit dem Auftrag, eine
Kabine und Brlicke flr einen Armeelastwagen vom
Typ 2 DM Saurer zu entwickeln, der spater in gros-
sen Serien hergestellt werden sollte. Der Vorstand
setzte unverzuglich eine sogenannte KTA-Kommis-
sion unter dem Prasidium von E. Fllickiger, Huttwil,




ein, die — in Zusammenarbeit mit den Firmen
Hess AG, Bellach, Ramseier & Jenzer AG, Bern, und
Eggli SA, Lausanne — drei Prototypen flr ein

besonders in bezug auf Reparaturen und Unterhalt
einfaches und kriegsgenlgendes Fahrzeug erstellten
(vgl. Bild Seite 21).

Die Generalstabsabteilung entschied indessen aus
Preisgriinden anders und erteilte der Firma Saurer
fur Chassis und Kabinen den Auftrag. Der etwas
glinstigere Preis hatte, wie schon oft, uUber die
Zweckmaéssigkeit und Kriegstauglichkeit den Sieg
davongetragen. Saurer wurde vertraglich verpflich-
tet, die Lastwagenbriicken durch das schweizeri-
sche Carrosseriegewerbe herstellen zu lassen. Hie-
flr bestimmte der Vorstand die Carrosserie E. Fllcki-
ger AG in Huttwil als Generalunternehmer. In einer
Arbeitsgemeinschaft von Uber 40 Verbandsfirmen
wurden seither 1353 Lastwagenbricken hergestellt.
Zum Zwecke der Propaganda rief der Verband den
Automobilisten, als dem hauptséchlichen Kunden-
harst, die Aufgaben des Carrossiers, die sich von
denjenigen der Garagisten und automechanischen
Werkstatten erheblich unterscheiden, ins Bewusst-
sein. Dieser Absicht diente wahrend zwei Jahren
ein Informationsstand am Automobilsalon in Genf,
wo die Besucher sich anhand von Prospekten, Kar-
ten und Mitgliederverzeichnissen Uber die Standorte
der Carrossiers in ihrem Gebiet orientieren konn-
ten. Als Werbemittel fir alle Mitglieder wurde ein
Prospekt mit einer abtrennbaren Unfallkarte ge-
druckt, der sich sehr bewahrte.

An fachtechnischen Tagungen konnten sich die Mit-
glieder Uber neue Verfahren in der Anstrichtechnik,
Uber die Verarbeitung von Kunststoffen und Uber
die Verwendung von Aluminiumlegierungen im Fahr-
Zzeugbau orientieren.

Als besonderes Ereignis ist die schweizerische
Landesausstellung (EXPO) 1964 zu erwdhnen, an
welcher unser Verband einen eigenen Stand hatte,
der einen Ueberblick Uber den 3-DH-Reisewagen
bot und mit Photographien (Uber die Tatigkeit der
Karosserieberufe und mit statistischen Angaben aus-
gestattet war. Im Freigeldnde ausserhalb der Halle
«Strasse und Strassenverkehr» stellte die Fach-
gruppe Anhangerfabrikanten einen neuen Anhanger
mit hydraulischer Beladevorrichtung fliir den Trans-
port von Containern aus, hergestellt von der Firma
Martin Nencki AG, Langenthal.

Im Kraftfeld des Gesamtarbeitsvertrages tauchte als
neues Problem das Begehren um Verkirzung der
Arbeitszeit auf. Nach jahrelangen Verhandlungen
wurde schliesslich die wochentliche Arbeitszeit —
in drei Stufen von 1959 bis 1962 — von 48 auf 45
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Stunden herabgesetzt, und zwar mit entsprechen-
dem Lohnausgleich. Als neues Werk der Vertrags-
gemeinschaft nahm auf 1.Januar 1964 die als Stif-
tung gegriindete «Paritdtische Krankenversicherung
fir das Carrosseriegewerbe» ihre Téatigkeit auf. Die
Stiftung schloss ihrerseits einen Versicherungsver-
trag mit der Krankenkasse des SMUV ab. Damit
konnte die gesetzliche Pflicht nach Art. 335 des
Schweizerischen Obligationenrechts zur Lohnzah-
lung im Krankheitsfall bestens geregelt werden. Das
Versicherungswerk umfasst Krankengeld- und Kran-
kenpflegeversicherung und ist seither noch aus-
gebaut worden.

In der Mitgliederversammlung vom 15. Mai 1965 in
Zug legte Alfred Heimburger sein Prasidialmandat
nieder und konnte seinem Amtsnachfolger, Direktor
Otto Pfister, Carrosserie Gangloff AG, Bern, einen
in voller Bllite stehenden Berufsverband mit 151 Mit-
gliedern libergeben.

Prasidialzeit Otto Pfister
seit 1965

Die vergangenen vier Jahre sind unsern Mitgliedern
in politischer und wirtschaftlicher Hinsicht wie in
bezug auf die Tatigkeit des VSCI noch in lebhafter
Erinnerung, so dass wir uns hier kurz fassen kon-
nen. Verschiedene neu in Angriff genommene Ver-
bandsaufgaben stehen mitten in ihrem Auf- und
Ausbau und werden sich noch Uber langere Zeit
erstrecken.

Unser Land lebt heute in einer Zeit des zuneh-
menden staatlichen Dirigismus; anderseits aber
auch im Zeichen der fortschreitenden Liberalisie-
rung des zwischenstaatlichen Warenverkehrs. Diese
beiden sich teilweise widersprechenden Tendenzen
bringen unserer Wirtschaft zusétzliche Probleme.
Die Jahr flir Jahr ansteigende Konjunktur drohte da
und dort zu Uberborden und zeitigte ungesunde
Erscheinungen, die staatliche Eingriffe provozierten
(Beschrankung der Zahl der auslandischen Arbeiter
wegen Ueberfremdungsgefahr; Personalplafonierung
fur samtliche Unternehmen; Beeinflussung des Geld-
und Kapitalmarktes und der Bauwirtschaft, um dem
gefahrlichen Expansionsdrang und der rasch an-
steigenden Teuerung Einhalt zu debieten, usw.).
Fehlende Geldmittel und gebremste Bautatigkeit
wirkten sich naturgeméss auch auf den Bedarf an
Nutzfahrzeugen und damit auf die Beschéftigung
unserer Mitglieder nachteilig aus, was wiederum
die Konkurrenz verscharfte und das Preisgeflige ins
Wanken brachte.

Im zwischenstaatlichen Warenverkehr beeinflussen
die Zollmassnahmen der beiden Blécke EWG und
EFTA die Handelsstrome bereits deutlich splrbar.
Innerhalb der EFTA-Lander ist am 1.Januar 1967
der vieldiskutierte Art. 14 des EFTA-Vertrages in
Kraft getreten, wonach die Mitgliedstaaten verpflich-
tet sind, bei 6ffentlichen Submissionen alle Offerten
aus den Partnerlandern gleich zu behandeln und
dabei die einheimische Produktion in keiner Weise
zu privilegieren. Dadurch wird der internationale
Konkurrenzkampf ganz erheblich verschéarft, und die
schweizerische Industrie, die, bei allgemein kleinen
Serien, auf hohe Qualitatsanspriiche eingerichtet ist,
steht in einem harten Preiskampf gegeniiber aus-
landischen Grossfirmen, die in ganz anderen Dimen-
sionen rechnen kénnen.

Prasident Otto Pfister hat das Verbandsschiff in
einer Zeit tiefgreifender Wandlungen uUbernommen,
die an die Leitung wirtschaftlicher Organisationen
hohe Anforderungen stellen und den Zusammen-
schluss des selbstdndigen Unternehmertums zu
starken Verbanden immer notwendiger machen.
Deshalb hat sich der VSCI vor einigen Jahren auch
dem Schweizerischen Gewerbeverband angeschlos-
sen, der sich als Spitzenorganisation tatkraftig fur
die Belange der kleinen und mittleren Unternehmen
in unserem Lande einsetzt. Die verdnderten Ver-
haltnisse bedingen auch ein Ueberdenken der Auf-
gaben des VSCI und der Rolle der Verbande im
Wirtschaftsleben (berhaupt. Wahrend in friheren
Jahren die Preisregulierung und die Ordnung des
Marktes im Zentrum der gemeinsamen Bestrebun-
gen standen, sind es heute kollektive Aktionen, wel-
che den Verbandsmitgliedern die Fihrung ihres
eigenen Unternehmens und die Bewéltigung von
Aufgaben, die der einzelne aus eigener Kraft nicht
Zu l6sen vermag, erleichtern.

So hat der VSCl 1968 einerseits seine Preiskon-
ventionen aufgehoben und die Verantwortung fur
eine marktgerechte Preispolitik ganz seinen Mit-
gliedern (berbunden; anderseits ist er dem vom
Schweizerischen Gewerbeverband gegrindeten In-
stitut fir Unternehmerschulung beigetreten, um sei-
nen Mitgliedern den Besuch der Schulungskurse fur
modernes «Management» zu ermoglichen. Ferner
hat er das Schweizerische Institut flir gewerbliche
Wirtschaft an der Hochschule St. Gallen beauftragt,
bei unseren Mitgliedern eine betriebswirtschaftliche
Reihenuntersuchung durchzuflihren. Die meisten
unserer Verbandsfirmen sind ja kleinere und mitt-
lere Betriebe, und bei vielen steht der Inhaber noch
persénlich an der Werkbank.

Otto Pfister, Bern

Eine weitere Verbandsaufgabe bilden die flir meh-
rere Jahre geplanten Aktionen fir Nachwuchswer-
bung: Tagungen fiir die Berufsberater; Pressefahr-
ten; Informationen in der Fach- und Tagespresse;
Berufsbild mit Lehrstellenverzeichnis; Dias und Ton-
bildschau usw. Flir das heute dominierende Repa-
raturgeschaft wurde eine besondere Kommission
eingesetzt, die sich tatkraftig der Probleme dieser
Sparte annimmt.

Auch in der Arbeitgeber- und Gesamtarbeitsver-
tragspolitik bahnt sich eine Verlagerung der Schwer-
gewichte an, denn das eidgendssische Arbeits-
gesetz, das am 1. Februar 1966 in Kraft trat, schrankt
den Spielraum flr gesamtarbeitsvertragliche Ldsun-
gen der Arbeitsbedingungen wesentlich ein. Neue
Moglichkeiten bieten sich in der beruflichen Aus-
und Weiterbildung, deren Fodrderung im Zeitalter
der raschen technischen Entwicklung immer wich-
tiger wird.

An der Mitgliederversammlung vom 3. Juni 1966 in
Schaffhausen wurde Edouard Fischer zum Ehrenmit-
glied ernannt. Wahrend 15 Jahren, von 1953—1968,
war er Vizeprasident des VSCI. In dieser Eigenschatft
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Alfred Pezolt, Bern

hat er sich stets mit Erfolg dafiir eingesetzt, dass un-
ser Verband den ihm zukommenden Platz in der
schweizerischen Wirtschaft einnimmt. Innerhalb des
Verbandes sorgte er mit dem Temperament des Ro-
mand flr die kleineren und mittleren Betriebe, die
besonders auf Schutz und Férderung durch ihre Be-
rufsorganisation angewiesen sind.

Wir diirfen wohl feststellen, dass die Tatigkeit des
Verbandes in den vergangenen 50 Jahren an Um-
fang und Intensitat sehr beachtlich und erfolgreich
war. Selbst eine objektivere Wiirdigung, als sie den
unmittelbar Beteiligten moglich ist, wird zu diesem
Ergebnis kommen. Wer aber glaubt, der Verband
sei nur dazu da, ihm exklusive Privilegien oder einen
handfesten Profitzuwachs zu verschaffen, oder wer
meint, der Sinn und Zweck eines Verbandes sei
ausschliesslich die Regelung oder gar Ausschal-
tung der Konkurrenz, der wére, als Folge seiner
egozentrischen Einstellung, allerdings schwer ent-
tauscht.

Tatséchlich ist der Aufgabenkreis des VSCIl viel
grisser. Vor allem muss der Verband als erste Vor-
aussetzung flr eine wirksame Tatigkeit ein mog-
lichst gutes Branchenklima schaffen und erhalten,
so dass er sich stets auf das Vertrauen seiner Mit-
glieder stltzen kann. Die in diesem Bericht gewdr-
digte Aktivitdt des Verbandes beweist wohl, dass
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Hans-Rudolf Kuhn, Bern

der VSCI den rechten Weg auf dieses Ziel hin be-
schritt und weiterhin gehen wird. |dealzustdnde
werden sich wohl nie verwirklichen lassen, denn
nirgends existiert ein soziales Gebilde, das mit ab-
soluter Disziplin aller Mitglieder gegenlber seinen
Satzungen und Beschllissen rechnen kann. Es wéare
daher ungerecht, dem Verband als Mangel anzu-
kreiden, was schlechthin ausserhalb seiner Mdg-
lichkeiten liegt. Abschliessend dirfen wir sagen:
Voraussetzung fur eine erfolgreiche Zukunft unseres
Verbandes ist, dass jeder einzelne — sei er im Vor-
stand oder gar Prasident oder irgendein Mitglied —
die Zielsetzungen, Mittel und Moglichkeiten unseres
Verbandes realistisch beurteilt und anerkennt, als
Mitglied seine Rechte auslbt, seine Pflichten erflllt
und seinem VSCI selbst dann, wenn er vielleicht
anderer Meinung ist, das volle Vertrauen schenkt.

A. Pezolt H.-R. Kuhn

Probleme der Preis- und Sozialpolitk beim VSCI
oder die Bewaltigung des Misstrauens

Die meisterliche Darstellung der Geschichte unseres
Verbandes durch die HH. Flrsprecher Alfred Pezolt
und Hans-Rudolf Kuhn umfasst alles Weseniliche,
was im gedrdngten Rahmen einer Jubildumsschrift
sowohl Uber die vom Verband verfolgte Politik in der
Gestaltung der Preise als auch Uber die Beziehun-
gen der Sozialpartner zueinander zu bemerken wére.
Zs erubrigt sich flglich, dariiber hinaus noch aus-
fihrlicher zu berichten und durch eine ermidende
weitere Aufzahlung von Begebenheiten und Ent-
vicklungen in den vergangenen 50 Jahren die Ge-
duld des geneigten Lesers Uber Geblhr zu strapa-
zieren.

“s sei mir vielmehr gestattet, auf wenigen Seiten
mit den Erfahrungen dessen, der einmal dazu-
yehorte, aber gleichzeitig der Distanz dessen, der
iicht mehr dazugehért, lediglich gewisse Aspekte
etwas zu beleuchten.

Jan wird, wie ich hoffe, Verstandnis daflir haben
'nd Nachsicht Uben, wenn ich als «<Ehemaliger» das
eine oder andere Problem, so wie ich es seinerzeit
.us meiner Perspektive sah und wie es vielleicht
roch heute so oder ahnlich sich bemerkbar machen
konnte, etwas anblende. Meine Eindrlicke sind logi-
¢ sherweise subjektiv, wollen aber auch nicht anders
verstanden werden. Die anspruchslose Form einer
Flauderei wird deshalb meinen Ausfihrungen wohl
£ ehesten angemessen sein.

lch komme also zum Thema und riskiere die nich-
terne Feststellung: Am Anfang war das Misstrauen.
o schroff formuliert kénnte meine Behauptung
allerdings leicht den Eindruck erwecken, als wollte
ich mit der ungeschlachten Vehemenz des Elefanten
im Porzellanladen in die gehobene Stimmung eines
Jubildums hineinplatzen. Flr eine aggressive Aus-
le 3ung des Wortes Misstrauen besteht nun aber kein
Grund, denn ich habe keineswegs die Absicht, mich
Uper etwaige Entgleisungen und illoyale Methoden
ir 1 Konkurrenzkampf, wodurch ein solches gualifi-
ziartes Misstrauen begrindet ware, auszulassen.
Vvenden wir uns also von der diffamierenden Be-
¢ utung des Wortes ab.

Die Verbindung von Preis- und Sozialpolitik mit dem
Gegriff Misstrauen lasst trotzdem einen leichten
Unterton von Skepsis spiiren. Die im Verband ge-
leistete grossartige und erfolgreiche Arbeit hat nun
aver gerade gezeigt, wie diesem Misstrauen bei-
zkommen ist. Es mag etwas noch so sorgfaltig
Uberlegt und gut eingefadelt sein, an Problematik
w.rd es nie mangeln, und die Probleme werden sich
sritestens dann melden, wenn es an das Realisie-
ren von Beschllssen geht. Besonders anféllig in
d »ser Hinsicht wird alles sein, was zum Beispiel

mit Verkaufspreisen im Zusammenhang steht, Preis-
politik, Preisabsprachen und dergleichen. Man ist
grundsatzlich durchaus Uberzeugt von der im Ge-
samtinteresse gelegenen Notwendigkeit, gemeinsam
etwas zu unternehmen, um einem im Konkurrenz-
kampf drohenden Preiszerfall vorzubeugen, und be-
merkt dann erst an der eigenen Haut, wie es einem
gegen den Strich geht, sich Verbandsregelungen
unterordnen zu missen, statt mdglichst unbehindert
am Wettbewerb zur Eroberung eines anvisierten
Marktanteils zu partizipieren. Die Problematik be-
ginnt aber hauptséchlich da, wo die Verbandsrege-
lung eine Uber das Ziel hinausschiessende und
kaum zumutbare Einschréankung schutzwlrdiger
Interessen bedeuten kénnte. Ein personliches Er-
lebnis aus meiner eigenen aktiven Tatigkeit mdchte
diese Problematik etwas illustrieren.

Das Erlebnis geht allerdings zurlck auf die Mitte
der dreissiger Jahre. Ich hatte damals der Seiden-
bandindustrie den Rlcken gekehrt und erwarb nun
voll Unternehmerfreude — oder soll man es Aben-
teuerlust nennen — ein momentan etwas angeschla-
genes, aber durch meine Erwerbung intakt geblie-
benes und trotz allem noch in Ansehen stehendes
Carrosserieunternehmen, mit dem leicht zu verste-
henden Willen, es wiederum zur friheren Bedeutung
und Blite zu bringen. Dies war natirlich kein sehr
einfaches Unterfangen. Die Konkurrenz, in der etwas
voreiligen Meinung, vielleicht das baldige Ver-
schwinden eines Konkurrenten zu erleben, sah ihn
statt dessen wieder auf der Bildflache erscheinen,
allerdings unter der Leitung eines fachlich unbestrit-
tenermassen vollig unerfahrenen und deshalb recht
verdachtigen friheren Textilmannes. Versténdlicher-
weise bedeutete dies eine hohe Alarmstufe des
Misstrauens.

Es war die Zeit, als serienmassig auf importierten
Amerikaner Chassis aufgebaute Cabrioletkarosserien
sich grosser Beliebtheit erfreuten. Die auf den Bau
solcher Karosserien spezialisierten Firmen — zu
ihnen hatte bis vor kurzem auch die meinigs ge-
hort — waren bei den als Besteller auftretenden
Markenvertretern gut eingefuhrt, und es musste
ihnen deshalb daran gelegen sein, die so zu Tarif-
preisen etablierten Geschéaftsverbindungen zur Wah-
rung ihres Besitzstandes nach Maoglichkeit gegen
allfallige Eindringlinge abzuschirmen. Vom rein kauf-
mannischen Gesichtspunkt aus entsprang ihre Ab-
sicht, die Karosseriepreise nach Seriengrésse, d. h.
nach Anzahl der Karosserien abzustufen, einer sehr
verniinftigen Ueberlegung. Sie bedeutete aber
gleichzeitig, dass ich, als Mitinteressierter an sol-
chen Auftragen, der damals darauf angewiesen war,
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die etwas ramponierten Beziehungen zur fraglichen
Kundschaft wieder zu festigen und mich vorerst mit
kleineren Serien zufrieden zu geben, die fiir diesen
Fall geltenden verhédltnisméssig hohen Preise héatte
verlangen missen. Ich hatte somit ein kaum trag-
bares Handicap in Kauf nehmen miissen. Deshalb
musste ich einfach einer Abmachung lber die ge-
plante Preisstaffelung wegen der fir mich klar vor-
aussehbaren Folgen misstrauen. Was blieb mir
anderes ubrig, als sie abzulehnen? Ich erregte damit
freilich den Unwillen und das Misstrauen meiner
Kollegen, die — sie kannten mich ja noch nicht —
in mir einen einsichtslosen Preisunterbieter zu er-
kennen glaubten. Eben, Misstrauen hiiben, Miss-
trauen driben. In der Folge aber lernte man sich
besser kennen und begann die Auffassung des
andern zu respektieren. Man versuchte auf — wie
man heute sagt — bilateraler Ebene sich Uber
Falle, bei denen man sich ins Gehege kam, offen-
herziger auszusprechen und die Chancen flir einen
Auftrag nach den jeweiligen Verhaltnissen abzu-
wégen, und gelangte im allgemeinen auf diese
Weise zu einer loyalen Art der Offertstellung, mit
der allen Beteiligten letzten Endes am besten ge-
dient war. Man wird nun allerdings mit Recht sagen,
dieser Fall gehdre in die Steinzeit des Verbandes
und kénne doch wahrhaftig kaum mehr als repra-
sentativ fir die jetzige Zeit gelten. Zugegeben —
aber ist es nicht vielleicht doch so, dass auch heute
noch manche Probleme auf Situationen zuriickzu-
fuhren sind, die im Grunde genommen doch sehr
viel Aehnlichkeit mit der geschilderten aufweisen.

Besondere Probleme bezlglich der zu befolgenden
Preispolitik gab es immer wieder gegeniiber den
grossen staatlichen Auftraggebern. Ich greife die
KTA heraus, weil besonders nach Kriegsausbruch
im Jahre 1939 die Erwartungen, von dieser Stelle
namhafte Auftrdge, speziell fir die Karossierung von
Armeelastwagen zu erhalten, sehr hoch geschraubt
waren. Diese Erwartungen wurden auch nicht ent-
tauscht. Es muss in der Tat der Behdrde hoch
angerechnet werden, dass sie, besonders in den fiir
die schweizerische Carrosserie-Industrie sorgen-
vollen Jahren, stets den Willen bekundet und auch
das Verstandnis dafiir bewiesen hat, ihre Gross-
auftrage moglichst gerecht unter die vielen Inter-
essenten zu verteilen, wo doch eine Zuweisung an
einige wenige leistungsfdhige Unternehmer flr sie
viel einfacher gewesen wire. Gewisse Schwierig-
keiten ergaben sich des &ftern bei der Festlegung
des gerechten Verkaufspreises. Es existierten im
Verband damals keine Preisvereinbarungen, hin-
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gegen bestand flr die Mitglieder eine Verpflichtung
zur Anmeldung von Offertanfragen an das Sekre-
tariat. Der Verband sorgte dafir, dass durch eine
gewissenhafte Kalkulation ein kostendeckender
Preis errechnet wurde, der dann den Anmeldern
als Richtpreis flr ihre Offertstellung bekanntgege-
ben wurde.

Nun konnte es natiirlich geschehen, dass der Richt-
preis des Verbandes durch eine Aussenseiter-
firma sehr massiv unterboten wurde, sei es als
Folge einer ganz unrealistischen Kalkulation oder
ganz einfach, um einen Auftrag a tout prix zu erhal-
ten. Dies zu verhindern, lag natirlich nicht in der
Macht des Verbandes. Schlimmer aber war, dass
durch solche Unterangebote bei den Organen der
KTA eine nur zu verstdndliche Unruhe und ein
gewisser Verdacht entstehen musste, die Mitglieder
machten es sich zu leicht im Errechnen der wirk-
lich fiir den Kunden glinstigen Preise. Dieser Ver-
dacht war natirlich mehr als verstandlich, aber er
bestand zu Unrecht. Jeder, der sich an die Richt-
preise hielt und auf dieser Basis eine Arbeit ange-
nommen hatte, war sich klar darlber, dass diese
Preise nur bei rationellster Arbeitsweise den erhoff-
ten minimalen Nutzen erbringen konnten. Der vom
Verband fir die Behandlung dieser Fragen ein-
gesetzten Verhandlungskommission musste es vor-
behalten bleiben, solche Unstimmigkeiten klarzu-
stellen und allfallig noch verbleibendes Misstrauen
anhand von verfigbaren Unterlagen aus der Welt
zu schaffen.

Solche Probleme dirften wohl weniger zu schaffen
geben, seit in neuerer Zeit staatliche Grossauftrage
in vermehrtem Masse durch Einschalten eines Gene-
ralunternehmens abgewickelt werden.

Nun noch einige Worte zur Sozialpolitik des VSCI.

Der im Spatherbst 1918 ausgebrochene General-
streik und die durch die Gewerkschaften versuchte
Machtprobe gegenlber der staatlichen Ordnung hat
mit der wenig spéter erfolgten Griindung des VSCI
nichts zu tun und stand somit auch in keinem ur-
sachlichen Zusammenhang mit ihr. Nichtsdesto-
weniger spielten aber die Beziehungen zwischen
Carrossier und Gewerkschaft auch im Verbands-
leben von allem Anfang an eine Rolle. Ganz all-
gemein stand damals das Verhéltnis zwischen
Unternehmerschaft und organisierter Arbeiterschaft
im Zeichen des Klassenkampfes, und das sollte
noch recht lange Zeit so bleiben. Mit der Zeit be-
schaftigte man sich vielleicht etwas mehr mit den
tieferen Ursachen des Generalstreiks.

Es ist deshalb merkwlrdig, dass man auf Arbeit-
geberseite eigentlich noch recht lange Zeit wenig
Verstdndnis hatte fliir Forderungen der andern Seite
zur Verbesserung der damals ja wirklich noch nicht
recht befriedigenden wirtschaftlichen Lage der
Arbeiterschaft. Das darf heute ganz offen gesagt
werden. Aber ebenso offen muss betont werden,
dass wahrend der gleichen Zeit die massgeblichen,
noch sehr antinational eingestellten Gewerkschaf-
ten mit ihrer im Klassenkampf erstarrten Haltung
unter sturer Ablehnung des kapitalistischen Wirt-
schaftssystems ein solches Verstandnis gewiss nicht
erleichtert haben.

Das alles anderte sich dann ganz auffallend in den
dreissiger Jahren. Die Weltbedrohung durch den
Nationalsozialismus, zusammen mit einer latenten
Flaute auf unseren Absatzmérkten, haben im ge-
werkschaftlichen Lager Kréafte geweckt, welche
nach einem Ausgleich der wirtschaftlichen und poli-
tischen Gegensatze suchten. Dieser Gesinnungs-
wandel auf Arbeitnehmerseite brachte auch die
Arbeitgeberseite zu wachsender Verstéandigungs-
bereitschaft. Man gelangte — zunachst noch unter
gegenseitigem Misstrauen — nach und nach zur
=rkenntnis einer doch ziemlich weitgehenden
Gemeinsamkeit von Interessen, und als letzte Etappe
Jer Entwicklung kam der Abschluss eines Gesamt-
rbeitsvertrages fir die schweizerische Carrosserie-
Industrie zustande. Damit aber hat sich das Verhalt-
lis zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer im Zuge
der — man kann sagen — sozialen Evolution unse-
rer Epoche grundlegend geéndert. Der Herr-im-
{ause-Standpunkt frilherer Pragung hat einem auf-
qgeschlosseneren, menschlicheren Verhéltnis Platz
gyemacht.

Die zun&chst vielleicht paradox erscheinende, aber
im Grunde doch wohlverstandliche Reaktion eines
cbenso populdren wie beliebten Carrossiers soll
“ier kurz Erwdhnung finden. Seine erfolgreiche Kar-
riere hatte er als Arbeiter und strammer Gewerk-
.chafter begonnen. Gerade er hatte anféanglich
~twas Muhe, ein angeborenes Misstrauen gegen die
neuen Ideen zu unterdriicken. Die Seite hatte er
chon seit Jahrzehnten vertauscht, aber er nahm fir
cich vorerst noch die orthodoxe Alternative der
alten Zeit in Anspruch, nach welcher ein Zusammen-
jehen der Arbeitgeber und Arbeitnehmer zur Ver-
folgung eines gemeinsamen Zieles unvorstellbar
schien.

s ware natlrlich verfehlt, zu glauben, dass es im
Rahmen der Paritdtischen Landeskommission, die
sich fur die korrekte Durchfuhrung des Vertrages
‘insetzen musste und die zu prasidieren ich wah-

rend vielen Jahren die Ehre hatte, nicht gelegent-
lich zu erheblichen Meinungsdifferenzen zwischen
den Parteien gekommen sei, die sehr harte Diskus-
sionen zur Folge hatten.
Aber die Unterbrechung einer Sitzung am gemein-
samen Mittagstisch brachte fast stets die er-
wilinschte Beruhigung der Gemditer, um dann nach-
her leichter zu einer Einigung odar einem zumin-
dest tragbaren Kompromiss zu kommen. Heute, im
Zeitalter der Wohlstandsgesellschaft, dirfte es
natirlich leichter sein, der Probleme zwischen den
Sozialpartnern Herr zu werden. Wo sie allenfalls
existieren, liegen sie woh! eher in der Gefahr einer
Verflachung der Arbeitsmoral. Der Eindruck Uber-
wiegt jedoch, dass es gerade im Carrosseriegewerbe
noch verhaltnisméassig mehr traditionsbewusste
Fachleute gibt als anderswo, setzt doch schon die
Art der Arbeit ein wirkliches Interesse daran vor-
aus. Die gesamtarbeitsvertragliche Regelung des
Arbeitsverhéltnisses aber hat uns jahrzehntelang
den Arbeitsfrieden gesichert.
Man wird es mir kaum verargen, wenn ich an dieser
Stelle meiner besondern Freude Uber eine solche
Entwicklung Ausdruck gebe, war es doch in meiner
Vaterstadt Basel, wo 1937 der erste Gesamtarbeits-
vertrag im Carrosseriegewerbe mit der dortigen Sek-
tion des Schweizerischen Metall- und Uhrenarbeiter-
verbandes unterzeichnet wurde, also im gleichen
Jahre, in dem das Friedensabkommen in der
Schweizerischen Maschinen- und Metallindustrie
zustande kam. Man darf fiiglich behaupten, dass
das Bestehen dieses regional geltenden Vertrages
weitgehend mitgeholfen hat, den Abschluss des
schweizerischen Gesamtarbeitsvertrages im Jahre
1945 zu erleichtern.

R. A. Heusler
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Die berufliche Ausbildung beim VSCI

In den vergangenen Jahrzehnten hat unser Berufs-
verband auch auf dem Gebiet der Berufsbildung,
von der Lehrlingsausbildung bis zur Meisterprifung,
erhebliche Mittel an Geld und Arbeit eingesetzt.
Die ersten Carrosserien wurden durch die traditio-
nellen Berufe Schmied und Wagner geschaffen. Die
Anfange der Lehrlingsausbildung dieser Berufe
gehen bis in die Zunftzeiten zurlck.

Mit der technischen Entwicklung der Carrosserien
im Zusammenhang mit einer ausserordentlichen
Verbreitung der Motorfahrzeuge ergab sich die Not-
wendigkeit, neue Spezialberufe flir die Carrosserie-
bauwerkstatten zu schaffen. Luxusfahrzeuge, Ca-
briolets, Cars, Autobusse, Sanitatswagen, Nutzfahr-
zeuge und weitere Spezialfahrzeuge stellten an das
handwerkliche Kénnen und die technische Leistungs-
fahigkeit der Karosseriefirmen stets héhere Anfor-
derungen. Zwecks Sicherstellung einer maximalen
Leistungsfahigkeit war eine Aufteilung in Spezial-
berufe unumgénglich. Den Behérden gegenliber
galt es vorerst die Anerkennung dieser Spezial-
berufe zu erwirken.

Der Vorstandssitzung vom 29. Marz 1930 in Bern
unter dem Vorsitz von Prasident Julius Koélz, Basel,
kommt mit Bezug auf diese Entwicklung historische
Bedeutung zu. Angeregt durch das sich in Vor-
bereitung befindende Bundesgesetz vom 26. Juni

Jakeb Jenzer, Bern
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1930 iiber die berufliche Ausbildung, das den Be-
rufsverbanden ein weitgehendes Mitsprache- und
Mitbestimmungsrecht in Sachen Berufsbildung ein-
raumte, beschloss der Vorstand, eine Berufsbil-
dungskommission einzusetzen und die Fdrderung
der Lehrlingsausbildung vom Verbande aus tatkraf-
tig an die Hand zu nehmen.

In den seither vergangenen 39 Jahren haben drei
Prasidenten der Berufsbildungskommission des
VSCI mit grossem Erfolg und bemerkenswerter Aus-
dauer geamtet und den besonderen Dank unseres
Verbandes erworben: Jakob Jenzer, Bern, 1930—1944,
Alfred Hanni, Zirich, 1944—1953, Rupert Geser, Lu-
zern, seit 1953.

Hier sind auch noch Ludwig Schrader, Bern, und
Arnold Werner, Zirich, zu erwahnen, die sich beide
seit Jahrzehnten sehr intensiv flir unser berufliches
Bildungswesen einsetzen und uns ihre reichen Er-
fahrungen und Kenntnisse laufend zur Verfligung
stellen; ersterer — langjahriger Vizeprasident der
BBK — als Verfasser von Lehrmitteln, Lehrplanen
und Prifungsunterlagen, letzterer vor allem bei der
Ausarbeitung von Ausbildungs- und Prifungsregle-
menten und der Organisation unserer Meisterpri-
fungen. Auch sie beide verdienen den Dank des
Verbandes.

Der VSCI hat u.a. die folgenden Reglemente fir

Alfred Hanni, Ziirich

Rupert Geser, Luzern

udwig Schrader, Bern

die Lehrlingsausbildung und die Durchfihrung der
Lehrabschlusspriifung ausgearbeitet und dem BIGA
zur Genehmigung durch das Eidg. Volkswirtschafts-

departement unterbreitet:

in Kraft revidiert

getreten
Karosserieschmied/-schlosser 1936 1948
Karosseriewagner 1937
Karosseriespengler 1936 1951 u. 1964
Karosseriesattler 1937 1952 u. 1969
Auto- und Wagenlackierer 1937 1958
Karosseriezeichner 1964

Die Bereinigung der Reglemente flir den Autolak-
kierer wurde in Zusammenarbeit mit dem Schwei-
zerischen Auto- und Wagenlackierer-Verband, das-
jenige flir den Karosseriesattlerberuf zusammen mit
dem  Schweizerischen  Sattler-Tapezierermeister-
Verband, Gruppe Autosattler, vorgenommen.

Beteiligt waren wir ferner an der Ausarbeitung eines
Reglementes fir den Konstruktionsschlosserberuf,
der insbesondere unsere Anhangerfabrikanten inter-
essierte. Es handelt sich hier um einen Grundberuf

Arnold Werner, Zirich
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Karosserieschlosser

der Maschinenindustrie und der Eisenbau- und Kon-
struktionswerkstéatten.

Der Schaffung umfangreicher gesetzlicher Unter-
lagen fir die Lehrlingsausbildung entsprach ein sehr
starkes Anschwellen des Bestandes an Lehrlingen,
was die nachstehenden Vergleichszahlen eindrick-
lich beweisen.

Entwicklung der Lehrlingszahlen 1936 1968
Karosserieschmied/-schlosser 70 197
Karosseriewagner 35 —
Karosseriespengler 101 1053
Auto- und Wagenlackierer 67 481
Karosseriepolsterer 75 53
Karosseriezeichner — t14

Total 348 1798

In den mehr als 30 Jahren hat sich unser Lehrlings-
bestand also verfiinffacht, was zu einer entspre-
chend starkeren Beanspruchung unserer Berufsbil-
dungsorgane flhrte. Es handelte sich vor allem
darum, den Fachunterricht an den Berufsschulen
zu fordern, z. B. durch Bereinigung der Lehrplane,
Herausgabe des Lehrmittels fiir das Fachzeichnen,

Planen
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Karosseriespengler

Fachlehrerkurse u.a. m. Die fruchtbare Zusammen-
arbeit mit dem Schweizerischen Verband der Carros-
seriefachlehrer erleichterte uns diese Aufgabe sehr.
Um einheitliche Lehrabschlussprifungen durchfih-
ren zu kdénnen, hat unser Verband mit dem BIGA
zusammen im Verlauf der Jahre fiir die verschiede-
nen Berufe Experten-Instruktionskurse abgehalten.
Als neueste Massnahme zur Fdrderung der Lehr-
lingsausbildung und Unterstiitzung der Lehrmeister
sind die vom VSCI| in der Fachschule HARD in
Winterthur durchgefiihrten Grundschulungskurse zu
erwahnen: In mehrwochigen Kursen werden die
Lehrlinge am Anfang ihrer Lehrzeit in die grund-
legenden Arbeitstechniken der Metallverarbeitung
eingeflihrt.

Der Mangel an genlgend, wirklich geeigneten
Interessenten fur unsere Lehrstellen bewog die Lei-
tung des VSCI, eine gut vorbereitete Nachwuchs-
werbung durchzufihren. Aufklarungsschriften, Bulle-
tins, Dias, Orientierungsabende usw. werden unse-
ren Berufen sicherlich eine vermehrte Publizitat ver-
schaffen.

Den Abschluss der Bemihungen des Berufsverban-
des auf diesem Sektor bildet die Ausbildung eines
tichtigen Kaders sowie die Vorbereitung des Nach-
wuchses unserer Betriebsinhaber. Der VSCI hat zu
diesem Zweck die folgenden Meisterprifungsregle-
mente ausgearbeitet und durch das Eidg. Volks-
wirtschaftsdepartement genehmigen lassen:

Karosseriespengler
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Karosseriewagner (seit 1956 nicht mehr gelehrt)

in Kraft revidiert

getreten
Karosserieschmied/-schlosser 1938 1948/1954
Karosseriespengler 1937 1948/1957
Karosseriewagner 1938

Hier die Resultate der bis Ende 1968 durchgeflhr-
ten Meisterprifungen.

Karosseriewagner:
4 Prifungen mit 24 Kandidaten = 19 Diplomierte

Karosserieschlosser:
8 Priifungen mit 58 Kandidaten = 50 Diplomierte

Karosseriespengler:
12 Prifungen mit 110 Kandidaten = 72 Diplomierte

Total bis Ende 1968 192 Kandidaten = 141 Diplomierte

Ausserdem wurden in den andern Karosserieberufen
und in Zusammenarbeit mit den zustandigen Berufs-
verbdnden (Schweizerischer Sattler-Tapezierermei-
ster-Verband und Schweizerischer Auto- und Wa-
genlackierer-Verband ) geprift:

Karosseriesattler: 27 Kandidaten = 26 Diplomierte
Auto- und Wagenlackierer: 72 Kandidaten = 62 Diplomierte

Insgesamt wurden in den Karosserieberufen bisher
229 Meisterdiplome erworben.

Es ist selbstversténdlich, dass ein Berufsverband
das Ergebnis der héheren Fachpriifungen nicht ein-
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fach dem Zufall lberlassen darf. Das Risiko eines
vermeidbaren Leerlaufs und von Aerger und Ver-
druss ist zu gross. Der VSCI hat sich deshalb stets
um die Beschaffung geeigneter Vorbereitungsmog-
lichkeiten bemiht und sich auch an der Organisa-
tion von Weiterbildungs- und Vorbereitungskursen
beteiligt. Wir arbeiten in dieser Hinsicht eng zusam-
men mit den Gewerbeschulen, die Karosseriefach-
klassen fluhren. Fur die Meisterprifungen selbst ste-
hen uns in der Fachschule HARD in Winterthur und
in der Ecole professionnelle in Lausanne zwei vor-
zuglich ausgewiesene Institutionen zur Verfligung,
die sich auch bestens bewahrt haban.

Abschliessend ist darauf hinzuweisen, dass unser
Verband sechs bis sieben Berufe zu betreuen hat,
was unsere Aufgabe sehr erschwert. Dazu kommt,
dass die technische Entwicklung im Fahrzeugbau
unaufhaltsam weiterschreitet. Konstruktionen, Mate-
rialien und Arbeitsmethoden &andern innert kurzer
Zeit. Dies bedingt, dass die Lehrlingsreglemente
und die Meisterprifungsreglemente bzw. diese Pri-
fungen selbst fortlaufend angepasst werden mussen.
Dank einem treuen, einsatzfreudigen Mitarbeiterstab
konnten wir die Bearbeitung all dieser Probleme,
den erschwerenden Umstanden zum Trotz, auf dem
laufenden halten. Allen, die uns dabei geholfen
haben, sei an dieser Stelle der ihnen gebiihrende
Dank ausgesprochen.

A. Werner

Ein Blick in verschiedene Karosseriewerkstatten

Innenansicht einer Karosseriewerkstétte aus dem Jahre 1912
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Innenansicht einer Karosseriewerkstatte fir Omnibusse
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Die Bearbeitung in der Spritzkabine
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Renault 1906 Landaulet

LR

De Dion Bouton 4-Plédtzer Carrosserie A. Heimburger, Basel

1908 Carrosserie A. Heimburger, Basel

Coupé 1919 auf Chassis Adler Carrosserie A. Heimburger, Basel
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= @OSE e = A 5 .. - Salmson Sport 1923 Carrosserie Wenger, Basel

Tourer mit Ballonaufsatz 1920 Carrosserie A. Heimburger, Basel
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Benz 1923 Gebr. Tischer + Co., Carrosserie, Ziirich Diatto 1925 Gebr. Tlscher + Co., Ziirich
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Isotta-Fraschini 1926 Gebriider Tiischer + Co., Carrosserie, Ziirich
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Isotta-Fraschini 1926 Gebriider Tlscher + Co., Carrosserie, Ziirich Lancia «Lambda» mit Ballonaufsatz 1927 E. Hohener, Carrosserie, St. Gallen
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Martini 1935 E. Hoh C ie, St. Gall | Delage 1932 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach
artini . Héhener, Carrosserie, St. Gallen

8. 8. Jaguar 1938 Gebr. Tiischer + Co., Carrosserie, Ziirich

o - . i Typ 43 1831 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach
Delahaye 1938 Gebr. Tischer + Co., Carrosserie, Ziirich Bugatti Typ
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S. 8. Jaguar 1938 Gebr. Tilischer + Co., Carrosserie, Ziirich

Delahaye 1938 Gebr. Tlscher + Co., Carrosserie, Ziirich
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Delage 1932 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach

Bugatti Typ 43 1931 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach
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Delahaye 1947 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach
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Bugatti Typ 57 1937 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach
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Alvis 1968 Hermann Graber, Carrosserie, Wichtrach
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Bentley 4'/s Liter 1938 F. Ramseier + Co., Carrosserie, Worblaufen
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Alfa Romeo 1939 F. Ramseier + Co., Carrosserie, Worblaufen Packard 6-Platzer 1951 F. Ramseier + Co., Carrosserie, Worblaufen
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Alfa Romeo 1939 F. Ramseier + Co., Carrosserie, Worblaufen Healey 1948 F. Ramseier + Co., Carrosserie, Worblaufen

[l i oS ; ;
Packard 6-Pliizer 1951 F. Ramseier + Co., Carrosserie, Worblaufen Alfa Romeo 1956 F. Ramseier & Co., Carrosserie, Worblaufen
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Delahaye 1947 Carrosserie Langenthal AG
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Citroén 19560 Carrosserie Langenthal AG
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Rolls-Royce-Cabriolet 4tiirig 1948 Carrosserie Langenthal AG
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Bristol 2,5 Liter 1950 Gebr. Beutler, Carrosserie, Thun

Healey 1948 Gebr. Beutler, Carrosserie, Thun i 4 i '
Lancia-Coupé 1956 Gebr, Beutler, Carrosserie, Thun
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Reparaturen

Unsere guteingerichteten Carrosseriewerkstéatten mit geschultem Personal bieten
auch bei schwierigen Unfallschaden Gewahr flr einwandfreie Reparaturen.
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Riley 2,5 Liter 1949 W. Kong, Carrosserie, Basel
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Omnibusse und Autocars
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Puch 1920 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern
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Fiat 1922 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern

Arbenz 1919 E. Hoéhener, Carrosserie, St. Gallen
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Hotel-Omnibus 1912 Carrosserie A. Heimburger, Basel

Automobilgesellschaft Rottal

D ;..;a s

Saurer-Omnibus 1921 Nouvelle Carrosserie Eggli SA, Lausanne
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Stadtomnibusse 1928/1929 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern
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STAOTONNIBUS
STGALLEN

CARROSSERIE
HESS AG
Ag Solothurn)

FBW-Unterflurmotor 1959 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern Trolleybus Chassis Berna 1956/1957 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern, und Gangloff AG, Carrosserie, Bern
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«Swisscar»-Gemeinschaftsarbeit Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern, und Carrosserie Gebr. Tischer + Co., Ziirich

Saurer-Reisecar 1954/1958 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern

vyt

Trolleybus mit Anhanger R. Moser SA, Carrosserie, Vevey

Stadtomnibus 1959, mit erhéhtem Chauffeursitz, 23% Platzgewinn Gebr. Tiischer + Co., Zirich
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Stadtomnibus in selbstiragender Konstruktion Carrosserie Hess AG, Bellach
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Saurer-Omnibus Carrosserie Hess AG, Bellach
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Saurer-Omnibus Swissair 1960 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern, und Gebr. Tilscher + Co., Carrosserie, Zirich
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Saurer-Stadtomnibus Bosia, Bernasconi + Ortelli, Carrozzeria, Lugano -
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Reisecar Bosia, Bernasconi + Ortelli, Carrozzeria, Lugano $ f i 2 ; 'f“"'; MW .
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Reisecar Nouvelle Carrosserie Eggli SA, Vevey
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Omnibus Gebr. Krapf, Amriswil

Sattelaufleger flr Personentransport
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Gebr. Krapf, Amriswil

3-DH-Reisewagen — ein Gemeinschaftswerk des VSCI

1960 schlossen sich sechs Firmen der Gruppe Carkonstrukteure
zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen und entwickelten in
enger Fihlungnahme mit der Technischen Kommission des
Verbandes schweizerischer Gesellschaftswagenbesitzer und der
Motorwagenfabrik Adolph Saurer, Arbon, einen eigenen schwei-
zerischen Gesellschaftswagen Typ 3-DH mit 38 bis 42 Sitz-
platzen. Saurer schuf die Grundkonzeption und besorgte die
statischen Berechnungen, Priifungen und Messungen. Die Car-
rosseriefirmen planten die zweckmassige und moderne Karos-

seriearchitektur, wobei die grosseren Karosserieteile (Fronten,
Seitenwédnde, Gerippe, Dach usw.) genormt und serienméssig
hergestellt wurden. Damit wollte unsere Industrie den aus-
landischen, in grossen Serien hergestellten Fahrzeugen ein
méglichst preisgiinstiges schweizerisches Erzeugnis gegenuber-
stellen.

Das Gemeinschaftswerk wurde am Automobilsalon Genf ausge-
stellt und fand Beachtung und Anerkennung Uber die Landes-
grenzen hinaus. Mit der freiwilligen Zusammenarbeit einer Reihe
von unabhangigen Unternehmen wurde ein echt schweizeri-
scher Weg beschritten, welcher den Selbstbehauptungswillen
unserer leistungsféhigen Industrie manifestierte.
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Graf Willy, Carrosserie, Meilen

Seilbahngondel Métalléger SA, Carrosserie et Constructions
meétalliques, Sierre

2-Platz-Gondel Wasserngrat Carrosserie Gangloff AG, Bern

- - R _:.._,;;‘.l : . __,.,, . £ by 7 3 3 % = o . i
Drahtseilbahn Braunwald Carrosserie Gangloff AG, Bern Bergbahn Lepori SA, Carrozzeria, Lugano
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Einer der ersien Migros-Verkaufswagen auf Chassis Ford-T-Modell 1925 Carrosserie J. Moser + Co. AG, Urdorf ZH

S S e e -

Kastenwagen 1914, abgeliefert nach Russland, erreichte jedoch nie den Bestimmungsort Carrosserie A. Heimburger, Basel

Kipper 1922 Carrosserie Joh. Knupp, St. Gallen Flaschenbierwagen mit Holzrolladen 1928 Carrosserie R. Kdlz, Basel
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Kihlwagen Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern

Kihlwagen mit Anhdnger Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern

Pferdetransportanhdnger E. Flickiger AG, Carrosserie, Huttwil

Jce Cream

au fait
et & fa creme

e

Kihlwagen E. Fliickiger AG, Carrosserie, Huttwil
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Joghurt
|eecream
FHaschenmilch

Fernsehwagen auf Chassis Mercedes 1966 Carrosserie W. Kong, Basel

- /'l B
Peter-Schlammsauge mit 1000-I-Frischwassertank Peter & Co., Fahrzeugbau, Winterthur Innenansicht des Wagens Carrosserie W. Kéng, Basel
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Viehtransportwagen
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Carrosserie Relais SA, Yverdon

e

Selbstbedienungs-Verkaufswagen fiir Lebensmittel Carrosserie Geser AG, Luzern

Viehtransportwagen mit Anh&nger Carrosserie Geser AG, Luzern
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Langeisen-Transportwagen Viehtransportwagen Carrosserie Schlumpf + Denzler AG, Zug

Carrosserie de Beaumont SA, Fribourg

CRLIYERILA

Mobelwagen Carrosserie de Beaumont SA, Fribourg

|

Saranlly

Aufbau fur Transport von Getranken

— HANS IIZLEH

Vie-und Schweinehandel
MCHTERSWIL

— 3.
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Carrosserie Schlumpf + Denzler AG, Zug

Mébeltransportfourgon Carrosserie Hanni, Ziirich

Camionaufbau mit Anhanger und Blachengestell
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Bosia, Bernasconi + Ortelli, Carrozzeria, Lugano
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Mébeltransportfourgon E. Fluckiger AG, Carrosserie, Huttwil

Fourgon mit Spezialaufbau Carrosserie W. Graf, Meilen
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Reklamewagen De Giorgi + Co., Carrosserie, Bern

Kastenaufbau mit Leichtmetallrolladen De Giorgi + Co., Carrosserie, Bern
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Lastwagenaufbau mit hydraulischer Riicklade-Hebebiihne
W. Steinmann AG, Carrosserie, Aarau

REFA
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TILSITER

. [ZBAUMANN

Kihlwagenaufbau W. Steinmann AG, Carrosserie, Aarau
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Getranketransportaufbau Carrosserie Dietrich AG, Basel
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HARODUKTE.
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Spezial-Langholzwagen mit Seilwinde und Lenkschemel
Aug. Schneider + Co. AG, Konstruktionswerkstétte, Zollbriick

Kiihlwagenaufbau Carrosserie Brandle, Wil

Frischbeton-Drehmuldenkipper E. Wirz AG, Uetikon am See

Kontrollturmkabine fiir Strandbad Nouvelle Carrosserie Eggli SA, Lausanne Abschleppwagen mit Doppelkran Carrosserie Lepori, Lugano
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Autotransport-Spezialwagen Carrosserie Langenthal AG Fourgons Carrosserie Langenthal AG

Kippbarer Spezialaufbau Carrosserie Langenthal AG

e :
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Kipper Carrosserie Langenthal AG
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Wechselladekipper E. Wirz AG, Uetikon am See

Schwenklader E. Wirz AG, Uetikon am See
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Kippbare Betonmulde Carrosserie H. Hauser, Wiedlisbach
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Wechselladekipper Carrosserie Métanova SA, Cressier

Kippbarer Brickenaufbau Carrosserie Métanova SA, Cressier
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Krankenwagen K. Rusterholz, Carrosserie, Wadenswil
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Krankenwagen auf Cadillac-Chassis 1965 Carrosserie W. Kong, Basel
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Feuerwehrwagen 1921 Carrozzeria A. Regazzoni, Lugano

RO St~ — B = e i
Feuerwehrwagen 1935 Carrosserie E. Hohener, St. Gallen
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Feuerwehrwagen 1925 Carrosserie E. Héhener, St. Gallen reuerwehrfourgon 1952 Carrosserie E. Hohener, St. Gallen
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Feuerwehrfourgon auf Chevrolet-Chassis Carrosserie Relais SA, Yverdon
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Feuerwehr-Tankloschfahrzeug Carl Bossart, Carrosserie, Wil/St. Gallen

reuerwehrfourgon Carrosserie Relais SA, Yverdon
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Um wiahrend des Krieges 1939—1945 die Brennstoffrationierung zu lberbricken,
wurden von verschiedenen Firmen Holzvergaseranlagen eingebaut. Zum Teil wur-
den diese Aggregate durch schweizerische Carrosseriefirmen hergestellt.

104

Anhanger

Donald Brun




Getreidetransportanhdnger 10t G. Schelling AG, Anhdngerbau, Basel
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Tiefganganhédnger 1926 J. Knupp, Konstruktionswerkstatte, St. Gallen

Anhanger 1926 J. Knupp, Konstruktionswerkstétte, St. Gallen
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Anhanger einer Brauerei G. Schelling AG, Anhdngerbau, Basel

Milchtransportanhénger G. Schelling AG, Anh&ngerbau, Basel

s
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Spezial-Rollschemel G. Schelling AG, Anhdngerbau, Basel
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Kabeltransportanhanger mit Ladevorrichtung Carrosserie Koenig AG, Aarau

Spezialanhanger

WARTECK
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“abeltransportanhanger Carrosserie Koenig AG, Aarau
109 |

G. Schelling AG, Anh&ngerbau, Basel

Anhéanger einer Brauerei

108




4o
B
e

Tiefklihlanhanger
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Ad. Greuter, Fahrzeugbau, Wil Autotransportanhanger
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Spezialanhanger Ad. Greuter, Fahrzeugbau, Wil

Lanz + Marti AG, Fahrzeugbau, Sursee
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Sattelaufleger Lanz + Marti AG, Fahrzeugbau, Sursee

Spezialanhdnger Lanz + Marti AG, Fahrzeughau, Sursee
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Spezialanh&nger J. Knupp, Konstruktionswerkstéatte, St. Gallen

Begasungsanhanger fir Nahrungsmittelkonservierung, giftgasdicht, 2,5

De Giorgi + Co., Auto-Carrosserie, Bern

3

TR

g

B
—J
p V¥
T e

P G

«ﬁad.-“-l

Brauereianhanger E. Fliickiger AG, Carrosserie, Huttwil
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Tiefladeanhanger

Tiefladeanhanger
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Tankanhdnger Peter + Co., Fahrzeugbau, Winterthur

Peter + Co., Fahrzeugbau, Winterthur

Montagewagen Peter + Co., Fahrzeugbau, Winterthur

Peter + Co., Fahrzeugbau, Winterthur
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Anhénger, ganz aus Leichtmetall Alb. Griinenfelder, Fahrzeugbau, Kriessern
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Spezialanhdnger Draize SA, Ateliers de mécanique, Neuchétel
Einige technische Daten:

Der ganze Anhangerzug ist 30 m lang und 3,50 m breit und
besteht aus zwei Einheiten von 15 m, welche jede wieder in
drei Teile zerlegt werden kann fiir unabhéngige leichtere
Transporte.

Tragkraft des ganzen Anhdngers 500 Tonnen, er besitzt 96 dop-
peltbereifte Rader, wobei diese alle auf das gleiche Lenk-

zentrum einschlagen. Jede Chassiseinheit ist mit einem VW-
Motorpumpenaggregat ausgeriistet. S&mtliche Réder sind druck-
luftgebremst, und sdmtliche Achsen haben einen hydraulischen
Achsdruckausgleich, die Chassishéhe kann hydraulisch um
20 cm verstellt werden.

Die Lenkung ist mit Servo-Lenkhilfe ausgeriistet und hat zudem
eine unabhéngige hydraulische Lenkung mittels Ventilsteuerung.
Jede Achse ist mit Gummifederung ausgeriistet mit zusétz-
licher hydropneumatischer Federung.
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losen Gutern E. Frey AG, Carrosseriebau, Safenwil

Kippanhénger zum Transport von

s WM@

A 2 e e ey
Kihlanhdnger Hé&nni, Carrosseriewerk, Ziirich
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__ WILLI THALMANN

Leichtmetallkippmulde auf Sattelschlepper E. Diirst, Fahrzeugbau, Wetzikon
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Schneepflug Marcel Boschung, Konstruktionswerkstatte, Schmitten

Anhénger zum Sanden Marcel Boschung, Konstruktionswerkstatte, Schmitten
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R e

'Lé'ichtmetallaufbau «Alusuisse» Gemeinschaftsarbeit von W. Kéng und
G. Schelling, Basel

Zweiachskipper Métanova SA, Carrosserie, Cressier
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verkaufsanhanger T. Bréndle, Carrosserie, Wil

Autotransportanhdnger Martin Nencki AG, Fahrzeugbau + Hydraulik, Langenthal

Spezialanhanger Carrosserie Richard, Genéve-Carouge
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Spezialanhanger fiir Waschecontainertransport
Martin Nencki AG, Fahrzeugbau + Hydraulik, Langenthal
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Martin Nencki AG, Fahrzeugbau -+ Hydraulik, Langenthal
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Eisenbahnkipper
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Donald Brun

PTT-Fahrzeuge
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Konzessionierte Autckurslinie der Zuger Verkehrsbetriebe, «Orion»-Busse 1805 Photo PTT-Museum KKonzessionierter Postkurs Berna Typ GC 1916 Photo PTT-Museum

Martini Unterflur 1906 Photo PTT-Museum

Berna 1919 Photo PTT-Museum
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Saurer 1919 Carrosserie G. Gangloff SA, Genéve Photo PTT-Museum
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Omnibuskarosserie PTT auf Martini-Chassis 1919 Gebr. Tiischer + Co., Carrosserie, Ziirich
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Saurer 1923 Photo PTT-Museum
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Martini 1924 Photo PTT-Museum

Saurer-3-Achser 1924—1925 Photo PTT-Museum

— b . ’ = o . } ¥ ‘ : Citroén-Postauto 1933, Raupenantrieb Photo PTT-Museum
Car alpin PTT 1923—1924 Gebr. Tuscher + Co., Carrosserie, Zirich
|
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Martini 1924 Photo PTT-Museum

Saurer 1924 «Nyberg»-Raupenantrieb Photo PTT-Museum Saurer LCBD 2 1939 Photo PTT-Museum

BR:F 24

Saurer 1949 Bosia, Bernasconi + Ortelli, Carrozzeria, Lugano

Alpenwagen 1928 Carrosserie Hess AG, Bellach
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Saurer 1943 Photo PTT-Museum
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Berna-2H-Alpen
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wagen lla 1957 Gebr. Tiischer + Co., Carrosserie, Ziirich Photo PTT-Museum
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PTT-Alpenwagen Saurer |V-U 1963 Photo PTT-Museum
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Saurer 1943 Photo PTT-Museum
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Alpenwagen llla auf Saurer-Chassis 1950/51
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Ramseier +

Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern
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Berna-2H-Alpenwagen lla 1957 Gebr. Tuscher + Co., Carrosserie, Ziirich Photo PTT-Museum

FTT-Alpenwagen Saurer 1V-U 1963 Photo PTT-Museum

o
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osserien Gangloff AG, Hess AG, Eggli SA, Frech-Moch AG Postfourgon auf Elektromobilchassis «Tribelhorn» 1913 Photo PTT-Museum

Omnibus auf Chassis FBW Gemeinschaftsarbeit der Carr
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Postfourgons auf Chassis FBW 1911 Photo PTT-Museum

«Tribelhorn»-Elektromobil 1917 Carrosserie W. Kéng, Basel

138

Fourgon mit Holzrolladen auf Elektromobilchassis «Tribelhorn»

Kélz R., Carrosserie, Basel

Fourgon auf Hanomag E.

TR e S T e R

Hoéhener, Carrosserie, St. Gallen
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Transportcamion 1925 Heimburger A., Carrosserie, Basel
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Zustellfourgon Gebr. Tlscher + Co., Carrosserie, Zlirich Fourgon auf Saurer-Chassis 1951 Heimburger A., Carrosserie, Basel
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Messwagen 1950 Carrosserie W. Kéng, Basel

Messwagen auf Chassis Bedford, 4-Rad-Antrieb 1966 Carrosserie W. Kéng, Basel
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Innenansicht des gleichen Wagens
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FBW-Camion mit hydraulischem Kran Heimburger A., Carrosserie, Basel
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Automobil-Postbureau auf Chassis FBW in Deplirex-Konstruktion 1964 Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern
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Anfange der Motorisierung der Armee Photo AMP Thun

Camion FBW 1929 Photo AM Thun
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Werkstattwagen auf Chassis Saurer, 6-Rad-Antrieb Carrosserie Langenthal

Briickenaufbau auf Chassis Henschel Carrosserie Langenthal Funkwagen auf Chassis Saurer, 4-Rad-Antrieb Ramseier + Jenzer AG, Carrosseriewerke, Bern
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Arbeitsgemeinschaft der Schweizerischen Carrosserie-Industrie
fiir den Bau der Lastwagenbriicken auf die neuen Geldandelast-
wagen GRD Saurer 2 DM

Der Auftrag der GRD fiir eine Grossserie von Brickenauf-
bauten auf den schweizerischen Geldndelastwagen Saurer 2 DM
wird durch eine Arbeitsgemeinschaft gelost.

In der praktischen Abwicklung sieht dieser neue eingeschlagene
Weg der Arbeitsgemeinschaft zur Ausfihrung dieses Gross-
auftrages so aus, dass die Unterlieferanten ihre Einzelteile
serienmassig herstellen, dieselben nach einem genauen Ter-
minplan an die Montagestellen weiterleiten, wo dann die Briik-
ken montiert und fertig lackiert werden.

152

Die eigentliche Abnahmekontrolle durch die GRD erfolgt erst
bei der Abnahme des kompletten Fahrzeuges in der Motor-
wagenfabrik. Trotz dieser Vielgestaltigkeit hat sich dieser neue

Weg bis heute sehr gut bewdhrt. Er bedeutet zudem eine
rationelle Herstellungsmethode, welche dem einzelnen Fabri-
kanten und vor allem auch dem Kaufer zugute kommt. Die
Arbeitsgemeinschaft bietet die Méglichkeit, die Kapazitdt der
einzelnen Firmen zu einer Einheit zusammenzufassen, ohne
dabei mit den schwierigen organisatorischen Problemen eines
Grossunternehmens belastet zu sein.

Dem Kunden bringt es den sicherlich nicht unwesentlichen Vorteil,
nicht mit einer Vielzahl von einzelnen Lieferanten verkehren zu
milssen.




Die Mitglieder des VSCI

]

Das Verzeichnis umfasst sémtliche Firmen, die je dem Verband angehdrt haben oder ihm noch angehéren.

Der heutige Bestand umfasst 150 Mitglieder.

Ort Name
Basel Kélz Julius
Egli Adolf

Dietrich Otto
Heimburger O.
Kong Alfred
Ziirich Eckert Heinrich
Eckerlin
Meier Hans
Tlischer Fritz
St. Gallen Héhener U.
Sanwald H.
Mdller Heinrich
Heizmann Leo

Lausanne Eggli Fréres SA

Luzern Schédelin
Dolder Albert

Genéve QOertig Louis

Gangloff Georges SA
(*Nachf. Carr. de Sécheron SA)
Heber Fréres
Bern Moser J. & Sohn
Moser Ernst
ab 1947 Gebr. Moser & Cie.
1955 getrennt in
Ernst Moser, Burgdorf
Fritz Moser & Co. AG, Bern/Biel

Basel Reinbolt & Christé

Ziirich Geissberger AG

Biel Gygax Jean AG

Basel Biihler J.

St. Gallen Wellauer Joh.

Ziirich Kusterer Otto

Bern Ramseier & Streun & Co.
(heute Ramseier - Jenzer AG)

Luzern Melliger J.

Langenthal Grogg Fritz

(*Carrosserie Langenthal AG)
Solothurn/Bellach ~ Hess Gebr.

Veltheim Miiller Heinrich
Emmishofen/ Seitz Gebr.

Kreuzlingen (spater Seitz & Co. AG)
Lugano Mumenthaler & Camenisch
La Chaux-de-Fonds Bernath
Langenthal Uetz
Renens Pozzi & Co.

Sissach Frech-Hoch E.
Ziirich Gehrig E.
Sissach Brodbeck P.
Wauwil Kunz J.

Bern Santschi J.

Eintritt Austritt Wiedereintritt Austritt
1918
1918 1932
1918
1918
1918
1918 1947
1918 unbekannt
1918 unbekannt
1918
1918
1919 1927
1919
1919 1931
1919
1919 unhekannt
1919 1934+
1919 1920 1924 1929
1919 1922 1924 1936*
1919 unbekannt
1919 1922
1941

1959
1919 1959
1919 1926 (Nachfolger Gangloff SA, Genéve)
1919 1936 (Nachfolger Carrosseriewerke AG)
1919 unbekannt
1920 unbekannt
1921 1946 (Nachfolger Walz & Kapfer u.

H. Habegger)
1922
1922 1939
1922 1928 1933*
1922
1922 1924
1924 1953
1924 1928
1924 1946
1924
1924 1024
1926 1936 1938 1959
1926
1926 1932
1926 1931 (Nachfolger Carrosserie- & Fahrzeug-
werke Wauwil AG)

1927 1928 erloschen

165




Ort

Neuchéatel
Luzern

La Chaux-de-Fonds

Ziirich
Bern
Genéve
Zirich
Wiédenswil
Uster
Wauwil

Wetzikon
Renens
Interlaken
Ziirich
Basel
Lausanne

Nyon
Ziirich
Winterthur
Worblaufen
Wichtrach
Zirich
Luzern
Winterthur

Schaffhausen
Zrich

Burgdorf
Hunzenschwil

Aarburg
Sissach
Basel

Geneve
Biel
Thun
Bern
Zirich

Zirich/Glattbrugg

Wauwil/Horw
Zirich

Luzern

Liestal
Muttenz
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Name

Quellet Alfred
Zimmerli Oskar
Haag Jean

Meier Gebr.

Reber Gottl.

Brichet

Hanni Alfred
Rusterholz
Pfenninger E.
Carrosserie- & Fahrzeugwerke
Wauwil AG

Wyss A.

Fontana C.

Wenger Rudolf
Herrmann Georg
Schwarz E.

Mattille A. & fils SA

Lauber & fils
Bentele-Jaenicke H.
Widmer Paul

Ramseier Fritz & Cie.
Graber Hermann

Gross Max

Ruckstuhl Alb.
Bucher-Peter & Co.

(heute Peter & Co.)

Riiegg Jos.

Pfeiffer G.

Bertschi Hch.

Brunner Hans

Meili Ed.

Rellstab Ernst

Theiler C. J.

Schempp Friedr.

Lipp Walter

Ulm Georg

Blaser W. & Burkhardt
(spéter Burkhardt & Cie.)
Berner & Co.

(heute Gamperle P.)
Carrosseriewerke Aarburg AG
Carrosseriebau Sissach AG
Birki Ernst

Wenger

Carrosserie de Sécheron SA
Carrosseriewerke AG

von Aesch Hans

(Neue) Carrosserie Gangloff AG

Kiiry P. AG

Stocker Ernst
Wartmann Jakob
Carrosseriewerk
Wollishofen AG
Carrosseriewerke AG
Huber & Brithwiler
(heute Briihwiler)
Frey Wilh.

Weber Niklaus

Eintritt Austritt

1927
1927
1927
1927
1927
1927
1928
1928
1929

1931
1931
1931
1931
1931
1931
1931

1931
1932
1933
1933
1933
1933
1934
1934

1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934
1934

1934

1934
1935
1936
1936
1936
1936
1937
1937
1937
1937
1937

1938
1938
1941

1941
1942

Wiedereintritt

unbekannt

1948

1937 1946
1941

1932 1942
1933

1946 (Nachfolger F. Walde)

1932

1932 1940

1944

unbekannt

1943

1935

1934 1948
1956

1932 1946

1936

1935 1947

Austritt

1949

1938 (Nachfolger Carrosseriewerke AG)

1934

unhekannt 1942

unhekannt
1939 1946
unbekannt
unhekannt
1937 1942

1955 (Nachfolger Ernst Moser)

1937 1940
1939

1967 erloschen

1969

1959

1951 (Nachfolger Steuri & Werthmiiller)

1939 erloschen
1966 (Nachfolger Liithi Willi)

1939
1939

1953

Ort

Bern
Genéve

Schaffhausen
Altstétten
Amriswil
Luzern

Ziirich/Dilibendorf

Ziirich
Luzern
Ziirich
Bellinzona
Ziirich

Dietikon
Neuchatel
Bern
Renens
Uster
Thun
Lausanne
Vevey
Lausanne
Vevey

Lausanne

Bern/

Minchenbuchsee
La Chaux-de-Fonds

Winterthur
Zofingen
Ziirich
Dulliken
Zirich

Sierre

La Chaux-de-Fonds
Zirich/Dibendorf

Thalwil
Zrich
Burgdorf
Fribourg

Ziirich
Basel
St. Gallen
Basel

Schaffhausen/

Neuhausen

Ziirich
Basel

Neuchatel
Thun

Name

Eintritt Austritt

de Giorgi E. & Co. 1942
Richard Louis 1942
(*Vve Louis Richard, heute Richard)
Eugster Ernst 1942
Automobilwerk Holka AG 1943
Krapf A. 1943
Geser & Burkhardt 1943
(heute Geser AG)

Grogg 1943
Waibel H. 1944
Fritz Heinrich 1945
Gasser Alwin 1945
Giambonini A. & Co. 1945
Aeberli-Frei Albert 1946
Demuth Walter 1946
Scheiwiller Jos. 1946
Merk Hans 1946
Burkhardt J. P. 1946
Pliiss Wilhelm 1946
Mischler Roger 1946
Walde Franz 1946
Beutler E. 1946
Belada E. 1946
Schmitz Louis 1946
Pavillard Marcel 1946
Moser R. fils 1946
(heute Moser Robert SA)

Moderne SA 1946
Rima & Deagostini 1946
Scholly Werner 1946
Carrosserie Nouvelle 1946
(heute Carrosserie du Succeés)

Gallmann & Wagner 1946
Hauser Jakoh 1946
Kusterer Ernst 1946
Merz Gebr. AG 1946
Walz & Kapfer 1946
Habegger Hans 1946
Mudry Pierre 1946
Haag Albert 1946
Trésch Rud. 1946
Schwarzenbach Ernst 1946
Ditting Adolf 1946
Baumann Walter 1946

Wiedereintritt Austritt

1946 1964*

1946

1949 1961
1955

1964

1954
1946

1951

1947

1964 erloschen

1963 Trennung

1955 (Nachfolger Métalléger SA)

Carrosserie automobile du Capitole 1946
(heute Carrosserie de Beaumont SA)

Koch Robert 1946
Schelling G. AG 1946
Knupp Joh. 1946
Steinhilber G. & Sohn 1946
(heute Steinhilber & Co.)

Buchter Martin 1947
(heute Carrosserie Buchter)

Schlagenhauf AG 1947
Meier Gebr. R.+J. 1947
(heute Meier Rudolf)

Draize SA 1947
Miller F. 1947

1958

1947 1950 1960
1961 1966

1956

1948
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Ort

Uetikon
Fribourg
Bern

Zug
Ziirich
Bern

Delémont
Kriens

Basel

Ziirich
Neuchétel
Basel
Ziirich/Urdorf
Wiedlisbach
Biel
Bellinzona
Wallisellen
Ziirich

Bern

Basel
Lugano
Wil

Frauenfeld
Ziirich
Roggwil
Huttwil
Ziirich
Zollbriick
Wil
Rapperswil
Ziirich
Uster
Ziirich

La Chaux-de-Fonds

Lugano

Aarau
Basel
Genéve

Neuchétel
Bern

Muttenz
Luzern/Kriens
Basel

Thun

St. Gallen
Aarau

Hasle-Rlilegsau

Glarus
Frauenfeld
Thun
Sierre
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Name

Wirz Ernst
Bianchi S.
Marti Theo
(vormals Miiller & Marti)
Schlumpf & Denzler
Huber E.
Garbani W. Séhne & Co.
(heute Garbani Fl., Nachf.
Wasserfallen, Liithi & Co.)
Mercay & Cie.
von Matt F.

Enderli R.

Wehle A.

Droz B.

Gerstner Franz

Moser J. & Co. AG
Hauser H.

WIti W.

Rizzi Eros SA

Eckinger Hans

Suter E.

Steck & Moser

(spater Moser Willy)
Weick M.

Lepori Flli

Bréandle Tony

Greuter Ad.
Gusset-Heizmann E.
Nobs A.

Gerber

Flickiger E.

Vogel W.

Schneider Aug. & Co. AG
Bossart C.

Fischer & Huber
Seelaus Max

Fuchs Hans

Fischer H.

Lehmann H.

Bosia, Bernasconi & Ortelli
(heute Bernasconi+Co.)
Steinmann W.

Sauter & Rutti

Hirt Jean-Pierre
Snouk-Pollé Jean
Baldenweg F. & fils
Schoelly Paul

Steck Fritz

Blum Robert

Bieri Emil

Graf Heinrich

Steuri & Werthmiiller
Selig Th.

Koenig Walter
Schneeberger Ernst
Thoma A.

Beltrame F.

Dick Ernst

Carrosserie Torsa

Eintritt

1947
1947
1947

1947
1947
1947

1947
1947
1947
1947
1947
1947
1947
1947
1947
1947
1947
1948
1948

1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1948
1949
1949
1949
1949
1949
1949
1949

1949
1949
1950
1950
1950
1950
1950
1951
1951
1951
1951
1951
1951
1951
1952
1952
1952
1952

Austritt Wiedereintritt

1962t

1953
1957 1957

1966

1964 erloschen

1958 (Nachfolger Grether W.)
1957

19521

1960 erloschen
1966
1949
1952
1960 erloschen

1955

1953 1959

1957
1956
1949
1958

1949
1951 1960

1955 Trennung

1952

1966

1961

Ort

Neuchatel
Kreuzlingen
Wetzikon
Basel

Sierre
Schmitten
Ziirich
Safenwil
Langenthal
Yverdon
Murten
Meilen
Cressier
Pfaffikon
Basel
Lugano
Martigny
Sursee
Zofingen
Langnau
Ziirich

Winterthur/N'bach

Rheineck
Kriessern
Courtételle
Zofingen
Ziirich
Buchs
Liestal
Lyss
Reinach
Wil
Rothenburg
Ziirich

Horw
Tafers-Galtern
Schaffhausen
Niederhasli
Urdorf
Einsiedeln
Breitenbach
Martigny

Ehrenmitglieder

und Jahr
der Ernennung

Name

A

Carrosserie du Jura, Lauper & Cie.

Diebold Walter
Dirst E.

Ritti Max

Sauter Kurt
Métalléger SA
Boschung Marcel
Kiry & Kaélin

Frey Emil AG
Nencki Martin

Le Relais SA

N&f Werner

Graf Willy
Métanova SA
Kégi Ernst
Grether Willy
Regazzoni Flli fu Giuseppe
Germano J.

Lanz & Marti AG
Wiederkehr David
Ryf Karl

Béhler Josef
Raths E.

Frehner Ernst
Grunenfelder Albert
Rottet André
Gygax-Uetz E. AG
Kapfer Paul
Maurer AG
Zeller-Mockel E.
Andres Hermann
Serval AG
Lastwagen-Reparatur AG
Bucher Louis
Oswald Franz
Ryser Karl

Lithi Willi
Brilhart Gebr. AG
Hegagli Josef
Winkler Marcel
Baldinger Karl
Blisser Franz
Schmid Remo
Pellissier-Favre SA

Ramseier Fritz, Bern
Kéng Walter, Basel
Pezolt Alfred, Flirsprecher, Bern
Hanni Alfred, Zlrich
Jenzer Jakob, Bern
Orlandi Renzo, Modena
Heusler Rudolf, Dr., Basel
Ramseier Fritz,
Worblaufen bei Bern
Heimburger Alfred, Basel
Fischer Edouard, Genéve
Geser Rupert, Luzern
Schrader Ludwig, Bern
Werner Arnold, Ziirich

Eintritt Austritt

1952
1953
1954
1955
1955
1955
1956
1956
1956
1956
1956
1957
1957
1957
1958
1958
1958
1960
1960
1961
1962
1963
1963
1963
1963
1963
1964
1964
1964
1964
1964
1964
1964
1964
1966
1966
1967
1968
1968
1968
1968
1969
1969
1969

1941
1953
1953
1957
1957
1857
1259

1959
1966
1967
1969
1969
1969

1957
1964

1961

1969
1964
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