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AUTO UNION
Kleinwagen-Odyssee

ie westdeutschen Kleinwagenproduzen-

ten haben sich vorgenommen, in die-
sem Jahr allein auf dem Inlandmarkt etwa
200 000 Fahrzeuge abzusetzen. An dem
Rennen um die Kaufinteressenten, das be-
reits 1956 begann, nehmen jetzt 20 ver-
schiedene Typen — von der Messerschmitt-
Kabine (191 ccm Hubraum) bis zum Borg-
-ward Lloyd-Alexander (596 ccm) — teil.

Der Kleinwagen Vespa 400, der neueste
Wurf, wird in wenigen Wochen aus den
Werkshallen der Augsburger Vespa GmbH
zu den Hindlern rollen. Gleichzeitig wollen
auch die NSU Werke AG in Neckarsulm
ihren Kleinwagentyp ,Prinz“ vom Band
laufen lassen, den der publicity-freundliche
NSU-Generaldirektor Dr.-Ing. Gerd Stieler
von Heydekampf im vergangenen Septem-
ber von der Schonheitskonigin Petra Schiir-
mann enthiillen lieB.

Ein Modell hingegen, das noch kurz vor
. der letzten Frankfurter Internationalen
Automobilausstellung in hochster Eile zu-
rechtgetrimmt worden war, wird weder in
diesem.Jahr noch wahrscheinlich im néch-
sten den Typenwirrwarr auf den bundes-
deutschen StraBlen vermehren, obwohl
etliche hundert Handler gerade auf dieses
Fabrikat — den neuen kleinen DKW —
warten. Sie konnen nicht begreifen, war-
um die Auto Union, die vor dem Krieg
erfolgreich Kleinwagen mit dem Marken-
zeichen DKW*'baute, den Anschlufl an den
Nachkriegs-Kleinwagenboom verpafit hat.

Noch heute reprisentieren 60 000 Vor-
kriegs-DKW auf westdeutschen Straen die
lange Lebensdauer und konstruktive Zu-
verldssigkeit einstiger DKW-Erzeugnisse.
Der kleine Nachkriegs- DKW ist jedoch noch
immer nicht in Sicht. Zwar holpern zur Zeit
einige geheimnisvolle DKW-Karossen iiber
die glitschigen Klinkerstrafien Oldenburgs,
die das Diisseldorfer Werk mit Vorliebe als
Versuchsstrecke benutzt, aber niemand
kann mit Bestimmtheit sagen, wann diese
jlingste Kleinwagenkonstruktion der Auto
Union in Serien hergestellt wird.

Vor Jahren hatte die Geschédftsleitung
angekiindigt, da die Auto Union einen
sensationellen Kleinwagen ‘mit Kunststoff-
Karosserie herausbringen werde. Die Fir-
ma wolle an ein Projekt anknilipfen, an
dem sie bereits vor 20 Jahren experimen-
tiert hatte, als die Auto. Union noch in
Sachsen beheimatet war.

Der siichsische Autokonzern, der 1932
durch die Fusion der notleidenden Auto-
mobilfirmen Audi, DKW, Horch und Wan-
derer entstand, hatte es im Dritten Reich

unternommen, einen neuen Wagentyp mit -

- Kunststoff-Karosserie herauszubringen, der
grofer und komfortabler als der Volks-
wagen sein sollte. In ihn sollten die Volks-
wagenbesitzer umsteigen, wenn ihnen das
Reichs-Einheitsfahrzeug nicht mehr gefiel.

Diesen Plan lieB der aus Sachsen aus-
gewichene Generaldirektor Dr. Richard
Bruhn 1953 wieder aufleben, nachdem sich
die Firma in Westdeutschland neu etabliert
hatte. (Ihre in Sachsen gelegenen Stamm-
werke wurden nach 1945 enteignet.) Der
kleine DKW sollte dem alten Marken-
zeichen zu einer neuen Bedeutung ver-
helfen. Er sollte der Deutsche Klein-

* DKW bedeutete urspriinglich Dampf-Kraft-
Wagen. Ein solches Vehikel hatte der Inhaber
der Zschopauer Motorenwerke, J. S. Rasmussen,
‘1918 konstruiert. 1919 gingen die drei Versalien
auf einen Spielzeug-Zweitaktmotor uber, den
Rasmussen ,Des Knaben Wunsch" nannte. Aus
diesem Spielzeugmotor wurde spater der DKW~
Zweitaktmotor ftir Motorrdder und Personen-
wagen entwickelt.

DER SPIEGEL, Mittwoch, 12. Februar 1958
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Wagen schlechthin werden:
schneller, schoner und gerdu-
miger als der Vorkriegs-DKW,
sportlicher und billiger als das
VW-Standardmodell. Mit der
Konstruktion eines solchen
Idealtyps wurde der ehemalige
Porsche-Mitarbeiter Professor
Eberan von Eberhorst, 55, be-
auftragt, der vor dem Krieg
den letzten Auto-Union-Renn-
wagen konstruiert hatte. Auch
nach 1945 hatte sich der Profes-
sor, im Dienst der englischen
Automobilfirmen Aston Martin
und Lagonda, als Rennwagen-
spezialist betitigt.

Als Grundstoff wurde Poly-
ester-Kunstharz gewihlt, das
sich unter 20 Atmosphiren
Druck in die gewiinschte Form
pressen ldaBt. Nach Eberans Kal-
kulation sollte der Wagen etwa

)

3400 Mark kosten und um 200
Kilo leichter und etwa 1000 Mark
billiger sein als ein vergleich-
bares Modell mit Blechkarosserie. Die
Anschaffung der notwendigen Produk-

tionsanlagen einschliefilich eines Karos- °

serie-PrefBwerks — so versprach der Pro-
fessor —, werde nur halb soviel kosten
wie der Aufbau einer traditionellen Ferti-
gung, ndmlich 35 Millionen Mark.

Noch heute schwéren Eberan und
sein frilherer Assistent Kurt Schwenk
darauf, da8 sie ihr Planziel erreicht hitten,
wenn sie nicht ,von stirkeren Michten*
daran gehindert worden wiren. Obwohl
der letzte Prototyp alle Fahr- und Sturz-
prifungen fiiberstanden hatte, wurde das
serienreife Modell Ende 1956 -- nach
150 000 Kilometern Fahrleistung — ver-
worfen.

In der Firmenleitung herrschte Unruhe-
stimmung. Die Hauptgesellschafter — der
Mutlti-Industrielle Friedrich Flick, der
Kolner Bankier Friedrich Carl Freiherr
von Oppenheim und der Schweizer Mil-
liondr Ernst Gohner — waren mit dem
Geschiftsergebnis unzufrieden. Die Ertrage
waren bescheiden geblieben; nur fur die
Geschiftsjahre 1954 und 1955 konnte die
Firma eine Dividende von sechs Prozent
ausschiitten.

Die Gesellschafter kritisierten, dafl die
Firma in eine sterile Periode geraten sei.
Die Entwicklung der letzten Jahre gebe
zu Besorgnissen AnlaB, die der Haus-
bankier Friedrich Carl Freiherr von
Oppenheim nicht vorausgesehen habe, als
er 1949 in Ingolstadt den finanziellen
Grundstein fiir den Wiederaufbau der Auto
Union legte.

Abgelehnter Kunststoff-DKW: Drei Jahre vergeblich experimentiert

Vorwiegend mit dem Geld des Kolner
Bankiers hatten Generaldirektor Dr.Richard
Bruhn und der Vertriebschef Dr. Carl
Hahn in Ingolstadt einen neuen Produk-
tionsbetrieb aufgebaut, den die Auto-
Union-Leute wegen seines behelfsmiéfligen
Charakters die ,Vereinigten Hiittenwerke*
nannten. Als Werkhallen dienen der Firma
noch heute ehemalige Wehrmachtsmaga-
zine, Kasematten und Baracken; dort wur-

- den zunichst nur Lieferwagen und Motor-

rider hergestellt. Erst 1950, als sich die
Firma in den demontierten Hallen der
ehemaligen Rheinmetall-Kanonenfabrik in
Diisseldorf ansiedelte, wurde auch die
Pkw-Produktion aufgenommen.

Das Hauptgeschift konzentrierte sich bis
1954 — vor Beginn der Zweirad-Absatz-
krise — auf Motorridder; jedes vierte neu
zugelassene Motorrad war damals eine
DKW-Maschine. Mit ihrer Wagen-Produk-
tion hingegen blieb die Firma stets im
Schatten. Das lag nicht nur an der be-
schrinkten Kapazitat des Diisseldorfer
Hauptwerkes, sondern auch an der kosten-
treibenden Spaltung der Fabrikation.

Ein Teil des Zubehors wird in den ,Ver-
einigten Hiittenwerken“ von Ingolstadt
hergestellt und mufB3 zur Montage nach
Diisseldorf {ransportiert werden; die Karos-
serien mufl das Werk sogar von fremden
Firmen beziehen, da die Auto Union auch
heute noch nicht uber ein eigenes Pref3-
werk verfiigt.

Trotz schirfster Kalkulation konnte die
Firma nicht mit dem VW-Preis konkur-
rieren, in dem noch eine Menge Luft

steckt*. Die unglinstige Wett-
bewerbslage konnte die Ver-
antwortlichen der Auto Union
jedoch nicht davon abbringen,
daf ,die Marke DKW und der

robuste Zweitaktmotor® — so
spekulierte der Verkaufs-Chef
Dr. Carl Hahn — ,auch heute

noch wie vor 20 Jahren eine

groBe Gemeinde -besitzt. Viele

Bundesbiirger wollen nicht zur

Masse der VW-Fahrer gehoren

und bevorzugen ein exklusive-

res Fahrzeug“. .

Diesem Wunsch sollte vor
allem der Dreizylindertyp ,,Son-
derklasse 3 = 6“ entgegenkom-
men, eine Konstruktion, die
schon 1939 entwickelt wurde und
seit 1953 in moderner Frisur vom
Band lauft. Durch mehrere An-
derungen und Verbesserungen

- wurde der Wagen jedoch schlie3-
lich fast so teuer (5750 Mark)
wie ein Wagen der Mittelklasse.

Die Auto Union hatte Miihe,
jeden Monat wenigstens 200 Wagen abzu-
setzen; bei geringerer Stiickzahl rentierte
sich kaum die Produktion.

Mit dem neuen Kleinwagen hatte die
Geschiftsleitung nun endlich zu neuen Ge-
schiftserfolgen vorstofien wollen. Den Ge-
sellschaftern hingegen schien das Kunst-
stoff-Vehikel zu riskant. Vor allem Flick
miBtraute dem Wagen, nachdem ein Mann
seines Vertrauens, der Dr. h. c¢. William
Werner, 62, die Kreation des Professors
Eberan von Eberhorst in Grund und Bo-
den kritisiert hatte.

William Werner, ein geborener Ameri-
kaner, der Ende der zwanziger Jahre die
deutsche Staatsangehorigkeit erworben
hatte und als ehemaliger Konstruktions-
chef von Horch zum alten Stamm des
sidchsischen Automobil-Konzerns gehorte,
war Mitte 1956 auf Wunsch der Gesell-
schafter in den Vorstand berufen worden.

Der ehemalige Amerikaner, der wah-
rend des Krieges als Wehrwirtschafts-
experte mit dem Rifterkreuz des Kriegsver-
dienstkreuzes ausgezeichnet worden war,
prophezeite dem Kunststoffwagen, er werde
wegen eines psychologischen Handikaps
schlecht ankommen. Die an Kleinwagen
interessierten Kauferschichten seien in der
Zwangsvorstellung befangen, dafl man bei
einem Zusammensto in dem Scherben-
haufen der zersplitternden Karosserie zer-
driickt werde. AuBerdem hegte Werner
Zweifel an Eberans Kostenkalkulation; die
Firma werde Geld draufzahlen.

* Die reinen Selbstkosten des Wolfsburger
Werkes je VW-Standardmodell werden auf 2400
Mark geschitzt; verkauft wird der Wagen fir
3790 Mark.

Alter DKW {1932}, neuestes DKW-Yersuchsmodell: Kein Kapital fis Kleinwagen
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Das ganze Unternehmen des Professors
sei eine Tragodie. Die kleine Auto Union
habe nutzlos Geld fur Experimente ver-
schwendet, die bisher sogar der grofite
Automobilkonzern der Welt, die amierika-
nische General Motors Corporation, noch
nicht befriedigend abschlieien konnte.

Die Initiatoren der Kunststoff-Karosserie
wiesen darauf hin, daB General Motors
bereits 30000 Kunststoffwagen vom Typ
Corvette hergesiellt hatte. Um den Gesell-
schaftern zu demonstrieren, dafi der neue
DKW nicht schlechter sei als das ameri-
kanische Produkt; holten die Kunststofi-
Fanatiker eine Corvette aus der Schweiz
nach Diisseldorf.

Ummsonst, mit seiner temperamentvollen
Polemik fegte Werner das Kunststoffmodell
in die hinterste Ecke der ,Alchimisten-
kiiche“, wie Eberans Versuchsatelier ge-
nannt wurde. Bald darauf wurden auch
der Professor (heute Mitarbeiter des Frank-
furter Battelle-Instituts) und sein Assistent
Schwenk (heute Konstruktionsingenieur bei
den Kolner Ford-Werken) ausgekehrt; dann
folgte die groBe Wachabldsung.

Der Grunder der-alten Auto Union, Ge-
neraldirektor Richard Bruhn, und der tech-
nische Direktor Zerbst wurden pensioniert,
der Verkaufs-Chef Hahn schied krank-
heitshalber aus und widmete sich fortan
nur noch seiner eigenen Firma, einer kos-
metisch-pharmazeutischen Fabrik. Ferner
mufliten die meisten Werksdirektoren und
‘mit ihnen zahlreiche: leitende Angestellie
den Dienst quittieren. .

An die Schalthebel der Auto Union setz-
ten sich 1956/57 Dr. Werner und der neu in
die Geschidftsfuhrung berufene kaufminni-
sche Direktor Dr. Werner Henze, der das
Vertrauen des Flick-Konzerns geniéf3t, Der
energische William Werner begann sein
Regime mit einer harten Kritik am der-
zeitigen Produktionsprogramm. Er ver-
sprach den Gesellschaftern, 360 Minus-
punkte auszumerzen, die er an den Fahr-
zeugen der Auto Union entdeckt hatlie.

Um die Ertragslage der Auto Union
GmbH zu verbessern, wurden zwei Ratio-
nalisierungsunternehmen beauftragt, die
beiden Betriebe in Disseldorf und Ingol-
stadt zu durchleuchten. Im Laufe der Ra-
tionalisierungsaktion erhielten etwa 2000
Arbeiter und Angestielite die Kiindigung.

Bei dieser Betriebsumstellung nahm man
in Kauf, daB die Produktion des Drei-
zylinder-Wagens ,,3=6“ von tiglich 200 auf
130 gedrosselt werden mufite. Wihrend
die Umsiétze aller anderen westdeutschen
Automobilfirmen im vergangenen Jahr
stiegen, schrumpfte der Personenwagen-
Umsatz der Auto Union im Vergleich zu
1956 um 33 Prozent. Man beabsichtigte
sogar, das Ingolstadter Zweigwerk still-
zulegen, um die Kosten zu senken. Wenn
die gesamte Produktion.in Diisseldorf kon-
zentiriert wirde, errechneten die Rationa-
lisierer, konne die Auto Union in vier
Jahren fast fiinf Millionen Mark sparen.

Im Rationalisierungseifer erwarb die
neue Geschiftsleitung in Zons bei Diissel-
dorf Baugelinde, auf dem eine moderne
Fabrik entstehen solite. Aber im Laufe
des vergangenen Jahres wirkten Kréfte
auf den neuen Kurs ein, die den neuen
Geschiftsfiihrern vordringlichere Aufgaben

" stelllen. Die Auto-Union-Héndler, deren
Einnahmen seit der Zweirad-Absatzkrise
stark zusammenschmolzen, forderten stiir-
misch den seit Jahren versprochenen Er-
satz-Verkaufsschlager, den Kleinwagen.

Als die Héndler .vor der letzten Frank-
‘furter Automobilrevue erfuhren, daB die
Auto Union beim Verband der Auto-
mobilindustrie wieder keinen Kleinwagen
zur Ausstellung angemeldet hatte, ver-
langten sie vom Aufsichtsratsvorsitzen-
den Freiherrn von Oppenheim, er solle

DER SPiEGEL, Mittwoch, 12. Februar 1958

AKAO-SCHOKOLADEN- PRALINEN- UND ZUCKERWARENWERK
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endlich Farbe bekennen. Um nicht mit
Jeeren Hinden dazustehen, entwarf der
Kunststoff-Kritiker William Werner einen
neuen Kleinwagen mit Blechkarosserie, des-
sen Prototyp im vergangenen September auf
der Internationalen Automobilausstellung
in Frankfurt gezeigt wurde — eine vier-
sitzige Limousine**, die gerdumiger ist als
der Volkswagen.

Jedoch ist vorliufig noch nicht abzu-
sehen, wann der Wagen in Serienproduk-~
tion vom Band laufen wird. Die Geschifts-
leitung konnte den Hindlern zunédchst nur
versprechen, ihnen im Laufe des zweiten
Halbjahrs 1958 etwa 1500 Ausstellungs-
modelle zur Verfiigung zu stellen. Mit der
Serienfabrikation kann friihestens 1959/60
begonnen werden, wenn die dafiir not-
wendige neue Fabrik samt PreBwerk voll
finanziert und aufgebaut worden ist.

Obwahl die Auto Union einen der reich-
sten westdeutschen Industriellen, den Multi-
milliondr Friedrich Flick, zu ihren Gesell-
schaftern zihlt (sein Vermogen wird auf
400 Millionen Mark geschitzt), ist das
Finanzierungsproblem der neuralgische
Punkt des neuen Projekts. Die Auto Union
brauchte dringend 50 bis 60 Millionen Mark,
aber Flick war nicht bereit, Geld fir die
Produktion eines noch nicht erprobten
Fahrzeugs herzugeben, das voraussichtlich
erst auf den Markt kommen kann, wenn
der Kleinwagenboom bereits abklingt.

Flicks Zurtickhaltung farbte nicht nur
auf die ibrigen Gesellschafter ab, sie er-
schwerte der Auto Union auch die Kredit-
suche bei Banken und auslindischen Finanz-
magnaten, die verwundert fragten, ob
denn Flick kein Vertrauen mehr zur Auto
Union habe. Man argwohnte allgemein,
Flick wolle sich auf seine eintrdgliche Be-
teiligung an der Daimler-Benz AG be-
schrinken (er besitzt 37,5 Prozent der
Daimler-Benz-Aktien).

SchlieBlich blieb den Rationalisierungs-
fanatikern Werner und Henze, die den
Ingolstidter Betrieb am liebsten stillgelegt
hiitten, keine andere Wahl, als den Canossa-
gang nach Bayern anzutreten. Sie baten
den Prisidenten der Bayerischen Staats-
bank, Dr. Alfred Jamin, der dem Auf-
sichtsrat der Auto Union angehort, um
Kredithilfe.

Da dije Staatsbank das Risiko eines §ol-
chen Investitionskredits nicht allein tiber-
nehmen konnte, wurde mit mehreren Ban-
ken und Versicherungsgesellschaften iliber
die Bildung eines Konsortiums verhandelt,
das moglichst 30 bis 40 Millionen Mark zur
Verfiigung stellen sollte. Das Konsortium
unter Fithrung der Bayerischen Staatsbank
bewilligte aber nur 25 Millionen Mark,
unter der Voraussetzung, da3 der bayrische
Staat die Kreditbiirgschaft tibernimmt.

Der bayrische Staat kniipfte an die Biirg-
schaft die Bedingungen:

> Der Kleinwagen muB in Ingolstadt ge-
baut werden;

[> die dort entlassenen Arbeiter miissen
wiedereingestellt werden, gleichgiiltig,
ob das zu den Rationalisierungsbestre-
bungen der Auto Union paBt oder nicht.

Und auch diese Zusage gab der bayrische
Staat erst, nachdem die Hauptgesellschaf-
ter der Auto Union, Flick und Goéhner, ihre
Bankkonten um je fiinf Millionen Mark
erleichtert hatten, die zur Aufstockung des
Gesellschaftskapitals der Auto Union von
20 auf 30 Millionen Mark verwendet wur-
den. Der Rest des Geldes, der noch fiir den
‘Aufbau der Kleinwagenproduktion fehilt,
soll | buchhalterisch beschafft werden:
durch Gewinnentnahmen, Abschreibungen
und Aufldsung stiller Reserven.

* Mit Bundesprisident Heuss und Wirtschafts-
minister Erhard auf der letzten Automobilaus-
stellung in Frankfurt.

** Technische Daten: Zweizylinder-Zweitakt-
motor mit 660 ccm Hubraum, 30 PS; der Wagen
soll eine Spitzengeschwindigkeit von 110 km/st
erreichen; voraussichtlicher Preis: 4200 Mark.
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Abgedankter Eberan (1), Porsche (1940)
Automobil-Alchimie

Die ganze Rationalisierungsaktion, die
nahezu eine Million Mark kostete, ist nach-
traglich zur Farce geworden, weil das In-
golstidter Werk kunstlich am Leben er-
halten werden muf3, um den Auflagen des
bayrischen Staates zu geniigen.

In Flicks Hauptguartier an der Diissel-
dorfer FriedrichstraBe tut man diese Kritik
mit leichter Handbewegung - ab. Sagt
Friedrich Flicks Vetter, der Generalbevoll-
maichtigte der Friedrich Flick KG, Konrad
Kaletsch, im Stil der Finanzmagnaten: ,Die
Vigel (von der Auto Union) sollen nicht
so viel quatschen, sondern daflir sorgen,
daB anstandige Autos gebaut werden. In
der Autoindustrie wird uberhaupt viel zu-
viel gequatscht.”

Derweil hat man in der sichsischen Hei-~
mat der Auto Union gehandelt. In dem
ehemaligen Auto- Union-Werk Zwickau
laufen seit etwa drei Wochen Kleinwagen
mit Kunctctoffkarosserien vom Band.

SCHIFFAHRT

BAISSE

Opfer des Schweinezyklus

ie beiden gréBten deutschen Schiff-

fahrtsunternehmen, der ,Norddeutsche
Lloyd* und die ,Hamburg-Amerika-Linie“,
beorderten unliangst die Leiter ihrer bin-
nenlindischen Frachtkontore in die Ver-
waltungsgebiude der Gesellschaften nach
Bremen und Hamburg.

Die Vertreter aus der Provinz wurden
aufgefordert, in allen Teilen der Bundes-
republik die Exportfirmen aufzusuchen
und sie zu ermuntern, gerade jetzt Fracht
abzusenden und Transportauftrige bei der
Hapag und dem Norddeutschen Lloyd zu
buchen. Durch fleilige Werbung versuchen
die GroBreedereien dem Schirokko des
Frachtenschwunds zu entgehen, der zur
Zeit die Schiffahrt 1ahmt.

52 westdeutsche Schiffe mit einem Ge-
samtladegewicht von 180 000 Tonnen lagen
am vergangenen Wochenende mit erkalte-
ten Schornsteinen und ohne Besatzungen
in den Nord- und Ostseehifen. Die Taue,
mit denen die Schiffe festgemacht worden
sind, winden sich nicht um die Poller an
den Kais oder Verladebriicken, sondern um
einzelne Pfahlgruppen, sogenannte Dick-
dalben, an abgelegenen Plitzen des Hafen-
beckens. Die Schiffe sind ,aufgelegt“, das
heiBt: mangels rentabler Ladung aus dem
Verkehr gezogen worden.

Die aufkommende Flaute in der Weltwirt-
schafthat auf fast allen Rohstoffmirkten zu
steigenden Warenlagern, zu fallenden Prei-
sen und sinkendem Verbrauch gefiihrt. Die
groBen Kunden des Massengiiterverkehrs
wie etwa die Olgesellschaften, die Kohlen-
importfirmen und die Hiittenwerke, die vor
einem Jahr wihrend des Suezbooms jede
noch so liberhohte Frachtrate fur Schiffs-
raum bezahlten, haben sich derart mit Roh-
stoffen eingedeckt, daB3 sie vorlidufig keine
Einfuhren brauchen.

Diese Exportdrosselung hat aber zur
Folge, daB die meisten Rohstofflieferanten,
die unterentwickelten Linder, nicht mehr
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Auto-Union-Geschéatistihrer Werner (r.}, Henze (L}*: Neue Besen kehrien
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