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Neves VW-Modell 411: Mit 68 Pferden zu neuven Mdrkten

AUTOMOBILE

NEUER VW

Er ist da
(slehe Titelbild)

ie geheimnisvolle Fracht war unter

fest verzurrten Persenningen ver-
borgen. Immer h#ufiger fuhrea die
Spezial-Tieflader mit ihr in den letz-
ten Wochen und Monaten iiber die
Bundesstrafle 248 nach Norden, von
Wolfsburg bis in die Ndhe des Bauern-
dorfes Ehra-Lessien. Dann bogen sie
ab und verschwanden  zwischen
Biischen.

Tag und Nacht drihnte der neue Ton
iiber das zehn Quadratkilometer gro-
Be Arcal im Griinen. Woher er stamm-
te, vermochte die rétseinde Umwelt
nichi zu ermitteln. Ubermannshohe
Ziune und gestaffelte Sichtblenden,
uniformierte Wachmiinner mit Sprech-
funkgeriten und Suchhunden hielten
Spiaheraugen fern.

Eine Berliner Boulevardzeitung

glaubte, den Geriuschspender trotz-
dernh mit dem Teleobjektiv ausgemacht
zu haben — sie prisentierte ithren Le-
sern ein huschendes Etwas. Eine 1llu-
strierte lief skizzieren, was sie fiir das

]

VW-Chef Nordhoff
Nach 20 Jahren Kafer-Mythos . ..
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begehrte Objekt hielt, eine Hambur-

ger Sonntagszeitung wverbffentlichte
das verschwommene Abbild eines
Holzmodells im Windkanal — aber

was sich wirklich tat am Mittelland-
kanal, hart an der d&stlichen Bundes-
grenze, das blieb im Dunkel.

Mehr als 20 Jahre lief und lief der
bucklige Kéfer aus Wolfsburg uner-
miidlich Gber alle Stralen der Welt,
von den Rollbahnen der finnischen
Tundra bis zu den Turnpikes Nord-
amerikas, vom australischen Busch bis
zu der Ode des Feuerlandes. Weit iiber
zehn Millionen Wolfsburger Krabbel-
tiere — rollende Symbole deutscher
Arbeitstugend und Export-Bestseller
der Nation -— trugen einen neuen
Motor-Mythos des 20. Jahrhundertis in
140 Lander und machten ihre Ge-
burtsstidtte zum gréflten Automohil-
werk Europas, zum vierigrifiten der
Welt.

Jahr um Jahr widerstand der Kéfer
einsam, ohne schiitzende Nebentypen,
einer Ubermacht immer neuer Kon-
kurrenten. Andere  Autohersteller
suchten mit einem breitgeficherten
Typenprogramm aus bis zu einem hal-
ben Dutzend verschiedenher Personen-
wagen-Karosserien einen mobglichst
breiten Markt zu erschliefien. Jahr fir
Jahr schien jedoch, als foigten die
Wolfshurger immer noch der Order des
VW-Promoters Adoli Hitler aus dem
Jahre 1937: ,Meine Herren®, so hatte
Hitler damals die VW-Planer instru-
iert, ,es kann in Deutschland nur einen
Volkswagen geben, und nicht zehn.”

Selbst als VW-Chef Heinrich Nord-
hoff vor sieben Jahren das gefiilligere
Blechkleid des VW 1500 auf das nur
geringfiigig abgewandelte alie Kifer-
Fahrgestell stiilpte, dnderte sich daran
wenig. Strenggenommen war der Wa-
gen trotz modernerer Karosserie nur
ein aufgeblihter Xifer, der im breiten
Schatten des Jahrhundert-Autos eher
bldBlich wirkte.

Unter Kunden und Interessenten,
und selbst in den zweithochsten Rang-
Etagen der VW-Organisation, blieb die
grofie, alle bewegende Erwartung un-
erfiillt: Bin wirklich neues Wolfshur-
ger Automobil mit neuartigen Kon-
struktionsmerkmalen, der neue grofie
Wurf aus Wolfsburg, stand noch aus.

Unabliissig spekulierte die Fachwelt.
In der Fach- und Tagespresse wurden
unzdhlige Xarosserie-Entwiirfe als
mutmaliliches neues Design eines von
Grund auf neuen Volkswagens vorge-
stellf.

»Das Warten auf einen heuen VW
dauert auch nach dem Modellwechsel
67/68 an”, schrieb die Stuttgarter Auto-
zeitschrift ,Auto, Motor und Sport®
noch im vergangenen Jahr zu der
langst diber Kontinente sich spannen-
den VW-Ritselfrage. Und: ,Die jetzt
bekanntgegebenen Anderungen am
Kifer-VW tiuschen nicht dariiber hin-
weg, dal die derzeitigen Modelle auf
die Dauer das VW-Programm nicht
allein bestreiten kénnen.”

Spétestens seit 1950, so hatte Hein-
rich Nordhoff noch vor anderthalb
Jahren wieder einmal gespottet, ,wird
der grofle Volkswagen immer fiir das
jeweils nichste Jahr vorhergesagt —
daran haben wir uns gewothnt, und
man mufl das mit Gelassenheit ira-
gen®.

Nun ist es soweit. Der grofie VW
ist da.

Am 12, April starb Heinrich Nord-
hoff. Zwei Wochen spéter besichtigten
ausgewdhlte VW-Importeure und

GroBhéndler auf einer geheimen Pri-
sentation in Wolfsburg unter dem glei-

VW-Che! Lotz
. ein Kemfort-Auto t0r Aufsteiger
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VW-Planer Hitter, Porsche (M.}, Prototyp: ,Es kann nur einen VW geben

fienden Schein der
Nordhoffs Vermichinis.

In einem Jahr, an dessen Ende Euro-
pas grifites Automobilwerk wahr-
scheinlich das stolze Mengen-Jubildum
von 15 Millionen gebauten Volkswagen
feiern kann, hoben die VW-Techniker
ihren bisher grofiten, komfortabelsten,
schnellsten und teuersten Personen-
wagen serienreif auf die Rider — das
Geheimnis  der VW-Testhahn  von
Ehra-ILessien.

Aus Breitbandscheinwerfern, leicht
abgeschrigt, strahit der Neuling in
die Welt, die er erobern soll. Die
Frontpartie der Schrigheck-Limousine
erinnert an das Antlitz des franzosi-
schen Peugeot 204, ihr Heck wirkt wie
eine stilistische Kreuzung -der Riick-
fronten des franzdsischen Renault 18
und des italienischen Fiat-Coupés 850.

Jupiteriampen

{Unverkennbar vereinigt sich in der
sportlich anmutenden Karosserielinie
germanische Soliditdt mit einem
Hauch von romanischer Styling-Gran-
dezza. Und schon auf den ersten Blick
scheint das neue Auto zu bieten, was
VW-Fahrer an den Wollsburger Er-
zeugnissen bisher am meisten vermif3-
ten; Raum und Komfort.

Heinrich Nordhoffs Nachfolger Dr.
h. ¢. Kurt Lotz wiil den neuen Typ —
letzte Woche wurde sein Name festge~
legt. VW 411% -— als zusétzliches Mo~
dell einfilhren:

[» Am 4. Juli, zur Hauptversammlung
der VW-Aktiondre, seoll der Wagen
— 80 die letzte Planung — in
Wolfsburg vorgestellt werden,

- Am 10. August, nach den Werks-
ferien, soll in Welfsburg die Pro-
duktion des Wagens mit hohen
Stiickzahlen beginnen.

[> Wolfsburgs bisherige Mittelklasse~
wagen, die aus dem VW 1500 her-
vorgegangenen 1600er-Modelle, sol-
len unverdndert weiter gebaut
werden.
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Andern aber wird sich ohne Zweitel
die Einstellung breiter Automobilisten-
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kreise zum VW. Der neue Typ bietet
gleichsam Volks-Reyce-Komfort.

Seine Fahrer rikeln sich auf begue-
men Einzelsitzen, die so gestaltet sind,
daB sie jedem - ob dick oder diinn, ob
lang ob kurz — die ideale Fahrhaltung
ermdéglichen. Zugleich umfichelt der
Wolfshurger Neuling seine Giiste sanfi
mit Kiithlluft oder Wérme, und zwar so
sauber und unaufdringlich, dafl rau-
sthende Zugluft und Slduftender Heiz-
dunst ihnen nur noch wie ein bdser
Traum aus alten, fernen VW-Zeiten
vorkommen werden.

Niemand braucht im VW 41} mehr
die bisher VW-typischen Unbeguem-
lichkeiten beim Besteigen der Riick-
sitze auf sich zu nehmen — der Wagen
wird, auf Wunsch und gegen Auifpreis,
als erstes VW-Modell mit vier Tiiren
geliefert. Auch Gepicksorgen scheinen
itberwunden: Der VW 411 hat als erster
VW den einem Mittelklassewagen an-
gemessenen Stauraum.

Viele Automobilisten werden Fahr-
komfort und Fahrverhalten des Wa-
gens vermutlich als groBte aller Uber-
raschungen empfinden — der Wagen
ist offenbar Gberhaupt nicht mehr
hecklastig und kaum noch empfindlich
gegen Seitenwind. Dabet wird er kraft
seiner 68 Pferdestiirken aus seinem
Vierzylinder-Motor (Hubraum: 1,7 Li-
ter) mit einer Héchst- und Dauerge-
schwindigkeit von mehr als 145 km/h
iiber die Autobabn preschen und sich
auflerdem als spurtstarker Beschleuni-
ger erweisen.

Wer den neuen VW-Hochststandard
geniefen will, wird fraglos neue VW-
Héchstpreise bezahlen miissen: Die
billigste Version des neuen Modells
diirfte rund 7800 Mark. eine gleichfalis

vorbereitete Luxusausflihrung rund
800 Mark mehr kosten.
Mit diesem grofien Bruder aus

Wolfsburg, auf den die Auto-Tester
17 Jahre lang wvergebens spekuliert
hatten, kiindigt sich zugleich ein
grundlegend neues Marki-Konzept fiir
das VW-Werk an.

Das dritte VW-Gesicht nach dem
pausbickig-biederen XKifer und dem
unauffilligen, beinahe faden Antlitz
des VW 1500/1600 kennzeichnet den
Ubergang von der Monokultur mit dem
Wunderauto des Jahrhunderts zum
Typenprogramm einer normaten Auto-
mobilfabrik mit mehreren Modell-
reihen und kiinftighin vermutlich auch
hiiufigerem Modellwechsel.

Der Wolfsburger Produktionsriese,
schon jetzt mit zehn Milliarden Mark
Jahresumsatz Deutschiands grifites In-
dustriennternehmen, will weiter wach-
sen. Sein VW 411 soll wie ein drittes
Bein die VW-Position aut den Mirk-
ten fester etablieren, neue Kunden aus
einer bisher nicht ansprechbaren, ge-
hobenen Kiuferschicht anlocken und
schlieBlich jene aufstiegsreifen Alt-
kunden bei der Fahne halten, denen
die Wolfsburger bisher keine Alterna-
tive bieten konnten.

Zugieich folgen die VW-Ingenieure
einem Trend, den die wachsende Ver-
kehrsdichte mit ihiren wachsenden An-
forderungen an die Beschleunigungs-
kraft der Automobile erzwungen hat.
~Die technisch verntinftige Entwick-
lung“, so hatte Nordhoff dardber
schon vor zwel Jahren durchblicken
lassen, ,geht zu griéfieren Motoren.*

Wolfshurgs bisherige Firmen- und
Modellpolitik ergab sich zwangsliufig
aus der Entstehung des Volkswagens.
Hitler wollte mit ihm ein Volk motori-
sioren. Br liel, wie er 1936 sagte, ,mit
rlicksichtsloser Entschlossenheit die
Vorarbeiten fiir die Schaffung des
deutschen Volkswagens durchfithren®.

Aber das Volk mufite noch jahre-
lang zu Tull gehen. Als 1940 die ersten
Kraft-durch-Freude®-Autos vom
Flieflband rollten, war zur Freude
wenig AnlaBl. Das Werk wurde auf
Ristungsproduktion umgestelit und
Heferte der groBdeutschen Wehrmacht
big 1945 rund 70000 Schwimm- und
Kiibelwagen.

VW AUF ZWE! BEINEN

Kfz.-Morktuntefle (alle Pkw und Kombi)
in Deutschland vor und nedh Einfilhrung des
YW-Mittelklossewagens im August 1961
PROZENT
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Uberall in der Welt fingen die Auto-
mobilfabriken nach dem Krieg dort
wieder an, wo sie 1939 aufgehort hat-
fen. General Motors in Detroit zum
Beisplel liefen 1945 die Sherman-
Panzer von den FilieBbindern ver-
schwinden und bauten fiirs erste wie-
der Chevrolets, Pontiacs und QOlds-
mobiles von 1839, Aber wihrend die
anderen Automobilfabriken alsbald
neue Modelle entwickelten, beschaftig-
ten sich die Wolfsburger Jahr um Jahr
ausschliefilich mit der Weiterentwick-
lung des Vorkriegsmodells. Heinrich
Nordhotf, seit Januar 1348 Chef des
Werkes, hatte eine einzigartige Chance
erkannt.

Das Auto mit der origineilen Kéfer-
form, das Nordhoff zwischen den
Resten des Volkswagenwerks vorge-
funden hatte, basierte auf einem ge-
nial einfachen technischen Konzept.
Professor Ferdinand Porsche hatte es
im Auftrag Hitlers entworfen. Porsche
im Jahre 1934 iber seine VW-Idee:
LUm die bisher iiblichen Gebrauchs-
wagen zu Volkswagen zu machen, be-
darf es meiner Ansicht nach grund-
sitzlich neuer Lésungen.”®

Ris dahin waren Frontmotorbau-
welse mit Wasserkiihlung, Antrieb der
Hinterrdder iiber eine schwere Kar-
danwelle und Abfederung der RiAder
durch schlichte Biatifedern die grund-
siizlichen Baumerkmale in der Auto-
mobilfertigung gewesen. Porsche hin-
gegen fafite beim VW Motor und Ge-
triebe im Heck zusammen — itber den
Antriebsridern. Er kiihlte sein Trisb-
werk mit Luft. Die Riader federte er
durch neuariige Drehstdbe. Resultat:
ein  vollwertiges Autoe zu niedrigen
Kosten.

Doch erst Nordhoff prigte und ver-
wirklichte jene Formel, die den Volks-
wagen in der zweiten Jahrhunderi-
hilfte zum erfolgreichsten Automobil
der Welt machte. Die Wolfsburger Bau-
Rezeptur, ,ilir das wenigste Geld das
am meisten vollwertige Auto“ zu lie-
fern, ergdnzte er durch die Erkennt-

35

DER SPIEGEL, Mr. 211968

DEUTSCHLAND

Premiere des YW 1500 (19611 Ein Wagen, den kein Mensch bemerkt”

nis: ,Ein Auto ohne Kundendienst ist
geschenkt zu teuer.”

Zuerst motorisierte der VW-Chet
sein eigenes Volk, danach viele andere
— Deutschlands  &ltestes Automaobil
(Konstruktionsalter: 32 Jahre) wurde
zum leibhaftigen Wirtschaftswunder.
Nordhoff eroberte einen Exportmarkt
nach dem anderen, aber stets schickte
er seine Autos erst dann, wenn zuvor
ein leistungsfihiger Kundendienst auf-
gebaut war. Bis heute hat VW in aller
Welt lber 8500 Service-Stationen er-
richtet.

Selbst in Amerika, dem hochstmoto-
risierten Land der Welt, krabbelte der
Kifer an Land. Die USA wurden mit
drei Millionen dort verkauften Volks-
wagen zum grofiten Markt der Wolfs-
burger. In Amerika bekam der VW
auch den treffenden Namen Beetle
(Kafer), der seinen eigentlichen Namen
bald auf allen Mirkten verdringte:
Ein italienischer VW-Besitzer etwa
fihrt einen Maggioline, ein Schwede
einen Skalbagge, ein Mexikaner einen
Escarabajo.

Lingst mulite VW neben seinen flinf
deutschen Werken vier iiberseeische
Produktionsstiitten errichten: in Sid-
afrika, Australien, Mexiko und Brasi-
lien, wo das VW-Werk S&c Paule bin-
nen kurzem zum grifiten Auiomobil-
hersteller Lateinamerikas aufstieg.

Gleichzeitig errichtete Nordhoff
einen gigantischen, imimer komplizier-
teren Produktionsapparat, um seine
rasch wachsenden Mérkte zu beliefern.
Die VW-Anlagen haben selbst ver-
wihnte amerikanische Fertigungs-in-
genieure verwundert. Nordhoffs Stan-
zen, Pressen, Punktschweifi-Karussells
und Montagestralen ermdglichten bei
hochster Qualitit tégliche Wagenaus-
stiBe von 5000 bis 7000 Stiick. Auch
die griliten amerikanischen Automo-
bilfabriken erreichten keine so hohen
Produktionsmengen.

Trber ein Jahrzehnt lang weigerte
sich Nordhoff, seine Eintypen-Politik

VYW-Hiefiband in Wolfsbury
,Ohne Kundendienst geschenkt zuteuer”

zu beenden. Er lief den Kéfer der Welt
nicht nur laufen und laufen, sondern
auch reifen und reifen. Von Ferdinand
Porsches altem Kifer, der laut Nord-
hoff noch 1948 ,mehr Fehler hatte als
ein Hund Fliéhe“, blieb bald nichts
weiter ibrig als die Form und das
Prinzip.

Dennoch mufiten die VW-Ingenieure
massive Kritik deutscher Fachtester
hinnehmen: Der Wagen sel veraltet
und biete weder fiir Insassen noch fir
Gepiick geniigend Raum,; sein Fahr-
verhalten sei tickisch infolge Heck-
lastigkeit, seine Fahrleistung unzurei-
chend. , Technisch ist der VW zweifel-
los rundherum ein Auto von gestern®,
befand der Stuttgarter Autotester Dr.
Paul Simsa schon 1959. Doch was die
Kifer-Kritiker auch wvorbrachten -—
Jimmer wieder hat dieses Auto und
sein Kauferpublikum den Handel be-
schimt mit phantastischen Umsatz-
zahlen”, rilhmte 1967 die deutsche
Hindierzeitsehrift ,, Das Autohaus®.

Die VW-Leute wollten sich gleich-
wohl nicht guf ihre ,drei groBen Kifer-
Monopole des Geschmacks, der Zeit
und des Preises“ allein verlassen.
Immer wieder zauberten sie nach den
Werksferien einen neuen Kifer auf
die StraBe, und er sah doch nicht an-
ders aus als der alte. Nach einem
30 000-Kilometer-Test mit dem Kifer
gewann ,,Auto, Motor und Sport* noch
im vergangenen Jahr die Erkennténis,
daBl unvermindert ,viele Leute die
Nachteile einer veralteten Konzeption
bereitwillig in Kauf nehmen, wenn sie
dafir ein ausgereiftes, zuverlissiges
und wirtschaftliches Auto bekommen®.

Nordhoff winkte freilich immer ab,
wenn er auf das warnende Beispiel
der verhéngnisvollen Eintypen-Politik
Henry Fords hingewiesen wurde. 18
Jahre lang hatte Ford ausschlieBlich
sein Modell T, genannt ,'Tin Lizzy"“
(Blech-Liesel), gebaut (Aufiage: 15 Mil-
lionen), Plitzlich jedoch, im Jahre
1927, mochte das Publikum den Wagen
nicht mehr sehen, so preiswert und
ausgereift er auch war. Henry Foxd
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KLIMAGERATE

Stellt 15 Modelle von Klimage-
raten mit Leistungen von 1280
bis 45.000 Kcal/h, fiir die Raum-
und haibzentrale Klimatisierung
her.

Stellt den neuen Klimageratetyp
« System Rotoclima », welcher
durch ein internationales Patent
geschitzt ist, vor.

i
o

Hh

Eine runde Offnung im Fenster,
unm es einzubauen.

Ein Fahrgestell, um die abwech-
selnde Klimatisierung mehrerer
Raume zu ermdbgtlichen.

Ein bhalbe Drehung, um Kalt-
oder Warmluft zu erhalten.

Das Klimagerét, Typ Rotoclima,
ist die zweckmaBigste und bil-
ligste Losung zur Klimatisierung.

VERTRETUNGEN :

Berlin, Minchhott Nolierdorplatz 6 Tel. 263081
Bielefeld, Bruno Zimmer Qbernsir, 45 Tel. 61502
Bochum, Ludwig KG Rotistr. 29 Tel. 62205
Braunschweig, Minchhoff Bichnerstr. 19

Tel. 23343

Hamburg, C. Schrddler Ulmenstr. 38 Tei, 477557
Krefeld, Kiihitechnik Wilmeroth Luisenstr. 111
Tel. 61625

Malnz, Kalletechnik GmbH Steing. 11 Tel. 28441
Mannheim, Riitgers KG Qu 7 Tel. 27921
Milnchen, Barth & Stdcklein Ingolstadterstr. 68
Tel. 337121

Miinster, Herber & Petrei Salzsir. 25 Yel. 43774
Nirnberg, Barih & Stacklein Marienstr. 17
Tel. 222026

Stuttgart, Kilte-Muschler GmbH Silberburgstr,
51 Tel, 67542

Weiden/Kéin, Kalte-Burkon Aachener Sir, 359
Tal. {Frechen 02234) 77363

Wieshaden, H. Stlck Wilhsimstr. 18 Tel, 303016
Wuppertal-E. A Kaut Tannenbergstr.33 Tel 31254

Besuchen Sie die RIELLO an
der « EUROSHOP 1968 », Stand
3106 in Disseldorf

RIELLO Export Division
Via Livorno 12 - Padua/ltalien
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VW-Verladung in Emden: Deutschlands dltestes Auto . ..

hatte versiumt, beizeiten einen Nach-
folger oder ein Alternativ-Modell ein-~
zuflihren, Unter schweren finanziellen
Verlusten mubBie er sein Werk neun
Monate lang schliefien, his er ein neues
Modell anbieten konnte. Spéter war es
der franzdsischen Firma Citroén mit
ihren Modellen 11 CV und 15 CV &hn-
lich ergangen.

Selbst Manager aus dem eigenen
Hause, die dem K#fer-Millionér rieten,
er mige dem molligen Mythos deut-
scher Kraftfahrt endlich einen Mittel-
klassewagen beigesellen, blitzten ab.
Professor Nordhoff 1959: ,Jeizi gehen
wir erst einmal auf die vierte Million
zu, und dann auf die finfte.”

Bald aber zeichnete sich eine Ent-
wicklung ab, die VW-Héandler trotz
fetter Auftragspolster und langer Lie-
ferfristen fir Kiafer-K&ufer beun-
ruhigte. Aufstrebende Kifer-Fahrer
stiegen immer zahlreicher auf die ge-
rdumigeren, modern karossierten und
schnelleren Mittelklasse-Modelle von
Ford und Opel um, weil ihnen die
Hersteller des letzten Autotyps mit
Trittbrettern kein Aufstiegsmodell an-
bieten konnten. Allein im Jahre 1960,
so ermittelten Markiforscher, schlos-
sen Ford 25 Prozent und Opel 20 Pro-
zent ihrer Inland-Verkdufe mit Fah-
rern ab, die den Wolfsburgern ven der
Fahne gewichen waren.

Da liel Nordhoff eilends jenen
kaum grifleren Kéfer-Bruder ent-

wickeln, der ,fiir uns die Butter auf
dem Brot bedeutet* — den Ponton-
wagen VW 1500 (45 PS). Freilich, wer
sich damals ein neues Jahrhundert-
Auto aus Wolfsburg erhofft hatte, sah
sich enttfuscht.

Schon die Begriffung durch die
Fachwelt fiel eher frostig aus. ,Ein
Auto, das niemandem weh tut, aber
auch niemanden begeistert”, schrieb
yaute, Motor und Sport®.

Das Auto wies in der Tat nicht die
geringste technische Novitdt auf wie
etwa die 1100er-Typen von BMC
{neuartige Flussigkeitsfederung) oder
der Renault B 4 (versiegelte und war-
tungsfreie Wasserkithlung). Auch die
technische Gesamtkonzeptlion erschien
nicht wegweisend wie eipst die von
Ferdinand Porsches Xéfer. Genauso
hiitte der Wagen schon Jahre vorher
entworfen und gefertigt werden kén-
nen.

Das Blechkleid des Wagens schliefi-
lich bewies nur, dall sich Nordhoff, wie
er einmal sagte, " ,nicht wvon einer
Gruppe hysterischer Stylisten bedrin-
gen* lieB. ,Die Astheten von Wolfs-
burg*, meinte das franzosische
SL'Auto-Journal”,  haben das Wunder
vollbracht, einen Wagen zu fabrizie-
ren, den kein Mensch auf der Stralie
bemerkt.*

Offenkundig hatten die Wolfsburger
darauf spekuliert, mit einem technisch
nur geringfligig verdnderten und

.. wurde Bestseller der Weit: YW-Werk in 580 Pavlo
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nur wenig grofleren Wagen den Nim-
bus ihres Millionen-Kiifers weiter aus-
zunutzen. Der mit den typischen
Konstruktionsmerkmalen des betagten
K#fers ausgestatiete Neuling, sein auf
lange Lebensdauer ausgelegter Motor,
der Verzicht auf stilistische Finessen
ungd golide Verarbeitung verrieten das
Rezept, eine Art MaBhalte-Auto ge-
hobenen VW-5tils populir zu machen.

Es besteht keln Zweifel, daf Nord-
hoffs crster Mittelklassewagen es
schwer hatte, sich im BewuBtsein des
deutschen Autok#ufers einen gebiih-
renden Platz zu erké@mpfen. Und bis
heute ist ihm, anders als etwa Merce-
des-Benz oder selbst Opel, kein glanz-
volles und kein markantes Image
eigen.

Es begann damit, dafil VW-1500-Kau-
fer, als die ersten Serien des neuen
Typs vom Band rollten, {iber tech-
nische Kinderkrankheiten Klage fiihr-
ten. Der VW-Kundendienst mufBite sich
mil Nockenwellenschiden, Kihlpro-
blemen und Kuppiungsschwichen pla-
gen. Aber nach einiger Zeit konnten
die Wolfsburger Ingenieure solche
Ube! meistern und schlieBlich einen
Wagen anbieten, dessen Verarbeitungs-
glite der Kiiferqualitii entsprach.

Beklagt wurde  verschiedentlich
auch, dall der VW 1500 it seinen 45 PS
und einer Spitzengeschwindigkeit von
125 km/h fiir einen Wagen der Mittel-
klasse denn doch zu wenig Leistung
biete. Nordhoffs Ausweg: Er lied im
August 1963 zusitzlich den um neun P8
stdrkeren VW 1500 S {Spitze: 135 km/h)
auf den Markt bringen — im gleichen
biederen Stufenheck-Gewand.

Diese konservative, wenn nicht gar
einfallslose Silhouette schien jedoch
auch weiterhin die Begeisterung der
deutschen Autokiufer zu dimpfen.
Um den Kauf-Anreiz zu erhéhen, er-
laubte Nordhoff seinen Karosserie-
Zeichnern 1965, Amerikas neveste Auto-
Mcde mitzumachen: Die Linie des
.Fasthack®, des ,schnellen Riickens®,
brachte in sanftem Schwung das einst-
mals steile Heckfenster in Schriiglage.

Aber auch dies war offenbar nicht
der ziindende Einfall. Das langge~
streckte FlieBheck, iiberdies nicht ge-
rade sichtférdernd, galt manchem nur
als verspielte Variante: unter Automo-
bilisten kursierte bald die Spottbe-
zeichnung , Fies-Heck”, und zelbst un-
ter VW-Technikern gall das 54-PS-
Modell 1600 TL als ,Traurige Lésung®.

Es gehért zu den paradoxen Erschei-
nungen des Automobilmarktes, dafB der
VW 1500/1600, das vielgeschmiihte,
durchweg als langweilig empfundene
Zweitkind aus dem Wolfsburger Werk,
7zu einem der groBten Verkaufserfolge
der deutschen Autogeschichte wurde.
Schon im ersten Jahr nach Herstel-
lungsbeginn konnte das Werk den
Verkauf von 100 0600 VW 1500 melden.
Und bis heute wurden vom VW 1500/
1600 aller Versionen insgesamt 1,4 Mil-
lionen Exemplare verkauft {darunter
freilich mehr als eine halbe Million
des formal besser gelungenen Kombi-
wagens , Variant®).

Umfragen erwiesen, dafi dieser be-
achtliche Erfolg wiederum auf den seit
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Erst die ,kleinen Dinge”
machen das (Hotel-) Leben
lebenswert. Stimmt’'s?

Deshalb sind uns die ,,kleinen Dinge” so wichtig. Die Kinderspeisekarte. Und
das Frihstiick, das auch mit Wurst und Kése nicht mehr kostet. Das Selbst-
wahitelefon. Die Morgenzeitung vor der Tir, die Sie noch vor dem Frihstiick
bestens informiert. Und die ESSO-Station, die zu jedem Esso Motor Hotel
gehort. Damit |hr Auto genauso verwohnt werden kann wie Sie selbst.

Hannover (am Tiergarten), TiergartenstraBe 117, Telefon 523082
Freiburg (Brefsgau), Sundgaualles 27, Telefon 827 71

Sindeliingen (Stuttgart), Wilhelm-Haspel-Strage 101, Telefon 81088
Heldelberg, PleikartstdrsterstraBe, Telefon 34022

Niirnberg (am Flachweiher), Minchener StraBe 283, Telefon 48441
und in Schweden, Ddnemark, England, Holland, Belgten, Halien.
Reservierungan in jedem Esso Motor Hotel und in allen Reisebiiros.

Der i-Punkt Ihrer Autoreise — Esso Motor Hotels

Motor
Flotel

Senden Sle mir kostenloses informationsmaterial (Zutreflendea blite ankreuzen) S-6

[:l Ess0 Motor Hotels in Deutschiand Bitte einsenden ah
€550 Motor Hotel GmbH — 2 Hamburg 38,
Meuer Jungfernstieg 21

(Bitte Absender nicht vergessen!}

D E3s0 Motor Hotels in Europa
D dasHappy Weekend-Sonderangebot
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Der kann mehr
als
Rasenmahen!

Ein einziger
Vielzweckmator
zum Wasserpumpen
Stromerzeugen
Hacken
Bootfahren
und natiirlich
Rasenméhen

1-68-107

Zum SOLO COMBI Rasenmiher wird
der Motor separat geliefert. Sie
setzen ihn einfach auf und kénnen
normal mihen. Ebenso einfach kann
der Motor aber auch wieder abge-
nommen und zum Antrieb andeier
Geriite verwendet werden. Aufdiese
Art wird Motorkraft im Garten wirt-
schafilich, denn alle Arbeitsgerite
kinnen Sie ohne Motor kaufen. Das
macht in vielen Fallen wenlger als
den hatben Preis!

Médher:50cm Schnittbreite, 4 Schnitt-
hohen, Wendemesser, rostfreies
Leichtmetall-Gehluse, DM 140,—.
Motor: 88 ccm 3 PS mit Leichtsiart-
einrichtung und automatischer Dreh-
zahlregelung, DM 245,- (empf. Richt-
preise zuzlgl. Mehrwertstsuer).

Der Fachhandel fihrt SOLO COMBI.
Prospekt und Bezugsguellen-Nach-
weis auch durch S0OLO KLEIN-
MOTOREN GMBH Abt 4,
7034 Maichingen, Postfach 20. In
Osterreich: 2100 Leobendorf bei
Korneuburg. In der Schweiz: 8413
Neftenbach/ZH.

{0lnCOMBI

alles mit einem Motor
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Jahrzehnten zum Firmen-Kredo erho-
benen Erfolgsrezepten beruhte: Uber-
legenheit des Kundendienstsystems
und milbiger Aufwand flir Unterhalt,
Wartung und Reparaturen.

Noch immer laufen Tag fir Tug tau-
send VW-Mittelklassewagen des Typs
1500/1800 vom Woltsburger Band,
mehr als von jedem anderen Typ die-
ser Grofenordnung. Trotzdem maégen
die Top-Manager des Volkswagen-
werks ihn kaum noch als ,Buiter auf
dem Brot* rithmen, denn zumindest
ein erstrebtes Ziel hat sich bis heute
mit diesern Typ nicht erreichen lassen:
der VorstoB in Ké&uferschichien, die
nicht — schon vom Kifer her — das
rechte VW-Bewultsein mitbringen.

Namentlich wihrend der leizten
zwei Jahre ist unter mittelarrivier-
ten deutschen Autokiufern der Wunsch
nach gehobenem Fahrkomfort erwacht,
nach etwas Glanz und Spritzigkeit
auch unter der Preisgrenze ven 8000
Mark. Vom franz@sischen Renault
R 18, der sich mit wenigen Grif-
fen in einen Kombiwagen verwandeln
1laBt, bis zum italienischen Fiat 125,
der aus dem gleichen Hubraum wie
der 54 PS starke VW 1600 (1,68 Liter)
eine Leistung von 950 PS produziert,
rollten beachtliche Stiickzahlen wvon
vierturigen Import-Limousinen auf
den deutschen Markt, Thre technischen
Pfiffigkeiten und ihre reichhaltigeren
Ausstattungen gefielen den Deutschen.

Nordhoffs Mittelklasse-VW mit sei-
nen zwel Tlren, seinem schmalen,
geteilten Kofferraum und seiner kar-
gen Ausstattung hatte Miihe, sich ge-
gen selche Eindringlinge zu behaup-
ien. Und als im vergangenen Jahr die
allgemeine Konjunkturflaute auch den
Automarkt schrumpfen lief, blieb das
Volkswagenwerk nicht verschoni. Es
mulite seine Produktion gegenliber
1966 um eine Viertelmillion Wagen
verringern; darunter 110000 Exem-
plare des Typs 1500/1600.

Dieser Ruckgang wirkte um so be-
denklicher, als zur gleichen Zeit aus-
landische Konkurrenten in der glei-
chen Klasse sogar kridftige Gewinne
auf dem deutschen Markt verbuchen
konnten.

Heinrich Nordhoff mullte sich im
Mati vorigen Jahres von Bundesfinanz-
minister Franz-Josef Straull $ffentlich

DEUTSCHLAND

schelten lasseti: Er habe in seinem
Produktiionseifer die Bediirfnisse der
Kunden ignoriert und versiumt,
rechizeitig geeignete neue Typen zu
entwickeln. Sirauli: ,Zwei glorreiche
Buchstaben vorn am Wagen kénnen
fehlenden Komfort nicht ersetzen.*

Dall BMW-Fahrer Straull mit dem
Wolfsburgs Konstrukteure

Vorwurt,

Fiiefheck-Madell YW 1600 TL
Traurige Lésung

und Stylisten seien untitig gewesen,
nicht recht hatte, erwies sich am 10.
Mai letzten Jahres, sechs Tage nach der
Straufl-Attacke, An diesem Tag lieB
Nordhoif den SPIEGEL-Redakteuren
das bis dahin vor aller AuBenwelt
verschlossene ,, Mausoleum® des Volks-
wagenwerks, das geheime Typen-Ka-
binett, 6ffnen: 36 migliche neue Volks-
wagen -— teils Prototypen, teils soge-
nannte Siyling-Studien ohne Motor —
rollten auf das Versuchsgelinde in
Wolfsburg und durften fiir den SPIE-
GEL photographiert werden (SPIEGEL
21/1967).

Alle erdenklichen Typen waren in
dieser Geisterschau fertig konzipierter,
aber nie in Serie gebauter Volkswagen
vertreten: vom schweren Sechszylin-
der-Tourenwagen mit Zwei-Liler-Mo-
tor bis zum sportlichen VW-Zweisitzer
und — wider das Jahrtausend-Image
des Heckmotor-Antriebs — zum Volks-
wagen mit Frontantrieb.

Nordhoff hatte sie alle verschmiht.
Die heimlichen Wolfsburger Schopfun-
gen waren ihm entwedér zu teuer, zu
modisch, zu wenig marktgerecht oder
einfach nicht gut genug erschienen.

Nun aber erfihri die Auto-Welt, daf
schon damals, Anfang vorigen Jahres,

Verwortene VW-Prototypen: Geisterschau aus dem Mausaleun
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in den Versuchsabteilungen des Wer-~
kes an den Prototypen jenes neuen
Autos geschrmirgelt und gefeilt wurde,
das dem VW-Chef gut genug war:
des VW 411.

Unabhéngig von seiner gefélligeren
Form wird mit dem neuen Maodell der
gehobenen Mittelklasse freilich auch
in technischer Hinsicht ein fast sensa-
tionell anmutender Sprung nach vorn
gewagt: der King-Size-VW hbricht mit
Wolfsburger Traditionen, die hislang
so unabdingbar zum VW-Konzept ge-
hérten wie fast zwei Jahrzehnte hin-
durch der Benzingestank zum Innen-
raum des Kifers.

Bisher ist bei allen VW-Modellen
die Karosserle wie eine Kiseglocke
auf die tragende Bodenkonstruktion
gestiilpt und mit ihr verschraubt wor-
den (Plattformrahmen-Konstruktion).
Anders beim neuen VW

_ SIEBEN JAHRE _ -MITTELKLASSE

Produktion der VW- Modelle 150011600
Stufenhedk, FlisBheck Variant {ohne , Kiifer”)

=2 “: Mk
|

260][30[}

INSGESAMT
. 201000
ney. zusilzlich
£ligBheck 1602 TL und
1600 L statt 15005
' new: zusitrlich T ST
15005 {his 1965 _L/ 136 000™~. |
I T 1300
/’ 65600 davon
g i VARIENT

1961 1967 1943 1964 196F 1966 1967

Produktion des Yolkswugenwerks im Rekordjohr 1966
insgesams 1480 000 Stick, devon:

ﬁ Mittel- Kifer": Tronsparter,
& klosse. 988000 sonst.:
i 3000 181000
{> Zum erstenmal konstruierten die

Wolfsburger Ingenieure eine soge-
nannte selthsttragende Karosserie -~
die gesamte Blechhaut einschlief3~-
lich der Bodenplatte ist als ge-
schlossener HohlkOrper ausgebil-
det, in den nur Motor, Achsen und
Innenzubehér nachtriglich einge-
fiigt werden, wie beispielsweise
neuerdings auch bei Porsche-Autos.

Bisher waren alle VW-Typen an
Hinter- und Vorderachse mit einfachen
Drehstdben gefedert. Anders beim
neuen VW:

> Erstmals entsprechen nun Hinter-
achse (Doppelgelenkachse, L&ngs-
lenker, Schraubenfeder, Ausgleichs-
feder) und Vorderachse {(Querlen-
ker, Mc-Pherson-Federbeine) dem
iechnischen Standard so aufwen-

DER SPIEGEL, Nr. 21/1%48

Ist eine Lebensversicherung
Mannersache ?

Ein Gberhalter Standpunkt. Wer im Beruf . sei-
nen Mann" steht, mdchte sich auch im Alter
etwas leisten. Sie hal die richlige Forme! ge-
tunden

Iduna-Tarif 18.

Anpassungsfahig. Zeitgemas. Neu.

Er ist besonders preiswert. Dadurch spirt sie
die Beitrage kaum: £r wird auf das 85. Lebens-
jahr abgeschlossen. Durch Anrechnung der
UbsrschuBanteile wird das Endalter ververlegt.
Wenn sie einmal den Berut autgibt, wird die
Versicherungssumme ihre Rente merklich er-
ganzen.

2389
i

FATSEL TS

Vielleicht ist das auch die richtige Formel far
Siel

Wollen Sie mehr wissen Ober den [duna-
Tarif 187 Mdchten Sie zunachst einmal lhre
Anspriche an die gesetzliche Rentenversiche-
rung kennenlernen ?

Vermerken Sie lhre Winsche auf dem Gut-
schein ung senden Sie ihn an Iduna Versi-
cherungen, Abteifung 81810, 2000 Hamburg 36,
Neue Rabenstrafle 15—19

IDUNA

Versicherungen

Der richtige Rahmen fir [hre Sicherheit
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diger und sportlicher Fahrzeuge,
wie sie bei BMW oder Porsche ge-
baut werden. Vorteile der neuen
Achsen-Konstruktion, zusitzlich zu
dem weit hesseren Fahrverhalten:
Es entstand (iiher der Vorderachse)
ein fast badewannengroBer Koffer-
raum (360 Liter), der zusammen mit
dem Kofferraum im Heck (170 Li-
ter) das Gepick-Volumen auf Mer-
cedes-Grofenordnungen brachte.

Bisher war das Voikswagenwerk,
vornehmlich mit Riicksicht auf die
schonr vorhandenen Kundendienstein-
richiungen, heim Ki#fer-Radstand von
2,40 Meter gebliehen. Anders beim
neuen Vw:

{> Mit einemn Radstand von 2,50 Meter
wird der VW 411 bessere Strafien-
iage und htheren Fahrkomfort bie-
ten. Mit seiner Gesamtlinge von
452 Meter (Breite: 1,84 Meter;
Hbhe: 1,49 Meter) ist der neue VW
45 Zentimetfer lénger als der Kifer
und nur noch eine Handspanne (16

Zentimeter) vom RichtmaB  des
deutschen Erfolgsmenschen eni-
fernt, der Lange des Mercedes-
Benz 250,

An allen Ecken und Enden des ge-
streckien Neulings miihten sich Wolfs-
burgs Ingenieure mit technischen Fi-
nessen und vergleichsweise aufwendi-
gem Zubkehér dem Fahrer das Gefiihl
der Sicherheit und Behaglichkeit zu
geben:

[» Erstrnals prisentiert  Wolfsburg
einen VW ohne motorabhiingige
Heizung und Warmetauscher, Neue
Heizung: benzin-elektrisches Heiz-
system, dhnlich wie die Zusatzhei-
zung beim Porsche.

> Frisch~- und Warmluft entstrémen
zwel schwenkbaren Mischdiisen in
der Mitte des Amaturenbretts. Zuy-
satzliche Frischiuft 148¢ sich iiber
seitliche Kanéle, dosierbar mittels
Klappscheiben, in den Innenraum
leiten. Eine Dauerentliftung er-
gidnzt das System. Die seitlichen
Ausstetifenster entfallen, sind je-
doch auf Wunsch Heferbar, Die
Heckscheibe ist heizbar.

i> Fahrer und Beifahrer werden auf
neuartigen Drei-Bein-Vordersitzen
Platz nehmen., die nieht nur in
Langsrichtung, sondern auch in der
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Never VW 411-Yariant: Heizung chne Duil

Hohe verstellbar sind. Die Lehnen
lassen sich bis auf Liege-Position
zuriickklappen.

[> Erstmals stiftet VW — mit Riick-
sicht auf die erhéhie Spitzenge-
schwindigkeit — Giirtelreifen als
Serienausstattung. Ein Zweikreis-
Bremssystem mit Scheibenbremsen
an den vorderen und grofidimen-
sjonierten Trommelbremsen an den
Hinterridern bringt das Gefanrt
zum Stehen.

Weitere technische Einzelheiten:

> Viergang-Getriebe mit Kniippel-
schaltung; gegen Aufpreis kann das
Jetriebe mit einer Vollautomatik
ausgerlistet werden.

[> Tankinhalt: 50 Liter (gegeniiber 40
Liter beim VW 1600); Tankverrie-
gelung im Innenraum des Wagens.

Erstmals werden die Kupplungs-
krifte hydraulisch iiberiragen (bis-
her mit Seilzug). Erstmals sind alle
drei Pedale hingend eingebaut.

Diese im Vergleich zu Wolfshurgs
bisherigem Spartanertum verbliiffend
reichhaltige Ausstatiung 148t deutlich
werden, auf welche Ké#uferschichten
das neue Wolfsburger Modell abzielen
soll. Die Wolfshurger mdchten Terrain

AV

zuriickerobern, das sie verloren haben,
als sie jeren Autokdufern nichts Rech-
tes mehr bieten konnten, die neuer-
dings nach schnelleren, gefilligeren,
komforiablerer Mitleiklasse-Fahrzeu-
gen verlangen, so wie etwa Opel, BMW
und einige ausléindische Firmen sie an-
bieten,

Fiir diesen neuen Drang zum Héhe-
ren spricht auch der Wolfsburger Ent-
schiufl, der neuen Modellreine — neben
einem Kombityp ,Variant® — auch
ein Coupé und ein Kabriolett hinzuzu-
fligen, die der Osnabriicker Karosse-
riefabrikant Wilthelm Karmann ent-
wickelt hat. Zudem sollen schon in
absehbarer Zeit alle Modelle mit der
neuen, von Bosch entwickelten elek-
tronischen Einspritz-Automatik liefer-
bar sein — programmiert auf optimale
Kraftstoffausnutzung und rasantere
Beschleunigung.

Aber mehr noch: Zum ecrstenmal in
der Geschichte des Volkswagenwerks
sell auch vom Normaltyp 411 eine
Luxusversion feiigeboten werden. Die-
ser nobelste aller Volkswagen wird ein
sportliches Drei-Speichen-Lenkrad ha-
ben: Dachrinnen und die Blechrundun-
gen der Radausschnitte werden in
Chrom gefalit sein, und die Fahrgéste
im Fond werden sich — wie in dem

Neuver VW 411-Viertiirer: Bruch mi der Tradition



znglischen Luxusauto Rover 2000 — in
Einzelsitzen kuscheln kiinnen.

Immer wieder hatten Geisterseher,
die das jlingste Wolfsburger Firmen-
Geheimnis zu erspdhen suchten, Mut-
maBungen dariiber angestellt, ob wohl
die Turiner Mafischneiderei Pinin-
farina und die Stuttgarter Porsche-
Konstrukteure, die seit Anfang letzten
Jahres bel VW unter Vertrag stehen,
an dem neuen Produkt mitgewirkt
hitten.

Stolz aber konnen nun die Wolis-
burger vermerken, da der neue Grofle
ein reinrassiges Erzeugnis niedersich-
sischer Autobaukunst ist.

S0 auch blieb er — bei aller Neue-
rungslust der Wolfsburger Konstruk-
teure — in der technischen General-
linie bodenstdndig, Heinrich Nordhoif,
20 Jahre lang Werksherr in Wolfsburg,
hat es so bestimmt: Der Motor bleibt
im Heck. Gekiihlt wird mit Luft.

UNTERNEHMEN

DEGUSSA
Grofie Unbekannte

enn Dr. Felix Prentzel, General-

direktor der Deutschen Gold-
und Silber-Scheidesnstalt (Degussa),
sich vorstellt, bekommt er meist zu
horen: ,Ach, Sie sind der, der in
Deutschland die Geldstiicke prigt.”
Prentzels Standardantwort darauf lau-
tet: ,Nein, der bin ich nicht. Aber
auBer Geld machen wir eigentlich fast
alles.”

Der eigene Vorstand in Frankfurt
nennt das Grofiunternehmen (12000
Beschéftigte, 1,6 DMilliarden Mark
jahrlicher Umsatz) den ,bekanntesten
unbekannten Konzern“ in West-
deutschland. Erstmalig lud die DPe-
gussa dieses Jahr Journalisten zu
einer Besprechung der Firmenbilanz
ein, um aus dem Dunkel herauszu-
kommen und mit falschen Vorstellun-
gen aufzurdumen.

Denn da die 1843 gegriindete Firma
sith jahrzehntelang nicht allzu grofier
Publizitét befleiligie, gilt sie manchen
sogar als ein Hort des Bosen.

So nennt Walter Ulbrichts ,Neues
Deutschland® die Degussa falschlich
einen ,Atomkonzern®, der ,laufend
Aufirige des Bonner Kriegsministe-
riums® ausfiihre, Und wesiliche Gazet-
{en meldeten noch vor kurzem, Ange-
stellte der Degussa kauften an Schwei-
zer Bankschaltern in MMassen Silber-
miinzen auf, um sie in Frankfurt mit
Gewinn einzuschmelzen. In Wahrheit
hatte Prentzel schon im August ver-
gangenen Jahres den Miinzenaufkauf
in der Schweiz untersagt.

Gold und Silber sind heute nur noch
eines von mehreren Beinen, auf denen
die Produktion des Unternehmens
steht. Die Degussa-Verwaltung: ,Wir
sind ein Tausendfiifller."

Zwar dirigiert der siebenkdpfige
Degussa-Vorstand noch fiinf Edelme-
tallwerke. Aber die 14 chemischen Fa-
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briken zwischen Wesseling bei Kéin
und Rheinfelden an der Schweizer
(Grenze stempein die Degussa iiberdies
zu einer ansehnlichen Chemiegruppe,
die so unterschiedliche Erzeugnisse wie
Herz- und KXreislaufpriparate und
schulisicheres Glas fiir Bankschalter
und Taxi-Trennscheiben anzubieten
hal. Prentzel nennt seinen diversifi-
zierten Konzern deshalb auch einen
pversicherungsverein auf Gegensei-
tigkeit®.

Allein ein Drittel der Gewinne
flief3t dem Unternehmen aus Beteili-
gungen zu. Im Portefeuille des Kon-
zerns liegen Kapitalanteile von

> 40 Prozent der Norddeutschen Af-
finerie in Hamburg, der groliten
Kupferhiitie Europas,

> 45

Prozent. der Nuklear-Chemie

und -Metallurgie GmbH in Wolf-
gang beli Hanau, die Uran kauft

2]

In der belgischen Hafenstadt Ant-
werpen baut der Konzern zur Zeit
seine erste Auslandsfabrik. Mit einem -
Aufwand von 150 Millionen Mark fiir
die erste Baustufe soll dort ab 1970
unter anderern Aerosil produziert
werden, ein Fullstoff, der flir Zahn-
pasta und Tabletten verwendet wird.

Das urspriingliche Geschift mit ed-
lem Metall wird nur wvon elnigen
Dutzend ausgesuchten Degussanern
betrieben. Sie schmelzen in rauchigen
Mini-Hochdfen Edelmetalle aus aller
Welt. Hinter der 50 Zentimeter star-
ken Stahltlir des Tresors stapeln sie
die Platin-, Gold- und Silberbarren zu
mannshohen Tirmen.

Auftrige staatlicher Geldverwalter
erhdlt Depussa nur noeh aus dem
Ausland; das deuische Hartgeld wird
in den vier staatlichen Miinzen Stutt-

- Degussa-Chef Prentzel, Degussa-Werk*: Vom Gold zur Chemie

und zu Brennstdben fiir Atomkraft-
werke verarbeitet,

[> jeweils 50 Prozent der Deutschen
GasruBBwerke in Dortmund, der
Zahnmedizinfirma Xulzer in Bad
Homburg und der Maschinenfabrik
Schilde AG in Bad Hersfeld sowie

[> jeweils 100 Prozent des Chemieun-
ternehmens Dr. L. C, Marquardt in
Beuel und der Chemischen Fabrik
Griinau in Ilertissen/Allgiu, die
Grundstoffe fir Xosmetik und
Bautenschutz produziert.

So kommt es, dal Degussa-Firmen
fiir Raumfahrt-Satelliten millime-
tergroBe Isolierteile, far Fitllhalter
goldene Federn und fiir Waschmittel-
fabrikanten Bleich-Produkte liefern.
Ammoniak-Werke kaufen hei Degus-
sa sogenannte Platin-Rhodium-Netze,
die mit einem Quadratmeter-Preis
von 10000 Mark die teuersten Gewebe
der Welt sind. Und Deutschlands
Automobilisten fahren auf Kautschuk-
reifen, deren Grundstoft Rull ebenso
ein Produkt der Degussa ist wie die
Beschichtung auf Kunststoff-Auto-
sitzen.

gart, Karlsruhe, Miinchen und Ham-
burg gepragt.

Nachdem Australien 1966 seine Wih-~
rung auf das Dezimalsystem umstellte,
buchten die Frankfurter wieder eine
Regierungsorder: Tausend Tonnen aus
dem Verkehr gezogener Silbermiinzen
werden nun in die Schmelzbfen ge-
stedkt. Das Silber kaufte die Degussa.

Die Goldhindler der Firma erwer-
ben ihre Edelmetalle an den Gold-
horsen in London und Ziirich, kaufen
aber auch Juwelieren und Schmuck-
fabrikanter: ihre Reste ab. Téaglich
fegen die Schmelzer den Boden der
Anstalt sorgfiliig und finden in einer
Tonne Staub noch 50 Gramm Goid,

Obwohl der Verkauf der gelben
Barren tiber die deutschen Banken im
vergangenen Jahr Rekordhéhen er-
reichte, sieht die Degussa ihre grofi-
ten Wachstumschancen nicht im Ge--
schift mit Gold und Silber. Allein in
dieserm Jahr will der Vorstand rund
100 Millionen Mark in den Chemie-
bereich des Konzerns investieren.

* Wasserstoffperoxid-Anlage im Degussa-
Werk Rheinfeiden/Oherrhein.

51



