ES GESCHAH VOR 40 JAHREN Der Borgward-Konkurs

Die 75 PS starke
~Isabella” gilt auch
heute noch als ein
formvollendetes
Auto. Firmengrtn-
der Carl Borgward
(rechts) hatte
dieses Coupé selbst
entworfen. Borg-
ward, ein phan-
tasievoller, begei-
sterter und
erfolgreicher Auto-
mobilkonstruk-
teur, war jedoch
ein schlechter
Geschaftsmann.

ie Wahlen zur Mifl Germany des Jahres

1960 in Baden-Baden boten ein Spektakel
der besonderen Art: Sie waren auch Werbe-Veran-
staltung fiir das neueste Modell der Bremer Borg-
ward-Automobilwerke - schlieBlich rollten die
Kandidatinnen in einem Korso von zwolf weillen
~Arabellen” in die Festhalle ein. Der Kommentator
der Borgward-Firmenzeitschrift .Der Rhombus*
sprudelte vor Begeisterung: .Zwaélf bezaubernde

Jjunge Damen, zwolf rassige Arabellen - das waren

Superlative des Charmes und der Eleganz und der
Schénheit.” Selbstverstiindlich wurde der neuen
Mif Germany von Moderator Lou van Bourg eines
dieser Fahrzeuge als Preis {ibergeben.

Zum zweitenmal nach der beriihmten ,Isabella*
trug damit ein Produkt der Borgward-Werke einen
weiblichen Namen. Doch der hiibsche Wagen mit
den modischen Heckflossen, der in der unteren
Mittelklasse dem VW Kiifer, dem Ford 12 M oder
dem DKW Junior Konkurrenz machen sollte, lei-
tete den Anfang vom Ende der Bremer Automobil-
fabriken ein. Dabei sollte doch gerade er dem Kon-
zern kriftige Zuwichse im lukrativen Markt dieser
Klasse bescheren. Im August 1959 herausgekom-
men, konnten sich die Verkaufszahlen anfangs
auch durchaus sehen lassen - schlieBlich wurde
das Auto, gemessen an seiner Ausstattung, ver-
gleichsweise preiswert angeboten. Schon bald aber
sprach sich herum, daB ,Arabella” nicht ganz
wasserfest war, was ihr im Volksmund den Spitz-
namen ,Aquabella” einbrachte und die Verkaufs-
zahlen deutlich absacken lieB3, dem Werk jedoch
eine teure Nachbesserungsaktion einbrachte. Als
sich zudem herausstellte, daf3 die Herstellungs-
kosten dieses Typs deutlich iiber seinem Verkaufs-

»DU warst zu gut
flir diese Welt“

Die ,lsabella* war ein voller
Erfolg gewesen - und dennoch
kam es im Juli 1961 zum
Firmencrash: Die Borgward-Auto-
mobilwerke in Bremen mufiten
Konkurs anmelden.
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preis lagen und dem Konzern pro verkauftem Fahr-
zeug einen Verlust von einigen hundert Mark ein-
brachten, begann sich die Existenzkrise eines der
groBten Arbeitgeber im norddeutschen Raum zuzu-
spitzen. Spitestens zur Jahreswende 1960/61 waren
die Probleme des Autoproduzenten mit den Firmen
Borgward, Goliath und Lloyd auch handfest zu
greifen. Inzwischen standen auf den Fabrikhéfen
und angemieteten Wiesen tiber 14000 unverkaufie
Fahrzeuge aller drei Werke herum. Weil die Ver-
kaufserlose ausblieben, fehlten die liquiden Mittel,
um Léhne und Lieferanten zu bezahlen. Am Jahres-
ende schlossen die Bilanzen der drei Produktions-
gesellschaften mit 30 Millionen Mark Verlust ab.
Was sich im folgenden halben Jahr bis zum
endgiiltigen Konkurs am 28. Juli 1961 abspielte,
nahmen viele Bundesdeutsche seinerzeit wie ein
Menetekel wahr, das ihnen das Ende der Wirt-
schaftswunderzeit anzukiindigen schien. Der Zu-
sammenbruch der Borgward-Gruppe resultierte
beileibe nicht nur aus hausgemachten Ursachen.




Es gab auch eine Reihe externer Griinde: Seit Mitte
der 50er Jahre wurde die Automobilbranche welt-
weit von Konzentrationstendenzen und einer rapi-
den Verschirfung des Wettbewerbs geschiittelt.
Von den in der Bundesrepublik der frithen 50er
Jahre noch iiber 30 Fahrzeugherstellern (meist von
Kleinwagen) war am Ende des Jahrzehnts gerade
ein Drittel iibriggeblieben. Hinzu kam, von den
USA ausgehend, eine Uberproduktionskrise bei
groBen Personenkraftwagen, was wiederum einen
so stark exportabhiingigen Konzern wie Borgward,
der bisweilen mehr als 60 Prozent seines reprasen-
tativen Isabella-Modells im Ausland absetzte, be-
sonders hart traf. Hatten die anderen bundesdeut-
schen Automobilproduzenten auf ausléndischen
Mirkten lediglich Absatzeinbriiche von etwa zwei
Prozent hinzunehmen, so muften die Borgward-
Werke einen Riickgang von iiber elf Prozent ver-
kraften.

Hinzu kam eine einschneidende Verinderung
des Kaufverhaltens weiter Bevilkerungskreise auf
dem Binnenmarkt, was sich vor allem ungiinstig
auf die Akzeptanz der Marke Lloyd auswirkte. Hat-
ten 1959 noch fast 35000 Fahrzeuge der 600er-
Baureihe .Alexander” die Werkshalle in Bremen-
Neustadt verlassen, waren es 1960 gerade noch
5000 Stiick! Der erdrutschartige Absatzeinbruch
dokumentierte sehr deutlich: An der Schwelle zum
neuen Jahrzehnt waren die Bundesdeutschen dem
Kleinwagen entwachsen. Wer fortan in einem
Fahrzeug dieser Marke vorfuhr, mubBte sich auf so
himische Kommentare gefaBit machen wie: ,Wer
den Tod nicht scheut, fahrt Lloyd!* Dabei war doch
gerade der kleine Lloyd, der beriihmte Leukoplast-
bomber (seine Karosserie bestand aus mit Kunst-
leder bespanntem Sperrholz), wie kein anderes
Auto zum Inbegriff der beginnenden Massenmoto-
risierung in der Bundesrepublik geworden. Im Juli
1950 herausgekommen, konnte er mit seinem auf-
heulenden 300-Kubikzentimeter-Zweitakt-Motor
in diesem Marktsegment jahrelang einen Anteil
von 80 Prozent halten. Wenngleich sich im Lauf
der Jahre sein Hubraum verdoppelte, aus dem
Zweitakter ein Viertakter wurde, die Holzkarosse
durch ein echtes Blechkleid ersetzt wurde, in der
Wahmehmung blieb er eben immer der Lloyd mit
dem typischen Arme-Leute-Geruch einer vergan-
genen Epoche.

B aum anders erging es der Borgward-Marke
Goliath. Auch hier folgten die Typen in
Technik und Ausstattung durchaus der automobi-
len Entwicklung: So wurde aus dem 700er-Zwei-
takter der frithen 50er Jahre Ende des Jahrzehnts
der geriumige Viertakter .Hansa™ mit 1100 Kubik-
zentimetern, ein Fahrzeug, das dem 12 M von Ford
oder dem neuen Opel Kadett ebenbiirtig war - al-
lein der Name Goliath stand in der Wahmehmung
der Zeitgenossen fiir den drolligen und untermoto-
risierten Dreiradlastwagen des Klempners oder
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Gemiisehéindlers von nebenan. Gleichwohl ermég-
lichten es aber gerade diese einfachen Brot-und-
Butter-Autos Carl F.W. Borgward bis weit in die
50er Jahre hinein, seine ,manische Konstruierwut”
(.Der Spiegel”) in automobile Kreationen umzuset-
zen. Borgward, zugleich Chefkonstrukteur des
Unternehmens, war der letzte Alleininhaber einer
deutschen Automobilfabrik, mit 20000 Beschiiftig-
ten und einem Jahresumsatz von rund 650 Millio-
nen Mark. Selbstverstiindlich trugen nur seine
Herzensprojekte auch den Namen Borgward auf
der Kiihlerhaube. Viele von ihnen, wie etwa der
Hansa 2400, von dem gerade einmal 1388 Stiick
gebaut wurden, brachten Millionenverluste ein.
Den Chef stirte es wenig, dal die Borgward-Grup-
pe, obwohl nur der fiinftgroBte deutsche Autoher-
steller, das mit Abstand am breitesten geficherte

Typenprogramm anbot. Die fiir eine wirtschaftlich
solide Unternehmensentwicklung viel zu geringen
Stiickzahlen der meisten seiner Modelle pflegte er
lakonisch zu kommentieren: .Irgendein Typ léduft
immer!* De facto sank der Anteil der Borgward-
Gruppe am bundesdeutschen Markt seit Mitte der
50er Jahre stindig, von 12,8 Prozent im Jahr 1955
auf bescheidene 6,6 Prozent 1959. Entsprechend
gering war die Arbeitsproduktivitit in seinen
Hallen. Als Ford-Manager im Zuge einer mogli-
chen Ubernahme seine Werke besichtigten, schiit-
telten sie nur den Kopf: ,Bei Borgward arbeiten
zweieinhalb Mann, wo bei uns einer ist!"

Einmal allerdings gelang es Carl F.W. Borgward,
seine ganz auf ihn selbst zugeschnittenen Vorstel-
lungen vom Automobil in einen groBen Markt-
erfolg umzusetzen: in der ob ihrer Sportlichkeit
gepriesenen  Isabella®, dem Wirtschaftswunder in
seiner schinsten automobilen Form. 1954 auf den
Markt gekommen, war sie eigentlich eine Weiter-
entwicklung seines .Hansa 1500" von 1949, des

Der ,Hansa 2400",
ein Sechszylinder-
Auto mit einem
2,4-Liter-Motor
und 82 PS, erreich-
te eine Hochstge-
schwindigkeit von
150 km/h. Dieses
leistungsstarke
Luxusauto der
50er Jahre ver-
kaufte sich jedoch
schlecht und
wurde far Borg-
ward ein finanziel-
les Desaster.



Der Borgward-Konkurs

Mit 1100 Kubik-
zentimetern

in den 50er Jahren

ein Mittelklasse-
wagen fir die

ganze Familie: der

L

Goliath Kombi.
Rechts: Seine
eistungsfahigkeit

und Zuverlassigkeit

stellte der Borg-
ward auch in den
Schweizer Alpen
unter Beweis.

ersten deutschen Fahrzeugs mit Pontonkarosserie
(einer selbstiragenden Karosserie ohne angesetzte
Kotfliigel). Die .Isabella* begriindete den Borg-
ward-Mythos schlechthin. Noch heute ranken sich
um sie zahllose Legenden. 64jihrig habe ihr
Schépfer (.Ich baue von innen nach auBen!") das
Urmodell aus Lehm geformt. In der Tat waren so-
gar die individuellen KérpermaBe des Prinzipals
Elemente ihrer Konstruktion, wie ,Der Spiegel”
analysierte: .Aus der in 220000 Exemplaren ver-
kauften Isabella schauen mittelgroBe Fahrer wie
Gnome heraus, weil Konstrukteur Carl Borgward
nur 1,66 miBt, aber ein Sitzriese ist: er erfreut sich
bei zu kurzen Beinen einer iiberdurchschnittlichen
RumpfgroBe. Sitzt der Chefkonstrukteur selbst am

Steuer einer Isabella, so schneidet er jegliche Kritik
mit den Worten ab: ,Ich weiB nicht, was ihr wollt.
Ich sehe prima und bin doch auch nicht grof!**

Keineswegs an seiner Statur ausgerichtet waren
dagegen die Sitze des Lloyd: .Als er im Friihjahr
1950 den ersten Lloyd aus der Stellmacherei vor-
fahren lieB, setzten Techniker zu Versuchszwecken
eine lebensgroBe Puppe in das neue Gefihrt. Da
der Wagen tiberaus klein geraten war, stief die
Puppe mit dem Kopf an die Decke. Carl F.W. Borg-
ward loste das Problem der Proportionen durch
einen kriftigen Schlag ins Genick, der die Ver-
suchsperson zusammensacken liefl, und mit dem
Ausspruch: ,So stolz brauchst du da auch nicht
zu sitzen.™

Doch die Tage dieser ebenso hemdsirmligen
wie selbstherrlichen Unternehmensfithrung waren
gezihlt. Insofern bedeutete der Zusammenbruch
der Borgwardschen Automobilfabriken nicht nur
in 6konomischer, sondern auch in mentalitits-
geschichtlicher Hinsicht eine Zisur: das Ende der
Patriarchen seines Schlags, jener .Minner mit

der Zigarre®, die im ersten Jahrzehnt nach dem
Zweiten Weltkrieg .den Karren aus dem Dreck*
gezogen hatten. Selbst die Hauszeitschrift ,Borg-
ward-Kurier” hatte kurz zuvor geahnt, daB es sich
um eine aussterbende Spezies handelte: ,Diese
Miinner sind selten geworden. Man findet sie fast
nur noch in Romanen und Filmgeschichten. Auch
in unserer Zeit gibt es Miinner, die gewaltige Be-
triebe leiten, Werke aufbauen und sie zu erstaun-
licher Bliite bringen. Sie arbeiten mit einer frem-
den Vollmacht, im Namen einer Gesellschaft. Man
nennt sie nicht umsonst Wirtschaftskapitine.” So
bestimmte denn auch kein langwierig abwiigender
MehrheitsbeschluBl eines Vorstands, Aufsichts-
rats oder sonst irgendeines Managements die Pro-

Iesterfoto (L), AKG [r)

grammpolitik des Hauses, sondern der ganz per-
stnliche Wille und die Markteinschiitzung des
Chefs: Das ist ja das Gute in meinem Fall. Wenn
ich heute etwas entwerfe, dann sage ich morgen:
Deutsche Arbeiter, fanget an!" und niemand kann
dazwischen quatschen.”

leichwohl schitzten ihn seine Arbeiter

sehr, ja verehrten ihn, nicht zuletzt deshalb,
weil er seine ,Werkstatt“, wie er seine Automobil-
fabriken nannte, regelmiBig aufzusuchen pflegte:
~Ich war damals in der Halle 3 beschiiftigt. Da kam

Jjeden Morgen Carl Borgward hinten in das Werk

durch die Halle 3. Ich arbeitete dort in der ersten
Reihe, und er ging dauernd an mir vorbei. Und wie
soll ich sagen, wie ich das empfunden habe, daf}
er das gebaut hat? Ich fand das eigentlich ganz
groBl von dem Mann.” Auf seine Weise war Carl
F.W. Borgward den Leuten, fiir die er seine Autos
baute, im bescheidenen Zuschnitt seines persion-
lichen Lebensstils nah: Heimwerker, der seine
Gartenmdbel herstellte, passionierter Bierkenner

DAMALS 7-2001



und Zigarrenraucher, ein Mann, der nur einmal
innerhalb von zehn Jahren Urlaub in Spanien
machte, den er dann vorzeitig abbrach, um schnell
wieder ins Werk zu eilen. Immer ein Vorbild an
Aktivitdt und Tatkraft, lahmte ihn alles Papierene
wie Zahlen und Kalkulationen, richtete sich all
seine Energie stets auf die automobile Konstruk-
tion selbst.

1890 geboren, hatte Borgward sich schon in
den frithen 20er Jahren mit einer kleinen Kiih-
lerfabrik selbstindig machen kénnen. Sein erster
grofer Markterfolg Mitte der 20er
Jahre war noch kein richtiges Auto,
sondern der unter 1000 Reichs-
mark verkaufte ,Blitzkarren®, ein

BORGWARD

Wagen aus I5remen
Fiir grofie Aunigaben in grofler Zeit
y
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kleines Transportfahrzeug, das nicht einmal einen
Anlasser hatte und daher angeschoben werden
mubBte. Durch Kleinstwagen und Dreiradlaster
konnte er seine Position am Markt kontinuierlich
ausbauen.

Ende der 30er Jahre wurde Borgward Wehrwirt-
schaftsfiihrer; bald stellte sein Betrieb Zugmaschi-
nen und Lastwagen fiir die deutsche Wehrmacht
her. Der rapide Aufstieg der Borgward-Firmen in
den frithen Nachkriegsjahren resultierte zu einem
erheblichen Teil aus dem Umstand, daBl wihrend

der Zeit der Rohstoffbewirtschaftung drei Firmen
mehr Material erhielten als eine,

Ende Januar 1961 begann der letzte Akt: Der
Miinchner Wirtschafisberater Dr. Johannes Semler
nahm als Berater der Bremer Landesregierung die
Besprechungen mit der Geschiiftsleitung der Borg-
ward-Werke auf, um Wege aus der Zahlungskrise
zu finden, worauf die Bremische Biirgerschaft die
Griindung einer Kapitalgesellschaft zur Stiitzung
der Borgward-Gruppe beschloB und den Senat
ermichtigte, diese Gesellschaft zu griinden. Mit ei-
nem Grundkapital von
50 Millionen Mark
wurde am 10. Februar
1961 die Borgward-
Werke AG ins Leben
gerufen. Wenige Tage
spiter erklirte Sem-
ler, nunmehr Auf-
sichtsratsvorsitzender,
dab es mit Borgward
wieder aufwiirts gehe,
Doch die neue Unter-
nehmensform hielt
die weitere Talfahrt
nicht auf. Im Ge-
genteil: Im Lauf der
nédchsten fiinl Mo-
nate héduften sich Schulden von fast 180 Millionen
Mark an, Kreditzinsen nicht eingerechnet.

Anfang Juli wurde die Belegschaft in die Ferien
geschickt. Am 18. Juli 1961 traten fiinf Mitglieder
des Aufsichtsrats der Borgward-Werke AG zurlick.
Gleichzeitig lehnte der Senat die Gewihrung eines
weiteren Kredits in Héhe von 50 Millionen Mark ab
und beschloB, den Antrag der Borgward-Betriebe
auf Eroffnung eines Liquidationsverfahrens zu
unterstiitzen, da weitere 100 Millionen Mark nicht
bereitgestellt werden konnten. Am 28. Juli 1961
wurde 23 Prozent aller Arbeitnehmer in Bremen
gekiindigt; 15200 Borgwardianer kehrten damit
nicht mehr an ihre Arbeitsplitze zurtick. Doch
Zweifel, ob Borgward wirklich pleite war, blieben
bis heute: Alle Gliubiger erhielten ihr Geld!

Die Idee eines ambitionierten Aufsteiger-Fahr-
zeugs, wie sie die ,Isabella” schon 1954 verkorpert
hatte, war keineswegs unzeitgemil. Sie sicherte
dem Konkurrenten BMW, der sie von 1962 an in
seinen Typen 1500/1800 fortfiihrte, das Uberleben.
Auch das muBte Carl F.W. Borgward, der genau
zwei Jahre nach Beantragung des Konkursverfah-
rens am 28. Juli 1963 starb, noch erleben. In sei-
nem Nachruf charakterisierte ihn ,Der Spiegel™:
.Sein Herz hing an Autos; als es fiir ihn keine
mehr zu bauen gab, machte es nicht mehr mit.”

-

Dr. Dirk Schindelbeck
geb. 1952, arbeitet in Freiburg/Breis-
gau zur Kulturgeschichte der Bundes-

republik Deutschland.

Wahrend des
Zweiten Welt
kriegs produzierte
Borgward Fahr-
zeuge, besonders
Lastwagen, fur die
Wehrmacht. Die
Zeitschriftenwer-
bung links stammt
aus dem Kriegs
Jjahr 1940.

Rechts: Carl Borg
ward Ubergibt
1958 die 10000.
LIsabella™ far

den Export nach
Schweden.



