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En revanche, Otto Schmidt qui dirigeait 
l’équipe de design à Weinsberg, proposait 
des prises d’air moteur sur le capot arrière et des portes 
s’ouvraient à l’aide de charnières extérieures. 
Les techniciens de la Reutter Company ont sélectionné 
l’assemblage sur un cadre en bois et en métal recouvert 
de bois et de cuir artificiel. Les prises d’air étaient 
situées sur le capot arrière et l’articulation des portes 
se faisait par l’arrière. Ce prototype était unique : les 
phares étaient intégrés aux ailes avant. Un design 
audacieux dans les années 1930.

Les trois prototypes différents ont été expédiés à NSU 
qui les ont testés dans les conditions réelles de conduite 
sur route le 27 juillet 1934. Le test standard était de 
conduire sur 18 km le long de la route de Leonstein à 
Neckarsulm et revenir. 
On sait que chaque prototype a respecté les attentes d’un 
voyage au quotidien dans ce type de voiture, puisque 
le directeur de NSU envisageait d’en commencer la 
production. Les coûts réels de production ont montré 
que l’investissement serait compris entre 10 et 20 M 
de Reichsmark. Ce montant plus élevé que le budget 
global de NSU a surpris la Dresdner Bank, principale 

by Willi Schneider survived. It consisted 
of a metal and wood construction and 
was fitted with rear doors, retractable fabric roof 
construction, and cooling slots trailing the side 
windows. In contrast, Otto Schmidt led the design 
team at Weinsberg. On his design, the engine cooling 
louvers were located in the rear engine cover, and the 
doors opened at the front with exterior hinges. The 
technicians at the Reutter Company selected a different 
path for assembly. They constructed a wood and metal 
framework and covered it with wood and artificial 
leather. The cooling intakes were located on the rear 
engine cover and the doors were hinged at the rear of the 
doors. This prototype was unique in that the headlights 
were faired into the front fenders; a bold design in the 
1930s. The three different prototypes were shipped to 
NSU and began testing under actual road conditions on 
the 27th of July 1934. A standard test included driving 
18km along the road from Leonstein to Neckarsulm 
and back. The test vehicles were able to meet the daily 
travel conditions of a modern car of the period to the 
degree that the Director of NSU was thinking about 
beginning production. 
The costing department was responsible for 

auf der Motorenklappe vor und bauten die 
Türscharniere „vorne“ an. Leider ist von 
dieser Karosserie nur noch überliefert, dass sie ebenfalls 
in Ganzstahlausführung hergestellt wurde. Einen 
anderen Weg in der Montage gingen die Techniker im 
Hause Reutter. Sie bauten zwar auch ein Holz-Metall 
Grundgerüst, doch überzogen sie es mit Holz und 
Kunstleder. Auch hier sah man die Einlassöffnungen 
für die Motorkühlluft auf der Motorklappe vor. Die 
Türen wurden hinten angeschlagen und als einzige 
der drei Varianten wurden die Scheinwerfer schon 
in die Kotflügel einigermaßen eingelassen, während 
sie bei Weinsberg und Drauz noch auf die Kotflügel 
aufgesetzt waren. Die drei Prototypen fuhren unter der 
Leitung des NSU-Werks ab dem 27 .Juli 1934 unter 
realen Bedingungen im Einsatz, wobei einer davon 
täglich zwischen den 18 Kilometer entfernen Orten 
Löwenstein und Neckarsulm hin und her pendelte. 
Die Testfahrzeuge konnten die Erwartungen an 
ein modernes Auto soweit erfüllen, dass die NSU-
Firmenspitze sich schon über die Aufnahme einer 
Serienfertigung Gedanken machte.
Die Kostenabteilung wurde beauftragt, zu kalkulieren, 
wie teuer die Serienproduktion sein würde. In den 

realizzato dalla carrozzeria Reutter, situata 
a Stoccarda e l’azienda “Karrosseriewerk” 
di Weinsberg realizzò il terzo ed ultimo esemplare. Oggi 
soltanto l’esemplare realizzato della Drauz, disegnato 
da Willi Schneider, è sopravvissuto. Era realizzato 
in legno unito a leghe di metallo, equipaggiato con 
portiere posteriori, possedeva un tettino retrattile ed 
le feritoie erano dietro la vettura, vicino le finestre 
posteriori, in modo che potevano raffreddare il 
motore. Dall’altra parte, Otto Schmidt guidava il 
team di designer alla Weinsberg. Nel suo design, le 
feritoie di raffreddamento erano localizzate nel cofano 
posteriore, dove era situato il motore; e le portiere si 
aprivano in avanti tramite cerniere esterne. I Meccanici 
dell’azienda Reutter, invece, scesero un altro stile di 
assemblaggio: costruirono una carrozzeria in legno e 
in lega di metallo e la rivestirono con legno e cuoio. Le 
Feritoie di raffreddamento erano localizzate anch’esse 
sul cofano posteriore e le portiere erano incernierate 
sul dietro. Questo prototipo fu speciale per il fatto che 
i fari anteriori erano carenati sui parafanghi anteriori, 
una soluzione audace per gli anni ’30. I tre diversi 
prototipi furono spediti alla NSU, la quale cominciò a 
testarli su strada il 27 luglio del 1934. Il test standard 

source de financement de l’entreprise. 
Sur la base de cette seule estimation, la 
production en série a été abandonnée, mais la question 
reste posée à ce jour ... Le coût en était-il la véritable 
raison ? 
Il est tout à fait possible que Ferdinand Porsche ait 
influencé sans le savoir cette décision. En effet, en 1933, 

determining the cost of actual production 
and concluded that the investment would 
range between 10 million and 20 million Reichsmark. 
However, this amount was far more than NSU 
management and the firm’s primary financing source, 
Dresdner Bank had exected. Based on this cost 
estimate, plans for serial production were dropped, 

Berechnungen kamen die Buchhalter zu 
einer sehr hohen Investitionssumme – es 
kursieren in der Literatur die Beträge von 10 Millionen 
bis hin zu 20 Millionen Reichsmark. Dies war aber 
dann doch wohl weit mehr, als die Firmenleitung 
und die Dresdner Bank als Hausbank erwartet hatten 
und aus diesem Grund wurde die Idee einer eigenen 

incluse una guida di 18km attraverso 
la strada che andava da Leonstein fino a 
Neckarsulm. I veicoli erano testati per poter superare 
le varie condizioni di viaggio che una vettura moderna 
di quel periodo; il Direttore della NSU stava pensando 
seriamente di iniziarne una produzione in serie.
Il dipartimento di sviluppo fu responsabile per 

sice vyrobeno na běžícím pásu, ale je stále pro pracující třídu cenově nedostupné. Výrobci a konstruktéři spíše snili o výrobě malého rodinného vozu, který by si mohl koupit jak dělník, tak i zaměstnanec, vozu, který by si svojí 

как «Народная машина» (Volkswagen), «Массовый автомобиль» (Massenauto), «Машина для каждого» (Jedermann Wagen) или «Народный автомобиль» (Volksauto), но они пока не озвучены. Эта терминология для доступных рабочему классу автомобилей, сходивших массово с конвейера, в начале 30-х годов ещё не входила в сознание людей. Более того – промышленники и конструкторы тогда только мечтали выпустить на рынок маленькую, но вполне пригодную для семьи 

el “sueño” de construir un automóvil asequible que podría ser comprado por las familias alemanas de clase trabajadora prometió ventas significativas. El término “Volkswagen” surgió por primera vez en Alemania en la década de 1920 cuando el éxito de la línea de montaje de Ford en los EE.UU. mostró el camino a seguir para la producción en masa de automóviles en Europa. El hecho de que este tipo de automóvil estaba directamente vinculado a un gran número de compradores potenciales en Alemania creó la visión del automóvil “Volks”. El término “Volkswagen” se imprimió de forma recurrente en las páginas de publicaciones automotrices alemanas como “Motor-Kritik” e instaló la idea de un automóvil asequible en las mentes de miles de potenciales compradores por primera vez. Sin embargo, ell uso de la palabra “Volkswagen” no podía ser conectado a un vehículo específico en los años 1920 y principios de 1930. Durante este período, el término fue más de una “idea” y no todavía un término que tuviera uso general en la sociedad alemana. Se ganó un significado más definido y la popularidad debido al mayor énfasis en el desarrollo de un automóvil básico capaz de transportar a una familia alemana de dos adultos y hasta tres niños 

買うことになる膨大な数の人々に、富裕層でなくとも手の届く自動車の存在を徐々に浸透させていったのだ。しかし1920年代、あるいは1930年代の初めに「国民車」とい
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До серийного выпуска дело не дошло, поскольку инвесторы нюрнбергской фирмы настаивали на увеличении производства пользующихся спросом мотоциклов. Тем не менее это задание послужило для Порше отличным опытом. Во время работы над автомобилем для фирмы «НСУ» (NSU Typ 32) инженеры бюро уже сами решали, какой будет концепция двигателя, без всякого влияния заказчика.Возможно читатель ждёт такие известные термины 
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