Nordhoffs Auftritt bei der Millionenfeier [mitte Treppe): Brot und Spiele in Wolfsburg

schen eingetroffene Betriebsleiter der
volkseigenen ,Karoline“ nickte erregt. Der
Leutnant erlaubte nur, Faschinen iiber
den Zaun zu werfen, um eine Art Kniippel~
weg zu bauen. Westdeutsche Arbeiter soll-
ten das Material zum Eindeichen bis zum
Zaun schleppen, die mitteldeutschen wur-

. den es iibernehmen, den schwellenden
Teich allein zu bewiltigen.

Einige Zeit spater tauchte ein Major der
sDeutschen Grenzpolizei“ auf. Major Roh-
wedder und der Major der Volkspolizei
begriiBten einander durch Anlegen der
rechten Hand an die Kopfbedeckung, wie
sie es gelernt hatten, als sie beide noch
die gleiche Uniform trugen und als zwischen
ihnen noch kein Drahtverhau war. Bundes-
grenzschutz-Major Rohwedder trug das
dringliche Anliegen des Tagebaus ,,Vikto-
ria“ vor. Der Volkspolizei-Major antwor-
tete kurz: , Einverstanden.®

Und da, endlich, wurde der Zonengrenz-
zaun umgelegt.

Der Volkspolizei-Major erlaubte dem
Betriebsingenieur der ,Viktoria“, einem
Treckerfahrer und einem Arbeiter, sowjet-
zonalen Boden zu betreten und die Durch-
bruchstelle zu besichtigen. Die Fluten
schwollen weiter. Abends um 20 Uhr gab
der Volkspolizei-Major seine Einwilligung,
dafl ein Dutzend Kumpels der ,,Viktoria“
auf sowjetzonalen Boden kommen durften.

Nun- entwickelte sich ein lebhafter Be-
trieb. Aus dem sowjetzonalen Hétens-
leben waren neben Arbeitern auch sech-
zehn Angehoérige der kommunistischen
Kinderorganisation ,Junge Pioniere“ als
Hilfskrafte herangeholt worden. Drei
Stunden und zwanzig Minuten taten West-
und Mitteldeutsche und Bundesgrenz-
schutz und ,Deutsche Grenzpolizei“ so, als
gebe es keine Zonengrenze.

Die Eintracht endete jihlings. Um 23.20
Uhr rief ein Oberleutnant der Volkspolizei
dem Hauptmann Arnhold vom Bundes-
grenzschutz zu: ,Jetzt ist SchluB mit der
Sache. Eure Arbeiter bleiben hier. Das
Grenzloch wird dichtgemacht.“ Der mittel-
deutsche Offizier erklirte schlieBlich: »Mir
fehlt ein Junger Pionier aus Hétensleben,.
Wenn der nicht in' drei Stunden wieder
hier ist, kommen Eure zwilf Leute nicht
zuriick.“
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Die westdeutschen Kumpels von der
»Viktoria“ und die Grenzjiger hatten von
der Westflucht eines Sowjetzonalen nichts
gemerkt. Hauptmann Arnhold fragte bei
seinem Kollegen von der anderen Seite
zurilick, ob jemand Genaueres von dem
Flichtling wisse. Es stellte sich heraus,
daB es der 16jahrige Dieter Herwisch war,
dessen Mutter in dem sowjetzonalen
Ho6tensleben, dessen Vater aber in dem
westzonalen Schéningen wohnt. Die Orte
sind nur einige hundert Meter von der
Zonengrenze entfernt.

Hauptmann Arnhold beauftragte einen
Hauptwachtmeister des Bundesgrenzschut-
zes, den Dieter Herwisch eiligst zu suchen.
Schon nach wenigen Minuten wurde der
Jeep auf der StraBie nach Schéningen von
einem winkenden Halbwiichsigen gestoppt.
»Wo willst du hin?“ fragte der Haupt-
wachtmeister. ,Nach Schéningen“, antwor-
tete der 16jéhrige. ,Und wie heiit du?¢
»Dieter Herwisch.“

»Menschenskind“, sagte der Hauptwacht-
meister, ,deinetwegen ersduft die Grube,
und deinetwegen kénnen zwolf Westdeut-
sche von der ,Viktoria‘ nicht in die Bun-
desrepublik’ zuriick.“

Dieter Herwisch war erstaunt und sagte,
er habe eigentlich nur seinem Vater einen
kurzen Besuch abstatten wollen. Aber da
das offenbar zu weitgehenden Verwick-
lungen fiihrte, verzichtete der Junge nach
eindringlichem Zureden auf seinen Plan.
Bald nach Mitternacht wurde der 16jihrige
der Sowjetzone zuriickerstattet,

Fiir die Grube ,Vikioria“ hatte dieser
Verzicht des Dieter Herwisch zur Folge,
daf3 sie nicht absoff. Die Arbeiten gingen
jedoch etwas langsamer vorwirts, denn
nun hatte das Hiniiber und Heriiber zwi-
schen Mittel- und Westdeutschland aufge-
hort. Die Sandsicke wurden auf der West-
seite bis zum Zonengrenzdraht geschafft,
dje Arbeiter aus Hétensleben tibernahmen
sie.

Man verabredete, den Grenzzaun noch
einmal zu 6ffnen, um die Durchbruchstelle
zu betonieren. Dann, am Sonntag; dem
31. Juli, war die ost-westliche Eintracht
bei Helmstedt zu Ende, und die Zonen-
grenze war wieder so uniibersteigbar wie
nun schon seit zehn Jahren,

INDUSTRIE

VOLKSWAGENWERK

In Kénig Nordhoffs Reich
(s. Titel)

Reporter der Wochenschauen und Fern-
sehsender bekamen am Sonnabend ver-
gangener Woche eine wirtschaftswunder-
bare Kostbarkeit vor ihre Kameras. Das
Volkswagenwerk in Wolfsburg hatte sie
nebst zwdlfthundert in- und auslindischen
Journalisten und Vertretern der Auto-
mobilindustrie aller westlichen Linder
eingeladen, den millionsten Volkswagen zu
bestaunen. In einer Stadt, auf deren Boden
noch vor weniger als zwei Jahrzehnten das
schwarzbunte Tieflandrind graste, filmten
die Kameraméinner die grofte Schau, die
je ein deutscher Industriebetrieb aus An-
laB3 eines Jubil’éun}s arrangierte.

Mit den Arbeitern und ihren Familien
fiillten mehr als 100 000 Menschen das rie-
sige Werksstadion, in dem die Volkswagen-
fabrik ihren Gisten internationale Attrak-
tionen servierte. Da lieBen die Ileicht-
geschiirzten Damen des weltbekannten
Moulin Rouge die Beine fliegen, da san-
gen suidafrikanische Negerchore Spirituals,
da stampften 32 schottische Ténzerinnen zu
Dudelsackklidngen, und Schweizer Fahnen-
schwinger wirbeltén ihre Standarten durch
die Luft; buntkostiimierte Kiinstlergruppen
vertraten Siidamerika, Schweden hatte
mit allerhéchster Erlaubnis sogar die Leib-
garde des Konigs Gustav VI. Adolf geschickt.
Und all diese Gruppen — mit Ausnahme
der Franzisinnen —- reprisentierten Lin-
der, in die der Volkswagen exportiert wird.

Der Star dieses Volkerfestes hielt sich
zundchst im Hintergrund, dann aber —
nach einem sorgfiltig einstudierten Plan —
tanzte sich auf der 250 Quadratmeter gro-
Ben Holzbilhne des Stadions jede Gruppe
an einen bestimmten Platz; auch Singer
und Musikanten nahmen die vorgeschrie-
bene Aufstellung ein, die Blicke erwar-
tungsvoll auf eine 15 Meter hohe Treppe
gerichtet. Mit michtigem Tsching-Bum
vereinigten sich schlieBlich zw6lf Musik-



kapellen zu einer Art SchluBhymne. Und
unter den Klingen eines Johann-Straufi-
Marsches schritt langsam, Stufe um Stufe,
ein hochgewachsener Mann auf die Biihne
hinab: der Generaldirektor des Volks-
wagenwerks, Heinz Nordhoff.

Drei Wochen Kuraufenthalt in Bad Kis-
singen hatten dem Gesicht Nordhoffs jene
Briune gegeben, die ebenso zu seinem auf
Wirkung berechneten Aufieren pafit wie
das von Nordhoff hiufig bevorzugte blau-
leuchtende Kammgarn und das wolkig aus
der Brusttasche quellende Batisttaschen-
tuch. Strahlend blieb Nordhoff am Ende
des roten Liufers stehen und dankte sei-
nen Arbeitern fiir den Produktionserfolg
des Werks. Sein kurzer Auftritt endete
so effektvoll wie er begonnen hatte. Nord-
hoff breitete in der Pose eines

Stadt und Betrieb sind eins, und der Pafi
in Nordhoffs Territorium ist ein blauer
Werksausweis. Bis weit hinunter nach Gif-
horn und Braunschweig gibt auf diesen
vom Betriebsleiter Nordhoff ausgegebenen
Ausweis jeder Mobelhéndler unbesehen
1000 und 2000 Mark Kredit. Kabelte der
Korrespondent der Londoner ,Evening
News“ nach Hause: ,Dieser Mann steht
fast im Glanze eines {iberirdischen Gottes,
der Wohltaten iiber sein Volk ergieft.“

Die Selbstherrlichkeit, die der Industrie-
manager Nordhoff oft zur Schau tragt, fuBt
auf der Einmaligkeit dieser Situation. Er
hat sein Volk hinter sich, denn er kann
Gaben in die Menge streuen. Das eigentliche
Fundament aber, auf dem der Stolz des
Statthalters iiber das juristisch herrenlose

Wahlredners aus Brooklyn
beide Arme aus und rief unfer
dem Jubel seiner Zuhorer: ,Ran
an die zweite Million!“

Es war ein konigliches, drei
Tage wihrendes Fest. Und der
Industriekapitin Heinz Nord-
hoff, dem in diesen Tagen das
Grofikreuz zumBundesverdienst-
kreuz mit Stern und die Ehren-
blirgerschaft der Stadt Wolfs-
burg verliehen wurde, nahm die
Huldigungen seiner dreifligtau-
send Arbeiter und deren Fami-
lien mit der Mischung aus Selbst-
bewufitsein und Selbstherrlich- -
keit entgegen, die seit langem
sein Auftreten in der Offentlich-
keit kennzeichnet.

Nordhoff verloste 51 Volks-
wagen unter seine Mitarbeiter,
schiittelte hier entgegen-
gestreckte Hinde, winkte nach
dort und fihrte viéterlich
Wolfsburgs Kinder zu dem am
Klieversberg aufgebauten Rum-
melplatz mit Karussellen, Auto-
Scootern und Achterbahnen.
Dort spielte auch ein Marionet-
tentheater ein ,,Stiick vom Volks-
wagen“, in dem Kasperle nicht
zu erwahnen vergaf}, dafl es der
gute Onkel Generaldirektor ge-
wesen sei, der allen Kindern
die Einladung zum Feste be-
schert habe.

In Wolfsburg bedarf es nun
allerdings selbst fiir die Klein-
sten keines Erklidrers, um ihnen
klarzumachen, dafl die Wohl-
stands-Insel Wolfsburg am Siid-
rand eines armen Moor- und
Heidegebietes ihre Existenz dem
Volkswagen~-Werk und seinem
Chef verdankt. Jedes Kind
weil3, daB der elektrische Strom
fiir Mutters Kiiche und das
Gas zum Kochen aus dem Werk kom-
men; daB der Omnibus, der es meorgens
in die Schule fdhrt, ein Werksbus ist, daB
die Schule wiederum mit Geldern des
Werkes erbaut wurde und daf3 der General-
direktor Nordhoff ihm die Friihstiicksmilch
zahlt. Die Erwachsenen wissen dariiber
hinaus, daB der 30-Millionen-Mark-Etat
der Stadt zu neun Zehnteln aus den Steuer-
abgaben des Volkswagen-Werkes bestritten
wird.

Heinz Nordhoff ist im Reiche Wolfsburg
der grofle Vater und Mizen. Er schenkte
der Stadt das modernste Schwimmbad
Deutschlands im Werte von einer Million
Mark und lieB von der werkseigenen Bau-
genossenschaft  Siedlungshiuser bauen,
lie} ein Ledigenheim errichten, das einem
Luxushotel gleicht. Er unterstiitzt die Kir-
chen, Krankenhiduser und Sportvereine,
veranstaltet Gemildeausstellungen und
holt Karajan mit seinen Philharmonikern
in Europas gréBte Werkshalle.
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VYW-Produktion: Die Kosten sinken mit der Masse
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Volkswagenwerk* fuflt, ist zweifellos jenes
kleine Fahrzeug selbst, dessen vergoldetes
millionstes Exemplar am 5. August das
FlieBband in Wolfsburg verlassen hat.

Dieses Automobil ist eine geniale Kon-
struktion, wie sie die Industrie nur alle
flinfzig Jahre einmal hervorbringt. Nur ein
nahezu konkurrenzloser Markenartikel wie
der Volkswagen konnte einem Industriel-
len wie Nordhoff, einem Mann voller ehr-
geiziger Pliane wirtschaftlicher und sozial-
politischer Art, die Chance geben, in dem
abgeschlossenen Siedlungsgebiet Wolfsburg
wie ein kleiner Kénig zu regieren. Und
Heinz Nordhoff striubte sich nicht, diese
Krone zu tragen.

Indes, Konig Nordhoff hat einen gehei-
men Kummer: die schépferische Grund-
konstruktion dieses Automobils stammt aus

* Als Eigentlimer des Volkswagenwerkes steht
im Handelregister noch immer die aufgeldste
Deutsche Arbeitsfront, Die Eigentumslage ist
noch ungeklart.

der Zeit des Dritten Reiches. Ist auch die
Produktion einer Million VW ein Beweis
fiir die Leistungsfahigkeit der freien
Marktwirtschaft, die Nordhoff leidenschaft-
lich verteidigt, ein Produkt der freien
Privatwirtschaft ist die Konstruktion des
Fahrzeugs nicht gewesen. Nur mit den
politischen Mitteln des autoritdren Staates
und mit einem finanziellen Aufwand, den
sich ein deutsches Privatunternehmen nie
hitte leisten kdnnen, war es mdglich, ein
Auto-Modell zu entwickeln, dessen techni-
sche Konzeption und dessen Wirtschaftlich~
keit noch zwanzig Jahre nach seiner Ent~
stehung Triumphe feiern.

An einem Maitag des Jahres 1934 hatte
der Reichskanzler Adolf Hitler — damals
noch im Zivilanzug — genau 15 Minuten
Zeit in das Hotel ,Kaiserhof“
mitgebracht, wo er mit dem
Autokonstrukteur Ferdinand
Porsche verabredet war. Bei
einer Tasse Tee stellte der an-
gehende Diktator seine Forde-
rungen: das Auto, das Porsche
konstruieren sollte, miusse ein
Wagen mit vier bis finf Sitz-
pldtzen sein, der nicht mehr
als sieben Liter fiir hundert
Kilometer verbrauche. Er solle
einen kriftigen Motor haben,
der auf Autobahnen eine hohe
Dauergeschwindigkeit zulasse.
Reparaturen miifiten mit Aus-
tauschteilen schnell und billig
durchgefiihrt werden. ,Der Mo-
tor“, erkldrte Hitler noch, ,mufl
luftgekiihlt sein, denn nicht
jeder Landarzt hat eine Garage.“

Geld spielte bei dem Auftrag
keine Rolle. Eine unendliche
Reihe von Versuchen begann:
Ehe Porsche auf den Vierzylin-
der-Boxermotor kam, der heute
den VW antreibt, probierte er
es mit einem Zweitakt-Zwei-
zylinder, baute eine Dreizylin-
der-Reihe, experimentierte mit
Doppelkolben, probierte das
Schniirle-System mit Taumel-
scheibenpumpe, baute einen
Zweizylinder-Viertakter und so-
gar einen Dieselmotor. Heraus-
zufinden, in welcher Lage der
Motor am besten eingebaut
werde, kostete allein finf Milli-
onen Mark.

Auch fur die Karosserie ent-
warf Porsche die verschieden-
sten Modelle; Holzkonstruktio-
nen, Kunststoffgehiuse und
Stahlkarossen. Als dann die
ersten Prototypen fertig waren,
jagten ausgesuchte SS-Fahrer
die Wagen iber eine Strecke
von zweieinhalb Millionen Kilo-
metern, eine in der Automobilgeschichte
einmalige Zerreillprobe. Fiir die Beseiti-
gung der dabei festgestellten Mingel wur-
den Mittel ausgegeben, fiir die private
Automobilfabriken normalerweise ganze
Modelle entwickeln. Die Entwicklungs-
kosten des Volkswagens sind mit etwa
30 Millionen Mark fast zehnmal so hoch
gewesen wie die Kosten, die Privatunter-
nehmen fiir ein neues Automobil aufzu-
wenden gewohnt waren.

Am Ende der dreijahrigen Entwicklungs-
zeit war ein technisch vollkommenes Auto-
mobil geschaffen, das Millionen Menschen
ansprach und fiir das sich ein ungeheurer
Markt o6ffnen muBte: ein Kleinwagen
zwar, aber ein vollwertiges Automobil, in
dem vier Personen bequem sitzen koénnen
und das so schnell fihrt, wie es der Ver-
kehr im allgemeinen zuldfBt.

Dieser zeitlosen Grundkonstruktion ist es
vor allem zu verdanken, daB3 die Fabrik in
Wolfsburg ihre Millionenfeier ohne ein
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Wolkchen am Absatzhimmel feiern kann.
Dem Ingenieur Nordhoff, der einmal
Schiffbauer werden wollte, hatte der
Schopfer des Volkswagens nur technische
Kleinarbeit hinterlassen. In unzihligen
Versuchen lie Dr. Nordhoff nach 1945 je-
des einzelne Teilstiick des Wagens immer
wieder verbessern, so daB heute etwa
2800 Teile des VW in Form und Abmessung
nicht mehr den von Professor Porsche ver-
wendeten Teilen entsprechen,

Dem Kaufmann Nordhoff aber blieb die
groBe Aufgabe, in einer zu 65 Prozent
kriegszerstérten Fabrik die Serienproduk-
tien eines bis dahin nur in Werkstéitten zu-
sammengebastelten Fahrzeuges einzuleiten
und die Produktion iiber eine Verkaufs-
und Kundendienst - Organisation eigenen
Stils an den Mann zu bringen.

Fiir diese Aufgabe war Heinz Nordhoff
wohl prépariert. Er war als junger Mann
nach einer kurzen Volontirzeit bei den
Bayerischen Motoren Werken zu Opel nach
Risselsheim gegangen und dort 1933 erst
technischer Berater und dann Leiter des
Kundendienstes geworden. Er wuBte mit-
hin, wie man Autos verkauft. Die Kennt-
nisse der GrofBiproduktion hatten dem
studierten Maschinenbauer Nordhoff die
Kriegsjahre vermittelt. Er war bis 1945
Chef der Opel-Fabrik in Brandenburg ge-
wesen, die monatlich viertausend Opel-
Blitz-Lastwagen fiir die Wehrmacht baute.

Das Ergebnis seiner bis jetzt siebenein-
halhjahrigen Téatigkeit in Wolfsburg, wih-~
rend der er diese Kenntnisse nutzbringend
verwertete, 148t sich Generaldirektor Nord-
hoff heute gern durch einen Telephon-
anruf von seiner Verkaufsabteilung be-
stitigen. Sie gibt ihm auch heute noch die
stereotype Antwort: ,Unsere Lieferfristen
betragen fast vier Monate.“ Das ist in der
Tat einmalig in der internationalen Auto-
mobilbranche, ebenso einmalig wie die
Tatsache, daB die Volkswagenhindler in
den 65 GroBhandelsbezirken der Bundes-
republik ihre Fahrzeuge nur nach einem
knauserigen Quotensystem und gegen
Vorkasse beziehen kénnen. Das Volks-
wagenwerk verkauft seine Autos nicht aus
dem Schaufenster.

Die mehrmonatige Lieferfrist ist das Er-
gebnis der Nordhoffschen Geschiftspolitik:
Export mit allen Mitteln. Unter Verzicht
apf volle Ausnutzung des bequemeren und
eintréiglichen Inland-Geschifts hat der
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Generaldirektor von Anfang an alle Mog-
lichkeiten ausgenutzt, Volkswagen ins Aus-
land zu liefern. Er hat den Ehrgeiz, sich
mit den Autofabrikanten der ganzen Welt
zu messen, zum anderen aber war fiir seine
Exporipldne eine Erfahrung ausschlag-
gebend, die er wihrend seiner anderthalb-
jdhrigen Tatigkeit bei der Muttergesell-
schaft der Firma Opel, der General Motors
Corporation in Detroit, gewonnen hatte. Die
Erfahrung némlich, da8 nur durch Massen-
produktion die Kosten pro Fahrzeug immer
weiter gesenkt werden konnen und daB
der deutsche Markt auf die Dauer fiir eine
solche Massenproduktion zu Kklein sein
wiirde.

Und noch etwas hatte der Chef des Volks-
wagenwerks friihzeitig in sein Kalkiil ein-
bezogen: Um in seinem Reich auch wih-
rend der im Autogeschift flauen Winter-
monate die Vollbeschifti-
gung zu sichern, brauchte
er den Verkauf in Uber-
see-Gebiete, in denen
Sommer ist, wenn in
Deutschland Schnee liegt.

Von Wolfsburgs heuti-
ger Tagesproduktion —
1280 Autos -— gehen des-
halb 700 Wagen iiber die
Grenzen. Vierhundert-
tausend Fahrzeuge der
gefeierten Million rollen
iiber die Straf3len von 103
Liandern. Nordhoffs Wer-
beabteilung ubersetzte
ihren hochmiitigsten Slo-
gan — ,Es lohnt sich, auf
einen VW zu warten* —
in alle Sprachen der Erde.
Die Lieferfrist nachUber-
see dauert bis zu zwei
Jahren.

Im Exportgeschift
spannte Heinz Nordhoff
sogar die Amerikaner fiir
sich ein. Er fragte ge-
legentlich einer Auto-
mobilausstellung in Genf
den Verkaufschef der
amerikanischen = Mam-
mutgesellschaft Chrys-
ler, Mr. Thomas, ob
Chryslers glidnzend ein-
gespielte Verkaufsorga-
nisation in Europa nicht
den kleinen Wolfsburger
Wagen mitverkaufen

konne, ,als Liickenbiiler gewissermafen®.
Der Verkaufschef Thomas stimmte zu.

Auf diesen Coup ist Nordhoff noch heute
stolz: ,Damit hatten wir eine Export-
organisation, die uns keinen Pfennig ko-
stete, und wir arbeiten noch heute mit vie-
len Chrysler-Hindlern zusammen. Nur ist
es jetzt oft so, dal Chrysler den Liicken-~
biiBer spielt und wir die Leute sind, die
das Geld verdienen.“

Die Autofiirsten GrofBbritanniens mach-
ten sich zu spit bittere Vorwiirfe. Ihr Be-
satzungsoberst Redclyffe hatte 1946 ein
Modell des Volkswagens nach England
schaffen lassen und vorgeschlagen, den
Betrieb zugunsten Englands zu demontie-
ren und selbst Volkswagen zu bauen. Aber

‘Britanniens Ingenieure hielten nichts von

dem ,Kifer* und lehnten Redclyffes Vor-
schlige ab.

Sie muBten bald mit ansehen, wie das
Wolfsburger Modell alle britischen F¥Fahr-
zeuge seiner Klasse von ihren ersten Plat-
zen in Holland, in der Schweiz und in
Schweden verdringte (s. Graphik). Mehr
noch: Der Volkswagen ist das meistexpor-
tierte Automobil der Welt iiberhaupt ge-
worden. Englands , Daily Mail“ grollte in
einem Artikel iiber die Kometenbahn der
Wolfsburger: ,Dieser Volkswagen hat seine
Stupsnase in so viele Mirkte der ganzen
Welt gesteckt, daB die englische Auto-
mobilindustrie ihn jetzt als ihre grofite
Konkurrenz iiberhaupt ansieht.*

Dabei ist es keineswegs ein niedriger
Preis, dessentwegen die auslidndischen
Kiaufer das Wolfsburger Modell wihlen.
In Schweden beispielsweise kostet der
Volkswagen umgerechnet 6350 Mark, sein
britischer Klassenfeind dagegen, der gréfiere
und geridumigere Ford-Anglia, nur 5527
Mark. Trotzdem macht der VW das Ren-
nen, und Schweden ist Wolfsburgs bester
Auslandskunde. Amerikanische Kiaufer be-
zahlen in den USA fiir den Volkswagen
1495 Dollar. Der weit komfortablere ameri-
kanische Nash - Rambler mit moderner
Pontonform kostet nur 1445 Dollar.

Das Geheimnis dieses scheinbaren Wider-
spruchs liegt in der Wirtschaftlichkeit des
robusten Fahrzeugs aus Wolfsburg. Es be-

Adencuer mit Nordhoff. im Volkswagen: Ein Werkiag fiel aus
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notigt flir eine Strecke von 100 Kilometern
sieben bis acht Liter Benzin, der Ford-
Anglia dagegen braucht 10 und der
amerikanische Nash 13 Liter. Ersatzteile
und Reparaturen sind fiir das VW-Modell
bis um die Hilfte billiger als die anderer
auslidndischer Fahrzeuge.

Selbst in England, wo der Volkswagen
durch Zoll und Kaufsteuer um 180 eng-
lische Pfund (iiber 2000 Mark) tfeurer ist
als das britische Ford-Modell oder als der
englische Kleinwagen Morris-Minor, hat
der Volkswagen begeisterte Anhinger. Sie
rekrutieren sich zumeist aus Angehérigen
der in Deutschland stationierten Besat-
zungstruppen, die wihrend ihrer Soldaten-
zeit seine Vorziige schitzen gelernt haben.
Als beispielsweise die ,Financial-Times*
den ,Run auf Hitlers Auto“ als eine Mode-
torheit hinzustellen versuchte, protestierte
der ehemalige Oberst Stevens von der
britischen Rhein-Armee in aller Offent-
lichkeit.

Er als Besitzer eines Volkswagens sei
ganz anderer Meinung, schrieb er in einem
Leserbrief, Mit der Einfachheit der Kon-
struktion, der sicheren StraBenlage, der
Langlebigkeit des Motors und Wirtschaft-
lichkeit im allgemeinen kénne sich kein
englischer Wagen der gleichen Klasse mes-
sen. In einem ,Volkswagen-Club“ GroB-
britanniens treffen sich -die Anhénger
des Volkswagens zu regelmiBigen Fach-
simpeleien.

Der Generaldirektor hat seine Export-
abteilung selbst aufgebaut und bringt von
seinen Auslandsreisen selbst die besten
Abschliisse nach Hause. Die Exportabtei~
lung ist mit Fachleuten besetzt, die mehrere
Sprachen sprechen und die, wenn irgendwo
eine Stockung eintritt, sofort das nichste
Flugzeug besteigen. Als Schweden wegen
Devisenkummers vor einiger Zeit Wolfs-
burg die Importquote verweigerte, riickte
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bereits am nidchsten Tag ein VW-Mann
im schwedischen Wirtschaftsministerium
an.

Er sprach mit dem zustdndigen Abtei-
lungsleiter und lud ihn zum Hummer-
essen in ein feudales Restaurant ein. Als
der standhafte Beamte auch nach dem
Dessert dem VW-Mann noch bedeutete, er
moge nach Wolfsburg zurilickfliegen und
Bescheid abwarten, erklirte dieser, er
werde keine Flugkarte nach Hamburg, son-
dern eine nach Diisseldorf 16sen. Denn dann
komme er gerade noch rechtzeitig nach
Bonn, um fiir die deutsch-schwedischen
Handelsvertrags-Verhandlungen Professor
Erhard auf die Sachlage aufmerksam zu
machen. Am Abend des nichsten Tages
flog der Handelsmissdr Heinz Nordhoffs
nach Deutschland zuriick, mit der schrift-
lichen Zusage iiber neue Liefermoéglich-
keiten in seiner Aktentasche.

VW erobert Texas

Auch der Amerika-Export ist kennzeich-~
nend fir Nordhoffs unkonventionelle Ver-
kaufsmethoden. Sein New-Yorker Ver-
kaufschef, Mr. Hoffmann, hatte beim
Augenlicht seiner sdmtlichen Kinder ge-
schworen, mehr als 800 Fahrzeuge jihrlich
seien in den Staaten nicht abzusetzen.
Aber was jedermann iiberzeugt hinnahm,
daB nidmlich die langbeinigen Amerikaner
sich nur ungern in den engen Wagen zwin-
gen und der Strapazen langer Fahrten
im Kleinwagen bald tiberdriissig sein
wiirden, erwies sich als ein TrugschluB.
Nordhoff feuerte den amerikanischen Ver-
kaufsleiter.

Statt seiner nahm er sich zwei junge
Leute, steckte sie in blaue Texashosen und
schickte sie mit der strikten Anweisung
nach driiben, ,auf die Dérfer zu gehen®.
Von Kalifornien her iiber Texas began-
nen die beiden, den amerikanischen Markt

zu beackern. Nordhoff hatte ihnen gesagt:
»Flhrt den Wagen jungen Hindlern vor,
die noch was werden wollen.“

In hartem Konkurrenzkampf, beson-
ders gegen den sportlichen MG aus Eng-
land, setzte sich der Volkswagen iiber-
raschend gut durch. Als zweiter Wagen fir
die Familie, als ein Fahrzeug, das auch
noch in Liicken parken kann, in denen die
grofen StraBenkreuzer keinen Platz mehr
finden, und vor allem als ein Auto, das
»eben anders“ ist als die anderen, wurde
er in den USA das meistgekaufte aus-
lindische Modell. Uber die 800 von Mr.
Hoffmann jahrlich, importierten Wagen
hinaus wird die Verkaufszahl in diesem
Jahr auf 35000 steigen. Der britische MG
kann froh sein, wenn er seinen Vorjahres-
stand von gut 3000 hilt.

Die plotzliche Vorliebe der Amerikaner
fiir den Wagen aus Wolfsburg hat — abge-
sehen von wirtschaftlichen und anderen
Vorteilen — noch einen anderen Grund: Der
Wagen besitzt fiir sie den Charakter eines
ausgesprochenen ,Novelty“-Artikels. Er ist
eines jener Dinge ,mit 'nem Pfiff“, die
amerikanische Hindler den auf Neuigkei-
ten versessenen Amerikanern immer wie-
der aus Europa zu beschaffen versuchen.

Der Volkswagen bietet iiber seine Fahr-
eigenschaft hinaus dem Amerikaner etwas
von jener einfiltigen Freude, die ihm ein
deutsches Bierseidel verschafft, aus dessen
Boden eine Spieluhr klingt. Er kommt dem
Basteltrieb der , Do-it-yourself“-Bewegung
entgegen, und es 16st immer wieder schal-
lendes Gelidchter und Schenkelklatschen
aus, wenn sein Besitzer einem Unkundigen,
der unter: der Kiihlerhaube nach dem Mo-
tor sucht, erklidren kann, daf sich der Mo-
tor nicht vorn, sondern hinten befindet.

Die Exportschlacht um den USA-Markt
war gewonnen, als schliefflich auch die
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strenge Zeitschrift ,Consumer Reports*,
die die Kaufwiinsche vieler Millionen Ame-
rikaner beeinfluf3t, fiir das deutsche Fabri-
kat Partei nahm. Die Zeitschrift testet seit
vielen Jahren Industrie-Artikel aller Art.
Sie berichtete ehrlich begeistert:

> ,Es ist eine Freude, den VW zu fahren,
der nur geringe Unterhalts- und Be-
triebskosten verursacht. Er ist ein solide
gebauter, hochqualifizierter Wagen, aus-
gezeichnet lackiert und ohne billige
Kleinigkeiten. Er steht in seinen Be-
sonderheiten und Vorziigen iiber dem
Durchschnitt. Fiir die Priifer der-Con-
sumers Union ist er der iiberragende
Wagen seiner Klasse.

Einfuhrverbote, wie sie Frankreich und
Italien zum Schutz ihrer eigenen Klein-
wagenindustrie (Renault, Fiat) erlassen
haben, sind die einzigen Hindernisse, deren
Uniiberwindlichkeit auch in Wolfsburg
anerkannt wird. Die Festung des britischen
Commonwealth aber, die britischen Er-
zeugnissen durch ein System von Vorzugs-
zollen ein exklusives Export-Paradies zu
garantieren versucht, knackten die Wolfs-
burger nach und nach auf. Nordhoff errich-
tete unbeirrt in Australien, Neuseeland,
Siidafrika und Irland Montagewerke. Ein-
zelteile des Volkswagens werden jetzt zum
Transport in diese Gebiete in Kisten ver-
packt — immer die Teile von zwolf Wagen
in neun Kisten — und im Bestimmungs-
land zusammengebaut. Der Transport in
Kisten nach Ubersee ist, verglichen mit
der Verschiffung fertiger Wagen, so viel
billiger, dafi der VW die Zollbarriere unter-
laufen und auch im Preis mit englischen
Fabrikaten konkurrieren kann.

Der Wagen prellt jetzt besonders in den
heilen und feuchten Gegenden der Erde
weit vor, wo die Leute bisher wohl oder
libel grofle Fahrzeuge kaufen mufiten, die
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Gesomtproduktion

1000 000 VW

allein dem Wetter, den Hohenunterschie-
den und den miserablen StraBen stand-
hielten.

In diesen Gebieten operieren Nordhoffs
Werber mit einem Argument, das fiir alle
nichtamerikanischen Geldbeutel groBe Be-
deutung hat: Selbst der billigste amerika-
nische Wagen, der Chevrolet, verursacht
mit seinem Verbrauch von 14 Litern
Treibstoff auf 100 Kilometer und seinem
weniger - verschleiBfesten Material fast
doppelt so hohe Unterhaltungskosten wie
das deutsche Fahrzeug. Fiir Kunden in iiber
2000 Meter Hohe liefern die Wolfsburger
einen um 38 Kubikzentimeter vergréBerten
Spezialmotor. Das spricht sich herum, in
allen Sprachen.

Die gréfite Automobilvertretung in Kuba
beispielsweise hatte seit 38 Jahren den
amerikanischen Packard vertreten. Als ihr
Chef einmal in einem Volkswagen gesessen
hatte, schmifB er die Packard-Vertretung
hin und sattelte auf VW um. Seitdem ist
in seinem Land die Zeit der starken und
teuren Kraftwagen vorbei. Havanna fihrt
VW. -

Die englische, italienische und franzé-
sische Konkurrenz aber hat bislang noch
kein Dauerleistungen gewachsenes und
tropenfestes Modell der kleineren Kate-
gorie herausgebracht. Fiats Versuch,. den
Volkswagen auszustechen, fiihrte zwar zu
einem respektablen Fahrzeug, dem vier-
tiirigen, gerdumigen 1100; doch der Wagen
fiel zu teuer aus, um in der gleichen Klasse
konkurrieren zu kénnen.

Zwei Riickschlige mufBten die Export-
strategen des Volkswagenwerks in den ver-
gangenen Jahren hinnehmen., Beide Male
machte sich auch Heinz Nordhoff selbst
vergeblich auf die Reise. In Brasilien ver-
handelte er mit Staatspriisident Getulio
Vargas iiber den Bau eines VW-Zweig-

- deutschlands

werkes. Als Vargas zusagte, ging die Er-
folgsmeldung durch alle Zeitungen. Nach~
dem Vargas aber aus politischen Griin-
den Selbstmord veriibt hatte, wurde es
still um das Projekt. Auch aus Japan kam
Nordhoff mit der Erkliarung zuruck: ,,I_)le
haben kein Geld.“ Einige japanische Pin-
selzeichnungen, die in der werkseigenen
Villa des Volkswagendirektors ihren Platz .
neben den Koépfen zweier selbstgeschosse~
ner Lowen fanden, waren seine ganze
Beute.

In den meisten Lindern aber beginnen
sich die Millionen bezahlt zu machen, die
Nordhoff in den Reparatur- und Kunden-
dienst der Auslandsmaiarkte flieen lief.
Der ehemalige Kundendienst-Ingenieur
von Opel hat bewuf3t den tédlichen Fehler
vermieden, Autos in Linder zu exportie-
ren, in denen es keine Ersatzteile und kei-
nen Kundendienst fiir diese Fahrzeuge gibt.
Sagt VW-Kundendienstleiter Miiller, der
auch von General Motors kommt: ,Es geht
kein Wagen vom Schiff, ehe nicht der
Service in dem betreffenden Land steht.
Nordhoff wiirde mich aufhingen, wenn
ich es anders tite.“

Dieser Taktik ist es zu verdanken, da3 der
VW-Export im vergangenen Jahr mit rund
110000 Automobilen eine Zahl erreichte,
die fast an die Gesamtproduktion des
zweitgroflten Werkes in Deutschland, der
Opel-AG in Riisselsheim, heranreicht. Jede
neue Sendung Volkswagen, die zum Teil
auf eigens umgebauten, 700 Fahrzeuge
fassenden Transportschiffen verladen wer-
den, machte zudem das Volkswagenwerk
als einen der Renommier-Betriebe West-
bekannt, und seine  ‘steile
Produktions- und Ausfuhrkurve wird im
Ausland vielfach als Symbol fiir das wirt-
schaftliche Come-back Deutschlands gewer-
tet. Die amerikanische Wochenschrift
»Time" brachte wenige Wochen, nachdem
sie Bundeskanzler Adenauer zum Mann des
Jahres 1953 erwihlt hatte, eine lobgefiillte
Titelstory iiber Nordhoff und seine M#n-
ner. Wolfsburgs stolze Produktionszahlen
(s. Graphik) gingen in einer Zwei-Mil-
lionen-Auflage um den Erdball.

Verdienst pro Wagen: 1400 Mark

Seine Verdienstziffern behidlt das Werk
allerdings fiir sich. Wolfsburg hat in den
vergangenen Jahren auBerordentlich gut
verdient, denn durch das Festhalten an
dem einen Fahrzeugtyp wirkte sich — wie
bei Henry Fords klassischem ,Modell T,
das er zwanzig Jahre lang produzierte —
das Gesetz der sinkenden Kosten bei gro-
fBer Stickzahl aus. Der Umsatz des Volks-
wagenwerks stieg auf jihrlich iiber -eine
Milliarde Mark. Modernste Maschinen und
eine streng rationalisierte FlieBbandarbeit
haben dazu gefiihrt, daB ein Volkswagen
heute nur 95 Arbeitsstunden beansprucht,
gegen 400 Stunden vor einigen Jahren.

Der SPD-Abgeordnete Helmut Schmidt
bezifferte im Deutschen Bundestag den
Bruttoverdienst des Werkes pro Fahr-
zeug auf 30 Prozent des Verkaufspreises,

- das heifit auf rund 1400 Mark fiir das

Exportmodell. Fiir den ProzeB der DAF-
Sparer errechnete der Gutachter Professor
Beste die Selbstkosten des Standard-VW
mit 2337 Mark. Dieser Standard kostet im
Verkauf 3950 Mark.

Die Sparer der Deutschen Arbeitsfront
hatten den Selbstkostenpreis wissen wol-
len, weil sie von der Volkswagenfabrik
fir ihre 1938 bis 1945 angesparten Reichs-
marksummen die Lieferung der bestellten
Fahrzeuge oder aber als mindestes ver-
langten, man solle ihnen die Autos zum
Selbstkostenpreis liefern. Nordhoff hatte
ihnen von Anfang an die kalte Schulter
gezeigt und erklirt, wer Hitlers Plane noch



Nordhoff vor der Werksfront: Wirkungsvolle Fotos auf eigens errichteter Plattform

mit Geld unterstiitzt habe, diirfe auf kei-
nen Fall bessergestellt sein als andere
Sparer. Vorsichtshalber lie3 er aber aus
dem Gewinn Reserven fiir eventuelle ge-
richtlich fundierte Anspriiche zurick-
stellen.

Das erwies sich jedoch als unnétig., Im
Dezember vergangenen Jahres entschied
der Bundesgerichtshof in Karlsruhe, daf
die Sparer wohl mit der DAF, nicht aber
mit der Volkswagenwerk GmbH einen
Vertrag geschlossen hitten. Ihr Anspruch
besteht mithin, wenn iiberhaupt, nur gegen
die . Deutsche Arbeitsfront. Die Sparer
wollen nun gegen die Nachfolger der DAF
klagen. Wer das ist, weif3 allerdings zur
Zeit noch niemand.

Wegen dieses Sparerprozesses hat Ge-
neraldirektor Nordhoff keine neueren
BRilanzen veréffentlicht. Aber auch schon
die Bilanzen von 1948 bis 1950 zeigten, wie
sehr das Unternehmen Verdienst-Speck
angesetzt hat. Allein das (unberichtigte)
Anlagevermogen wuchs zwischen 1948 und
1950 von 87 auf 127 Millionen Mark. Die
filissigen Mittel — Kasse, Bank, Postscheck
— waren in dieser Zeit von knapp sechs auf
79 Millionen Mark angeschwollen. Schon
damals, zu Beginn der VW-Bliitezeit, gab
es neben einer freien (gesetzlich nicht vor-
geschriebenen) Riicklage von 22 Millionen
Mark allein 53 Millionen Mark Sonder-
riicklagen.

Generaldirektor Nordhoff fiihrt den
Blitz-Aufstieg seines Betriebes vor allem
auf zwei Grundsitze seiner Werkspolitik
zuriick:

"> ,Auf den Ausbau des Kundendienstes
im In- und Ausland“ und

D> ,auf das Verbleiben bei
Modell unter stindiger technischer Ver-
besserung, was auch den hohen Wert
des Volkswagens als gebrauchtes Fahr-
zeug mit begriindete.*

Punkt 1 verhilft den VW-Propagandisten
zu ausgezeichneten Argumenten: Allein in
Deutschland gibt es 980 Reparatur-Stiitz-
punkte mit dem blauen VW-Zeichen, im
Ausland iber 3000. Die VW-Vertragswerk-
stétten arbeiten zu Festpreisen, die jeder
Kunde auf einer Tabelle kontrollieren
kann. Dank der grofien Serie sind auch
die Ersatzteile billig, der ganze Austausch-
motor kostet 495 Mark, und der VW ist
der einzige Wagen der Welt, bei dem
Motoraustausch und Ausbau der Hinter-

DER SPIEGEL, Mittwoch, 10. August 1955

dem einen’

achse in wenig mehr als einer Stunde be-
wiltigt werden konnen.

Punkt 2 der Nordhoff-Grundsitze ver-
schaffte dem Volkswagenwerk einen nach
Millionen zdhlenden XKostenvorsprung.
Wihrend andere deutsche Automobilfirmen
seit Kriegsende mehrfach mit vollig neuen
Modellen herauskamen, spuckte der Gigant
an der Zonengrenze immer das gleiche
Modell aus. Wer einen Volkswagen kaufte,
brauchte nicht zu befiirchten, ein Jahr
spater ein iliberholtes Modell zu fahren.

In den USA zwingt schon der scharfe
Konkurrenzkampf, in dessen Verlauf bei-
spielsweise Chrysler im vergangenen Jahr
genau die Hilfte seines Marktanteils ver-
lor, die Firmen dazu, jedes Jahr neue
Modelle herauszubringen. Dieses amerika-
nische Denken macht sich auch bei den
deutschen Tochtergesellschaften Opel und
Ford bemerkbar, wie iiberhaupt im Be-
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Nordhoff in Afrika
Telegramme von der Léwenjagd

reich der Mittelklasse deutscher Auto-
mobile die Firmen Opel, Ford, Borgward
und teilweise auch Mercedes hart um die
Gunst der Kaufer ringen miissen.

Nicht so die Firma Nordhoffs. Der Vor-
sprung, den ihr Ferdinand Porsche ver-
schaffte, ist so groB, daB sich in Deutsch-
land niemand traut, ein echtes Konkurrenz-
modell zu bauen. Es ist ein Circulus vitio-
sus, auf dem die Wolfsburger in die Zu-
kunft rollen, Weil der Volkswagen ein
Erfolg ist, entsteht keine Konkurrenz —
weil keine Konkurrenz entsteht, braucht
das Modell nicht gewechselt zu werden —
weil es gleichbleibt, ist sein Wiederverkaufs-
wert sehr hoch, und weil dieser Wert so
hoch ist, bleibt das Modell ein Erfolg.

Nordhoff hat die Schwungkraft, die bei
diesem Kreislauf dem Gebrauchtwagen zu-
kommt, frith erkannt. Bereits vor drei
Jahren verpflichtete er die GroBhindler,
besondere Gebrauchtwagen-Abteilungen
einzurichten. Die Bauplidne dafiir lieferte
Wolfsburg., Auch die Reklame fiir das
Gebrauchtwagen-Angebot wird vom Werk
organisiert.

Seine Marktforschungs-Abteilung ver-
schickt jeden Monat an die Hindler einen
Konjunktur-Spiege] fiir Gebrauchtwagen*.
Gedruckte ,verbindliche Richtlinien“ sug-
gerieren den Verkidufern iiberdies beson-
dere Verkaufstricks, wie diese:

D> ,Maler- und Sattlerarbeiten an ge-
brauchten Fahrzeugen machen sich er-
fahrungsgemifB doppelt bezahlt und

D> ,Gebrauchtwagen sollten méglichst ge-
trennt von Neuwagen ausgestellt wer-
den; man sollte dem Altwagen-Kiufer
keine Vergleichsméglichkeit mit fabrik-
neuen Fahrzeugen bieten.“

Eine Benimm-Broschiire fiir die gesamte

VW-Verkaufsorganisation enthilt geriaue

Kleidervorschriften urtd belehrt die An-

gestellten dariiber, daB beispielsweise ein

Universitatsdekan mit ,Euer Spektabilitat*

anzureden ist.

Die Volkswagen-Finanzierungs GmbH
mit 1,5 Millionen Kapital steht bereit, um
fir den Fall, daB das Gebrauchtwagen-
geschéft einmal schwierig wird, den Kiu-
fern gebrauchter Volkswagen Ratenzah-
lungen zu erméglichen. Nordhoff méchte

* Geschéftstlichtige Hindler nutzen dabei die
groen Differenzen der Volkswagenpreise
innerhalb Deutschlands aus. So kostete bei-
spielsweise im Mai 1955 ein Modell des Jahres
1952 in Frankfurt durchschnittlich 2300 Mark, in
Nirnberg dagegen 2800 Mark.
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das ganze VW-Gebrauchtwagen-Geschift
in seine Regie bekommen. Er kreierte zu
diesem Zweck ein ,Glitesiegel* fiir ge-
brauchte Volkswagen. Mit diesem Siegel
werden gebrauchte Fahrzeuge ausgezeich-
net, die in VW-Vertragswerkstitten -nach
einem vorgeschriebenen Schema uiberpriift
und iiberholt wurden. Verbunden damit
ist die Garantie: Wihrend einer Fahrt-
strecke von 1500 Kilometern werden dem
Kiufer 50 Prozent aller etwa notwendigen
Reparaturausgaben zuriickvergiitet.

Der VW rangiert deshalb auch auf
dem deutschen Gebrauchtwagenmarkt an
der Spitze. Wer sein Fahrzeug nach
einem Jahr beim Kilometerstand von etwa
30 000 weiterverkauft, verliert
den Statistiken westdeutscher
Gebrauchtwagenmessen zufolge:

P> am DKW, Modell 1952/53,
etwa 1800 Mark,

[> am Opel-Rekord etwa

1000 Mark,
P> am Volkswagen etwa
860 Mark.
Troiz aller Erfolge jedoch

nagte auch an Wolfsburgs Gliick
der Zweifel. Die Hindler driang-
ten Nordhoff, doch ein zweites
oder drittes Modell zu bauen.
Man verliere sonst den An-
'schlufl.  Auch Nordhoff selbst
machte sich Gedanken und be-
ratschlagte n#chtelang mit sei-
nen Ingenieuren der Abteilung
wlechnische Entwicklung®. Es

blieb nicht bei Beratungen.
Streng bewacht von der Werk-
polizej rumorten  Nordhoffs

Techniker in einem eftwas ab-
seits liegenden = Gebidude mit
drei Betonpfeilern am Eingang.
Was nur geriichtweise an die
Offentlichkeit drang, war Tat-
sache: Es sind mindestens fiinf
Prototypen neuer VW-Modelle
entworfen oder sogar gebaut
worden.

Nordhoff kam und sah sie
sich an: Eines der Versuchs-
modelle hatte zwar die alte
Schildkrdtenform  beibehalten,
war jedoch um einiges in die
Linge gezogen worden. Was
aber dem kleinen VW noch eine
gefillige Form gab, machte die-
ses um 50 Zentimeter lidngere
Modell plump und klobig. Auch
verschiedene Karosserien, die
-— wvbllig von der VW-Kon-
struktion abweichend — der
amerikanischen Ponton - Form
zustrebten, waren angefertigt worden.
Nordhoff hatte seinen Chefkonstrukteur
mehrmals ermahnt, daran zu denken, daB
es eine Karosserie fiir einen 1,2-Liter-Motor
sein solle und nicht fiir einen 1,5-Liter-
Motor. .

Ein Versuchsmodell in der GréBenord-
nung des Opel-Kapitins war da, bei dem
Heinz Nordhoff schwankte. Der Wagen
stand wochenlang in einer Vortfiihrhalle
der Abteilung ,Technische Entwicklung*,
und die Konstrukteure warteten nur auf
Nordhoffs Anweisung, das Modell flieR-
bandreif zu machen. Die Mehrzahl der
Konstrukteure war von dem Wagen begei-
stert. Aus Siidafrika, wo er gerade seine
Exporttournee fiir zwei Tage Loéwenjagd
unterbrochen hatte, schickte Nordhoff
schliefilich ein Telegramm, das den groBe-
ren VW wieder zu Schrott machte. Er tele-
graphierte, man solle jede Arbeit an dem
neuen Modell einstellen.

Heinz Nordhoff begriindet seine Abkehr
von gallen Plénen, ein neues Modell heraus-
zubringen, so: ,Wenn Sie den Wagen
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50 Zentimeter linger machen, heiBt das
100 Kilo mehr Gewicht. Das aber bedeutet
zunidchst einmal einen verdnderten Brenn-~
stoffverbrauch. Vor allem aber brauchen
Sie einen groferen Motor. Und damit
kommen Sie schon wieder in eine hohere
Preisklasse.

»Solange man ein Modell so gut absetzen
kann wie unseres, ist es kliiger und wirt-
schaftlicher, dieses Modell weiterzuent-
wickeln. Wir werden auch keinen 700-
Kubikzentimeter-Wagen der niedrigeren
Preisklasse bauen. Die Kiufer, die man da-
mit ansprechen will, sollte man auf den
gebrauchten VW verweisen. Es miifite so
sein, daB ein ein Jahr alter Volkswagen

Yolkswagen-Export: Havanna fahrt YW

einmal fir 3000 Mark zu haben ist. Und
fir 3000 Mark kann man keinen Wagen
herstellen, der das bietet, was ein einjih-
riger VW bietet.«

Der VW-Transporter wird mithin zu-
nichst wohl das einzige Fahrzeug bleiben,
das die Wolfsburger Ingenieure neben dem
Personenwagen fiir -die Serienproduktion
reif machen konnten. Die 400 Ingenieure
der Versuchsabteilung richten nun wieder
ihr Hauptaugenmerk auf Verbesserungen
des alten Modells. Sie haben in den ver-
gangenen Jahren bereits die Leistung des
VW von 25 auf 30 PS gesteigert und neben
einer Vielzahl kleinerer Tiifteleien insbe-
sondere die Synchronschaltung in den Wa-
gen eingebaut.

Zu der Millionen-Feier in Wolfsburg be-
scherte der Generaldirektor seiner Kund-
schaft wieder einige kleine Neuerungen.
Der VW wird mit zwei verchromten
und verstdrkten Auspuffrohren geliefert,
die das Motorengeriusch stark démpfen.
Durch eine neue Anordnung des Benzin-
tanks wurde, zusitzlich zu dem hinteren
Gepéckraum, unter der Kiihlerhaube Platz

fiir einen groBfen Koffer geschaffen. Die
Lehnen beider Vordersitze konnen jefzt
in drei Neigungsstufen eingestellt werden,
was bei langen Fahrten Ermiidungserschei-
nungen mindern soll*. Die Sitzbank im
Fond wurde tiefer gelegt, und durch die
gesamte Neuanordnung der Sitzplitze ist
der Abstand zwischen Vorder- und Rick-
sitzen etwas groBer geworden. Fiir Men~-
schen mit GardemaB ist der VW allerdings
auch nach diesen Anderungen noch immer
nicht libermiBig bequem.

Es wird deshalb in Wolfsburg auch er-
wogen, den Innenraum des Wagens noch
weiter zu vergréBern, indem man den
Benzintank an die Stelle des bisherigen
Kofferraums verlegt und Ge-
pédck unter der leeren Haube
deponiert. Das wiirde die bisher
wesentlichste bauliche Verinde-
rung des Volkswagens sein. Von
_den fritheren Detailinderungen -
hat das Publikum die Vergrofie-
rung des Riickfensters am héch-
sten bewertet. Der duBerlich als
»veraltet erkennbare Wagen
mit dem kleinen, in der Mitte
geteilten Fenster fiel auf dem
Gebrauchtwagenmarkt stirker
zuriick als der Wagen mit dem
(unsichtbaren) alten Getriebe
nach der Einfihrung des Syn-
chron-Getriebes.

Generaldirektor Nordhoff, der
in dem Verwaltungsgebiude am
Kopf des langgestreckten Fa-
briktrakts residiert, trifft seine
fabrikationstechnischen Ent-
scheidungen in ,einsamer Gré-
Be“, wie es der Vorsitzende des
VW - Betriebsrates, Hugo Bork,
mit - sduerlicher Ironie nennt.
Gegen das Wort des allgewalti-
gen Managers, mit dessen Per-
son in der Offentlichkeit der
wirtschaftliche  Erfolg des
Volkswagenwerkes identifiziert
wird, erhebt sich im Aufsichts-
rat der GmbH nur selten Wider-
spruch.

Weil der frithere Eigentimer,
die DAF, nicht mehr existiert,
wird die Volkswagenwerk GmbH
im Auftrage der Bonner Bun-
desregierung treuhiinderischvom
Land Niedersachsen verwaltet.
Deshalb sind zumeist Beamte
Aufsichtsrite der Wolfsburger
Fabrik, die nun nach den ameri-
kanischen Unternehmen Gene-
ral Motors, Ford und Chrysler:
die vierte Firma der Welt ist, die
eine Million Automobile des
gleichen Typs gebaut hat. Aufsichtsrats-
Vorsitzender ist ein Ministerialdirektor
des Bundesfinanzministeriums, Professor
Oeftering.

Die Ministerialbiirokraten haben dem In-
dustriekapitin Nordhoff nicht die Blanko-

vollmacht beschneiden konnen, die ihm bei
seinem Amtsantritt im Januar 1948 von den
britischen Besatzungsbehérden erteilt wor-
den war. Mit dem Gewicht des Produk-
tionserfolges und der auf sein Sozialpro-
gramm eingeschworenen Belegschaft ist
Nordhotfs Industrie-Monarchismus krisen-
fest.

Von Nordhoff wird berichtet, er habe
sich schon friih in christlich-sozialer Nich-
stenliebe geiibt. So habe er beispielsweise
Klassenkameraden, die in Bedringnis ge-
raten waren, mehrmals ein Fiinfmarkstiick
zugesteckt, ohne es je zuriickzuverlangen.
Das Schicksal hat dem Heinz Nordhoff nun
in seinem Bereich die Macht gegeben, noch
* Fir schnelle und lingere Fahrten benutzt
Dr. Nordhoff selbst seinen Porsche, gern auch

einen Alfa Romeo, den die Entwicklungsabtei-
lung zu Studienzwecken angeschafft hat.



mehr fiir die Verbesserung seiner Umwelt
zu tun als etwa sein Schulkamerad Hans
Zehrer, der ZErbauungs-Leitartikler der
» Welt®,

Monatelang hat Nordhoff sogar im Werk
Ubernachtet. Sein Familienleben ist stiller
geworden, seit die Tochter Barbara und
Elisabeth herangewachsen sind. Ein Sohn,
der Lebensinhalt des klassischen Industrie-
herrn, ist ihm nicht beschieden gewesen
— und Nordhoff, der Manager, dem in sei~
nem Mammutbetrieb nicht einmal ein Ende
Draht gehort, konnte einem Sohn auch
nicht die Tradition seines Lebenswerks
vererben, sondern nur das persdnliche
Bankkonto als bescheidene Frucht.

Seinem Pfarrer vertraute er einmal sei-
nen Lieblings-Bibelspruch an: ,Der Psal-
mist sagt, die Erde ist ein Jammertal und
eine diirre Weide. Wohl dem, der hingeht
und Brunnen baut.*

Heinz Nordhoff baute seinen Brunnen
mit den Mitteln des Volkswagenwerks.
Ein Eigentimer, der diese Mittel etwa
zu anderen wirtschaftlichen Engagements
hitte verwenden wollen, existierte nicht.
Zudem konnte Nordhoff seinem Ehrgeiz,
das Werk hochzubringen, nur frénen, wenn
er zuvor bestimmte soziale Vorausseizun-
gen schuf.

Jede Produktionssteigerung erforderte
zusétzliche Arbeitskriafte. Fur diese Ar-
beiter muite Wohnraum und fiir ihre Kin-
der muBten Schulen geschaffen werden.
Auf diese Weise vervielfachte sich die Zahl
der Querverbindungen zwischen dem
Werk und der Stadt. In wechselseitigem
Ansporn halfen sich beide empor.

Das Werk war es auch, das die Gemeinde
Wolfsburg fiir zehn Millionen Mark vom
niedersdchsischen Landkreis Gifhorn los-
kaufte. Wolfsburg wurde dadurch von den
Kreissteuern befreit und konnte, wie es in
der Begriindung zu dem Antrag auf Aus-
kreisung hieB, ,sich jetzt als Stadt orga-
nisch entwickeln®,

Auch die Erstausstattung Wolfsburgs
mit der reformierten Deutschen Mark
zahlte der Betrieb: 9,6 Millionen. Diese
Summen geben Nordhoffs Auerungen, die
er als Gast in den Ratssitzungen der
Stadt beisteuert, ihr Gewicht. So verzeich-
net das Protokoll einer Beratung iiber das
Thema Strafienbau geflissentlich: ,Herr
Dr. Nordhoff bittet, sich kiinftig in noch
viel stirkerem MalBe Gedanken zu machen,
welches Gesicht und welche Ordnung die
Stadt Wolfsburg einmal bekommen solle.
Beides miisse der Bedeutung entsprechen,
die das Werk habe, durch das sie lebe.“

Wolfsburg wird noch immer — wie 1938,
zur Zeit der Grundsteinlegung — ,.aus dem
Boden gestampft“. Fiinf Stadtplaner haben
versucht, der Stadt ein Gesicht zu geben,
aber bislang waren durch das schnelle
Wachstum die meisten Planungen schon
iiberholt, wenn es an die Ausfithrung
ging. So muB jetzt die Fahrbahn der
Hauptverkehrsader, der. PorschestraBe,
um die Hélfte verbreitert werden, und
ganze Straflenziige werden neu aufgeris-
sen, weil die Kanalisation fiir die auf
40 000 Seelen (1945: 20 000) angewachsene
Bevolkerung nicht mehr ausreicht.

Der Lebensrhythmus dieser Stadt ist
ganz der groBfen Fabrik jenseits des
Kanals angepafit. Am 8., 18, und 28. jedes
Monats steigen in den Liden regelmiflig
Umsatz und Preise an: weil Zahltag ist.
Die beiden Kinos geben tiglich eine Nacht-
vorstellung fiir die Arbeiter der Spat-
schicht, die erst gegen zehn Uhr das
Werk verlassen. Wolfsburg ist der Zu-
fluchtsort einer zum gréBten Teil aus Ost-

* Von L. n. r.: Stehend Elisabeth Grifin Redt-
witz, Mechthild Grifin Zeppelin; sitzend Therese
Prinzessin Hohenlohe-Langenburg, Barbara Ma-
ria Nordhoff.

DER SPIEGEL, Mittwoch, 10. August 1955

Barbara Nordhoff (vorn r.) unter Freundinnen*
Debit bei Hofe

fliichtlingen bestehenden Gruppe Menschen,
deren Lebensfdden zur AufBlenwelt am
Rande der Stadt ebenso abrupt enden wie
die BetonstraBen der Stadt an den sie
umgebenden Kornfeldern.

Der Chef des Volkswagenwerks hat mit
der Mehrzahl dieser Menschen auch das
Fliichtlingsschicksal gemeinsam. Als 1945

Ehepaar Nordhoff unter Mitarbeitern
Brunnenbau im Jammertal

die Russen Brandenburg liberrollten, fliich=
tete der Generaldirektor der Opel-Blitz-
Fabrik, Heinz Nordhoff, mit Frau und
Tochtern nach Westen. Zwei Jahre lang
war Nordhoff arbeitslos oder schlug sich
als Kundendienstmann bei der Opel-Ver-
tretung in Hamburg kiimmerlich durchs
Leben. Ende 1947 bot ihm der Chef der
Automobilabteilung bei der britischen
Militarregierung, Oberst Redclyffe, an, das
Volkswagenwerk zu leiten.

Nordhoff lehnte zunichst ab. Er wollte
nichts mit Hitlers KdF-Autos zu tun
haben. Er flihite sich zu sehr den zum
amerikanischen General Motors - Konzern
gehorenden Opel-Werken verbunden, fiir
die er siebzehn Jahre lang gearbeitet
hatte, und hoffte immer noch auf einen
guten Posten in Risselsheim. Aber die
Amerikaner nahmen es ihm iibel, daf} in
Brandenburg mit ihrem Geld Lastwagen
hergestellt worden waren, auf denen deut-
sche Soldaten in den Krieg fuhren.

Der Ingenieur Nordhoff bekam deshalb
von der amerikanischen Muttergesellschaft
der Opel-Werke, von General Motors, einen
Brief, in dem ihm mitgeteilt wurde, man
kinne ihn nie wieder bei Opel beschiftigen.
Da war auch Nordhoff reif fir den
Schmelztiegel Wolfsburg, der in jenen
Tagen Tausende von entlassenen Kriegs~
gefangenen und Ostvertriebenen anzog.
Denn hier gab es eine Wolldecke, einen
Platz in der Baracke und mittags im Werk
ein Kochgeschirr voll Suppe.

Heinz Nordhoff, den sein eigener sozia-
ler Abstieg vom Opel-Generaldirektor zum
arbeitslosen Stempelbruder damals nach-
haltig erschiitterte, schwor seinen ersten
8000 VW-Arbeitern, sie wiirden sich ent-
weder gemeinsam eine neue Lebensexistenz
aufbauen oder gemeinsam vor die Hunde
gehen.

Aus dieser Einstellung heraus hat Nord-
hoff den ihm anvertrauten Betrieb zu einer
sozialpolitischen Enklave in Westdeutsch-
land gemacht. Er zahlt seinen Arbeitern
Stundenlohne von durchschnittlich 2,34 Mark
und kommt damit dem Lohn der Ruhr-
bergleute am nichsten. Uber die iiblichen
sozialen Zuwendungen hinaus bietet das
Volkswagenwerk seinen Arbeitnehmern
eine eigene Pensionsversorgung, die zu-
sétzlich zu der Invaliden- und Angestellten-
versicherung Monatsrenten yon vorlédufig
50, spdter 100 Mark zahlt. Alle Werksange-
hérigen sind auf Kosten der Firma gegen
Unfall versichert. Zugunsten ihrer Ange-
hérigen ist auBerdem eine Lebensversiche-
rung liber 4000 Mark abgeschlossen.

Der Clou in Kénig Nordhoffs Reich je-
doch ist die jihrliche Gewinnbeteiligung.
Jeder Arbeiter erhilt aus dem Gewinn
eine Dividende in Hohe von vier Prozent
seines Jahreslohnes. Heinz Nordhoff hat
in den vergangenen beiden Jahren nach
dieser Methode jeweils vier Prozent der
Gesamt-Jahreslohnsumme an die Arbeit-
nehmer ausgeschiittet und einen Betrag in
gleicher Gesamthéhe als Dividende fiir den
noch zu ermittelnden Eigentiimer des Wer-
kes zuriickgelegt. Angesichts dieses Systems
der Gewinnbeteiligung verkiindet die Ge-
schiftsleitung  im Wolfsburger Verwal-
tungsgebidude bestéindjg die Parole: Der
Klassenkampf ist bei uns tot.

Betriebsratsvorsitzender Bork, der —
von dem Direktionsbiiro im Sektor Null
durch einen 1,3 Kilometer langen Flur
getrennt —im Sektor 13 des Betriebes resi-
diert, will sich allerdings nicht in den
Gedanken hineinfinden, daf im Harem der
30000 Volkswagenarbeiter er der Eunuch
und Nordhoff der Pascha ist. In seiner
Eigenschaft als Funktionir der Industrie-
gewerkschaft Metall postuliert er, die
Gewinnbeteiligung sei erst dann verwirk-
licht, wenn sie ein im Tarifvertrag ver-
ankerter Anspruch und nicht mehr eine
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freiwillige Gabe der Geschiftsleitung sei.
Er muf3 allerdings zugeken, da den Ar-
beitern dieser Unterschied gleichgiiltig ist,
solange sie die Zusage ihres ,Generals“
haben.

Nordhoff verabscheut den betriebsfrem-
den Funktionér; nicht nur den Funktionir
der Gewerkschaft, sondern auch die Syndizi
der Arbeitgeberseite. Auf der Grundlage
einer mehr als befriedigenden Geschéfts-
entwicklung isoliert er sich nach beiden
Seiten. Trotz mehrstiindiger Uberredungs-
versuche ist es auch dem Prisidenten des
Arbeitgeberverbandes, Dr. Hans Paulssen,
nicht gelungen, den Kleinkénig von der
sozialen und wirtschaftlichen Insel Wolfs-
burg auf den Kontinent der volkswirt-
schaftlichen Wirklichkeit und in die Erb-
fehde zwischen Kapital und Arbeit zu
locken; Nordhoff war nicht zu bewegen,
dem Arbeitgeberverband beizutreten.

Einem internationalen Auditorium, dem
er kiirzlich einen Vortrag uber das Thema
hielt; ,,Woran ein Industriefiihrer denkt,
wenn er nachts nicht schlafen kann“, er-
klérte Nordhoff den Mythos, an dem er
seiber webt und teilhat: ,,Auch in Unter-
nehmerkreisen gibt es die Sucht nach der
fragwiirdigen Sicherheit der Herde
Aber das sind eigentlich alles Symptome
einer Schwiche und Unsicherheit, die es
hier nicht geben sollte. Man mufl bereit
sein, die grofle Einsamkeit dessen zu ak-
zeptieren und zu respektiieren, der allein
an der Spitze steht; es ist immer nur einer,
und er wird immer sehr allein sein.“

Wolfsburgs Arbeiterschaft fithlt sich'dem
einsamen Nordhoff, der offenbar nur sie
als Kameraden anspricht, zu verschworener
Gefolgschaft verpflichtet. Es ist ein un-
geschriebenes Gesetz, dal niemand, der frei-
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willig aus den Diensten des Werkes aus-
scheidet, jemals wieder eingestellt wird.
In Wolfsburg ist noch kein einziger

* Arbeitstag durch Streik verlorengegangen.

Der bisher einzige Arbeitsausfall entstand,
als Nordhoff im April dieses Jahres Bun-
deskanzler Adenauer durch den Betrieb
komplimentierte.

»Morder auf der landstrafie”

Heinz Nordhoff versucht nun bestindig,
nicht nur die Arbeiter, sondern auch die
Kunden des Volkswagenwerkes, die VW-
Fahrer, mit einer Art Korpsgeist zu be-
seelen. Diesem Zweck dient nicht nur ein
grofer Werbeapparat, sondern ihm dienen
auch die Plaketten fiir Fahrer, die ihren
VW 100 000 Kilometer ohne griflere Repa-
ratur gefahren haben. Sie erhalten ein
Handschreiben Nordhoffs und eine goldene
Uhr. Im Sommer vergangenen Jahres
feierten sie in Stuttgart ein grofies ,Fest
der Hunderttausender*,

In einem offentlichen Brief postulierte
Heinz Nordhoff einen kategorischen Im-
perativ der Volkswagenfahrer. Er schrieb:

P> Ich rufe alle VW-Fahrer auf, die
Avantgarde des deutschen StraBenver-
kehrs zu werden ... Ich wende mich
an Sie mit dem Aufruf, in Ihrer Fahr-
weise ebenso den ersten Platz ein-
zunehmen, wie es Ihr Wagen in auto-
mobiltechnischer Hinsicht schon ldngst
getan hat.“

Als Nordhoff jedoch im Reich der Volks~
wagenfahrer jeden Monat Preise fiir die
vorbildlichsten . - VW-Fahrer aussetzen
wollte, verdarb ihm der westdeutsche
Einzelhandel mit einer Einstweiligen Ver-
fiigung wegen unlauteren Wettbewerbs das

Nordhoff vor einer Betriebsversammlung: ,An der Spitze

Konzept. Die Aktion wurde dadurch Wolfs-
burgs billigste Reklame. Die Preise brauch-
ten nicht verteilt zu werden.

Mit allerlei ketzerischen Reden brachte
sich Heinz Nordhoff bewufit in Gegensatz
zu anderen Industriellen. So zum Beispiel,
als er nach dem groBlen Ungliick von
Le Mans den Rennsport als eine aus-
schlieflliche Sache des Nervenkitzels und
der Reklame verurteilte und die Mercedes-
Benz-Leute — ohne den Namen aus-
zusprechen, aber fiir jedermann erkenn-
bar — verspottete, weil sie behaupten, aus
ihren Rennerfahrungen fiir den Touren-
wagen-Bau zu lernen.

Mit Westdeutschlands Lastwagenindu-
strie und mit den Fernverkehrsfirmen ver~
krachte er sich in unkonventioneller Weise,
als er nach einem groferen, durch einen
Lkw verursachten Ungliicksfall einen
seiner offenen Briefe an die Zeitungen
verschickte. Unter der Uberschrift ,,Morder
auf der Landstrafie* hiefl es da in grober
Verallgemeinerung:

[> ,Das war einer jener Piraten der Land-
strafle, die jeden, der den zehn und
mehr Tonnen jener GroBlastwagen mit
mindestens zwei Anhdngern nichts
Gleichschweres entgegenzustellen hat,
mit tausendfacher Todesgefahr bedro-
hen ... Sie fahren grundsitzlich nicht
rechts, sie blenden nicht ab. Dafiir aber
hat kaum einer unter hundert dieser
Lastziige ordnungsgemidflie Anhinger-
schluBlichter. Wozu auch, es sind ja die
anderen, die sich den Schidel daran

~ einrennen.”

Der provokatorische Eindruck, den die-
ser Ausbruch im Verband der Automobil~-
industrie hervorrief, war auch nicht mehr



dadurch gutzumachen, dafl die Presseabtei-
lung des Werkes den Brief schnell wieder
einziehen lief3.

Unbeeinflufit durch sein Interesse, még-~
lichst viele Fahrzeuge ins Ausland zu ver-
kaufen, stof3t Heinz Nordhoff gelegentlich
auch ins aullenpolitische Horn. Zur west-
deutschen Aufriistung beispielsweise steu-
erte er den in der Ostzone freudig aufge-
griffenen Kommentar bei:

[> ,Die Amerikaner mochten, dal wir wie-
der Divisionen aufstellen, weil sie mer-
ken, dafl sie mit der Aufgabe allein
nicht fertig werden. Die Englinder
mochten es, damit wir nicht so viele
Leute haben, die an friedlichen Arbeits-
pldtzen tatig sein konnen, und den
Franzosen geht bei dem Gedanken, dal3
es wieder deutsche Soldaten gibt, alles
mit Grundeis.“

Einen Bruch in der amerikanistischen Boss-
Personlichkeit des streitbaren, unkonven-
tionellen Managers Nordhoff muB aller-
dings erkennen, wer beobachtet, wie er
sich herkdmmlichen Ehrungen fiir erfolg-
reiche Wirtschaftsfiihrer im Kommerzien~
ratsstil zugdnglich zeigt. Verdienstorden,
Ehrendoktorwiirde und Professorentitel
hat er entgegengenommen, und er hat
nicht verhindert, daf3 seine ilteste Tochter
Barbara zusammen mit drei Knospen des
deutschen Adels als Debiitantin am Hofe
der Konigin von England eingefiihrt
wurde.

Um auf Photos vor der Kulisse des
Werkes oder der vor dem Fabriktrakt
angetretenen Arbeiterschaft in GrofBauf-
nahme besonders gut zur Geltung zu kom-~
men, steigt der Dr. Heinz Nordhoff sogar ab
und zu mit Hilfe einer Malerleiter auf
ein eigens dazu errichtetes Stahlgerist.

immer nur einer, und er wird immer sehr allein sein®

Wer je gesehen hat, wie Nordhoff in an-
gespannten Augenblicken — bei der Ver-
kiindung einer Entscheidung oder der For-
mulierung einer seiner berithmten Thesen
-— mit einer seltsamen Zwangsbewegung
imagindren Staub vom Rockaufschlag ab-
kiopft, kann allerdings auch auf den Ge-
danken kommen, dieser sich so selbstsicher
gebirdende Mann kdmpfe nicht selten mit
einem Anflug von Schiichternheit.

Zweigwerk Hannover schon zu klein

Westdeutschlands Metallindustrie und
besonders die Autoproduzenten betrachte-
ten das Phinomen Wolfsburg und den ein-
zelgédngerischen Mann an seiner Spitze
lange Zeit hindurch miBtrauisch, aber ohne
sich zu duBern. Das wurde sofort anders,
als sich Konig Nordhoff anschickte, iiber
sein Inselreich hinaus zu marschieren. Nord-
hoff plante, wegen der steigenden Nach-
frage nach seinen VW-Transportiern ein
Zweigwerk zu errichten. Da es im Raum
Fallersleben nicht mehr - genug Arbeits-
kriafte daflr gab, schien ihm Hannover der
richtige Platz.

Die Stadtverwaltung an der Leine war
erfreut. Unter der Fiihrung des General-
direktors Otto Merker von der Hanomag
machte jedoch der Arbeitgeber-Verband
der niedersédchsischen Metallindustrie so-
fort Front gegen die Eindringlinge. In
einem Memorandum empfahl er Nordhoff,
er solle sein Zweigwerk doch in irgend-
einem Notstandsgebiet errichten, denn das
vollbeschaftigte Wirtschaftsgebiet Han-
nover werde durch die neue Fabrik nur
»wie durch eine wuchernde Zelle zersetzt“.

In Wolfsburg dagegen war zu horen,
einige hannoversche Betriebe — wenn auch

nicht der Metallbranche — hitten ganz
einfach Angst, weil sie ihren Leuten nach
Errichtung des VW-Zweigwerks wohl
kaum weiter die bisherigen ,Hungerléhne“
zahlen koénnten.

Die Metallindustrie hatte in ihrem Me-
morandum darauf hingewiesen, daf3 die
Wolfsburger Lohnpolitik bislang nur des-
halb ohne EinfluB auf die lbrigen Indu-
striebezirke Niedersachsens geblieben sei,
weil die Volkswagenstadt eine abseits lie-
gende tarifpolitische Insel ist. Die gleichen
Lohne, so hieB es in dem Memorandum,
wiirden in Hannover den Arbeitsmarkt
vollig durcheinander bringen, denn das
Volkswagenwerk zahle Lohne, die um 20
bis 30 Prozent iiber den Léhnen der stadt-
hannoverschen Metallindustrie liegen.

Generaldirektor Merker drohte: ,Bei
dem Lohngefidlle und der sturen Haltung
Nordhoffs sehe ich schwarz, Fir uns in
der Hanomag ist die Angelegenheit von
solcher Bedeutung, dafl ich damit rechne,
dafl wir unsere Fabrikation verlegen, wenn
die Storungen sich so auswirken, wie ich
es mir vorstelle.“

Aber auch in der Standortwahl fiir das
Zweigwerk setzte sich die Ansicht Nord-
hoffs im Aufsichtsrat der Volkswagen
GmbH schlieBlich durch. An einem Montag
entschied sich der Aufsichtsrat zugunsten
Hannovers. Am Dienstagmorgen riickte
bereits Konig Nordhoffs Hofbaumeister
Otto mit Bulldozzern auf dem ausgewihl-
ten Geldnde in Hannover-Stdcken an. Bau-
leiter Otto hat lange Jahre in den USA
Wolkenkratzer gebaut. Er begann in ame-
rikanischem Tempo mit der Arbeit. Am
1. Oktober soll die Transporterproduktion
im Zweigbetrieb beginnen. Schon jetzt
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duBlerte Nordhoff die Vermutung, das
Werk Hannover sei fur die wachsende
Nachfrage bereits zu klein.

Es ist nun nicht sicher, da3 der General-
direktor Nordhoff bei etwaigen Kapazitits-
erweiterungen in Kkiinftigen Jahren noch
die gleiche Handlungsfreiheit haben wird
wie beim Wiederaufbau Wolfsburgs und
beim Bau des Zweigwerks in Hannover.
Er deutet selbst an, daf3 die sich anbahnen-
den Veridnderungen im juristischen Status
der Gesellschaft moglicherweise kiinftig
seine Entscheidungsfreiheit, durch die
Wolfsburg gro3 geworden ist, beschneiden
konnten.

Tatsdchlich war der Rechtsstatus der
Eigentumslosigkeit eine der wichtigsten
Grundlagen fiir den Aufstieg des Werkes
und fiir Nordhoffs erfolgreiche Nachkriegs-
laufbahn.

Seit die Volkswagensparer auf Grund
des Karlsruher Urteils ihre Forderungen
an die DAF stellen miissen, ist fiir die Bun-
desregierung ein vielzitierter Hinderungs-
grund fiir die Kldrung der Eigentumsfrage
entfallen. Bonn muffi nun entscheiden, was
mit dem Volkswagenwerk geschehen soll.
Die herrenlose Fabrik war, wihrend sie
aufblithte und Gewinne abwarf (diese Ge-
winne sind auf einem Sonderkonto fiir den
kiinftigen Eigentiimer aufgehoben), Gegen-
stand eines heftigen Prinzipienstreits der
Ministerialbiirokratie geworden:

> Schiffer méchte das lukrative Werk
verstaatlichen.

> Erhard dagegen schwor schon 1949, er
werde das Unternehmen nicht in 6ffent-
liche Hinde fallen lassen, sondern sich
fiir eine Privatisierung einsetzen.

Der Bundeswirtschaftsminister hat in
diesem Streit einen groBen Teil der Indu-
strie hinter sich, besonders jene Unter-
nehmer, die befiirchten, daB Nordhoffs
Beispiel der Gewinnausschiiftung gefihr-
liche Auswirkungen auf die Betriebe haben
wird, die nicht so rentabel arbeiten wie
das Wolfsburger Werk. Hauptséchlich die
Automatik = der paritdtischen Gewinn-
ausschiittung an Belegschaft und Kapital-
eigner wird scharf kritisiert, und in der
Tat kann die aufBlergewdhnlich giinstige
Ertragslage wie der ganze Sonderfall
‘Wolisburg nicht als Beispiel und Vorbild
fiir alle dienen. Als Nordhoff in einer
Rede in Zirich von dieser ,Dividende“ sei-
ner Arbeiter sprach, schrieb Ludwig Erhard
sofort wiitend einen Brief an Schiffer, er
moge diese Bezeichnung riigen*.

Schiffer dagegen wird in seinem Bestre-
ben, Wolfsburg zu verstaatlichen, von
Westdeutschlands Sozialdemokratie unter-
stiitzt. Parteichef Ollenhauer vertrat die
Ansicht, die breiten Volksschichten seien
mehr an billigen Volkswagen als an Aktien
des Betriebes interessiert.

Schéffers Ministerialdirektor Oeftering
fitlhrte auBerdem privat zugunsten einer
Verstaatlichung ein besonders aktuelles
Argument an. Er sagte, gerade in Zeiten
der Aufriistung sei es gut, wenn man mit
einem staatseigenen Werk die Preise und
Lieferungen von Militarfahrzeugen und
eventuell auch von, Panzern beeinflussen
konne. Von Heinz Nordhoff ist bekannt,
daB ihm an einer Riistungsproduktion in
VW-Betrieben nichts gelegen ist, wenn-
gleich er das VW-Warenzeichen unter der
Patentnummer 648917 vorsorglich fiir
}jlifeib-, Stich- und SchuBwaffen schiitzen
ies.

Generaldirekior Nordhoff weiB, daf mit
der Entscheidung iiber die Eigentums-
irage auch lber seine kiinftige personliche
Mapht und seine Handlungsfreiheit im
Reiche Wolfsburg entschieden wird. Denn

* Wihrend.der Bundeswirtschaftsminister fiir die
», Viag", die Dachgesellschaft bundeseigener Indu-
s_t_neunterr_x_ehmen, zustdndig ist, liegt die Feder-
fihrung fiir das Volkswagenwerk bei Schaffer.
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VW-Betriebsratsvorsitzender Bork mit Chef
Wer ist der Eunuch...

der Aufsichtsrat einer privatisierten Volks-
wagenwerk-Aktiengesellschaft —der wahr-~
scheinlich auch mit Vertretern anderer
Automobilfabriken besetzt wire, die sich
groBere VW-Aktienpakete kaufen wiirden
— wiirde dem Heinz Nordhoff in die Ge-
schaftsfithrung, die Investitionen und be-
sonders in seine bisher mehr oder weniger
autonome Sozialpolitik anders hineinreden
als der jetzige beamtete Aufsichtsrat.

Das Deutsche Industrieinstitut in Koéln
schlug vor, das Volkswagenwerk moglichst
bald in eine Aktiengesellschaft umzuwan-
deln und dem breiten Publikum viele
kleingestiickelte Aktien, bis zu 50 Mark,
an der Borse anzubieten. Auf diese Weise
konne aus den Anteilpapieren des Volks-
wagenwerks eine Art Volksaktie entstehen
und dem Gedanken des Aktiensparens
iiberhaupt ein grofler Dienst erwiesen
werden, :

Schon heute zeigt sich, daB Heinz Nord-
hoffs Gewinnbeteiligung fiir seine 30000

VW-Aufsichtsratsvorsitzender Qeftering
...und wer der Pascha?

Mitarbeiter von allen Reflektanten auf das
Werk als eine schwere Belastung empfun-
den wird, die den Preis des ,,Objekts Wolfs-
burg“ herabdriickt, Tatsidchlich ware es fiir
eine Aktiengesellschaft eine erhebliche
Beeintriachtigung ihrer Moglichkeit, Divi-
denden an die Aktionédre zu zahlen, wenn
jeweils automatisch Gewinnausschiittungen
in gleicher Hthe an die Arbeitnehmer-
schaft gezahlt werden mufBten. General-
direktor Nordhoff aber hat den Arbeitern
in einer seiner regelmifBigen Betriebsver-
sammlungen feierlich sein Wort gegeben.

Er achtet nicht auf die Stimmen, die
sich dariiber beklagen, dafl der Volks-
wagenkaufer das Wolfsburger ,,Schlaraffen~
land“ finanziere, und einen scharf kalku-
lierten Kostenpreis flir Volkswagen ver-
langen; er hoért auch nicht auf den
jammernden Einwand, die Wolfsburger
Sozialpolitik wecke bei der Arbeiterschaft
Wiinsche, die ein Betrieb mit durchschnitt-
licher Produktivitit nicht erfiillen konne.
Er verkiindete: ,Meiner Auffassung nach
ist eine Beteiligung der Arbeiter, egal
wie man sie nennt, etwas so entschei-
dend Wichtiges fiir den Betrieb, daf3 ich
gegebenenfalls daraus eine Kabinettsfrage
machen wiirde. Ich bin bereit, darum jeden
Kampf zu kimpfen und nétigenfalls die
Konsequenzen zu ziehen.“

Fir dieses Jahr hat Nordhoff seinem
Aufsichtsrat die Gewinnbeteiligung noch
rechtzeitig zur Urlaubssaison abgerungen,
obwohl das Finanzministerium im vorigen
Jahr erklart hatte, die Gewinnausschiit-
tung solle einmalig sein. Die Eigentums-
frage ist Uberdies in den letzten Wochen
noch einmal erheblich kompliziert worden,
so dafl aus dem angekiindigten schnellen
»Sondergesetz Volkswagen“ wahrscheinlich
doch so bald nichts wird.

Die Frage, wem das Werk gehoren soll,
ist nadmlich Gegenstand juristischer Spitz-
findigkeiten geworden: Es mufi gepriift
werden, ob die der DAF gehdrenden An-
teile an der Volkswagen GmbH zur Ver-
mogensmasse der NSDAP gehért haben
oder nicht. Ministerialdirektor Oeftering,
dem aufgetragen war, die ,Lex Volks-
wagen“ auszuarbeiten, meldete nach eini-
gen Wochen Bedenken an., Es habe sich
herausgestellt, erklirte er, ,da3 die VW-
Anteile in einem sehr engen rechtlichen
und faktischen Zusammenhang mit den
sogenannten nationalsozialistischen Ver-
bindlichkeiten stehen®.

Daraus ergibt sich nun, daff iiber das
Eigentum am Volkswagenwerk nicht
ohne ein abschlieBendes XKriegsfolgen-
schluBgesetz entschieden werden kann..
Ein solches Gesetz aber, das die weitere
Behandlung ehemaligen NS-Vermoégens
regeln soll, kann friihestens Ende 1956 in
Kraft treten. Zumindest bis zu diesem
Zeitpunkt wird der Generaldirektor in
Wolfsburg noch allein das Feld beherr-
schen und sich nicht um die unterschied-
lichen Interessen etwaiger Aktionirs-
gruppen zu kiimmern brauchen.

VW-Milliondr Heinz Nordhoff will in
der Stadt seines Erfolges ,noch die zweite
und dritte Million Volkswagen bauen®, auch
wenn das manchen Leuten nicht zu passen
scheine. Am vergangenen Wochenende war
der 56jahrige bei bester Laune und Ge-
sundheit, nachdem eine bedenkliche Mana-
ger-Gastritis auskuriert ist. Aufgekratzt
brillierte er in der Gesellschaft der mehr
als tausend Journalisten und lieB sich —
mit dem etwas nach unten verrutschten
Ordensstern am Rock und von Monteur-
Anziigen umringt — in allen Posen photo-
graphieren.

Am Samstagmorgen um acht Uhr liute-
ten in Wolfsburg alle Glocken. Der Auto-
konig Nordhoff fiihrte — wie im Festpro-
gramm verzeichnet — sein Volk zu einem
Dankgottesdienst wie nach einer gewonne-
nen Schlacht, Am Abend gab es Feuerwerk.



