
Borgward
1924 – 1961

Bei keiner anderen deutschen Automo-
bilmarke waren Person und Werk so
eng verknüpft wie bei Borgward. Carl
Friedrich Wilhelm Borgward wurde am
10. November 1890 in Altona geboren.
Aufstieg und Fall seiner Fahrzeugferti-
gung umfassten 41 Jahre seines Lebens.
Trotz seiner unrühmlichen Tätigkeit als
Wehrwirtschaftsführer unter dem Nazi-
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Regime erhielt Bordward am 6. No-
vember 1950 zum sechzigsten Geburts-
tag von der Technischen Hochschule
Hannover wegen seiner Verdienste um
den Wiederaufbau den Ehrendoktorti-
tel. Die Hansestadt Bremen verlieh ihm
die Senatsmedaille für besondere Ver-
dienste um den Wiederaufbau Bremens
und 1955 folgte das Große Verdienst-
kreuz des Verdienstordens der Bundes-
republik. Er starb als gebrochener
Mann am am 28. Juli 1963.

Als Oberingenieur und Teilhaber trat
Carl F. W. Borgward 1919 in die Firma
Bremer Reifenindustrie G.m.b.H., Bre-
men-Hastedt, ein. Der kleine Betrieb
des Kaufmanns Heinrich Ernst Baerold
beschäftigte sich nach dem Ersten Welt-

krieg mangels Gummi mit dem Bau
verschiedener Maschinen und Geräte.
Auf Borgwards Initiative begann die
Fertigung von Kühlern und Kotflügeln
für im Krieg zerschlissene Kraftfahr-
zeuge. Wichtigster Abnehmer waren
die > Hansa-Lloyd-Werke.

Am 1. Juni 1920 wandelten Borg-
ward und Baerold das Unternehmen in
die Bremer Kühlerfabrik Borgward &
Co. um, und am 30. April 1921 wurde
Borgward Alleininhaber. Zur Produk-
tionserweiterung erwarb Borgward in
Bremen-Neustadt, Steinstraße 28, ein
Fabrikgebäude. Dort entwickelte er zu-
sammen mit den Konstrukteuren Ober-
meister Dietrich Klie und Friedrich
(Fritz) Kynast 1924 einen Dreirad-Lie-
ferwagen (DRP 446 840), den „Blitz-
Karren“, mit einem unter dem selbst-
tragenden Warenkasten liegendem
120-ccm-Einzylinder-Zweitakt-Motor
von DKW mit 2,2 PS Leistung (ab 1925
Ilo-Motor), Motorradgabel und ohne
Getriebe. Mit einer Nutzlast von 250 kg
und dem geringen Preis von 980 Mark
stieß der Blitz-Motorkarren in eine
Marktlücke. Noch im gleichen Jahr
wurden weit über hundert der steuer-
und führerscheinfreien Blitz-Karren
verkauft.

Mit 10 000 Mark trat der Kaufmann
Wilhelm Tecklenborg am 2. März 1925
als Teilhaber in Borgwards Unterneh-
men ein und unterstützte ihn mit seinem
kaufmännischen Talent (> Blitz).

Raummangel erzwang im Dezember
1925 einen neuerlichen Umzug des nun
„Fahrzeugwerke Borgward & Co.“ be-
nannten Betriebs in die Industriestraße
18, wo 1926 die Serienherstellung der
neuentwickelten > Dreirad-Liefer wagen
unter dem Markennamen  „Goliath“ be-
gann. Schnell errangen die Goliath-
Fahrzeuge die Gunst des Publikums
und legten so die Grundlage für Borg-
wards Aufstieg zu einem der größten
deutschen Nutzfahrzeugproduzenten.

Durch die mit der Übernahme der
Bremer Carosserie-Werke vorm. Louis
Gaertner A.-G. im Sommer 1928 ver-
bundenen Verlagerung des Betriebs in
die Föhrenstraße 76/78/Ecke Oster-
deich wurden Borgward und Tecklen-
borg direkte Nachbarn der Hansa-
Lloyd-Werke. Gleichzeitig erfolgte die
Umbenennung in Goliath-Werke Borg-
ward & Co. G.m.b.H.

Ungewöhnlich war die Übernahme
der > Hansa-Lloyd-A.-G. durch die
kleinen Goliath-Werke. Hier geschah
genau das Gegenteil von dem, was in
der damaligen Zeit der Fusionen gang
und gäbe war, einer relativ kleiner
Firma gelang es, sich ein großes, durch
die Ungunst der wirtschaftlichen Ver-
hältnisse in Bedrängnis geratenes Un-
ternehmen anzugliedern. Mit nur
150 000 Reichsmark, 6,5 Prozent des
Aktiennennwerts, brachte Borgward &
Co. am 26. August 1929 die Aktienma-
jorität (2,7 Millionen Reichsmark) un-
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ter Kontrolle. Die Fertigung der Hansa-
Luxus-Limousinen wurde eingestellt,
die Lkw-Produktion der Hansa-Lloyd-
Werke jedoch forciert. Auch die von der
Reichspost, zahlreichen Kommunen,
Speditionen und Brauereien für den
Nahverkehr sehr wirtschaflichen und
deshalb begehrten Hansa-Loyd-Elek-
tro-Lkw und -Elektrokarren blieben bis
1940 im Programm (ab 1938 unter dem
Namen „Borgward“).

Infolge des Bösenkrachs 1931 bra-
chen die Hansa-Lloyd-Werke A.-G. völ-
lig zusammen. Borgward und Tecklen-
borg übernahmen das bankrotte Un-
ternehmen selbstschuldnerisch und
gründeten Ende 1931 die Hansa-Lloyd-
und Goliath-Werke Borgward & Teck-
lenborg als offene Handelsgesellschaft.
Die gut eingeführten Marken „Hansa-
Lloyd“ und „Goliath“ blieben so
gleichwertig erhalten. „Hansa“ stand
für die Bremer Pkw-Fertigung.

Nur kurz währte jedoch die im Sep-
tember 1936 mit Rückwirkung zum
1. Mai 1936 gegründete Aktiengesell-
schaft gleichen Namens. Hauptaktio-
näre waren C. F. W. Borgward und Wil-
helm Tecklenborg. Am 11. September
1937 trennte sich Tecklenborg von
Borgward und erhielt eine Abfindung
von 4 Millionen Reichsmark. Am
16. September wandelte Borgward als
Hauptgesellschafter die Firma mit
Rückwirkung zum 1. Januar 1937 wie-
der in eine Personalgesellschaft unter
dem Namen Hansa-Lloyd-Goliath-

Werke Carl F.W. Borgward um.
Während des „Dritten Reichs“ stellte

sich Borgward in den Dienst der NS-
Aufrüstungspolitik. Ab 1934 entwi-
ckelten sechs verschiedene Unterneh-
men als sogenannte „Patenfirmen“
Halbkettenfahrzeuge, gestaffelt nach
Zuglast. 1937 erschien der erste serien-
reife „Zugkraftwagen“ von Borgward,
eine 3-t-Halbketten-Zugmaschine Typ
HL (Hansa-Lloyd), die anfangs mit
dem Pkw-Sechszylinder-Motor des
„Hansa 3500“ und ab 1938 mit May-
bach-Motoren (90 und 100 PS) ausge-
stattet wurde. Borgwards Unternehmen
wurde 1937 auch zur wichtigsten Nach-
baufirma der von > Krauss-Maffei ent-
wickelten 8-t-Halbketten-Zugmaschine
Typ KM. Am 8.Februar 1938 ernann-
ten die Nazis Borgward zum Wehr-
wirtschaftsführer.

Auf einem schon 1936 erworbenen
250 000 Quadratmeter großen Gelände
in Bremen-Sebaldsbrück, fand am
23. September 1938 die festliche Ein-
weihung eines neuerbauten Werks statt.
Seit diesem Tag hieß die Firma Carl
F. W. Borgward. Gleichzeitig ver-
schwand der Name „Hansa-Lloyd“
und die Nutzfahrzeuge des Bremer Au-
tokönigs erhielten seinen Namen sowie
einen Zahlencode für die Nutzlast in kg
anstelle der bislang verwandten Typen-
bezeichnungen.

Die NS-Typenbeschränkung ließ für
die Borgward-Werke nur den Bau von
1-, 1,5- und 3-Tonnern zu. Nicht davon

betroffen waren die bewährten Elek-
trokarren und Elektro-Lastwagen von
2 bis 5 Tonnen Nutzlast. Da die > AEG
und die Siemens-Schuckert Werke
(> Siemens) im gleichen Jahr als Kon-
kurrenten ausgefallen waren, konnte
die Fertigung gesteigert werden. Die
Goliath-Dreirad-Produktion musste
eingestellt werden.

Der schon 1937 herausgebrachte
neue 1,5-t-Lkw Typ L 2000 S (47-PS-
Sechszylinder-Benzinmotor) lief  ab
1939 mit einem 55-PS-Motor als Typ
L 2300 vom Band. Als Nachfolger des
Hansa-Lloyd-„Express“-Lieferwagens
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kam 1938 der Eintonner B 1000 (33-PS-
Benzinmotor) zur Auslieferung (bis
1943). Vom leichten geländegängigen
Wehrmachts-Dreiachs-Einheitslastwa-
gen 526 HWA stellte Borgward von
1938 bis 1940 rund 2500 Stück her. Den
Borgward 3-t-Lkw gab es ab 1939 se -
rien mäßig mit Sechzylinder-Benzin-
(63 PS) und -Dieselmotor (64 PS) sowie
mit Holzgasgenerator der Firma Im-
bert (51 PS).

Bei Kriegsbeginn 1939 arbeiteten

rund 8000 Menschen in dem hanseati-
schen Privatunternehmen. Borgward
richtete eine Torpedowerkstatt ein,
stellte Bombenabwurfvorrichtungen
für die Luftwaffe her und war an der
Entwicklung von Munitionsschleppern
und Funklenkpanzern (einige mit Fern-
sehkameras zur Geländeerkundung)
maßgeblich beteiligt.

In großen Stückzahlen verließ ab
1942 ein neuer Borgward Dreitonner
B 3000 S/A (78-PS-Sechzylinder-Otto-

und in der D-Version 75-PS-Sechzy-
linder-Dieselmotor, Nutzlast bis 3,4 t)
in Straßen und Allradausführung das
Werk. Bis zum Ende des Krieges wurde
die 8-t-Halbkettenzugmaschine ge-
baut. Im Sommer 1944 erreichte die
monatliche Fertigung ihren Höhe-
punkt mit 130 Fahrzeugen dieses Typs.
Sogar im Februar 1945 waren es noch
53 Exemplare. Gebaut wurden die Ko-
losse durch 4785 Arbeiter, von denen
65 Prozent Zwangsarbeiter und Kriegs-
gefangene waren (Stand 30. April
1943). Ab August 1944 beschäftigten
die Borgward-Werke darüberhinaus
etwa 1000 Häftlinge des KZ Neuen-
gamme. Auch nach einem Luftangriff
am 10. Oktober 1944 ging die Produk-
tion in dem zu 75 Prozent zerstörten
Werk weiter.

Nach Kriegsende blieben 400 Mitar-
beiter. Das nur wenig beschädigte La-
ger im Werk Sebaldbrück gestattete den
Neubeginn mit der Montage des
B 3000 S (3,7 Liter, 78-PS-Sechszylin-
der) schon im Juli 1945 unter der Lei-
tung des von der amerikanischen Be-
satzungsmacht eingesetzten Treuhän-
ders, Verkaufsdirektor Wilhelm Schin-
delhauer. Neuteile lieferte das Werk
Bremen Neustadt, das im Krieg ge-
baute Werk Delmenhorst steuerte Ach-
sen und Getriebe, das Außenwerk Ot-
tersberg die Motoren bei. Auch der
Borgward-Elektromobilbau lief  Ende
1947 mit dem Typ BE 3000 (10,3 kW)
für 3 Tonnen und Elektrokarren EK 1,5
(3,3 kW) für 1,5 Tonnen Nutzlast nach
der Erteilung einer Baugnehmigung
wieder an. Ab Dezember 1947 gab es
wieder einen Borgward-Eintonner: Typ
B 1000 (29-PS-Vierzylinder).

Am 20. Juni 1948, dem Tag der Wäh-
rungsreform, hatte man bereits 2700
Borgward-Lkw produziert.

Carl F.W. Borgward war als Wehr-
wirtschaftsführer interniert worden,
durfte aber schon am 13. Juli 1948, wohl
im Rahmen alliierter Rüstungspro-
gramme (Kalter Krieg), wieder sein
Werk übernehmen. Mit dem Ziel, grö-
ßere Rohstoffzuteilungen zu erhalten,
reaktivierte Borgward 1949 seine
 Goliath G.m.b.H., gründete die
> Lloyd-Maschinenfabrik G.m.b.H.,
die ab 1951 als Lloyd-Motoren-Werke
GmbH fimierte (unter anderem zum
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Bau von Textilmaschinen und Elektro-
mobilen) und wandelte die Borgward-
Werke in die Automobil- und Moto-
renwerke Carl F. W. Borgward
G.m.b.H. um.

Zügig baute man das erste Nach-
kriegs-Programm aus. Der zehntau-
sendste Borgward-Nachkriegs-Lkw en-
stand am 5. August 1949. Zur Steige-
rung der Nutzlast erhielt der B 1000 im
Oktober 1949 eine zwillingsbreifte Hin-
terache und löste ihn damit als Typ B
1250 (1,25 t, 48 PS) ab. Ein gleichna-
miger Omnibus wurde für 15 Fahrgäste

angeboten, doch nur einmal fertigge-
stellt. Die Motorleistung des B 3000
(3,4 t Nutzlast) war auf 75 PS erhöht
worden. Die immerhin in 102 Exem-
plaren gefertigten (Volltiefrahmen)
Omnibusse trugen die Kennung
BO 3000 bzw. BO 3000 D. Als schwers-
ter Borgward-Lkw debütierte im Sep-
tember 1950 der Viertonner B 4000.
Ihm stand mit einem eigenen Tiefrah-
men-Chassis die Omnibus-Version
BO 4000 zur Seite. Die Leistung ihrer
85-PS-Sechszylinder-Dieselmotoren er-
höhte man 1952 auf 95 PS.
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Eine selbsttragende und rahmenlose,
nur durch Rohrgitter verstärkte Bus-
Karosserie konzipierte 1950 der Pionier
des Hubschrauberbaus, Professor Hen-
rich Focke, für die Borgward-Werke. Es
blieb bei einem Prototyp, der im Werks-
verkehr eingesetzt wurde.

Dem allgemeinen Trend zur Nutz-
laststeigerung zollte Borgward 1951 mit
dem Typ B 2000 (2 t Nutzlast) Tribut.
Ausgestattet wurde er mit einem eigens
entwickelten 3,3-l-Vierzylinder-Diesel-
motor (60 PS, ab 1958: 70 PS). Er
konnte aber auch mit dem 82-PS-Sechs-
zylinder-Ottomotor des Pkw Hansa
2400 geliefert werden, wobei das Ben-
zinaggregat vorrangig im B 2000-Om-
nibus verwendet wurde.
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Im Jahr darauf löste der Eineinhalb-
Tonner B 1500 D mit einem neuge-
schaffenen 1,8-l-Vierzylinderdiesel
(42 PS) den D 1250 ab. Sein Triebwerk
verwendete Borgward auch im Pkw
Hansa 1800 D. Alternativ erhielt dieser
Anderthalbtonner als Typ B 1500 O ei-
nen 60-PS-Vierzylinder-Benzinmotor.
Auch auf seinem Fahrgestell entstan-
den Omnibusse.

Der Kundschaft bot Borgward ein
umfangreiches Bauprogramm: Dreisei-
tenkipper, Pritschenwagen, Kofferwa-
gen und Fahrgestelle für Spezialauf-
bauten. Im Angebot waren Kommu-
nalfahrzeuge für Straßenreingung und
Müllabfuhr, Leiterwagen für städtische
Betriebe, Feuerwehrwagen, Polizei-Ein-
satzwagen, Krankenwagen, Tankwa-
gen, Kranwagen, Werkstattwagen und
anderes mehr. Die Radstände richteten
sich nach dem Verwendungszweck und
wichen bei den einzelnen Typen erheb-
lich voneinander ab.

Zur IAA 1953 in Frankfurt zeigte
Borgward erstmals wieder einen Allrad-
Lkw. Der B 4000 A war im Baugewerbe
und im Export begehrt. Als technische
Besonderheit wirkte bei den Borgward-
Viertonnern die Handbremse als Schei-
benbremse auf das Getriebe. 

Nach Vorstudien mit sogenannten
Alligatorhauben, die > Hanomag und
> Opel schon eingeführt hatten, passte
1954 Borgward das Erscheinungsbild
seiner Lkw dem Zeitgeschmack an.
Den Anfang machte der B 1500 und der
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neue Zweieinhalbtonner B 2500, der
mit dem bewährten 3,3-l-Diesel (60 PS,
ab 1958: 70 PS) ausgestattet wurde.
Noch im gleichen Jahr verstärkte man

den Viertonner und benannte ihn
B 4500, die eigenständige Omnibusver-
sion wurde zum BO 4500.

Mit dem Entstehen der Bundeswehr
belebte Borgward auch die militärtech-
nische Tradition wieder. Neben dem
4-t-Allrad-Lkw fand besonders der ab
1955 gebaute geländegängige B 2000 A
0,7 gl (82-PS-Sechszylinder-Ottomo-
tor) bei der Bundeswehr Verwendung.
Selten war die Pritschenausführung, als
neunsitziger Kübelwagen war er jedoch
noch bis Ende der siebziger Jahre im
Dienst von Bundesgrenzschutz und
Technischem Hilfswerk (THW) auf
deutschen Straßen zu sehen. Ein eben-
falls offerierter geländegängiger 1,5-
Tonner auf der gleichen Basis wurde
nur 14 mal gebaut.

Bereits auf  einer Südamerikareise
hatte Borgward 1951 den Markt son-
diert und mit der argentinischen Firma
Panambra (Sao Paulo) die Errichtung
eines Montagewerkes vereinbart. Ex-

porthemmnisse veranlassten ihn 1954,
mit 50 Prozent Anteil die Borgward
Argentinia S.A. Industrial in Isidora
Casanova bei Buenos Aires zu grün-
den. Die ersten 1500 dort gebauten ar-
gentinische Kleinlaster „Rastrojero“
(spanisch: kleine Laus) besaßen im-
portierte Motoren, Getriebe und Hin-
terachsen vom B 1500-Diesel. Politi-
sche Unruhen führten 1955 zu einer
siebzehnmonatigen Beschlagnahmung
des argentinischen Werks. Als 1958
mit der staatlichen Gesellschaft DIN-
FIA die Montagefirma Dinborg ge-
gründet wurde, lieferte Borgward wie-
der Fahrwerkteile für Lkw und Pkw
nach Argentinien. Aber auch in Indo-
nesien hatte Borgward Fuß gefasst.
Hier fimierte ab dem 20. Juli 1954 in
Surabaia das Borgward-Zweigwerk
Borgward-Udatin, in dem Mitte 1955
neben der Isabella und einem Isabella-
Kombi auch die Fertigung des B 1500
mit Isabella-Motor startete (ab 1958
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auch der Borgward-1,7-to-Front -
lenker).

In Osterholz-Scharmbeck kaufte
Borgward 1956 das Gelände und die
Gebäude der F. Drettmann-Fahrzeug-
werke. 1957 nahm dort das neue Carl
F. W. Borgward Werk Osterholz, Ka-
rosserieherstellung, als selbständiges
Unternehmen die Fertigung der 2,5-t-
Allrad-Lkw mit ihren Sonderaufbauten
und Spezialausführungen für den Luft-
schutz, das Technische Hilfswerk sowie
die Polizei auf. Sie besaßen den 2,4-l-
Benzinmotor des Pkw 2400, jedoch auf
82 PS gedrosselt.

Unter dem Eindruck der Diskussion
über die Seebohm-Verordnungen, die
den Trend zu frontgelenkten Fahrzeu-
gen forcierte, wartete Borgward auf der
Frankfurter IAA 1955 erstmals mit ei-
nem Frontlenker-Lkw auf. Unter der
Bezeichnung B 2500 wurde er dem
gleichnamigen Haubenfahrzeug zur
Seite gestellt. Da dieser Zweieinhalb-
Tonner sowohl mit geradem als auch
gekröpftem Rahmen und auch mit All-
radantrieb gebaut wurde, bildete er die
Basis für die verschiedensten Sonder-
aufbauten. Motorisiert war er wahl-
weise mit dem bekannten 3,3-l-Diesel
(60 PS) oder dem gedrosselten 2,4-l-
Benziner (82 PS). 1957 folgte als weite-
rer Frontlenker der Typ B 1500 F für
1,5 t Nutzlast wahlweise mit 60-PS-
Otto- (aus dem Pkw Isabella) bzw. 42-
PS-1,8-l-Dieselmotor. F stand für
Frontlenker. Zum erstenmal wurde hier
bei einem Lkw die Einzelradaufhän-
gung verwirklicht. Die Serienproduk-
tion des B 4500 als Frontlenker (ab 1959
als B 555) startete im September 1957
mit einem 110 PS-Dieselmotor.

In der Export-Rangliste stand
Schweden an erster Stelle, gefolgt von
den Benelux-Staaten und mit einem
Abstand etwa gleichwertig die Schweiz,
Österreich, England und Portugal. In
stärkerem Maße werden jetzt auch Ita-
lien und Frankreich Bedeutung be-
kommen. (In Belgien, Antwerpen Ge-
neralimporteur: C.I.V.A., gibt es das
einzige Borgward-Montagewerk in
Europa wegen der besonderen Import-
bestimmungen Belgiens.)

Die Borgward-Werke expandieren,
neben den Werken in Indonesien und
Argentinien, gründete man im August

1958 in Brasilien die Borgward do Bra-
sil S.A. Darüberhinaus bestand in Ma-
nila auf den Philippinien ein Borgward-
Montagewerk für Personen- und Last-
wagen der Firma Munos and Tan. 1958
wurde auch ein Vertrag geschlossen,
nach dem Mitte 1959 die Borgward

Southafrica Ltd. in einem Montage-
werk in Johannesburg mit Isabella-Ty-
pen sowie auch Lastwagen beginnen
und die Produktion von Motoren auf-
nehmen sollte.

1959 stand der Stern Borgwards und
seines Werks im Zenith. Borgwards
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Rennwagenabteilung baute nach inter-
nationalen Erfolgen einen 1,5-Liter-
Grand-Prix-Wagen, Bootsmotoren fan-
den Abnehmer und mit Hubschrau-
bern sollte der Einstieg in die Luftfahrt
gewagt werden. 20 000 Menschen wur-
den beschäftigt.

Nachdem Borgward bereits auf dem
Genfer Salon 1959 seine neuen, nur als
Frontlenker konzipierten Lkw für 2,75
und 5,5 Tonnen unter den neuen Be-
zeichnungen Typ B 622 (70-PS-Vierzy-
linder-Diesel) und B 655 (110-PS-
Sechszylinder-Diesel) vorgestellt hatte,
stellte man zum 1. Mai 1959 alle Ty-
penbezeichnung um. Aus den Vierton-
ner-Modellen abgeleitet und mit er-
höhter PS-Leistung offerierte Bord-
ward die Typen B 533 (3,5 t Nutzlast)
bzw. B 544 (4 t), der B 1500 wurde zum
B 511 und der B 2500 zum B 522.

Das Borgward-Lkw-Modellpro-
gramm umfasste 1960 elf  Grundtypen
von 1 bis 6 Tonnen Nutzlast. Auf Basis
des 1,5-t-Frontlenkers bot man auch
den 17sitzigen Omnibus BO 611 an,
wahlweise mit 43-PS-Dieselmotor oder
60-PS-Ottomotor.

Ende der fünfziger Jahre hatten sich
Geschmack und Anspruch der Käufer
gewandelt. Der bisherige Vorteil, durch
eine breite Fahrzeug-Angebotspalette
viele Bedürfnisse befriedigen zu kön-
nen, kehrte sich zum Nachteil. Der Ab-
satz der Lloyd-Werke und der Goliath-
Werke stagnierte. Die hohen Verwal-
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tungskosten der einzelnen Borgward-
firmen, immense Entwicklungskosten
für das Hubschrauberprojekt und eine
Rückrufaktion für die ersten tausend
Arabella-Pkw führten zu Zahlungs-
schwierigkeiten.

Dr. Borgward ersuchte den Bremer
Senat um eine 10 Millionen DM-Bürg-
schaft für den 50 Millionen-DM-Kre-
dit eines Bankkonsortiums, den er mit
seinem Grundbesitz absicherte. Gerade
war Borgward, neben Ludwig Ehrhardt
das personifizierte bundesdeutsche
Wirtschaftswunder, zum 70. Geburts-
tag das Große Bundesverdienstkreuz
mit Stern verliehen worden, als die fi-

nanziellen Schwierigkeiten öffentliche
Aufmerksamkeit erregten. Käufer und
Zulieferer wurden verunsichert.

Ende 1960 musste Borgward den
Bremer Senat, trotz erster Rationalisie-

rungsmaßnahmen, erneut um einen
Kredit, diesmal 30 Millionen DM bit-
ten. Bevor die letzten 10 Millionen DM
ausgezahlt werden konnten, setzte der
Senat den Wirtschaftsprüfer Dr. Jo-
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hannes Semler, der vorher bei der Kon-
kurrenzfirma BMW Aufsichtsratsvor-
sitzender war, als Sanierungsbeauftrag-
ten ein. Mit dem Bremer Wirtschafts-
senator Eggers und dem Finanzsenator
Noltig-Hauff  kam er überein, dass
Borgward nicht kreditwürdig sei, ob-
wohl das gesamte Vermögen und die
Vorräte an fertigen und halbfertigen
Fahrzeugen die Kreditsumme bei wei-
tem überstieg. Auch der Bund lehnte
eine Finanzhilfe ab. Weitere Pressemit-
teilungen verstärkten den Eindruck ei-
ner drohenden Pleite. Um sein Werk zu
retten, übertrug Borgward sein Famili-
enunternehmen der Freien Hansestadt
Bremen am 4. Februar 1961 und zog
sich als geschlagener Mann ins Privat-
leben zurück. Borgward verstarb am
28. Juli 1963 nach längerer Krankheit.

Dr. Semler wurde am 10. Februar
1961 Aufsichtsratsvorsitzender der mit
50 Millionen DM aus dem Landes-
haushalt neugegründeten Borgward-
Werke AG. Mit einem unklaren Sanie-
rungsauftrag begann statt der Fortfüh-
rung des Betriebes ein ruinöser Aus-
verkauf. Die Schulden des Unterneh-
mens stiegen 1961 weiter an und erfor-
derten wiederum einen 50 Millionen
Kredit, von dem lediglich 10 Milionen
für Löhne und Gehälter bewilligt wur-
den. Verkaufsverhandlungen mit
> Ford, Volvo, Saab, Chrysler und der
texanischen Vang-Dettwiler-Gruppe
scheiterten.

Am 28. Juli 1961 wurde ein Liquida-
tionsvergleich über das Vermögen der
Carl C. F. Borgward G.m.b.H., der Go-
liath-Werke GmbH und der Lloyd Mo-
toren Werke G.m.b.H. beantragt. 12 600
Beschäftigte erhielten rechtzeitig zu den
Betriebsferien die Kündigung.

Ein Rettungsversuch ehemaliger
Borgwardkunden und Lieferanten, die
gemeinsam mit verschiedenen Banken
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Borgward-Lieferwagen 1955

Borgward-Frontlenker-Lkw Typ B 655 aus dem Jahr 1959 DQA

Borgward-Kübelwagen Typ B 2000 A/O (B 522 A/O) 

Prototyp für die neue Bundeswehr 1955



eine Borgward Automobil AG gründen
wollten und 90 Millionen DM für das
Werk Sebaldsbrück boten, wurde ab-
gelehnt und am 11. September 1961 das
Konkursverfahren eröffnet. Politisch
schlug der Konkurs große Wellen, die
Bremer CDU forderte einen parlamen-
tarischen Untersuchungsausschuss, der
von der Bremer Bürgerschaft abgelehnt
wurde.

Siemens erwarb noch im September
1961 Teile des Lloyd-Werkes, Teile des
Borgward-Werks in Sebaldsbrück
kaufte die Rheinstahl Hanomag A.G.
(> Hanomag, > Hanomag-Henschel,
> Mercedes-Benz) im Dezember 1961.

Am 28. Oktober 1961 übernahm
> Büssing aus der Borgward-Konkurs-
masse das ehemalige Lastwagen-Zweig-
werk in Osterholz-Scharmbeck und fer-
tigte dort bis 1968 für die Bundeswehr
noch 168 Exemplare des Borgward-Ge-
ländewagens (B 2000 A) in unverän-
derter Form.

Eine zeitlang entstanden noch Borg-
ward-Pkw in Deutschland aus Vorrats-
teilen. Die zu Beginn des Skandals auf
Halde stehenden Fahrzeuge waren
längst verkauft worden. 1963 gingen die
Produktionsanlagen aus Sebaldsbrück
nach Mexiko (Impulsora Automotriz
Mexicana S.A.), wo von 1966 bis 1970
noch Borgward-Pkw hergestellt wur-
den. Nach Argentinien versandte Spe-
zialmaschinen im Millionenwert für
eine neuerliche Aufnahme der Goliath-
Produktion mussten nach Bremen zu-
rückkehren und wurden verschrottet.

1969 war das Konkursverfahren ab-
geschlossen und, was wohl ziemlich sel-
ten ist, alle Gläubiger hatten ihr Geld
bekommen.
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Alternativer Antrieb mit Gas 1957 

Die Kombi-Version des Typs Isabella 1959 1

Hansa-1100-Kombi von 1959 1

Frontlenker Sattelzugmaschine Typ B 655 (?) von 1954 
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Der 5,5-Tonner B 414 sollte ab 1960 das Borgwardprogramm erweitern 

Die Borgward-Werbung 1960 DQA

Die Isabella als Pick-up


