
Goossens
1924 – 1927

Im Jahr 1913 soll der Ingenieur Jean
Paul Goossens in Brand bei Aachen mit
dem Bau einzelner Lastkraftwagen be-
gonnen haben; über diese ist weiter
nichts überliefert.

Am 1. Oktober 1913 gründete Goos-
sens und Rudolf Lochner die Waggon-
fabrik J. P. Goossens & Co., Brand bei
Aachen, die ab dem 6. Oktober 1917 als
J. P. Goossens, Lochner & Co. firmierte.
1921 wurde das Unternehmen eine
Tochtergesellschaft der Breslauer
Linke-Hofmann Werke, Breslau
(> Famo).

Im Juli 1924 wurde als Folge der Be-
setzung des linken Rheinufers durch die
französischen Truppen (Versailler-Ver-
trag) und der schlechten Auftragslage
der Waggonbau-Branche bei Goossens
die Lkw-Fertigung aufgenommen. Die
ersten Goossens-Lkw rollten, ohne vor-
her eingefahren gewesen zu sein, schon
im Dezember 1924 auf eigener Achse
zur Deutschen Automobil-Ausstellung
nach Berlin.

Sensationell für die damalige Zeit
war der „montierte Wagen“, ein Fünf-
tonner, für den man von Spezialfabri-
ken die einbaufertigen Aggregate be-
zog, unter anderem einen 45/60-PS-
Vierzylinder-Einbaumotor von
> BMW und ein Sodengetriebe von der
Zahnradfabrik Friedrichshafen. Damit
wich man von der in der Automobilin-
dustrie üblichen Produktionsweise ab,
möglichst viele Fahrzeugteile selbst her-
zustellen. Die Waggonfabrik fertigte
nur noch die Teile, die in ihr bisheriges
Fertigungsprogramm passten, also
Rahmen, Querträger, Räder und so wei-
ter. Goossens bezeichnete ihr Produkt
als „Der deutsche Einheitswagen“.
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Anordnung der elektromagnetischen Zusatzbremse in einem Lkw-Chassis 1
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Die Goossens-Fahrzeuge waren
rechts gelenkt und hatten Lenkrad-
schaltung. Die Handbremse sprach alle
vier Räder an. Die Grundform der
Fahrzeuge blieb während der ganzen
Bauzeit erhalten, obwohl es im Laufe
der Fertigung zahlreiche Verbesserun-
gen gab.

Anfangs wurden nur Ketten-Last-
kraftwagen mit 4 bis 5 t Nutzlast (Ty-
pen 15 LK, 15 DK) hergestellt. 1925
folgten ein 5-t-Kardanwagen-Lang-

chassis mit niedriger Ladehöhe (15 LC),
ein 3 bis 4-Tonner (Typ 13 LC) und ein
darauf  basierender Omnibus (Typ
13 PC, 30 bis 35 Fahrgäste). C stand für
Kardan, K für Kette.

Eine Besonderheit bei den Goossens-
Lkw war eine auf das Getriebe wir-
kende elektro-mechanische Fußbremse,
die ab 1925 angeboten wurde. Im An-
hänger verwendet, machte sie einen zu-
sätzlichen Begleitmann als Bremser
überflüssig. Die Energie wurde durch

einen mit dem Getriebe gekoppelten
Dynamo erzeugt. Ab 1926 stand der
Kundschaft auf Wunsch ein elektrisch
unterstützer Kippmechanismus (Typ
15 DK) zur Verfügung, der ebenfalls im
Anhänger eingebaut werden konnte.

Zum 1. August 1927 verkauften die
Linke-Hofmann Werke das Unterneh-
men an die niederländische Naamlooze
Vennootschap: Maatschappy voor
Yzer-Staal-en-Spoorwegindustrie, Ams-
terdam. Jean Paul Goossens war als
persönlich haftender Gesellschafter aus
dem Unternehmen ausgeschieden und
der Goossens-Lkw-Bau kam zum Erlie-
gen. Er wurde auch nach einer neuerli-
chen Übernahme durch die Linke-Hof-
mann Werke zum April 1928 nicht wie-
der aufgenommen.

Anfang der dreißiger Jahre bot J. P.
Goossens der Aachener Straßenbahn
Gesellschaft einen Oberleitungsbus
„Typ Aachen“ als Ersatz für deren Stra-
ßenbahnen an. Diese lehnte es jedoch
ab, ihre bewährten Gleisfahrzeuge zu
verschrotten.
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Goossens bot Aachen 1935 einen Zweirichtungs-Oberleitungsbus mit Allradlenkung an 1

Auf bescheidener Fläche präsentiert Goossens 1927 seinen Lastkraftwagen 1


