AUTOMOBILE

BORGWARD

Der Bastler
(siehe Titelbild)

in Liebesgabenpaket mit Kaffee und

Branntwein war fir rund zwei-
tausend Bremer-Automobil-Arbeiter das
letzte Zeichen der Verbundenheit mit
ihrem Lohnherrn, Dr.-Ing.E. h. Carl F. W.
Borgward, der auch eine personliche
Widmung beigelegt hatte. Bald nach
dem Prisent, das der Herr des Hauses
Borgward ihnen an seinem 70. Geburts-
tag durch die Post hatte uberreichen
lassen, schickte er ihnen die Kindigung.

Zu einem Zeitpunkt, da sich West-
deutschlands Industriefirmen die Ar-
beitskrdafte gegenseitig abjagen und
— wie Ford und Opel — neue Werke
griinden, um ijhre Kapazitdt zu erwei-
tern, muBten die drei Borgward-Unter-
nehmen (Borgward, Lloyd, Goliath)
2019 Arbeiter auf den norddeutschen
Arbeitsmarkt entlassen.

Der Nachricht von der Massenkiindi-
gung folgte eine Botschaft, die auf-
keimende Spekulationen iber eine Krise
der Bremer Autobauer weiter wachsen
lie: Borgward teilte mit, die Schwester-
gesellschaften Lloyd Motoren Werke
GmbH und Goliath-Werk GmbH wiir-
den ,in programm- und produktions-
technischer Hinsicht kiinftig auf die
Muttergesellschaft Carl F. W. Borgward
GmbH ausgerichtet®.

Nachdem sich Alleininhaber Carl
F.W. Borgward jahrelang eine drei-
fache Verwaltung geleistet hat, soll
es in Bremen endlich nur eine zentrale
Einkaufs-, Finanz- und Versuchsabtei-

lung geben. Warum er dieser kauf-

Einzelkaufmann Borgward
Weil es Spa® macht
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minnischen Selbstverstindlichkeit erst:

heute Rechnung ftragt, erliutert der
riistige Siebziger und mexikanische
Honorarkonsul: ,Man wird ja nicht als
Sdugling schon so klug geboren!®

Die Konsequenzen der Versdumnisse
freilich treffen den Jubilar in einem
Augenblick, da er mehr als jemals zu-
vor in seiner 40jdhrigen Industrie-Kar-
riere ein festgefliigtes Renommee und
das Vertrauen der Autokiufer in- die
gesicherte Zukunft des Hauses Borg-
ward bendétigt. Just um die gleiche Zeit
nédmlich, als die Nachrichten von Mas-
senentlassungen und Rationalisierungen
in Bremen bekanntwurden, hat Borg-
ward sich an das ehrgeizige Unter-
fangen begeben, in den Markt der re-

prisentativen Reisewagen und Gel—'

tungsautomobile vorzustofien.

Mit dem ,GroBen Borgward®, einem
Fahrzeug von der GroBe und Preis-
klasse des ,Mercedes 220¢ ist Borg-
ward par force in Marktbereiche vor-
geprescht, in denen die K#ufer fiir die
Gloriole von Tradition (,Dein guter
Stern“) und Stetigkeit zu zahlen bereit
sind, nicht aber fiir das Odium der Ex-
perimentiererei oder fiir das, was Fach-
leute als_, Novitdten-Komplex*“ des Bre-
mers abqualifizierten.

Dal dem Bremer Autobauer diese
Eigenschaft in hohem Maf3e angeboren
ist, hat in den vergangenen zwolf Jah-
ren die Borgward-Automobilisten um
schmerzliche Erfahrungen bereichert und
schlieBlich gerade das Entstehen einer
Aura verhindert, die Voraussetzung fir
das Groflwagen-Geschift in allen Schat-
tierungen ist — vom Rolls Royce bis
zum Cadillac, vom Lincoln bis zum
Mercedes 220 und hinunter zum Opel-
Kapitén.

‘Wie kein anderer Automobilfabrikant
der Welt hetzte Carl F. W. Borgward
in seinen drei Werken von Neukon-
struktion zu Neukonstruktion, von Novi-
tit zu Novitdt: Modelle, Typen und Mar-
ken entstanden wund verschwanden,
tauchten mit abgewandelten . Formen,
verdnderter Ausristung und ausge-
tauschten Marken wieder auf und hin-
terlieflen beim Kaufer die Empfindungen
eines Wechselbades. .

,Das Auto — Motor und Sport“ um-
reilt die Bremer Praktiken mit der Fest-
stellung:’ ,Kein langwierig abwéagender
MehrheitsbeschluB eines Vorstandes,
Aufsichtsrates oder sonst
Managements fiihrten zu dieser Borg-
ward-Programm-Erweiterung nach oben,
sondern der ganz persénliche Wille und
die Markteinschitzung dieses heute
schon 70jdhrigen, mit unverminderter
Energie disponierenden Mannes, eines
der letzten Pioniere seiner Branche.

»S0 wie die Leitung des Geschiftes,
so zeigt sich auch seine Basis. Man
geht allenthalben direkt die Dinge an,
etwas hemdsidrmelig zuweilen, und stets
bereit, sich Neuentwicklungen zu bedie-
nen, wo immer sie sich darbieten.”

Wihrend diegroBen Automobil-Werke
bedédchtig einige wenige erprobte Stan-
dard-Modelle in groBler Stiickzahl aus-
spuckten und vornehmlich nur ihre Ka-
rosserien dem sich wandelnden Modege-
schmack anpaBten, projektierte, experi-
mentierte und konstruierte der Bremer
Auto-Cisar in allen Beréichen - und
Klassen des Automobils — vom Klein-
wagen bis zur Pullman-Limousine,. vom
Zweitakter bis zum Diesel.

Vorangetrieben von seiner fast mani-
schen Xonstruierwut, montierten die

1rgende1nes-

1919 Flach- und Spitzkihler 1920 Kotflogel 1923 Moforrad

"
1927 Goliath Vierradwagen 1928 Hansa-Lloyd Lastwogen

1930 Goliath Stromlinien Pionier 1930 Goliath Superior

1938 ELKW 3 Achs, Geldndewagen

1939 Vk 302 1939 1 Tonner

1951 Alexander Kombi

1958 B 611

1958 lsabella Coupé
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drei Borgward-Werke in den wechseln-
den Zeitlauften des vergangenen Jahr-
zehnts:

[> Motoren von knatternden Kleinwa-
gen-Maschinchen (0,3 Liter) bis hin-
auf zu geschmeidigen Sechszylindern
(2,4 Liter);

{> Karosserietypen vom holz- und
kunststoff-verleimten ,Leukoplast-
bomber® bis zur Pullman-Chauf-
feur-Limousine;

> Zweitaktmotoren und Viertaktmoto-
ren; Motoren mit Vergaser und Moto-
ren mit Benzineinspritzungen; Die-
sel - Motoren  flir

letzt an einem MiB3geschick, das Borg-
ward mit seiner ,Arabella“ hinnehmen
mufte.

Als er das Modell vor mehr als Jahres-
frist herausbrachte, gedachte er damit
auf dem Kleinwagen-Markt wenigstens
jenen Marktanteil von 14,3 Prozent zu
erobern — Zulassungen vom 1. Januar
bis zum 30. September 1960 —, den die
»Isabella® in ihrer Klasse mit Mihe halt
(Opel 1,5: 82 Prozent).

Das schmucke Kleid der , Arabella“
umbhiillte jedoch eine technisch nicht
ausgereifte Konstruktion. Die ersten
tausend , Arabellen“ muf3ten nachirig-

Personenwagen
und Diesel-Moto~
ren fiir Lastwagen;

> kostspielige tech-
nische Sonderaus-
stattungen vom

Fliissigkeitsgetrie-

be bis zur Luft-

federung.

Dieses umfingliche
‘Arbeits- und Produk-
tionsprogramm _ hat
dazu gefiihrt, daB
die Borgward-Gruppe
auf dem deutschen
Markt das umféng-
lichste und weitest-
gefallte Personenwa-
gen - Angebot aller
deutschen Automobil-
werke feilhdlt, ob-
wohl * die Bremer
Firma mit 650 Mil-
lionen Mark Jahres-
umsatz* erst an fiinf-
ter Stelle der Produk-
tionsrangliste steht.

Carl F. W Borg-
ward offeriert heute
dem deutschen Auto-
kaufer:

> Kleinwagen mit -
600-ccm-Motor-
(Lloyd Alexander,
Alexander  TS);

> Kleinwagen  mit
900-ccm-Motor
(,Arabella®, in
drei verschiedenen
Ausfithrungen);

> Wagen von VW-
Groge (,Hansa¥®,
in drei verschie-
denen' Ausfihrun--
gen); .

[> Wagen der Mittelklasse (,Isabella®,
in drei verschiedenen Ausfithrun-
gen);

> Wagen der gréSeren Klasse, denen
das Haus Borgward ,anspruchsvolle
Eleganz“ und ,solide Reprisentanz“
zuschreibt (der ,GroB8e Borgward“
mit 23-Liter-Motor, in drei’ ver-
schiedenen Ausfiihrungen).

Ein derartig allumschlingendes Per-
sonenwagen-Programm (Borgward baut
auBerdem Lastwagen) hitte die Kapa-
zitidt eines Konzerns von General-Motors-
Ausmaflen voll beansprucht. Dafl es die
Krifte des Hauses Borgward iiber-
steigt, hat sich in den vergangenen
zw0Olf Jahren mehrmals erwiesen — zu-

* Daimler-Benz erzielte einen Jahresumsatz
in Hdhe von 3,4 Milliarden Mark, das VW-
Werk von 3,0 Milliarden, Opel von 2,1 Milliar-
den und Ford von 0,9 Milliarden Mark.

54

» s 2%-35,%

Gratulation zum 70. Geburtstag: Schnaps und blaue Briefe

lich auf Kosten des Werkes fiir je 1000
Mark fit gemacht werden, und iiber

- diesen Millionen-Verlust stolperte der

kaufminnische Geschiftsfiihrer Tegt-
meier aus der Firma (SPIEGEL 38/1960).

Auch nach technischen Verbesserun-
gen kann die Arabella wohl den Um-
satz, den Gewinn hingegen noch lingst
nicht erhéhen. Gelegentlich drgert sich
Borgward dariiber so sehr, daf3 er seinen
Finanzdirektor Carstens, als der die Gré-
Benordnung der Verluste vorrechnen
wollte, anfuhr: ,Sie sind ja doof, ich
weifl schon, wo mein Geld geblieben
ist.®

Um das #duBerlich gelungene Modell
zu retten, bieten die Bremer seit kurzem
eine neue Version an, die Arabella de
Luxe mit stdrkerem Motor (45 PS) und
dem , Ausstattungskomfort eines Mittel-
wagens®, ' -

Die Normalausgabe (38 PS) wird in
unverianderter Ausfiihrung weitergelie-
fert. Als dritte bieten die Bremer schlief-
lich eine ,schlichte“ Arabella an, deren
Motor auf 34 PS gedrosselt wurde — um
eine niedrigere Haftpflichtklasse zu er-
reichen — und deren Ausstattungskom-
fort betrachtlich abgemagert ist.

Wiahrend die de-Luxe-Version den
Namen Borgward am Kiihler fiihrt und
mit dem Rhombus des Stammwerkes
verziert ist, tragen die billigeren Ara-
bellen weiterhin die in der sozialen
Reputationsskala geringer veranschlagte
Markenbezeichnung , Lloyd*“ — die Irri-
tation ist vollkommen.

Die Marktgruppe der Arabellen ist
mit den Typen DKW Junior und dem
BMW 700 sowie der Renault Dauphine,
dem Goggomobil-Isar und dem Fiat
600 stark besetzt. Im Hinblick auf Preis
und Leistung gehort auch noch der VW
dazu. Angesichts dieser Fiille wirkte sich
Borgwards ungeschickte Verkaufstaktik,
mit der die Arabella eingefiihrt wurde,
um so folgenschwerer aus.

Zunichst verkiindete die Werbe-Ab-
teilung in Bremen, die gesamte Sonder-
ausstattung, einschlieSlich Heizung und
Lenkradschlo3, sei im Preis enthalten.
Dann fiel dieses Argument von einem
Tag zum anderen fort: Borgward er-
hob fiir Heizung und LenkradschloB
einen Zubehor-Aufpreis von 240 Mark.

Damit wurde die normale Arabella um
mehr als 500 Mark teurer als die Haupt-
konkurrenten DKW und BMW. Sie lag im
Preis nur noch wenige Zehnmarkscheine
unter dem unverwiistlichen und gut
verkduflichen Ford Taunus 12 M, einem
Wagen der Mittelklasse. Der saftige —
nach Expertenmeinung um rund tau-
send Mark zu hohe — Preis bewog
iiberdies manchen Kiaufer, sich fiir
einige hundert Mark mehr einen aus-
gewachsenen und ausgereiften Mittel-
klassewagen wie den Opel-Rekord oder
den neuen 17 M von Ford zu kaufen.

Als das den Bremern ddmmerte, schos-
sen sie mit ihrem Preis abermals Kobolz.
Sie setzten die Preise aller drei Ara-
bella-Typen wieder um 240 bis 260 Mark
herunter. Auch danach aber kostet die
Luxusausfithrung immerhin noch 5730
Mark, die normale Type 5230 Mark und
die schlichte Arabella 4985 Mark (alle
einschlieBlich ,,Sonderzubehdr®).

Borgwards Versuch,- Fahrzeuge der
Marke Lloyd zu einem reputierlichen
Auto an der Grenze zwischen gehobe-
nem Kleinwagen und unterer Mittel-
klasse hochzuspielen, ist noch mit einem
zusétzlichen Risiko belastet: Der Name
repriasentiert zwar einen .der groBten
Verkaufserfolge in der deutschen Auto-
mobilgeschichte, ist aber eng mit jenen
Typen verbunden, die der friihesten
Nachkriegsperiode westdeutschen Wohl-
standes entsprachen. Was in jenen Jah-
ren, am Beginn der Volksmotorisierung,
geliebt oder wenigstens gelitten war,
steht mittlerweilelangst im Arme-Leute-
Geruch.

Wenn die Bremer das erst einmal er-
kannt haben, werden sie vermutlich den
Namen Lloyd v6llig von der Arabella
nehmen. Die gegenwirtige Praxis jeden-
falls, ein und dasselbe Automobil in
je einer mehr oder weniger luxuriGsen
Ausfiihrung einmal als Lloyd und ein-



mal als Borgward anzubieten, ist ver-
kaufspsychologisch widersinnig.

Unstete. Verkaufspolitik und Preis-
experimente aber kdnnen gerade in der
gegenwirtigen Marktsituation gefdhr-
lich werden. Die goldenen fiinfziger
Jahre der Automobilindustrie sind
selbst nach dem Urteil des VW-Gene-
raldirektors Nordhoff voriber, und der
»Volkswirt® in Frankfurt konstatierte
stiffisant: ,Der Pkw ist aus einem Ver-
teilerartikel wieder zu einem Verkaufs-
artikel geworden. Das mitleidige
Licheln, mit dem die Verkaufer die
Kiufer betrachteten, ist einer lange
vermif3ten Zuvorkommenheif gewichen.“

Aufgrund gestiegener Einkommen
zieht es den Wohlstandsbilirger zu
grofleren und komfortableren Fahr-
zeugen. Fiir die Kleinwagen-Produzenten
wirkte sich der daraus resultierende Ab-
satzriickgang um so fataler aus, als West-
deutschland ‘ohnehin rund die Halfte
aller hergestellten Automobile expor-
tierte, der Weltmarkt aber gleichfalls
ruckldufig tendiert. Carl Borgward schickt
sogar mehr als die Hilfte (63,6 Prozent)
seiner Personenwagen auBler Landes.
Neben dem MiBerfolg seiner Arabella
bedriangt ihn deshalb die allgemeine
Absatzflaute fiir Kleinwagen in Deutsch-
land und Ubersee sehr hart.

Vor allem aus den USA, aus Vene-
zuela und Siidafrika treffen seit April
schlechte Nachrichten in Bremen ein.
Borgwards Hindler in Amerika hat-
ten fiir 1960 noch optimistisch 15 000
Fabrikate aller drei Werke vorbestellt,
12 000 Stiick nahmen die Bremer in
ihre Produktionsplanung auf.-Nach dem
Auftauchen der amerikanischen Com-
pactcars miissen die Verkaufschefs in
Bremen nun froh sein, wenn die Ameri-
kaner 6000 abnehmen. Borgwards kleine
Typen sind in USA vollig abgemeldet.

Die Folgen dieser Marktschwiche
kann in Bremen niemand iibersehen:
Auf den Werkshofen stehen, in eine

Borgward-Lagerpldtze in Bremen:
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dicke Wachsschicht eingehiillt, bereits
mehrere Tausend unverkaufte Fahr-
zeuge, eine Vielzahl davon Arabellen.
Alle drei Werke haben deshalb die Ta-
gesproduktion fiir Pkw gedrosselt:

[> Lloyd von 250 Stick auf 110,

> das Stammwerk Borgward von 180
auf 140 und
[> Goliath von 70 auf 35 Stick.

Wie noch nie in der identischen Borg-
wardschen Firmen- und Familienge-
schichte kommt es
diesmal fiir den
Konzernherrn darauf
an, die Durststrecke
bis zum Beginn der
neuen Verkaufssaison
zu Gberbriicken. Borg-
ward wei: ,Wir
miissen  jetzt die
schwierige Ecke zum
nichsten Frithjahr
hinter uns Kkriegen,
und wenn man keine
iuberfliissigen Mittel
im eigenen Haus hat,
ist das ziemlich
schwierig.«

Sein Haus war schon immer knapp
bei Kasse. Zum erstenmal aber ist in
Frage gestellt, ob es sich iiberhaupt als
Familien-Unternehmen halten kann
oder der industriellen Konzentration
zum Opfer fallt. Borgwards Unterneh-
mer-Patriarchat und die nach gewerb-
lichen Prinzipien betriebene Wirtschafts-
fihrung wirken im Grofiraummarkt der
EWG ohnehin anachronistisch.

Borgwards gesamte Gruppe stellt am
westdeutschen Pkw-Bestand einen An-
teil von neun Prozent; daran sind im
einzelnen die Werke Lloyd mit6,1, Stamm-
haus Borgward mit 1,7 und Goliath mit
1,2 Prozent beteiligt.

Bei den Pkw-Zulassungen wihrend
der ersten neun Monate 1960 ergibt sich
folgendes Bild: In der Klasse von 500
bis 999 ccm sind die Wagen Lloyd LP/

Dietrich

LT 600 und Arabella insgesamt mit
15 Prozent, in der Klasse von 1000 bis
1499 cem — in der der VW allein
59 Prozent stellt — die Isabella-Wagen
mit drei und die Goliath-Hansa-Wagen
mit nur ein Prozent vertreten (siehe
Graphik Seite 59).

Immerhin aber ist der mexikanische
Honorarkonsul der letzte seit Jahrzehn-
ten selbstindige Automobilproduzent in
Deutschland. An der Spitze seiner Fir-
mengruppe steht die Einzelgesellschaft
,Dr. Carl F. W. Borgward, Bremen“ mit
ihm als persdnlich haftendem Einzel-
kaufmann.

Obwohl ihn schon die Geier der ame-
rikanischen Super-Autofirmen umkrei-
sen — die Chrysler-Corporation bot 200
Millionen Mark —, zeigt sich Carl F. W.
Borgward entschlossen, seine Sonder-
stellung zu halten. Zum erstenmal aller-
dings pfeift der Marktwind so scharf um
cie Friihjahrsecke, daf3 er seinen Grund-
besitz stirker belasten und mit Staats-
hilfe Geld aufnehmen mubBte.

Die Bremer Landesbank bewilligte
ihm 50 Millionen Mark Grundschuld-
Darlehen, fir das der Bremer Senat bis
zur Hohe von zehn Millionen Mark
biirgt. Sicherheiten sind genug vorhan-
den: Allein das Fabrikgelinde umfaBt
eine Million Quadratmeter, und der
Vermogenstatus vom 30. September die-
ses Jahres ist mit 182 Millionen Mark
recht stattlich.

Der gelernte Schlosser Carl Borgward
hat sein Leben lang auf die wirtschaft-
liche Fiihrung seines Unternehmens
ein Minimum von Zeit verwendet. Jetzt
zwingt ihn die Geschiftslage, sich 6ko-
nomischen Problemen mehr zu widmen,
als es seinen Neigungen entspricht. Er
klagt, nun konne er sich viel seltener
aus den ,langweiligen Finanzberatun-
gen“ in das Konstruktionsbiiro fliichten.
Dieser Zeichen- und Modellierraum un-
mittelbar unter dem Chefzimmer im
Stammwerk Bremen - Sebaldsbriick ist
sein Lieblingsplatz. Borgward: ,Das

e

Hoffnungen auf das Frihjohrsgeschaft
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ine, was man mochte, das andere, was
man muf}. Hier ist meine Erholung.“

Mehr Bastler und Tiiftler als Kauf-
mann, ist er sein eigener Chefkonstruk-
teur und Stilist. Im ganzen Konzern
wird fir die Karosserie-Formgebung
kein anderer Mann beschiftigt. Inge-
nieur Liinsmann, der Leiter des Kon-
struktionsbiiros, gilt in der Firma als
verlangerter Zeichenstift des Firmenin-
habers. Er seizt die Kohlestriche seines
Herrn und Meisters in Zeichnungen
und Berechnungen um. Konstrukteur
Brandt, ein Motorspezialist, ist ebenso
in erster Linie geistiger Handlanger
Carl Borgwards.

Der Chef verknetet Unmengen ange-
warmten Plastilins. Mit einem Brot-
messer formt er kleine Modelle, und
die Lust am Fabulieren mit der Knet-
masse ist letztlich bestimmend fiir die
Vielzahl wvon Autotypen, die seine
Werke produzieren mufiten. Selbst da-
heim hat er sich eine Bastelwerkstatt
eingerichtet, wo er an Hobelbank und
Schraubstock allerlei Hausgerdt und
Gartenmobel bastelt.

Ein freischaffender Spanier mit dem
Vornamen Roberto darf ihn allenfalls
devot beraten und weniger wichtige Stil-
fragen beeinflussen. Roberto beispiels-
weise entwarf das Armaturenbrett fiir
die neueste Kreation des Hauses, den
Borgward 2,3. Je nach der Stimmung,
in die seine Bastelei den Auto-Mode-
schopfer Borgward versetzt, fliegt
Roberto wechselweise auf die Strafle
und wird in Ehren wiede\r eingestellt.

Die Stellmacherei der Firma muf} die
Holzteile bereitstellen, die der Kon-
zernherr fiir die Ubertragung setner
Plastikschopfungen auf Holzmodelle in
Naturgrofie benétigt. Auch an die Proto-
typen der Fahrzeuge darf niemand
anders als der Prinzipal letzte Hand
legen. Borgward bestimmt ihr Aus-
sehen bis auf die letzte Chromleiste.

Mit Recht ist er ber der Versand-
leitung gefiirchtet: Der Hansa 1500
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beispielsweise, sein erster Mittelklasse-
wagen nach dem Krieg, sollte bereits
fiir den Genfer Automobilsalon ver-
laden werden, als Borgward eigen-
hindig noch eine Lingsleisté anpappte.
Begriindung: ,,Ohne diese Leiste ist der
Wagen nackt, und dic Lampen sehen
winzig aus.*

Ein 4&hnliches Schicksal widerfuhr
dem neuen ,Groflen Borgward“ mit
2,3 Liter Hubraum. Kurz vor der Aus-
lieferung an die Héandler signalisierte
der Geschmackssinn des Alleininhabers,
dall man wiederum noch eine Zierleiste
an die Lampen heranfithren miisse, so
daf3 der Wagen (Listenpreis: 12350 Mark,
plus 800 Mark fiir Luftfederung und 980

Mark fir ,Hansamatic“-Getriebe) mit

nicht weniger als vier Chromlinien ver-
ziert ist.

Die gesamte Fabrikation ist auf die
Person des lebhaften, kleinen Mannes
zugeschnitten, worunter die ganze Kund-
schaft leiden muf}. Aus der in 220000
Exemplaren verkauften Bremer Isabella
schauen mittelgroe Fahrer wie Gnome
heraus, weil Konstrukteur Carl Borg-
ward zwar nur 1,66 Meter mifit, aber ein
sogenannter Sitzriese ist: Er erfreut sich
zu kurzen Beinen einer iiberdurch-
schnittlichen Rumpfgroéfe.

Sitzt der Chefkonstrukteur selbst am
Steuer der Isabella, so schneidet er jeg-
liche Kritik mit den Worten ab: ,Ich
weil nicht, was ihr wollt. Ich sehe
prima und bin doch auch nicht groB.“

Uberhaupt geht Borgward mit seiner
prisumtiven Kundschaft rauhbeinig um.
Als er im Frithjahr 1950 den ersten
Lloyd aus der Stellmacherei vorfahren
lieB, setzten die Techniker zu Versuchs-
zwecken eine lebensgrofie Puppe in das
neue Gefiahrt. Da der Wagen iiberaus
klein geraten war, stie3 die Puppe
mit dem Kopf an die Decke. Carl F. W.
Borgward 16ste das Problem der Pro-
portionen durch einen kréftigen Schlag
ins Genick, der die Versuchsperson zu-
sammensacken lieB; und mit dem Aus-
spruch: ,,So stolz brauchst du da auch
nicht zu sitzen.* '

So dient die Fabrikation in Bremen
neben normalem Erwerbsstreben nicht
zuletzt dem Hobby des Betriebsinhabers.
Aus reiner Lust am Basteln entwickelt
und baut der Fabrikant Autos wie bei-
spielsweise einen anonym gebliebenen
Vorldufer des neuen 2,3. Das Fahrzeug
schafft mehr als 200 Stundenkilometer
und hat das erstaunlich geringe Ge-
wicht von weniger als 600 Kilogramm.
An ihm kann sich sein Schopfer, in
kindlicher Freude begeistern. DaB3 der
Wagen wegen astronomischer Herstel-
lungskosten niemals in Serie hergestellt
und verkauft. werden wird, stort ihn
wenig.

Bis in den Bierkeller seines Land-
hauses in Bremen (6000 Flaschen jeg-
licher Provenienz lagern dort) ist Borg-
ward von Zeichenblocken und Knet-
gummi umgeben. Er meditiert iiber seine
Schopfungsmethode: , Also zuerst kom-
men die Eingeweide, das heifit, der
Motor und das Getriebe, und man
muB natiirlich wissen, ob-es ein Sechs-
sitzer oder Viersitzer- werden scll. Ich
baue von innen nach auflien. Sie glauben
nicht; was da alles rein muf}. Das ist
wie bei einer Ziege, -die sieht auch so
schmal aus. Erst wenn man sie auf=
schneidet, merkt man, wieviel drin ist.®

Kiufer des neuen 2,3-Liter-Wagens
wirden staunen, wenn sie wifiien,

N
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Minner mit sicherem Urteil

und einem angebo;enen Gefiihl fir
Qualitét sind begeistert von der
hautpflegenden Zusammensetzung
des Marbert-Markant-Systems,

das die Rasur zum Vergniigen ‘macht

und gleichzeitig die Haut
regeneriert,

lhre tégliche.Pflege:
fiir die Rasur, fiir das Haar,

fir Eas Gesicht, ist

MARBERT- KOSMéTlK DUSSELDORF-WIEN
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daBl ihr Fahrzeug mehr oder weniger
aus Versehen entstanden ist. Urspring-
lich hatte Borgward nur vor, einen gro-
Beren Wagen als die traditionelle Isa-
bella zu bauen. Denn den Bremern war
klargeworden, dafl viele ihrer arrivier-
ten Kunden zum Mercedes oder Opel-
Kapitdn aufsteigen. Bastler Borgward
und Konstrukteur Brandt hantierten
deshalb in der Werkstatt mit Motor,
Getriebe, Federn und Achsen des 1,5-
Liter-Typs herum und visierten einen
Zwei-Liter-Wagen an.

Sie fanden, dafl dafuir ein vo6llig neuer
Motor entwickelt werden miisse. Weil sie
sich die Zeit dafur nicht nehmen wollten,
nahmen sie den Motor der Isabella TS,
lieBen Hub und Bohrung unverédndert
und stockten lediglich den Motor um
zwei Zylindereinheiten auf. Einmal im
Zuge, versah Borgward das auf diese
Weise entstehende Modell mit einem
automatischen Getriebe und Luftfede-
rung, an die sich selbst die kapitalkraf-
tigsten amerikanischen Automobilbauer
nach einigen miBglickten Versuchen
nicht mehr heranwagen.

Dariiber wurde eine neue Carl-Borg-
ward-Karosserie gestiilpt, und der Er-
finder strahlte: ,Jetzt ist das ein ganz
anderer Wagen geworden, als wir dach-
ten.« .

Borgward ist ein ideenreicher Kon-
strukteur und Stilist, der bei jedem
Automobilwerk der Welt eine hoch-
dotierte Stellung verdienen wiirde. An
der Spitze seines 20000-Mann-Unter-
nehmens aber fehlt das Korrelat einer
auf Marktchancen und Wirtschaftlich-
keit achtenden kaufminnischen Be-
triebsfiihrung.

Eine Aktiengesellschaft mit Vorstand
und Aufsichtsrat zum Beispiel wiirde
von Borgwards sprudelnden Ideen unter
dem Gesichtspunkt moderner Absatz-
wirtschaft nur die iragenden weiterent-
wickeln, dem sprunghaften Experimen-
tieren jedoch Einhalt gebieten. In den
Bremer Automobilwerken kann nie-
mand verhindern, daB3 auch weniger
aussichtsreiche Modelle in die Serien-
fertigung gehen.

Mit ausgepragtem, aber zumindest be-
triebswirtschaftlich fehlgehendem Stolz
sagt der Konsul: ,Das ist ja das Gute in
meinem Fall. Wenn ich heute etwas ent-
werfe, dann sage ich morgen: ,Deutsche
Arbeiter fanget an‘, und niemand kann
dazwischenquatschen.®

DaBl er dabei moglicherweise Ver-
mogen einbiliBt oder Gewinnchancen
verspielt, liegt tatsdchlich jenseits seiner
Uberlegungen (,Mehr als zwei Koteletts
am Tage sind ungesund, und mehrere
Anziige kann man auch nicht gleich-
zeitig tragen®). So ist Borgwards vol-
lige Unabhingigkeit ebenso seine Starke
wie seine Schwiche.

Anstatt nach Anfangserfolgen das zug-
kraftige Modell weiterzuentwickeln und
mit ihm eine starke Position auf dem
Markt zu erringen, richtet er seine Ge-
danken schon wieder auf neue Auto-
schopfungen und verdrgert durch die
sprunghafte Entwicklung neuer, oft un-
ausgereifter Modelle die K&ufer. Moder-
nes Marketing ist nicht sein .Fall, und
seine Mitarbeiter sind zu sehr Ange-
stellte, als daB3 sie ihn vom Experimen-
tieren zum Konsolidieren bringen konn-
ten.

Der Firmengriinder ist absoluter Herr
im Hause. Als Lloyd-Geschéaftsfiihrer
Tegimeier im Zusammenhang mit dem
Arabella-Modell seinen Zorn erregte,
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Heimarbeiter Borgward
Aus Versehen ein neues Modell

muflite er ohne langwierige Debatten
und ohne Abfindung aus Bremen schei-
den. Trotz seiner leitenden Position war
ihm im Anstellungsvertrag nur die ub-
liche Kiindigungsfrist von sechs Wochen
zum Quartalsende eingerdumt worden.

Arbeitgeber Borgward faBt seine Be-
schliisse in Einsamkeit. So passierte es,
daB fiinf leitende Mitarbeiter die Frage
nach einer erneuten Teilnahme der
Firma am Autorennsport einslimmig
verneinten und der Prinzipal eine Stunde
spiter verkiindete: ,,Jawohl, wir steigen
wieder in den Rennsport ein.”

Die liebgewordene Souverdnitit ist es
auch, die den Konsul nur widerstre-
bend auf die allmihlich unumgéngliche
Neugestaltung des Unternehmens ein-
gehen ldBt. Aus Griinden einer besse-
ren Kapitalversorgung aber bietet sich
die Uberlegung an, die Borgward-
Griuppe in eine Aktiengesellschaft um-
zuwandeln, um dadurch eine der
modernen  Produktion angemessene
Kapitalbeschaffung, insbesondere den
Zugang zur Borse, zu gewdahrleisten.

Wohl oder iibel mufB3 sich der Kon-
zernherr jetzt, da die Lage prekir zu
werden droht, mit solchen Vorschlidgen
seiner Juristen auseinandersetzen. Er
stéhnt: ,Man macht ja manchmal etwas,
was man vor einem Jahr noch fiir un-
moglich und unnétig gehalten hat.”

So wie die Dinge heute liegen, kann
ihn dieses versiumte Jahr mehrere
Millionen Mark kosten. Er hat némlich
gunstige Umwandlungsmaoglichkeiten
verpaBt, die ein Gesetz der Bundesre-
gierung noch bis zum 31, Dezember 1959
bereithielt. Umwandler wie Flick und
Quandt brauchten nach den Bestim-
mungen dieses Gesetzes den Erwerb
eingebrachten Grundbesitzes Uberhaupt
nicht, sonstige stille Reserven*, die

* Die Differenz zwischen dem Buch- und
dem Tageswert., Wenn zum Beispiel ein
Grundstuck mit 100000 Mark Einheitswert zu
Buch steht, heute aber 400000 Mark wert ist,
so betrdgt die stille Reserve 300000 Mark,
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in Wahrheit einen hdheren als den
bilanzierten Wert reprasentieren, nur
mit 20 Prozent zu versteuern.

Auf die verpaBte Gelegenheit hinge-
wiesen, jammerte Borgward: ,Jaja, das
schéne Geld.“ Der Lapsus, nach dem
in einer Aktiengesellschaft die Kopfe
rollen wiirden, filit auf ihn allein
zuriick. .

Die bei Ubernahme fillige Grund-
erwerbssteuer war schon zum Zeitpunkt
der Griindung der Holding ,Dr. Carl
F. W. Borgward“ bestimmend da-
fiir gewesen, da3 die Grundstiicke nicht
auf die Spitzenfirma iibertragen wur-
den. Nun verhandelt der Konsul mit
Bremens Finanzsenat dariiber, ob ihm

als dem groBten Arbeitgeber der Hanse- .

stadt die Ubernahme der Grundstiicke
auf eine AG doch noch zu den ver-
paBten kulanten Bedingungen erlaubt
werden kann.

Griindet man in Bremen die Aktien-
gesellschaft, so kann deren Kapital auf
ein Vielfaches der bisher rund 15 Mil-
lionen Mark Kapital aller Borgward-
Firmen festgesetzt werden, und Borg-
ward kann einen Teil der Aktien zum
Tageskurs dem Bérsenpublikum zum
Kauf anbieten. Er hat sich schon mit
dem Gedanken vertraut gemacht, daB
er dann nicht mehr allein das Sagen
haben, dafiir aber neue Finanzierungs-
mdoglichkeiten gewinnen wiirde. 51 Pro-
zent wiirde er ,natiirlich auf jeden Fall
behalten“. Zweifellos
aber wiirde es ihm
schwerfallen, seine
quicklebendigen Ent-
schliisse zunichst
einem Vorstand und
einem Aufsichtsrat an-
heimgeben zu miissen.

Aufler der groBlen
Losung — alle Fir-
men auf eine AG zu
konzentrieren und
Kapital an der Borse
aufzunehmen — be-
rat die Geschaftslei-
tung in Bremen noch
eine Kkleinere und
eine mittlere Ldsung.

Bei der Kkleineren
soll die Konzentra-
tion juristisch so vor
sich gehen, daB8 die
Firma Lloyd Moto-
ren Werke GmbH be-~
stehenbleibt, aber
nicht im eigenen Na-
men produziert, son-
dern nur noch
Grundstiicke Dbesitzt
und verwaltet. Alle
sonstigen Aktiven
und Passiven der
Unternehmen seiner
Gruppe wiirde Borg-
ward dann auf
das Stammhaus Borg-
ward iibertragen (die
Grundstiicke des Go-
liath-Werks gehoren
ohnehin zur Borg-
ward GmbH und
sind von Goliath nur
gepachtet). Die mitt-
lere Losung wire
eine Fusion aller Fir-
men mit dem Stamm-
werk ,Carl F. W.
Borgward GmbH".

Einstweilen betreibt
Selfmademan Borg-

Volkswagen

1433779 =330 %

Yolkswagen
605301=44,6%

ward sein Metier immer noch wie 1919,
als er nach der Schlosserlehre an der
Werkhank seines ersten 20-Mann-Betrie-
bes selbst Hand anlegte. Schon unter den
13 Kindern der Kohlenhindler-Familie
in Hamburg-Altona hatte es geheiBen:
sCarl ist ein Tiiftler, und sein erstes
(Spielzeug-)Auto hafte er um die Jahr-
hundertwende als Zehnjihriger ausalten
Schrauben, Rédchen und einer Uhr-
feder als Antriebsaggregat gebaut.

Lediglich in Mathematik und Physik
erzielte auch der Schiiler Borgward
iiberdurchschnittliche Resultate. Mitdem
Einjdhrigen-Zeugnis verliel er 1906 die
Schule, absolvierte in Hamburg seine
Lehrzeit als Schlosser und anschlieBend
an der Hoheren Maschinenbauschule in
Hamburg ein viersemestriges Studium.

Seine Hoffnung, an der Polytech-
nischen Schule Karlsruhe studieren zu
konnen (Borgward: ,Karlsruhe war die
einzige TH, die Ingenieure ochne Abitur
aufnahm®), scheiterte am Geld. Carl
Borgward ging nach Hannover, weil er
dort seine erste Stelle bei der Stahlbau-
firma Louis Eilers bekam und gleich-
zeitig — nach Feierabend — an der TH
Hannover Vorlesungen horen konnte.
Spiter trat er eine Stelle in Berlin an.
Borgward: ,,Das Gehalt war fiir einen
Dreiundzwanzigjihrigen firstlich —
410 Mark.“ .

Sein Fiirstensalidr bezog er indes nur
einige Male, dann wurde er Soldat. Erst

e Auto Union
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nach Kriegsdienst, Verwundung und
Entlassung konnte er sich am 1. April
1919 selbstdndig machen. Mit tausend
Mark Einlage trat er als Teilhaber in
die Firma ,Reifenindustrie GmbH" ein,
Das in Bremen-Hastedt anséssige Unter-
nehmen hatte wenig mit Industrie zu
tun, seine 20 Arbeiter stellten ein lar-
mendes Ersatzprodukt her: Spiralfelgen
mit Sprungfedern; sie wurden anstelle
der knappen Gummireifen verwendet.
Borgward weitete das Programm auf
Haushaltsgeréte aus.

Zugleich nahm er Verbindung mit der
am Platze residierenden Automobilfirma
,Hansa-Lloyd Werke AG“ auf, deren
Erzeugnisse — vor allem reprisentative
Personenwagen mit Acht-Zylinder-Mo-
toren — in Norddeutschland gut ein-
gefithrt waren. Borgward bekam fortan
Auftrage fiir die Herstellung der Kiih-
ler und Kotfliigel. Den Griinder seiner
,Reifenindustrie“ fand er bald ab —
Carl Borgward war Herr im ersten
eigenen Haus und nutzte das auf die
ihm eigene Weise aus.

Eingehendes Geld verwendete er
kaum zur Konsolidierung, sondern stets
zu Neu-Investitionen. Borgwards alte
Buchhalterin Wilhelmine Bick, die
jahrzehntelang seine Finanzen betreute,
erinnerte sich spater: ,Geld war das,
was wir niemals hatten.“ Borgward sagt
noch heute: ,Geld gebe ich stets fiinf
Minuten bevor ich es habe, wieder aus.“

Je erfreulicher die Auftrige fir Auto-
zubehorteile eingingen, desto stirker
regte sich bei dem jungen Fabrikanten
das Verlangen, selbst Fahrzeuge zu kon-
struieren und zu bauen. Der erste Ver-
such — ein Motorrad — scheiterte. Das
nichste Projekt war ambititser: Borg-
ward konstruierte seinen ersten kleinen
Personenwagen. Der Zweisitzer sollte
einen Zweizylinder-Zweitakt-Motor er-
halten und mit seinem Preis von 4000
Mark eine neue Kiuferschicht erschlie-
Ben. Zwei Wagen wurden gebaut.

Das Unternehmen wuchs dennoch
weiter; wdchentlich entlohnte Borgward
bereits 60 Arbeiter. Die Kotfiiigel- und
Kiihlererzeugnisse muften in Hand-
karren von den Werkstétten zum Lager
transportiert werden. Der Arger iiber
diese zeitraubende Beforderungsart in-
spirierte Borgward zur Konstruktion des
ersten verkaufsfihigen Autos, des
»Blitzkarrens“, einem Vorldufer des
Dreiradtransporters Goliath, mit dem
Borgward Auto-Geschichte machte.

Der ,Blitzkarren“ kam 1924 fiir den
Preis von 980 Mark auf den Markt. Durch
ihn wurde in Deutschland nach dem
Adel, der Geld-Aristokratie und den
Arzten eine neue Volksschicht motori-
siert: Gemiise-- und Milchhédndler,
Bauern und Kleingewerbetreibende
kauften den 120-Kubikzentimeter-Wa-
gen, den 22 PS {irieben und der fiinf
Zentner schleppen konnte. Da3 man den
Karren anschieben und dann aufsprin-
gen mubBte, tat dem Wunder der Moto-
risierung keinen Abbruch.

Ein Teilhaber namens Tecklenborg
brachte 10 000 Mark in das aufblithende
Unternehmen ein, und unter seiner
kaufminnischen Leitung konsolidierten
sich die Verhiltnisse so, dal Borgward
in Ruhe eine griéBere Ausgabe seines
»Blitzkarrens® entwerfen konnte. Er
erhthte die Tragfihigkeit des Dreirads
auf zehn Zentner und stattete es mit
emnem 200- oder 250-Kubikzentimeter-
Motor aus. Die Mitarbeiter schlugen als
Bezeichnung ,Liliput® vor. Der kleine
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s Reisebluro berdt Sie gerns

Borgward konterte: ,Im Gegenteil,
,Goliath* mull er heifien.®

Bald hatten Borgward und Tecklen-
borg mit ihrem Gliicksdreirad so viel
verdient, daf sie die Kapitalmehrheit der
finanzschwachen Bremer Karosserie-
fabrik Louis Gaertner AG ubernehmen
konnten. Borgwards neuer und alter Be-
sitz wurde am 10. Januar 1928 in eine
neu gegriindete Firma, die Goliath Werke
Borgward & Co. GmbH, eingebracht.

Das unermiidlich verkaufte Dreirad
— auch wahrend der Wirtschaftskrisen-
jahre mulite Gemiise zum Markt,
mubBten Kohlen zum Verbraucher ge-
karrt werden — gab dem damals noch
kleinen Unternehmer Borgward sogar
die Mittel in die Hand, die grofie Hansa
AG iiberzuschlucken. Als es im Sommer
1931 in den deutschen Banken krachte
— die Bremer Banken wurden beson-
ders von dem Zusammenbruch des
Nordwollekonzerns betroffen — und sie
ihre Kredite stoppten, war die schlecht
florierende Firma billig zu haben. Borg-
ward und Tecklenborg griffen zu.

Sie zahlten den Aktiondren 4,5 Mil-
lionen Mark, wovon sie einen Teil bei
dem Bremer Kaufmann Stapelfeld ge-
liehen bekamen. Borgward schmunzelt
heute noch: ,Das war ein Geschéaft.
Allein das Ersatzteillager des Werkes
war 8,5 Millionen Mark wert.“

Einige der nicht schlecht beleumde-
ten Hansa-Modelle wurden weitergebaut
und verkauft. Das Hauptgeschaft des
Unternehmers Borgward und seines
Kompagnons bildete indes weiterhin
das immer wieder verbesserte Dreirad-
Lastfahrzeug des Stammhauses Goliath.
1931 gab dann der. Erfinder Borgward
seinen ersten Personenwagen in eine
kleine Serie: Dieser ,Goliath-Pionier“
war seinem dreiradrigen Vorbild sehr
dhnlich und wiederum ganz auf Zweck-
maiBigkeit ausgerichtet.

Den Kunden im Reich ging es da-
mals schlecht, aber nicht so schlecht,
daB der primitive Goliath-P (ein Rad
vorn, zwei hinten) mit seinem 200-
Kubikzentimeter - Zweitakt - Heckmotor
ein Verkaufsschlager geworden wire. Zu
gleicher Zeit bot ndmlich DKW liangst
ein Fahrzeug an, das auch nicht viel mehr
als 1900 Mark kostete, aber mit seinen
vier Rédern doch weit mehr an ein

Auto erinnerte.

Dem nichsten selbsteniworfenen
Modell pafite der junge Konstrukteur
deshalb vier Réder an. Er nannte
den Wagen Hansa 500 und brachte ihn
1934 fir 1680 Mark auf den Markt. In
den Prospekten verkiindete er, das
Modell werde ,,der Wagen der Millionen*®.
Mit einer Selbstkritik, die Borgward bei
jungeren Kreationen vermissen 1406t,
amiusiert er sich heute: ,Der Wagen
wurde die groBte Pleite des Jahrhun-
derts.“

Das Werk jedoch blieb von diesem
MiBerfolg unerschiittert. Sein Schwer-
gewicht lag bei der Produktion von
Goliath-Transportern und Lastwagen.
In der Klasse der Eintonner nahm
Borgward damals in Deutschland den
ersten Platz ein, bei den Dreitonnern
den zweiten. Sein Bestreben aber blieb
der Bau von Personenautos.

Mit dem formschonen Hansa 1100
fiir 2950 und wenig spiter dem Sechs-
zylinder Hansa 1700 fur 3450 Reichs-
mark gelang ithm dann ein beachtlicher
Wurf. Kurze Zeit darauf kam ein
Hansa-Wagen mit einer 3,5-Liter-Sechs-
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Firmengrinder Borgward -
Am Anfang war ..,

zylinder-Maschine und 90 PS dazu. 1937
wurden diese Typen durch die Modelle
Hansa 1,5 Liter (Vierzylinder) und
Hansa 2000 (Sechszylinder) verdriangt
oder erginzt. Borgward baute sie schon
in dem neuerrichteten modernen Werk
Bremen-Sebaldsbriick.

Dem Partner Tecklenborg war um
diese Zeit das Expansionstempo lingst
unheimlich geworden. Er, der im Jahre
1925 mit einer Einlage von 10000 Mark
Borgwards Kompagnon geworden und
sein kaufminnischer Ideenbremser ge-
wesen war, kassierte deshalb 1937 4,4
Millionen Mark Abfindung und schied
aus. Borgward: ,Tecklenborg wollte
konsolidieren, ich ausdehnen. Mein
Tempo ging Uber seine Nerven.“ Von
dieser Zeit an- war Borgward Besitzer
der neugegriindetén ,Carl F. W. Borg-
ward Automobil- und Motoren-Werke*,
das heiflit Alleininhaber der gréB8ten
deutschen Autofabrik in einer Hand.

Seine Personenautos konnten sich bis
zum Kriegsausbruch in Deutschland
einen geachteten, wenn auch niemals
hervorragenden Namen erwerben. Ihr
Verkauf blieb vorwiegend auf Nord-
deutschland, zwischen Elbe und Ems,
beschrankt.

In der Klasse um 1100 Kubikzenti-
meter herrschten damals Opel, Hanomag
und Adler, zwischen 1,5 und 2 Liter
kaufte man wiederum Adler, Wanderer,
Opel oder einen kleinen Mercedes. Jen-
seits der 2-Liter-Grenze dominierten
die Marken Audi, Horch, Mercedes und
Maybach. Auch Fahrzeuge wie BMW
und Steyr genossen zu jener Zeit einen
besseren Ruf als Borgwards Personen- °
wagen. Das Transport-Dreirad aller-
dings war und blieb sein Dukatenesel.

Er hatte es in einer Sternstunde er-
funden. Der anhaltende Verkaufserfolg
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gestattete ihm, sein Steckenpferd zu
reiten, ohne in Konkurs_zu schlitiern.

Dem Carl F. W. Borgward schlug eine.

solche Erfinderstunde sogar ein zweites
Mal in seéinem Leben: nach dem Ende
des Zweiten Weltkrieges, als er ein
ebenso unscheinbares Vehikel verfer-
tigte, d'as unter dem Namen ,Leuko-
plastbomber® in die Geschichte der deut-
schen Volksmotorisierung einging.

Die amerikanischen Besatzungstrup-
pen (Borgward: ,Meine goldene Uhr
hab ich nie wiedergesehen*) hatten den
verhafteten ehemaligen . Wehrwirt-
schaftsfithrer zwei Jahre im Lager Lud-
wigsburg eingesperrt. Auch in Unfrei-
heit beschiftigten ihn nur Automodelle.
Als er im Sommer 1949 wieder seine zu
80 Prozent =zerstérten Werke betrat,

brachte er die Konstruktionszeich-
nungen aus dem Gefangenen-Lager
mit.

Den Mitarbeitern, die im Kriege Ket-
tenfahrzeuge und Torpedos produziert
und sich wihrend der Reichsmark-Zeit
mit dem Zusammenstoppeln von Last-
wagen durchgeholfen hatten, verkiin-
dete der Heimkehrer: , Wir bauen wie-
der Pkws.“

Nach einigen Klausurtagen in der
Stellmacherei fiihrte er ein Automobil
vor, das alle entsetzte. Was der Schopfer
des immerhin als vorbildlich geformt an-
erkannten Hansa 1700 gebaut hatte, glich
mit Holzkarosserie und Kunststoffiiber-
zug mehr einem Pappkarton als einem
Automobil. Sein Motor heulte in den
hochsten Ténen, die Bodenplatte be-
stand aus diinnem Abfallblech, und die
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und wegen der Lieferfristen kaum er-
reichbar schien. :

Er war das erste richtige Kleinauto
nach dem Krieg, und sein hochgeschétz~
ter Vorteil lag darin, daf3 es flir alle Re-
paraturarbeiten und Austauschieile ge-
normte Preise gab. Ein Ersatzmotor bei-
spielsweise kostete 98 Mark. Das war in
der deutschen Automobilindustrie da-
mals chne Beispiel.

Als sein Konstrukteur erkannte, daf
der Leukoplastbomber ein enormes Ge-
schaft werden wiirde, grindete er die
Betriebsabteilung Lloyd in die Firma

,Lloyd-Motoren Werke GmbH“ um. Im

Laufe der Zeit wurde der Wagen piek-
fein: Zunichst schraubte man seitlich an
die Karosserie Metallschalen an, danach
kam das Auto mit einer Ganzstahl-
karosserie auf den Markt. Der Motor
wurde auf 400 Kubikzentimeter Zwei-
takt verbessert. 1955 stellte man aufler~
dem auch einen Viertakter mit 600 Ku-~
bikzentimeter her.

Fiir Kdufer mit hoheren Anspriichen
bot das Werk Neustadt ab 1957 den bes~
ser ausgestatteten Lloyd-Alexander an.
Ihm folgte schliefilich der mit einem
stirkeren Motor ausgeristete Alexan-
der TS, der eine Spitzengeschwindigkeit
von 100 Stundenkilometern erreichte.

Carl Borgward hat mehr als 350 000
kleine Lloyds verkauft. Er trauert dem
Erfolg nach: ,Die gingen so schon
schnell kaputt.“ Im besten Verkaufs-
jahr brachte der kleine Viersitzer ihm
16 Millionen Mark Reingewinn. Damit
lieferte das Fahrzeug den Beweis dafiir,
was Borgward hitte sein kénnen, wenn
man sich in Bremen auf wenige er-

... dos Dreirgd: Goliath-Vorlaufer , Blitzkarren®

Federung gab bereitwillig jeden StoB
an die Insassen weiter. Der unbestreit-
bare Eindruck, der Wagen koénne jeder-
zeit auseinanderfallen, so daB die Mit-
nahme von Flickzeug angeraten schien,
inspirierte die Betrachter zu seinem
Spitznamen.

Trotzdem ging von diesem Lloyd LP
300, dessen Karosserie Mé&dchen und
Frauen in Bremen-Neustadt zusammen-
pappten, die Motorisierung breitester
Volksschichten Westdeutschlands aus.
In diesem Falle hatten, dhnlich wie

‘beim Dreirad, Borgwards Phantasie und

die Wirklichkeit genau zueinander ge-
paBt. Der bremische Lloyd wurde die
Nachkriegs-Limousine des kleinen Man-
nes, dem der VW noch unerschwinglich
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folgversprechende‘ Typen beschrankt und
sie planméBig weiterentwickelt hétte.

Beispielsweise in der Zeit vom 1. Juli
1959 bis zum 30. Juni 1960 aber bot Carl
Borgward insgesamt zehn verschiedene
Pkw-Typen zum Verkauf an, die Firma
Opel in Riisselsheim vergleichsweise nur
halb soviel. Wie stark sich dieser Unter-
schied infolge der Vielfalt kleiner Serien
auf die Kosten auswirken mubBte, wird
vollends deutlich, wenn man weil,
dafB die Bremer wihrend dieser gleichen
Zeit 1nsgesamt etwa 107 800, die Opel-
Werke aber rund 390000 Personen-
wagen herstellten, darunter allein 254 000
vom Typ Opel-Rekord.

Dieser betriebswirtschaftliche Dilet-
tantismus schmalert freilich nicht Borg-

,ﬁndyg;@
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einen grollen Marken-Sekt,
der durch seinen Namen
und scine Tradition

fiir sich selbst spricht. -

Die 60 gewilbten Keller
in 7 Schichten unter.der Erde
iﬁAMainz am Rhein,
die tiefstgeschichtete
Seki-Kellerei-Anlage der Welt,
ist jéihrlich das Ziel

_von Tausenden von Besuchern

KUPFERBERG
GOLD

“Yie gu te gun ¢

delbsi-
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Darf ich

etwas ins Ohr sagen?

Ju' Der Berufsmensch von

62

heute ist erschipfter, als
er es wahrhaben will,  buer.
lecithin fliissig” wirkt ganzheit-
lich auf Herz, Kreislauf und
Nerven —~ gegen Erschipfung! —
Wer sich bei Erschépfung rasch
und energisch helfen will, wiihle
den Lecithinsto§ mit ,buerle-
cithin fliissig”.
Wer
schafft
braueht Kraft¢-
braucht

uerlecnhl
von héchster Aktivitat W

wards Ruhm, in Deutschland eine neue
Automobilform eingefiihrt zu haben.

Im Lager Ludwigsburg durch ameri-
kanische Magazine angeregt, brachte
der Chef nach seiner Entlassung das
erste Fahrzeug mit Pontonlinie heraus,
wiahrend alle iibrigen deutschen Fahr-
zeugfabriken in ihrer Formgebung noch
an die hohen Karossen der Vorkriegs-
typen anknlipften. Als das Bremer Un-
ternehmen auf dem Auto-Salon in Genf
1949 den Hansa 1500 prisentierte, gab
es damit die Stilrichtung fiir ein gan-
zes Automobil-Jahrzehnt in Deutsch-
land an.

Aus dem 1500 entwickelte Borgward
die Isabella. Zuvor freilich hatte das

Publikum einige neue Borgward-Voka-.

beln zu lernen gehabt: Zwischendurch
ndmlich kam ein Modell 1800 heraus, auf
das man eine 1800er-Diesel-Version fol-
gen lieB. Beide verschwanden nach eini-
ger Zeit, und an ihrer Stelle tauchte die
Isabella auf.

. Dieser Wagen wirkte fiir seine Zeit
sehr elegant. Die #ullere Schonheit
allerdings tduschte nicht lange iiber die
Tatsache hinweg, dafl das Fahrzeug
noch nicht vollig durchkonstruiert und
erprobt worden war. Vor allem die
Karosserien waren anfangs dilettan-
tisch gefertigt. Isabella-Fahrer waren
der Niasse und dem LArm ausgesetzt,
den die klappernde XKarosserie nach
éiniger Fahrzeit verursachte.

Die schone Isabella offenbarte damit
einen hiBlichen Zug Borgwardscher
Geschiéftspraxis: Er belastet gern die
ersten Kiufer seiner Produkte mit
Kosten, die normalerweise fiir Erpro-
bung und Verbesserungen noch die
Automobilfabrik zu tragen hat, ehe sie
nach der sogenannten Null-Serie die
ersten Wagen verkauft. Bezeichnungen
wie ,Gauner im Frack® oder ,Sie tanzt
nur einen Sommer* waren im Falle der
Isabella dafiir die Quittung.

In Bremen kann man nicht leugnen,
daB3 die Isabella unausgereift auf den
Markt gebracht wurde. Das Gauner-
Zitat allerdings unterschiebt man eben-
so wie das bose Wort ,Wer den Tod
nicht scheut, fihrt Lloyd* den Werbe-
textern der Konkurrenz: ,Der Volks-
mund kommt auf so was nicht!*

Heute bemiihen sich die Bremer, den
nachhaltigen Gaunergeruch durch Vete-
ranentests und die Behauptung zu ver-
treiben, die Isabella kOénne man bis zu
200000 oder sogar 300000 Kilometer
fahren, bevor eine Generaliiberholung
notig sei. Tatsdchlich wurden im Laufe
der vergangenen Jahre die Fehler aus-
gemerzt.

Der Wagen ist in Normalausfithrung
mit 60 PS, als Touren-Sportwagen mit
75 PS ausgestattet, und die Isabella
TS errang im Automobilsport viele Er-
folge. Im Testbericht der Fachzeit-
schrift ,Das Auto — Motor und Sport“
heilt es: ,Die Borgward-Isabella ist
technisch ausgereift und sauber gebaut.
Thre guten Fahreigenschaften stempeln
sie auch heute noch zu einem sport-
lichen Gebrauchswagen, wenn auch die
Motorleistung jetzt in dieser Klasse
nicht mehr ungewdhnlich ist.* Uber die
Touring-Sport-Version: ,Hohe Lei-
stung, ungewohnliche Sparsamkeit, gute
Strafienlage und gerdumiges Inneres
sind die vier ins Auge Zfallenden Vor-
ziige.* Beanstandet werden an den
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Fahrzeugen im wesentlichen nur noch
Details der Ausstattung und der Ge-
rdauschpegel.

Immerhin aber verkauft Borgward

"den Typ jetzt seit sechs Jahren in

einer im wesentlichen unverinderten
Form. Nach so langer Zeit hitte die
Isabella einige grundsitzliche Ver-
besserungen verdient.

Aber das Geld, das Borgwards Star-
modelle — der kleine Lloyd, die Isabella
und das unsterbliche Dreirad — ein-
brachten, versickerte in vielen Experi-
menten, nicht zuletzt bei der Goliath
GmbH, die der Internierten-Heimkeh-
rer aus ganz bestimmten Griinden als
juristisch selbstiandige Firma eingerich-
tet hatte.

Im Stammwerk und bei Lloyd nam-

lich herrschte wihrend der ersten Nach-.

kriegsjahre aufler der Geschiftsleitung
ein kommunistischer Betriebsrat. Ge-
wissermafien als Auffangstelle fiir frii-
here Mitarbeiter, gegen die der Betriebs-
rat politische Einwinde hitte erheben
konnen, entstand die Firma Goliath.
Wihrend der Zeit der Rohstoffbewirt-
schaftung wurde iiberdies jeder deut-
schen Automobilfabrik ein Rohstoff-
Grundkontingent zuerkannt, so dal3 drei
Firmen mehr Material erhielten als
zwei.

Bei Goliath am Osterdeich landete
eine Reihe von Autotechnikern, die nach
dem Einmarsch der Sowjets aus den
Werken der Autounion bei Chemnitz
gefllichtet waren.

Sie schworen auf den Zweitakt-Motor,
und mit ihnen konzipierte Chefkon-
strukteur Borgward ein Automobil nach
einem Prinzip, dem eine treu ergebene
Kiufergemeinde mit fast religiosem Eifer
anhingt: Zweitakt-Motor plus Front-
antrieb.

Nach diesem ungewdshnlichen Kon-
struktionsschema waren die DKW-Auto-
mobile gefertigt, die
sich in den dreiBiger
Jahren wegen ihrer
Robustheit und we-
gen ihrer guten Fahr-
eigenschaften legen-
daren Ruf verschafft
hatten. Der Zweitakt-
Motor mit nur drei
beweglichen Teilen je
Zylinder erwies sich
als iiberaus lang-
lebig. Der Antrieb
uber die Vorderrdder
(,Frontantrieb*) ver-
schaffte dem DKW
uberlegene Fahrqua-

Carstens

. litdten besonders beim Durchfahren von

Kurven, aber auch auf StraBen mit
holpriger Oberfliache und bei Schnee-
gldtte.

DKW hatte die Produktion seiner
Zweitakt-Frontantrieb- Autos noch nicht
wiederaufgenommen, als Borgward das
Ergebnis seiner Tiifteleien mit den
Zweitakt-Enthusiasten herausbrachte:
den Goliath GP 700 mit 700-ccm-Zwei-
takt-Motor und Frontantrieb.

Borgward bot damit den Zweitakt-
Fanatikern einen DKW-Ersatz. Aber
schon bald trieb die Experimentierlust
den Firmenchef, das klare Konzept auf-
zugeben, und in den folgenden Jahren
erschien der Goliath in immer neuen
Zweitakt-Versionen auf dem Markt:

> mit einem 700-ccm-Einspritz-Motor,
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> mit einem 900-ccm- Emsprltz-Motor
und

[> mit einem 900-ccm- Vergaser -Motor.

Schliellich schien es, als habe Bastler
Borgward vor den &uflerst schwierigen
Konstruktionsproblemen des Zweitak-
ters resigniert: Der Goliath erschien
plotzlich mit einem 1100-cem-Viertakt-
Motor. Das Frontantriebs-Prinzip aber
hatte Borgward beibehalten. Damit
war vom ursprunglichen Konzept nur

noch die Hilfte libriggeblieben. Die Fiih- .

rung des Viertakt-Goliath unter dem
vorher, {iir Borgward-Wagen verwende-
ten Markennamen ,Hansa® (Hansa 1100)
machte den Wirrwarr komplett.

_Die Chance, mit einem robusten und
anspruchslosen Zweitakt-Frontantrieb-
Wagen die. ehemalige DKW - Stamm-
kundschaft zu erobern, war verexperi-
mentiert.

Borgwards stidndige Auseinanderset-
zung mit der technischen Zukunft
brachte ihm unter den Experten An-
erkennung ein. Mit Recht aber bezwei~
felte man, ob ein Unternehmen von
der GroBe Borgwards zur Entwicklung
etwa der Benzineinspritzung geniigend
Geld bereitstellen kann, und mehr noch,
ob es die Kéufergruppe zu Kunden hat,
die das Aufgeld daflir zahlen wirde.

Auch Daimler-Benz und Bosch haben
gemeinsam an dem Problem der direk-
ten Benzineinspritzung anstelle der Ver-
gasér-Methode gearbeitet. Immerhin
waren damit zwei Weltfirmen am
‘Werke, die mit wissenschaftlicher Akri-
bie und groBen finanziellen Reserven
arbeiten konnten. Daimler und Bosch
konnten 1n ihren Versuchsabteilungen
nahezu ebenso viele Leute auf die
Beine bringen wie die Firma Goliath
liberhaupt Belegschaftsmitglieder hat.

Die Experimente in Bremen mufiten
deshalb mehr empirischen als wissen-
schaftlichen Charakter haben. Uberdies
war die Aussicht, der Kundschaft gegen
Aufpreis eine teure Einspritzanlage ver-
kaufen zu konnen, bei den Interessen-
ten fur einen Mercedes 220 S natur-
gemidl vielversprechender als unter
Kaufern, die sich nur einen Wagen
der unteren Mittelklasse leisten kénnen.

Das Herumdoktern hat dem Marken-
namen Hansa schwer geschadet. Eben-
so wie die Kunden wandten sich
manche Hindler von den Goliath-Pro-
dukten ab. Dabei hitten die heutigen
Hansa-Fahrzeuge, nachdem sie ausge-
reift sind, eimn besseres Schicksal ver-

dient, Autotester Alexander Spoerl
urteilt: ,,Die Gidnge gehen butterweich
hinein . . . sie sind hervorragend abge-
stuft ... Die Federung ist gesund ...

Wo Hundertpferdige scheuen und sich
vor engen Kurven niederbremsen lassen,
kann man im Hansa vollen Dampf stehen
lassen.”

Uber Probleme des Vérkaufsgeschéftes
ist allerdings schlecht mit einem Mann
zu diskutieren, der auf die Frage, war-
um er neuerdings sogar Hubschrauber
bauen will, antwortet: ,Weil es Spall
macht.“ Die fiir das Renommee der
Produkte ruindse Praxis, unausgereifte
Typen auf den Markt zu werfen,
schiebt er ,der Produktion® in die
Schuhe. Er empfindet die produktions-
technische und Okonomische Verwer-
tung als sekundir und als eine Sache
seiner Heloten.

Ideentriger Borgward: ,Bei den ersten
Isabellen war das Ganze nur ein’Pro-
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blem der Verarbeitung. Wir muBten da-
mals * viele untaugliche Arbeitskrifte
beschiftigen.“ Dafi sich bei der ersten
Arabella - Serie &hnliche Pannen er-

gaben, ficht wiederum “ihren Konstruk-

teur nicht an: ,Warten Sie mal ab, die
ist das beste Pferd im Stall.“

‘Carl Borgward ist ein anachronistischer
Karl Benz mit Fabrik. Ahnlich wie der
verstorbene Konstrukteur Porsche nennt
auch er seine Fabrikalionsanlagen die

, Werkstatt®. Seinem aufs Praktische ge-

rlchteten Denken entspricht die Ten- '

denz, moglichst viel im eigenen Hause
anferngen zu lassen. Im Gegensatz zu

entstanden pro Fahrzeug 587 Mark
mehr Kosten, als urspringlich kalku-
liert waren.

Auch daB Borgward mnicht schon
frither seine - Firmén zusammengefafit
hat; liegt an seiner Unternehmensfiih-
rung. Obwohl spitestens 1im Jahre 1954,
als es lingst wieder Rohstoffe frei zu
kaufen gab, die Konzentration ratsam
gewesen wire, liel Borgward alles
beim alten. Lediglich aus Steuergriinden
errichtete der Kofizernherr damals an
der Konzernspitze die Einzelgesellschaft
,Dr. Carl F. W. Borgward“. (Inzwi-
schen war der hohe Einkommensteuer-

Hansa 2,4 (oben), Pullman 2,4, Grofier Borgward 2,3: Im zweiten Anlauf

anderen deutschen Werken hat die
Borgward-Gruppe ihre eigene Gesenk-
schmiede, Gieflerei, LeichtmetallgieBe-
rei und drei Zahnradwerke.

Ein verungliicktes Arabella-Getriebe
beispielsweise ~war  Hausmacherart.
Borgward laborierte lieber mit seinen
Helfern selbst daran herum, als dafi er
die Dienste der spezialisierten und des-
halb erfahreneren Zahnradfabrik Fried-
richshafen AG in Anspruch nahm, die
einen groflen Teil der Westdeutschen
Automobilbranche beliefert.

DaB er fiir die Arabella zunéchst alle
moglichen Teile selbst bauen wollte
und dann doch auf Zulieferer zuriick-
greifen muBte, - hat sich als falsche
Sparsamkeit erwiesen. Da die Zeit
drangte und er wohl oder ubel die
geforderten Preise akzeptieren mufite,

tarif der Militdrregierung wieder
fallen.)

Verkauf, Werbung und Kundendienst
der drei juristisch selbstéindigen Fir-
men blieben weiterhin getrennt und
verursachten die dreifachen Kosten.
Ahnlich unrationell war diese Drei-
gleisigkeit fiir die Héndlerorganisation.
Zwar gab es einige Borgward-Vertreter,
die ebenso Erzeugnisse von Lloyd ‘wie
von Goliath handeln durften. Im Nor-
malfall aber vertrat ein Hindler nur
eine der drei Bremer Marken.

Logisch wire gewesen, die Vertretung
aller Borgward-Produkte jeweils in
eine Hand zu geben. Der dem Lloyd
entwachsene Kunde hitte sich ver-
mutlich leichter zum Kauf des groBe-
ren Goliath und spiter, nach ent-
sprechendem sozialen' Aufstieg, zum

ge~
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Lloyd Alexander TS (1940)

Kauf eines Borgward entschlossen,
wenn er mit demselben Hindler ver-
handeln, beim Kundendienst seinen
Stamm-Monteur- behalten und sein ge-
brauchtes Borgward-Fahrzeug giinstig
hitte in Zahlung geben kénnen.

Borgwards Finanzmann Carstens ver-
sichert glaubhaft: ,Ich rede schon seit
fast zehn Jahren fir die Konzentration.*
In seinem Budget schlagen sich der
kostspielige Typenwirrwarr und die
mehrgleisige Verwaltung nieder. Da sich
aber Borgwards Leidenschaft fiir das
Konstruieren wihrend der vierzig Jahre,
in denen er immer wieder gliicklich
itber die Runden kam, nicht im min-

+ desten abgekiihlt hat, sind die Sorgen
des Otto Carstens die gleichen wie wei-
land die der Buchhalterin Bick.

Immerhin, auBler zwei
Mark Wiederaufbau-Darlehen sind die
50 Millionen Mark Grundschuld-Dar-
lehen die erste fremde Geldspritze, die
das Unternehmen in Anspruch nimmt.
Borgward ist im wesentlichen durch
Lieferantenkredite groB geworden. Mit
Ausnahme der Zahlungen fiir Bleche,
die jeweils am 15. des auf den Liefer-
termin folgenden Monats {fillig sind,
wird in Bremen ein iibermiflig langes
Zahlungsziel in Anspruch genommen.

Der Firmenchef kennt seinen Ruf,
ein schlechter Zahler zu sein. Er betont
indes, aus Respekt vor dem letzten
Automobilunternehmer und vor seinem
Sachvermogen konne er Zahlungsauf-
schub verlangen.

Bei einem. Jahresumsatz von 650 Mil-
lionen Mark hat Borgward stindig
rund 130 Millionen Mark Lieferanten-
kredite ausstehen. Das gesamte ausge-
wiesene Kapital der Gruppe betridgt rund
15 Millionen Mark, wovon 3,18 Prozent

- fiir die Ehefrau eingetragen sind.

Lange Zeit mufiten sich die Bremer
mit dem Geriicht auseinandersetzen, der
Bremer Staat habe ,so viel Geld bei
Borgward drin, daB die Firma gar
nicht pleite gehen“ kénne. An der Ver-
sion war ebensowenig Wahres wie an
der Behauptung, Borgward sei ,ein
Gewerkschaftsunternehmen®. Diese Ver-
" mutung riihrte aus den ersten Aufbau-
jahren her, als Borgward die Hambur-
ger Bank fiir Gemeinwirtschaft fiir
seine Finanzierung herangezogen hatte.
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Millionen’

. anzunehmen. Die Bankiers
- erweichen.
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Borgwards Firmenwechsel, die von
den Lieferanten -— beispielsweise den
Kugellagerwerken — ausgestellt waren,
wurden von den Bremer Banken immer
honoriert. Die Wechsel seiner Auto-
kaufer entgegenzunehmen, auch wenn
sie von der konzerneigenen Finanzie-
rungsgesellschaft ,Boteck“ ausgestellt
waren, lehnten die Banken jedoch ab.

Unter anderem verhandelte deshalb
der Finanzmann Carstens mit einem
Hamburger Bankier namens Schmidt-
Leithoff. Dieser erklidrte sich fur seine
Bank bereit, Borgwards massenhafte
Kundenwechsel zu diskontieren und da-
flir Bargeld herauszuriicken. Erst nach
mehreren Besprechungen decouvrierte
sich Schmidt-Leithoff als Vertreter der
Gemeinwirtschaftsbank.

Beunruhigt machte Carstens sofort
dem Chef Mitteilung. Obwohl ihn die
Finanznot plagte, warnte er, im Falle
eines Generalstreiks wiirden die Ham-
burger Gewerkschaftsbankiers der Firma
Borgward moglicherweise den Hals zu-
drehen. Der Konsul aber erklirte

furchtlos, woher das Geld komme, sei
egal.

AufBlerdem glaube er nicht an

Isabella TS (1960

Generalstreiks in der Bundesrepublik,
solange Konrad Adenauer regiere.
Laut Carstens platzten damals alle
seine Geldschrinke vor Kundenwech-
seln, und die Hamburger Bank fiir Ge-
meinwirtschaft spielte die Rolle eines

- Retters in der Not. Sie nahm die ge-

biindelten Wechsel entgegen und schrieb,
nach Abzug von Zinsen und Spesen.
fortlaufend bis zu 15 Millionen Mark
einem Borgward-Konto gut, auf’ das
Carstens in Bremen Schecks ziehen
konnte. Im Frithjahr 1951 platzte das
Wechselgeschift auf, nachdem die No-
tenbank in Frankfurt scharfe Kredit-

" restriktionen angeordnet hatte.

Damals entstand eine von mehreren
Situationen, in denen die Bremer unter
ihrer kurzen Kapitaldecke kalte Fiile
bekamen. Carstens flehte die Hamburger
an, wenigstens noch ein bereits versand-
fertiges Wechselpaket iiber 600 000 Mark
t lieBen sich
AnschlieBend mobilisierte
Carstens den Gerling-Konzern, der alle

- Versicherungen der Bremer betreute.

Unter der Drohung, Borgward werde
das ganze Assekuranzgeschift einer

anderen Firma iibertragen, tummelten
sich die Versicherer. Sie vermittelten ein
Diisseldorfer Hausinstitut der Banken
und Versicherungen, das Wechselge-
schiifte betreibt und auf Restriktionen
aus Frankfurt nicht iiberempfindlich
reagiert. Das Institut brachte die Bre-
mer Autobauer iiber die Geldklippe hin-
weg. Spiater bilirgerte es sich wie bei
anderen Autofabriken ein, da ortliche
Geldinstitute die von Hindlern ausge-
stellten Kundenwechsel honorierten.

Private Entnahmen des Inhabers
waren zu keiner Zeit die Ursache von
finanziellen Schwierigkeiten. Verdiente
Gewinne und Abschreibungen hat Borg-
ward regelmiBig wieder investiert.
Sein Lebensstil hilt sich in einem haus-
backen-biirgerlichen Rahmen. In zehn
Jahren fuhr der Konzernherr nur ein-
mal zur Erholung auf Auslandsurlaub,
an die Costa Brava. Nach zwei Tagen
Spanienfahrt schon ranzte er den Chauf-
feur an: ,,Sie.fahren in der falschen Rich-
tung; nicht Tarragona — nach Bremen!*

Derselbe Mann, der Millionen am
Reifbrett wagt, ist sonst auf aufBlerste
Sparsamkeit bedacht.

An jedem Arbeitstag marschiert er
morgens eine Dreiviertelstunde bis zu
einem vorher vereinbarten Punkt, wo
ihn ein Chauffeur aufpickt und dann
in die Werke bringt. Immer geht es zu-
erst zu Goliath, anschlieBend ins Stamm-
werk, wo alle Geschaftsfithrer antreten
miissen. Der Mittwoch ist regelmiflig
dem Lloyd-Werk gewidmet. Am Nach-
mittag fiahrt dort ein Auto vor, das
ihn und seine Frau ins Kino fahrt,
gleichgiiltig welcher Film gespielt wird.

Die Stéhne aus zweiter Ehe studieren:
Carl F. W., genannt Peter, 23, Volkswirt-
schaft in Darmstadt; Claus, 22, Allgemei-
nen Maschinenbau in Karlsruhe, wo der
Vater wegen fehlender Geldmittel nicht
hatte studieren konnen. Tochter Monica,
19, geht zum Gymnasium. Von Machfolge
ist noch keine Rede. Selbst der mit 47
Jahren schon etwas betagte Sohn Kurt
aus erster Ehe wird Kkeineswegs in
Bremen auf die Ubernahme vorbereitet.
Er leitet lediglich eine Verkaufsnieder-
lassung seines Vaters in Hannover.

Bevor mithin die S¢hne einmal die
Firma ubernehmen konnen, droht dem
Familienunternehmen heute die Ge-
fahr, seine Selbstindigkeit zu verlieren.

Goliath GP 700 {1950}

50 IR g % .

Goliath Hansa 1100 (1960)




Nach den Goldenen Fiinfzigern, wih-
rend der Borgwards kostspieliges Hobby
von den Ertrigen einer glinzenden Kon-
junktur ohne Schaden mitfinanziert
werden konnte, muB die Firma be-
fiirchten, sich eines Tages mit einem
Grofiunternehmen liieren zu missen.

Aufier an dem Zug zum grofBen
europidischen Markt wiirde das, falls es
so weit ki3me, nicht zuletzt auch an
Carl Borgwards Vorliebe fiir den Zei-
chen- anstatt fiir den Rechenstift lie-
gen. Das Aufgehen der mittleren Auto-
mobilfabrik DKW in der gréB8eren Firma
Daimler-Benz und die Schwierigkeiten
um BMW werden jedenfalls nicht die
letzten Folgen der Absatzverschiarfung
im Automobilgeschift sein.

,Das Auto — Motor und Sport“ pro-
phezeit: ,Die deutsche Automobilindu-
strie, die gemessen an der Einwohner-
zahl den Produktionsstand der Vereinig-
ten Staaten fast erreicht hat, ndhert
sich also auch in der Struktur den Ver-
hiltnissen in den USA, wo nach den
,Ausscheidungskidmpfen‘ praktisch nur
General Motors, Ford, Chrysler und mit
Abstand American Motors . . . lbrig-
geblieben sind . . . Der Autoboom neigt
sich dem Ende zu.“

Die innere Konzentration, mit der sich
das Bremer Unternehmen auf schwerere
Zeiten vorbereitet, wird auch in der Ver-
waltung Krifte freisetzen, die aller-
dings an anderer Stelle im Hause weiter-
arbeiten sollen. Der Finanzexperte Car-
stens vom Stammwerk wird die kauf-
mainnischen Geschiftsfithrer der Schwe-
sterfirmen, sein Kollege, Verkaufsleiter
Dietrich, die drei Absatzabteilungen und
Stammhaus-Werksdirektor Gieschen alle
technischen Abteilungen unter die Fuch-
tel bekommen. Mithin ist es fiur die
Zukunft ausgeschlossen, daf3 beispiels-
weise eines der drei Zahnradwerke nur
mit halber Kraft arbeitet, wihrend das
der Schwesterfirma wegen Uberbean-
spruchung seine :Liefertermine iiber-
schreiten muB.

Carl F. W. Borgward hat dabei eini-
gen Kummer mit den Geschiftsfithrern
von Lloyd, knapp 50jidhrigen Herren, die
er ,die Jiinglinge® nennt. Sie wehren

DER SPIEGEL, Nr. 51/1960

DEUTSCHLAND

Konstrukteur Borgward, Helfer Linsmann: Irgendein Typ geht immer

sich gegen eine Beschneidung ihrer
Kompetenzen und opponieren deshalb
gegen die XKonzentration. Mit ihrem
Leukoplastbomber haben sie der Gruppe
jahrelang den relativ groBten Ge-
schaftserfolg gebracht, und nur die
Schwierigkeiten mit der Arabella
dampfen ihr SelbstbewuBtsein etwas.
Beim Stammwerk sollen auch die drei
Konstruktionsabteilungen zu einer zu-
sammengefaBt werden, wovon Borg-
ward sich verspricht: ,Wir konnen
dann auch teurere Leute einkaufen.”
Die Rationalisierung in der Héndler-
organisation erweist sich als das Schwie-
rigste der ganzen Operation. In miih-
samen Einzelgespridchen mit manchmal
drei verschiedenen Hindlern einer
Stadt muB herausgefunden werden, ob
eine Zusammenlegung moglich ist.
Nach abgeschlossener Konzentration
glauben die Borgward-Leute ,durch-

- aus lebensfihig® zu sein. Widerstrebend

murmelt sogar der Hausherr etwas von
einer Typenbereinigung in der Zukunft.
Er nihrt die Hoffnung auf das Uber-
leben seiner Firmen mit Hinweisen auf
das Beispiel der Automobilwerke Lan-
cia und Alfa Romeo in Italien. Sie
seien trotz hoherer Preise und trotz der
Marktmacht des Fiat-Konzerns ,wie
Phonix aus der Asche aufgestiegen®.

Eine solide Grundlage ihrer Hoffnun-
gen sehen die Bremer in dem gut flo-
rierenden Lastwagengeschift. Obwohl
Borgwards Faible fiir den Bau schnit-
tiger Personenwagen den Anteil der
Lkw-Produktion am  Gesamtumsatz
von' 50 Prozent vor dem Kriege auf
heute 25 Prozent herabgedrickt hat,
zéhlen die Lastwagen mit zu den guten
Verdienern. Ihr Absatz hat sich gegen-
iiber dem vergangenen Jahr sogar um
65 Prozent erhoht. Mit dem Lkw-Ge-
schift im Riicken, so meinen die Bre-
mer, miite es trotz kleinerer Serien
und demzufolge héherer Preise flir sie
eine Chance geben, ,wenn wir uns mit
unseren Pkw durch Leistung und Fahr-
eigenschaften von den Wagen anderer
Firmen unterscheiden”.

Nach Borgwards und seiner Mitarbei-
ter Ansicht ist diese Voraussetzung bei

der ideale

Herrenstrumpf
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“,

dem neuen 2,3-Liter-Wagen Eegeben.
Der Sechszylinder mit 100 PS und Luft-
federung — Techniker Gieschen: ,Die
haben wir zwei Jahre lang. {iber 300 000
Kilometer in Isabella-Typen erprobt® —
bietet auf Wunsch - ein automatisches
Borgward-Getriebe, obwohl eine frithere
Version noch m.unangenehmer Erinne-
rung ist. . - -

Praktisch nimmt das Unternehmen.
mit dem 2,3 selnen ‘zweiten Anlauf,
sich in die Hersteller grofler Fahrzeuge
einzureihen. Dabei w1rkt sich hindernd
aus, dall dem buckhgen 2,4-Liter-Wagen,
mit dem der erste Versuch unternommen
wurde, jeglicher Erfolg versagt blieb —
in erster Linie allerdings wegen seiner
extremen dufleren Form.

Auch der Versich, das glelche Modell
als Pullman-Version herauszubringen,
die an die schweren- Horch- und May-
bach-Modelle langst verpuffter Auto-
mobiltage ankniipfte, ist damals fehl-
geschlagen. - Von beiden mit Aplomb
angekindigten groBen Typen wurden

nur 741 Bucklige und 656 Pullman ge- _.

baut; eine -{iberaus geringe Stiickzahl,
die allen auf reibungslose Ersatzteil-
lieferungen und .zukunftssicheren Ser-
vice bedachten Kidufern in Westdeutsch-
land nachhaltlgen Grund zum Arger
verursachte.-

Demgegentiiber weisen die traditionel-
len Hersteller schwerer Fahrzeuge fiir
ibre Produktion-von Wagen mit mehr
als zwei Liter Hubraum andere Quoten
vor. Allein im Jahre 1959 bauten

[> Daimler-Benz 29 933,
[> Opel 24 748 - -

‘Wagen dieser Klasse. Schon mit seinem
Normalpreis (ohne Luftfederung und
L,Hansamatic“-Getriebe)  von - 12350,
Mark kostet der neue 2,3-Liter-Borgward
zudem 850 Mark mehr als der Haupt-
konkurrent, die billigste Ausfithrung des

Mercedes 220. Auch der Kapitdn von’

Opel ist trotz eingewurzelter Bedenken
gegen seine StraBenlage mit einem um
rund zweieinhalbtausend Mark niedrige-
ren Prels (9975 Mark) ein aussxchtsrel—
cher Klassenfeind des néuen Borgward

Carl F.W. Borgward versichert,, der
2,3-Liter sei kein SchnellschuB,auch mcht
was das automatlsche Getriebe anbe-
trifft, das ebenso wie die Luftfederung
zwei Jahre erprobt worden sei. Das Ge-
triebe ist eine Gememschaftsentwmklung
von Borgward und der britischen Firma
Hobbs. '

Borgward will von dem Typ 30000
Stlick verkaufen. Die gegenwirtige
Fertlgung von taghch 14 Wagen soll
schon bald verdoppelt werden. Auf
die Frage, in welche Kauferkreide —
auBer den drrivierten Borgward-Kun-
den — man mit dem Fahrzeug vor-
stofen will,
Dietrich ohne Zogern:
Benz-Kreise“.

Borgward wagt sich damit auf ein
Gebiet vor, das' der . Mercedes 220 be-
herrscht und wo allenfalls noch der
blau-weile BMW als salonfidhig gilt.
Dietrich begriindet die Chancen so:
+~Wir wenden uns mit dem 23-Liter-
Fahrzeug an den sportlichen Auto-
mobilisten, dem das Autofahrén noch
Freude macht. Und da liegt unser Vor-
teil; der Wagen ist keine Chauffeur-
Limousine, sondern er hat sportlichen
Charakter, und sportliche Fahrer wer-
den an ihm mehr Freude haben als am
Mercedes.“

Nicht zuletzt wollen die Borgward-
Verkéaufer Uberall dort einfallen, wo
Interessenten fiir den Mercedes 220 der
fast zweijdhrigen Wartezeit fir den
Wagen aus Untertiirkheim und der
herablassenden Art der Mercedes-Ver-
kiaufer iiberdriissig sind.

»In die Daimler-

* Von links nach rechts: Kurt, Monica,

Carl F.W., Klaus, Peter, Ehefrau Elisabeth.

antwortet ' Verkaufschef .

- ~
s

Dietrich memt er komme mit dem~
2,3 schon jetzt in K#uferschichten hin-
ein, die es frither als unter ihrem
Niveau angesehen haben, einen Borg-
ward zu.fahren. Er raschelt mit Namen
von Fllmschausplelern Diplomaten und
Fabrikanten auf seiner Bestell-Liste.Diet-
.rich war es, der in der Firma erklirt
_hatte,’ Borgward kénne 51ch mit diesem
Fahrzeug und in dieser Situation den
Kiufern gégeniiber keine Experimente
leisten. Auf sein Dridngen legte man
zwischen” die Null-Serie und .den Ver-
kauf der ersten Wagen sechs Monate
Erprobungszeit.

Ob freilich diese Vorsichtsmafnah-
men die Gefiihlsbarriere von Mercedes-
220 - Kandidaten gegeniiber . dem Re-
putationswert des Rhombus iuiberwinden
helfen, und ob der Wagen technisch
hilt, was die Bremer von ihm verspre-
chen steht dahin. Nur ein durch-
schlagender Erfolg kénnte Carl F.W.
Borgward die fiir das neue Modell in-
vestierten Gelder zuriickbringen und
mithelfen, den .aufziehenden Gewitter-

. sturm in der Branche heil — das heiBt

schlimmstenfalls als GroBaktionér einer
umgewandelten Borgward AG — zu
iiberstehen. -

Angesichts der Sorge, dem - neuen

. Sechszylinder einen breiten - Markt zu

erobern, brachen Carl F. W. Borgwards
Mitarbeiter sogar das auf den Hausherrn
und Chefkonstrukteur bezogene Tabu:

Nachdem Probefahrer von mehr als
1,80 Meter Grofle das Gaspedal nur mit
weit abgewinkeltem rechten Knie hatten
bedienen koénnen und dem Fahrzeug -
mit schmerzender Kniescheibe entstiegen
waren, weil ihnen im vierten Gang
der vibrierende Schalthebel auf dem Knie
herumgetrommelt hatte, wurden die
Frontsitze des ,,Grofien Borgward“ um
vier Zentimeter tiefer gelegt.

Unternehmer-_FumiI.ie Borgward*: Yon Ncchfélge keine Rede
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