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Von der Wagenbaukunst zum
modernen Ccarrosseriebetrieb,
von Anekdoten und Reminis-
zenzen, von Tradition und
Strukturwandel, von glanzen-
den Speichenradern, edlem
Leder, phantasievollen Farben
und kreativen Carrosserien
berichten die folgenden Ab-
schhnitte. Sie zeigen die Phan-
tasie und Vielfalt des Schwei-

zer Carrosseriegewerbes.




ZUM GELEIT

Vor Lhnen, liebe Leserin, lieber Leser

liegen 75 Jahre Erfahrung und Entwick-
lung einer Gewerbegruppe. Die Jubi-
ldumsschrift legt beredtes Zeugnis ab
iiber eine wechselhafte Geschichte mit
zahlreichen Auf und Ab und ganz gravie-
renden Strukturwandlungen. Bei einer
retrospektiven Schau ist man tiberrascht,
dass unsere Branche solche Wandlungen
iberhaupt tiberdauern konnte.
Andererseits ldsst diese Feststellung den
Schluss zu, dass es immer wieder berufe-
ne Unternehmer gab, die die Zeichen der
Zeit erkannten, richtig deuteten und ent-
sprechende Verédnderungen einleiteten.
Die Jubildumsschrift hat sich allerdings
zum Ziel gesetzt, weder Personen- und
Firmenkult zu betreiben, noch eine Be-

weihrducherung der Vergangenheit vor-

zunehmen. Vielmehr will sie Zeugnis ab-
legen, dass auch die heutigen Firmen-
und Verbandsverantwortlichen die aktu-
ellen und zukiinftigen Herausforderun-
gen anzunehmen und umzusetzen bereit
sind. Gezeichnet von eciner mehrjihrigen
gravierenden Rezession riistet sich unser
Gewerbe mit viel Elan, neuer Kraft und
zahlreichen modernen Entwicklungen zu
einem neuen Durchstarten.
Moge deshalb das Jubildumsjahr 1994
diesen Start zum neuen Aufbruch signali-
sieren. Herausforderungen aller Art wol-
len wir auch in den verbleibenden Jahren
dieses Jahrhunderts als Chance betrach-
ten, um dann mit viel Kraft, Freude und
Unternehmergeist ins dritte Jahrtausend
einzutreten.

Dr. J. Képpeli

Zentralprisident

EINLEITUNG

Im Blick auf die Menschheitsgeschichte
sind 75 Jahre eine nur kurze Zeitspanne;
aber der bedeutende industrielle und ge-
sellschaftliche Wandel, der im letzten
Dreivierteljahrhundert nahezu alle iiber-
lieferten Gebriduche und Gewohnheiten
tiefgreifend verdndert hat, macht das
75jihrige Bestehen des Schweizerischen
Carrosserieverbandes (VSCI) dennoch
zu einem bemerkenswerten Ereignis.
Denn in der Geschichte dieses Verbandes
widerspiegelt sich die Entwicklung einer
Branche, die diesem Wandel in besonde-
rer Weise unterworfen war, ihn jedoch
stets auch als Herausforderung betrach-
tet und als Chance genutzt hat. Das hat
dazu gefiihrt, dass aus einer einstmaligen
Vereinigung von Gewerbetreibenden ein
moderner Berufs- und Wirtschaftsver-
band geworden ist. In einer weitgehend
chronologischen Darstellung wird hier
versucht, die Entwicklungen nachzu-
zeichnen, die den VSCI und seine Mit-
glieder in den vergangenen 75 Jahren
geprigt und in die Gegenwart gefiihrt
haben.

paRin,
- .-

Was die Zukunft bringen wird, weiss nie-

mand. Dennoch wird auch ein Blick iiber
die Gegenwart hinaus gewagt. Es handelt
es sich dabei um den Versuch, aus beste-
henden Tendenzen und sich abzeichnen-
den Moglichkeiten denkbare Entwick-

lungen abzuleiten.
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WANDEL ALS HERAUSFORDERUNG

Die 75jahrige Geschichte des VSCI ist die Abfolge eines steten Wandels,

den ein Berufsverband immer wieder als Herausforderung angenom-

men und bewaltigt hat. Zugleich ist die Entwicklung der traditionsbe-

wussten Schmiede und Wagner zu modernen Carrossiers ein interes-

santes Stiick Schweizer Industriegeschichte.

Nach dem Zusammenbruch des die wirt-
schaftliche Entwicklung behindernden
Zunftwesens in der Folge der Franzosi-
schen Revolution schien es zeitweilig
kaum denkbar, dass es jemals wieder zu
einem Zusammenschluss von Berufs-
gruppen und Branchen kommen wiirde.
Der Liberalismus des 19. Jahrhunderts
widersetzte sich nicht nur jedem staatli-
chen Eingrift in die Wirtschaft; er ver-
neinte auch jede Notwendigkeit kollekti-
ver Organisation.

Das #nderte sich erst durch die Griin-
dung des Bundesstaates im Jahre 1848,
der ein gesamtschweizerisches Wirt-
schaftsgebiet zur Folge hatte und die ver-
schiedenen Wirtschaftskriifte veranlasste,
ihre jeweiligen Interessen auf nationaler
Ebene gemeinsam wahrzunehmen. So
entstanden 1870 der Schweizerische Han-
dels- und Industrieverein, 1873 der
Schweizerische Arbeiterbund, 1879 der
Schweizerische Gewerbeverein und 1897
der Schweizerische Bauernverband. Mit
den Ziinften von ehedem hatten diese
Vereinigungen nichts gemeinsam — sie
beruhten auf Freiwilligkeit und verfolg-
ten nicht mehr die Absicht, keine Kon-
kurrenz aufkommen zu lassen.

Dass sich etwa zur gleichen Zeit auch die
einzelnen Branchen zu organisieren be-
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gannen, lag nicht zule}zt an einem Man-
gel an gegenseitigen Kontakten unter
den Betriebsinhabern, der im Verein mit
einer undurchsichtigen Preisgestaltung
den Konkurrenzneid schiirte. Uberdies
legten die Betriebe unterschiedliches Ge-
wicht auf die Forderung des beruflichen
Nachwuchses; das fachliche Konnen
nahm ab, wihrend gleichzeitig die Zahl
jener Gesellen stieg, die ihr Auskommen
in den immer zahlreicheren Fabriken
suchten.

Die Anfange

Hierin lagen auch die Griinde, die am
17.Mai 1897 in Olten zur Griindung des
Schweizerischen Schmiede- und Wagner-
meister-Verbandes (SSWYV) fithrten. Es
war ein Verband, der sich vorerst rasch
und gut entwickelte, obwohl sich seine
Mitglieder in verschiedene Richtungen
bewegten. Denn da waren einerseits die
Schmiede und Wagner, die ihrem tradi-
tionellen Handwerk verpflichtet blieben;
und da waren andererseits die Fahrzeug-
bauer, die ihre Zukunft im zunehmend
an Bedeutung gewinnenden Automobil
sahen.

Es war der Erste Weltkrieg mit seinen
verheerenden wirtschaftlichen Auswir-
kungen und sozialen Noten, der den
Autowagnern die Notwendigkeit eines
Zusammenschlusses vor Augen fiihrte.
Der Anstoss dazu erfolgte in Basel, wo
der Wagenbauer Julius Kolz im Herbst
1918 vorerst seine ortsansdssigen Kolle-
gen von den Vorteilen vermehrter Ge-
meinsamkeit zu iiberzeugen vermochte.
Nachdem diese Basler Gruppe einen
Preistarif aufgestellt und gutgeheissen
hatte, lud der SSWV auf Betreiben von
Julius Kolz noch im gleichen Jahr die

Autowagner nach Aarau ein, wo die Bil-
dung eines eigenen Berufsverbandes be-
schlossen wurde. Dessen konstituierende
Generalversammlung fand am 22. Januar
1919 in Olten statt. 22 Autowagner aus
der ganzen Schweiz nahmen daran teil.
Sie genehmigten einen einheitlichen
Preistarif sowie einen vorliegenden Sta-
tutenentwurf, wihlten den Ziircher Wag-
nermeister Hans Meyer zum ersten Pri-
sidenten und entschieden sich fiir die Be-
zeichnung «Verband der Schweizerischen
Carrosserie-Industrie» (Union Suisse des
Industries en Carrosserie). Damit war
der VSCI gegriindet.

Ein Verband wird aktiv

In der Folge zeigte es sich rasch, dass nur
mit einer Preisliste und deren Einhaltung
den Regeln von Angebot und Nachfrage
nicht ausreichend Nachachtung ver-
schafft werden konnte. Der Bau einer
Autocarrosserie als kompliziertes fabri-
katorisches Erzeugnis bedurfte zusitzli-
cher Regulative, und eine Bestreikung
der Ziircher Carrossiers machte ausser-
dem deutlich, dass der Verband auch in
arbeitsrechtlicher Hinsicht tdtig werden
musste. Uberdies zeigte sich Hans Meyer
gar nicht gewillt, das Prédsidialamt anzu-
nehmen. An seiner Stelle wurde deshalb
im Mai 1919 der Zircher Heinrich
Eckert gewdhlt, der erste amtierende
VSCI-Prisident.

In diesen Anfangsjahren war der VSCI
eine relativ kleine Interessengemein-
schaft, die sich rasch mit einer Vielfalt
von Problemen konfrontiert sah. Dazu
zdhlten die Erhohung der Zollansitze fiir
importierte Autocarrosserien ebenso wie
eine Regelung der Zusammenarbeit mit

den schweizerischen Automobilwerken
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Martini (St. Blaise) und Pic-Pic (Genf)
sowie Verhandlungen mit dem Automo-
bilhandel {iber die serienmissige Herstel-
lung von Carrosserien und der gemeinsa-
me Einkauf von Rohmaterialien und
Halbfabrikaten.

Dass die Marktlage in jener Zeit sehr an-
gespannt war, zeigt sich unter anderem
darin, dass die industriellen Militdrbe-
tricbe zur eigenen Auslastung Carrosse-
ricauftrige sowohl von der Postverwal-
tung wie von Privaten suchten und fan-
den. Um diese eigenartige Konkurrenz
zu unterbinden, wurde der VSCI bei den
Bundesbehérden vorstellig, worauf seine
Mitglieder sowohl von der Post wie vom
Militdr hochwillkommene Auftrige er-
hielten.

Heinrich Eckert blieb nur vier Jahre im
Amt. Thm folgte 1923 auf dem Prisiden-
tenstuhl der Basler Julius Kolz, der ei-
gentliche Initiant des VSCI. Wie vielfil-
tig und aufwendig die Verbandstiitigkeit
in nur kurzer Zeit geworden war, lisst
sich daraus ersehen, dass gleichzeitig be-
reits ein erster stindiger Sekretidr, wenn
auch nebenamtlich, gewihlt wurde.

In K&lz® achtjdhriger Présidialzeit erlebte
die schweizerische Carrosserieindustrie
als typische Inlandindustrie einen sich
stdndig  verschirfenden Konkurrenz-
kampf mit der in immer grosseren Serien
arbeitenden ausldndischen Automobil-
industrie, mit laufend zunehmenden Im-
porten. Es gab zahlreiche Bestrebungen,
diesen Importen mit Schutzmassnahmen
entgegenzuwirken, doch die Interessen
des einheimischen Autogewerbes waren
teilweise gegensétzlich und zudem hatten
das Eidgendssische Volkswirtschaftsde-
partement und die Oberzolldirektion be-
stehende Handelsvertriige zu beachten.
Immerhin erreichte der VSCI im Jahre
1931, dass der Bundesrat eine Zollriick-
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vergiitung von 40 Prozent fir alle in der
Schweiz carrossierten Chassis beschloss,
Ebenso wurde erreicht, dass der Import
von Carrosserien fiir Chassis schweizeri-
scher Produktion unterbunden und
Zollerleichterungen fiir den Import not-
wendiger Carrosseriebestandteile und
Rohwaren gewdhrt wurden. Zwei Jahre
spiter konnte der VSCI einen weiteren
Erfolg verzeichnen: Die Einfuhr von Au-
tomobilen, Chassis, Carrosserien und
Elektrokarren wurde beschrinkt und
kontingentiert.

Zu jener Zeit waren in der Schweiz ge-
gen 100 Carrosseriewerke mit rund 2000
Beschiftigten tédtig. Weil es der Branche
an Berufsleuten mangelte, bemiihte sich
der Verband bereits damals um Erleich-
terungen beim Zuzug ausldndischer Ar-
beitskifte, zugleich empfahl er seinen
Mitgliedern, der Ausbildung des Nach-
wuchses vermehrt Aufmerksamkeit zu
schenken. Um den Worten Taten folgen
zu lassen, wurden guten Carrosserie-
schiilern der Ecole des arts et métiers in

Genf Pramien ausgerichtet.

Im Laufe der Zeit verloren die Tarifab-

sprachen, deren Einhaltung zeitweilig so-

gar mit einer verbandseigenen Preiskon-

trollstelle tiberwacht wgrden war, an Be-
deutung. Ab 1928 beschrinkte sich der
VSCI auf blosse Preiswegleitungen, auch
im Umgang mit der Schweizerischen
Oberpostdirektion, die fiir die Branche
ein wichtiger Auftraggeber geworden
war. Mit ihr kam in jenen Jahren ein Sub-
missionsabkommen zustande, nach wel-
chem der VSCI bei Auftrigen von iiber
2000 Franken nur noch eine sogenannte
Wegleitungsofferte einzureichen hatte.

Mit Geschick durch Krise und Krieg

Die grosse Weltwirtschaftskrise, die im
Oktober 1929 mit dem jdhen Kurssturz
der New Yorker Borse ihren Anfang
nahm und zehn Jahre spéter in den Zwei-
ten Weltkrieg miinden sollte, erlebte der
VSCI unter dem Prisidium des Berners
Fritz Ramseier, der 1931 Julius Kolz ab-
gelost hatte. Die dreissiger Jahre, ge-
kennzeichnet durch einen allgemeinen
Preiszerfall, durch Bankenzusammen-
briiche, viele Konkurse und hohe Ar-
beitslosenzahlen, bildeten fiir die gesam-
te schweizerische Wirtschaft eine sehr
schwierige und ungewisse Zeit. Vom
Staat, dem in der Vergangenheit wirt-
schaftspolitische Zuriickhaltung auferlegt
worden war, wurden mehr und mehr
Schutzvorkehren und Unterstiitzungs-
massnahmen zugunsten bedrohter Wirt-
schaftszweige verlangt. Zugleich bewirk-
ten die sozialen Spannungen eine Vertie-
fung der Kluft zwischen Arbeitgebern
und Arbeitnehmern, die sich erst ange-
sichts der zunehmenden #usseren Bedro-
hung vor dem Zweiten Weltkrieg erheb-
lich verringerte.

Riickblickend erscheint es bemerkens-
wert, dass es dem zielbewussten Fritz

Ramseier in dieser schwierigen Zeit ge-

lang, den VSCI weiter zu festigen und so-
gar auszubauen. Der Verband erreichte
unter anderem eine Verldngerung des
Bundesratsbeschlusses iiber die 40pro-
zentige Zollriickvergiitung, was es seinen
Mitgliedern im Zeitraum von 1931 bis
1941 ermdéglichte, aus insgesamt 4534 im-
portierten Chassis formschone Cabriolets
zu bauen. Zum Schutze der inldndischen
Automobilindustrie erfolgte ausserdem
1933 eine ldnderweise Kontingentierung
der Automobilimporte auf 30 bis 100
Prozent des Vorjahres. Diese Beschrin-
kung lag nur bedingt im Interesse der
Carrosseriebranche, und auch zwei Bun-
desratsbeschliisse im Jahre 1934 waren
umstritten: Sie erméglichten hierzulande
die Montage von zerlegt importierten
Chassis mit einer 30- bis 50prozentigen
Zollriickvergiitung, unter der Vorausset-
zung, dass diese Montage unter Verwen-
dung von Zubehorteilen schweizerischer
Fabrikation und in schweizerischen Fa-
briken erfolgte. Diese Zollvergiinstigun-
gen zeigen, dass der Bundesrat die Auto-
mobilmontage als im Interesse des Lan-
des liegend betrachtete und zu fordern
suchte. Der VSCI stand diesen Bemii-
hungen indessen deshalb skeptisch ge-
geniiber, weil von den Behorden keine
Zusicherung dafiir zu erhalten war, dass
ein angemessener Anteil der hier mon-
tierten Chassis auch in der Schweiz car-
rossiert werden miisse.

Wihrend der Prisidialzeit Fritz Ramsei-
ers wurde auch eine Losung fiir den seit
der Verbandsgriindung gewiinschten ge-
meinsamen und dadurch verbilligten Wa-
reneinkauf gefunden. Mit einer Auswahl
leistungsfihiger schweizerischer Produ-
zenten und Handelsfirmen von Rohstof-
fen, Halbfabrikaten und anderen Be-
standteilen fiir den Carrosseriebau wur-

den Vertrige abgeschlossen. Diese ent-
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hielten eine den Bediirfnissen des Car-
rosseriebaus entsprechende Qualitiitsre-
gelung sowie eine Standardisierung und
Normierung dieser Waren und gewihr-
leisteten deren Verbilligung in Form von
Riickvergiitungen. Den Lieferanten er-
moglichten diese Vertrédge eine Rationa-
lisierung bei der Produktion und die Be-
reinigung ihres Warensortiments. Bis
1941 kamen 16 solche Vertriige zustande.
Dabei ging es um Aluminium, Eisen- und
Blechwaren, Beschlige, Glas, Farben,
Gummiwaren, Stoffe und Teppiche, Le-
derwaren, Fidden und Zwirne, Elektro-
den, Federn und Heizungen.

Dass es dem VSCI ausgerechnet in den
schwierigen dreissiger Jahren gelang,
eine rege Tatigkeit zugunsten seiner Mit-
glieder zu entfalten, lag auch daran, dass
die Carrosseriebranche in dieser Zeit von
der politischen Entwicklung begiinstigt
wurde. So wurde vor dem Ausbruch des
Zweiten Weltkrieges beispielsweise die
Motorisierung der Armee, namentlich
durch die Aufstellung motorisierter Ver-
binde, stark gefordert. Zugleich férderte
der Bund die Beschaffung moglichst vie-
ler privater militdrtauglicher Motorfahr-
zeuge mittels Subventionen. Dass auch
die Postverwaltung ihren Motorfahrzeug-
bestand in dieser Zeit erheblich ausbau-
te, belegt ein Vergleich: 1913 beforderte
die damalige Pferdepost insgesamt 1,8
Millionen Passagiere und legte dabei 9,7
Millionen Kilometer zuriick; 1938 trans-
portierte die Autopost bereits 9.2 Millio-
nen Passagiere und befuhr dabei eine
Strecke von 16 Millionen Kilometern.

Im wirtschaftspolitischen Wandel

Die zumindest teilweise gegenseitige Ab-
héngigkeit zwischen Staat und Carrosse-
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riebranche, die zu jener Zeit offensicht-

lich bestand, wurde wihrend des Krieges
noch ausgeprigter. 1941, der VSCI zihlte
damals 52 Mitglieder, trat der Ziircher
Adolf Tiischer die Nachfolge Fritz Ram-
seiers als Verbandsprisident an. Er sah
sich wegen des Krieges rasch vor die
Aufgabe gestellt, die Beschaffung der
bendtigten Rohmaterialien und Arbeits-
moglichkeiten fiir die Mitglieder sicher-
zustellen. Vor allem Blech, Eisen und
Gummi wurden zunehmend knapper,
doch es gelang Tuscher, in Verhandlun-
gen mit den kriegswirtschaftlichen Am-
tern eine kontingentweise Zuteilung die-
ser Rohmaterialien an die Mitgliedsfir-
men zu erreichen. Zugleich erméglichte
der Verband direkte Beziige von Blech
aus Deutschland und spiter aus den
USA, wobei er das Delcredere iiber-
nahm. Fiir Aluminium, Aluman, Peralu-
man und Anticorodal gab es eine interne
Kontingentierung. Zu besonderen Ver-
sorgungsproblemen fiihrte die Benzin-
knappheit. Ihr liess sich trotz des Einsat-
zes von Holzgas und Azetylen nur mit
starken Beschrinkungen des Fahrver-
kehrs begegnen.

Die staatliche Rohstoffbewirtschaftung
endete erst Ende 1945. Sie erwies sich in
vielen Bereichen als unbefriedigend,
doch ldsst sich nicht ausmalen. wie ohne
sie viele Wirtschaftszweige, auch die Car-

rosseriebranche, die Igriegsjahre iber-
standen hétten.

In dhnlicher Weise sind die staatlichen
Bemiihungen zur Arbeitsbeschaffung in
jener Zeit zu werten. Die VSCI-Mitglie-
der erhielten unter anderem die Maglich-
keit, sich im Herbst 1941 an der Motor-
fahrzeug-Reparaturaktion des Eidgends-
sischen Militdrdepartementes zu beteili-
gen: Sie erhielten auch — teils durch die
Vermittlung der staatlichen Zentralstelle
fiir Arbeitsbeschaffung — eine Reihe von
Neucarrossierungs- und Reparaturauf-
triige der Post, der Bahnen und der Ar-
mee. Ein neues Arbeitsgebiet ergab sich
zudem durch sogenannte Umbauaktio-
nen, bei denen es darum ging, Autos,
Traktoren und landwirtschaftliche Klein-
maschinen mit Holzkohletriebwerken
auszuriisten. Ebenfalls nur im Einver-
nehmen mit den staatlichen Instanzen
schliesslich war es moglich, gemeinsam
mit dem schweizerischen Autogewerbe-
verband 2000 Autos aus Deutschland
zum Einbau von Generatorenanlagen
und fiir kleinere Carrosseriearbeiten in
die Schweiz zu bringen.

Zeit des Aufbruchs

Vor allem dank der grossziigigen wirt-
schaftlichen Hilfe der USA blieb nach
1945 das aufgrund der Erfahrungen nach

T, s
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dem Ersten Weltkrieg beftlirchtete soziale
Chaos in Westeuropa aus. Der Schweiz
gelang zudem verhiltnisméssig rasch der
Ausbruch aus der aussenpolitischen Iso-
lation, in die sie im Krieg durch ihre neu-
trale Haltung geraten war. Da zudem der
innenpolitische Verstdndigungswille an-
hielt, folgten fiir Wirtschaft und Gesell-
schaft erspriessliche Zeiten. Im Sommer
1947 nahmen die Stimmbirger die Wirt-
schaftsartikel der Bundesverfassung an
und honorierten damit die Zusammenar-
beit zwischen Staat und Verbinden, die
sich im Krieg bewihrt hatte. Die neuen
Verfassungsartikel hielten am liberalen
Grundsatz der Handels- und Gewerbe-
freiheit fest, erlaubten aber — im Gesamt-
interesse — staatliche Eingriffe in die
Wirtschaft. Am gleichen Abstimmungs-
sonntag erteilte das Schweizervolk auch
einem bedeutenden Sozialwerk seine Zu-
stimmung: der Alters- und Hinterlasse-
nenversicherung. 1951 folgte die Neure-
gelung der Arbeitslosenversicherung und
ein Jahr danach trat die Erwerbsersatz-
ordnung an die Stelle der Lohnersatzord-
nung, die der Bundesrat kraft seiner aus-
serordentlichen Kriegsvollmachten 1939
erlassen hatte.

Diese Nachkriegsjahre erlebte der VSCI
unter dem Prisidium des Baslers Walter
Kong, der im Sommer 1945 die Nachfol-
ge von Adolf Tiischer angetreten hatte.
Den Mitgliedfirmen mangelte es in dieser
Zeit nicht an Auftrdgen, zumal ein er-
heblicher Nachholbedarf entstanden war.
Dafiir wurden bald einmal gelernte Mit-
arbeiter knapp. Es kam zu gegenseitigen
Abwerbungen und spiter zur Beschifti-
gung von Berufsarbeitern aus Deutsch-
land und zunehmend aus Italien. Der
Verband forderte die Firmen auf, bei den
sich hédufenden Betriecbserweiterungen
eine verniinftige Selbstbeschrdnkung zu
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tiben und dem beruflichen Nachwuchs
mehr Aufmerksamkeit zu schenken. Er
fand dabei nicht immer Gehor, aber ein
erster konjunktureller Einbruch ab Ende
1951 rechtfertigte spéter seine Empfeh-
lungen.

In der Preispolitik, seinerzeit ein wesent-
licher Anstoss zur Griindung des VSCI,
hatte mittlerweile ein Umdenken stattge-
funden. Unter Président Kong vertrat
der Vorstand die Auffassung, eine starre
und die Mitglieder verpflichtende Preis-
regelung sei nicht angebracht. Dennoch
konnten die Betriebe ihre Preise nicht
nach eigenem Ermessen festlegen, da
aufgrund des bundesritlichen Vollmach-
tenregimes wihrend des Krieges noch bis
1952 eine staatliche Preisiiberwachung
titig war. Nach dem Wegfall dieser Kon-
trolle wurde auch das Carrosseriegewer-
be in der Preisgestaltung frei, was Prisi-
dent Koéng immer wieder veranlasste, die
Mitgliedsfirmen auf die Bedeutung serio-
ser Kalkulationen hinzuweisen.

Obwohl die Schweiz der im Jahre 1945
gegriindeten UNO aus Neutralitdtsgriin-
den nicht beitrat, bildeten die Nach-
kriegsjahre auch eine Phase des interna-
tionalen Aufbruchs. Davon blieb der
VSCI nicht unberiihrt, nachdem franzosi-
sche Carrossiers 1947 die Initiative zur
Griindung einer Europdischen Union der
Carrosseriebetriebe ergriffen hatten. Er
lud die europdischen Carrosserieverbin-
de zu einer Aussprache anlisslich des
Genfer Automobilsalons ein. So trafen
sich am 15. Mirz 1948 tiber 60 Delegierte
aus Belgien, England, Frankreich,
Holland und Italien unter dem Vorsitz
von Prisident Walter Kong in Genf und
griindeten die Union Européenne de la
Carrosserie mit Sitz in Paris. Mit der
Griindung waren hohe Erwartungen hin-

sichtlich gemeinsamer Chassis-Importe

16

aus den USA und der Beeinflussung der
Zollpolitik zugunsten der Carrosserie-
branche verbunden. Diese gingen nicht
in Erfiillung, doch forderten die regel-
maissigen Zusammenkiinfte an den ver-
schiedenen Autosalons die grenziiber-
schreitende berufliche und technische
Zusammenarbeit. Zudem konnte Walter
Kéng im Frithsommer 1953, als er das
Verbandsprisidium abgab, fiir sich in
Anspruch nehmen, den VSCI zu einer
auch international angesehenen Organi-
sation ausgebaut zu haben. Sein Nachfol-
ger trug den gleichen Namen wie ein
fritherer Prisident: Fritz Ramseier. Die-
ser Fritz Ramseier kam aus Worblaufen.

Fiir die 140 Firmen, die damals dem Ver-
band angehorten, begann zu jener Zeit
eine Phase der Prosperitit, die iiber viele
Jahre andauern sollte. Mit der stetigen
Zunahme der Auftrige sank die Zahl der
Arbeitslosen, und bald einmal wurden
die qualifizierten einheimischen Arbeits-
krifte so rar, dass das wachsende Ar-
beitsvolumen nur noch mit der Hilfe von
immer mehr Auslidndern bewiltigt wer-
den konnte. Dieser Mangel an Arbeits-
kriaften war mit ein Grund, warum 1958
an der Urne eine Volksinitiative zur Ein-
fithrung der 44-Stunden-Woche wuchtig

verworfen wurde.

Die Grenzen 6ffnen sich

Der Verband war 40 Jahre alt, als 1959
der Basler Alfred Heimburger das Prisi-
dium ibernahm. In dieser Zeit begann
sich in wirtschaftlicher Hinsicht eine
Spaltung Westeuropas in zwei Wirt-
schaftsblocke abzuzeichnen. Nachdem es
im Rahmen der Européischen Organisa-
tion fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit

(OECE) nicht gelungen war, eine umfas-

sende Freihandelszone zu schaffen, wa-
ren Anfang 1958 die Romer Vertriige
tiber eine europdische Wirtschaftsge-
meinschaft (EWG) in Kraft getreten. Es
handelte sich dabei um eine Zollunion
mit weitgesteckten wirtschaftlichen und
politischen Zielen zwischen Westdeutsch-
land, Frankreich, Italien, Holland, Bel-
gien und Luxemburg. Im Gegenzug
schlossen sich sieben andere Lidnder —
Grossbritannien, Danemark, Norwegen,
Schweden, Osterreich, Portugal, die
Schweiz und spiter auch Finnland - zu
einer kleinen Freihandelszone (EFTA)
mit #hnlichen wirtschaftlichen Zielen,
aber ohne politische Ambitionen zusam-
men. Im Laufe der folgenden Jahre ver-
dnderte sich die Zusammensetzung der
beiden Wirtschaftsblocke, zugleich konn-
te eine gegenseitige Abschottung durch
gegenseitige Zollvereinbarungen vermie-
den werden. Daneben gewann die Idee
eines auch politischen Zusammenschlus-
ses stetig an Boden, so dass aus der sich
laufend erweiternden EWG erst die Eu-
ropdische  Gemeinschaft (EG) und
schliesslich die heutige Europiische Uni-
on (EU) wurde. Fiir Linder wie die
Schweiz, die sich keiner politischen Uni-
on anschliessen wollen, ging und geht es
seither darum, mit handelspolitischen
Vereinbarungen dafiir zu sorgen, dass der
einheimischen Wirtschaft der Zugang zu
diesem gemeinsamen Markt nicht er-
schwert oder gar versperrt wird. Dem
freien Handel unter allen Staaten der
Welt soll vor allem das Allgemeine Ab-
kommen iiber Zélle und Handel (GATT)
dienen, dem die Schweiz ebenfalls 1958
beitrat. Dieses damals von 37 Staaten ge-
tragene Abkommen hat sich mittlerweile
zu einer weltumspannenden Handelsor-
ganisation mit dem Ziel entwickelt, Zoll-
schranken und alle anderen Formen der

Beschrinkung des internationalen Han-
dels abzubauen. Eine Vereinbarung, die
diesem hochgesteckten Ziel dient, ist
Ende 1993 in Genf zustandegekommen.
Im Gegensatz zu der sich Anfang der
sechziger Jahre abzeichnenden Liberali-
sierung des internationalen Warenver-
kehrs stand die zunehmende Dichte an
Rechtsnormen, mit denen in der Schweiz
versucht wurde, die Wirtschaftstitigkeit
den Vorstellungen von einer sozialen Ge-
sellschaft unterzuordnen. Einige dieser
Gesetze, die auch die Tatigkeit der Car-
rosseriebranche beeinflussten, dienten
aber lediglich dem Bemiihen, neuen Ent-
wicklungen rechtlich Herr zu werden. Zu
nennen ist das neue Strassenverkehrsge-
setz, das ab Herbst 1959 schrittweise in
Kraft trat. Weil es die Masse und Ge-
wichte der Motorfahrzeuge regelte und
zusitzliche Bauvorschriften enthielt, be-
teiligte sich der VSCI intensiv an den
Vorarbeiten. Auch bei der Revision der
Automobilkonzessionsverordnung im
Jahre 1960 engagierte sich der Verband
und erreichte damit, dass die konzessio-
nierten Betriebe fiir ihren Betrieb Fahr-
zeuge und Bestandteile schweizerischer
Fabrikation zu verwenden hatten. Im
Zeichen der Liberalisierung des interna-
tionalen Handels wurde diese Schutzbe-
stimmung fiir die einheimische Industrie
allerdings acht Jahre spéter wieder aufge-
hoben.

Eine Branche im Wandel

Im Jahre 1960 fithrte der VSCI erstmals
eine umfassende Erhebung iiber die Be-
schiftigungsstruktur innerhalb des Ver-
bandes durch. Diese ergab gegeniiber der
Vorkriegszeit einen grundlegenden Wan-
del der Tétigkeit der Mitgliedfirmen: In
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den dreissiger Jahren waren jihrlich
Hunderte von Personenwagenchassis in
die Schweiz eingefiihrt und von den ein-
zelnen Firmen nach den Wiinschen der
Kundschaft carrossiert worden. Seither
war der Kreis solcher Besteller auf einige
wenige Liebhaber zusammengeschmol-
zen. Die Neuarbeiten betrafen fast nur
noch Nutzfahrzeuge. Dabei ging es um
Aufbauten fiir Grossfahrzeuge, Last- und
Lieferwagen, um Spezialfahrzeuge jeder
Art sowie um den Bau von Anhédngern.
Viele Mitglieder waren aber auch mit
Reparaturen beschiftigt, wobei deren
Zahl aufgrund des stidndig grisser wer-
denden Bestandes an Motorfahrzeugen
laufend zunahm.

An innovativen Kréften fehlte es in der
Branche gleichwohl nicht. So schlossen
sich 1960 beispielsweise auf dem Gebiet
des Grossfahrzeugbaus fiir den Perso-
nentransport sechs Firmen der Gruppe
Carkonstrukteure zu einer Arbeitsge-
meinschaft zusammen, die gemeinsam
mit der Technischen Kommission des
Verbandes schweizerischer Gesellschafts-
wagenbesitzer und der Arboner Motor-
wagenfabrik Adolph Saurer AG einen
eigenen schweizerischen Gesellschafts-
wagen entwickelte. Mit diesem Typ 3 DH
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wollte man den ausldndischen, in grossen
Serien hergestellten Fahrzeugen ein mog-
lichst preisgiinstiges einheimisches Er-
zeugnis gegeniiberstellen. Der Car ver-
fiigte tiber 38 bis 42 Sitzplatze, und die
Konstruktion war so vorgesehen, dass
ohne Anderung am Grundaufbau ein
Kurswagen fiir den Postautoverkehr ge-
baut werden konnte. Der Car wurde am
Genfer Automobilsalon vorgestellt und
fand weit iiber die Landesgrenzen hinaus
Beachtung. Aber zu mehr als einer Mani-
festation des Selbstbehauptungswillens
der schweizerischen Industrie wurde der
Typ 3 DH gleichwohl nicht, denn die ra-
pide steigenden Herstellungskosten er-
laubten keinen giinstigen Preis und das
Interesse der Kundschaft liess nach, so
dass keine ausreichend grossen Serien
produziert werden konnten. Mit erhebli-
chen Verlusten fiir alle beteiligten Fir-
men musste das anfidnglich so vielver-
sprechende Unternehmen aufgegeben
werden. Aber die freiwillige Zusammen-
arbeit unabhingiger Betriebe funktio-
nierte auf anderen Gebieten mit einigem
Erfolg. So entwickelte etwa eine Arbeits-
gemeinschaft der Firmen FBW Wetzikon,
Ramseier & Jenzer AG und Gangloff
AG einen schweizerischen Gelenkauto-
bus; und ein dhnliches Fahrzeug, das vor
allem in Ziirich zum Einsatz kam, wurde
von der Zircher Firma Gebriider Tii-
scher gemeinsam mit Saurer in Arbon
hergestellt.

Erfolge fiir seine Mitglieder erzielte auch
der VSCI unter anderem auf dem Gebiet
des Lastwagenbaus. Im Sommer 1960 bot
eine Delegation des Verbandes dem Chef
der damaligen Kriegstechnischen Abtei-
lung (KTA), die spiter in Gruppe fiir Rii-
stungsdienste (GRD) umbenannt wurde,
die Dienste des VSCI bei der Entwick-
lung neuer Prototypen fiir die weitere

Motorisierung der Armee an. Im folgen-
den Jahr erhielt der Verband tatséchlich
den Auftrag, eine Kabine und Briicke fiir

einen Lastwagen vom Typ 2 DM Saurer
zu entwickeln, die spéiter in grossen Se-
rien hergestellt werden sollte. Der VSCI
bestellte unverziiglich eine sogenannte
KTA-Kommission, die daraufhin in Zu-
sammenarbeit mit mehreren Mitgliedfir-
men drei Prototypen fiir ein einfaches
und dennoch kriegsgeniigendes Fahrzeug
entwickelte. Aber das EMD entschied
sich schliesslich gegen dieses Gemein-
schaftswerk und vergab aus Preisgriinden
auch den Auftrag fiir die Kabine an Sau-
rer. Immerhin wurde das Arboner Unter-
nehmen verpflichtet, die Lastwagen-
briicken durch das schweizerische Car-
rosseriegewerbe herstellen zu lassen.

Hiefiir bestimmte der VSCI die Carros-
serie E. Fliickiger AG in Huttwil als Ge-
neralunternehmerin. In einer Arbeitsge-
meinschaft von mehr als 40 Verbandsfir-
men wurden in den folgenden Jahren ge-
gen 2300 Lastwagenbriicken hergestellt.
Parallel dazu kamen zwischen 1967 und
1972 in zwei Serien insgesamt 655 Hen-

schel-Ladebriicken. Noch grissere Stiick-
zahlen bei allerdings kleineren Fahrzeu-
gen trug der Ausbau der schweizerischen
Zivilschutzorganisation in der zweiten
Hilfte der sechziger Jahre den Fahrzeug-
bauern innerhalb des VSCI ein, die fiir
12000 Zivilschutzanhdnger und 3000
Motorspritzen entweder Teile oder ganze
Komponenten herstellen konnten. Zwi-
schendurch gab es auch einen erwiihnens-
werten Auftrag vom Eidgendssischen
Departement fiir auswirtige Angelegen-
heiten: 25 Magirus-Ladebriicken fiir
Fahrzeuge, die im Rahmen der Entwick-
lungshilfe eingesetzt wurden. Interessant
entwickelte sich ebenso die Zusammen-
arbeit mit der Armee. Unter der Regie
der DAMP (heute: KMV) wurde auch
der Unterhalt der Militdrfahrzeuge aus-

gefiihrt.

Andere Aktivititen des Verbandes in
dieser Zeit weisen auf den Wandel der
Aufgaben und damit der Rolle des VSCI
hin, der durch die sich laufend &ndern-
den Verhiltnisse herbeigefiihrt wurde.
Wihrend einst die Preisregulierung und
die Ordnung des Marktes das hauptséch-
liche Ziel der gemeinsamen Bestrebun-
gen waren, riickten jetzt Gemein-
schaftsaktionen in den Vordergrund, die
der einzelne Unternehmer aus eigener
Kraft nicht erfiillen konnte, ihm aber die
Geschiftstitigkeit wesentlich erleichter-
ten. Dem entspricht, dass der VSCI 1968
alle Preisvereinbarungen aufhob, die
Verantwortung fiir eine marktgerechte
Preispolitik  ganz seinen Mitgliedern
iibertrug und gleichzeitig dem vom
Schweizerischen Gewerbeverband  ge-
griindeten Institut fiir Unternehmerschu-
lung beitrat, um seinen Mitgliedern den
Besuch von Schulungskursen in moder-

nem Management zu ermdglichen.
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Neuorientierung

Als der VSCI im Jahre 1969 sein fiinfzig-
jahriges Bestehen feiern konnte, war er
«innerlich und &usserlich im Bewusstsein
einer wichtigen volkswirtschaftlichen
Aufgabe gefestigt». Diese Feststellung
von Prisident Otto Pfister findet sich im
Vorwort zu einem Buch, in dem das Ju-
bildum gewiirdigt wurde und auf das sich
auch die hier bisher wiedergegebene Ver-
bandsgeschichte weitgehend stiitzt. Die-
ses Buch schildert auf nachvollziehbare
Weise die Entwicklung und den Wandel
eines Berufsstandes, der seine Anfinge
tief in der Geschichte der Menschheit hat
und sich durch alle Zeitenldufe hindurch
zu behaupten wusste. Es deutete aber
auch an, dass dem Verband der Schwei-
zerischen Carrosserie-Industrie  ange-
sichts der veridnderten Titigkeitsbereiche
seiner meisten Mitgliedfirmen eine Neu-
orientierung bevorstand.

Im Jubildumsjahr war aber die Zeit noch
nicht reif genug fiir eine derartige Neu-
orientierung. Da das Verbandsgeschehen
bisher von den Fahrzeugherstellern be-
stimmt worden war, musste im VSCI das
Bewusstsein erst wachsen, dass innerhalb
der Carrosseriebranche eine weilreichen-
de Umwilzung stattgefunden und sich
das Schwergewicht der Titigkeit der mei-
sten Mitgliedfirmen von der Herstellung
auf die Reparatur von Fahrzeugen verla-
gert hatte. Noch war die jidhrliche Mit-
gliederversammlung in erster Linie ein
gesellschaftlicher Anlass und die jeweili-
gen Angehorigen des Vorstandes verstan-
den ihr Amt mehr als Ehre denn als Ver-
pilichtung.

Aber Prisident Otto Pfister war -durch-
aus in der Lage, die Zeichen der Zeit zu
erkennen: Die Mitgliederversammlung
1972 in Les Rasses wurde erstmals durch
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ein Seminar ergdnzt, bei dem auch die
Zukunft des VSCI zur Sprache kam.
Noch bestanden iiber diese Zukunft kei-
ne konkreten Vorstellungen, aber es wur-
den Stimmen laut, die einen stirkeren
Verband forderten. Die Versammlung
beschloss deswegen, eine Werbeagentur
mit einer Propagandaaktion zu beauftra-
gen, die tiber fiinf Jahre hinweg Ansehen
und Bedeutung des VSCI vermehrt in
der Offentlichkeit verankern sollte. Zu-
gleich wurde eine Statutenkommission
unter der Leitung von Rupert Geser seni-
or mit dem Mandat eingesetzt, nach einer
neuen, den gednderten Verhiltnissen ent-
sprechenden Verbandsform zu suchen.
Auch im folgenden Jahr wurde die Jah-
resversammlung mit einem Seminar ver-
bunden. Diskutiert wurde in Horgen
iiber «Die Zukunft im Carrosseriegewer-
be». Noch lagen von der Statutenkom-
mission keine konkreten Antrdge vor,
dafiir aber waren Ziel und Inhalt der vor-
geschenen Propagandaaktion bestimmt.
Um sie zu finanzieren — sie belastete das
Budget jdhrlich mit 150000 Franken —,
wurde die Erhebung eines Sonderbeitra-
ges beschlossen. An der gleichen Ver-
sammlung wurden zudem die KTA-Kom-
mission und die Lastwagen-Kommission
in eine einzige Nutzfahrzeug-Kommis-
sion umgebildet.

Ein Jahr spiter war es soweit: 1974 wur-
de zum Geburtsjahr eines neuen VSCI.
An der Jahresversammlung in Gstaad
stimmten die 63 anwesenden Mitglieder
neuen Statuten zu, die sowohl auf eine
Erneuerung als auch auf eine Stirkung
des Verbandes abzielten. Die wichtigste
Neuerung bestand darin, dass der VSCI
nicht mehr von den einzelnen Mitglie-
dern, sondern von Sektionen getragen
werden sollte. Die einzelnen Carrosserie-

betriebe wurden Mitglieder einer Sektion

Otto Pfister t+

Albert Wyss +
‘hrenprasident

und dadurch zugleich Mitglieder des
Dachverbandes. Die Sektionen sollten
durch die bestehenden regionalen Ver-
binde gebildet werden. Da insgesamt
acht derartige Sektionen vorgesehen wa-
ren, sollten in Regionen ohne bestechende
Verbinde solche gegriindet werden.

Die Neuausrichtung war umfassend: Der
VSCI, der sich weiterhin als eine Arbeit-
geberorganisation definierte, gab sich
auch einen neuen Namen. Aus dem bis-
herigen Verband der Schweizerischen
Carrosserie-Industrie wurde der Schwei-
zerische Carrosserieverband, doch wurde
die vertraute Abkiirzung VSCI beibehal-
ten. Beschlossen wurde ebenso eine An-
derung in der Verbandsfithrung. Unter
anderem sollten die Mitglieder des Vor-
standes auch Verbandsfunktionen {iiber-
nehmen, etwa das Présidium einer Sek-
tion oder Kommission; zudem wurde ent-
schieden, das bisherige Sekretariat zu
einer Geschiiftsstelle mit einem vollamt-
lichen Geschiftstithrer auszubauen. Den
neuen Vorstand prisidierte Albert Wyss
aus Wetzikon, der damit an die Stelle von
Otto Pfister trat. Zum ersten vollamtli-
chen Geschiiftsfithrer wurde ein Jahr spi-
ter Karl Epple gewiéhlt.

Im Jahre 1976 begann die neue Ver-
bandsstruktur konkrete Formen anzu-
nehmen. Nachdem sich im gleichen Jahr
der Carrosserie-Verband Region Basel
CRB und der Carrosserie-Verband Zen-
tralschweiz CVZ dem VSCI angeschlos-
sen hatten, kamen im folgenden Jahr
nach Statutenanpassungen der Berner
Carrosserie-Verband BCV und der Car-
rosserie-Verband Mittelland (VSCI M)
dazu. Beide wurden an der Generalver-
sammlung des VSCI vom 14. Mai 1977
aufgenommen. Anlésslich einer ausseror-
dentlichen Generalversammlung im De-
zember desselben Jahres erfolgte die

Aufnahme des Aargauischen Carrosse-
rie-Verbandes ACV und des Ziircher
Carrosserie-Verbandes ZCV. Zwei Jahre
spater folgte der Carrosserie-Verband
Ostschweiz (VSCI O), und 1983 schliess-
lich der Carrosserie-Verband Graubiin-
den CVG.

Damit waren die acht Sektionen gebildet
und integriert, die das neue VSCI-Kon-
zept vorsah. Doch dabei blieb es nicht:
Spiter kam noch die Gruppo Carrozzieri
Ticinesi (GCT) dazu, und in der ersten
Hilfte der achtziger Jahre zeigten auch
die organisierten Autosattler (ASS) In-
teresse an einem Beitritt zum VSCI. 1984
aufgenommene Verhandlungen fiihrten
rasch zu einer Einigung, und bereits im
folgenden Jahr beschloss eine ausseror-
dentliche Generalversammlung die Auf-
nahme des ASS als Sektion des VSCI.
Die Autosattler blieben jedoch auch in-
nerhalb des VSCI ein eigenstidndiger Ver-
band mit eigenen Gremien, was ihre Inte-
gration erschwerte und schliesslich dazu
fithrte, dass man sich 1992 in gutem ge-
genseitigen Einvernehmen wieder trenn-
te. Unabhingig — vor allem in sozialpart-
nerschaftlichen Belangen — blieb dagegen
stets die Fédération des Carrossiers Ro-
mands (FCR).

Da aber etliche Carrossiers in der Ro-
mandie auch dem VSCI angehoren und
der welsche Verband namentlich bei der
Aus- und Weiterbildung mit ihm zusam-
menarbeitet, darf dieser fiir sich in An-
spruch nehmen, die gesamte schweizeri-
sche Carrosseriebranche zu reprisentie-
ren. Eine im Jahre 1977 erstmals durch-
gefithrte und danach institutionalisierte
Priisidentenkonferenz gab den Sektionen
Gelegenheit, ihre Anliegen und Interes-
sen im Gesamtverband einzubringen. Da-
mit wurde die Bedeutung der Sektionen
unterstrichen. Sie ibernahmen die Funk-
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tion einer Naht- und Schnittstelle zwi-
schen der Basis und dem Dachverband,
blieben dabei aber weitgehend selbstédn-
dig. Dokumentiert wird diese Autonomie
auch dadurch, dass die Sektionen teilwei-
se tiber eigene Einfiihrungskurszentren
verfiigen, eigene Statuten haben und ein
eigenes Vermogen. Die Sektionen ent-
wickeln auch eigene Aktivititsprogram-
me mit sowohl fachlichen als auch gesell-
schaftlichen Schwerpunkten. Diese Akti-
vitdten wiederum bewegen sich innerhalb
der Rahmenbedingungen, die von der
Dachorganisation geschaffen werden. Der
foderalistischen Verbandsstruktur wurde
auch bei der bisher letzten Statutenrevi-
sion des VSCI im Jahre 1989 Rechnung
getragen, indem neu auch je ein Vertreter
jeder Sektion im Zentralvorstand Einsitz
nahm, was die Prisidentenkonferenz in
ihrer hergebrachten Form unnétig mach-
te. Um aber weiterhin die Sektionen be-
treffende Probleme zu behandeln, wurde
die Prisidentenkonferenz nach zwei Jah-
ren wieder eingesetzt, ohne in den Statu-
ten verankert zu sein.

Auf dem Weg in die Gegenwart

Die Verdnderung der Mitgliederstruktur
des VSCI hatte unter anderem auch zur
Folge, dass unter den Fachgremien auf
Verbandsebene die Reparaturenkommis-
sion an Bedeutung gewann.

Sie begann in den siebziger Jahren eine
Tétigkeit zu entfalten, die fiir die Offent-
lichkeit ebenso von Interesse war wie fiir
die Mitglieder des Verbandes. Zugunsten
einer transparenten Preispolitik suchte
sie nach Moglichkeiten, wie sich gemein-
sam mit den Versicherungen allgemein-

giiltige Richtzeitenwerte bestimmen und
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anwenden lassen. Da es zu keiner Uber-
einstimmung kam, priifte die Kommis-
sion von sich aus alle verfiigbaren Model-
le zur Bestimmung von Richtzeiten und
entschied sich schliesslich fiir dasjenige
der Eurotax, da sich dieses auf die hiesi-
gen Verhiltnisse Uibertragen liess. Die Er-
arbeitung und auch Uberpriifung von
Richtzeitenwerten wurde in der Folge zu
einer Daueraufgabe, mit der innerhalb
der Reparaturenkommission eine speziel-
le CH-Kommission betraut wurde.

Diese schuf im Laufe der Jahre in teilwei-
ser Zusammenarbeit mit dem Autoge-
werbeverband der Schweiz (AGVS) und
den Motorfahrzeughaftpflicht-Versiche-
rern (HMV) verschiedene Tarifordnun-
gen. Solche gelten heute unter anderem
fiir die Reparatur von Kotfliigeln, ganzen
Tiiren oder Tirblattern sowie Heckklap-
pen. Aber auch beim Ersatz von Auto-
scheiben, beim Bereitstellen eines Er-
satzwagens und bei Standplatzentschédi-
gungen wurde Preistransparenz geschaf-
fen. Innerhalb der Reparaturenkommis-
sion entstand zudem ein Konzept fir die
Berechnung von Chassis-Richtanlagen
und eine neue Bewertungsgrundlage fiir
die Entschiddigung von Reparaturarbeiten
bei Armeeauftriagen. In besonderer Weise
zukunftsgerichtet waren ein verbands-
eigenes Riickfiihrungskonzept fiir Front-
und Heckscheiben, das aus technischen
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Griinden wieder eingestellt werden muss-
te, sowie ein gemeins:am mit den Versi-
cherern entwickeltes Konzept fiur die
Entsorgungskosten. Es war ebenfalls die
Reparaturenkommission, die ein einheit-
liches Erscheinungsbild (Logo) fiir die
VSCI-Reparaturbetriebe schuf und sich
an der Erarbeitung und Einfiihrung einer
europaweit giiltigen Fachbetricbsgarantie
sowie an der Evaluation geeigneter
EDV-Losungen fiir die Mitgliedfirmen
beteiligte.

Vor interessante Herausforderungen sa-
hen sich ausgangs der siebziger- und in
der ersten Hilfte der achtziger Jahre
auch die Fahrzeughersteller gestellt: Fiir
dic Endmontage von 890 Armee-Pinz-
gauern, die 1978/79 bei Saurer in Arbon
erfolgte, konnten verschiedene Kompo-
nenten von VSCI-Mitgliedern geliefert
werden. Im Jahre 1978 beauftragte zu-
dem die GRD einheimische Carrosserie-
firmen mit der Erstellung von Prototyp-
Ladebriicken in Stahl und Aluminium
fir Steyr- und Saurer-Geldndelastwagen.
Daraus resultierte vier Jahre spéter im
Rahmen eines militdrischen Riistungs-
programms fiir die Firma Saurer ein Auf-
trag fiir die Lieferung von 800 Gelédnde-
lastwagen 4x4 und 300 Geldndelastwa-
gen 6xX6, an dessen Ausfilhrung insge-
samt 56 Unternehmen in 17 verschiede-
nen Kantonen beteiligt waren. Die ter-
mingerechte und den hohen qualitativen
Anforderungen in jeder Beziehung ent-
sprechende Abwicklung des komplexen
Auftrages schuf die Vertrauensbasis, auf
der seither die militdrischen Beschaf-
fungsinstanzen (GRD) und das Carrosse-
riegewerbe zusammenarbeiten.

Die 1974 cingeleitete Neuausrichtung des
VSCI und vor allem die Erweiterung der
Mitgliederbasis machte auch eine straffe-
re und effizientere Fithrung des Verban-

des erforderlich. 1979 wurde eine Ge-
schiftsleitung gebildet, der auch der Ge-
schéftsfiihrer angehorte. Geschiaftsfithrer
war zu diesem Zeitpunkt Peter Clavadet-
scher, der 1977 Karl Epple in dieser
Funktion abgeldst hatte. Diese Ge-
schiéftsleitung erlaubte es, rascher und
gezielter auf Probleme und Entwicklun-
gen zu reagieren. Sie wurde zugleich zur
Instanz, welche die anstechenden Aufga-
ben den daftir zustindigen Kommissio-
nen, dem Vorstand oder den Sektionen
zur Bearbeitung und Erledigung zuweist.
Vorsitzender dieser Geschiftsleitung ist
der Verbandsprisident. In dieses Amt
wurde 1983 in einer Kampfabstimmung
der Diibendorfer Hansjiirg Grogg als
Nachfolger von Albert Wyss gewihlt.

Aufgrund fritherer BIGA-Erhebungen
wurde zu diesem Zeitpunkt geschiitzt,
dass der Organisationsgrad innerhalb der
Branche bei den Fahrzeugherstellern ge-
gen 70 Prozent und bei den Reparateu-
ren um die 30 Prozent lag. Der neue Pré-
sident setzte sich zum Ziel, die Mitglie-
derzahl wihrend seiner Amtszeit nach
Kriften zu vermehren, um dem Verband
mehr politischen Einfluss zu verschaffen
und die Finanzierung ciner effizienten
Geschiftsstelle sicherzustellen. In der Tat
stieg in den folgenden Jahren aufgrund
gezielter Werbeaktionen die Mitglieder-
zahl, doch das gesteckte Ziel wurde nicht
ganz erreicht, auch deshalb nicht, weil die
unterschiedlichen Interessen der Repara-
teure und der Fahrzeughersteller inner-
halb des VSCI nur schwer unter einen
Hut zu bringen waren. So traten bei-
spielsweise die Fahrzeugbauer fiir eine
Zentralisierung der Krifte ein, um sich
gegeniiber einer starken und grossindu-
striellen Konkurrenz behaupten zu kon-
nen, wihrend den Reparateuren umge-
kehrt eine mdoglichst weitgehende
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Beriicksichtigung der unterschiedlichen
regionalen Verhiltnisse am Herzen lag.

Zusammenschluss

Dass es schliesslich dennoch zu einer er-
heblichen Verbreiterung der Mitglieder-
basis des VSCI kam, ist darauf zuriick-
fithren, dass es seit langem enge berufli-
che und geschiftliche Bande zwischen
den Carrossiers und den Autolackierern
gab. Diese Gemeinsamkeiten gelangten
unter anderem darin zum Ausdruck, dass
etliche Mitglieder des Schweizerischen
Autolackierermeister-Verbandes (SAMV)
zugleich dem VSCI angehérten. Diese
Doppelmitgliedschaften, mehr noch aber
viele Doppelspurigkeiten im Bereich der
Ausbildung und des Umweltschutzes,
legten ein Zusammengehen nahe. Auch
die Autolackierer pflegten ihre Eigen-
stindigkeit, unterhielten eigene regionale
Ausbildungszentren und sahen keine
Notwendigkeit, ihre Unabhéingigkeit auf-
zugeben. Erste Verhandlungen iiber eine
Vereinigung der beiden Organisationen
scheiterten an dieser Haltung. Doch all-
mihlich zeichnete sich eine Verinderung
in der Einstellung ab und neue Verhand-
lungen fihrten im Frithjahr 1989 zum
Ziel: VSCI und SAMYV schlossen sich zu-
sammen.

st - (D

MARSCHIEREN GEMEINSAM

Dazu war allerdings ein ausgekliigeltes
Prozedere erforderlich: An gleichzeiti-
gen, aber getrennten Generalversamm-
lungen in Wallisellen beschlossen beide
Verbinde formell ihre Auflésung, und
anschliessend fand die Griindungsver-
sammlung des erweiterten VSCI statt.
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Bei dieser Gelegenheit hétten insbeson-
dere die bisherigen SAMV-Mitglieder die
Verbandsbezeichnung gerne geéndert
und aus dem VSCI den VSCU (Verband
schweizerischer Carrossericunterneh-
men) gemacht, doch scheiterte diese
sachlich begriindete Forderung am Auf-
wand und an den finanziellen Konse-
quenzen, die mit der Einfithrung eines
neuen Verbandssignets verbunden gewe-
sen waren.

In Wallisellen gab es auch einen Wechsel
im Présidium. Dieses ging von Hansjiirg
Grogg an Dr. Josef Képpeli aus Langen-
thal iiber. Zwei Jahre zuvor hatte Ge-
schiftsfithrer Peter Clavadetscher den
VSCI verlassen, da er zum Direktor des
Schweizerischen Gewerbeverbandes ge-
wihlt worden war. Diesem war der VSCI
bereits 1961 beigetreten. Nachfolger Cla-
vadetschers wurde Dr. P. Riniker, dem
bald darauf Verena Fehr folgte. Sie amte-
te bis Herbst 1990 als Geschiftsfiihrerin
und wurde danach durch Felix Pohl ab-
gelost.

Dr. Josef
Kappeli

Anforderungen angepasst werden,

Die Sorge um den beruflichen Nach-
wuchs war ein wesentlicher Grund fiir die
Griindung des VSCI vor 75 Jahren, und
dementsprechend bildete die Aus- und
Weiterbildung von den Anféngen bis
heute einen wichtigen Pfeiler der Ver-
bandstitigkeit. In den ersten Jahrzehnten
dieses ausgehenden Jahrhunderts man-
gelte es allerdings noch vielerorts an
einer systematischen beruflichen Ausbil-
dung, da zwischen den Regionen und
Branchen, aber auch unter den einzelnen
Firmen erhebliche Unterschiede bestan-
den. Das Bundesgesetz iiber die berufli-
che Ausbildung brachte 1933 erstmals ge-
samtschweizerisch  giiltige Richtlinien
und verankerte zugleich das System der
Meisterlehre. Den  Berufsverbénden
rdumte es aufgrund ihrer Erfahrung ein
weitgehendes Mitsprache- und auch Mit-
bestimmungsrecht bei der Berufslehre
ein. Der VSCI nutzte diesen Gestaltungs-
spielraum und setzte eine spezielle Be-
rufsbildungskommission ein, welche die
erforderlichen Reglemente iiber die Aus-
bildung und Priifung der Lehrlinge sowie
spiter auch iiber die Meisterpriifung aus-
arbeitete. Diese Reglemente wurden
hierauf von den zustindigen Bundes-
behérden gutgeheissen und kamen fortan
zur praktischen Anwendung. Ab 1938 or-
ganisierte der VSCI iiberdies in Win-

SCHULUNG FUHRT ZU QUALITAT

Nur standige Aus- und Weiterbildung gewahrleistet die Zukunft einer
Branche. Die Schulung muss aber immer wieder den sich andernden

wenn sie hohen OQualitatsan-

spriichen jederzeit geniigen und den Schilissel zum Erfolg bilden soll.

terthur Weiterbildungskurse fiir Spezial-
arbeiter der Carrosseriebranche und ab
1939 ausserdem besondere Kurse fiir Ar-
beitslose.

In jenen Jahren zeichnete sich auch ab,
dass der technischen Entwicklung der
Carrosserien wegen der zunehmenden
Verbreitung der Motorfahrzeuge nur mit
einer Spezialisierung Rechnung getragen
werden konnte: Luxusfahrzeuge, Cabrio-
lets, Cars, Autobusse, Sanitdtswagen,
Nutzfahrzeuge und viele Spezialfahrzeu-
ge stellten an das handwerkliche Kénnen
der Berufsleute und an die technische
Leistungstihigkeit der Carrosseriefirmen
stets hohere Anforderungen. Ein erster
Spezialist wurde 1936 der Carrosserie-
schmied oder -schlosser. Im folgenden
Jahr kamen der Carrosseriewagner, der
Carrosseriesattler und der Auto- und
Wagenlackierer hinzu. Rund ein Viertel-
jahrhundert spéter, 1964, folgte der Car-
rosseriezeichner.

Weitere grundlegende Neuerungen bei
der Berufsbildung brachten die siebziger
Jahre. Die Berufsbildungskommission
des VSCI hatte sich schon Irither dafiir
ausgesprochen, ihren angehenden Speng-
lern und Schlossern den Besuch soge-
nannter Grundschulkurse zu ermogli-
chen, um auf diese Weise ein solides be-
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rufliches Fundament zu legen. Das gel-
tende Berufsbildungsgesetz lieferte aber
dafiir keine rechtliche Basis, so dass
nichts anderes iibrig blieb, als solche
Kurse, deren Programm und Dauer,
selbst zu regeln. Schon im Herbst 1963
konnten erste Lehrlinge aus dem Carros-
seriegewerbe Grundschulkurse besuchen.
Diese wurden in der Schweizerischen
Technischen Fachschule (STF) in Win-
terthur durchgefiihrt und jéhrlich wieder-
holt. Spéter wurden in den Lehrwerkstiit-
ten der Carrosserie Geser AG in Littau
und der Carrosserie Hess AG in Bellach
auf freiwilliger Basis ebenfalls FEin-
fithrungskurse angeboten. Noch aber
fehlte ein vom BIGA anerkanntes Regle-
ment, das es ermdglicht hiitte, fiir diese
Ausbildung staatliche Subventionen zu
beanspruchen. Der VSCI driingte in Bern
und bezeichnete die Kurse als unerliissli-
chen Bestandteil der Ausbildung, doch
erst 1974 wurde das Reglement iiber die
Durchfiihrung von Einfiihrungskursen im
Carrosseriegewerbe amtlich genehmigt.
Noch im gleichen Jahr erklirte eine Mit-
gliederversammlung des VSCI den Be-
such dieser Kurse fiir obligatorisch, die
gleichzeitig vorgeschlagene Verkiirzung
der Lehrzeit von vier auf drei Jahre hin-
gegen lehnte sie ab. Sie genehmigte dafiir
den Antrag der Berufsbildungskommis-
sion, zwei neue Berufe zu schaffen — den
Fahrzeugschlosser, der bei der Herstel-
lung von Fahrzeugen aller Art titig ist,
und den Carrosseriespengler, der sich mit
dem Reparaturbereich befasst. Auch ein
Konzept fiir die berufliche Weiterbildung
wurde verabschiedet. Es sah in drei Stu-
fen die Ausbildung zum beruflichen
Fachmann, zum Werkleiter, und schliess-
lich zum Unternehmer vor.

In der Folge ging es darum, Regionen fiir
die Einfiihrungskurse von Carrosserie-
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spenglern und Fahrzeugschlossern zu bil-
den und geeignete Kursorte zu suchen.
Das erwies sich als schwieriges Unterfan-
gen. Immerhin konnte 1977 an der Be-
rufsschule Zofingen ein erstes Kurszen-
trum den Betrieb aufnehmen. Eine Ver-
einbarung mit der schweizerischen Tech-
nischen Fachschule (STF) in Winterthur
regelte das Beniitzungsrecht und die Fi-
nanzierung. Zwei Jahre spiiter erfolgte
die Ubernahme der Abteilung Carrosse-
rie im Erweiterungsbau der STF in Win-
terthur, so dass auch hier die weitere
Durchfiihrung von Einfithrungskursen si-
chergestellt war. Rechtzeitig auf das Jahr
1980 hin, als das neue Berufsbildungsge-
setz in Kraft trat und endlich auch die
rechtlichen Voraussetzungen bot, um die
Einfithrungskurse obligatorisch zu er-
kldren, erdffnete auch die Sektion Zen-

Ein Carrosserie-Beruf, das war's!

tralschweiz in Littau ein eigenes Ausbil-
dungszentrum. Damit konnten vorerst
die Kurse in Zofingen, Littau und Win-
terthur obligatorisch erkldrt werden,
ebenso in Bellach, wo Kurse seit 1975 auf
privater Basis angeboten worden waren.
1981 schliesslich konnte das Kurszentrum
Bern-Felsenau eroffnet werden, 1982
folgte Wallisellen, 1983 Rorschach und
1988 trat Solothurn an die Stelle von Bel-
lach.

Heute gibt es in den VSCI-Sektionen ins-
gesamt zehn Zentren: in Zofingen, Ebi-
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kon, Urdorf, Wallisellen, Bern-Felsenau
und Bern-Looslistrasse, Rorschach, Solo-
thurn, Chur und S. Antonino. Die Auto-
lackierer werden speziell in den Ein-
fiihrungszentren Wallisellen, Bern-Loos-
listrasse, Ebikon und S. Antonino ausge-
bildet, wobei die letzten beiden auch den
Carrosseriespenglern und  Fahrzeug-
schlossern zur Verfiigung stehen.

Ob alle diese Zentren auch in Zukunft
noch ausgelastet werden konnen, wird
die Entwicklung der Lehrlingszahlen zei-
gen. Diese haben sich in den vergange-
nen zehn Jahren merklich zuriickgebil-
det, blieben in den letzten zwei Jahren al-
lerdings mehr oder weniger konstant.
Eine Analyse der bestehenden Zentren
und damit verbunden des Kursangebotes
ist Teil eines Berichtes «VSCI 2000», der
die Basis fiir eine Neuorientierung bildet.
In der Berufsbildung ist diese Neuorien-
tierung seit 1991 in Gang, wobei in einer
ersten Phase auch fiir die Autolackierer
die Berufsprifung eingefithrt wurde.
Grundlage ist weiterhin ein dreistufiges
Aus- und Weiterbildungskonzept, auf
dessen erster Stufe die fachbezogene
Lehrlingsausbildung erfolgt.

Die zweite Stufe bildet die Berufspriifung
mit Schwergewicht auf dem praktischen
Handwerk und den Berufskenntnissen.
Die betriebswirtschaftlichen Kenntnisse

VSCI Ausbildungskonzept ab 1992

Stufen

3 Diplom,

Ausbildung Hohere Fachprifung Meister

i
Ausbildung Berufspriifung BEESEE 2  Fach-
i ot S

~utolackierer

Berufsausbildung (Lehre)

1 Fahigkeits-
ausweis

Carrosserie- Fahrzeug- Carrosserie-
spengler schlosser spengler/

Fahrzeug-

schlosser

‘eriesattler: bisheriges Konzept "Lehre - Meisterpriifung” bleibt unverandert.

treten hier in den Hintergrund und wer-
den nur in dem Masse vermittelt, als sie
zur Erfiillung der Aufgaben erforderlich
sind. Mehr Gewicht haben dagegen die
Personalftihrung und die Lehrlingsausbil-
dung, wofiir der Absolvent der Berufs-
prifung die volle Verantwortung iiber-
nimmt.

Auf der dritten Stufe schliesslich steht
die hohere Fachpriifung (Meisterprii-
fung), welche gegenwiirtig in der Vorbe-
reitungsphase steht. Eine Ausnahme in
diesem Ausbildungskonzept bilden aus
strukturellen Griinden die Carrosserie-
sattler, deren Ausbildung weiterhin zwei-
stufig erfolgt und sich auf Lehre und Mei-
sterpriifung beschrénkt.

Die Ausbildung zum Fahrzeugkonstruk-
teur bleibt eine Zusatzausbildung und
baut in erster Linie auf dem Lehrab-
schluss als Carrosseriespengler und Fahr-
zeugschlosser auf. Erfolgreiche Priifungs-
absolventen erhalten einen Fachausweis.
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AUF EINEM SOLIDEN FUNDAMENT

Flir den VSCI ist es selbstverstindlich, dass alle Beschaftigten von
einer guten Ertragslage profitieren sollen. Zwar beeinflusst das wirt-
schaftliche Auf und Ab auch die Beziehungen zu den Arbeithehmern —

aber die Sozialpartnerschaft beruht auf einem soliden Fundament.

In den Anfangsjahren des VSCI war das
Verhiiltnis zwischen den Sozialpartnern
wechselhaft. Innerhalb des Verbandes
machte man sich zwar schon frith Gedan-
ken iiber die Moglichkeit eines Gesamtar-
beitsvertrages, doch die Vorstellungen
waren beiderseits so unterschiedlich, dass
es Ofters zu Arbeitskonflikten und eigent-
lichen Streikaktionen kam. Zwischen Ar-
beitgebern und Arbeitnehmern bestand
ein erhebliches Misstrauen, zu dem
beitrug, dass sich die Sozialdemokratische
Partei der Schweiz in ihrem 1920 revidier-
ten Programm nach wie vor zur Diktatur
des Proletariats und damit zu einer grund-
sitzlichen Opposition gegeniiber der De-
mokratie bekannt hatte. Dennoch verein-
barten der Carrosserie-Verband Basel-
stadt und die Sektion Basel des Schweize-
rischen Metall- und Uhrenarbeiter-Ver-
bandes bereits im April 1920 einen Ge-
samtarbeitsvertrag. Der VSCI versuchte,
seinen Mitgliedern bei Auseinanderset-
zungen mit den Arbeitnehmern mit stati-
stischen Lohnerhebungen beizustehen.
1931 schuf er zudem ein verbandsinternes
Regulativ tiber Arbeiterfragen, in dem als
Massnahme gegen Streiks Aussperrungen
vorgesehen und die maximal erlaubten
Ferientage geregelt waren.

Dass die sozialen Spannungen wiihrend
der schweren Wirtschaftskrise der dreissi-
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ger Jahre nicht in einen offenen Konflikt
miindeten, ist nicht zuletzt der einigen-
den Wirkung zuzuschreiben, welche die
Bedrohung durch das nationalsozialisti-
sche Deutschland nach Hitlers Macht-
iibernahme im Jahre 1933 auf das
Schweizervolk hatte: 1935 bekannten sich
die Sozialdemokraten zur demokrati-
schen Schweiz sowie zur Landesverteidi-
gung, und im gleichen Jahr lehnte die
Mehrheit der Stimmbiirger die sogenann-
te Kriseninitiative und damit eine auf
Staatsdirigismus bauende Losung der
Wirtschaftsprobleme ab. Beide Ereignis-
se forderten den nationalen Zusammen-
halt und machten ausserdem den Weg
frei fiir eine der bedeutendsten sozialen
Errungenschaften der Schweiz: den Ar-
beitsfrieden. Im Jahre 1937 wurde das
Friedensabkommen in der schweizeri-
schen Metall- und Uhrenindustrie unter-
zeichnet — die Basis einer bis heute
wihrenden Partnerschaft zwischen Ar-
beitgebern und Arbeitnehmern. Die wirt-
schaftlichen Probleme waren damit zwar
nicht beseitigt, immerhin aber die Gefahr
einer sozialpolitischen Radikalisierung,
was wiederum die wirtschaftliche Ent-
wicklung forderte.

Die verstdrkte Einflussnahme des Staates
auf die Wirtschaft, die der Zweite Welt-
krieg notgedrungen zur Folge hatte,

machte sich auch in der Lohnpolitik be-
merkbar. Der VSCI fiihrte zwar eine ei-
gene Lohn- und Ferienstatistik und emp-
fahl seinen Mitgliedern die Ausrichtung
einer Teuerungszulage, schloss sich mit
seinen Empfehlungen aber jeweils den
Vorschldgen der lohnbegutachtenden
Kommission des eidgendssischen Volks-
wirtschaftsdepartementes an. Kinderrei-
che Familien erhielten wiihrend des Krie-
ges besondere Zulagen. Die Verbandspo-
litik im Zweiten Weltkrieg ist ein Zei-
chen datfiir, wie eine Bedrohung von aus-
sen den inneren Zusammenhalt fordert,
begann sich doch der VSCI in dieser an-
gespannten Zeit intensiv mit der Frage zu
beschiftigen, ob an die Stelle der beste-
henden regionalen oder firmenbezoge-
nen Arbeitsvertridge nicht ein Gesamtar-
beitsvertrag (GAV) treten sollte. Beson-
ders Priisident Adolf Tiischer trat dafiir
ein, da seine eigene Firma als Mitglied
des Arbeitgeberverbandes schweizeri-
scher Maschinen- und Metall-Industriel-
ler bereits gute Erfahrungen mit dem
Friedensabkommen gemacht hatte. An
einer Mitgliederversammlung im Som-
mer 1945 folgten die Mitglieder ihrem
Prisidenten, indem sie beschlossen, Ver-
handlungen mit den zustdndigen Ge-
werkschaften, allen voran mit dem
Schweizerischen Metall- und Uhrenarbei-
ter-Verband (SMUYV), iber den AbD-
schluss eines GAV aufzunehmen. Diese
Verhandlungen verliefen ebenso speditiv
wie erfolgreich. Noch im Dezember des
gleichen Jahres bevollméchtigte eine aus-
serordentliche  Mitgliederversammlung
den Vorstand zur Unterzeichnung des
vorgelegten Vertrages. In diesem be-
kannten sich der VSCI und der SMUV
zum Grundsatz des Arbeitsfriedens und
zur Schlichtung von Meinungsverschie-
denheiten auf dem Verhandlungswege

nach Treu und Glauben. Es dauerte aller-
dings noch einige Zeit, bis der Vertrag
auch den behordlichen Segen erhielt:
Erst 1950 wurde auch der Christliche Me-
tallarbeiterverband (CMV) Vertragspart-
ner — und im folgenden Jahr entsprach
der Bundesrat einem gemeinsamen Ge-
such von VSCI, SMUV und CMV und
erklirte den GAV fiir allgemeinverbind-
lich. Zu dieser Zeit waren ihm 305 Car-
rosseriebetriebe mit 1423 Mitarbeitern
unterstellt.

Dieser GAV bildete eine gute Grundlage
fiir die Sozialpartnerschaft, und die in
den sechziger Jahren einsetzende Hoch-
konjunktur erméglichte es iiberdies, das
Vertragswerk laufend zugunsten der Ar-
beitnehmer weiterzuentwickeln. Einer
ernsthaften Priifung standhalten mussten
die Beziehungen des VSCI zu den Ge-
werkschaften erst 1982. Noch 1978 hatten
die Verbandsmitglieder einer grossziigi-
geren Ferienregelung und insbesondere
der Verkiirzung der wochentlichen Ar-
beitszeit auf 44 Stunden zugestimmt. Vier
Jahre danach waren sie nicht mehr bereit,
zusdtzlichen Forderungen der Gewerk-
schaften nachzugeben und beschlossen
deshalb, den GAV nicht zu erneuern. Es
folgte ein Jahr in vertragslosem Zustand,
ehe eine ausserordentliche Generalver-
sammlung entschied, mit dem SMUV
Verhandlungen iiber einen neuen GAV
aufzunehmen. Diese  Verhandlungen
fithrten relativ rasch zu einem Vertrag,
der im Friihjahr 1984 von den Mitglie-
dern angenommen und per 1.Juli in Kraft
gesetzt wurde.

Fiir die Mitglieder des VSCI ist es selbst-
verstidndlich, dass die Beschiftigten von
einer blithenden Wirtschaft profitieren
sollen. Im April 1989 stimmten sie des-
halb einem neuen GAV zu, der weitrei-
chende Neuerungen zugunsten der Ar-
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beitnehmer enthielt: u.a. eine sukzessive
Erhéhung der Jahresendzulage sowie die
stufenweise Herabsetzung der wéchentli-
chen Arbeitszeit auf 41 Stunden bei glei-
chem Lohn. Auch die Hohe des Berufs-
bildungsbeitrages (PLK-Beitrag) wurde
neu geregelt: Jedem Arbeitnehmer (aus-
ser Kader, Familienangehérigen, admini-
strativem Personal und Lehrlingen) wird
- unabhiingig davon, ob er gewerkschaft-
lich organisiert ist oder nicht — vom Ar-
beitgeber ein Unkostenbeitrag von mo-
natlich zehn Franken vom Lohn abgezo-
gen. Nach einem vorgegebenen Schliissel
werden die Beitridge, nach Abzug einer
Inkassogebiihr, den von der PLK be-
stimmten Zwecken zugefiihrt. Die Moda-
lititen iiber die Verwendung der PLK-
Gelder fiir die Aus- und Weiterbildung
sind in einem Reglement festgehalten.
Dieser per 1. Juli 1989 mit den Gewerk-
schaften SMUYV, CMV und LFSA abge-
schlossene GAV entsprach der damaligen
konjunkturellen Lage und der Vorstel-
lung, dass sich an dieser Lage in absehba-
rer Zeit nichts dndern wiirde. Doch be-
reits im Herbst 1990 machten sich erste
rezessive Erscheinungen bemerkbar, die
sich in der Folge zu einer anhaltenden
wirtschaftlichen Krise entwickelten.

Unter diesen verinderten Voraussetzun-
gen und angesichts der heterogenen
Strukturen innerhalb des VSCI sahen
sich die VSCI-Mitglieder nicht in der
Lage, den GAV weiterzufithren. Er wur-
de anldsslich der ordentlichen General-
versammlung vom 15. Mai 1993 in Luga-
no per 31.12.1993 gekiindigt. Aus den
darauthin mit den Gewerkschaften auf-
genommenen Verhandlungen ging eine
Zusatzvereinbarung hervor, mit der ein
vertragsloser Zustand vermieden werden
konnte. Diese Vereinbarung ridumt den
Arbeitgebern mehr Zeit ein, um die ein-
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gegangenen Verpflichtungen zu verwirk-
lichen. Einvernehmliche L&sungen auf
betrieblicher Ebene haben Vorrang vor
gesamtarbeilsvertraglichen Regelungen.
Andererseits ist dem Begehren der Ar-
beitnehmer, den Besitzstand per 31. De-
zember 1993 gemiss GAV zu wahren,
Rechnung getragen worden. Dieses Uber-
einkommen trdgt auch der Lage der ein-
stigen SAMV-Mitgliedfirmen Rechnung,
welche seit 1989 einer Ubergangsbestim-
mung unterliegen. Darin ist insbesondere
die etappenweise  Anpassung der
wochentlichen Arbeitszeit und der Jah-
resendzulage an die Verhiltnisse der
tibrigen VSCI-Mitglieder geregelt.

Dass es in wirtschaftlich schwieriger Zeit
mit Kompromissen auf beiden Seiten ge-
lungen ist, einen Arbeitskonflikt zu ver-
meiden, der niemandem genutzt hitte,
darf als Beweis dafiir genommen werden,
dass die Sozialpartnerschaft in der Car-
rosseriebranche auf einem soliden Fun-
dament steht.

SMUV
FTMH
FLMO

Mit der Schweizerischen Kader-Organi-
sation (SKO), vormals SVTB, besteht
seit dem 1. Januar 1984 ein Landesge-
samtarbeitsvertrag fiir das Kader. Erste
Verhandlungen um eine Anpassung des-
selben an die gednderten Verhiltnisse
sind angelaufen. Diese sind momentan
wegen der bereits geschilderten Situation
rund um den Branchengesamtarbeitsver-
trag (GAV) unterbrochen worden.

wer will, dass seine guten Leistungen anerkannt und honoriert wer-
den, darf sein Licht nicht unter den Scheffel stellen. Der VSCI betreibt
zine Offentlichkeitsarbeit, die sich gezielt an den beruflichen Nach-

wuchs und an eine qualitatsbewusste Kundschaft richtet.

Wer Produkte oder Dienstleistungen an-
bietet, kann auf Werbung und Offentlich-
keitsarbeit nicht verzichten. In den An-
fangszeiten des VSCI blieb es den einzel-
nen Mitgliedfirmen tiberlassen, ihre Kun-
den zu finden. Einzig die Landesausstel-
lungen wurden jeweils zum Anlass ge-
nommen, die ganze Branche ins richtige
Licht zu riicken.

Aufgrund der fortschreitenden Mobilisie-
rung geniigte aber auf die Dauer eine Re-
klame nicht, die sich auf die engere Re-
gion beschrankte und oft zufillig war,
weil dem Betriebsinhaber die ange-
stammte Arbeit erheblich leichter fiel.
Damit wurde kollektive Werbung zu ei-
nem Thema des Verbandes, zumal sich
immer mehr auch die Notwendigkeit ab-
zeichnete, die Jugendlichen gezielt anzu-
sprechen, um den beruflichen Nachwuchs
zu sichern. Eine Plattform fiir solche Ak-
tivititen bildeten vorerst die Mustermes-
sc Basel und der Genfer Automobilsalon.
Dazu kamen gelegentliche Publikationen
in der Presse sowie eine Carrosseriefibel,
in der das Titigkeitsgebiet der Branche
einem breiten Publikum vorgestellt wur-
de. Anfangs der fiinfziger Jahre entstand
ein Carrosserieschild aus wetterfestem
Email, das sogenannte «Kutschen-Sym-
bol». Damit wies sich der Betrieb als
VSCI-Mitglied und gleichzeitig als Ver-

trauensfirma aus. Die Anhidngerfabrikan-
ten schufen ihrerseits ein als Kollektiv-
marke geschiitztes Signet, eine kleine
Metallplatte, auf der unter einem Schwei-
zerkreuz ein Anhénger in abstrakter Dar-
stellung zu sehen war. Weil bei der Wer-
bung das Hauptgewicht auf die schweize-
rische Qualititsarbeit und die Servicelei-
stungen gelegt wurde, erwarb der VSCI
1958 auch die Mitgliedschaft bei der
Zentralstelle fiir das Schweizerische
Ursprungszeichen, was seine Mitglieder
berechtigte, das geschiitzte Armbrust-
zeichen zu verwenden.

Angesichts der wachsenden Bedeutung
der Offentlichkeitsarbeit wurde diese in
den siebziger Jahren erheblich intensi-
viert. Im Juni 1973 wurde unter dem Titel
«carrossier» erstmals eine verbandseige-
ne Zeitschrift herausgegeben. Eine zwei-
te Ausgabe erschien im Herbst des glei-
chen Jahres. Ab 1974 wurde die Zahl der
jihrlichen Ausgaben auf vier erhoht. Seit
1982 erscheint diese sehr gut beachtete
Zeitschrift jihrlich achtmal. 1986 wurde
das Erscheinungsbild des «carrossier»
grundlegend erneuert. In ihrer moder-
nen, vierfarbigen Aufmachung und mit
einer Auflage von 3500 Exemplaren fin-
det diese Fachzeitschrift eine starke Ver-
breitung.

Fiir die Aktivititen in der Offentlich-
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keitsarbeit ist seit 1977 eine Public-Rela-
tions-Kommission zustéindig. Sie verfolgt
zwel grundlegende Zielsetzungen: Einer-
seits die Forderung des Ansehens des
Carrosseriegewerbes sowie die Informa-
tion der Offentlichkeit iiber die Dienst-
leistungen der Branche, und andererseits
die gezielte Werbung fiir den beruflichen
Nachwuchs. Deshalb fillt neben publizi-
stischen  Aktivititen, Tonbildschauen,
Ausstellungen und anderweitigen 6ffent-
lichen Auftritten auch die Erstellung
zeitgemisser Berufsbilder in ihren Zu-
stindigkeitsbereich. 1986 organisierte die
Kommission anlésslich der Generalver-
sammlung des VSCI in Luzern im Ver-
kehrshaus eine Leistungsschau der Nutz-
fahrzeughersteller. Daraus resultierte
eine permanente Ausstellung gleichen-
orts, ergiéinzt durch eine Videoschau, die
in vier Sprachen iiber den schweizeri-
schen Fahrzeugbau und das Carrosserie-
gewerbe informiert.

Das Jubildumsjahr 1994 bot den Anlass
zur Gestaltung einer besonderen Ausstel-
lung. Diese Jubildumsschau gibt einen
Eindruck von der guten alten Zeit, zeigt
aber vor allem, was die Schweizer Car-
rossiers heute zu bieten haben. Sie wird
bis Ende 1994 in insgesamt zehn Ein-
kaufszentren und Messen in der deut-
schen Schweiz gastieren.

Unmittelbar an die Automobilisten rich-
tet sich eine 1993 mit der Agentur Dr.
H.Balmer AG, Olten, lancierte Werbe-
und  Offentlichkeitskampagne, welche
mit der Aufforderung «Und jetzt? ... Di-
rekt zum Fachmann!» darauf aufmerk-
sam macht, dass bei Reparaturen die
Carrossiers die richtigen Partner sind.
Diese bildlich unterstiitzte Aussage bil-
det den roten Faden bei sdmtlichen PR-
Aktionen. Dabei werden auch unkonven-
tionelle Wege begangen, um ein mog-
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lichst breites Publikum zu erreichen. Ein
modern gestaltetes VSCI-Portrit, aus
dem die Verbandsaktivititen, die Carros-
serieberufe und die Branche als solche
hervorgehen, untermauert die Zielset-
zung der Dachorganisation.

Eine besondere Bedeutung kommt der
Offentlichkeitsarbeit des VSCI im Rah-
men der konsequenten Bestrebungen zu,
die Mitgliedfirmen in einem einheitlichen
Erscheinungsbild als qualitidtsorientierte
Fachbetriebe zu prisentieren. Das 1981
eingefiihrte Verbandssignet und eine klar
festgelegte Fassadenbeschriftung bilden
dabei wichtige &dussere Identifikations-
merkmale und sind Wegweiser fiir die
breite Offentlichkeit.

Direkt zum Fachmann!

Vscl ////|

Achten Sie bel Reparaturen
auf diesen Schriftzug.
Diese Firma zelchnet sich aus

durch Qualitat.

VSCI Werbe-
material

Schweizerischer Carrosserieverband VsCl
Fegergasse 26, 4800 Zofingen

Seit Mitte 1993 sind das VSCI-Logo und
weitere  mitverwendete  Signete  als
Dienstleistungsmarken beim Institut fiir
geistiges Eigentum hinterlegt.

Nicht zu vergessen sind die Anstrengun-
gen der einzelnen Betriebe mit «Tag der
offenen Tiir» und der Sektionen mit der
Teilnahme an Gewerbeausstellungen und
Messen wie BEA, MUBA, WEGA und
Zispa. Dazu kann auf das vielseitige
Ausstellungsmaterial zuriickgegriffen
werden, das der VSCI zur Verfiigung
stellt.

N PROFILIERTES GEWERBE

Dem VSCI durfen nur Betriebe angehdren, die einem hohen Anforde-

rungsprofil genugen. Auch der Schutz der Umwelt zahilt zu den viel-

faltigen Erfordernissen, welche die Carrossiers heute zu erfillen ha-

hen. Ein weiteres Mal sind die zZeichen der Zeit rechtzeitig erkannt

worden.

Der VSCI feiert sein 75jdhriges Bestehen
vor dem Hintergrund einer wirtschaftli-
chen Krise, die sich im Fahrzeugbereich
besonders stark bemerkbar macht und
damit auch dem Carrosseriegewerbe zu-
setzt. Mehr denn je setzt der Verband in
dieser Zeit auf Qualitit, um die Mitglied-
firmen der breiten Offentlichkeit als mo-
derne Betriebe zu prasentieren, die fach-
lich auf der Hohe sind und zur Umwelt

Sorge tragen.

\
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KREATIV UND SICHER.

Die fachliche Qualitdt findet im Leitbild
des VSCI Ausdruck, indem festgehalten
wird, dass die Carrosseriebetriche wert-
erhaltende Arbeit leisten, und dass sich
zuverlissige Berufsleute qualitdtsbewusst
allen Carrosseriereparaturen und Kon-
struktionsaufgaben fiir Personenwagen,
Nutzfahrzeuge, Anhinger und Spezial-
transporter widmen — mit modernsten
Werkzeugen und Einrichtungen und in
erstklassiger Handarbeit. Fir Privat-,
Gewerbe- und Industriekunden stehen
VSCI-Carrosseriebetriebe in der ganzen
Schweiz zur Verfiigung. Sie biirgen [iir
Qualitat und schaffen Vertrauen.

Wie ernst der Verband den Qualitdtsan-
spruch nimmt, dokumentiert ein strenges
Anforderungsprofil, dem die einzelnen
Betriebe geniigen miissen. Es enthélt Be-
stimmungen, die vom #usseren Erschei-
nungsbild der Firma tiber die Informa-
tionspflicht gegeniiber dem Kunden bis
zum technischen Standard und der Schu-
lung der Mitarbeiter reichen. Nur Betrie-
be, welche diesem Anforderungsprofil
geniigen, konnen in Zukunft dem VSCI
angehoren.

Das Umweltbewusstsein manifestiert sich
in besonderer Weise in den Entsorgungs-
und Wiederverwertungskonzepten, die
der VSCI fiir seine Mitglieder entwickelt
hat. Dabei geht es unter anderem um die
rund 2500 Tonnen Glas, die alljdhrlich in
Form von defekten Fahrzeugscheiben an-
fallen. Das VSCI-Konzept 92, an dem
sich alle Reparaturfirmen beteiligen kon-
nen, beruht auf einem Vignetten-System,
das die Kontrolle iiber die Entsorgung
sicherstellt und die Kosteniibernahme
durch die Versicherungen oder andere
Auftraggeber regelt. Aufbauend auf die-
ser erfolgreichen Glas-Riickfithrung hat
der VSCI in Zusammenarbeit mit einer
privaten Entsorgungsfirma auch ein
funktionierendes  Verwertungskonzept
fiir Kunststoffteile entwickelt. Der Schutz
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der Umwelt ist auch fiir die Autolackier-
betriebe ein wesentliches Thema. Dabei
geht es in erster Linie um die Verminde-
rung von Emissionen, vorab aus diffusen
Quellen (Behilter). Auf diese kann das
einzelne Unternehmen mit entsprechen-
den relativ einfachen Massnahmen Ein-
fluss nehmen. So zum Beispiel beim
Lackauftrag durch den Einsatz von nebel-
armen Spritzpistolen. Weitere wirksame
Verbesserungen sind nur in Zusammen-
arbeit mit der Farb- und Lackindustrie
moglich.

Reparaturbetriebe im Struktur-

wandel

Dem VSCI gehoren heute gegen 800
Carrosseriefirmen mit annidhernd 5000
Beschiiftigten und rund 1000 Lehrlingen
an. Dass nur knapp ein Dutzend dieser
Mitgliedfirmen tiber 50 Angestellte ziih-
len, unterstreicht die kleinbetriebliche
Struktur des Verbandes. Bei den meisten
VSCI-Firmen handelt es sich um Repara-
turbetriebe, von denen heute viele nicht
nur vom Konjunktureinbruch, sondern
auch von branchenbezogenen Problemen
bedringt werden. Mit eine Ursache ist
das Bestreben der grossen Automobil-
hersteller, den Kiufern ihrer Marken
weltweit einen umfassenden Service an-
zubieten, der auch séimtliche Reparatur-
arbeiten einschliesst. Das hat eine Ab-
wanderung der Arbeit von den Carrosse-
riefirmen zu ihren bisher wichtigsten
Auftraggebern, den Garagen, zur Folge,
wobei diese Tendenz dadurch geférdert
wird, dass Autofahrer in der Regel ihr
Fahrzeug dort reparieren lassen, wo sie
es gekauft haben. Die an anderer Stelle
bereits erwihnte VSCI-Kampagne «Und
jetzt?..Direkt zum Fachmann!» wider-
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Generalversammlung
aller Aktivmitglieder
Leitung:
Zentralprasident

Geschiftsleitung Zentralvorstand
Zentralprisident Vertretung der Sektionen
ein bis zwei und der Fachkommissionen
Vizeprdsidenten
bis acht weitere
Mitglieder

Leiter:
Zentralprdsident

Geschaftsstelle: Fachkommissionen
Gechaftsfihrer R
Redaktion Carrossier Nutzfahrzeuge
Autolackierer

Kommissionen

Berufsbildungs- Public Paritétische Présidenten-
und Priifungs- Relations Landes- konferenz
kommission kommission

Betriebs- Wirtschafts- Redaktions-
wirtschafts- politik kommission
kommission

spiegelt das Bemiihen der Carrossiers,
den Kunden wieder in den VSCI-Betrich
zu holen.

Eine andere Ursache fiir die Abwande-
rung der Arbeit ergibt sich aus der Praxis
der  Versicherungen, unfallbeteiligte
Fahrzeuge, unter anderem wegen der ho-
hen Kosten der Ersatzteile, relativ rasch
zu sogenannten «kaufméinnischen Total-
schdden» zu erkliren. Es ist eine bekann-
te Tatsache, dass viele dieser Autos nicht
verschrottet, sondern ins Ausland ver-
schoben werden, wo die Reparaturen zu
erheblich geringeren Kosten ausgefiihrt
werden.

VSCI
Organigramm

uUnd jetzt?...
Direkt zum
Fachmann!

Die fortlaufende qua}itative Verbesse-
rung der Carrosserien hat deren Repara-
turanfélligkeit ganz erheblich verringert.
Diese Entwicklung, so erfreulich sie ist,
wirkt sich ebenfalls auf die Arbeit der
Carrosseriefirmen aus. Die sich rascher
wandelnden wirtschaftlichen Einfliisse
und Branchenstrukturen verlangen die
Uberpriifung gegenwirtiger Strategien.
Die Suche nach neuen Modellen der Zu-
sammenarbeit innerhalb und ausserhalb
des angestammten Titigkeitsgebietes ist
zu einer Frage der Existenz geworden.
Zudem verlangen technologische Ent-
wicklungen im Fahrzeugbau und angriffi-
ge Marketingkonzepte wie zum Beispiel
der Verkauf von Automobilen iiber auf-
fallende Lackierungen eine laufende
breite Weiterbildung.

Die Deregulierungsbestrebungen im Ver-
sicherungswesen bleiben nicht ohne Fol-
gen fiir das Gewerbe. Frither getroffene
Abmachungen, zum Beispiel betreffend
die Abgeltung von ausgewiesenen Be-
schaffungs- und Entsorgungskosten, sind
plotzlich in Frage gestellt. Dagegen weh-
ren sich die Reparateure zu Recht; sie
sind nicht bereit, sich ihre Marge weiter

schmilern zu lassen.

Hersteller bauen auf Spezialitaten

Von den hervorragenden und auch inter-
national anerkannten Leistungen der
Fahrzeugbauer innerhalb des VSCI ist in
diesem Buch an anderer Stelle ausfiihr-
lich die Rede. Die technisch hochstehen-
de schweizerische Nutzfahrzeugindustrie
hat aufgrund der Standortfaktoren zu-
nehmend Miihe, dem starken Wettbe-
werbsdruck der grossen auslidndischen
Hersteller standzuhalten. Etliche Fahr-
zeugbauer hierzulande haben aber

Marktnischen gefunden, in denen sie ihr
betrichtliches Know-how nutzen kénnen
und Spezialitdten anbieten. Diese Stir-
ken schlagen sich in einem breiten
Dienstleistungsangebot nieder und um-
fassen: Kipper, Isotherm-Wagen fiir

S Gl I
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Spez. Alu-Profil fur Hebebuhne

Kiihltransporte, Busse sowie alle Spezial-
fahrzeuge, die bei der Feuer- und Olwehr
und anderweitig im kommunalen Bereich
eingesetzt werden. Auch Seilbahnkabi-
nen und Gondeln fiir Bergbahnen entste-
hen in schweizerischen Nutzfahrzeugbe-
trieben.

Auftraggeber der Fahrzeugbauer ist oft-
mals die offentliche Hand, neben den
Gemeinden und Kantonen auch Bundes-
betriebe wie die PTT sowie die Armee.
Die derzeit angespannte Finanzlage auf
allen staatlichen Ebenen hat eine Spar-
politik zur Folge, die den unerbittlichen
Konkurrenzkampf auf dem Nutzfahr-
zeugmarkt mit sinnlosen Unterofferten
zusétzlich verschiirft. Mehr denn je sind
deshalb die bereits vielfach bewiesene
Flexibilitit und das Anpassungsverma-
gen vieler spezialisierter Klein- und Mit-
telbetriebe gefordert.
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£ ZUKUNFT HAT BEGONNEN

Neue Wertvorstellungen, neue Materialien und neue Techniken stellen
die Carrossiers vor neue Herausforderungen. Ein struktureller Wandel
fordert die Suche nach neuen unternehmerischen Antworten. Flur die

Mitgliedfirmen des VSCI hat die Zukunft bereits begonnen.

Ein von der Association Internationale
des Reparateurs en Carrosserie (AIRC)
aufgezeichnetes mdgliches Szenario im
21. Jahrhundert sieht so aus:

«An einem kalten Wintermorgen im Jahr
2000 machen Sie sich auf den Weg zur
Arbeit. Bevor Sie das Haus verlassen,
schalten Sie per Knopfdruck an Threm
Schliisselbund den Motor, die Beleuch-
tung und die Heizung ihres Autos ein.
Gestern abend hatten Sie das Auto Ihrer
Tochter iiberlassen. Sie steigen in den
Wagen, und der Fahrersitz passt sich den
vorprogrammierten Konturen Thres Kir-
pers an, das Radio stellt sich auf den rich-
tigen Sender und auf die von Ihnen be-
vorzugte Lautstdrke ein.

Wihrend Sie sich anschnallen, leuchtet
ein Computerdisplay am Armaturenbrett
aufl und zeigt Uhrzeit, Temperatur und
Verkehrslage an. Sie geben Thr Ziel ein,
und ein mit der Verkehrszentrale verbun-
denes Strassenkartensystem zeigt die an-
gesichts der aktuellen Verkehrsverbin-
dungen schnellste Route zum Biiro. Die
Karte wird wihrend der Fahrt laufend
aktualisiert, zeigt Ihre gegenwiirtige Posi-
tion, Verkehrsstaus und entsprechende
Umleitungen an. Sie werden praktisch
von einer vollautomatischen Verkehrslei-
tung gefiihrt.

36

Auf einer projizierten Scheibenanzeige
leuchtet Ihre Fahrgeschwindigkeit auf,
und eingeblendete Verkehrszeichen ma-
chen Sie auf Stoppschilder und Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen  aufmerk-
sam. Trotz des starken Niederschlages
haben Sie klare Sicht, da die Regentrop-
fen sofort vom modernen Spezialglas ab-
gleiten.

Auf der Autobahn warnt Sie der radarge-
steuerte Unfallverhiitungsmonitor vor
unerwarteten Gefahren. Der adaptive
Tempomat passt die Fahrgeschwindigkeit
automatisch dem Verkehrsfluss an,
wihrend das elektronische Spurhaltungs-
system den voreingestellten Abstand zu

dem vor Thnen fahrenden Wagen einhalt.
Bei der Riickfahrt am Abend sorgt ein
Sichtverbesserungs-Scanner fir klare
Sicht im Dunkeln.»

Dieses Szenario ist keinestalls als Utopie
abzustempeln. Teilaspekte davon stehen
im Ausland im Versuchsstadium. Ohne

Zweifel werden diese Entwicklungen,
auch wenn nur gewisse‘ Perspektiven da-
von umgesetzt werden, das Carrosserie-
gewerbe in seiner Struktur, in der Ausbil-
dung, im Umweltschutz und im techni-

schen Know-how beriithren.

Der strukturelle Wandel bewirkt fortlau-
fend eine Verschiebung der bisherigen
Arbeitsteilung  zwischen Importeuren,
Garagen und Carrosseriebetrieben, die
zu Lasten der Carrossiers geht, da in jiin-
gerer Zeit etliche Garagen, oft auf Druck
der Importeure, ihrem Betrieb eine Car-
rosserie angegliedert haben. Der VSCI
erachtet es deshalb als sinnvoll, wenn bei
Betriebserweiterungen die Marktsitua-
tion stidrker beriicksichtigt wird und die
Garagenbetriebe in Zukunft vermehrt
mit den vom Dachverband nach dem
VSCI-Anforderungsprofil  anerkannten
Carrosseriereparaturbetrieben eine Zu-
sammenarbeit eingehen. Denn eine Zu-
nahme der bereits vorhandenen Uber-
kapazitdten fithrt fiir alle Beteiligten zu
untragbaren Konkurrenzsituationen.

Nicht von ungefihr zielt die Offentlich-
keitsarbeit darauf ab, den VSCI-Carros-
serie-Fachmann als fairen und kompeten-
ten Partner der Automobilistinnen und
Automobilisten herauszustellen. Um dies
zu erreichen, hat die konsequente Beach-
tung und Uberpriifung des Anforde-
rungsprofils erste Prioritit. In einem wei-
teren Schritt wird fiir die VSCI-Dienstlei-
stungsbetriebe die Zertifizierung eines
Qualitdtsmanagement-Systems  gemaéss
ISO-Norm zur unausweichlichen Forde-
rung. Sie rickt fiir die Nutzfahrzeugbran-
che kurzfristig stdrker in den Vorder-
grund als fiir Reparaturfirmen, doch die-
se haben sich damit ebenfalls auseinan-
derzusetzen. Die Kunden sollen jederzeit

wissen, dass sie sich mit ihrem Anliegen

in guten Hinden befinden und sie von
fundierter Carrosseriefacharbeit und ech-
ten Dienstleistungen profitieren.

Der Nutzfahrzeugbau steht vor tiefgrei-
fenden Entscheiden, die denen der Repa-
raturbetriebe zum Teil dhnlich sind. Mit
innovativen, kundenbezogenen Produk-
ten und unternchmerischem Geschick
haben diese Spezialisten in der jlingeren
Vergangenheit eine weitgehend auf das
Inland beschrinkte Nischenpolitik betrie-
ben. Zu deren positiven Folgen zihlt,
dass die Schweiz im internationalen Ver-
gleich auch heute noch tiber ein dichtes
Netz von Nutzfahrzeugherstellern mit
einer breiten Palette von Spezialitidten-
produkten und ein allseits anerkanntes
Know-how verfiigt. Die Anpassung der
Produktion an spezielle Nachfragebe-
diirfnisse wird dadurch strapaziert, dass
sich der harte Konkurrenzkampf auf
preislicher Basis ldngst auch auf die
Marktnischen erstreckt und sich diese
vielfach ebenfalls der Sattigungsgrenze
niihern. Der Zusammenschluss gleichge-
lagerter Betriebe mit dhnlichem und sich
erginzendem Angebot diirfte im Trend
liegen. Keinesfalls auszuschliessen sind
Partnerschaften mit ausldndischen Fir-
men, welche fiir den eigenen Betrieb eine
Diversifikation wie eine Ergédnzung der
Produktepalette bedeuten konnen. Fiir
das Carrosseriegewerbe stellt sich somit
vermehrt die Frage nach neuen Modellen
der Zusammenarbeit verschiedener Be-
triebe. Mit aktiv und freiwillig betriebe-
ner Strukturverdnderung kann auf Ent-
wicklungen reagiert werden, denen der
einzelne Betrieb nicht gewachsen ist.

Ob derartige Visionen von kiinftigen
Partnerschaften realistisch sind, héngt
nicht zuletzt davon ab, in welchem Masse

die Branche heute noch von ihrer grossen
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Tradition geprégt ist. Aber sie hat in ih-
rer Geschichte den Beweis bereits er-

bracht, dass sie sich nicht an vergangenen
Zeiten, sondern an den Erfordernissen
der Zukunft orientiert.

Zwingende Voraussetzung zur Erfiillung
héchster  Qualitdtsanspriiche  ist  und
bleibt eine fundierte und zugleich stéindig
den verdnderten Erfordernissen ange-
passte Aus- und Weiterbildung. Das vom
VSCI  angewandte dreistufige Modell
ldsst alle Moglichkeiten einer modernen,
zielgerichteten und effizienten Ausbil-
dung offen. Weil diese zu beriicksichtigen
hat, dass die Carrosserieberufe in jedem
Fall ein Produkt bearbeiten, auf dessen
materielle Beschaffenheit und technische
Ausfiihrung sie keinen oder nur beding-
ten Einfluss haben, bleibt eine umfassen-
de Ausbildung iiber alle Stufen notwen-
dig. Die Konzentration allen Wissens und
des gesamten Problemldsungspotentials
auf einen Ausbildungspunkt diirfte somit
die entscheidende Grundlage fiir die Zu-
kunftsbewiltigung bieten. Und nur der
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Einbezug aller Stufen, angefangen vom
Lehrling bis hin zum Unternehmer, ge-
wihrleistet den Erfolg.

Verstiarkt wird die Notwendigkeit einer
systematischen und zukunftsorientierten
Aus- und Weiterbildung durch die Ver-
wendung neuer Stoffe und Materialien
(Aluminium, hochfester Stahl), die ihrer-
seits neue Arbeitstechniken (z.B. Laser-
schweissen) bedingen, welche die nach
wie vor bestehende handwerkliche Kom-
ponente des Carrosseriegewerbes ergén-
zen. Die elektronische Datenverarbei-
tung, unter anderem bei der Schadener-
fassung, wird zu einem Muss und wird
neue Perspektiven erdffnen.

Das in allen Volksschichten wachsende
Umweltbewusstsein stellt bisherige Pro-
duktions- und Arbeitstechniken sowie
Verhaltensweisen noch stirker als bisher
in Frage und droht teilweise den Boden
der Realitdt durch extreme Vorgaben zu
verlassen. Der Umweltschutz wird in un-
serem Wirtschaftsleben weiter an Ge-
wicht gewinnen. Durch den Druck der

Offentlichkeit auf den Gesetzgeber sind
weitere strenge Aufiag‘en (COz-Abgabe,
Oko-Audit usw.) fiir die Wirtschaft und
fiir Private vorgezeichnet. Die Carrosse-
riebranche kommt nicht darum herum,
zusammen mit amtlichen Stellen praxis-
bezogene Recyclingkonzepte fiir die di-
versen Fahrzeugstoffe zu entwickeln und
flichendeckend zu verwirklichen.

Die Losemittelemission stellt vor allem
die Autolackierbetriebe vor besondere
Probleme. Kostspielige Investitionen sind

nicht in jedem Fall die Losung, da sie un-

weigerlich strukturelle Auswirkungen ha-
ben. Die Suche nach weiteren Massnah-
men im Bereich der sogenannt diffusen
Quellen geht weiter und diirfte mittelfri-
stig den gewlinschten Erfolg bringen. Die
Bestrebungen der Farben- und Lack-
fabrikanten, losemittelarme beziehungs-
weise losemittelfreie Produkte auf den
Markt zu bringen, sind ein wesentlicher
Beitrag zur betrdchtlichen Minderung
der fliichtigen organischen Kohlenwas-
serstoffe (VOC).

Engagement im Umweltschutz, damit
verbunden ein schonender Umgang mit
natiirlichen Ressourcen, wird zu einem
Teil des Branchenimages.

Die Nutzung neuer Technologien erfor-
dert einen finanziellen Aufwand, der an
das Investitionsbudget erhebliche An-
spriiche stellt und kleine wie grosse Car-
rosseriebetricbe zu Entscheiden zwingt,
die unternehmerischen Weitblick verlan-
gen. Auf der Stufe der Geschiftsfithrung
werden deshalb solide Management-
kenntnisse in Verbindung mit einer
volkswirtschaftlichen Gesamtsicht zu ei-
ner unabdingbaren Voraussetzung.
Aufgabe des VSCI bleibt es auch nach 75
Jahren, seinen Mitgliedfirmen die Rah-
menbedingungen fiir jene Fille zu schaf-
fen, in denen ein tberbetriebliches Vor-
gehen sinnvoll erscheint und die Interes-
sen der Branche betroffen sind. Ange-
sichts des weiterhin zunehmenden Ein-
flusses der Gesetzgeber auf die Tétigkeit
der Carrossiers wéchst die bereits beste-
hende Notwendigkeit, den Einfluss des
Verbandes auf allen politischen Ebenen
rechtzeitig und mit Nachdruck geltend zu
machen. Wie die einzelnen Firmen, die
ihm angehoren, ist aber auch der VSCI
allein nicht in der Lage, sich gegen alle
anderen Interessengruppierungen (Lob-
by) behaupten zu kénnen. Die Schaffung
und Nutzung von Kontakten, eine ver-
stirkte Zusammenarbeit zwischen den
Organisationen im Autogewerbe und ge-
meinsames verbandspolitisches Vorgehen
von Fall zu Fall wird deshalb wesentli-
cher Teil der Strategie secin, dic dem
VSCI., unter Wahrung seiner Eigenstéin-
digkeit, und mit ihm dem schweizeri-
schen Carrosseriegewerbe den Weg in die
Zukunft ebnet.
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75 Jahre — gepragt von stetem Wandel, beginnend von der Vereini-
gung von Gewerbetreibenden hin zum modernen Wirtschaftsverband.
Erstklassige Aus- und Weiterbildung, hohe OQualitat, Zuverlassigkeit
und Sorge zur Umwelt pragen die Zukunft. Dafur sorgen rund 800

VSCIl-Mitglieder als sichere Partner mit Fachbetriebs-Garantie.




AUSREITEN - AUSFAHREN

Dass die ersten Automobile aussahen wie Kutschen, ist offensichtlich.

Offensichtlich ist auch, dass die beriihmten Schweizer Kutschenbauer

keine Muhe hatten, auch motorisierte Wagen einzukleiden. Doch es

war nicht alles Gold, was glanzte: Die kleine Schweizer Wagenbauer-

Industrie kam schon bald in Schwierigkeiten.

Auf dem Gebiet des Kutschen- und
Schlittenbaues verfiigte die Schweiz als
Reiseland seit dem 18. und vor allem im
19. Jahrhundert iiber gute Voraussetzun-
gen. Zwischen 1850 und 1900 kam es auf
diesem Gebiet zu einer beachtlichen Ex-
pansion. In jeder grosseren schweizeri-
schen Stadt gab es damals eine oder meh-
rere Carrosserien, welche zum Bau einer
Luxuskutsche fihig waren. Die besten
Produkte wurden jeweils an den Gewer-
be- und Landesausstellungen gezeigt. Die
hochstehende Eigenproduktion bewirkte,
dass der Import ausldndischer Fahrzeuge
eher gering war, nur das Extravaganteste
wurde noch von den grossen Hiusern in
Paris oder in London bezogen.

Dies war die Situation, als Ende des 19.
Jahrhunderts das Automobil aufkam. Be-
kanntlich setzte damit eine neue Zweitei-
lung der Produktion ein: einerseits die
Herstellung von Chassis und Motor und
anderseits der Carrossericaufbau. In bei-
den Bereichen wurde in der Pionierzeit
des Automobils auf dem Boden der
Schweiz Beachtliches geleistet. So finden
wir zahlreiche Automobilchassis mit Auf-
bauten von namhaften Schweizer Fir-
men. Von diesen Hidusern wurden zahl-
reiche grossartige Automobile carros-
siert, die den Vergleich mit auslindischen
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Produkten nicht zu scheuen brauchten.

Allerdings machten sich bereits in der
Friihzeit erste Schwierigkeiten bemerk-
bar. Zum Teil sind diese in die Kut-
schenzeit zuriickverfolgbar. Damit ist in
erster Linie der Konzentrationsprozess
gemeint; bereits seit dem frithen 19. Jahr-
hundert hatten kleinere Hersteller Miihe,
mit den grossen Firmen, welche in Serie
und damit kostengiinstiger produzieren
konnten, Schritt zu halten. Diese Ent-
wicklung wirkte sich negativ auf das klei-
ne Land Schweiz mit seinem entspre-
chend beschriankten Markt aus. Diese
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langfristige Entwicklung wurde durch die

Einfithrung des Automobils wesentlich
akzentuiert. Das Herstellen eines Auto-
mobils war einerseits wesentlich kompli-
zierter, weil sich der Carrossier streng an
das gegebene Chassis und den Motor zu
halten hatte, und anderseits auch wesent-
lich teurer, kam doch zum Preis des
Chassis und des Motors der Aufwand ei-
ner vollstindigen Carrosserie dazu.
Wieso konnte sich das teurere und in den
Anfangszeiten stark reparaturanfillige
Automobil {iberhaupt so schnell gegen-
tiber der Kutsche auch in der Schweiz
durchsetzen? Dafiir sind vor allem drei
Griinde massgebend:

Erstens der allgemeine kulturelle Hinter-
grund: Das Geschwindigkeitsbediirfnis

CARROSSERIE HEIMBURGER
BALE
Voitures de Luxe
et
Carrosseric d'Automobiles

Planche i

der Menschen nahm im 19. Jahrhundert,
entsprechend dem schneller drehenden
«Rad der Zeit», stidndig zu. Mit zu dieser
Entwicklung gehorte die Einfithrung der
Eisenbahnen.
Ein zweiter Grund sind die gesellschattli-
chen Voraussetzungen: In der Ober-
schicht der Zeit um 1900 war eine starke
Tendenz zu sportlicher Betétigung einer-
seits und zur Reprisentation anderseits
feststellbar. Dementsprechend finden wir
frithe Automobile als Sportgerite, und
auf der anderen Seite konnte das luxurids
gebaute Automobil direkt an die Traditi-
on der Luxuswagen anschliessen.

Der dritte Grund ist selbstverstandlich in

der Technikgeschichte zu suchen: Hier

wurden in dieser Zeit wesentliche Fort-
schritte gemacht. Was hat aber im einzel-
nen einen Kidufer zum Wechsel vom

Kutschenbetrieb zum Automobil ver-

fiihrt? Eine gute Antwort gibt der erste

Automobilprospekt iiberhaupt, der im

Friithjahr 1887 von der Firma Benz und

Company in Mannheim gedruckt worden

ist. Dort steht nimlich unter anderem als

Vorzug des Automobils:

- «Immer sogleich betriebsfihig — Be-
quem und absolut gefahrlos!»

— «Vollstandiger Ersatz fiir Wagen mit
Pferden. Erspart die teure Ausstat-
tung, Wartung und Unterhaltung der
Plerde!»

— «Lenken, Halten und Bremsen leichter
und sicherer als bei gewdohnlichen
Fuhrwerken.»

— «Keine besondere Bedienung notig.
Sehr geringe Betriebskosten.»

Damit ist gesagt, dass vor allem die Er-
sparnisse beim Betrieb einen wesentli-
chen Ausschlag gaben, war doch der Un-
terhalt einer Stallung mit mindestens
zwei Pferden, die Anstellung eines Kut-
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schers und eines Stallknechtes und die
Ausstattung einer Remise mit mehreren
Wagen schr aufwendig.

Die Zeit des Ersten Weltkrieges brachte
den endgiiltigen Wendepunkt von der
Epoche der Kutschen zu derjenigen der
Automobile. Nach dieser Zeit wurden
kaum mehr Luxuswagen produziert,
dafiir umso mehr Automobile. Die
schweizerische Autoproduktion befand
sich 1920 auf ihrem Hochststand. Bald
danach wverloren aber zunichst die
schweizerischen  Autohersteller, dann
auch die Carrossiers im europiischen
Vergleich dramatisch an Terrain. Grosse
Firmen wie Geissberger und Reinbolt &
Christé verschwanden in dieser Epoche
bald sang- und klanglos. Offensichtlich
haben sich diese nicht rechtzeitig auf die
neue Zeit einstellen konnen. In schweize-
rischen Fachzeitschriften wird wiederholt
geklagt, dass eine gewisse Kiuferschaft
der billigen Massenware aus dem Aus-
land den hohen Qualititsprodukten des
Inlandes den Vorzug gibe. Hier ist an die
neue gesellschaftliche Ausgangssituation
zu erinnern: Als Kdufer traten jetzt nicht
mehr nur die Vertreter der Oberschicht
auf, welche sich das Beste vom Besten
leisten konnten, sondern auch Vertreter
des gehobenen Mittelstandes.

Trotzdem konnten einzelne schweizeri-
sche Carrossiers bis zur Zeit des Zweiten
Weltkrieges und teilweise dariiber hinaus
zu einer bedeutenden Nachbliite beitra-
gen. Diesen Unternchmern ist gemein-
sam, dass sie einen kleineren viterlichen
Betrieb in jungem Alter iibernechmen
und sofort auf Automobile umstellen
konnten. Offenbar wirkte sich bei ihnen
das traditionelle Element weniger brem-
send aus. Dazu kam ein ausserordent-
liches Talent. Unter diesem Vorzeichen
sind namhafte Carrosserien auf Chassis
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der besten Automobilproduzenten wie
Rolls Royce. Duesenberg, Bugatti, Tal-
bot, Delahaye usw. entstanden.

Planche XVII
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wagen

1938

C. HEIMBURGER, BALE

Voitures de Luxe

Landaulet
Coupe de vilie
um 1910
Carrosserie
Heimburger,
Basel

HEINBURCE!
. Carrossier,

BALE /|

HEUTE NOCH BERUHMT

Die Schweizer Automobil-industrie hatte weder einen Henry Ford
noch einen Mann wie Ettore Bugatti — doch sie hatte immerhin den

vielleicht wichtigsten Pionier der stromlinienform. Paul Jaray schuf in

Meister der Carrosserie zeigen.

Holzgerippe
des Chrysler-
wagens, Typ 72
1928

Stellt sich die Frage nach der Avantgarde
im Schaffen schweizerischer Carrossiers,
so ist der Beitrag Paul Jarays an erster
Stelle zu nennen. Obwohl ihm selbst we-
der das schone Automobil noch dessen
Fertigung ein primires Anliegen war,
verdanken wir ihm immerhin drei Fahr-
zeuge, die in der Schweiz aufgebaut
wurden und deren Formprinzipien noch
Jahrzehnte nach der Fertigstellung der

der schweiz drei Fahrzeuge, die ihn noch heute als einen der grossen

Wagen weltweite Beachtung fanden. Paul
Jaray gilt als radikaler Verfechter der
Stromlinienform im Fahrzeugbau, und
mit seinen Prototypen gab er der damali-
gen Automobilindustrie wesentliche Im-
pulse fiir die Anwendung der Aerodyna-
mik im Carrosserieentwurf.

Paul Jaray, (1889 — 1974) erlebte seine Ju-
gend in Wien. Die damals noch junge
Aviatik begeisterte ihn dermassen, dass
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er, obwohl musisch begabt, eine techni-
sche Laufbahn ergriff. Nach dem Besuch
der Maschinenbauschule T in Wien und

einer Assistenzzeit an der Technischen
Universitdt Prag ibersiedelte er 1912
nach Friedrichshafen, wo er die Stelle des
Chefkonstrukteurs beim Kober-Flug-
zeugbau, einer Tochterfirma des Luft-
schiffbaus Zeppelin gefunden hatte. 1914
wechselte er zum Luftschiffbau Zeppelin
tiber. Dort beteiligte er sich massgeblich
an der Optimierung der dusseren Zeppe-
linform. Das Luftschiff LZ-126 «Boden-
see» ging ganz auf Jaray zuriick und war
die Vorgabe fiir die beriihmten LZ-127
«Graf Zeppelin», LZ-129 «Hindenburg»
und LZ-130. Noch wihrend des Krieges
und vermutlich durch Rumplers Tropfen-
wagen angespornt, beschiftigte er sich
mit der Form der damals recht kantigen
Automobile,

Versuche im Windkanal von Friedrichs-
hafen gaben Jaray die Handhabe, um den
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Unterschied zwischen einem allseitigen
und einem in Bodennihe umstrémten
Korper experimentell und theoretisch zu
erfassen. Daraus leitete Jaray seine wich-
tigen Grundsitze fiir ein Stromlinienau-
tomobil ab, die massgeblich dazu beitru-
gen, dass das Thema der Stromlinienform
nun international erkannt wurde.

Ein erstes wesentliches Hauptpatent von
Jaray zu einem stromlinienférmigen
Fahrzeug erschien im Februar 1921. Im
wesentlichen baute er sein Konzept auf
eine aus zwei Korpern zusammengesetzte
Form auf. Der Carrosserieunterbau be-
stand aus einer Stromlinienstrebe, d.h.
aus dem Ausschnitt aus einem Fliigelpro-
fil, auf den dann die «Windschutzhaube»
als ein zweites Volumen aufgesetzt ist.
Deren Form war von der Luftschiffgon-
del abgeleitet, nur dass hier unten und
oben vertauscht sind. 1923 liess er nach
diesem Patent eine Carrosserie auf ein
«Ley»-Chassis bauen.

Chrysler Typ 72

Stromlinien-
wagen, 1934

oblen:
AUDI 2 Liter
Zvoeiplatzig

ur..en:
Mercedes
Typ 200

Vie "platzig

Infolge des fiir Deutschland negativen
Kriegsausganges und der damit verbun-
denen drastischen Einschrinkungen im
Flugwesen iibersiedelte Paul Jaray 1924
in die Schweiz nach Brunnen und erdoff-
nete dort ein technisches Biiro. 1933
griilndete er mit Walter de Haas in Lu-
zern die «AG fiir Verkehrspatente», die
zahlreiche Entwiirfe fiir Stromliniencar-
rosserien anfertigte und Lizenzen fiir die
Stromliniencarrosserien nach dem Prin-
zip Jaray vergab.

Der Bau des ersten in der Schweiz gefer-
tigten Automobils mit einer Stromlinien-
form erfolgte 1927. Paul Susmann, ein
Kaufmann aus Ziirich, der den oben ge-
nannten Ley-Wagen bis 1928 fuhr, be-
stellte sich 1927 ein Chassis des damals
dusserst modernen Chrysler Typ 72, je-
doch mit einem Aufbau nach Plinen von
Jaray. Haizer und Herrmann an der Du-
fourstrasse 185 in Ziirich fertigten den
Aufbau. In traditioneller Manier zwar ge-

baut, — Holzgerippe mit Blechhaut — nah-
men die Ausbildung des Wagenbugs mit
der Kiihlerdiise, die in die Blechhaut ein-
gelassenen Scheinwerfer und die vom all-
seitig gerundeten Wagenkorper voll um-
tassten Réder die allgemeine Entwick-
lung im Fahrzeugbau um Jahrzehnte vor-
aus (das Automobil entwickelte sich nur
zogerlich von der motorisierten Kutsche
aus Fahrgastzelle plus Motor plus Kotflii-
gel und Trittbrettern zur heutigen kom-
pakten Form aus einem Guss). Jarays Er-
findung der Pontoncarrosserie — die er
nicht als solche bezeichnete — war eine
revolutionire Tat, wenn man sich verge-
genwirtigt, dass die Residuen der Kotflii-
gel zumeist noch in den fiinfziger Jahren
einer Autocarrosserie das Geprige ver-
lieh. Neben der dusseren Form der Jaray-
Wagen, die eine wesentlich hthere End-
geschwindigkeit bei niedrigerem Kraft-
stoffverbrauch brachte und eine geringe-
re Staubaufwirbelung wverursachte, er-
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weist sich fiir das Verstdndnis dieser
Form auch die innere Aerodynamik: Sie
umfasst die Luft zur Kiihlung des Motors
ebenso wie die Liiftung oder Heizung des
Innenraums.

1933/34 folgten zwel weitere in der
Schweiz gebaute Stromlinienwagen. Auf-
traggeber war diesmal die «AG fiir Ver-
kehrspatente». Die Carrosseriewerkstatt
Huber & Brithwiler in Luzern fertigte
nach den Pldnen von Paul Jaray ein zwei-
plidtziges Coupé auf dem Chassis des
Audi-2-Liter-Front und ein vierpldtziges
Coupé auf dem Chassis des Mercedes
200. Es galt die Vorteile htherer Endge-
schwindigkeiten und niedrigerem Benzin-
verbrauch gegeniiber dem Serienmodell,
ungeachtet der Antriebsart, vorzufiihren.
Beide Wagen wurden 1934 auf dem
Stand der AVP am Genfer Salon ausge-
stellt. Es folgten vielbeachtete Testfahr-
ten und Vorstellungen im Ausland. Ob-
wohl in der Folge diverse Automobilher-
steller die Jarayform mehr oder weniger
rein anwendeten, blieb Paul Jaray ein fi-
nanzieller Erfolg versagt, denn mehr als
die kommerzielle Seite seiner Tétigkeiten
interessierte ihn das Vorantreiben neuer
Ideen und Erfindungen.
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Links:
Mercedes Typ
200 Jaray, 1934

GUTES AUGE - RUHIGE HAND

Fahrzeugschlosser, Carrosseriesattler, Carrosseriespengler, Autolackie-

rer — das sind die vier hauptsachlichen Berufe im Carrosseriegewerbe.

Wie die Branche sind auch sie einem steten Wandel unterworfen,

doch eine wesentliche Anforderung gilt unverandert: «Gutes Auge —

ruhige Hand».

Der Fahrzeugschilosser

Der Fahrzeugschlosser, so nennt man ihn
seit 1974 (vorm. Carrosserieschlosser),
filhrt Arbeiten aus, welche seinerzeit der
«Karosseriewagner» erledigte. Zur Zeit
des Kutschenbaues beschéftigte sich die-
ser sogar mit der Verkleidung, die spiter
in den Arbeitsbereich des Carrosserie-
spenglers fiel.

Der Fahrzeugschlosser ist der eigentliche
Baumeister der Carrosserie. Es sind die
kleinen und grossen Laster, Fahrgestelle,
Auf- und Innenausbauten zu Nutz- und
Spezialfahrzeugen sowie Anhinger, die
den Fahrzeugschlosser beschiftigen. Je
nach Einsatzgebiet sind die Aufbauten
aus Stahl oder Leichtmetall gefertigt.

Diese miissen den hohen Anforderun-
gen, die an die Fahrzeuge gestellt wer-
den, geniigen. Der Fahrzeugschlosser
stellt mit Hilfe modernster Produktions-
methoden sowie in Handarbeit die Form
der Carrosserie und Teile her. Dazu ste-
hen ihm Zeichnungen, die vom Kon-

Schweissen
am Chassis

Plan lesen
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strukteur z.B. mittels CAD erstellt wer-
den, zur Verfiigung. Diese werden teil-

weise in Zusammenarbeit mit dem Kun-
den, Werkleiter und Fahrzeugschlosser
erarbeitet. Um diese Zeichnungen fach-
gerecht umsetzen zu konnen, werden an
das Vorstellungsvermégen hohe Anfor-
derungen gestellt.

Seine Arbeitstechniken sind Blechbear-
beitung, verschiedene Schweisstechni-
ken, Schrauben, Kleben, Kunststoffver-
arbeitung und vieles mehr. An einem
Fahrzeug wird in der Regel in einer
Gruppe gearbeitet. Es versteht sich, dass
die Anforderungen an Qualitit und Ge-
nauigkeit hoch sind. Von einem Fahr-
zeugschlosser erwarten die Vorgesetzten
auch, dass er im Bereich Fahrzeugelek-
trik, Bremsanlagen, Druckluft und Hy-
draulik ebenfalls Kenntnisse hat. Er ist
die Fachkraft, die Krananlagen, Biihnen,
spezielle Be- und Entladungseinrichtun-
gen, hydraulische Anlagen usw. instal-
liert. Da der Fahrzeugschlosser das Fahr-
zeug bis zur Auslieferung begleitet, ist
fiir ihn eine abwechslungsreiche Titigkeit
gewihrleistet.
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Reparatur
Hydraulik-
zvylinder

Reparatur
Blachengestell

Moderne Produktionsmethoden erfor-

dern ein sauberes Arbeiten und verlan-
gen ebenfalls gewisse Grundkenntnisse
chemischer Art (z.B. Kleben).

Daneben stellt er auch defekte Teile an
Auf- und Innenausbauten, die durch Un-
fall beschidigt oder abgeniitzt sind, wie-
der instand, wobei dafiir sein handwerkli-
ches Geschick gefragt ist. Das vielfiltige
Spektrum an Arbeitstechniken und Ein-

Busbau

Biech-

be arbeitung
mit Hammer
und stockli

satzgebieten macht den Beruf des Fahr-
zeugschlossers interessant.

Der Carrosseriespengler

Der Beruf des Carrosseriespenglers hat
sich im Laufe der Jahre gewandelt, ge-
blieben sind uw.a. der Umgang mit Ble-
chen und Anforderungen an das hand-
werkliche Geschick. Vor nicht allzu lan-
ger Zeit wurden in unserem Land Perso-
nenwagen und Lieferwagen carrossiert.
Nach Plinen wurden Carrosserieteile an-
gefertigt und zusammengepasst. Die ver-
schiedenen Arbeitsgiinge verlangten Sinn
fir Formen und ein gutes Augenmass.
Die zeitaufwendigen Arbeiten werden
heute nur noch von wenigen Carrosserie-
spenglern ausgeiibt, welche sich dem Re-
staurieren von erhaltenswerten Fahrzeu-
gen verschrieben haben.

Heute steht die Instandsetzung von durch
Kollissionen oder sonstigem Missge-
schick beschidigten Carrosserien im Vor-
dergrund. Dazu gehort auch der Ersatz,
in jlingster Zeit auch die Reparatur von
Fahrzeugscheiben. Die Automobilher-
steller verwenden ldangst nicht mehr nur
Bleche, sondern setzen weitere Materia-
lien wie Kunststoffe und vermehrt u.a.

Schweissen

Weichldten
(Aufzinnen)

Aluminium ein. Solche und auch techni-

sche Entwicklungen machen nicht halt
vor der Werkstatt, sondern pragen unwei-
gerlich das Umfeld des Carrosserie-
spenglers. Die Ausfithrung von Repara-
turarbeiten aufgrund von Zeitvorgaben
durch den Hersteller setzen Kenntnisse
tiber Werkstoffe, Carrosseriebau und
Spezialwerkzeuge wie Richtanlagen oder
Spezialschweissgerdten fir HSS-Bleche
voraus. Wichtig ist auch die Schadenkal-
kulation nach den Richtzeitwerken, denn
die meisten Schiden sind Versicherungs-
fille und bedingen den Umgang mit Ex-
perten der Versicherungsgesellschaften.
Oftmals setzen die Kosten dem eigentli-
chen Reparieren Grenzen, vermehrt wer-
den Teile ersetzt, oder, was der Carros-
sier gar nicht gerne sieht, das Fahrzeug
wird als Totalschaden abgestempelt.

Trotz der zahlreichen Verdnderungen
nimmt der Carrosseriespengler etliche,
schon friiher verwendete Werkzeuge zur
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Hand. Seine Arbeit ist vielseitig geblie-
ben und hat sich in nicht minder interes-
sante Bereiche verlagert.

Der Autolackierer

Der Autolackierer gibt den Fahrzeugen
nach einer Reparatur ihr farbliches Aus-
sehen zurtick oder lackiert diese nach sei-
nen Vorstellungen oder denjenigen der
Kunden. Eine Lackierung schiitzt zudem
die darunterliegenden Materialien vor
Oxydation (Rost) und iibt somit auch
eine werterhaltende Funktion aus.
w——
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Blech-
bearbeitung
allgemein

Laminieren
(Kunststoff-
bearbeitung)

Friiher wurden Fahrzeuge wie Kutschen,
Landauer, Schlitten und auch Automobi-
le von Hand mit dem Pinsel lackiert. In
der linken Hand hielt der Lackierer die
Lackierbecher — einen mit Lack, im ande-

ren wurde der iiberschiissige Lack vom
Pinsel abgestreift —, mit der rechten Hand
fithrte er den Pinsel. Als Schleifmaterial
wurde Bimsstein eingesetzt. Neulackie-
rungen dauerten damals 6 bis 8 Wochen,
denn Olspachtel und der aus Ol und Ka-
pal verkochte Kutschenlack trockneten
nur langsam.

Erst nach dem Ersten Weltkrieg, als in
den Vereinigten Staaten die Leistungs-

Design

AdOIf Leu AG

Biel-Benken,

Siloanhanger

Tankanhanger
Design

H. Romann AG
oftringen

%%

S|. achteln

Au. bau-
material
spritzen

fihigkeit der Autoindustrie enorm gestei-

gert wurde, mussten auch im Lackierbe-
reich rationellere Mittel und Wege ge-
sucht werden. Man fand die Losung in
den heute in fast allen Bereichen der
Lackiererei und Malerei angewandten

Spritzverfahren.

Dass auch der Beruf des Autolackierers
einem steten Wandel unterworfen und
anspruchsvoll ist, beleuchtet neben dem
Ubergang von der Ein- zur Zweikompo-
nenten-Lackierung nichts so sehr wie der
Umstand, dass aus den fiinf bis sieben
Farbtonen, mit denen vor wenigen Jahr-
zehnten alle Autos lackiert wurden, mitt-
lerweile rund 40 000 geworden sind!

Zukunftsperspektiven kiindigen sich an!
Farbmessgeriite, welche in Verbindung
mit EDV die Rezepte offenlegen, und
neue Trocknungstechnologien gewinnen
an Bedeutung, insbesondere die IR-
Trocknung.

Die gesetzlichen Auflagen zum Schutz
der Umwelt und der Gesundheit bleiben
ebenfalls nicht ohne Einfluss auf die
Lackierbetriebe. So steht die Reduktion
der organischen Losemittel durch Er-
héhung des Festkorperanteils bei Auto-
lacken beziehungsweise der weitgehende
Ersatz organischer Ldsemittel durch
Wasser im Vordergrund. Die im Kommen
begriffenen Wasserlacke und Lacke mit
einem hohen Festkorperanteil (MS/HS-
Materialien) erfiillen diese Forderungen.
Zusitzliche Massnahmen wie der Einsatz
von Fliessbecherspritzpistolen (HVLP)
und geschlossene  Reinigungssysteme
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sind ebenfalls Beitrige zur Reduktion
der fliichtigen organischen Stoffe (VOC).
Die Automobilindustrie steht ebenfalls

nicht still. Nebst dem Einsatz von neuen
Werkstoffen im Carrosseriebau verbes-
sert sie laufend den Korrosionsschutz der
Lackierungen, geht bei Uni-Farbtdnen
vermehrt auf Zweischicht-Lackierungen
tiber und verwendet im Automobil-
Styling zunehmend im Decklack Effekt-
pigmente. Letzteres hauptsdchlich aus
Marketing-Uberlegungen.

Diese Entwicklungen bedingen in der
Autolackierwerkstatt Anpassungen, wel-
che vielfach die Reparaturkosten anstei-
gen lassen. Arbeitstechniken wie die
Vorbehandlung des Untergrundes wer-
den aufwendiger, die Produktepalette er-
weitert sich (z.B. Basislacke nicht nur als
Metallic-, sondern auch als Uni-Farbton
erforderlich). Die Anforderungen an den
Autolackierer nehmen zu. Dank Weiter-
bildung und Beratung seitens der Farb-
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Design
Scharer + Co.
Thoérigen

Farbmischen

2 Elelfel

und Lackindustrie wird er auch in Zu-

kunft die schwierigsten Aufgaben 16sen
und den Kunden zufriedenstellen kdn-

nen.

Der Carrosseriesattier

Der Berul des Carrosseriesattlers ent-
wickelte sich aus der Titigkeit des Pol-
sterer-Tapezierers, der schon in der Kut-
schenzeit Beziige und Innenverkleidun-

P

[

Beschriftung

yufreissen

Schweissen
vor Zlachen

Kleben
von Teppich-
boden

gen mit edlen Stoffen oder Leder anfer-
tigte. Sitze oder Verdecke wurden kunst-
voll mit Rosshaar und Watte aufgepol-
stert, die Stoffe sauber abgen#ht und
dem Zeitgeschmack entsprechend ver-

ziert und mit Ornamenten versehen.

Speziell fiir den Sattler war der hand-
werkliche Héhepunkt die Anfertigung
der Luxus-Verdecke und die Qualitéts-
polsterungen in der Zeit von 1930 bis
1950, als die grossen Schweizer Carros-

siers mit grossartigen handwerklichen

Leistungen Anerkennung auf der ganzen
Welt fanden.

Eine Spezialisierung ergab sich in den
fiinfziger Jahren mit den nachtriglichen
Schiebedach-Einbauten in Serienfahr-
zeuge.

Mit dem Aufkommen der Kunst- und
Schaumstoffe und laufend neuer Anwen-
dungen im Fahrzeug-Innenausbau haben
sich die Arbeiten fiir den Carrosseriesatt-
ler verdndert. Fiir das Auswechseln und
Reparieren von Verdecken, Teppich-
Auskleidungen, Polsterbeziigen, Lastwa-
gen-Blachen und Riemen ist er der Spe-
zialist geblieben. In Betrieben, wo Car-
rosseriesattler zur Verfligung stehen, ist
er auch der Spezialist zur De- und Re-
montage von Scheiben, fiir die Reparatur
von Schiebedichern oder Kurbelappara-
ten, zum Abdichten und Gerdusche be-
heben. In Kleinbetrieben ohne Carrosse-
riesattler werden diese Arbeiten notge-
drungen vom Spengler oder Mechaniker
ausgefihrt.

Das Handwerk der Carrosseriesattler ist
vielfiltig und anspruchsvoll. Trotz der
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tiefgreifenden Anderungen, die in diesem
Berufszweig stattfanden, haben sich vor-
wiegend kleinere lidndliche Carrosserie-
sattlereien erhalten, die sich auch auf
Produkte ausserhalb der Fahrzeug-Bran-
che spezialisiert haben. Die Palette der
Materialien wird auch heute noch breiter,
und es werden sich bestimmt auch in den
ndchsten Jahren weitere Anpassungen an
die neuen Materialien ergeben.
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N FEUERWERK VON 1000 IDEEN

Namen wie Graber. K&bng oder Hartmann haben noch heute einen be-

sonders feinen Klang: Zusammen mit ihren Carrossier-Kollegen aus

Langenthal oder Worblaufen schufen sie in den Jahren vor und nach

dem Krieg wunderschdéne Fahrzeuge, welche ihnen unter den Old-

timer-Freunden unsterblichen Ruhm eintrugen.

Arbeiten
am Verdeck

Arbeiten
am Sitz

Blick, 1937
Carrosserie
L= ngenthal AG

Die Schweiz kann auf eine automobilhi-
storisch reiche und interessante Vergan-
genheit zuriickblicken. Trotzdem ist sie
im Personenwagenbau ein Sonderfall.
Als relativ kleines Land in Europa (1900
ca. 4 Mio. Einwohner) und chne nen-
nenswerte Bodenschitze ausgestattet, be-
sass die Schweiz nie eine eigene Schwer-
industrie. Vielmehr musste sie sich mit ei-
ner hochwertigen Maschinenindustrie
Absatzmirkte weit tiber die Landesgren-
zen hinaus erarbeiten. Eine gute Berufs-
bildung sicherte ihr eine starke Position
auch ausserhalb der Landesgrenzen. Die
sauberen Detaillosungen an manchen
Fahrzeugen sind der Beweis, dass die
Konstruktionen von erfahrenen Berufs-

leuten mit grossem handwerklichen Kon-

nen geschaffen wurden. Genoss die Ei-
senbahn seinerzeit die Forderung durch
Volk und Staat, begegneten Behorden
und grosse Teile der Bevolkerung dem
Automobil eher feindlich. Die aufkom-
mende Motorisierung stiess nicht iiberall
auf ein gutes Echo. So blieb zum Beispiel
im Kanton Graubiinden bis 1925 jegli-
cher Motorfahrzeugverkehr verboten.
Um ihre Interessen zu vertreten, formier-
ten sich die Besitzer der ersten Automo-
bile zu Vereinen. Nach der Griindung des
TCS (1896) folgte zwei Jahre spiter die
Griindung des ACS (1898).

Eine langjdhrige Tradition auf dem Ge-
biet der Prizisionsmechanik und die Er-
wartung von guten Geschiiften liess um
1900 eine grosse Anzahl von Fabriken im
Motorfahrzeugbereich entstehen. Wie im
Ausland teilten sich der Chassisbauer
(Motor und Fahrgestell) und der Carros-
sier die Herstellung des Fahrzeuges.
Wiihrend der erstere von allem Anfang
an zur industriellen Produktionsweise
schritt, erfolgte der Ubergang des Wa-
genbauers zum industriell fertigenden
Betrieb nur zégernd. Es waren besonders
geschickte und unternehmungslustige
Wagenbauer, welche sich nach und nach
zum eigentlichen Carrossier spezialisier-
ten und sich bemiihten, den neuen An-
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forderungen und Anspriichen gerecht zu
werden. Ab der Jahrhundertwende er-

folgte eine stete Entwicklung im Carros-
sericbau.

Schon zur Zeit vor dem Ersten Weltkrieg
existierte in der Schweiz ein ansehnlicher
Bestand an Personenwagen, die als Lu-
xusartikel von privilegierten Biirgern ge-
fahren wurden.

In der Schweiz wurden mehrere Autofir-
men zwischen 1893 und 1914 gegriindet
und hatten in dieser Zeit ihre Hochkon-
junktur. Stellvertretend seien hier die
Marken: Ajax, Berna, FBW, Fischer,
Martini, Pic-Pic, Saurer, Tribelhorn und
Turicum genannt. Nach dem ersten Welt-
krieg verschirfte sich die Wirtschaftslage
fiir die einheimische Autoindustrie, Qua-
litdtsvorteile konnten den Preisnachteil
gegeniiber den aufkommenden Massen-
produktionen aus dem Ausland nicht
aufwiegen. Der Anteil schweizerischer
Personenwagen fiel stark zuriick.

Die schweizerische Carrosserie-Industrie
war zunehmend gefordert. Als Hersteller
von Produkten, die fast vollumfinglich
vom Inland aufgenommen wurden, stand
sie zunehmend auch mit der auslidndi-
schen, sehr effizient und mit grossen Seri-
en arbeitenden Autoindustrie, in hartem
Konkurrenzkampf,
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Der VSCI erreichte im August 1931 nach
zéhen Verhandlungen mit dem Bundesrat
ein Abkommen, das Zollriickvergiitun-
gen fiir alle in der Schweiz gefertigten
Fahrgestelle und Aufbauten vorsah. Fer-
ner konnte erreicht werden, dass der Im-
port von Aufbauten auf in der Schweiz
gefertigte Fahrgestelle verhindert wurde.
1933 wurde dank der Intervention des
VSCI eine Beschrinkung und Kontin-
gentierung der Einfuhr von Automobi-
len, Fahrgestellen, Carrosserien und
Elektrokarren eingefiihrt, zur Protektion
der eigenen Produkte. Dazumal zihlte
man bei uns gegen 100 Carrosserie-Fir-
men mit rund 2000 Beschiftigten. Die
Carrossiers versahen damals ca. 4500
Fahrgestelle mit Spezialaufbauten, meist
mit schénen Cabriolet-Carrosserien.

Um die inldndische Autoindustrie zu for-
dern, wurden Zollerleichterungen zum
Import von Rohwaren und Carrosserie-
Bestandteilen gewihrt. So montierte die
Firma Saurer 1934 Chrysler-Fahrzeuge
und General-Motors eigene Wagen in ei-
ner neu errichteten Fabrik in Biel. Wich-
tig dabei war die Verwendung moglichst
vieler einheimischer Produkte wie Stoffe,
Pneus, Leder, Rosshaar, elektrische Aus-
riistung, Farben und vieles mehr. Diverse
Carrossiers fertigten Verdecke etc. nach

Cadillac, 1939
Gebr. TUscher
+ Co., Zirich

studebaker,
1937
Carrosserie
Langenthal AG

Lancia Aurelia,

1954
Carr-sserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

auslidndischen Patenten. Neben wenigen
iiberragenden Konnern ihres Metiers mit
aussergewohnlicher Kundschaft waren
die meisten Carrossiers schon zu Frie-
denszeiten auf Auftrige der Armee und
vor allem der PTT und der offentlichen
Hand angewiesen. Auch bildete die Car-
rossierung von Nutzfahrzeugen cine im-
mer wichtigere Stiitze, hauptsichlich
nachdem Auftrige fiir Spezialaufbauten
auf Personenwagen ausblieben.

Mit dem technischen Durchbruch der
selbsttragenden Carrosserien in den fiinf-
ziger Jahren sowie der Preisanpassung

durch Massenfertigungen begann fiir un-
sere Carrosserie-Firmen ein struktureller
Wandel in ihrer Titigkeit. Von den hand-
werklich gefertigten Carrosserien vollzog
sich der Wandel hin zum Reparieren von
Carrosserieschiden oder zum Handel.
Das Denken in handwerklichen Grossen
und der relativ begrenzte Markt verun-
méglichte es den Schweizer Carrossiers,
den Schritt zur Gross-Serie oder zum
Produkte-Management zu tun. Eine der
wenigen Ausnahmen bildete Hermann
Graber, der in den fiinfziger Jahren mit
Alvis zu einer Kleinserien-Produktion
seiner Carrosserien kam.

Anfang des Jahrhunderts vervollstindig-
ten die jungen Carrossiers ihre Kenntnis-
se, die sie wihrend der Berufslehre als
Wagner, Schmied, Sattler oder Auto-
lackierer erworben hatten, in Wanderjah-
ren bei diversen Firmen. Die fithrten die
spiteren Generationen ins Ausland, vor-
wiegend in die Design-Biiros in Frank-
reich oder einige wenige nach Amerika,
wo sie international Anerkennung fan-
den, bevor sie meist in die viterlichen
Betriebe zuriickkehrten. Geprdgt durch
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diese Erfahrungen wie auch von Ein-
driicken, die sie jeweils von den Automo-
bilsalons in Paris, Mailand, London oder
Berlin mit nach Hause nahmen, lehnten
sie sich mit ihrer Linienfiihrung an die
grossen Vorbilder aus Italien und Frank-
reich an.

Dabei war ihr Stil vor und nach dem
Zweiten Weltkrieg wohl harmonisch und
proportional, jedoch nicht so futuristisch
und extravagant wie die Arbeiten ihrer
Vorbilder. Die schweizerische Kund-
schaft wihlte im Gegensatz zu den aus-
lindischen Kunden in den Gross-Stéadten
die eher niichterne, diskrete Linien-
fiihrung. Grosse Beliebtheit genossen die
sauber verarbeiteten, gerduscharmen und
leicht zu betitigenden Verdecke einhei-
mischer Produktion.

Am Genfer Automobil-Salon wie auch
an zahlreichen Schonheitskonkurrenzen
prisentierten die Carrossiers ihre neue-
sten Arbeiten einem interessierten Publi-
kum. Dabei schnitten sie im internationa-
len Vergleich sehr gut ab.

Nur ganz wenige Schweizer konstruierten
nach 1950 Fahrzeuge als Einzelstiicke
oder in kleineren Serien, so zum Beispiel
Peter Monteverdi, Emil Enzmann oder
Peter Sauber.

Fiir die Zukunft hoffen wir, dass die
Schweiz mit technischen Einzelleistungen
brillieren wird. Es ist Schweizern gelun-
gen, auf dem Gebiet der Solar-, Elektro-
und Hybrid-Fahrzeuge hervorragende
Leistungen zu vollbringen. Dies belegt
die Ingenieurschule Biel mit dem «Spirit
of Biel II» an der «World Solar Challen-
ge» 1990 mit dem ersten und 1993 mit
dem «Spirit of Biel III» mit dem zweiten
Platz. Die dadurch gewonnenen Erfah-
rungen konnten auch bei der Realisie-
rung von Elektromobilen angewendet

werden.
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Neben den Marken Horlacher, City-El
oder Volta sei hier stellvertretend der
Prototyp ESORO E301 vorgestellt, der
iber eine selbsttragende, karbonver-

stiarkte Glasfaser-Carrosserie von 110 kg
Eigengewicht verfiigt. Das Fahrzeug,
welches vier Personen Platz bietet, er-
reicht eine Hdochstgeschwindigkeit von
114 km/h und hat eine Reichweite von
100 bis 150 km (Hersteller-Angaben).
Damit das Fahrzeug einst in Serie gebaut
werden kann, werden Partner oder Li-
zenznehmer gesucht. Bekannt sind auch
die grossen Anstrengungen und Investi-
tionen um das «Swatch-Auto» als genia-
les Volks-Fahrzeug.

Das Gebiet der Elektro- und Hybrid-An-
triebe bietet ein reiches Forschungsgebiet
fiir unsere Technischen Hochschulen wie
auch flir private Unternehmen. Eine
zukiinftige  Serienproduktion solcher
Fahrzeuge mit umweltfreundlichen An-
trieben ist nur mit einem starken Partner,
wahrscheinlich aus der ausldndischen
Automobil-Industrie, moglich.

Alvis TD 21,
1967
Hermann
Graber,
Wichtrach

Rolls-Rovyce
~hantom 1,
1927
Carrosserie
_in.Heber SA,
cCenéve

Alfa Romeo
6C" "50, 1930
Hermann
Graper,

Wic trach




Alfa Romeo
6C2300, 1931
Hermann
Graber,
Wichtrach

Willys-Knight,
1928
Schweizeri-
sche Wagons-
Ffabrik
Schlieren
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Renault
Nervasport,
1933
Carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

Delage, 1933
Carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

Isotta-
Fraschini
Tip 8A, 1933
carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie
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Mathis, 1933
Reinbolt +
Christé AG,
Basel

Hispano-
Suiza, 1934
Carrosserie
Langenthal AG

cadillac V12,
1933
Ccarrosserie
Langenthal AG
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Bugatti 57, 1935
Gebr. Beutler +
Co., Thun

Buick, 1937
Carrosserie
Worblaufen,
. Ramseier
+Cie

Peugeot 402,
1938
Carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie
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SS Jaguar
212 litre, 1937
Gebr.
Tuscher +CoO.,
Zurich

Buiclk, 1938
Reinbolt &
Christé AG,
Basel
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Delahaye 135,
1938
Carrosserie
Langenthal AG

Packard, 1938
Hermann
Graber,
wichtrach
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Talbot
Lago Record, |
1949 ?
; Hermann |
Al I Graber, i
S nal ol N {
5 ~ ' Wichtrach i
bLigi =il |

Delahavye 135,
1947
Hermann
Graber,
Wichtrach

Alfa Romeo
6C2500, 19240
Hermann
Graber,
wichtrach

Peugeot 202,
1947
Ccarrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

Talbot-Lago
Record, 1947
carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie
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Bentley
Mark VI, 1948
carrosserie
Wworblaufen,
F. Ramseler
+Cie

Hotchlkiss,
1951
Carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

73




Jowet Jupiter,
1951

Gebr. Beutler,
Thun

Alfa Romeo
6C2500, 1951
Carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

Peugeot 203,
1950
Carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier
+Cie

Alfa Romeo Jaguar XK 120,
1900, 1953 1953
carrosserie Carrosserie
Worblaufen, Worblaufen,

F. Ramseier F. Ramseier
+Cie +Cie

74 75




Bristol 401,
1952

Gebr.
Beutler +Co.,
Thun

Healey, 1950
carrosserie
Langenthal AG
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Alvis TD21,
1959
Hermann
Graber,
Wichtrach

Lancia Aurelia,
1955
Ccarrosserie
Worblaufen,

F. Ramseier
+Cie
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Monteverdi Hai
F1 650, 1992
Lackier-
arbeiten
Carrosserie
Born AG, Basel

Monteverdi
375S
Berlinetta,
1970

Lackier-
arbeiten
carrosserie
Wenger, Basel

Hybrid-Drive-
system
ESORO H 301,
1994

ESORO AG,
Zurich
Lackierarbei-

ten Ccarrosserie

Born AG, Basel

Gerade fur den Bau von Nutzfahrzeugen und Anhingern durften die

Schweizer Carrossiers wahrend Jahrzehnten zu Recht einen weltweit

guten Ruf geniessen. Seit einigen Jahren kampft die Branche aller-

dings mit Schwierigkeiten, ohne jedoch ihre bekannte Flexibilitat,

Qualitat und Freude an der Innovation verloren zu haben.

Saurer, 1920

Firma J. Kolz,

Basel

Um die Jahrhundertwende wurde in der
Schweiz von einigen Schweizer-Unter-
nehmen mit dem Bau von motorisch an-
getriebenen Nutzfahrzeugen begonnen.
Mit aufsehenerregenden Pionierleistun-
gen (so im Motoren- und Getriebebau),
zum Teil auch mit wechselhaftem Erfolg,

konnten sich diese Firmen lange am in-
und auslédndischen Markt behaupten.

Ende 70er/Anfang 80er Jahre musste die
Fabrikation von Schweizer Motorwagen

infolge der in immer grosseren Serien ge-
bauten Auslinderfahrzeugen eingestellt
werden. So verliess Ende 1983 als letztes
Fahrzeug ein Militirlastwagen schweize-
rischer Herkunft die Werkhallen.

In der europiischen Nutzfahrzeugindu-
strie. werden vorwiegend Basistypen in
immer grosseren Serien hergestellt. Diese
Serienlastwagen, allenfalls mit Extraaus-
stattungen, bringen fiir kleinere und mitt-
lere Betriebe mit eher handwerklicher
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Arbeitsweise eine grosse Palette indivi-
dueller Betitigungsmoglichkeiten, um ei-
nen Lastwagen zu einem preiswerten Ar-
beits- und Spezialgerdt zu machen.

Die Schweiz besitzt eine sehr leistungs-
fahige Carrosserie- und Fahrzeugbau-In-
dustrie, die im In- und Ausland hohes
Ansehen geniesst. Seit dem «Olschock»
Anfang der 70er Jahre und der damit
verbundenen Absatzkrise bis gegen 1980
zeigte sich in der Praxis immer mehr, dass
sich die Transportbedingungen geéndert
haben und die Fahrzeuge viel spezifischer
auf bestimmte Waren und Einsatzbedin-
gungen abgestimmt und ausgelegt wer-
den miissen.

Infolge der im Inland geltenden Gesetze
mit den tiefsten Gesamtgewichten Euro-
pas fiir Motorwagen und Anhénger sind
die schweizerischen Konstrukteure ge-
zwungen, mit niedrigstem Eigengewicht
eine moglichst grosse Nutzlast zu erzie-
len.

Bei Aufbauten auf Motorwagen und An-
hédnger ist die Schweiz seit Jahrzehnten
fithrend in der Verwendung von hoch-
wertigen Aluminium-Legierungen fiir
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Unterbauten, Briickenaufbauten und Zu-
behor. Diese Entwicklung setzte sich
auch im Fahrgestellbau und den Unter-
bauten durch. So werden zwecks Ge-
wichtsreduzierung selbst Sattelauflieger-
und Anhéngerfahrgestelle unter Verwen-
dung von hochwertigen Stahllegierungen
(Feinkornstdhlen) oder in Ganzalumini-
um hergestellt.

Um eine grésstmogliche Wirtschaftlich-
keit zu erzielen, muss die Fahrzeugstand-
zeit so kurz wie moglich gehalten, die
Kosten fiir die Transportgutbewegung
durch geeignete Einrichtungen gesenkt
sowie die Beanspruchung des Fahrperso-
nals durch Hilfsmittel reduziert werden.
Aus diesen Forderungen resultiert eine
weitgehende Anpassung und Spezialisie-
rung der Nutzfahrzeuge entsprechend
der zu transportierenden Giiter. So wur-
den unter anderem Wechselsysteme auf
Motorwagen-Chassis entwickelt. Die fle-
xible Anpassung an die Bedarfsstruktur
ermoglicht, dass jeweils mit einem Zug-
wagen eine grosse Palette von Transport-
Varianten abgedeckt werden und damit
die Standzeiten verringert oder ganz ver-

Ford, 1932,

carrosserie
Worblaufen,
F. Ramseier

+Cie

Hydr.
Dreiseiten-
Kipper Berna,
ca. 1929,

5 Tonnen

.‘ Tragkraft.

i Type G5UMK

' Berna

Chevrolet,

ca. 1929,
Carrosserie
Langenthal AG,
Grogg,
Sommer & Cie

Langenthal

GROGG, SOMMER & CIT
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Hydr. Dreiseiten-Kipper Berna, 5 Tonnen Tragkraft.

TYPE Gsumk

mieden werden konnen. Es besteht die
Méglichkeit, mit einem Fahrgestell bis zu
zehn verschiedene Aufbau-Varianten zu
bewegen.

Die vermehrte Umstellung des Trans-
portgewerbes von 2- auf 3- und 4achsige
Motorwagen mit einem Gesamtgewicht
bis 28 Tonnen erméglichte den Aufbau-
herstellern, Uberlandbriicken, Brenn-
stofftanks, Kipperaufbauten, Betonmul-
den und Fahrmischer usw. entsprechend
der hoheren zuldssigen Lasten neu zu
konzipieren und aufzubauen. Entspre-
chend auch 3-Achs-Motorwagen mit

—HERSERRCEA G
LANGENTHAL

Uberlandbriicken und 16- bis 18-Tonnen-
Anhinger sowie Sattelauflieger bis 42
Tonnen Gesamtgewicht fiir Ausland-
transporte nach internationalen Vor-
schriften.

Den speziell schweizerischen Verhiltnis-
sen angepasst, werden im Inland hiufig
von der Sattelkupplung des Schleppers
aus zwangsgesteuerte Aggregate verwen-
det, wobei eine oder beide Achsen des
Aggregates gelenkt sind und somit einen
spurgetreuen Nachlauf des Aufliegers
zum Schlepper gewiihrleisten. Diese Aus-
fihrungen sind im Ausland weniger be-
kannt.

1978 wurde der Langmaterialzug speziell
fiir Langeisentransporte neu definiert.
Die damit erreichten technischen Verbes-
serungen — unter anderem mit mechani-
scher oder hydraulischer Zwangssteue-
rung anstelle des unfalltrichtigen Nach-
ldufers, gewihrleisten eine erhohte Ver-
kehrssicherheit.

Im Jahre 1976 traten neue internationale
Vorschriften fiir den Transport von ver-
derblichen Giitern bei verschiedenen eu-
ropdischen Landern in Kraft. Dieses
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Abkommen, abgekiirzt ATP (Accord
Transport Perissable) regelt die Vor-
schriften fiir verderbliche Giitertranspor-
te. So entstand innert kurzer Zeit eine
rege Nachfrage nach Spezialfahrzeugen
mit Tiefkiihl-, Kiihl- und Isotherm-Auf-
bauten bei den entsprechenden Trans-
portunternehmern. In der Folge speziali-
sierten sich verschiedene Firmen auf die
Herstellung und den Vertrieb solcher
Aufbauten und deren Zubehore wie iso-
lierte Hebebiihnen, Inneneinrichtungen
mit Laufschienen fiir Roll- und Contai-
nerbetrieb, seitliche Schiebetiiren, Kiihl-
aggregate usw.

Anfang der 80er Jahre wurden die ersten
Kurzkupplungs-Systeme bekannt. Volu-
men-Transporte haben deutlich zuge-
nommen. Leichtgut fiillt die Volumenka-
pazitit der Fahrzeuge aus, ohne ihre
Gewichtskapazitdten auszunutzen. Durch
den Finbau eines Kurzkupplungssystems
kann die Aufbaulinge — bei gleichblei-
bender Lastzug-Gesamtlinge — verldn-
gert und 3 bis 4 m* Laderaum gewonnen
werden. In der Regel werden die Vor-
richtungs-Komponenten von ausldndi-
schen Herstellern bezogen oder in Lizenz
hergestellt.

In der Rezession der 70er Jahre wurden
durch die Armee grossere Auftrige ver-
geben wie Gepickanhdnger 2achsig, Zi-
sternen-Aufbauten und Motorwagen und
Anhinger, diverse Briicken- und Spezial-
Aufbauten. Anfang der 80er Jahre an-
schliessend 1200 Militarlastwagen SAU-
RER der Typen 6 DM und 10 DM. In
Abstinden folgten grossere und kleinere
Serienauftrige durch Armee und PTT,
die erheblich zur Auslastung einheimi-
scher Betriebe beitrugen.

Die weltweite Wirtschaftskrise macht
sich seit Anfang 1991 durch starken Um-
satzeinbruch bemerkbar. Dies fithrte zu
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einer weiteren Bereinigung in der Nutz-

fahrzeugbranche, mussten doch etliche
Traditionsfirmen umstrukturiert oder gar
liquidiert werden. Der Wettbewerb im
Nutzfahrzeugbereich innerhalb des eu-
ropiischen Marktes bekommt auch das
Carrosserie- und Fahrzeugbau-Gewerbe
vermehrt zu spiiren. Der internationale
Wettbewerb zwang viele einheimische
Fahrzeugbauer, auf genormte auslindi-
sche Serien-Komponenten zuriickzugrei-
fen resp. Werkvertretungen zu iiberneh-
men, um im Markt bestehen zu kénnen.
Heute sind Innovation, Qualitait und
Flexibilitdt unumginglich geworden, nur
so konnen Marktanteile erkampft, gehal-
ten und damit Arbeitspldtze gesichert
werden.

Diamond mit
Holzvergaser
ca. 1942
Carrosserie
Worblaufen
F. Ramseier +
Cie

Klein-
kiihlwagen
Heimburger AG
Basel

Kleinmulden-
fahrzeug
ROl AG, Stans

Milch-
transporter
Walde AG,
Uster
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Mobile
Toiletten-
anlage
Peter AG,
Winterthur

= ,b’f:'u[:am [ BT

Sattelauflieger
mit Blachen-
verdecl
Frech-Hoch AG,
Sissach

T : : g - = ‘ 4-Achs-Motor-
——-hir, ! f ] G i == wagen mit
HTTTHTER D s ) |k ‘ o : Wechsel-
— : ~a : ) system (Beton-
Fahrmischer
und 3-Seiten-
Kippbricke)
Peter AG,
Winterthur
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Tiefkiihl-
Kastenaufbau
Frech-Hoch AG
Sissach

Verkaufs-
wagen Migros
Geser AG,
Littau LU
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3-Achs-Motor-
wagen mit
Hebeblihne
Trosch

Krapf AG,
Amriswil

a1 e
n g |

" i SCHNZENHOF HORGEN

sattelauflieger
mit Kiihi-
kasten-Aufbau
Frech-Hoch AG
Sissach

3-Achs Motor-
wagen mit
spez. Blachen-
verdeck
Metanova SA
Cressier

86

Selbst-
tragender
Sattelauflieger
mit Walking-
Floor fir
Schuttgtter
und Paletten
Lanz + Marti AG,
Sursee

Chemiewehr-
Container
Peter AG,
Winterthur

Siloaufbau auf
4-Achs-Motor-
wagen

Krapf AG,
Amriswil
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Absetzkipper
auf 4-Achs-
Motorwagen
Trésch AG,
Diibendorf

N
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Wechsel-
system auf
3-Achs-Motor-
wagen
Hauser Fahr-
zeugbau AG,
Wiedlisbach

Mullabfuhr-
Aufbau
Peter AG,
Winterthur
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Mammut-
RuUckwarts-
Kippmulde
Brithwiler AG,
Buchrain

Absetzkipper
auf 4-Achs-
Motorwagen
Nencki AG,
Langenthal
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3-Seiten-

Kippbricke
auf 4-Achs-
Motorwagen
Wirz AG,
Uetikon

Absetzkipper
auf 3-Achs-
Motorwagen
Andres AG, Lyss

e _=—c

3-Achs-Motor-
wagen mit
Welaki-Aufbau
Wirz AG,
Uetikon

Kleinmulden-
fahrzeug
ROl AG, Stans

RuUckwarts-
kippmulde
Peter AG,
Winterthur
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Kastenzug fur
kombinierte
Transporte
(Kithlung und
Paletten)

Lanz + Marti AG,
sursee

Hakengerat
mit
Betonmischer
Peter AG,
wWinterthur

Kombilift und
Schublknicl-
Halkengerat
auf 4-Achs-
Motorwagen
Trésch AG,
Diibendorf
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Kabel-
transport-
Anhanger
Peter AG,
Winterthur

Spezial-
anhanger fur
Fasstransporte
Lanz + Marti AG,
Sursee

4-Achs-Motor-
wagen
VLS-Haken-
gerat mit spez.
Bruckenauf-
bau und Kran
Andres AG, Lyss




Langholz-
anhangerzug
Andres AG, Lyss

4-Achs-Motor-
wagen mit
RlUckwarts-
Kipper

Trésch AG,
Dilibendorf

SUVA
@ CNA
INSAI

Audiomobil
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Spezial-
Untersuchungs-
wagen der
SUVA

Geser AG,

Littau LU

Hebebuhne
Alu-system-
technik
Minchenstein
Trosch AG,
Dilibendorf

Alu-Transport-
anhanger fur
Fahrzeuge mit
geringer
Bodenfreiheit,
z.B.
Strassenwisch-
maschine

W. Gusset,
Frauenfeld
Alu-system-
technik
MulUnchenstein
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Kleinanhanger
mit Hydraulik-
Muldenkipper
R&II AG, Stans

Allradfahrzeug
mit Pflug und
Salzstreuer
ROl AG, Stans

Sattel-
Auflieger flur
Rennwagen-
transporte
3-Achs-Spezial- (Formel 1)
anhanger Walde AG,
Andres AG, Lyss Uster
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Spezial-
Anhanger fur
Kabelrollen
Lanz + Marti
AG, sursee
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Team
SAUBER MERCEDES

L
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Oamm,

Spezial-
Kastenaufbau
Larag AG,

Wil SG

Sattel-
auflieger-
Wohnmobil
Team Sauber-
Mercedes
Walde AG,
Uster

Spezial-
Sattelzug-
Isolier-Kasten

Kreation Colani

Larag AG,
Wil SG

Die in der schweiz hergestellten Busaufbauten stellen wohl diejenige

Sparte im Carrosseriebau dar, die nach den Cabriolets eine florierende

BlUtezeit erreicht haben. Heute ist diese Sparte auf zwei Firmen zu-

sammengeschrumpft und wvon auslandischen Aufbauern verdrangt

worcen.

-

Car Alpin
1928

J. Kblz, Basel

Saurer

Die Busaufbauten der ersten Generation
wurden grosstenteils auf Chassis aus ein-
heimischer Produktion aufgebaut (Sau-
rer, Franz/FBW, Martini, Arbenz, Ber-
na). Rund 20 schweizerische Carrossiers
haben im Laufe der Zeit Busaufbauten
hergestellt.

In handwerklich bewihrter Manier wur-
den diese Aufbauten hergestellt. Wem
sind nicht die kunstvoll getricbenen Ver-
blechungen, die gross ausladenden Tiiren
und die weit zu 6ffnenden Rollverdecke
in bester Erinnerung? Wer kann sich
vorstellen, dass die Bleche oft wihrend
Stunden auf dem Lufthammer in tosen-

dem Léarm und mit Kraft in die vorbildli-
che Rundung getrieben worden sind?
Nachdem die ersten Busse vornehmlich
als Hotel-Zubringer und als Gistecars
eingesetzt worden sind, gewann spéter
der offentliche Verkehr zunehmend an
Bedeutung. Damit wurde eine Entwick-
lung eingeleitet, die sich vom Allzweck-
bus weg entfernte und zu einer Speziali-
sierung fiir Stadtbusse einerseits und zu
Reisebussen anderseits fiihrte.

So musste bei den Stadtbussen mit dem
kurzzeitigen Stop-and-Go-Betrieb darauf
geachtet werden, dass die Haltezeiten
nicht lange dauerten, die Fahrzeuge
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Car Alpin, 1928
J. Kblz, Basel

Renault 1929
Kursautobus
mit spez. Aus-
bau fuar Milch-
transport

J. Kolz, Basel

Reisecar Berna,
vierziger Jahre
Gebr. Tuscher
& Co., Zurich

Reisecar,
vierziger Jahre
Gebr. Tuascher
& Co., Ziurich

mussten gut beschleunigen und auch
wirksam bremsen kénnen. Gleichzeitig
wurde eine Entwicklung eingeleitet, die
das bequeme Ein- und Aussteigen bei
minimalem Platzbedarf sicherstellte. Die
ersten Schwenktiiren wurden konstruiert.
Bereits in den vierziger Jahren wollte der
oOffentliche Verkehr dem Umweltschutz
Rechnung tragen. So wurde der umwelt-
freundliche Elektroantrieb entwickelt
und die ersten Trolleybusse gebaut. In-
zwischen gibt es in der Schweiz bereits
14 Trolleybusnetze in allen grosseren
Stidten.

Auch diese Entwicklung stellte neue An-
forderungen an die schweizerischen Car-
rossiers, mussten doch verschiedene elek-
trische Aggregate vom Boden bis auf das
Dach ein- und aufgebaut werden.

Der offentliche Verkehr entwickelte sich
erfreulich weiter, so dass die klassischen
Busgrdssen bald nicht mehr geniigten. Es
erfolgte die Entwicklung der Personen-
transportanhénger und spiiter der Ge-
lenkbusse.

Im Laufe der Jahre nach 1970 wurden al-
lerdings kaum mehr Personentransport-
anhéinger gebaut, da die Nachfrage voll-
stindig erlosch. Erst in den Jahren 1988
bis 1990 wurden erneut 20 Busanhinger
fiir die Stadt Lausanne gebaut. Erstaunli-
cherweise verstirkt sich die Nachfrage
erneut, und so baut das schweizerische
Carrosseriegewerbe 1994 wiederum 10
Personentransportanhinger fiir die Zu-
gerland Verkehrsbetriebe,

Mit dem Riickgang der Nachfrage nach
Personentransportanhidngern stieg aller-
dings der Bedarf an Gelenkbussen. Ins-
besondere gegen Ende der achtziger Jah-
re konnte die Nachfrage nach schweize-
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Gelenk-
trolleybus
Schaffhausen
Hess AG,
Bellach

Flughafen-
vorfeldbus fur
Flughafen
Zurich, Fahr-
gruppe NAW,
selbsttragen-
der Aufbau in
Leichtmetall,
geschraubt,
System
CO-BOLT,
Baujahr 1992
Hess AG,
Bellach

Volvo B6
Autobus 1992
Lauber + Fils SA
Nyon

Flughafen-
vorfeldbus
COBUS 300 —
Lizenzbau in
Portugal.
Fahrgruppe
NAW, Aufbau in
Leichtmetall,
System
CO-BOLT.
Erstellt 1991.
Vertrieb durch
CONTRAC,
Wiesbaden,
Deutschland
Hess AG,
Bellach

rischen Trolleybusaufbauten kaum mehr
befriedigt werden.

Mit der zunchmenden Spezialisierung
der Stadtbuscarrosserien erfolgte auch
eine Strukturbereinigung im schweizeri-
schen Carrosseriegewerbe. Gegeniiber
der auslandischen Konkurrenz konnten
und kénnen nur noch diejenigen Betrie-
be bestehen, die mit der technologischen
Entwicklung mithalten konnten. So muss
heute leider festgestellt werden, dass sich
lediglich noch zwei Firmen in der ganzen
Schweiz mit der Herstellung von Stadt-

buscarrosserien befassen. Alle andern
mussten sich dem Kostendruck des Aus-
lands beugen und die Produktion einstel-
len,

Mit dem Kostendruck parallel verlief
auch der technologische Fortschritt. So
werden heute die mehrheitlich in der
Schweiz hergestellten Busaufbauten in ei-
ner geschraubten Aluminiumkonstrukti-
on hergestellt. Stahlkonstruktionen kén-
nen wirtschaftlich nur noch in Grossseri-
en hergestellt werden, wie sie nur im
Ausland moglich sind.

Eine ganz andere, viel radikalere Ent-
wicklung nahmen die Carrosserieaufbau-
ten fiir die Reisebusse. Einesteils wurden
mit der boomenden Zunahme des indivi-
duellen Reiseverkehr iiber Jahre keine
gentligenden Stiickzahlen an Reisebussen
nachgefragt, so dass sich auch hier
mehrere schweizerische Carrossiers ent-
schliessen mussten, die Produktion einzu-
stellen.

Zum andern erfolgte wihrend dieser Pe-
riode eine Entwicklung im Ausland zum
preisgiinstigen Luxusbus, mit der die
Schweiz nicht mehr Schritt halten konnte.
So werden heute in der Schweiz keine
Reisebusse mehr gebaut.
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Autobus mit
Anhanger
Hess AG,
Bellach
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Lauber MIAN
13.230
Carrosserie
Lauber + Fils SA
Nyoh

Volvo B10M
Stadtautobus,
Chur 1993

Lauber + Fils SA,

Nyon

OFFENTLICH UND MEHR ALS RECHT

Bereits 1906 haben noch heutige VScCl-Mitglieder mit dem Bau von PTT-
Transportfahrzeugen begonnen. Damit folgte die Umstellung von
Pferdefuhrwerken auf Postautos. Nach dem Ersten Weltkrieg wurden
bereits grossere Serien von Lastwagen fabriziert: In den 20er Jahren
begann auch die erfolgreiche ZUusammenarbeit mit den Militidrbehdér-

den, die noch heute anhalt.

o

Saurer A 1920,
offener Reise-

J.Kolz, Basel

Die Einfithrung des Automobils bei der
Reisepost geht auf das Jahr 1906 zuriick:
Bis zu diesem Zeitpunkt wurden die ge-
samten Transporte mit Pferdefuhrwerken
abgewickelt. Die ersten drei Postautos
waren mit 4-Zylinder-Benzinmotoren mit
30 PS Leistung, Vollgummibereifung und
Karbidbeleuchtung ausgeriistet und er-
reichten auf ldngeren flachen Strecken
etwa 35 km/h. Die Stahlchassis trugen
eine Carrosserie ganz aus Holz. Uber
dem Holzgerippe wurden als Aussenver-
kleidung Furnierholzplatten angebracht,
die geschliffen und gelb lackiert wurden.
Ein Wagenfiihrer und ein Kondukteur
bedienten die Postautos, die 14 Personen
auf Holzbanken Platz boten und auf der

Strecke Bern-Papiermiihle und Bern—
Detligen eingesetzt wurden. Wegen ho-
hen Betriebskosten (Schadenanfilligkeit,
Benzinverbrauch 45 Liter/100 km) wurde
1909 die Strecke Bern—Papiermiihle wie-
der auf Pferdepostbetrieb umgestellt.

Wiihrend des Ersten Weltkrieges hatten
die Schweizer Hersteller Gelegenheit,
grossere Serien von Lastwagen zu liefern.
Durch die gewonnenen Erkenntnisse und
Erfahrungen wurde die Technik laufend
verbessert. Die Armeelastwagen, die
nach dem Ersten Weltkrieg nutzlos in
den Zeughdusern herumstanden, wurden
durch Bundesratsbeschluss den eidgenos-
sischen Verwaltungen iiberstellt. Diejeni-
gen Fahrzeuge, die in den Besitz der Rei-
sepost iibergingen, wurden in den eid-
gendssischen  Konstruktionswerkstitten
in Thun zu Reisewagen umgebaut und
Chassis und Motoren griindlich revidiert.
Im Jahre 1919 konnte die Postverwaltung,
trotz des kantonalen Automobilfahrver-
bots im Kanton Graubiinden auf der
Strecke Reichenau-Flims/Waldhaus, und
gleichzeitig mit der Autopost Brig—Sim-
plon-Gondo die ersten Postautolinien im
Alpengebiet einrichten. Die Post wollte
dabei den Reisenden frische Luft und
freien Ausblick auf die Schonheiten der
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Natur bieten. Es wurden daher offene
Fahrzeuge benutzt, denen als Witterungs-
schutz Segeltuchverdecke und Seitenteile
aus Celluloidfenstern dienten. Die ersten
Car alpin erreichten damals eine Ge-
schwindigkeit von etwa 12 km/h und ver-
fiigten tber Sitze mit Lederpolstern,
wihrend sich die Passagiere bei den
Uberlandwagen auf Holzbinke setzen
mussten.

In dieser Zeit stellte der Zustand der Al-
penstrassen hohe Anforderungen an die
Technik der Car alpins, die in erster Linie
einen geringen Lenkradius, einen starken
Motor und ausreichende Bremsen auf-
weisen mussten. Es entstand eine grosse
Anzahl von Fahrzeugtypen, die speziell
fiir diese Aufgabe in den einheimischen
Fabriken (Saurer, Berna, Martini, FBW)
entwickelt wurden. Verbreiterte Vorder-
achsen brachten den erwiinschten besse-
ren Vorderradeinschlag, eine leistungs-
fahige, von Saurer entwickelte Motor-
bremse ermoglichte eine sichere Talfahrt.
Im Jahre 1921 wurden beim gesamten
Postmotorfahrzeugpark Luftreifen einge-
fiihrt, die eine auf 45 km/h erhéhte Rei-
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segeschwindigkeit erlaubten und zu einer
Komfortsteigerung und zu verbesserter
Wirtschaftlichkeit fiihrten. Ein Jahr spi-
ter wurden die Karbidlampen durch eine
elektrische Beleuchtung ersetzt.

1921 bis 1925 setzte sich der Siegeszug
der technisch verbesserten Car alpins
fort. Praktisch alle Sommer-Hauptlinien
des Alpennetzes der heutigen Reisepost
wurden motorisiert. Ab 1925 wurde der
Reisepostdienst im Winter aufrechterhal-
ten. Dank dem FEinsatz verschiedener
Schneepfliige und Schneeschleudern so-
wie Raupenfahrzeugen wurde auch in

Saurer 1927
PTT-BuUus
J. Kolz, Basel

FBW, 1933
Carrosserie
Langenthal AG

Tribelhorn
Elektro-
fahrzeug
PTT Paket-
zustelldienst

den Wintermonaten eine grosse Zahl von
Touristen befordert. Nach und nach setz-
ten sich alsdann Schneeketten durch.

Die Wetziker Firma FBW loste ab 1926
mit ihrem wendigen Allwetterwagen die
offenen Fahrzeuge ab. Sie brachten mit
ihren tiefgezogenen Carrosserien, ver-

senkbaren Fenstern und Kurbelver-
decken, komfortableren Sitzen sowie ver-
besserten Motorenleistungen den Passa-
gieren mehr Komfort und kiirzere Fahr-
zeiten.

In den dreissiger Jahren wurde von den
Carrosseriebauern zum ersten Mal
Leichtmetall (Aluminium und verwandte
Produkte) angewandt.

Wiihrend des Zweiten Weltkrieges hatte
auch die Reisepost mit der Rationierung
des Betriebsstoffs zu kimpfen. In Gene-
ratoren verschiedener Marken wurde
Holz oder Holzkohle entgast und damit
die Motoren angetrieben. Etwa 300 Fahr-
zeuge der PTT-Verwaltung wurden unter
hohen Kosten fiir den Betrieb mit Ersatz-
stoffen umgebaut. Wihrend der Kriegs-
zeit mussten die Postautos teilweise auch

der Armee zur Verfiigung gestellt wer-
den.

Ende der vierziger Jahre begann die PTT
ihre Autobusse entsprechend Grésse und
Verwendungszweck einheitlich zu be-
zeichnen. Im Carrosseriebau wurde in
den fiinfziger Jahren das Stoff-Faltver-
deck durch die Dachverglasung  mit
kiinstlicher Be- und Entliiftung abgelost.
Die Vollziehungsverordnung IT zum Bun-
desgesetz iiber den Postverkehr (Auto-
mobilkonzessionsvertrag) trat am 15.Ja-
nuar 1960 in Kraft und fiihrte fiir das Per-
sonentransport-Regal eine liberale Ord-
nung ein. Auf Intervention des VSCI
wurde erreicht, dass der Art.38 aus der
alten Verordnung {ibernommen wurde.
Danach hatten konzessionierte Unter-
nehmungen fiir ihren Betrieb Fahrzeuge
und Bestandteile schweizerischer Fabri-
kation zu verwenden. Dieser Beschluss
wurde am 25, November 1968 aufgeho-
ben. Damit wurde der einheimischen In-
dustrie der Schutz entzogen. Trotzdem
sind viele der heute im Einsatz stehenden
Postautos mit Aufbauten einheimischer
Carrosseriewerke versehen.

Auch im Bereich der Militdrfahrzeuge
standen die Carrossiers mit den industri-
ellen Militdrbetrieben in harter Konkur-
renz. Der VSCI wurde in den zwanziger
Jahren erfolgreich bei den Bundesbehr-
den vorstellig, um diese seltsame Kon-
kurrenz einzugrenzen. In den Jahren vor
Ausbruch des Zweiten Weltkrieges wur-
de die Motorisierung der Armee, insbe-
sondere durch die Aufstellung motori-
sierter Verbinde, sehr stark gefordert,
Ferner wurde zwecks Beschaffung einer
geniigend grossen Zahl privater militér-
tauglicher Motorfahrzeuge deren Sub-
ventionierung durch den Bund beschlos-
sen. Dies wirkte sich fiir die schweizeri-
sche Carrosserie-Industrie schr positiv
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aus. Wihrend des Zweiten Weltkrieges
wurden die Betriebe zum Teil mit Repa-
raturauftriagen, dem Einbau von Holzver-
gasern fiir Militdrfahrzeuge und dem Bau
von Panzerattrappen beauftragt. General
Henri Guisan fuhr wihrend der Kriegs-
jahre ein Buick Cabriolet, das 1939 in der
Schweiz carrossiert wurde.

Nach dem Krieg wurden Arbeitsgemein-
schaften gebildet zur Herstellung von
Aufbauten auf verschiedene Militérfahr-
zeuge. Unter Federfithrung eines Gene-
ralunternehmers wurde eine Vielzahl von
Betrieben, iiber die ganze Schweiz ver-
teilt, an den Auftriigen beteiligt. Dieses
System hat sich sowohl aus der Sicht der
Gruppe fiir Riistungsdienste (GRD) als
auch der beteiligten VSCI-Betriebe vor-
ziiglich bewihrt. Der wohl namhafteste
dieser Grossauftrige umfasste die Her-
stellung und Montage von 1100 Lade-
briicken auf Saurer-Chassis.

Interessant ist auch das Vorgehen bei
Entwicklungen von Aufbauten oder An-
hdangern der Schweizer Armee. Nach
Wettbewerbsgrundsitzen werden von der
GRD zwei bis drei Prototyp-Anlagen
evaluiert und in Auftrag gegeben. Nach
Absolvierung der vorgesehenen Tests
und der Abkldrung der Truppentauglich-
keit entscheidet sich die GRD, welcher
der Prototypen weiterverfolgt wird. Nach
der allfilligen Uberarbeitung muss der
Hersteller gegen Entschddigung einen
kompletten Zeichnungssatz erstellen.
Dieser geht ins Eigentum der GRD f{iber.
So kann die GRD unter vollen Konkur-
renzbedingungen mehrere Offerten fiir
eine Seriefertigung einholen. So konnte
in den letzten Jahren eine grosse Anzahl
interessanter Beschatfungen tiber VSCI-
Firmen abgewickelt werden. Dabei hat
nach dem neuen Motorisierungskonzept
vor allem auch die Herstellung verschie-
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dener Anhéngertypen z.T. mit Aufbauten

an Bedeutung gewonnen.

Als jiingstes erfolgreiches Beispiel fiir
den VSCI kann auf die Beschaffung der
BUCHER-Geldndewagen DURO hinge-
wiesen werden. Eine VSCI-Firma leitet
als Generalunternehmerin die Herstel-
lung und Montage der Aufbauten.

Saurer, 1948
Carrosserie
Worblaufen
F. Ramseier
+Cie.

FBW, 1964
Ramseier +
Jenzer AG,
Bern

PTT-Autobus
Chassis MAN
Hess AG,
Bellach

NAW, Frech —
Hoch AG,
Sissach

PTT Autobus
Chassis Volvo
Hess AG,
Bellach
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Saurer 4x4a
Kipper

Buick, 1939
Reinbolt +

Christeé AG,
Basel

ax4 Steyr
A 580
Panzerabwehr-
attrappe
Burkhardt +~Co.,
Burgdorf
|
4x4 Unimog S 1 4x4 Saurer
aca | 2DM, 4.9t
|
1o 111




sSaurer 6x4
D32D,
Briuckenaufbau
Gemeinschafts-
arbeit von VSCI-
Mitgliedern
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Saurer 6x6

10 DM,
Brickenaufbau
Gemeinschafts-
arbeit von
VSCI-
Mitgliedern,
Blache

Gygax AG,
Zofingen

Militar-
lieferwagen
Bucher-Duro
axa

General-
unternehmer
Bucher +
Guvyer AG,

Hess AG,
Bellach
Verantwortlich
flr den Aufbau

Pinzgauer
Blache

Bieri Blachen
AG,
Grosswangen

1-Achs-
Anhanger,
Carrosserie
Langenthal AG

Spezielles
Transport-
fahrzeug mit
gelenktem
Anhangerteil
Andres AG,
Lyss
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AUES DETAIL KOMMT ES AN

Schon immer haben sich verschiedene Carrosserie- und Fahrzeugbau-

Betriebe mit dem Bau von Spezialfahrzeugen und Aufbauten beschif-

tigt. So unter anderem Feuerwehr- und Krankentransportwagen SO~

wie Seilbahnkabinen und gewisse Spezialeinrichtungen an und auf
Peilradar-
Anhanger fur
den Wetter-

5chienenfahrzeuge-

i " Feuerwehrautos

1ens

Peter AG,

Wwinterthur \\ Der Bau von Feuerwehrwagen kann auf
\ eine lange Tradition zuriickblicken. So
x\ wurde nach dem Ersten Weltkrieg mit
\ dem Aufbau von Feuerwehrfahrzeugen

e_ Y
\

Einachs-Boots-
anhanger fir
Ubersetzboote
Peter AG,
Winterthur

Pumpenwagen
Feuerwehr

Spezialwagen J.K®lz, Basel

JWE Basel
J. K&lz, Basel

hs-Militér-/ auf Schweizer Fahrzeugen begonnen.
2-Achs-Militar-

Zivilschutz- Hier waren Funktionalitit und qualitativ

anhanger hochwertige Verarbeitung absolut zwin-
Frech-Hoch AG, gend. Neben dem Bau von Drehleitern
s|ssar::h. und Mannschaftswagen auf Lastwagen-
Blache = : .

Gygax AG, 3 3 chassis wurden auch Feuerwehrwagen
Zofingen e : S auf Personenwagenchassis aufgebaut und
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Tankldschfahr-
zeug 4x4, 13,5 t
2000 | Wasser,
300 kg Schaum,
Geser AG,
Littau
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UNIMOG
1450

Tankldschfahr-
zeug 4x4 mit
2000 | Wasser
Hauser AG,
Wiedlisbach

)

Tankldschfahr-
zeug 4x4

1800 1 Wasser-
tank

Hauser AG,
Wiedlisbach

bei den Feuerwehren in Stadt und Land
eingesetzt.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die
Feuerwehrtechnik laufend verbessert.
Dank der Verbesserungen bei den Basis-
fahrzeugen wurde der Fahrzeugpark der
Feuerwehren laufend modernisiert und
erginzt. Einzelne Firmen begannen sich
in diesem Sektor zu spezialisieren und
entwickelten das TLF, das sogenannte
Tankléschfahrzeug. Aber auch Spezial-
fahrzeuge fiir die Ol- und Chemiewehr
wurden entwickelt und gebaut.

Tankldschfahr-
Zeug 4x4 mit
28001 Wasser +
500 kg Schaum
Hauser AG,
Wiedlisbach

Feuerwehr-
Pionierwagen
mit Rolladen
und Ausziigen
Walde AG,
Uster

Tankldschfahr-
zZeug 4x4,14,5t
2500 | wasser,

300 kg Sschaum
Brandle AG, Wil
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Krankentransportautos

In den dreissiger Jahren wurde mit dem
Bau von Krankentransportwagen auf
Personenwagenchassis begonnen. Dem
zweckmissigen und sauberen Innenaus-
bau der Krankenwagen musste besonde-
re Beachtung geschenkt werden. Auch
nach dem Zweiten Weltkrieg gingen bei
den Carrosseriebetrieben Bestellungen
fiir den Bau von Sanititsfahrzeugen ein.
Der zunehmende Fortschritt in der Medi-
zinaltechnik fiihrte dazu, dass die Fahr-
zeuge nicht nur zum Transport der Kran-
ken und Verletzten eingesetzt wurden.
Bereits wihrend der Fahrt ins niichste
Krankenhaus wurde mit der Behandlung
begonnen. Der Bau dieser fahrbaren
«Notfallstationen» fiihrte zu einer Spe-
zialisierung der Anbieter.
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Sanitatsfahr-
Zeug der Stadt
Zurich
Sattelauflieger
8,5x2,5m
Baldinger AG,
Urdorf

|
Krankenwagen
Kompletter
Innenausbau
fur Kranken-
transport.
Fahrzeug auf
Chevrolet
Chevy Van 1982
Carrosserie
K&ng AG, Basel

2

-

T : %4 L
T —rys e

""{f JE 7 AVIATION

|

Flughafenfahr-
Zeug zur Flug-
Zeugenteisung
Walde AG, Uster

Umlaufbahn-
kabine, Modell
OMEGA 6 Tl
CWA-Construc-
tions SA, Olten

Flughafenfahrzeuge

Mit der Entwicklung und Intensivierung
des zivilen Luftverkehrs und dem damit
verbundenen Ausbau der Flughifen Klo-
ten und Genf wurde ein neues Betiiti-
gungsfeld im Spezialfahrzeugbau geschaf-
fen. Spezielle Busse bringen die Passagie-
re zu den Flugzeugen oder holen diese
nach der Landung ab, Treppenfahrzeuge
ermdglichen den bequemen Ein- und
Ausstieg in die Flugzeuge, Transportwa-
gen besorgen den reibungslosen Ein- und
Auslad des Gepicks der Passagiere,
Fahrzeuge mit hydraulisch betitigten He-
bebiihnen ermoglichen eine bequeme
Anlieferung der Bordverpflegung. Trotz
des Baus von «Finger-Docks» auf den
Flugplitzen ist der Bedarf an solchen
Spezialfahrzeugen immer noch vorhan-
den.

Seilbahnkabinen

In den fiinfziger Jahren gelang es einigen
Betrieben, die durch den Ausfall von
Personenwagen-Spezialcarrosserien ent-
stehende freie Kapazitit mit dem Bau
von Seilbahnkabinen zu nutzen. Die Fr-
schliessung der Bergwelt fiir den Touris-
mus und der damit verbundene Ausbau
des Fremdenverkehrs unterstiitzten diese
Entwicklung, Fiir verschiedene Bergbah-
nen im In- und Ausland wurden Gondeln
und Seilbahnkabinen gebaut. Dabei
konnten viele Erkenntnisse aus dem
Fahrzeugbau (Leichtbau) iibernommen
und angewendet werden. Bis heute konn-
ten sich verschiedene Carrosseriebetriebe
auf diesem Gebiet im Markt behaupten.
In der Schweiz 6ffnet sich zunehmend ein
Markt, um das bestehende Material
durch neue Entwicklungen mit noch
héherer Kapazitiit zu ersetzen.,
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Schneeraumungsgeriate

Mit der Zunahme des Individualverkehrs
und des Wintertourismus sowie dem
Ausbau des Strassenverkehrsnetzes und
der Nationalstrassen wurden die Anfor-
derungen an schneefreie Strassen immer
hoher. Es entstanden auch hier Spezial-
betriecbe, die sich auf den Bau von Pflii-
gen, Schneeschleudern sowie Salz- und
Splittstreumaschinen konzentrierten.

Umvwvelttechnik

In den siebziger Jahren fand ein Umden-
ken im Umweltbewusstsein der Bevolke-
rung statt. Der Wille zum «Recycling»
von Glas, Kunststoffen, Aluminium und
Papier wurde immer stirker und fand im
Bau von Sammelbehiltnissen und deren
Transportfahrzeugen seinen  Nieder-
schlag. Auch der Bau von Kehrichtsam-
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Pistenfahrzeug

mit

Spezialaufbau

Walde AG,

Uster \

Transport- und
Sanitatsfahr-
zeug fur den
Kraftwerkbau
Mauvoisin Vs
1962
Carrosserie
Rosenberger
AG, Dubendorf

Metallspane-
entsorgung
Nencki AG,
Langenthal

Kehricht-
Kompaktier-
Container mit
Einkipp-
Vorrichtung
Nencki AG,
Langenthal

melfahrzeugen kann auf eine bereits lan-
ge Tradition zuriickblicken.

Als neuere Entwicklungen kénnen die
Kehrichtumschlagstationen  bezeichnet
werden. Hier wird der in Sammelwagen
oder Mulden angelieferte Kehricht hy-
draulisch verdichtet, um den Transport-
aufwand zu den wenigen Verbrennungs-
anlagen zu minimieren. Zudem entstan-
den in den letzten Jahren Sortieranlagen
zum Teil auch fiir Bauschutt. Entspre-
chend waren die Fahrzeugbauer stets in
der Lage, die fiir Umschlag und Trans-
port notwendigen Einrichtungen zu kon-
struieren und herzustellen.

Baustellenfahrzeuge

Die schweizerische Wirtschaftsgeschichte
ist seit Ende des Zweiten Weltkrieges
durch mehrere starke Baubooms gekenn-
zeichnet. Dies waren fiir die Fahr-

Mobile Arbeits-
blihne

Nencki AG,
Langenthal
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zeugaufbauer jeweils kreative Phasen zur
Entwicklung bedarfsgerechter neuer
Aufbauten. Einen gewaltigen Auf-
schwung nahmen die sogenannten Wech-
selladekipper. Es entstanden Haken- und
Kettenabrollgerite und Betonsilos. Zu-
nehmender Beliebtheit erfreuen sich
auch vorwiegend hydraulisch betiitigte
Wechselsysteme. Damit kann mit einem
Chassis eine Mehrzahl von Aufbauten
transportiert und betitigt sein.

Viele Baustellenaufbauten werden er-
ginzt durch hydraulisch betétigte Krane,
die meist aus Importprogrammen ange-
boten, aber von heimischen Fahrzeug-
baufirmen aufgebaut und gewartet wer-
den.

Schiene — Strasse

In den letzten Jahren haben sich die ur-
spriinglich  harten Fronten zwischen
Schienen- und Strassentransport-Interes-
sen aufgeweicht.

Der Umschlag von Containern vom
Strassen-Lkw auf den Eisenbahnwagen
und umgekehrt hat sich in jiingster Zeit
tir verschiedene Giiter verheissungsvoll
entwickelt. Die Eisenbahnwagen sind mit
Drehschemeln zur Aufnahme der Behil-
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ter ausgeriistet, wihrend die Haken- und
Kettenaufbauten der Lkw den Ver- und
Entladevorgang sicherstellen.

Nebst Kiihlaufbauten und andern Nutz-
behiltern entstand eine Reihe von Son-
deraufbauten zum Beispiel fiir den Fahr-
leitungsbau, Kipper fiir Schotter- und
Aushubtransporte,  Aufbauten  zum
Transport und Umschlag von Kabeltrom-
meln sowie Hub- und Hebebiihnen aller
Art,

Kettengerat
Nencki AG,
Langenthal

Hebebuhne fir
Fahrleitungs-
bau

Nencki AG,
Langenthal

Kehricht-
Umschlags-
station
Nencki AG,
Langenthal

2-Seiten-Kipper
auf BOB-wag-
gon mit
Schienen-
klemm-
vorrichtung
Nencki AG,
Langenthal

Dreiachs-Lkw
mit Scheren-
plattform fur
Trolleybus-
oder Strassen-
bahn-Ober-
leitungen-
unterhalt
Metanova SA,
Cressier
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Primadonna,
USA

CWA shuttle
CWA-Construc-
tions SA, Olten
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SPONSOREN

Der Schweizerische Carrosserieverband VSCI méchte sich bei den nachfolgenden
Unternehmen und Verbinden fiir die Unterstiitzung herzlich bedanken.

ALLEGA

Die Allega AG ist Thr kompetenter Part-
ner mit Fachwissen fiir den Nutzfahr-
zeugbau. Fiir Sie halten wir das grosste
und umfassendste Aluminium-Lagersor-
timent der Schweiz bereit. Sie erhalten
innert weniger Stunden Aluminium-
Walz- und -Pressprodukte sowie Bauteile
und Bausitze inkl. allen Systemzu-
behdren direkt, dank leistungsfihigem
Anarbeitungscenter einbaufertig, an IThr
Domizil geliefert.

ALLEGA AG IHR KOMPETENTER
PARTNER.

Alu — Systemtechnik
Eine Sparte der Aluminium
Miinchenstein

0 R B G v T e P S |

Alu-systemtechnik — eine Sparte

der Aluminium Miunchenstein

Carrossiers der ganzen Schweiz schitzen
die robusten, korrosionsbestﬁndigen und
reparaturfreundlichen Leichtmetall-Auf-
bauten von Alu-Systemtechnik — der Ver-
tricbsorganisation fiir Fahrzeugbau und
Systemprofile von Aluminium Miinchen-

stein. Im Angebot sind aufbaufertige
Bausitze fiir die unterschiedlichsten
Chassistypen mit allen Zubehérteilen,
wie Verschliisse, Scharniere und Dichtun-
gen.

®> eurotax

— ein internationales

Unternehmen

Eurotax...
... ist ein internationales Dienstleistungs-
unternehmen mit Niederlassungen in 19
europdischen Lindern.

. verfiigt tiber ein mehr als 35jdhriges
Know-how in der Automobilbranche.
... verlegt tiber 130 Fachpublikationen in
12 Sprachen und gibt Software-Program-
me in 5 Sprachen heraus.

. ist absolut neutral und unabhiingig,
das heisst, niemand anderem als dem
Markt verpflichtet

| Schweizerische
Bankgesellschaft

Als weltweit tidtige Grossbank und eine
der fiihrenden Schweizer Banken stellt
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die Schweizerische Bankgescllschaft ih-
ren Kunden sédmitliche Dienstleistungen
einer modernen Universalbank zur Ver-
fligung.

Die SBG bietet ein umfassendes Lei-
stungsangebot uw.a. im Zahlungsverkehr,
im Kreditgeschéft und in Geldanlagen
sowie eine fundierte Beratung durch spe-
ziell ausgebildete, erfahrene Mitarbeiter.
Auf eine personliche, kompetente und
rasche Abwicklung aller Bankgeschiifte
wird besonderen Wert gelegt.

E verein zur férderung der
berufsblldung im @utolackiergewerbe

\_/ société d'encouragement pour la

formcmon professionelle des peintres en voitures

VFBA-Mitgliedfirmen begliickwiinschen
den VSCI zu seinem Fiinfundsiebzigsten
und wiinschen ihm weiterhin ein erfreuli-
ches Gedeihen.

AMAG Import, 8107 Buchs

Belfa AG, 8152 Glattbrugg

Du Pont de Nemours International SA,
1227 Carouge

Graf Lack AG, 8620 Wetzikon

Herbol Farben + Lacke AG, 6340 Baar
André Koch AG, 8902 Urdorf

3 M (Schweiz) AG, 8303 Riischlikon
Walter Mader AG, 8956 Killwangen
Max Meyer (Suisse) SA, 8604 Volketswil
Meguiar’s Schweiz, 8700 Kiisnacht
Mettler — Toledo (Schweiz) AG,

8606 Ninikon-Uster

Rutz & Huber AG, 8953 Dietikon

SIA Schweizer Schmirgel- und Schleif-
Industrie AG, 8501 Frauenfeld

Spies Hecker AG, 4133 Pratteln

Gebr. Wilti AG, 9552 Bronschhofen

126

SMuUvV
FTMH
FLMO

Die paritdtisch zusammengesetze «Pa-

ritdtische Landeskommission fiir das
Carrosseriegewerbe PLK» ist das zentra-
le Organ der Vertragsgemeinschaft. Thr
obliegt der Vollzug und die Uberwa-
chung der Einhaltung der Vertragsbe-
stimmungen. Bei Vertragsverletzungen
urteilt sie in erster Instanz. Die PLK or-
ganisiert den FEinzug der Unkosten-
beitrdge und befindet iiber die Ausga-
ben, die vor allem der Aus- und Weiter-
bildung dienen. Sie fordert die Zusam-
menarbeit zum Nutzen des Carrosserie-
gewerbes.

QUELLENNACHWEIS

Foto- und Bildquellen: Textquellen:
A. Dollfus, Paris — «Kutschen und Schlitten in der
F. Engler, Ziirich Schweiz»
Dr. A. Furger, Meilen Dr. A.Furger, Meilen, Verlag NZZ
Schweiz. Carrosserieverband, Zofingen — «50 Jahre VSCI»
Schweiz. Carrosserieverband, Zofingen
Archive: — «Hundert Jahre Schweiz. Alpenposten
A. Heimburger, Basel 1932»
J. K6lz, Basel — «Automobil-Revue»
Infothek Carrosseric Worblaufen Hallwag Verlag, Bern
U.P. Ramseier, Effretikon — «Die letzten Schnauzen Postautoss

VSCI Zofingen und div. VSCI-Mitglieder J. Biegger, 1981

— «Paul Jaray, Stromlinienpionier»
H.P. Brohl, Eigenverlag 1978, Bern

— «Paul Jaray, Aerodynamiker,
Konstrukteur und Erfinder»
B. Glaus, Industriecarchiologie 4/1984,
Umiken

— «Stromlinienforms»
C. Lichtenstein und F. Engler, Ziirich
Verlag Lars Miiller 1992, Baden
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