
Econom
1948 – 1954

Hinter dem Markennamen „Econom“
stand das Nahverkehrs-Nutzfahrzeug-
konzept der Berliner Firma Hellmuth
Butenuth, eine Entwicklung des Inge-
nieurs und Unternehmers Hellmuth
Butenuth (19. Februar 1898 – 19. Au-
gust 1990).
Hellmuth Butenuth hatte schon als

Stundent im Jahr 1921 einen Dreirad-
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Personenwagen (Bufag-Butenuth Fahr-
zeugwerke A.-G., Hannover) gebaut,
der auch an Sportwettbewerben erfolg-
reich teilnahm. Später wechselte Bute-
nuth zu > Hanomag, wo er an der Ent-
wicklung und konstruktiven Durchbil-
dung des Hanomag-„Komißbrot“ (Typ
2/10 PS) maßgeblich beteiligt war.
1933 schied Butenuth bei Hanomag

aus und machte sich als Automobil-
händler in Berlin erfolgreich selbst-
ständig. Er errichtete dort Werkstätten
in Halensee und Wilmersdorf. Als die
Hanomag, deren Vertretung er inne-
hatte, sich immer mehr dem Panzerbau
widmete und dabei das Automobilge-
schäft vernachlässigte, wechselte Bute-
nuth zu > Ford. In den Augen der NS-
Machthaber galten zwar die Ford-Wa-
gen als Auslandsfabrikate und waren
auf deutschen Kasernenhöfen trotz ih-
rer Herkunft aus Köln am Rhein ver-
pönt, aber dennoch bestellten bei Bu-
tenuth die „nichtmilitärischen“ Dienst-
stellen, vor allem die KdF-Organisa-
tion, der Arbeitsdienst und verschie-
dene Polizeibehörden. Butenuth lieferte
nicht nur Ford-Fahrgestelle, sondern
stellte auch Spezialaufbauten in eigener
Regie her.
1942 erhielt Butenuths Firma Gün-

ther Lenz und Helmuth Butenuth
G.m.b.H., Mechanische Werkstätte,
Berlin O 17, Lange Straße 109, Son-
deraufträge, hauptsächlich für die Ent-
wicklung und den Bau von Generator-
fahrzeugen und Dampfkraftwagen mit
Steinkohle-Befeuerung, da es an flüssi-
gem Brennstoff mangelte. Butenuth be-
schäftigte etwa 500 Mitarbeiter. Noch
während des Krieges wurde die Ent-
wicklungsabteilung des „Butenuth-
Dampfwagens“, der auch als „Auto-
bahn-Lokomotive“ bezeichnet wurde,
aus Angst vor Bombardements nach
Kosel an der Oder verlegt.
Hier stattete man etwa fünf Prototy-

pen auf Basis des Ford-3-t-Lkw mit ei-
ner von Butenuth weiterentwickelten
La-Mont-Eckrohrkessel-Dampfanlage
aus. Butenuth veränderte die serienmä-
ßigen Verbrennungsmotoren. Dabei
blieb das gesamte Kurbeltriebwerk
(Kurbelwelle, Pleuel, Gehäuse, Zylin-
derblock, Schwungscheibe und Kupp-
lung) erhalten. So war der Butenuth-
Dampfwagen nicht ein Lkw mit
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Dampfmaschine, sondern mit Dampf-
motor. Die im Zweitakt arbeitenden
Motoren leisteten 100 PS.
Auch von Opel erhielt er einen Auf-

trag zur Umstellung von deren Lkw auf
Dampfkraftantrieb, selbst > Hen-
schel & Sohn, Kassel, ließen sich einen
4-t-Diesel-Lkw auf Dampf umstellen.
Nach dem Zusammenbruch des NS-

Regimes und der Eroberung Berlins
durch die Rote Armee waren von Bute-
nuths Betrieben nur noch Trümmer vor-
handen. Einzig der Betrieb in der Karls-
ruher Straße am Kurfürstendamm blieb
unversehrt. Dort wurden zunächst mit
Genehmigung der sowjetischen Besat-
zungsmacht, zehntausende von Stahl-
helmen in Kochtöpfe umgepresst.
1946 verlangte die sowjetische Kom-

mandantura die Weiterentwicklung des
Butenuth-Dampfwagens, da sich der
Treibstoffmangel verschärft hatte. Am
13. Dezember 1946 wurde aus diesem
Grund von den Berliner Kaufleuten
Dipl.-Ing. Ernst Wichmann und Gün-
ther Bartz die BDG Berliner Dampf-
motoren-Gesellschaft m.b.H. (zuletzt:
Berlin-Halensee, Karlsruher Straße 7/8)
gegründet, in der nach der Stammka-
pitalumwandlung in Ostmark am
4. November 1948 Hellmuth Butenuth
zum Geschäftsführer aufstieg.
Als noch im gleichen Jahr, nach

18 Monaten Arbeit in einem sowjeti-
schen Entwicklungsinstitut in Berlin-
Adlershof, mit der Fertigstellung eines
weiteren Dampfwagen-Prototypen, des
„Butenuth-Dampfautos”, die Serien-
reife erlangt war, wurden sämtliche
Konstruktionszeichnungen, Versuchs-
einrichtungen und Modelle zur Weiter-
entwicklung schnelllaufender Dampf-
maschinen durch einen technischen
Stab der sowjetischen Siegermacht
(hauptsächlich für die russische Fluss-
schifffahrt) nach Leningrad/UdSSR ge-
bracht. Die Berliner Dampfmotoren-
Gesellschaft wurde 1952 von Amts we-
gen gelöscht. Wieviele Dampfmotoren
zur Umrüstung von Kfz auf Dampfbe-
trieb und für den stationären Betrieb
hergestellt wurden, konnte nicht ermit-
telt werden.
Butenuth verlagerte seine Aktivitäten

wieder in den Westteil Berlins. Da nach
der Währungsreform 1948 (in Berlin
23. Juni) und der am Tag darauf fol-
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genden Berlin-Blockade keine neuen
Lkw mehr aus Westdeutschland nach
Berlin kamen, begann die Firma Hell-
mut Butenuth, Abt. Automobilbau,
Berlin-Wilmersdorf, Landhausstraße

19 – 20, als Ersatz für durch die Sowjets
als Wiedergutmachung beschlag-
nahmte Pferde und Kraftfahrzeuge
noch vorhandene schrottreife Fahr-
zeuge herzurichten. Mit Hilfe des Ber-

liner Senats und Mitteln des Marschall-
Plans entstand ein neues Automobil-
werk in Berlin-Haselhorst, Rhenania -
straße 14, womit Butenuth an die alte
Berliner Lkw-Bau-Tradition an-
knüpfte. Die Gewerbeerlaubnis erhielt
er am 10. Oktober 1950. Aus finanz-
technischen Gründen trennte Butenuth
das Econom-Werk vom Ford-Vertrieb.
Offizieller Geschäftsbeginn wurde so-
mit der 15. März 1952; die Handelsre-
gistereintragung folgte am 3. April
1952.
Fast alle Teile der Econom-Fahr-

zeuge wurden von Berliner Zulieferfir-
men angeliefert und zusammengebaut.
Die Motoren kamen aus Westdeutsch-
land. Der Verkauf wurde später in die
Wilmersdorfer Forckenbeckstraße 95
verlegt.
Unter dem Markennamen „Eco-

nom“ stellte Butenuth 1949 einen spe-
ziell für den Kurzstrecken-Nahverkehr
konzipierten 5-t-Frontlenker-Lkw vor,
billiger und wirtschaftlicher als die
Fahrzeuge der Konkurrenz. Ein 5-t-
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Anhänger konnte mitgeführt werden.
Butenuth baute in seine Fahrzeuge

anfangs langsamlaufende, wasserge-
kühlte 25-PS-Zweizylinder-Dieselmo-
toren von MWM (KD 215, KD 415
und KD 415 z) ein. Für die im Nah-
verkehr zurückzulegenden Distanzen
und die damals zulässigen 40 km/h
Höchstgeschwindigkeit in Ortschaften
reichten nach Untersuchungen diese
Motoren aus. Mit einem Drehzahlreg-
ler war die Höchstgeschwindigkeit auf
etwa 35, später 39 km/h begrenzt, wes-
halb auf einen Tachometer verzichtet
werden konnte. Durch die Verwendung
eines Zweigang-Zwischengetriebes er-
gaben sich acht Vorwärts- und zwei
Rückwärtsgänge, so dass sich das Fahr-
zeug allen Betriebs- und Geländever-
hältnissen anpassen konnte. Da Buthe-
nuth vornehmlich Getriebe und Achsen
von Ford verwendete, entfiel ein auf-
wendiges Servicenetz. Die Frontlenker-
Fahrerhäuser schneiderte die Berliner
Karosseriefirma Buhne in Moabit. Der
Berliner Karosseriebetrieb > Gaub-
schat kaufte Econom-Chassis und ver-
sah sie mit Spezialaufbauten.
Zu den Abnehmern der Econom-

Wagen zählten in erster Linie Braue-
reien, Kohlenhandlungen und Kom-
munalverwaltungen. Neben Kippern
wurden ab 1951 zunehmend Sonder-
aufbauten wie eine selbstfahrende Ka-
belwinde sowie ein Mehrzweck-Kom-
munalfahrzeug für Schlammsaug-,
Spreng- und Kehrmaschinenaufbau
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mit dem gleichen 28-PS-MWM-Diesel,
wie sie nun auch der Fünftonner besaß,
ausgeliefert. Auch Berlins erster Polizei-
Wasserwerfer nach dem Krieg war ein
Econom. Ab 1951 wurde ein spezielles
vierrädriges Econom-Straßenkehr- und
Sprengfahrzeug mit luftgekühltem Ein-
zylinder-KHD-Dieselmotor (15 PS)
ausgestattet.
Ende des gleichen Jahres erhielten die

Fünftonner auch luftgekühlte 30-PS-
Zweizylinder-KHD-Dieselmotoren,
wodurch eine Änderung der Front (es
entstand eine kurze Haube) notwendig
wurde. 1951 erhöhte man deren Leis-
tung durch den Einbau von Dreizylin-
der-KHD-Dieselmotoren auf  45 PS
und modernisierte die äußere Form der
Mannschafts-Fahrerhäuser (für bis zu
6 Personen) modernisiert. Mit den

neuen Kabinen wurden vorrangig Sat-
telzugmaschinen unter anderem für
Flugfeld-Tankauflieger ausgestattet.
Ab Mitte 1953, lange vor > Faun und

den berühmten „Tausendfüßler“-Drei-
achsern von > Mercedes-Benz, baute
Butenuth Dreiachser mit zwei gelenk-
ten Vorderachsen. Die wendigen 6 –
6,5-Tonner, wahlweise ausgestattet mit
Vierzylinder-KHD-Dieselmotoren
(45 PS), von Kämper (63/65 PS) und
mit 90-PS-Ford-Hercules-Dieselmoto-
ren, dienten unter anderem einer spe-
ziellen Konstruktion für den Kohlen-
handel, dem „Econom-Kohlen-Kuli“.
Dieser 1954 vorgestellte Kohlen-Kuli

basierte auf einer Entwicklung des Di-
plom-Ingenieurs Fritz Dressel, Mitin-
haber der Kohlengroßhandlung Mül-
ler & Sinning, Frankfurt/Main, aus

dem Jahr 1948. Das Basisfahrzeug (65-
PS-Kämper-Vierzylinder-Dieselmotor)
besaß, um in engen Höfen leichter ran-
giert zu werden, zwei gelenkte Vorder-
achsen und eine Hinterachse. Zur Ra-
tionalisierung der arbeitsintensiven
Kohlenauslieferung konnten zwei För-
derbänder Entfernungen bis zu 7,5 Me-
ter und drei Meter Höhe überbrücken.
Eines lag unter dem viergeteilten 12-
Kubikmeter-Silo (für verschiedene
Kohlensorten), das andere konnte aus
seiner seitlichen Anordnung hydrau-
lisch ausgeschwenkt werden. Die För-
derleistung lag bei einer Tonne pro Mi-
nute.
Ende 1952 erweiterte Butenuth die

Fertigung um ein Mehrzweck-Kom-
munalfahrzeug, das als Pritschenwagen
(1,7-t-Nutzlast), als Waschmaschine
oder Sprengwagen verwendet werden
konnte. Ausgestattet wurde es wahl-
weise mit einen luftgekühlten 30-PS-
Zweizylinder-KHD- oder einem was-
sergekühlten 28-PS-Zweizylinder-
MWM-Dieselmotor. Etwa 20 Einhei-
ten dieses Typs verließen das Werk.
200 Mitarbeiter arbeiteten in Bute-

nuths Lkw-Werk, das auch Fahrzeuge
nach Belgien, Portugal und in die Tür-
kei exportierte. Als die westdeutsche
Automobilindustrie Anfang der fünfzi-
ger Jahre von neuem die Großserien-
fertigung aufnahm, geriet die Econom-
Produktion an der Havel ins Schlin-
gern. Sie hatte zu viele Standortnach-
teile. Butenuth beendete die die Eco-
nom-Fertigung Anfang 1955. Etwa 250
Econom-Nutzfahrzeuge waren ent-
standen. Er widmete sich fortan nur
noch seinem Ford-Großreparaturwerk
und dem Vertrieb; die Löschung der
Firma Econom-Werke wurde am
10. Mai 1957 beantragt.
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