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YOLKSWAGEN

Fur Kafermide

Fréﬁhlich pfeifend schritt Dr. Fried-
rich  ‘Thomée, Finsnz-Vorstands-
mitglied des Volkswagenwerks, durch
die Halle des Hotels Holiday Inn in
Montreal. Am Himmelfahristag war
Heinrich Nordhoffs Schatzminister aus
den USA gekommen, wo sein Konzern
gerade mil 96918 verkauften Volks-
wagen im ersten Quartal 1967 cinen
neven Absafzrekord aufgestellt hatte.

Sekunden spiiter. vor dem Hotelpor-
tal, traf Thomee, 47, .dic sehlimmeste
Nachrichl” seines Lebens: Das Werk
ist pleiter, meldete thm zur Begritlung
ein kanadischer VW-Reonrfsentani, der
den Geldverwalter des grilten deut-
schen Industricunternebmens aar
Wellausstellung chauffieren wollie.

Der Abholer halte die schlimme
Kunde aus scinem Autoradio gehort.
Die Canadian Broadcasting Corpora-
tion hatie berichtet: |, Volkswagen ist
bankrott.® Nach dermn Essener Krupp-
Konzern, so dey Radiosprecher, miisse
Deutschlands Regierung nun auch VW
mit einem Kredit retlen, Das Wolfs-
burger Werk (125000 Beschiftigte)
habe vorab eine Spritze von 160 Mil-
livnen Mark verlangt. Uberall in der
Welt schreckten Kiufer und Verkiufer
des  crfclgreichsien  Automobils  seit
dem Zweiten Weltkrieg durch Nach-
richten auf. der Riecse in Wolfshurg sol
ins Wanken geraten.

Im VW-Heimatlang sagle 3ild* mit
dreivinhalb Zentimeter hohen Leltern,
wie eg ist: VW hat geschlafen.”

LBild® wute es von Franz-loscf
StrauB, Der  Bundesfinanzminister
hatte in Miinchen vor einem branchen-
fremden Publikum — einer Versamm-
lung bayrischer Kleiderfabrikanten -

ENTWICKELT
ABER NICHT GEBAUT

hat das Volkswagenwerk in Wolfs.
burg rund 70 Automobil-Prototypen
von B00 Kubikzentimeter Hubrowm
aufwérts, darunter ein Zwei-Liter-Modell
mit sachs Zylindern (letzte Reihe links),
ainen YW-Ké&fer mit Ponlon-Karosserie
{vorletzte Reihe links) und ein kleines
Zweisitzer-Kabriolett (zweite Reihe links).
Die maeisten Modelle gediehen bis zur
Serienreife; fir einzelne Typen wurden
bis zu 200 Millionen Mark Entwicklungs-
kosten auvfgewendet. Doch dos VW-
Werk enfschied, keines der neuen Mo-
delle in die Produktion zu geben. Die
Helfte wurde wverschrottet, der Rest in
zwel streng bewachten Hallen abgestellt.
Bis zur vergangenen Woche hielt dos
Volkswogenwerk die Tiren des soge-
nannten Mausoleums in Wolfsburg ver-
schlossen, Erst noch der Attocke des
Bundesfinanzministers Straufl, der VW
Chef habe es verséumt, markigerechte
neve Wagen konstruieren zu lassen, &ff-
nete Nordhoff dem SPIEGEL sein ge-
heimes Typen-Kobinett und liefl die 34
noch vorhondenen Modelle ouffahren
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am Tage vor Himmelfahrt Deutsch-
lands groBten Steuerzahler (jahrlich
546 Millionen Mark) und grijten Ex-
porteur (rund sieben Milliarden Mark)
unverhofft atftackiert. Strauf warf
Generaldirektor Nordhoff wvor, das
VW-Werk habe ,jahrelang gewaltige
finanzielie Reserven angehortet* und
sich dennoch nicht geniigend um den
Markt geklimmert. Strauf}: , Zwei glos-
reiche Buchstaben wvorn am Wagen
konnen fehlenden Komfort nicht ep-
setzen.”

VW-Fahrer, ~-Hindler und -Impor-
teure blockierten tagelang die Wolfs-
burger Telephonleitungen und Post-
stellen mit Protesten gegen den An-
greifer. Nur der Angegriffene, VW-
General Heinrich Nordhoff, schwieg
verbissen. Nordhoff zu Freunden: .Jech
lasse mich nicht provozieren.®

Besorgt hatten Nordhoff und die an-
deren deutschen Autofabrikanten im
vergangenen Herbst die Bonner Ver-
stiche betrachtet, den desolaten Bun-
deshaushalt durch héhere Belastungen
fiir die Automobilisten wieder in Ord-
nung zu bringen. Die Bundesregierung
senkte die steuerfreie Kilometer-Pau-
schale flir Fahrten zum Arbeitsplatz
von 25 auf 18 Pfennig, erhohte die
Mineraldlsteuer und schraubte den
Benzinpreis um drei Plennig je Liter
hoch. AuBerdem stiegen die Priimien
fiir die Haftpflicht-Versicherung um
bis zu 12,5 Prozent.

Der VW-Chef sah darin einen
lebensbedrohenden Angriff auf die
Automobil-Branche. Nur die Rekord-
verkdufe von 37000 Fahrzeugen im
September und 43 000 im Oktober nach
den USA hielten seine Werke noch
ausreichend beschiftigt. Ende Novem-
ber dullerte er dem SPIEGEL gegen-
tiber die Ansicht, im Frithjahr 1967
wiirden im Inland moglicherweise 50
Prozent weniger VW gekaufi werden
als um die gleiche Zeit des Vorjahres.

Nordhoff damals: ,Die Leute sagen
sich, ach jetzt ein neues Auto kaufen,
man weii} nicht, was kommt. Lassen
wir lieber den Motor noch einmal
{iberholen, das kostet 500 Mark und
nicht 5000 wie ein neucr Wagen.®

Nordhoffs Prognose tral nahezu auf
das Prozent ein. Fast schlagartig gin-
gen die Bestellungen bei den grofen
Autoproduzenten VW, Opel und Ford
zurick. Die Produktions-Kapazititen,
in den Boomjahren hochgeputscht,
waren nicht mehr voll auszunutzen.
VW und Ford mubiten zu Kurzarbeit
iibergehen, Opel entliel rund 6000 Mit-
arbeiter, Die Wachstumsindustrie Auto
war gleichsam iiber Nacht zur Krisen-
branche geworden.

Deutschlands  Autogigant  wurde
zwangsldufig am hirtesten getroffen.
Nordhoff kalkulierte, dafi er trotz des
auf 70 Prozent ausgedehnten Exports
in der ersten Hilfte dieses Jahres
120 000 Autos weniger als 1986 verkau-
fen werde, und ordnete 42 Tage Kurz-
arbeit an. Seine FlieBbandwerker, die
frither Uberstunden und Sonnabend-
Schichtien machen muliten und monat-
lich 1000 Mark in den Lohniiiten hat-
ten, brachten nur noch 700 Mark nach
Hause. In der VW-Stadt kursierte ihr
bitterer Witz, ' Was ist der Tnterschied
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zwischen einem Volkswagen und einem
Tennisschuh?* Antwort: LKeiner,
Beide haben keinen Absatz.”

Da machte sich der Herr {iber Leben
und Broi in Wolfsburg auf den Weg
nach Bonn und verlangte von der auf
neuen Wohlstand eingeschworenen
Regierung Kiesinger/Brandt, die fis-
kalischen Mehrbelastungen fiir das
Automobil zu  annullieren. Als er
am Rhein ,auf wenig Gegenliebe®
stiel, dréngte der Bodl, alle K&ufer von
neuen Wagen fur ein Jahr von der
Kfz-$Steuer zu befreten,

Aber die Antwort Bonns, von
Finanzminister Straufl vor den bay-
rischen Kleiderschneidern erteilt, bhe-
stand nur aus vernicthtender Kritik.
Straull beschuldigte das VW-Werk. hei
dem der Bund mit einem Aktienanteil
von 20 Prozent Grofaktiondr ist, es
habe in den Boomjahren nicht die

.besten Kopfe der Well” nach Wolfs-
burg gchelt, um mit ihrer Hilfe cinen

Kontruhenten Nordhoff, Straufd™: Aiarm in Kanada

Wagen zu bauen, ,der in Leistung,
Komfort und Sicherheit an der Spitze
aller Marken der Welt® siehen kénnte.

In Wolfsburg empfand die inge-
nieurmannschaft des schweigsamen
Nordhoff den StrauB-Vorwurf, ihnen
sei in den Jabren des leichten Geld-
verdienens keine neue Autokonstruk-
tion eingefallen und sie hilten sich auf
den Lorbeeren des Kifer-Architekten
Ferdinand Porsche susgeruht, als
.schiere Unverschidmtheit®,

Tatsdchlich waren die Wolfsburger
Entwicklungs- und Versuchsingenieure
nicht weniger emsig im Entwickeln
neuer Typen als ihre Kollegen bei
anderen grofllen  Automobilwerken.
Seit 1952 — damals war die VW-Pro-
duktion noch drei Jahre von ihrer
ersten Million entfernt - bauten die
VW-Techniker Prototypen wvon rund
70 verschiedenen neuen Volkswagen,
von denen freilich keiner in Serie ging.
Etwa ie HElfte lieB Nordhoff ver-
schrolien, der Rest landete in zwei
streng unter Verschlufl gehaltenen
Wellblech-Baracken, die im Werks-
jargon ,Mausoleumn® genannt werden.

Einen Teil seiner Prototypen liefd
Nordhoff im eigenen Werk, cinen an-

deren von fremden Formern ent-
wickeln. So bestellte er mehrere Kon-
strukiionen bei Porsche, dem Turiner
Automodehaus Pininfarina und der
Tariner PFirma Ghia (die auch die
Blechkleider der Karmann-Ghia-Cou-
pés entwarf). Pininfarina forderte und
erhielt flir jeden von ihm entwor-
fenen Prototyp ein Honorar von min-
destens einer Miition Dollar.

Manche Modelle gediehen nur bis
zur Styling-Studie — einem fertig
karossierten Wagen, bei dem die Tech-
niker lediglich auf den Einbau fech-
nischer Eingeweide verzichteten. An-
dere jedoch pfiff Koénig Heinrich erst
zuriick, nachdem sie nach langwieri-
ger Fahrerprobung bhis zur Serienfer-
tigung ausgereifl waren. Die Entwick-
lungsarbeiten dauertzn pro Typ bis zu
funf Jahre und kosteten bis zu 200
Millionen Mark.

Die meisten VW-Neuheilen kamen
dus dem Wolfsburger Vorstandsressort
+Technische Entwick-

lung*, das sich
in die Hauptabteilun-
gen Konstrulktion,

Versuchsbau und Ver-
such gliedert, ,,Ohne
Zeitverlust®, so erlau-
terte Dr. Karl Peter,
58, Chef der VW-Ver-
suchsabteilung, ,miis-
sen wir bei einschnei-
dender Veranderung
der Marktlage das
passende Nachfolge-
modell parat haben.“

Wie jedes andere
Werk  wollte  auch
Wolfsburg dem
Schicksal  entgehen,
das  jedem  Auto-
mobiifabrikanten der
Well stels gegenwiir-
tig ist: dem Aufstieg
und Fall des Ford-Eriolgsautos Modell
T, das unier dem Kosenamen ,Tin
Lizzy“ (Blechliesel) legendidr wurde.
Henry Ford I der Vater der Grof-
serie  im Automobilbau, hatte das
Modell von 1908 bis 1927 produziert,
ohne daran mehr als ein paar Schrau-
ben zu fndern. Halsstarrig hieli er an
seinem Erfolgstyp fest, verlor schlie-
lich seinen Marktanteil und seine be-
herrschende Position im US-Auto-
geschift,

Fir die Kéfer-Didrmmerung lief3 der
VW-Chef daher geeignete VW-Typen
in allen erdenklichen Variationen ent-
wickeln. Sie hatten nur eines gemein-
sam: Motor und Getriebe bildeten

‘nach bewihriem kostensparenden VW-

Prinzip stets eine Einheit, und fmmer
wurde der Motor mit Luft gekiihlt.

Von anderen VW-Prinzipien hin-
gegen wichen die VW-Techniker ge-
legentlich ab: Obwohl Volkswagen bis-
her ausschlieBlich mit Heckmotoren,
Pendel-Hinterachse und Drehstab-
federung produziert wurden, bauten
sie auch Modelle mit Frontmotor und
Frontantrieh sowie Heckmotor-Volks-

* Am 13. April 1867 in Bono.
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Bild"-Schiagzeile
Attacke vor Kleiderschneidern

wagen mit Zweigelenkachsen und
Schraubenfedern. Versuchs-Chef Dr.
Peter: ,Wir haben auller der Starr-
achse alle auf dem Markt hefind-
lichen Hinterachs-Ausfithrungen schon
durchexerziert.”

Der kleinste je entworfene und ent-
wickelle VW war ein Zweizylinder-
Modell mit 800 Kubikzentimeter Hub-
raum aus dem Jahre 1955, der gréfBte
ein eleganter, viertiiriger Touren-
wagen mit Sechszylinder-Motor von
zwei Liter Hubraum und 75 PS Lei-
stung aus der Entwicklungsphase 1963/
64. Die Karosserie hatte Pininfarina
geschneidert, Der Wagen erzielie liber
160 Stundenkilometer und hitte um
die 10 000 Mark gelkostet.

Unter den zahllosen zwei- und vier-
tiirigen Prototypen hatte noch vor
wenigen Jahren sogar ein bis zur
Serienreife entwickelter kleiner Zwei-
sitzer eine Zeitlang gute Chancen, auf
das FlieBband zu kommen. Es war ,ein
schnuckeliger Kerl® (so Dr. Peter). Er
hi3ite nach Angaben der VW-Leuie
Sungewdhnlich rasante Fahrleistungen
zu einem ungewothnlich glinstigen
Preis* geboten.

Schon 1955 entwarfen die VW-Leute
einen Protolyp, der damals neben dem
Volkswagen als modern gekleideter
Allernativiyp gebaut werden sollfe.
Dag Fahrzeug hatte Kifer-Grifle, je-
doch eine Pontonkarosse mit erheb-
lich mehr Kofferraum. Die Frontpartie
des 1,3-Liter-Wagens verriet den Zei-
chenstift der Firma Ghia. Nordhoff
verwarf ihn 1956 telegraphisch wvon
Afrika aus. Die VW-Leute glauben, dalf
der Wagen ,heute schon lingst ot ge-
wesen wire, denn er war zu modisch®.

Spater verfielen die Wolfsbhurger auf
die Idee, den Kifer einfach aufzu-

Industriekurier

Und hére nur, wie has er war,
er quéilte Deuischlands Kéfer gart
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blasen; sie verfertigten einen Prototyp
in Kiferform, jedoch ldnger und brei-
ter als das Original. Auch die ,Tritt~
bretter* lieBen sie weg. Nordhoff
wollte auch dieses Fahrzeug nicht
bauen, weil es ihm zu teuer schien.

Alle als eventuelie Kéfer-Nachfolger
vorgesehenen Prototypen hatten einen
Nachteil gemeinsam: Im Vergleich zu
dem Jahrhundert-Kéfer Ferdinand
Porsches erschienen sie Technikern
und Kaufleuten nicht gut genug. Der
Verkaufserfolg in aller Welt, die in der
VW-Klasse uniibertroffene Baugiite
und der auf den Kifer eingespielte
Kundendienst machten die Entschei-
dung dariiber, welcher Typ der Nach-
folger sein sollie, bleischwer.

Wolfshurgs Filihrungsspitze ver-
kannte, dafi keine Neukonstruktion am
Genius des VW-Pioniers Porsche ge-
messen werden, keine Routine den
sikularen Erfolg reproduzieren kann.
Am Ende aller Uberlegungen, nach
altem VW-Erfolgsrezept ,flir das
wenigste Geld das am meisten voll-
wertige Aute“ zu liefern, blieb das
Wolfshurger Eidie Seele des Geschéfts.

Von den Dutzenden neuer Entwiirfe
bekamen die Autofzhrer nur die Mo-
dellreihe VW 1500/1800 zu Gesicht. Seit
1963 verkaufte Wolfsburg von dem
konventionell geschnittenen Mittel-
klassetyp und einer FlieBheckversion
derselben Baureihe 12 Millionen
Stick.

Der Kampf neuer Modelle, den
Wolfsburgs Konkurrenten im In- und
Ausland auf der Strae austrugen,
fand bei VW vorwiegend im Saal statt.
Die Nachteile der Monokultur wurden
in dem Ausgenblick iiberdeutlich, da

> der wirtschaftliche Aufschwung zu
Ende ging,

[> der Bund die Steuerschraube anzog,
> die Kunden kiifermiide wurden.

Am Ende seiner Ara muf Autokénig
Nordhoff vor allem den Kiuferwiin-
schen mehr Rechnung tragen als bis-
her. Fiir das Krisenjahr 1967 haben
seine Finanzstrategen 870 Millionen
Mark filr Investitionen eingeplant.
Nordhoff: ,Nicht ein Pfennig wird fir
die Erweiterung unserer Kapazitit
verwendet. Wir werden die Volks-
wagen weiter verbessern und die Pro-
duktion weiter rationalisieren. Mehr
als die Hilfte des Betrages geht in die
Entwicklung.*

Allein der Bau eines neuen Entwick-
lungszentrums am Mittellandkanal in
Wolfsburg, das alle Konstruktions-
abteilungen  zusammenfassen  so0ll,
kostet 350 Millionen Mark. Prunkstiick
ist der Klima-Windkanal, der als
grofite Anlage Europas gilt.

In dem neuen Superprojekt, das bis
zum Herbst fertiggestellt sein wird,
sollen 4000 Ingenieure neue Autos so-
wie neue Autoteile konstruieren und
testen. Allein im vergangenen Jahr
stellte das Volkswagenwerk 1000 Ent-
wicklungsingenieure ein, ,und jeder ist
ein 30 000-Mark-Mann . ..* (Finanzchef
Thomée).

Als zusiitzliche Verstarkung sicherte

gich Nordhoff Anfang 1967 noch zwei
prominente Adressen: Der Turiner

im Jahre 1966

Neukredite  651,6 Mill. DM
Kreditvolumen 621,0 Mill. DM
Bilanzsumme 619,6 Mill. DM
Gewinn 3,3 Mill. DM

Kapital
und Riicklagen 33,8 Mill. DM

Iweipgstellen 169

Die Hauptversammlung vom 25.
April 1967 hat die Ausschiittung
einer Dividende von 15%, auf
das im vergangenen Jahr aus
den Riicklagen erhihte Grund-

kapital heschlossen.

Kundenkredithank

Kemmanditpeselischaft auf Aktien
Hauptverwaltung, 4 Dilsseldorf, Postfach 491




Herr M.
aus Stuttgart

Herr P.
aus Frankfurt

Es gii; Leu'e,

Herr K.
aus Essen

_die immer
einen kiihlen Kopf
brauchen -
und kuhle Ideen.
Auch bei
schwiilen Sommer-
temperaturen... ...

Kalteleistung von eln, zwei - drei
Dutzend Kihischranken.

Hitze wird

schlagartig gestoppt.

Schwille Luft aus dem Raum

gejagt.

Leute bauen wir
Linde Klimageréte.

Eine Schalterdrehung geniigt -
und der Raum wird zur erfri-
schenden Qase.

Dabei ist ein Linde Kilimagerit
nicht gréBer als ein Fernsaher.
Fir Sie nicht teurer als eine
Hitzewelle.

Schreiben Sie uns. Wir schicken Unteriagen.

Linde Aktiengesellschaft
Werksgruppe Sirth, Abteilung Beratungsdienst, 5039 Sirth b. Kéln

der starke Partner
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Auto-Entwerfer Pininfarina arbeitet
in der Bundesrepublik nunmehr aus-
schlieBlich fir VW. Auflerdem stellt
die Porsche KG ihre gesamte ireie
Entwicklungskapazitét fiir VW bereit.

Durch Umiragen haben die Wolfs-
burger ermittelf, dali die Kifer-Kun-
den wvor allem mehr Staurauwm  filx
Gepiick wiinschen. Bereits nach den
Werksferien im Juli wird Nordhofi
daher die Vorderachs-Konstruktion
seiner TFahrzeuge so veriandern, dal
cin griferer Koffervaum moglich ist.
Der Kifer 1500 sowie die 1600er Typen
werden auf Wunsch mit Getriebe-
Automatik ausgestattet.

Grundiegende Anderungen — vom
VW-Werk bestritten wie stets in sol-
chen Phasen der Entwicklung — sind
1968 zu erwarten. Das Ende des VW
1600 kommi in Sicht. Nachfolger soll
ein gerdumigeres und komfortableres
Fahrzeug mit einem 1,8-Liter-Motor
sein, das dem britischen Mittelklasse-
wagen Austin 1800 &dhgnelt. Entwurf:
Pininfarina.

Spiter will Wollsburg einen kleinen
VW mit dhnlich kompaktien Abrmes-
sungen nehen demn Erfolgstyp liber die
Biander laufen lassen— fiir Kifermiide.

MINISTER

GLEITZE
Bericht Uber Bruno

evor .der Sozialdemokrat und Na-

tionaldkonom  Professor Bruno
Gleitze, 63, Ende vergangenen Jahres
zum nordrhein~westfdlischen Wirt-
schaftsminister ernannt wurde, wagie
er eine Prognose: ,Mit dem zweifen
Drittel dieses Jahrhunderts endet je-
nes liberale Tdeal einer planungslosen
Wirtschaftspolitih.”

Noch f{riiher freilich scheini Gleit-
zes politische Karriere zu enden. Diis-
seldorfs christdemokratische Opposi-
tion wirft dem Planwirtschaftler Plan-
losigkeit und dem entschlossenen ldeo-
logen staatlicher Lenkung mangeinde
EntschluBkraft vor.

Im Ddisgeldorfer Landiag schofl sich
die christdemokratische Opposition
bald auf den Wirtschaftsminisier ein.
CDU-Fraktionschef Dr. Wilhelm Lenz
polterie; ,,Gnade uns Gott, wenn Gleit-
zes blasse politische Vorstellungen
Wirklichkeit wiirden.” Mit schneiden-
der Stimme forderte Lenz-Stellvertre-
ter Alpert Plirsten den SPD-~Minister-
prasidenten Heinz Kiihn auf: ,Suchen
Sie sich einen neuen Wirtschaftsmini-
stert

Als Lenz am vergangenen BbMontag
erneut Gleitzes Rficktritt verlangie —
der Minister bringe ,unserem Land
kein Gliick* -—, schwieg Kihn betreten.

Fir Gleitze rithrie sich keine
Hand. Der kleine rundliche Professor,
ehemals Chefgelehrter im Kilner
Wirtschaftswissenschaftlichen Institut
(WWI) der Gewerkschaften, gilt heute
selbst bei seinen Freunden als Mini-
ster ohne Fortune. Seit Beginn seiner
Amtszeit kam aus Gleitzes Ministe-
rium noch kein Konzept, wie der
Arbeitslosigkeit —— rund 69000 Berg-
und Stahlwerker gehen siempein -—
beizukommen sei.

Tagelang hailte Kithn bis zum
Sturz der Regierung Meyers keinen



