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.






