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Liebe BORGWARD-Freunde

Allegra® hat es in Tarasp/Vulpera, Bienvenue® im Elsass geheissen
und hier heisst es ganz einfach ,Griiezi mitenand” und so méchten der
Verkehrsverein Andematt und die Borgward IG Schweiz Sie ganz
herzlich hier im wunderschinen Urserental willkommen heissen. In
diesem Heft finden Sie auf Seite 9, 10 und 11 auch unser
Detailprogramm zu dem diesjdhrigen Treffen. Besonders viel
Vergnigen und eine gute Fahrt mochte ich den ganz "Harten®
wiinschen die mit unserem Ehrenprisidenten die Dreipassefahrt
mitmachen. Ein weitarer Hohepunkt dieses Treffens wird bestimmt die
Aussicht auf den wunderschénen Rhonegletscher in Belvédére und
der Blick vom Furkapass ins Ursenertal. Dass der gamlitliche Teil auch
nicht zu kurz kommt, dafiir hat Manfred wie immer vorgaesorgt!

Die Tradition des Vorwortes wie es von Michel Bosson, Peter Miller
und Ulrich Blhlmann immer gehalten wurde, behalten wir natiidich bei.
Was wére unserer Clubzeitung ohne das Vorwort mit welchem der
Vorstand auch die Méglichkeit hat, einmal vielleicht seinen Gefilhlen
Ausdruck zu geben oder auch sonst einige Worte an Sie, liebe Leser,
zu richten.

So zum Beispiel auch ein Dankeschén an die Teilnehmer der
Frithsommerausfahrt die trotz misslichen Wetterverhéltnissen den Weg
unter die Rader genommen haben um Freunde zu treffen.

Ein Dankeschéin auch an Gaby Bischof, die mit einem Bericht lhre
Eindriicke dieses leider verregneten Tages hier weitergegeben hat.
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Eine weitere Neuerung betrifft ein Kommunikationsmittel, welches zu
Carl F.W. Borgwards Zeiten nicht existierte: Unsere E-Mail
Namensgebung haben wir mit Hilfe von Michel Bosson (berarbeitet
und einer neutraleren Form angepasst. Auf Seite 2 kdnnen Sie die
neuen namensneutralen Adressen nachschlagen. Sie werden
automatisch zum entsprechenden Empfanger umgeleitet.

Wussten Sie eigentlich, wie gross die Fabrikation und wie wichtig fir
die Wirtschaft und Industrie der Borgward-Lastwagenbau war oder
dass Borgward auch in die Lifte ging ? Unser Redaktor hat zwei gute
Berichte darliber in diesem Heft abgedruckt. Sie stammen von Ulrich
Kubisch und wurden im Oktober 1984 und Januar 1985 publiziert,
einer Zeit also, als unsere Interessengemeinschaft noch nicht einmal
gegrindet war!

Doch zurlick zu unserem Treffen, die Talschaft Ursem ist bekannt flr
ihre Gastfreundschaft. Begonnen hat alles vor gut achthundert Jahren:
Mit dem waghalsigen Bau der Teufelsbricke in der wilden
Schdllenenschlucht erméglichten die Ursner die kiirzeste Verbindung
vom sliddeutschen Raum nach Oberitalien. Schnell wussten die
geschafistiichtigen Einheimischen den zunehmenden Passverkehr
iiber den Gotthard fUr sich zu nutzen. Sie schlossen sich zu einer
Saumergenossenschaft zusammen. Allein ihr war es gestattet, die
fremden Giter in ihrem Herrschaftsgebiet zu transportieren.

Heute werden die Transitglter entweder auf der Bahn oder auf der
Autobahn durch den Gotthardtunnel beférdert. Um so mehr laden die
drei Dorfer Andermatt, Hospental und Realp zum gemiitlichen
Verweilen ein. Wir hoffen, dass es Ihnen so ergeht wie einst Johann
Wolfgang Goethe, der 1779 auf seiner zweiten von drei Reisen ins
Urserntal festhielt; "Mir ist's unter allen Gegenden, die ich kenne, die
liebste und interessanteste”.

Andermatt z&hit heute rund 1300 Einwohner. Es liegt am
Zusammentreffen der Gotthard- und der Oberalproute 1444 m. {I. M.

|hnen lieber Leser, wilnsche ich hier in Andermatt oder wo auch immer
Sie zum Lesen der Clubzeitung 34 kommen, viel Spass und allzeit

Fahrt!
T Oaif



Wenige Borgward-Nutzfahrzeuge, deren Herstellung mit dem Bremer
Produktionsstop im Jahre 1961 zu Ende ging, haben berlebt. Aus ei-
nem einfachen Grund: Sie wurden so lange gefahren, bis sie endgiiltig
verschlissen waren. Was heute noch vorhanden ist, hat Liebhaberwert.

Lastwagen aus Bremen

Die Meldungen der Luftschutzwarnung im Jahre 1944 wiederholten sich
immer und immer wieder: ,Schwere Bombengeschwader (ber der
Nordsee im Anflug...” lauteten sie. Mit Prazision entluden die alliierten
Bomberverbande ihre verhdngnisvolle Fracht (iber der Hansestadt Bre-
men. Borgwards Werke in Sebaldsbriick waren im Frilhjahr 1945 nur
noch ein Trimmerfeld. 8000 Mitarbeiter hatte die Fabrik 1939 beschéf-
tigt; bei Kriegsende konnte man kaum 400 mit Arbeit versorgen.

Mit dem Lastwagenbau fing es in Bremen wieder an. Lagerbesténde
aus der Kriegszeit, die noch verblieben waren, ermoglichten den Bau
des Borgward-Lkw B3000. Und 1947 zahite die Belegschaft wieder
1800 Mann.

Lastwagen waren beim Wiederaufbau Deutschlands ausserordentlich
wichtig. Denn alles, was in diese Kategorie gehodrte, war durch
Kriegseinwirkungen zerstdrt worden oder an den Fronten geblieben.
Und als die Bestinde in Sebaldsbriick aufgebraucht waren, verschaffte
sich Werksdirektor Schindelhauer bei den Besatzungsmachten die Ge-
nehmigung der Neufertigung der bendtigten Teile in Bremen-Neustadt.




Das Aussenwerk Ottersberg baute dann wieder Motoren flr den Drei-

tonner B 3000 S, das im Krieg eingerichtete Werk Delmenhorst produ-
zierte Vorder— und Hinterachsen.

Am 20. Juni 1948, Tag der deutschen Wahrungsreform, verliess der
2700. Borgward-Lastwagen das Werk. Ein zusatzliches Model war in-
zwischen entstanden, der Typ B 1000. Diesen Eintonner trieb ein 33-
PS-Ottomotor, und selbstverstandlich gab man sich mit Seilzugbrem-
sen zufrieden, die erst beim drauffolgenden B 1250 gegen hydrauli-
sche Bremsen erseltzt wurden.

Hervorragend eigneten sich die Borgward-Nutzfahrzeuge fiir den stad-
tischen Glitertransport im Nahverkehr. Die Nachfrage nahm stetig zu,
und am 5. August 1949 konnte man den 10000. Nachkriegs-Lastwagen
feiern, einen Diesel-Kipplader der Baureihe B 3000.

Bei aller Wertschatzung, der sich die Bremer Lastwagen erfreuten, ge-
rieten die jedoch in den Schatten der Personenwagenfertigung. Um so
treuer waren die traditionellen Borgward-Lkw-Abnehmer, denen man
einen 1.5-Tonner in Gestalt des B 1500 anbieten konnte. Er kostete als
: - Grundmodell
3 _._'_‘-.: 7680 Mark und
< war im Unterhalt
-~ nicht teurer als ein
- Personenwagen.
Wahlweise statte-
te man den B
% 1500 mit einem
§l.8-Liter-
4 Vargaser— oder
einem gleichgros-
sen Dieselmotor
i aus, wie er auch
s RPT A | im Hansa 1800
1I..-ﬁar!.'weznﬁl.ing fam:l Der Frachtl':ﬁnmeter kostete beim Dieselmodell da-
mals 35 Pfennig.

Mit der Einfihrung der Lenkradschaltung setzte dieser Anderthalbton-
ner seine Entwicklung zu einem Mutzfahrzeug mit den Fahreigenschaf-
ten eines Pkw fort. Ab 1954 hiess dieser Wagen offiziell B 511, und ein
vollsynchronisiertes Getriebe machte das Schalten bei diesem Wagen
zum Vergniigen.




Auf dem Fahrgestell des B 511 und des B 1250 wurden zahireiche Rei-
sebus-Karosserien montiert. In der Regel besorgten die Firmen Poll-
man in Bremen oder Ludewig in Essen die Ausfilhrung. Zweckméssig
und in den Abmessungen kompakt waren diese kleinen Busse. Im Fah-
rerhaus gab es noch keinen Fahrtenschreiber, und Kopfstiitzen kannte
man damals ebenso wenig. Ausstellbare Frontscheiben ersetzten die
Klimaanlage.

Eine selbsttragende, nur durch Gitterrohr zusammengehaltene Buska-
rosse konzipierte der Pionier des Hubschrauberbaus Professor Focke
flir Borgward. Das sparte unerhtrt viel Gewicht. Fockes Bus-Prototyp
in Leichtbauweise entstand auf Basis eines grossen B 4000, der im
September 1950 den 3,5-Tonner abléste. Diesen Sechszylinder gab es
bis 1960, zunéchst mit 4962, ab 1957 mit 4997 cm® Hubraum. Ab No-
vember 1956 lieferte man den B 4000 auch als Frontlenker aus, was
vielen Sonderaufbauten zugute kam.

Dieser Viertonner eroberte im wahrsten Sinne des Wortes die Welt. Af-
rikanische Staaten zéhlten zu den Hauptabnehmem dieses Lkw. Es
gibt kaum eine Stadt zwischen Tunis und Kapstadt, wo nicht ein Borg-
ward-Service-
Schild mit dem
bekannten
_ - Rhombus zu
ek sehen  war.
! Tagtaglich
onnte man im
Bremer Uber-
eehafen beo-
. bachten, wie
die Lastwagen
und Kisten mit
" - : Ersatzteilen
verladen wurden, um in alle Welt zu gehen. Um die Nachfrage in der
Dritten Welt entsprechen zu kénnen, wurden 1954 Zweigwerke in Siid-
amerika und Asien gegrindet.

Die Borgward Argentina in Buenos Aires lieferte zun&chst Motorenteile
flr den argentinischen Rastrojero, einem Pick-up nach US-Baumuster.
50 Prozent der Anteile an diesem Werk gehérten Borgward. Das Werk
in Indonesien montierte Nutzfahrzeuge flr den asiatischen Raum, aber
auch die Isabella.




Den schwersten Borgward der Nachkriegszeit stellte der B 4500 dar,
produziert von 1953 bis 1961. In seiner Allradversion beherrschie die-
ses Fahrzeug jedes Geldnde. Die Bundeswehr verstand Borgward
schon mit den B 2000 A fUr sein Programm 2u interessieren, ein
Fahrzeug, das urspriinglich den 2.4-Liter-Sechszylinder der Nobelli-
mousine Borgward Hansa 2400 hatte. Ab 1960 kam dann der Motor
der 2,3-Liter-Borgward P 100 zum Einbau. Man sah dieses Auto oft als
Bundeswehr-Fahrschulwagen auf den Strassen und mit geschlosse-
nem Aufbau fuhr in das Technische Hilfswerk. Blissing baute noch 162
Exemplare des B 2000 A fir den Grenzschutz, nachdem Borgward die
Tore schliessen musste. Globetrotter aller Fakultidten schatzen diesen
Wagen noch heule als Power Train fUr die Sahara . . .

e Dass ein  Nutzfahrzeug
o auch ausgesprochen gut
| aussehen kann, demonst-

. rierten die Borgward-
9§ Werke mit ihrem 1,5
- BE Tonner als Frontlenker,

der seine Premiere 1957

auf der Frankfurter Auto-

mobilausstellung  hatte.

Auch als Kleinbus lief die-

T o ger Wagen (17 Sitzplat-

Sl % gt . - 70), als elektro-

hydraulischer Dreiseiten-

kipper oder als Gefangenentransporter der Polizei. Ab 1959 wurde die-
ser B 1500 F als B 611 gefiihrt.

Mit zwei weileren Fronllenkermn (berraschle Borgward sein Publikum
1959. Das waren der B 622 (2,33 Tonnen) und der B 655 (5,5 Tonnen).
Das Fahrerhaus war bei den beiden Modellen identisch, die Aufbauten
entstanden im Zweigwerk Osterholz. Ef Grundtypen gab es zum
Schluss im Borgward-Nutzfahrzeugprogramm, variabel flr jeden
Einsatzzweck. Die Bremer boten ein leistungsfahiges und gebrauchs-

tiichtiges Spektrum an, das jedem Vergleich mit der Konkurrenz stand-
hielt.

Seltsamerweise baute Borgward zu keiner Zeit reine Zugmaschinen,
keine Traktoren, abgesehen von drei Prototypen, die 1955 entstanden,
aber niemals Serienreife erlangten.



12. Internationales BORGWARD-Treffen in
Andermatt

Programm von Donnerstag den 16. August 2001

ab 19:00  Eintreffen der Teilnehmer welche am Freitag an der
Drei-Passefahrt teilnehmen, wir treffen uns in der
Barry-Bar des Kronenhotels

Programm von Freitag den 17. August 2001

09:00 Abfahrt zur Drei-Passefahrt, die erste Etappe fihrt uns
liber den Oberalp Pass nach Sedrun.

10:00 Wir besuchen das Besucherzentrum der AlpTransit in
Sedrun sowie die Baustelle der NEAT im Inneren des
Berges Tgom

11:30 Weiterfahrt nach Disentis und zur Passhéhe des

Lukmanierpasses, Mittagessen auf der Passhdhe

ca. 13:45  Wir fahren weiter in Richtung Siiden nach Biasca.
In Biasca beginnen wir wieder den Aufstieg zum Gotthard,
benutzen hierflr die Kantonsstrasse nach Airolo. In Airolo
machen wir nochrals einen kleinen Halt, bevor wir den
Aufstieg zum Gotthardpass (ber die gepflasterte Tremola
unter die Rader nehmen, Eine kurze Rast auf der
Gotthard Passhihe und wir begeben uns auf die letzte
Etappe des Tages nach Andemmatt zu unseren
Unterkiinften. Wir begriissen die restlichen Teilnehmer
des 12. Internationalen BORGWARD-Treffens an der
Barry-Bar des Kronenhotels.

ab 17:00  Teilnehmer welche am Freitag anreisen, treffen sich zum
gemitlichen Benzingespréch an frischer Alpeniuft
in der Barry-Bar des Kronenhotels

ca. 19:00 Fakultatives Nachtessen im Kronenhotel



12. Internationales BORGWARD-Treffen in
Andermatt

Programm von Samstag den 18. August 2001

08:30 Erstellen des Fahrzeugparks beim Zirkuszelt hinter dem
Baro des Verkehrsvereins

10:00 Wir begeben uns zu Fuss zum Talmuseum mit Flihrung
und anschliessendem Apéro

12.30 Lunch bei den Fahrzeugen, je nach Wetter beim oder
im Zirkuszelt

14.00 Abfahrt zum Rohnegletscher. Wir fahren liber den

Furkapass und bewéltigen ca. 1000 Hohenmeter
Km: 0,0 Abfahrt Richtung Furka (Hauptstrasse, Transit)
Km: 2,9 rechts Richtung Furkapass
Km: 52 am Restaurant Zum Dorfli vorbei fahren
Km: 8,2 Ortschild Realp
Km: 20,0 Furka Passhéhe (2436 m G M)

Km: 23,6 Hotel Belvédére beim Rohnegletscher, wir stellen unsere
Fahrzeuge auf den freien Parkplétzen auf

Nach der Besichtigung des Rhonegletscher freie
Rilckfahrt nach Andermatt auf der gleichen Strecke mit
einer Ausnahme:

Beim Kreisel Gotthard/Hospental den Kreisel ,09:00 Uhr”
verlassen und nach wenigen Metern nach links abbiegen
und dem Schild Hospental folgen. Ihr fahrt durch das
historische Dérfchen und kommt dann wieder auf die
Hauptstrasse in Richtung Andermatt.

Hinweis: Fahrt Eure Geschwindigkeit, vermeidet die Uberhitzung
und gebt Euren Bremsen acht! Fahrt im selben Gang runter wie
Ihr hochgefahren seidl

ca. 17.00  zurlck von der Ausfahrt, parkieren bei lhrer Unterkunft

19.15 Turéffnung zum Abendanlass im Saal des Kronenhotels,
Open-End
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12. Internationales BORGWARD-Treffen in
Andermatt

Programm von Sonntag den 19. August 2001

09.00 Besammlung bei den Fahrzeugen vor dem Kronenhotel,
Teilnehmer welche den Heimweg direkt antreten wollen
werden herzlich verabschiedet.

Wir unternehmen eine Ausfahrt zur Géscheneralp.

Die Gesamtstrecke betrégt ca. 20 km. Auf der
Géscheneralp erwartet uns nochmals eine herrliche
Landschaft und ein Gartenrestaurant. In einem kleinen
Laden kénnen Sie Kase, Marmelade und andere
Késtlichkeiten von der Umgebung kaufen.

12:00 Ende der Veranstaltung und Verabschiedung

Wir freuen uns auf ein Wiedarsehen im nichsten Jahr am
13. Internationalen Treffen, voraussichtlich im Berner Mittelland




Autos der Liifte
Hubschrauberbau bei Borgward

Am 18. August 1955 zog der Hurrikan ,Diana® {iber die Nordoststaaten
der USA, mit 24 Stunden Regen im Gefolge. Die Fllisse schwollen zu
reissenden Stromen an, die Hauser, Fabriken, Bricken, Autos fortris-
sen. In den Staaten Massachusetts, Connecticut, New York, Pennsyl-
vania wurden 200 Menschen in den Strudel gezogen. Aber (iber 2000
Menschen wurden allein von Hubschraubern gerettet, von allen, die
gerade in diesen Gebieten bei der Luftwaffe, auf Erprobungsplatzen
oder gar noch unfertig in ihren Produktionsstatten standen.

Hubschrauber — niitzend, helfend, unentbehrlich. Carl F.W. Borgward,
war beeindruckt von den Pressemeldungen. Ohnehin hatte er stets ein
Faible fir die Luftfahrt und pflegte grundsétzlich Kontakte zu den Flug-
zeugbauem. So besuchte ihn 1953 der Konstrukteur Professor Kurt
Tank und besprach im Sebaldsbriicker Werk die M&glichkeit eines zu-
kiinftigen deutschen Flugzeugbaus.

Bei einem weiteren Werksempfang, im April 1953, (berreichte
Carl F. W. Elcrrgward ein Ennnemngsgeschenk an den Iren James Fitz-
; maurice. Dieser

. Wweilte als Ehren-
- gast des Bremer
Senats in der
Hansestadt. 1928
hatte Fitzmaurice,
~Zusammen  mit
seinen deutschen
. - Fliegerkollegen
paais KGhI  und  von
Hihnefeld, den
ersten Ost-Wesl-
Flug {iber den At-
lantik gewagt und
bestanden. Das

Flugzeug stammte aus deutscher Produktion.

Von nachhaltiger Wirkung war sicherlich Borgwards Treffen mit Profes-
sor Heinrich Focke, einem Pioneer des Helikopterbaus, im Jahre 1955.

Schon 1934 begann Focke in Bremen, zunédchst bei seiner Firma Fo-
cke-Wulf und dann fortgesetzt im Hubschrauber-Spezialwerk Focke-
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Achgelis, mit intensiven Hubschrauber-Versuchen und theoretischen
Ermmittlungen, die aus heutiger Sicht als Beginn der neuzeitlichen Heli-
kopter-Entwicklung angesehen werden miissen.

In zéher Forschungsarbeit loste Focke vor allem das Problem, auch bei
Motorausfall einen Drehfliigelflieger sicher zur Erde zu bringen. Durch
autormatische Blattwinkelumstellung der Rotoren bei einem Nachlassen
oder Versagen des Antriebs vermochten Fockes Hubschrauber erst-
mals sicher Notzulanden.

Zum Markstein der Entwicklung wurde der erfolgreiche Flug .des ers-
ten voll steuerbaren, gebrauchsfahigen Hubschraubers der Welt® am
26. Juni 1936. Am Steuerkniippel sass Testpilot Ewald Rohifs. Ein Jahr
spater stelite der Diplom-Ingenieur mit demselben Hubschrauber
FW 61 neue Weltrekorde iiber Flugdauer, Entfernung, Geschwindigkeit
und Hohe (2439 m) auf. Richtig in Szene setzte aber die Fliegerin Han-
na Reitsch den Focke-Wulf-Hubschrauber. Aus Anlass einer Kolonial-
ausstellung unternahm sie 1938 in der geschlossenen Berliner
Deutschland-Halle einen sensationellen Demonstrationsflug. Pressebil-
der von dieser Veranstaltung gingen rund um den Globus und stellten
die Leistungsfahigkeit der deutschen Flugzeugbauer deutlich unter Be-
Wweais.

Nach Kriegsende suchten viele Flugkonstrukteure Zuflucht im Ausland.
Professor Focke gelangte (iber Frankreich und die Niederlande nach
Slidamerika. In Sao Paulo entwickelte er im Auftrag des brasiliani-
schen Luftfahrtministeriums einen leichten, zweisitzigen Hubschrauber
mit der Typenbezeich-
nung .Bejaflor® - zu
deutsch: Kolibri. Diasa
Konstruktion ging schliess-
lich auch in Serie.

1954 kehrte Focke zurlick.
An der Technischen Hoch-
schule in Stuttgart hielt er
in den Wintersemestern §
1954/55 und 1955/56 Vor- &
lesungen (iber Flugzeug- &%
bau. ;

Inzwischen hatten die Alli-
ieten das Verbot des j
Flugzeughaus aufgeho-




ben, und auch die Deutsche Lufthansa versah wieder einen planmassi-
gen Streckendienst im internationalen Luftverkehr. In der Verkehrsflie-
gerschule auf dem Bremer Flughafengeldnde wurde seit Kriegsende
Pilotennachwuchs ausgebildet.

Es war Borgwards technischer Direktor Wilhelm Gieschen, der den
Flugzeugkonstrukteur mit dem Automobilindustriellen zusammenbrach-
te. Gieschen hatte Professor Focke auf einem Heimflug von Brasilien
nach Europa kennen gelemnt und berichtete dem Boss (ber die inte-
ressante Begegnung. Dieser bat um ein Gespréach. Nicht ohne Skep-
sis traf Focke einundzwanzig Jahre nach dem triumphalen Weltrekord-
flug seiner FW 61 in Bremen ein; denn wie sollte man bloss einen |sa-
bella-Fabrikanten (iberzeugen, sich fortan auch dem Drehfliigler anzu-
nehmen?!

Fockes Anreise erfolgte — natiirlich— per Hubschrauber. Nach einer
Ehrenrunde (iber das Werksgeldnde setzte diea amerikanische Maschi-
ne direkt neben dem Direktions— und Verwaltungsgeb&ude auf. Die
prazise Landung verfehlte nicht die Wirkung auf den Hausherrn. Zu-
= Sammen mit Wilhelm
Gieschen und dem
Rennfahrer Hans Hugo
Hartmann empfing Carl
F.W. Borgward den Gast,
der von Jugend an vom
- l[karus-Traum besessen
war und schon als Acht-
zehnjéhriger erste Gleit-
| versuche am Osterdeich
in Bremen untérmnahm.

Georg Schmidt, langjéh-
riger Fotograf bei Borg-
ward, hat das Treffen als
eine ungezwungene Dis-
kussionsrunde in Erinne-
rung, bei der im Hin und
Her des (Gesprichs
plétzlich die |dee gebo-
ren wurde, die Nutzlichkeit eines Helikopters praktisch zu erproben —
in Form einer Wettfahrt: PKW gegen Hubschrauber. Es ging um eine
Flasche Sekt.
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Als Ziel einigten sich Professor Focke und Carl F.W. Borgward auf das
Nobel Hotel Vier Jahreszeiten®, an Hamburgs Binnenalster gelegen.
Wiéhrend Rennfahrer Hartmann sogleich mit Bleifuss auf dem Gaspe-
dal seiner Isabella TS {iber die Autobahn brauste und Direktor Gie-
schen hinter dem Lenkrad seines luxuritsen Hansa 2400 Kurs auf die
Elbestadt nahm, stieg Borgward bei Professor Focke in die Maschine.
Schon nach zwanzig Minuten kreisten sie (iber den Mietskasemen und
Fabrikhdfen Altonas, wo Carl Borgward 1890 als Sohn eines Kohlen-
handlers zur Welt gekommen war und seine Jugendzeit verbracht hat-
te. Als Focke schliesslich auf einer Rasenfliche der Hamburger Gar-
tenausstellung Planten und Bloomen® landete, stand bei seinem Mit-
reisenden der Entschluss fest. Sie haben mich Uberzeugt, Harr Pro-
fessor! Jawohl — wir werden den Hubschrauber bauen!” In Borgwards
Vorstellung waren es Autos der Lifte.

Plitzlich hatte der Bremer Autoindustrielle es nicht mehr eilig und
schmiedete mit Focke erste Plane. Dass Hartmann und Gieschen sich
im Hotel schon mit gut gekiihitem Schampus zuprosteten, konnte Card
F.W. Borgward in diesem Moment nur noch zufriedener stellen. Hart-
mann hatte ja die Wette gewonnen.

.Die Schnelligkeit meiner Autos spricht fiir sich®, meinte der Achtund-
sechzigjahrige Borgward schmunzelnd, als er in einer Mercedes-Taxe
beim ,Vier Jahreszeiten® verspétet vorfuhr (Hartmann hatte nur 55 Mi-
nuten vom Sebaldsbricker Werk bis zur Hamburger Hotel-Rezeption
bendtigt!)

Professor Focke nahm seine Arbeit in Bremen am 1. August 1956 auf.
Ihm zur Seite stand ein kleines Expertenteam, zu dem auch Flugkapi-
téan und Testpilot E. Rohlifs gehbrte.

Innerhalb von zwei Jahren stellten die 25 Hubschrauber-Spezialisten
ein flugfahiges Modell auf die Beine, das sich in der fliegerischen Mus-
terpriifung und Erprobung bewahrte. Der ,Kolibri I war ein einmotori-
ger Hubschrauber mit einem dreiblattrigen Rotor, dessen Drehmoment
durch zwei unter 90 Grad stehende Hilfsrotoren (ebenfalls dreiblattrig)
am Rumpfende ausgeglichen wurde. Diese dienten gleichzeitig fir die
Seiten— und Hohensteuerung. Der Borgward-Hubschrauber war ein 3-
Sitzer; neben dem Sitz des Piloten sass eine zweite und dahinter ge-
staffelt eine dritte Person. Der Rumpf bestand aus einem Stahlrohrge-
rist, das vorn die Plexiglaskanzel, in der Mitte die Triebswerkanlage —
blechverkleidet — und hinten Stoffbespannung aufwies. Die Hochstge-
schwindigkeit betrug 160 km/h, als Reisegeschwindigkeit waren 140
km/h vorgesehen.
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Im Sommer 1959 absclvierte der ,Kolibri I* nahezu taglich Testfliige auf
dem werkseigenen Hubschrauberplatz in Bremen. Dieser Kolibri | war
der erste deutsche Nachkriegs-Hubschrauber, der zum Abheben ge-
kommen war. Samtliche Investitionen leistete Unternehmer Borgward
aus eigener Tasche — ohne jeden Zuschuss von Bund und Léndem.

Erfahrungsgemaéss gehen die technischen Anforderungen, die der Bau
eines Hubschraubers in Bezug auf Berechnung, Fertigung, Materialg(-
te und Bearbeitungsgenauigkeit stellt, ber die Anforderungen hinaus,
die ein Automobil (aber auch ein Sportflugzeug) benétigt. Demzufolge
traten bei Borgward eine Reihe Schwierigkeiten und Probleme auf. Wie
die gesamte deutsche Luftfahrtindustrie der fiinfziger Jahre hatten
auch die deutschen Hubschrauber-Hersteller, sofern sie sich nicht aus-
schliesslich auf ausldndische Norm— oder Bauteile stitzten, in Zusam-
menarbeit mit der deutschen Werkstoff— und Zubehdrindustrie neue
Grundlagen schaffen miissen. Diese Bemilhungen wurden dadurch
erschwert, dass sich infolge anfanglich geringen Mengenbedarfs an
Fliegwerkstoffen und Halbzeugen hier eine Produktionsausweitung in
der erforderlichen Gréssenordnung finanziell nicht vertreten liess.

Die ausléndischen Helikopter-Produzenten, die sich alle auf die erste
deutsche Entwicklung stiitzten, hatten seinerzeit fUr ihre weiteren Ar-
beiten viele Anlaufjahre sowie Millionensummen an Dollars, ebenso
wie Konstruktions- und Flugstunden aufwenden missen, um ihren ho-
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hen Stand an Leistung und Betriebssicherheit zu erzielen. Gemessen
an diesen Aufwendungen hinsichtlich Arbeit Zeit und Geld stellte es
eine erstaunliche Leistung dar, wenn das verhaltnismassig kleine, aber
voll aktionsfahig gebliebene Focke-Team in den Borgward-Werken in-
nerhalb von zwei Jahren mit einem Bruchteil der daflr interational als
erforderlich angesehenen Finanzmittel einen Hubschrauber vom Reiss-
brett zum Fliegen gebracht hatte. 4,3 Millionen Mark kostete die Bre-
mer Automobilfabrik der Einstieg ins Helikoptergeschaft — bei einem
Umsatz von 622 Milionen Mark gut zu verkraften flr das Privatunter-
nehmen. Immerhin lag der Borgward-Konzem in seiner Bilanz unmittel-
bar hinter Volkswagen, Daimler-Benz und Opel in der Spitzengruppe
des deulschen Fahizeugbaus.

Die Musterpriifung eines ersten Nachkriegshubschraubers stellte nicht
nur fir Borgward, sondern auch fiir die zulassende Bundesstelle in
Braunschweig ein Novum dar, als die alten Priifbestimmungen fir Hub-
schrauber zugunsten der weiterentwickelten amerikanischen Vorschrif-
ten nicht verwendet werden konnten und damit viele Erfahrungen, die
im Werk oder bei der Bundesbehiirde vorhanden waren, neu erarbeitet
werden mussten. Die Anforderungen an das Fluggerat waren extrem
hoch. Am 15. Marz 1958, beim von der der staatlichen Prifstelle ver-
langten ,Lauf an der Fessel", wurde dem Kolibri I' das Ausserste ab-
verlangt: Hundert Stunden musste das 260 PS Lycoming-Triebwerk mit
Voligas auf der Stelle in Betrieb sein. Die Rotorblatter, deren Holm ein
hochvergiltetes Chrom-Molybdan-Stahirohr war, waren aufgebaut mit
einer Rippen-Sperrholz-Konstruktion und entsprechenden Vorderkan-
ten-, Rand— und Hinterkanten-Leisten. Ein besonderes Lackverfahren
machte sie vollkommen wettersicher.

8,8 Meler mass der Borgward-Hubschrauber an Lange, das Riistge-
wicht lag bei 780 Kilogramm. Flr Carl F.W. Borgward war der Hub-
schrauberbau nicht nur eine technische Spielerei; vielmehr sah er gule
Absatzchancen fUr sein _Auto der Lifte" als Schulgerét, fiir Polizei-,
Zoll- und Grenzeinsétze, fir Rettungs- und Katastrophendienste sowie
flir Verbindungszwecke in unwegsamen Gebieten.

Der Kolibri | zeichnete sich durch ausgesprochen einfache Bedie-
nung, betriebliche Einfachheit und Wirtschaftlichkeit aus. Die Konstruk-
tion war nahezu ausgereift, als Ende Januar 1961 der Borgward-
Konzem in finanzielle Schwierigkeiten geriet. Schon 370 Flugstunden
hatten die beiden Test-Libellen absolviert, und Test-Pilot Ewald Rohifs
bezeichnete sie als .flugtechnisch fast ausgereift". Der Beginn der Se-
rienproduktion lag in naher Zukunft, und Professor Focke hatte schon
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Plane fir noch grossere Maschinen in der Schublade. Die Rede war
von Modellen mit einer Passagierkapazitdt von 35 Personen, gedacht
als Zubringer fur internationale Verkehrsflughéfen. Indes: Schon der
siebensitzige Kolibri V 2 (Versuchsmaschine 2) hob niemals vom Bo-
den ab. Am 7. Marz 1961 startete Flug-Ingenieur Rohlfs zu seinem
letzten Testflug — dann fehlte fiir weitere Experimente das Geld.
Selbst die 38000 Mark fiir die technische Endabnahme des Kolibri |
durch die staatliche Prifstelle Braunschweig konnten nicht mehr ent-
richtet werden — die Priifung bleib aus, eine Millionen-Investition war
in den Sand gesetzt.

Professor Focke stellte seinen Posten als beratender Ingenieur zur
Verfligung (finf Monate vor Ablauf seines Vertrages);, sein Team
musste nach einem neuen Arbeitsplatz Ausschau halten, nachdem
auch die ,Weserflug" in Lemwerder von einer Fortsetzung des Kolibri-
Projekts Abstand nahm. Selbst ein Verkauf beider Hubschrauber zu
Versuchszwecken an die Priifstelle in Braunschweig scheiterte.

Waéhrend die technischen Unterlagen an die Weserflug gingen, lande-
ten die Prototypen auf dem Schrott: zersdgt, demontiert, ihrer Instru-
mentierung beraubt. Nicht einmal ein Museumsplatz war ihnen ver-
gonnt. Einzig Rotorképfe und Getriebe landeten im Hubschrauber-
Museum in Blickeburg.
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1. Frithsommerausfahrt der
BORGWARD IG Schweiz

An der Vorstandssitzung vom 10. April 2001 wurde einstimmig be-
schlossen, diese Ausfahrt zusétzlich und versuchsweise in das Jahres-
programm aufzunehmen. Der neue Président fiihrte die Erkundungs-
tour durch, so dass am 9. Mai 2001 der Versand der Einladungen, an
alle Clubmitglieder, erfolgen konnte. Nun war gespanntes Warten an-
gesagt!

Die ersten Riickmeldungen waren leider Absagen, dies infolge Termin-
kollisionen, so nach dem Motto, man hat ja sonst nichts zu tun! Die
Idee dieser Ausschreibung wurde jedoch durchwegs positiv entgegen
genommen und stimmte uns zuversichtlich.

Das Datum wurde auf Sonntag, | |
den 10. Juni 2001, fixiet. Der e
Deal mit Petrus hat diesmal lei-
der nicht funktioniert, denn der
Wetterbericht versprach ausser
Regen nicht sehr viel Erfreuli-
ches, jedoch die Hoffnung
blieb .......

Um so grosser war die Freude,
als sich in der Wirtschaft Hofli in ™=="5 . :

Aarburg 18 Personen trafen. Ja sogar 5 Borgwards mussten den miss-
lichen Witterungsbedingungen stand halten. Bei Kaffee und Gipfeli be-
grilsste uns der Orga-
nisator Rolf Bischof
ganz herzlich. Ja so-
gar ein fir mich neues
Gesicht, konnte aus-
findig gemacht wer-
~den, dies in der
Person von Wermner
B Herzig aus Lotzwil. Im
2= Anschluss wurde das
weitere Programm be-
& kannt gegeben. Frisch
gestarkt und mit gu-

19



tern Kartenmaterial ausgeristet, mussten wir uns von Hermann Hauri
in Aarburg verabschieden. An dieser Stelle ein Dankeschdn an Her-
mann, fiir die ganz spontane Einladung zum Apéro, welcher wir leider
nicht Folge leisten konnten. Denn der weitere Ablauf liess keinen Spiel-
raum offen, wir wurden zum Mittagessen erwartet. Na wer weiss, viel-
leicht ergibt sich ein andermal die Méglichkeit?

Die vorgegebene 31 Kilometer lange Fahrroute filhrte uns im Konvoi
auf wunderschénen Landstrassen, via Boningen, Fulenbach, Wolfwil,
Schwarzhausem, Aarwangen, Bannwil, Berken, Graben und Oberénz,
an das Ziel, dem Restaurant Seeblick am Burg&schisee. Erfreulicher-
weise konnte hier Héléne Wahba-Bilhimann auch zu uns stossen.

Dank der Reservation fanden alle Borgwardianer einen Sitzplatz im
heimeligen Stilbli, mit Seesicht. Die Schinheiten liessen sich allerdings
nur erahnen, denn der Regen war wirklich unser stindiger Begleiter.
Daher ein Geheimtipp fir sonnigere Zeiten. Der wild romantische Bur-
gaschisee, mit den kleinen Fischerbooten, ist jederzeit sine Reise wert!
Bei einem wunderbaren und genussvollen Mittagessen (mit Peter's
Lieblingstartarsauce!) verging die Zeit wie im Flug. Natiirlich fehlten
auch die gemitlichen und traditionellen Benzingesprache nicht. Da Ei-
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nige an diesem Orl bereits einen Teil des Nachhausawegs absolviert
hatten, hiess es Abschied nehmen.

Die restlichen Borgwardianer nahmen den 2. Teil dieser Ausfahrt in An-
griff. Von Aeschi aus tber Etziken, Subingen, Deitingen, Wangen a.A.,
Wiedlisbach, Ober- & Niederbipp, Oensingen, Aussere Klus, Balsthal,
Holderbank, Langenbruck, Barenwil, Hagendorf, Wangen b.O., Olten,
zuriick an unseren Ausgangspunkt nach Aarburg. Dieser Streckenab-
schnitt brachte 51 Kilometer auf den Zahler. Auch diese Streckenwahl
zeigte uns wunderschéne, vertrdumte und noch fast unberiihrte Land-
schaften, so richtig ideal fir unsere Oldies.

In der Wirtschaft HGfli waren dann warme Getriéinke angesagt, denn
das feucht nasse Klima ging unter die Haut. Einmal mehr wurde ge-
fachsimpelt, mit Ersatzteilen gehandelt und der Geselligkeit gefrdnt. Es
war ein sehr kollegialer und kameradschaftlicher Eorgward Anlass,
dem nédchstes Jahr eine Wiederholung folgen solite. Denn der Vor-
stand stellt sich auf den Standpunkt, wenn sich trotz dieses Weitters 19
Borgward Liebhaber treffen, dann z&hlt die Geselligkeit und Freund-
schaft mehr. Und diesem Wunsch muss eine Plattform gegeben wer-
den. Daher bereits heute die Anfrage, wer hatte Lust im Frihjahr 2002
eine solche ,ungezwungene" sintdgige Ausfahrt, zwingend zentral in
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der Schweiz, zu organisieren? Wer kennt noch so schéne Platzchen,
abgelegene Strassen etc. Selbstversténdlich steht der Vorstand gerne
helfend zur Seite. Wer Ideen hat, wendet sich bitte an den Prisidenten.

Im Namen des gesamten Vorstandes der Borgward |G Schweiz be-
danke ich mich ganz herzlich fir Eure aktive Teilnahme an dieser
1. Frilhsommerausfahrt. Eure Prasenz hat mich sehr gefreut und es
hat Spass gemacht. Dank der Anwesenheit von: Arlette & Peter, Hanni
& Peter, Trudy & Herby, Héléne, Wemner & Chauffeur Steiner, Paul,
Helmut, Hermann, Raymond, Horst, Michel und den Vorstandsmitglie-
dern, mit insgesamt 5 Borgwards, war dieser Anlass ein Erfolg. Merci
vilmal!

Gaby Bischof

Wir haben die schmerzliche Pflicht, Ihnen mitzuteilen, dass unser Ak-
tivmitglied Hans Keller im Februar dieses Jahres verstorben ist. Er war
sehr frith in unsere Borgward Interessengemeinschaft eingetreten und
betétigte sich, wahrend mehrerer Jahre, aktiv im Vorstand. Fir die ge-

leisteten Dienste danken wir ganz herzlich und werden |hm ein ehren-
des Andenken bewahren. Den Hinterbliebenen sprechen wir unser tief
empfundenes Beileid aus.

Mutationen

Ausschluss Aktivmitglied
Weirich Hans-Jlrgen, Wetzlarerstrasse 10, D-35635 Hittenberg

Verstorbenes Aktivmitglied
Keller Hans, Stettbachstrasse 5, 8702 Zollikon

Awustritte Aktivmitglieder per Ende 2001
Bachle Gabriele & Martin, Baslerstrasse 54, D-79540 Lérrach

Statusanderung ex Passiv- neu Aktivmitglied
Emonet Nicole, Rennweg 12 C, 8484 Theilingen
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Preisliste Clubboutique

Wimpel CHF:  10.00
Hemd Kurzarm CHF:  49.50
Polo-Shirt XL CHF: 2450
Schirm CHF: 39.50
Postkarte CHF: 2.00
Fzg-Info-Tafel CHF: 5.00
Medaillen CHF:  25.00
ISABELLA-Stuhl CHF:  30.00
ISABELLA-Buch CHF: 47.50

Bestellungen per Telefon +41 (0)52 384 22 81
E-Mail: sekretariat.borgward-ig@uudial.ch

oder direkt am 12.Internationalen
Treffen in Andermatt

Alle Preise zzgl. Versandkosten
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