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Eine Absicht dieses Buches ist, eine moglichst breite Leserschaft anzusprechen.
Um dabei die unterschiedlichen Interessen und Vorkenntnisse zu beriicksichti-
gen, sind die einzelnen Kapitel in ihrem Charakter recht unterschiedlich aus-
gefallen. Daher eine kleine Lesehilfe: Die Einleitung (1.1) ist so abgefafit, daf
zum Verstindnis von Problemaufrif und Fragestellung keine spezifischen Vor-
kenntnisse notwendig sind. In Kapitel 1.2 wird ein Uberblick zur technischen
Entwicklung des Automobils gegeben. Die Darstellung verbindet die Beschrei-
bung konstruktiver Details mit sozialwissenschaftlichen Interpretationen. Es ist
aber weder eine Ausbildung als Ingenieur noch ein Abschlufl in einem sozial-
wissenschaftlichen Fach zum Verstindnis notwendig. Im Teil 2 wird Aufstieg
und Fall der Wankelstory, der Hauptteil des Buches, als zeitgeschichtliches
Ereignis dargestellt. Interesse an Industrie- und Automobilgeschichte diirften
bei der Lektiire hilfreich sein. Im Kapitel "California Dreaming"” (3) sind eben-
falls keine fachwissenschaftlichen Vorkenntnisse notwendig. Erst im letzten Teil
(4) kommen die Freunde und Freundinnen wissenschaftlicher Textexegese auf
ihre Kosten. Hier wird die iibliche systematische und abstrahierende Muster-
erkennung betrieben. Fiir Leute ohne Kenntnis sozialwissenschaftlicher Tech-
nikforschung ist dies sicherlich kein spontaner Lesegenuf.






1. Das MaB der Dinge: Das Automobilverstindnis

1.1 Einleitung: Die Welt éindert sich, der Motor bleibt?
Inzucht-Engineering in der Autoindustrie

Der Duden, "das groBe Worterbuch der deutschen Sprache”, fait unter dem Be-
griff "Inzucht" die "Fortpflanzung unter nahe verwandten Lebewesen" zusam-
men und verweist auf die umgangssprachliche Verwendung einer "durch allzu
starke Isolierung” eingetretenen "véllig sterilen Atmosphire”.! Mit der Wort-
schopfung "Inzucht-Engineering” die augenblickliche Lage der deutschen Auto-
industrie und ihrer Produktpolitik beschreiben zu wollen, erscheint auf den
ersten Blick kaum tauglich. Denn schon ein recht fliichtiger Blick in Tages- und
Wochenzeitungen sowie Fachjournale offenbart eine bunte Vielfalt an neuen
Uberlegungen zum automobilen Fortschritt: Auf den Internationalen Automobil
Ausstellungen (IAA) 1991 und 1993 zeigten sich die Autohersteller unisono
sensibel gegeniiber den okologischen Problemen, die mit der Nutzung von
Autos entstechen und demonstrierten auf ihren Stinden in Frankfurt neue
Zukunftsautos, die kleiner, feiner und vor allen Dingen mit anderen Antrieben
als mit schadstoffhaltigen Verbrennungsmotoren ausgeriistet waren. Neben den
bekannten Standardmodellen der Serienproduktion konnten die Besucher kleine
Stadtautos bestaunen, die von Elektromotoren oder zumindest von Hybridan-
trieben, einer Kombination aus klassischem Verbrennungsmotor und Elektro-
motor, angetrieben werden. Nahezu alle Automobilhersteller verfiigen mittler-
weile iiber eine kleine eigene Fahrzeugflotte mit neuen Antriebskonzepten, die
von neuen Kraftstoffen fiir konventionelle Hubkolbenmotoren bis zu Versuchen
mit Gasturbinen reichen.? Alternative Antriebskonzepte, speziell moderne,
schon ansehnliche Elektromobile, scheinen auch bei Automobilnutzern "in" zu
sein. Das Fachblatt Auto-Motor und Sport - weit entfernt von einer kritischen
Grundhaltung gegeniiber dem Automobil - fragte seine Leser nach der Bedeu-
tung alternativer Antriebskonzepte und bekam immerhin von 86% der 126.000
teilnehmenden Leser zur Antwort, da8 die Entwicklung solcher Konzepte wich-
tig sei. Die Befragten, zumeist Autofahrer, zeigten sich immerhin noch zu 6%
bereit, ein Elektroautomobil zu kaufen, selbst wenn es bis zu 40.000 DM kosten
wiirde.3

Eine im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr erstellte Studie
taxiert das augenblickliche Potential fiir Elektrofahrzeuge auf fast 5 Millionen
Einheiten und korrigierte damit friithere Zahlen, die maximal von 2,8 Millionen
Fahrzeugen mit dieser Antriebsart ausgingen.*

Obwohl sich weltweit alle Hersteller auf den ersten Blick diesem Trend
nicht verweigern, ergibt sich - bei Licht betrachtet -, gemessen an den Verlaut-
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barungen in der Offentlichkeit, ein bemerkenswert gebremster Elan bei der Rea-
lisierung fortschrittlich-alternativer Antriebstechniken. Der Wolfsburger VW-
Konzern beispielsweise, der neben einem Oko-Diesel (konventioneller Turbo-
Diesel mit Partikelfilter und Schwungnutzautomatik, mittlerweile als Serienan-
trieb erhéltlich) einen Hybrid-Golf, einen "City-Stromer" als E-Mobil sowie mit
der Zukunftsstudie "Chico" eine breite Palette von Konzepten anbietet, lief3
mogliche Erwartungen gleich wieder dampfen. Der Forschungschef machte
namlich "keinen Hehl daraus”, "daB er den Elektro-Antrieb im Auto fiir ziem-
lich abwegig hilt, solange beim konventionellen Antrieb noch nicht alles ausge-
reizt ist".? Henry Ford II, Griinder-Enkel und nach dem Zweiten Weltkrieg Chef
der Ford Motor Company, hatte schon vor Jahren seinen Frust iiber den
E-Antrieb, der den Autoherstellern schon seit Jahrzehnten immer wieder vorge-
halten wird, ausgedriickt: "We have a tremendous investment in facilities for
engines, transmissions, and axles, and I can't see throwing these away just
because the electric car doesn't emit fumes".6 "Alte Hasen", die schon lange mit
dem Geschift von Verbrennungsmotoren vertraut sind, winken beim erneuten
Aufleben der Elektrotraktion zu Beginn der 90er Jahre nur miide ab: "Electric
cars were promised by Ford in 1960, by GM in 1977 and again in 1990, inci-
dentally in each case by the retiring president or chairman. Outsiders entered the
field, too. In 1980 Gulf and Western heralded an Electric Engine with zinc and
chlorine as the working mediums, demonstrated experimental cars, and drove
them over tens of thousands of miles. Something must have gone wrong,
through; the project was scuttled in 1983".7

Obwohl als Motorenlieferant aus der Formel 1 im Jahre 1993 mit der
Begriindung ausgestiegen, dafl diese Art von Wettfahrten nicht mehr zeitgemaf
sind, verkiindete auch der Honda-Chef Kawamoto, daf3 sein Konzern zwar viel
Energie fiir die Entwicklung neuer Verbrennungsmotoren-Generationen ver-
wenden will, bei Elektromotoren hingegen werde man diese "Mode" nicht mit-
machen. "Niemand kennt zur Zeit die richtige Basistechnologie fiir ein Elektro-
Auto. Aber jeder baut mal so ein Fahrzeug”.® Kurt Oblinder, 1992 in den Ruhe-
stand getretener Chef der Motorenentwicklung von Mercedes-Benz, nimmt in
seiner ablehnenden Meinung gegeniiber alternativen Antriebskonzepten kein
Blatt vor den Mund. Von Alternativenergien als Kraftstoffe halt er "gar nichts”
und beim E-Antrieb sieht er "viel Lug und Trug im Spiel."® Fiir die in dieser
Frage nach zukiinftigen Antriebskonzepten ja nicht ganz unbeteiligte Mineral6l-
industrie steht ehedem fest, daB mit den "bewihrten Techniken" Dreiwege-Ka-
talysator sowie durch einen Einsatz eines "Kohlekanisters" zur Reduzierung von
Verdunstungen, die beim Tanken entstehen, das "Problem schidlicher Abgase
... schneller und besser beherrscht werden wird als durch die Entwicklung alter-
nativer Kraftstoffe."10

10



Die Parade der Oko-Fahrzeuge also als Inszenierung moglicher, aber nicht
ernsthaft erwogener Entwicklungspfade? Hinter den Fluren und noch nicht mal
hinter vorgehaltener Hand gaben viele Industrievertreter zu, daf die Elektro-
autos, aber auch andere derzeit im Gesprich befindliche alternative Antriebs-
techniken, zur Zeit nur so groB herauskommen, "um die Verbraucher zu beruhi-
gen". Zukunftsautos haben den Status von "Studien”, die fiir die Verbraucher
nicht erhiltlich sind und die Kritiker bereits als "Verdummung der Offentlich-
keit" bezeichneten.!l Zumindest in den USA - so Beobachter der Autobranche -
muB der Verbraucher auch gar nicht beruhigt werden. Obwohl in der US-ameri-
kanischen Medienlandschaft die Diskussion um das Fiir und Wider von Elektro-
Automobilen einen breiten Raum einnimmt, fragt der amerikanische Automo-
bilexperte Ken Gross: "Does anybody care?" "Environmentalists aside, there is
still little popular interests in electric" - so Gross. "As long as cheap gasoline is
available, there's really no incentive for most Americans to change from gasoli-
ne-powered cars, or even methanol or CNG (Gas) - fuel alternatives, to small, to
slow, short ranged and expensive electrics."12 Der US-amerikanische Vizepri-
sident Al Gore machte zwar 1992 mit seinem Buch "Earth in the Balance" Furo-
re. Mit den Sitzen, "we are content to see hundreds of millions of automobiles
using an old technological approach not radically different from the one first
used decades ago in the Model A Ford", und der Kritik, "their cumulative
impact on the global environment is posing a mortal threat to the security of
every nation that is more deadly than that of any military enemy we are ever
again likely to confront” wirbelte er durchaus Staub auf. Als er aber die kom-
plette Eliminierung des Verbrennungsmotors "over, say, a twenty-five-year
period" vorschlug!3, blieb nur noch unglaubiges Staunen. Der damalige Prisi-
dent George Bush, der urspriinglich selbst als ein "griiner Prdsident” in die
Annalen der Geschichte hatte eingehen wollen, fragte sein Wahlvolk: "What
kind of people are we dealing with here?"14

In diese Landschaft passen Bemerkungen des Unternehmerberaters Gerd
Gerken, der auch fiir Deutschland davon ausgeht, "da8 der Sko-ethische Trend
aus den 8Qer Jahren", der eben jetzt erst die Autoindustrie erfaB8t hat, "schon
wieder vorbei ist": "Wir empfehlen den Firmen, die wir beraten, dringend, sich
davon wieder zu verabschieden."15 Es scheint, daB die Frage eines Wechsels
der aktuellen Antriebstechnik im Automobil nicht ernsthaft erwogen wird.

Selbst der gegeniiber den Problemen der Automobilnutzung als sensibel
geltende Ex-VW-Markenchef Goeudevert verriet, als er noch in den Diensten
des deutschen Autoherstellers stand, warum die "Oko-Welle" und die damit ver-
bundene Frage nach neuen Antrieben, gerade erst angerollt, kaum noch als
neuer Markt ernsthaft erortert wird und wohl erst einmal gestoppt werden konn-
te: "Es gibt noch Millionen von Menschen, die auf individuelle Verkehrsmittel
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warten, weil sie keine anderen Transportalternativen haben. Und im Osten ist
noch ein riesengroBer Absatzmarkt. Da habe ich aktuell keine geschiftlichen
Sorgen."16

Die Herausforderungen des Tagesgeschiftes scheinen in jedem Fall die
Behandlung von grundlegenden Fragen nach neuen Antriebskonzepten stark zu
beeintréichtigen. Wihrend kurz nach dem Zusammenbruch der Nachkriegsord-
nung in Osteuropa die Mitarbeiter in den Forschungsabteilungen der Industrie
befiirchteten, da ihre Konzeptarbeiten mit Blick auf die neuen Ostmiérkte in der
Prioritit noch weiter nach hinten geschoben wiirdenl?, wirken sich auch die
umgekehrten Vorzeichen fiir die Mitarbeiter alternativer Antriebs- und Fahr-
zeugkonzepte dramatisch aus. Als sich die finanziellen Probleme des Branchen-
giganten General Motors (GM) zu einer existenzgefihrdenden Krise zuspitzten,
cancelte der neue Konzernchef Jack Smith als eine der ersten Manahmen mit
dem Entwicklungsprogramm "Impact" wohl das in der Autoindustrie zur Zeit
fortschrittlichste Konzept eines ausschlielich auf den Einsatz von E-Antrieben
zugeschnittenen Automobils. Der Konzernleitung scheint es unter den gegebe-
nen finanziellen Rahmenbedingungen opportun, einen mehrjéhrigen Entwick-
lungsvorsprung aufzugeben und statt dessen mit den Konkurrenten Ford und
Chrysler nach einer billigeren, freilich auch konventionelleren Variante von
Autos mit Elektroantrieb zu suchen.!8 Bei dem ebenfalls in finanziellen Turbu-
lenzen steckenden VW-Konzern gehorte die mit viel Pressewirbel in Szene
gesetzte Kooperation mit dem Schweizer SMH-Konzern zur Entwicklung eines
alternativen Fahrzeugkonzeptes - "Swatch-Auto” - zu einem der ersten Opfer
der "Investitionsstreckung” unter dem neuen Vorstandschef Pigch.1® Nur kurze
Zeit spéter, Anfang des Jahres 1994, verkiindete der Konzernchef auch das Aus
fir den "Chico", einer vielbeachteten Kleinwagenstudie mit alternativen
Antriebskonzepten, die dem Konzern noch 1991 bei der Weltpremiere sehr viel
Beifall eingebracht hatte.

Offenbar fiihrt unsichere Umfeldentwicklung in der Autobranche eher zur
Konzentration auf das Kerngeschiift.20 Jedenfalls setzen die Konzerne jenseits
von Zukunftsstudien und Forschungsautos in der Serienentwicklung auf eine
"Evolution" der bestehenden Verbrennungsmotoren als zentralem Element des
Automobilkonzeptes. Stellvertretend fiir die Branche formuliert der Motoren-
entwicklungschef von Ford, Werner Kalkert, die Maxime: "Unser Entwick-
lungsschwerpunkt lag und liegt jedoch eindeutig auf der kontinuierlichen Ver-
besserung des Verbrennungsmotors”. Er und seine Kollegen setzten daher auf
Mehrventiltechnik, Turbo-Aufladung, Katalysatorentechnik und Leichtbauwei-
se.2l "Automotive Engineering", das Organ der Society of Automotive Engi-
neers (SAE) kommt fiir die USA bei einer Untersuchung iiber zukiinftige Ent-
wicklungswege zum gleichen Ergebnis: "The automotive industry has deve-
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loped promising alternative powerplants, but it appears that the conventional
four-stroke SI Engine continues to dominate personal-vehicle propulsion appli-
cations."22

Hierbei ist nicht nur der hohe Grad an Konsens der Chefentwickler in einer
so elementaren Frage bei einer ansonsten ja im harten marktkapitalistischen
Konkurrenzkampf stehenden Autoindustrie erstaunlich. Bemerkenswert nimmt
sich auch die Tatsache aus, mit welcher Sicherheit Entwickler und Konstruk-
teure - offensichtlich aus dieser groBen Ubereinstimmung heraus - die Defini-
tionsmacht zukiinftiger Perspektiven beanspruchen. Der Vorsitzende der VDI-
Gesellschaft Fahrzeugtechnik, Dr.-Ing. K. Rademacher, weifl namlich, dal "die
Fahrzeugingenieure bereits die ndchsten Schritte, die sich aus den technologi-
schen Moglichkeiten und den Anforderungen des Marktes und der Gesetzgeber
ableiten lassen, (kennen). Wir wissen, wie man die Vorteile des Automobils
weiter steigern wird und die natiirlich auch vorhandenen Nachteile weiter ver-
ringern kann."23 Dem Autojournal Auto-Motor und Sport sind natiirlich schon
die kommenden Trends bekannt: "Die Autos 2000 werden praktischer und
sicherer, leichter und kiirzer, hoher und breiter sein”, selbstverstandlich aber mit
Verbrennungsmotor ausgeriistet, die dann nach Herstellerangaben hochstens
noch fiinf Liter pro 100 Kilometer verbrauchen werden. Neuerdings ist man so
hoffnungsvoll, sogar drei Liter Verbrauch prognostizieren zu konnen.24

Die zukiinftigen Fahrzeugkonzepte, die nicht den Darstellungszwéngen der
Okomobile unterliegen, sondern bereits im Rahmen der Vorentwicklung auf die
Serienreife vorbereitet werden - wie beispielsweise der neue BMW Roadstar -,
kommen daher auch vollig ohne alternative Antriebskonzepte aus. "Ein Elektro-
antrieb ist fiir den Roadstar nicht vorgesehen". Vielmehr soll auch dieses Fahr-
zeug mit einem konventionellen Verbrennungsmotor angetrieben werden.25 Bei
den neuerdings von Audi, Mercedes-Benz und BMW in die Planungen auf-
genommenen "Minis", - "Vollwertautos”, die speziell fiir den Stadteinsatz kon-
struiert werden -, spielen alternative Antriebe kaum noch eine Rolle. "Die Per-
spektiven miissen langfristig stimmen", heiflt es dazu bei Mercedes-Benz: "Das
Entwicklungspotential des Verbrennungsmotors ist noch lange nicht ausgereizt.
Zieht man eine ganzheitliche Bilanz, dann kénnte ein Auto mit drei Litern Ver-
brauch pro hundert Kilometer dem Elektroantrieb die Zukunft schwer-
machen,"26

Diese vehementen Stellungnahmen fiir den Verbrennungsmotor als augen-
blickliche und zukiinftige Antriebstechnik fiir Automobile iiberrascht um so
mehr, da die Bilanz dieser Technik keineswegs so rundherum positiv ausfillt,
wie es der weltweite Branchenkonsens vermuten 148t. "Wenn es eine technische
Revolution beim Automobil je gegeben hat, so fehlt ihr bis heute das Finale",
heifit es in einem Artikel des autofreundlichen Fachblattes Auto-Motor und
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Sport.27 Fritz B. Busch, Deutschlands wohl populérster Autotester und iber
jeden Vorwurf, ein Autofeind zu sein, erhaben, zieht im selben Blatt eine dhn-
lich kritische Bilanz: "Uber die mehr als hundertjihrige Geschichte des Auto-
mobils gesehen, (hat sich) doch ein Stillstand ergeben, ein Auf-der-Stelle-treten,
ein Verzetteln in Eitelkeiten unter Verlust der Perspektive... Man hat sich in die
Optimierung des Luftwiderstandes verbissen und in die daraus resultierende
Steigerung der Fahrleistungen, verbunden mit einer wahren Degenerierung der
Karosserieformen."28 Der frithere Daimler-Benz Direktor und Leiter der For-
schungsabteilung des Unternehmens, Hans Joachim Forster, bilanzierte schon
1988, daB der "Schwerpunkt der Automobilentwicklung in den letzten hundert
Jahren ganz eindeutig in der Perfektionierung des technischen Gerites, der
Karosserie, des Motors, des Getriebes, der Radauthingung, der Reifen, der Len-
kung, der Bremsen usw." (gelegen habe). "Notwendigerweise hatte dabei die
Optimierung nach technischen Gesichtspunkten Prioritét, die Benutzer” - so
urteilte der Ingenieur - "der Fahrzeuge mufiten sich diesen technischen Zwén-
gen unterordnen. Niedriger Kraftstoffverbrauch verlangte kleinen Luftwider-
stand, also wurden die Abmessungen verkleinert, die Benutzung optimaler Wir-
kungsgrade des Motors verlangte vergroflerte Getriebebereiche, also wurde die
Gangzahl erhoht, potentielle Mingel der technischen Gerite verlangten deren
Uberwachung, also wurden Kontrollinstrumente eingebaut... Im zweiten Jahr-
hundert der Automobilentwicklung muf8 sich die Technik stdrker und ganz
bewuBt den Bediirfnissen und dem Verhalten der Menschen anpassen und unter-
ordnen, die das Automobil nutzen oder von ihm betroffen sind."29

Zur Zeit muBl indessen noch der Eindruck entstehen, da3 die Konstrukteure
im gemeinsamen Bedugen von Drehmomentkurven, Mitteldriicken, Héchst-
geschwindigkeiten und PS-Zahlen der Konkurrenz die Orientierung ein wenig
verloren haben. "Unbeirrt wird weitergewerkelt und geforscht. Milliarden an
Forschungsgeldern gehen in jedes neue Modell...Was, fragt sich der Laie, haben
hunderttausend Entwicklungsingenieure weltweit tiglich acht Stunden iiber
Jahrzehnte getan? Windkanile und Computersimulation, Elektronik fiir Ge-
mischbildungs- und Abgasregelung, alles fiir nur einen Fingerhut weniger Ben-
zinverbrauch. Dann wiederum noch mehr Knautschzonen und Komfort, die
neues Gewicht schaffen. Gespart haben die Ingenieure nach dem Olschock von
1973 nur, um neuen Luxus zu ermoéglichen. Am Ende steht die Nullbilanz."30
Deutschlands populirstes Auto, der Golf, verbrauchte im Durchschnitt 8,6 Liter
Kraftstoff pro hundert Kilometer, als er 1974 erstmals angeboten wurde. Die
1991 auf den Markt gebrachte dritte Generation dieses Wagens kommt damit
nicht mehr aus und benétigt im Schnitt schon 9,6 Liter. Ahnlich ungiinstig fallt
die Bilanz im Fliachenverbrauch aus: Der Golf I absorbierte eine Fldche von
6,0 qm, fiir den Golf III sind es schon 6,8 qm. Beim Fahrzeuggewicht sieht es
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nicht anders aus: Ein 1972 angebotener Mercedes 280 SE brachte 1665 kg auf
die Waage; der vergleichbare Mercedes aus dem Jahre 1990, der 300 SE, hat
offenkundig so viel "Fortschritt” mit auf den Weg bekommen, dall er schon
2148 kg wiegt. Daf} die Autos im Schnitt also nicht nur durstiger, schwerer und
groBer, sondern eben auch schneller geworden sind, iiberrascht kaum noch. Der
Golf I erreichte 1975 162 km/h als Spitzengeschwindigkeit; mit dem Golf III
kann man bereits iber 225 km/h fahren. In Deutschland wurde dariiber hinaus
1992 ein ganz eigenartiger Rekord aufgestellt: "Erstmals tiberschritt die Hochst-
geschwindigkeit der 250 in Deutschland zugelassenen Modelle im Durchschnitt
die Marke von 200 km/h."31

Sieht man sich die Entwicklung in den USA an, kommt man zu ganz dhnli-
chen Ergebnissen. Mit einer Gallone konnten 1940 immerhin im Durchschnitt
15,3 Meilen gefahren werden, 1950 reichte dieser Spritvorrat nur noch fiir 14,9
und 1969 gar nur noch fiir 13,7 Meilen.32 Nach einer "griinen Welle" in den
70er Jahren mit geringeren Verbrauchszahlen geht auch hier der Trend wieder
deutlich nach oben. Der durchschnittliche Verbrauch bei Neufahrzeugen lag im
Jahre 1989 immerhin bei iiber 28 mpg, fillt aber seitdem wieder leicht ab. "The
rate of improvement in fuel economy varied over the period, however. Signifi-
cant gains were made during the early years, from about 1975 to 1981. More
modest gains were made from 1981 to 1988, and declines occured from 1988 to
1991". Dies hingt unter anderem damit zusammen, dafl die neu zugelassenen
Fahrzeuge auch in den USA wieder leistungsstirker geworden sind. 1975 lag
die durchschnittliche PS-Leistung aller Fahrzeuge bei 130 PS. Sie verringerte
sich auf unter 100 PS im Jahr 1982, steigt seitdem jedoch kontinuierlich an und
erreichte 1992 erstmals wieder den Wert von 1975. Die Autos sind zudem auch
hier wieder schneller geworden. Bendtigten die Neufahrzeuge in den Jahren
1980 bis 1982 durchschnittlich etwas iiber 14 Sekunden, um von 0 auf 60 Mei-
len pro Stunden zu beschleunigen, bewegte sich dieser Wert 1992 auf 11 Sekun-
den zu!33

Kein Autohersteller bricht aus dieser Entwicklungslogik "stirker, schnel-
ler, schwerer" aus. Eine offensichtlich so in sich abgekapselte Entwicklung mufl
Verdacht erregen. Der oben schon zitierte Fritz B. Busch sprach ihn aus, "den
Verdacht auf Inzucht” und relativierte gleichzeitig Erwartungen an die Kritik-
und Regulierungsfahigkeit des vielbeschworenen Marktes: "Die Kéufer spielen
dabei die Rolle der niitzlichen Idioten, die solche Spielchen finanzieren, anstatt
durch Verweigerung zu bewirken, daB diese Entwicklungsgelder in jene Auto-
mobile gesteckt werden, die der Individualverkehr zum Uberleben braucht."34
Der BMW-Entwicklungsvorstand Reitzle illustriert diese These aus Sicht der
Autoindustrie: "Unsere Automobile werden die Kunden magisch anziehen.
Dafiir sorgen wir."35 Nur wenige Automobilvorstandsmitglieder trauten sich
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bislang den Luxus einer eigenen abweichenden Meinung zu: Daniel Goeude-
vert, vielleicht nicht ganz zufillig geschaBter Markenvorstand bei VW,
bezeichnete den augenblicklichen Trend zur Hochmotorisierung einmal als
"perverse Entwicklung". "Das Nachfolgemodell eines Autos ist immer gréBer,
stirker und schneller. Es bietet mehr Technik, mehr Ventile und mehr PS, mehr
von allem. Aber ist es wirklich automobiler Fortschritt, wenn wir heute Fami-
lienlimousinen auf die StraBe schicken, die so schnell wie die Rennwagen der
60er Jahre sind?"36

Dieser Befund muB um so mehr iiberraschen, als in allen industriellen Lin-
dern die Spielrdume einer ungebremsten automobilen Entwicklungswelle als
begrenzt gelten. Die Abkiihlung der Konjunktur in den meisten OECD-Liandern
und eine noch in weiter Ferne liegende 6konomische Konsolidierung der ost-
europdischen Staaten lassen die Grenzen in der zahlungsfahigen Nachfrage
erkennen. Im Jahre 1991 standen den Kapazititen im WeltmaBstab fiir die Pro-
duktion von Automobilen in Héhe von 71 Millionen Einheiten lediglich Nach-
fragen von 58 Millionen Fahrzeugen entgegen. Im Jahre 2000 wird der Ausbau
der Produktionskapazititen auf 78 Millionen Einheiten erwartet, wihrend die
Nachfrage auf lediglich 51 Millionen Einheiten taxiert wird.37 Angesichts der
weltweiten Probleme, die mit der Nutzung von Automobilen in Verbindung
gebracht werden, muB die Fahrzeugindustrie in den néchsten Jahren zudem mit
verschérften staatlichen Rahmensetzungen rechnen. Im Mittelpunkt der Kritik
steht, neben dem exorbitanten Flichenverbrauch des automobilen Individual-
verkehrs, insbesondere der schadstoffhaltige Verbrennungsmotor. Wihrend die
Branche weltweit gemeinsam noch an der Kultivierung und weiteren Hochziich-
tung dieser Antriebstechnik werkelt, erhielt der Staat Kalifornien von der
US-Bundesbehorde EPA (Environmental Protection Agency) zu Beginn des
Jahres 1993 die Genehmigung (waiver), neue, strengere Abgasgesetze zu erlas-
sen, an dessen Ende gar ein sukzessives Verbot fiir Verbrennungsmotoren
droht.38 Auf der Grundlage des "California Clean Air Act” von 1987 wurde im
Juli 1990 ein Stufenplan zur Einfiihrung strenger Abgaswerte verabschiedet, der
ab 1998 unter bestimmten Bedingungen die Autohersteller zwingen soll, 2%
ihrer verkauften Pkws und Kleintransporter als "Zero-Emission-Vehicles" aus-
zustatten. Fahrzeuge also, die keine der bekannten Schadstoffarten wie NOx,
CH und CO emittieren, wobei nach Meinung der federfiihrenden Behorde, dem
California Air Resources Board (CARB), nach heutigem Erkenntnisstand nur
Elektrofahrzeuge in Frage kommen.3® Dieser Mindestanteil steigt im Jahre
2001 auf 5% und wird 2003 sogar auf 10% angehoben.40 Bislang galt Kalifor-
nien zwar als Trendsetter strenger Regulierungsgesetze, gleichzeitig herrschte in
der Branche die Meinung vor, daf} sich die besonderen kalifornischen Bedin-
gungen nur abgeschwicht fiir andere Regionen verallgemeinern lieen und da8
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daher nicht alles so heifl gegessen wie gekocht wurde. Mittlerweile sind aber
einige Nordost-Staaten der USA unter der Fithrung von New York bereit, die
kalifornischen Regeln zu iibernehmen. Damit drohen {iber die 11% Marktanteile
Kaliforniens hinaus etwa fiir 40% des US-amerikanischen Automarktes zur
Jahrtausendwende Verbote fiir Fahrzeuge mit Verbrennungskraftmaschinen.4!

Sind also die zur Zeit angebotenen automobilen Antriebslosungen trotz der
weltweiten Bemiihungen um Mehrventiltechnik, Ventilhubverstellungen und
elektronischem Motormanagement noch zeitgeméfie Losungen oder haben sich
die Hersteller an technischen Basiskonstruktionen festgebissen, die den neuen
Anforderungen nicht mehr gerecht werden kénnen, da diese Antriebe noch
deutlich den Zeitgeist des ausgehenden 19. Jahrhunderts verkorpern? Sicherlich
erscheint die Autoindustrie auf den ersten Blick als supermoderne Branche.
Gestahlt im internationalen Konkurrenzkampf entsteht der Eindruck eines
objektiven Innovationsdruckes, dem sich kein Hersteller entziehen kann. Ob
aber auch das Produkt Automobil in seinen elementaren Technikelementen von
diesem kapitalistischen Regelprinzip tangiert wird und nicht nur die arbeitsorga-
nisatorischen und fertigungstechnischen Voraussetzungen oder die "Benutzer-
oberflache" hiervon betroffen werden, muff zunichst einmal als offene Frage
gelten. Reicht es daher tatsdchlich aus, darauf zu hoffen, da die zukiinftig zu
erwartenden Turbulenzen in der Umwelt der Autoindustrie die Hersteller zu
einer grundlegenden Produktinnovation zwingen? Das allgemeine Verstidndnis
vom revolutiondren Verlauf der Dinge suggeriert ja, daf die Industrien 6kono-
misch nicht iiberlebensfihig bleiben, die nicht rechtzeitig auf verinderte
Umfeld- und Umweltbedingungen reagieren, wihrend nur die Hersteller divi-
dendenfihig bleiben, die rechtzeitig die (verdnderten) Zeichen der Zeit erken-
nen. "Die Technik mendelt sich heraus”, so heiflt es hierzu bezeichnenderweise
im Selbstverstindnis der Ingenieure.42

Damit ist die Frage gestellt: Wird die Autoindustrie in den kommenden
Jahren die Antriebstechnik grundlegend reformieren, um die technischen
Grundlagen der Mobilitit an die gednderte 6konomische und 6kologische Situa-
tion anzupassen? Oder sind die Strukturen der betrieblichen Innovationspraxis
langst so verhértet und "mineralisiert”, da mit dieser Autoindustrie ein Wech-
sel des technischen Kerns der Produkte nicht mehr moglich erscheint? Spielen
in diesem Zusammenhang Okomobile und Zukunftsstudien nur eine legitimato-
rische Rolle, um den gesellschaftlichen Druck auf die Hersteller abzubauen?
Was sind also die innerbetrieblichen und strukturpolitischen Voraussetzungen
fiir die erfolgreiche Durchsetzung von Basisinnovation in einer streng struktu-
rierten und formierten Branche? Bei der Suche nach Antwort auf solche Fragen
fillt dem Betrachter ein duBerst interessantes Kapitel der Automobilgeschichte
ins Auge. Aus dem rasanten Aufstieg und dem beinahe noch schnelleren Fall
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der bislang prominentesten, erfolgreichsten "Alternative”, des sogenannten
NSU/Wankelmotors, diirften sich wertvolle Aufschliisse auf die Innovations-
kraft der Autoindustrie ziehen lassen. Dabei handelt es sich keinesfalls um eine
Art Wundermaschine, die mit Luft oder Wasser zu betreiben ist. Dennoch hitte
die erfolgreiche Genese dieses Motors die Automobiltechnik um einen elemen-
taren Bereich erweitert. Sozusagen als ein Stachel im Fleisch der Autoindustrie
wiirde diese Antriebsalternative, eingebaut in einer Serienlimousine, fiir die
weltweiten Konvergenzbemithungen der Branche in konstruktiven Grundfragen
eine standige Bedrohung bedeuten.

Die Lage scheint dennoch weiterhin ernst: "Wenn sich eine Branche der
notigen Metamorphose durch Erstarrung oder durch Scheinlosungen entzieht,
wird sie zerbrechen, und die Entwicklung rollt iiber sie hinweg, so wie es im
Laufe der Geschichte schon vielen Wirtschaftszweigen widerfahren ist."43 Vor
allzu groBen Hoffnungen auf die Selbstheilungs- und Regulierungskrifte kapita-
listischer Marktwirtschaften mu8 jedoch gewarnt werden, da die selbststabilisie-
rende Wirkung von kartellartigen Formationen auch in ihren langfristigen Wir-
kungen nicht zu unterschitzen ist. "The Problem is that where economic power
is concentrated in a few hands, the discipline of the classical competitive market
is absent. The large corporations with fast resources and research facilities do
not usually initiate fundamental innovations which compete with their existing
capacity. Why should they? In the absence of sufficent competitive pressure, the
large successful business protects what it has achieved. The risks and uncertain-
ties of innovation are for hungry men who have much to gain and relativly little
to lose."# Allerdings sind in der Automobilindustrie fiir solche "hungrigen”,
innovationsfreudigen Neueinsteiger groBe Markteintrittshiirden zu tiberwinden.
Die Automobiltechnik, so kritikwiirdig die grundsitzliche Entwicklungsrich-
tung auch ist, hat mittlerweile einen funktionsstabilen Zustand erreicht, der mit
einer engmaschigen Zulieferstruktur, einem hohen Stand an Fertigungstechnik
und einem ausgereiften Vertriebsnetz fiir Produktion und Verkauf von Massen-
gerdten eine Barriere darstellt, die fiir neue Hersteller kaum - hdchstens im
duBerst schmalen Marktsegment von teuren Sportwagen - zu tiberwinden ist, um
mit neuen technischen Akzentsetzungen auf Kundenfang gehen zu konnen. Die
besondere Situation der japanischen Autoindustrie einmal auflen vor gelassen,
konnten sich in Europa und Nordamerika nach dem Zweiten Weltkrieg keine
neuen Hersteller von Pkws etablieren, wihrend dafiir insbesondere solche
Anbieter wie Borgward, NSU oder Citroén, die fiir riskante Innovationsprojekte
bekannt waren, ganz vom Markt verschwanden oder ihre unternehmerische
Selbstindigkeit einbiiiten. Das Hoffen auf die Selbstheilungskrifte der Markt-
wirtschaft oder der sich quasi naturwiichsig "herausmendelnden"” Technik
erscheint schlieBlich nicht nur durch die in die moderne Massenproduktions-
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weise eingebaute Dynamik und das Momentum begrenzt. Zudem operieren die-
se Regulierungsmodelle mit einer flexiblen Zweck-Mittel-Relation. Fiir einen
genau definierten Zweck gilt es, die einzusetzenden Mittel zu optimieren; dndert
sich der Zweck, miissen andere Mittel gefunden werden. Der Pkw als Mittel zur
Erfiillung automobiler Zwecksetzungen der Jahrhundertwende sollte somit bei
verdnderten Bedingungen neu bewertet werden. Denn sicherlich sind nicht alle
Voraussetzungen und Umstinde noch aktuell, die um die Jahrhundertwende fiir
die technischen Entscheidungen Voraussetzung waren. Was ist aber, wenn sich
die letzten hundert Jahre des automobilen Fortschritts als eher umgekehrte Ent-
wicklung beschreiben lassen, in der sich die Zwecke an das nicht mehr zur Dis-
position stehende Mittel angepaBt haben? Das Automobil ist lingst zum groB-
technischen System gereift, das zu seiner Funktionsfahigkeit den politischen
Kompromif3 zwischen Herstellern, Nutzern und staatlicher Reformplanung
bedarf, um ein funktionsfahiges und weit verzweigtes Stralen-, Tankstellen-
und Servicenetz, eine freundliche Abgaben- und Steuerpolitik sowie eine dem
Auto immer die Vorfahrt sichernde StraBenverkehrsordnung zu garantieren.
Hinzu kommt, daB es sich beim Automobil offenbar um ein Gerit mit einem
hohen "Fetischcharakter" handelt. Dem Automobil wird ein "tberschieBender
Bedeutungsgehalt” attestiert, die instrumentelle Funktion von einer "immateriel-
len Sinnschicht" iiberlagert, die einer rationalen Errterung automobiler Proble-
me entgegensteht. Wiinsche und Bediirfnisse der Kunden kénnen zudem léngst
nicht mehr als autonome EigengroBen gehandelt werden, sondern die Vorstel-
lungskraft ist an eine ganz bestimmte technische Konfiguration gebunden.
Schon kurz nach der Jahrhundertwende entstand dieses Verstidndnis vom Auto-
mobil. Eine Zelle auf vier Rddern, Platz fiir mindestens vier Personen und
Gepick. Zentrales Element: ein Hubkolben-Verbrennungsmotor, der hohe End-
geschwindigkeiten und eben auch durch die Nutzung der energiereichen Koh-
lenwasserstoffe eine bis dahin nicht gekannte Reichweite garantierte. Die
Befreiung von rdumlichen und zeitlichen Fesseln wurde damit fiir wenige mog-
lich, stellte aber fiir viele einen attraktiven Weg dar. Seit diesen Tagen wird
Automobil technisch mit diesem Konzept assoziiert. 4

Staatliche Rahmensetzungen, die fiir die Bewertung von Mobilitét erzeu-
gender Techniken einen elementaren Stellenwert bilden, haben in den letzten
Jahrzehnten zur Stabilitdt dieses Verstindnisses von Automobilitdt erheblich
beigetragen. Die Moglichkeiten des Umsteuerns scheinen daher begrenzt. Die
von Kritikern und Verteidigern des Automobils gleichermaBen immer wieder
als Referenz fiir die Moglichkeiten staatlicher Rahmenplanungen herangezoge-
ne US-amerikanische Gesetzgebung 148t zwar einerseits seit den letzten Jahren
eine gewachsene Sensibilitit fiir die verschiedenen Folgeprobleme des automo-
bilen Individualverkehrs erkennen, die Ergebnisse zeigen aber auch, welche
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Dominanz mittlerweile das Mittel auf die Zwecksetzungen hat und in welchem
MaBe die Autohersteller die Zwecksetzung beherrschen. Die Erfolgsbilanz
selbst des strengsten staatlichen Regulierungsansatzes féllt daher recht mager
aus: "In 1970 the Clean Air Act amendments called for a 90 percent reduction
in the level of urban carbon monoxide, hydrocarbon and ozone, setting a 1977
deadline for achieving this goal... In 1977, with compliance not even in sight,
the deadline was moved to 1982. And when that also was missed, the deadline
was once more delayed, to December 31, 1987. Now with urban areas in which
100 million people breathe substandard air still in noncompliance, the 1990
amendments ot the Clean Air Act give some of these places another 25 years to
comply - to meet the standard, if they can. Step by embarrassing step, because
we are unwilling to adopt the measures that can prevent air pollution,
enforciglent of the laboriously constructed standards evolves into a distant
hope.”

Inwieweit die Automobilindustrie in ihrer Produktpolitik von staatlichen
Rahmensetzungen beeinfluBt wurde bzw. diese selbst gestaltete und welche
Moglichkeiten staatlichen Initiativen zum AnstoB neuer innovativer Projekte
verbleiben, laBt sich mit dem Wankelmotor-Beispiel insbesondere in einer
historischen Langsschnittanalyse erkunden. Hierbei sollte nicht aus den Augen
verloren werden, dafl Politik keinesfalls nur durch staatliche Organe betrieben
wird. Politik, verstanden als gesellschaftliche Ordnungsfunktion, wird eben
auch - und dies zeigte gerade die Automobilindustrie - von Akteuren gemacht,
die dafiir nicht die demokratische Legitimation besitzen. Nun ist es keineswegs
so, daf} die Herausforderungen an die Zukunft des Automobils, so wie sie sich
zu Beginn der 90er Jahre darstellen, historisch einmalig wiren. Lost man sich
bei der Suche nach moglichen Zukunftsszenarien der Autoindustrie etwas aus
dem politischen Tagesgeschiift, liberrascht die Erkenntnis, da8 Autogeschichte
keineswegs als eine hundert Jahre alte ungebrochene Erfolgsstory zu beschrei-
ben ist. Gerade in Deutschland, wo durchaus der Eindruck entstehen kann, dafl
das Bediirfnis nach dem Auto schon im genetischen Code der Bevilkerung ver-
ankert sei, mufite die Autoindustrie manche heftige Turbulenzen iiberstehen,
ohne daB diese aber das Produkt Automobil in seiner Basistechnik verdndert
hitten. Um die Jahrhundertwende, als deutsche Konstrukteure und Industrielle
weltweit automobiles Technik-Know-how verkauften, kam hingegen der heimi-
sche Markt zunichst iiberhaupt nicht in Gang. Vor und nach dem Ersten Welt-
krieg lag das Deutsche Reich in der Relation Automobil pro Einwohner weit
hinter den USA, Frankreich, GroBbritannien und Italien zuriick. Ende der 20er
Jahre, als die deutsche Industrie mehrheitlich immer noch auf Kleinserien, vor-
wiegend fiir betuchte Kunden, fixiert blieb, potentielle Kiufer weiterhin lieber
Reichsbahn fuhren, war die Existenz der gesamten Branche ernsthaft gefahrdet.
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Firmen wie BMW oder Daimler-Benz iiberlebten nur in enger Verbindung mit
dem Finanzkapital, und auch dort nur in Erwartung einer dann auch einsetzen-
den Riistungskonjunktur.47 Die sichsischen Anbieter DKW, Wanderer, Horch
und Audi wurden ebenfalls unter der Federfiihrung der Banken zur Auto-Union
zusammengeschlossen, wihrend die Familie Opel ihr Unternehmen an den
Branchenprimus General Motors verkaufte. GroBe Konzerne wie AEG und
Siemens gaben den Automobilbau ganz auf.

Staatliche Mafinahmen zur Massenmotorisierung aus imperialistisch-mili-
téarstrategischen und sozialpolitischen Motiven, von den Nationalsozialisten ein-
geleitet, verschafften der deutschen Industrie {iber einige Jahre nicht nur eine
Art Sonderkonjunktur, sondern die rechtlichen, infrastrukturellen und struktur-
politischen Voraussetzungen fiir die Massenmotorisierung der spéteren 50er
Jahre. Fast wie Phonix aus der Asche, materiell und moralisch ohne tiefgreifen-
de Schiden, stand im Nachkriegsdeutschland die Autoindustrie bereit, ihren
Anteil am Wirtschaftswunder zu leisten, und lieferte nach den notwendigen
Bestitigungen der infrastrukturellen Grundentscheidungen der 30er Jahre gegen
Ende der 50er Jahre ihre Beitrige fiir eine lange expansive Wachstumsphase.*8
Nach kleinen rezessiven Schrammen 1966/67 markierte die vermeintliche
Olkrise 1973 erstmals und nachhaltig die Grenzen des Wachstums. Eine vollig
neue Situation ergab sich aber nicht nur durch die plotzlich fehlende 6konomi-
sche Perspektive ungebremsten Wachstums. Ende der 60er Jahre setzte zunéchst
- ausgelost vom beherzten Kampf des Verbraucheranwalts Ralph Nader gegen
den Giganten General Motors - die Debatte um die bislang stréflich vernachlis-
sigte Sicherheit der Automobile ein, die nur kurze Zeit spiter durch die aufkom-
mende Diskussion um die Bedeutung der Autoabgase fiir die Smog-Bildung
erginzt wurde, um kurz danach von der im Zusammenhang mit der Olpreiskrise
ausgelosten Forderung nach einer drastischen Verbrauchssenkung der Fahrzeu-
ge iiberlagert zu werden und die die Autoindustrie erstmals massiv in den Mit-
telpunkt offentlicher Kontroversen stellte. Damit synchronisierten sich zu
Beginn der 70er Jahre 6konomische und technische Unsicherheiten und 16sten
branchenintern erstmals eine heftige Sinnkrise aus, in der auch der bisher
erreichte Technikstandard in Frage gestellt zu werden schien. "When the history
of the automobile is written", bemerkte der scharfziingige Automobilindustrie-
kritiker John Jerome schon 1972, "scholars will necessarily focus careful atten-
tion on the crucial period of the late sixties and early seventies. During that
period the largest industry the world had ever known - greater even than the war
machineries which fed man's most consuming pastime - peaked out. The auto-
mobile industry began to die."4? Plotzlich tauchten in den USA Schriften mit
Titeln wie "Death of the Automobile” (Jerome), "Superhighway-Super Hoax"
(Leavitts), "Autokind vs. Mankind" (Schneider), "Dead End" (Buels) oder
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"Paradise Lost" (Rothschild)>? auf und gaben Stoff fiir eine 6ffentliche und
hochst kontroverse Debatte. John Volpe, Secretary of Transportation, stellte im
Mirz des Jahres 1969 fest: "America must now accept the fact, that the private
automobile will not forever be the absolute monarch of our core cities”. In der
Tat konnte in New York mit dem Auto nur noch eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von sechs Meilen pro Stunde verzeichnet werden, wihrend die Autofah-
rer 1917 noch mit iiber elf Meilen durch Big Apple gebraust waren. Plstzlich
bemingelte alle Welt den schon seit Jahrzehnten sichtbaren und politisch auch
durchaus so gewollten Niedergang des offentlichen Personenverkehrs, der
gleichfalls deutlich machte, wie tief verwurzelt mittlerweile das Automobil mit
der amerikanischen Kultur war.’! Wihrend in den USA das Automobil als
grofitechnisches System bislang nicht ernsthaft diskutiert wurde, riickten die
Otto- und Dieselmotoren als schadstoffhaltige und duBerst ineffiziente Antriebe
in den Mittelpunkt der Kritik. Der kalifornische Senator Nicholas C. Petris ent-
warf schon 1967 eine Gesetzesvorlage, "that forbade the sale of cars powered
by gasoline- burning internal combustion engines in the state after January 1,
1975."52 "The internal combustion engine is on a collision course with the
American people”, stellte John Gardner, Secretary of Health, Education, and
Welfare nur zwei Jahre spiter fest. Frank Stead, der Chef der "Environmental
Sanitation" in Kalifornien, gab ebenfalls schon 1967 eine aus heutiger Sicht
bemerkenswerte Prognose ab: "It is clearly evident, that between now and 1980
the gasoline-powered car must be phased out. The only realistic way to bring
about this historic kind of changeover is to demand it by law in the public inter-
est; that is, to serve legal notice that after 1980 no gasoline-powered motor
vehicles will be permitted to operate in California."53

Diese Zitate deuten schon an, daB die heutigen Vorschriften zur Reduzie-
rung der Verbrauchs- und Abgaswerte der Verbrennungsmotoren im Vergleich
mit den radikalen Forderungen zu Beginn der 70er Jahre #uBerst moderat
erscheinen. Schrittmacherfunktion bei den Regulierungsversuchen iibte schon
damals Kalifornien ans. Mit dem 1963 beschlossenen sowie 1965 erstmals ver-
abschiedeten "Clean Air Act" wurden verbindliche Standards fiir Emissionskon-
trollen definiert. 1965 verabschiedete die US-amerikanische Bundesregierung
den "National Traffic and Motor Vehicle Safety Act”, und schlieSlich 1975 den
"Energy Policy Conservation Act” mit der "Corporate Average Fuel Economy"
(CAFE) als Herzstiick, wobei erstmals die gesamte Fahrzeugflotte eines Her-
stellers als Maf3stab fiir die Verbrauchsmessung einbezogen wurde. Der ameri-
kanische Automobilmarkt gilt aufgrund seiner quantitativen Ausmale, der har-
ten Konkurrenzbedingungen und der strengen politischen Abgas- und Sicher-
heitsgesetze als MaBstab fiir den Weltautomobilmarkt. Obwohl die tatséchli-
chen Verkaufszahlen der deutschen Hersteller auf dem nordamerikanischen
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Markt selbst bei Mercedes-Benz kaum iiber 15% der gesamten Produktion stie-
gen4, definieren die gesetzlichen Grundlagen dieses groBten Marktes die
Marksteine der staatlichen Regulierungspolitik weltweit. "USA is the olympics
of the auto industry. If you can't play there, you can't play anywhere", so der
ehemalige Vertriebschef der Daimler-Benz AG fiir Nordamerika.>>

Selbst im neu formierten Bundesministerium fiir Forschung und Technolo-
gie (BMFT) konnte man sich diesen amerikanischen Debatten nicht entziehen
und stellte in den "Grundsitzen des Bundesministers fiir Forschung und Tech-
nologie fiir die Forderung von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im
Bereich Kraftfahrzeug- und StraBenverkehrstechnik” bereits 1973 fest, "dafl die
heute fast ausschlieBlich mit Verbrennungsmotoren ausgeriisteten Kraftfahrzeu-
ge" ... "durch unwirtschaftliche Ausnutzung der Kraftstoffe in hohem Mafle die
Energiereserven auf Minerallbasis (belasten)” und zu "Umweltbelastungen
durch schidliche Abgasbestandteile wie Kohlenmonoxid, Stickoxide, Kohlen-
wasserstoffe, Rufl und Blei sowie Larmentwicklung" filhren. Als langfristige
Zielsetzung schlugen die Ministerialbeamten schon damals die "Entwicklung
und Erprobung von Antriebssystemen mit unkonventionellen Kraftstoffen”, die
"technische Weiterentwickung und Erprobung von Elektroantrieben" und die
"Untersuchung und Erprobung von Antrieben mit &uflerer Verbrennung, unter
anderem nach dem Stirling- und Rankine-Prinzip">® vor.

Diese Zeit der extremen wirtschaftlichen, politischen und technischen Her-
ausforderungen zwang daher auch die deutsche Industrie zu einer Phase des
Selbstvergewisserns und der Neu-Positionierung. Das sich abzeichnende Aus-
laufen der Kifer-Ara steuerte noch zusitzlich die entsprechende Symbolik fiir
das Ende einer langen Prosperititsphase bei, auch wenn VW-Chef "Konig"
Nordhoff noch kurz vor seinem Tod 1968 in weiser Voraussicht prognostizierte,
daB der Kifer "noch sehr lange gebaut wird."57 Auch die iiber viele Jahre herr-
schende Arroganz der Hersteller gegeniiber den Kundenwiinschen verinderte
sich. Lange Jahre hatte beispielsweise bei Daimler-Benz die Devise geherrscht:
"Wir verstehen mehr von Autos als unsere Kunden, daher bauen wir, wie wir es
fiir richtig halten, um ihnen das Beste zu bieten">8.

Es war schlie8lich auch die Zeit der plotzlich auftauchenden Bemiihungen
um eine Zukunftsvorsorge. Forschungseinrichtungen wurden aufgebaut und die
bislang nur fiir Technik zustdndigen Vorstandsressorts erhielten das modische
Etikett "F&E".

Neben der Diskussion um zukiinftige strategische Geschiftsfelder erhielt
die Suche nach neuen Antriebstechniken eine Top-Prioritit. Die heute wie fest
zementiert erscheinende Entscheidung, auch zukiinftig auf den klassischen Hub-
kolben-Verbrennungsmotor zu setzen, wurde zu dieser Zeit - zumindest vorder-
griindig - erheblich offener diskutiert. "Es ist heute nicht zu iibersehen, ob
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unsere Motoren noch die idealen Antriebsmaschinen sein werden", formulierte
der oben bereits zitierte Chef der neuen Forschungsabteilung der Daimler-Benz
AG 1971 zu Beginn seiner Amtszeit quasi als einen programmatischen Eckstein
im Rahmen der Diskussion um die Zukunft des Automobils. "Weltweit (hat) die
Suche nach Alternativantrieben fiir das Fahrzeug eingesetzt. Neben den rein
elektrischen Antrieben", so Forster zu Beginn der 70er Jahre - "kommen vor
allem solche Kraftmaschinen in Frage, bei denen der Kraftstoff kontinuierlich
verbrannt wird. Das sind Gasturbine, Stirlingmotoren und Dampfmotoren. "9
Damals, Ende der 60er Jahre, waren die Verhiltnisse aber nicht zuletzt
auch deshalb andere als heute, weil es bei einem nur angekiindigten Interesse an
neuen Antrieben nicht blieb. Das Jahr 1967 hatte der Autoindustrie nicht nur die
Vorboten einer konomischen Rezession und den Auftakt zu kritischen Tech-
nikdiskussionen gebracht, sondern die Weltpremiere eines zum konventionellen
Hubkolbentriebwerk alternativen Antriebskonzeptes, eingebaut in einem Serien-
automobil: Die vergleichsweise kleine schwibische NSU AG, mit einer langen
Tradition im Zweiradgeschift, verfiigte offenbar als Branchenauflenseiter iiber
geniigend Distanz zu den eingefahrenen Denk- und Handlungsroutinen der tibri-
gen Hersteller und iiber geniigend Mut, um mit der Limousine Ro80 nicht durch
ein revolutiondres Designkonzept in die Phalanx der etablierten Konzerne ein-
zubrechen, sondern dieses Automobil auch noch mit dem nicht weniger revolu-
tiondren Antriebskonzept auszuriisten. Ein Kreiskolbenmotor, nach dem Kon-
zept- und Ideengeber Felix Wankel auch Wankelmotor genannt, der zwar auch
nach dem traditionellen ottomotorischen Verbrennungsprinzip funktionierte,
allerdings die notwendigen energetischen Umwandlungsprozesse nicht mit
einem konventionellen Hubkolbentriebwerk, sondern mittels eines in einem
feststehenden Gehiduse rotierenden Kolbens erreichte, versetzte die Autoindu-
strie weltweit in erhebliche Vibrationen. Denn damit schien endlich - so wurde
in der Offentlichkeit spekuliert - auch im automobilen Sektor die Ablosung des
mechanisch duBerst aufwendigen und komplizierten Hubkolbentriebwerks még-
lich. Hohe Laufkultur, also ruhiger, angenehmer Motorenlauf, bei extrem kom-
pakter Bauweise als herausstechende Eigenschaften der neuen Maschine deute-
ten an, daf es moglich war, auch mit anderen technischen Losungen als der seit
vielen Jahren ausschlie8lich verwendeten Triebwerksbauweise Motoren zu rea-
lisieren. Verstirkt wurde die Unruhe durch die Ankiindigungen von General
Motors im Sommer 1972, seine Fahrzeuge zukunftlg auf diese Rotationskolben-
motoren umzustellen, was einem branchenweiten Trendwechsel in der automo-
bilen Basistechnik gieichgekommen wire. Der Gigant aus Detroit, dem jahre-
lang vorgeworfen worden war, wichtige technische Meilensteine verschlafen
oder gar bewuBt gegen technische Innovationen obstruiert zu haben, dachte mit
der Einfilhrung des Kreiskolbenmotors nach der Bauart NSU/Wankel gleich
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mehrere Fliegen mit einer Klappe schlagen zu konnen. Das Triebwerk ver-
sprach nicht nur hinsichtlich der Forderung "small is beautiful” durch die kom-
pakte Bauweise mehr konstruktive Perspektiven, sondern galt zu dieser Zeit als
einziges Verbrennungsmotorenkonzept in Serienreife, dafl die seinerzeit giilti-
gen staatlichen Abgaswerte in allen Schadstoffklassen zu erfiillen versprach.60

Trotz einer zunichst sehr ablehnenden Haltung der Branche Anfang der
60er Jahre - NSU hatte als eine Art Konzeptstudie einen kleinen Sportwagen
"Spider” mit dem Motor als Kleinserie aufgelegt -, unterzeichneten bis Mitte der
70er Jahre doch alle bedeutenden Hersteller in Deutschland, Westeuropa, Japan
und Nordamerika Lizenzvertrdge fiir den moglichen Einstieg in die Produk-
tion.61 Aber schon Ende der 70er Jahre erklirten fast alle Hersteller das Projekt
Kreiskolbenmotor dennoch als gescheitert. Die Unternehmensleitungen bemiih-
ten sich dabei, eine moglichst rationale Begriindung fiir diesen so kollektiven
Ausstieg zu finden. Von zu hohen Fertigungskosten, hohen Schadstoffgehalten,
ungiinstigen Verbriuchen und einer unbefriedigenden Lebensdauer war die
Rede. Als einziger entzog sich der japanische Mazda-Konzern diesem Verwei-
gerungskartell und bietet mit dem RX-7 bis heute nach wie vor einen Sportwa-
gen mit Kreiskolbenmotor an. Das Unternehmen kiindigte sogar an, auch
zukiinftig mit dem Einsatz von Wasserstoff die spezifischen Vorteile dieses
Motorenkonzeptes mit Hinblick auf die strengen kalifornischen Abgasauflagen
auszubauen. Mazda fiihrt so seit Jahren mit der erfolgreichen Serienproduktion
vor, daf} dieser Motor einsatzfahig ist und Eigenschaften besitzt, die ihm von
der etablierten Zunft strikt abgesprochen wurden. Erste Hinweise dafiir, daf} es
ganz so rational - wie es die Industrievertreter immer wieder gern betonen - in
der Autoindustrie und speziell im Motorenbereich doch nicht zugeht.

Bei einer in technischen Kernfragen so homogen agierenden Industrie ver-
ursacht ein vollig anderes Konzept offenbar extreme "AbstoB-Reaktionen".
Hieriiber wird jedoch &ffentlich in einer um hohe Effizienz bemiihten Branche
nicht gesprochen. Nur wenige Aussagen hochrangiger Ingenieure lassen sich
finden, die bereit sind, die konventionelle Technikgeschichtsschreibung um
einige soziale Akzente zu erweitern. Ein Vorstandsmitglied des M.A.N.-Kon-
zerns fand anldBlich eines Vortrages im Deutschen Museum zur Beschreibung
wichtiger Kennlinien im Motorenbau einmal andere Begriffe: "Die Dampfturbi-
ne rottet die Kolbendampfmaschine fast vollig aus und hindert den Dieselmotor
daran, in das Gebiet der groBen Kraftwerke einzudringen. Im Kampf um die
grofien Leistungen wird sie unbestrittene Siegerin und erobert das Gebiet bis
heute eindeutig... Und dann kommt in den letzten Jahren die Gasturbine und be-
ansprucht Lebensraum fiir sich. Es entsteht ein Wettstreit zwischen Dampfturbi-
ne und Gasturbine... Man konnte ihn als einen Familienkrach im Hause der Tur-
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binen6'51nsehen". Aber "iiber solche Dinge spricht man nach auBlen nicht allzu
viel."

Der NSU/Wankelmotor reprisentierte damit in einer elementaren Frage
der Autotechnik das bislang letzte in Serie angebotene Alternativ-Projekt. Auf-
stieg und Fall des Motors scheinen daher wie kein zweites Projekt in der Auto-
mobilgeschichte dazu geeignet, die grundlegende Innovationspraxis und Inno-
vationsfahigkeit der Autobranche zu untersuchen und Aufschlisse iiber die
soziale Dynamik zu bringen, mit der die Technik des Verbrennungsmotoren-
baus offenkundig seit hundert Jahren so erfolgreich "eingefroren” bleibt. Eine
Darstellung der industriellen Verteidigungs- und Abwehrlinien diirfte damit
auch Aufschliisse erbringen, in welcher Weise die Autoindustrie mit verénder-
ten Umfeldentwicklungen umgeht und inwiefern hierbei der kultivierte Tech-
nikbestand tatséchlich zur Disposition gestellt werden kann. Das Scheitern des
NSU/Wankelmotors 148t aber auch vermuten, daB es der Branche durch welt-
weite interne Abstimmungs- und Verstandigungsprozesse offenkundig bislang
immer gelungen ist, dem erreichten Technikstand gegeniiber kritische Entwick-
lungen zuriickzudréngen und die von den verschiedenen staatlichen Ebenen ein-
geleiteten Regulierungsansétze mit den eigenen Interessen zu kompatibilisieren.
Die iiberragende okonomische und infrastrukturelle Bedeutung, die der Auto-
industrie fiir die entwickelten Volkswirtschaften der industriellen Kernldnder
zukommt und die gleichermaBen auf die Nutzung dieses Verkehrsmittels
zuriickgefiihrten Zerstorungen natiirlicher und sozialer Umwelten, 148t die Fra-
gen nach den Innovationspotentialen der Branche zu einem strategischen Feld
gesellschaftlicher Modernisierung werden.53 Der Antriebstechnik kommt in
dieser Frage eine Schliisselstellung zu, sie bildet nach dem Selbstverstindnis
der Konstrukteure und Ingenieure den "technischen Kern" des Produktes Auto-
mobil, obwohl in der Priferenz der Kunden die motorischen Eigenschaften
"hohe Geschwindigkeit" und "starker Motor" mittlerweile weit hinter den Wiin-
schen nach "hoher Fahrsicherheit” oder "hoher Wiederverkaufswert" landen.64
Automobile werden um den Motor herumgebaut. Eine Anderung des Motors
wiirde auch cine Anderung des konstruktiven Grundaufbaus des Autos bedeu-
ten. Fahrzeuge, die ganz fiir die Nutzung der Elektrotraktion ausgelegt wéren,
kamen - so aus Sicht der Elektrotechnik - eher einem "PC auf Ridern" gleich.63

Die Eigenschaften dieser Motortechnik, insbesondere die hohe Reichweite
durch die Verwertung der hochenergetischen fliissigen Kohlenwasserstoffe,
werden von der Automobilindustrie als ein zentraler Priifstein fiir alternative
Antriebsarten wie beispielsweise dem Elektromotor gehandelt. Denn steht erst
einmal die Frage der Abldsung der in ihren grundlegenden Prinzipien iiber hun-
dert Jahre alten Antriebstechnik auf der Tagesordnung, diirfte damit auch insge-
samt die Fahrzeugtechnik einer kritischen Bewertung unterzogen werden. Gene-

26



rell ist daher zu fragen, ob bei dieser weltweiten Bedeutung des Hubkolben-
Verbrennungsmotors die Austarierung der Zweck-Mittel-Relation noch stimmt.
Kann zukiinftig auf die internen "Innovationsarsenale"®® der Autoindustrie
gesetzt werden, um den objektiven Verdnderungsdruck aufzufangen, oder miis-
sen externe Mechanismen greifen, um die Mobilitdtsbediirfnisse des ausgehen-
den 20. Jahrhunderts nicht mehr mit technischen Mitteln des 19. Jahrhunderts
zu 16sen? Inwieweit ist die Durchsetzung neuer Antriebe tiberhaupt an die Ver-
dnderungen des bisherigen Verstindnisses von Automobilitit gebunden? Wie
lange halt der politische Kompromifl zwischen Herstellern, Nutzern und staatli-
chen Akteuren, der fiir die Funktionsfihigkeit des Automobils elementare Vor-
aussetzung ist?

Im nichsten Kapitel werden hierzu einige wichtige Entstehungs-, Entwick-
lungs- und Stabilisierungsphasen der Fahrzeug- und Antriebstechnik skizziert.
Bemerkenswert aus heutiger Sicht ist das harte Ringen um das richtige An-
tricbskonzept in den Jahren um die Jahrhundertwende. Die Verwendung der
ersten motorischen Kutschen zu Renn- und Représentationsfahrten aristokrati-
scher und industrieller Kreise sollte schlieBlich nicht nur das Verstidndnis von
Automobil als einer "Rennreiselimousine” pragen, sondern auch ganz bestimm-
ten technischen Konfigurationen zum Durchbruch verhelfen, an zentraler Stelle
dem Hubkolben-Verbrennungsmotor. Diese Bedeutung des Automobils ist bis
heute stabil geblieben. Die Griinde liegen unter anderem in einer sehr friithen
Festlegang der Hersteller auf genau diese technische Konfiguration, die zum
grofltechnischen System ausgeweitet, auch politisch gesichert und mit den
Methoden der Massenproduktion millionenfach multipliziert wurde.

Teil 2 beschreibt in drei groBen Schritten den Versuch der NSU AG, mit
einem neuartigen Antriebs- und Fahrzeugkonzept dieses weltweit dominante
Verstiandnis aufzubrechen. Die frilhen Hintergriinde aus den zwanziger und
dreifliger Jahren werden skizziert, insbesondere wird auf die zum Teil recht nai-
ve Innovationspolitik des NSU-Vorstandes eingegangen, die eine friihzeitige
Einbindung des Projektes in eine solide industrielle Trigerschaft verhinderte.
Die staatliche Regulierungsoffensive in den USA ertffnete der neuen Antriebs-
option unter verinderten Rahmenbedingungen plotzlich neue Perspektiven und
zwang selbst den Branchenfiihrer General Motors zum Kauf von Lizenzen.
Allerdings fehlte ein strategisches Interesse, der Branche sollte es schlieBlich
nur darum gehen, kein technisches Referenzprojekt entstehen zu lassen, mit
dem ein neues staatliches Regulierungsmuster hitte etabliert werden konnen.
Wie es dem VW-Konzern aber dennoch gelang, iiber Jahre Linzenzeinnahmen
zu kassieren, ohne das Projekt aber selbst substantiell zu fordern und mit Riick-
griff auf Kostenargumente die Serienfreigabe einer "zweiten Generation” des
neuen Antriebssystems immer wieder zu verhindern, parallel aber siindhaft teu-
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re andere Antriebsprojekte aufzulegen, wirft sicherlich einmal ein ganz anderes
Licht auf die aktuelle Kostenkrise des Konzerns. SchlieBlich wird auf die neuen
kalifornischen Regulierungsinitiativen eingegangen, da hier erneut ein Versuch
zur Begrenzung der Bedeutung des Hubkolben-Verbrennungsmotors von staat-
licher Seite unternommen wird, der NSU/Wankel vielleicht eine Renaissance
erlebt, die Automobilindustrie aber ebenso wieder auf Gegenwehr schaltet. Das
Ergebnis ist freilich dieses Mal noch offen. AbschlieBend findet sich in Kapi-
tel 4 der Nachweis tiber den theoretisch-konzeptionellen Hintergrund der Arbeit
sowie ein Versuch, einige Aspekte vom Aufstieg und Fall dieser Antriebsalter-
native in einer allgemeineren Form zu verdichten und zu deuten. Der Grad der
Ubertragung bleibt aber angesichts der besonderen Bedeutung und besonderen
Verfassung des Weltautomobils sehr begrenzt und damit auch die Reichweite
wissenschaftlicher Theoriebildung sehr eingeschrénkt.
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1.2 Die Erzeugung einer Berechtigung besonderer Art: Der Hubkolben-
Verbrennungsmotor als zentrales Element des Automobils

Zweifelhafte Erfolgsbilanz

"In den letzten 100 Jahren hat das Automobil unsere Welt veridndert, teilweise
sogar entscheidend gepriigt... Eines jedoch ist geblieben: Es ist der Verbren-
nungsmotor, der das Auto mobil macht."l Selbst fiihrenden Entwicklungsinge-
nieuren ist die bisherige Dominanz des klassischen Hubkolben-Verbrennungs-
motors mit otto- oder dieselmotorischem Verbrennungsprinzip als zeitloser
Antrieb durchaus bewuBt. Der Motor ist - wie einleitend schon betont - nicht
irgendein Teil des Automobils. Er ist im Verstindnis aller Autokonstrukteure
das "Herz". Selbst Bert Brecht, der sich von der Faszination Auto verfiihren
lieB, sprach vom Motor als dem "denkenden Herz" 2 Die Motorenleute verfiigen
auch heute noch, in einer Zeit, in der fiir die Mehrzahl der Autokiufer die Moto-
renfrage lingst hinter andere automobile Kennwerte auf der Préferenzliste deut-
lich zuriickgefallen ist3, iiber eine ungeheure Definitions- und Durchsetzungs-
macht im betriebsinternen Gefiige der Hersteller. Vorstandsmitglieder klagen
hiufig, daB gerade in der Motorenfrage "viel Irrationales héngt" und die Kon-
zeption von Motorenprogrammen hiufig an knallharten Kostenkalkulationen
vorbei durchgesetzt werden kann. Der Motor driickt die Identitit eines Unter-
nehmens aus. Nationale und internationale Kooperationen oder Allianzen, mitt-
lerweile in allen technischen Gebieten auf der Tagesordnung, sucht man fiir
Motoren der Serienentwicklung fast vergebens, denn bei diesen Fragen geht es -
so ein BMW-Entwickler - "ans Eingemachte."4 Lediglich bei den nach wie vor
noch nicht ganz salonfihigen Dieselaggregaten sind einige Hersteller zum vor-
iibergehenden Zukauf fremder Aggregate bereit. Als 1975 der damalige Ford-
Prisident Lee Iacocca in einer verzweifelten Suche nach kleinen, sparsamen
Kompaktautos mit Honda einen vorteilhaften Deal iiber die Lieferung geeigne-
ter Aggregate schon fast unter Dach und Fach hatte, kippte Firmenchef Henry
Ford IT das Geschift mit den Worten: "No Jap engine is going under the hood of
a car with my name on it."5 Mitte der 70er Jahre bot der japanische Mazda-
Konzern seinem damaligen Lizenzgeber Audi NSU Kreiskolbenmotoren zum
Einbau in neue Audi-Modelle an. Die Japaner erhielten aber lediglich eine
uBerst unterkiihlte Absage: "Die Motoren bauen wir immer noch selbst!"®
Letztlich verzichtete die VW-Tochter lieber ganz auf den Einbau von Kreiskol-
benmotoren, als fremde Aggregate zukaufen zu miissen. Der Aggregate-Chef
des VW-Konzerns kann sich heutzutage in der internationalen Automobilszene
zwar vieles an Kooperation ausmalen, da aber einmal ein FIAT-Motor in einen
VW eingebaut wird, bleibt unvorstellbar.”
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Der Antriebsbereich der Automobile erhilt offenbar den Status eines heili-
gen Refugiums. Selbst die Deutsche Shell mufBte in einer eigenen Analyse iiber
das Thema "Auto und Umwelt" feststellen, daB zwar das Automobil zum unent-
behrlichen Bestandteil des modernen Lebens geworden und sein Besitz eng mit
Wirtschaftswachstum und Wohlstand verbunden ist, daB3 es daher aber "um so
bemerkenswerter ist, daB} sein Antriebsaggregat, der Verbrennungsmotor, im
Grunde noch genau so arbeitet wie schon vor hundert Jahren."8

Angesichts der Tatsache, daB alle Automobilhersteller weltweit an Ver-
brennungsmotoren festhalten, ist man zumeist geneigt anzunehmen, ein solcher
"Siegeslauf” ist in erster Linie grundlegenden technischen Vorteilen gegeniiber
anderen Motorkonzepten zu verdanken. Es fillt aber duBerst schwer, dem Ver-
brennungsmotor diese, quasi zeitlose Uberlegenheit zu attestieren. Als zum
Ende der 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts sich die ersten Automobilbauer
dazu entschlossen, einen Hubkolbenmotor in ihre kutschenihnlichen Fahrzeuge
zu montieren, konnte dem bis dahin vorherrschenden, aber nur stationir einge-
setzten Gasmotor zwar eine Ortsbeweglichkeit abgerungen werden, es dnderte
sich aber auch der ganze Betriebshabitus dieser Wirmekraftmaschine.

Obwohl urspriinglich dafiir gar nicht vorgesehen, wurden dieser Technik nun
plotzlich die fiir mobile Verwendungen fast zwangsléaufig entstehenden wech-
selnden Antriebsleistungen in sehr unterschiedlichen Drehzahlbereichen abver-
langt. Bei der Konstruktion war man weitgehend der Dampfmaschine treu ge-
blieben, "nahm die Kurbelwelle und das immer gréBer und lauter werdende
Hammerwerk der Ventile in Kauf, um den kompakten Ort der Verbrennung zu
behaiten."® Erst eine Reihe von "technischen Kriicken ermoglichte ihm zum En-
de des 19. Jahrhunderts iiberhaupt das Laufen in einem Auto."19 So kann ein
Verbrennungsmotor allein nicht starten, sondern benétigt immer eine zweite,
zusitzliche Kraftquelle. Diese Antriebstechnik gibt dariiber hinaus ihre Leistung
nur "sprunghaft” ab. Weil das Arbeitsmedium Gas immer neu zusammenge-
stellt, gemischt, geziindet und verbrannt werden muB, kann der durch die Ver-
brennung erzeugte Druck nicht kontinuierlich und mit hoheren Drehzahlen ent-
sprechend steigend auf die Antriebswelle der Réder abgegeben werden. Erst der
Einbau eines Drehmomentwandlers, auch Getriebe genannt, ermdglicht durch
mechanisch zugeschaltete, variable Ubersetzungsschritte, daB mit steigender
Drehzahl noch geniigend Antriebskraft zur Verfiigung steht. Das zwangsldufige
Zusammenspiel von Kurbelwelle und Ventileinstellung ist zudem auf einen ein-
zigen "Bestwert" getrimmt, nur in einem sehr schmalen Drehzahlbereich kann
eine befriedigende Kombination von Leistung, Verbrauch und Schadstoffaus-
stof} erreicht werden. In der Regel 148t sich der Lauf von Verbrennungsmotoren
aber kaum auf diesen schmalen Grad begrenzen, die Motoren arbeiten deshalb
im Alltagsbetrieb hiufig nur suboptimal, und der bei wassergekiihlten Otto-
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Abbildung 1: 4-Takt-Verbrennungsmotor von 1897
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Quelle: Strandh, S., Die Maschine, Freiburg 1980, S.145
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motoren schon sehr geringe Wirkungsgrad von kaum 20% fillt in diesen
Betriebsbereichen noch weiter ab.

Abbildung 2: Energiebilanz eines Verbrennungsmotors
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Quelle: mot-spezial, Alles iiber Motoren, November 1989, S.52

MaBnahmen, wie die zur Zeit in Mode gekommene Vierventiltechnik - in
friiheren Jahren begniigten sich die Konstrukteure mit jeweils zwei Ventilen pro
Zylinder zur Bewerkstelligung des Gaswechsels -, wirken in ihren positiven
Effekten ebenfalls nur auf eng begrenzte Betriebsbereiche. Ihre negativen Aus-
wirkungen, wie in diesem Fall Probleme der Kraftabgabe in unteren Drehzahl-
bereichen, miissen dann mit einem hohen mechanischen Aufwand - zur Zeit
verfolgt man aufwendig konstruierte variable Ventilsteuerzeiten und Schalt-
saugrohre - neutralisiert werden.

Bisweilen wird selbst in Fachkreisen der Hubkolbenmotor als "eine hochst
unnatiirliche Bauart” angesehen, da der "Kolben hin und her bewegt, d.h. immer
wieder abgebremst, zum Stillstand gebracht und in der entgegengesetzten Rich-
tung beschleunigt” werden muB.1! In diesen {iberaus engen konstruktiven Korri-
doren blieben daher wirklich grundlegende Veridnderungen der Fahreigenschaf-
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ten aus. Angesichts dieser Mingel erscheinen alle MaBnahmen, die bislang fiir
die bessere Verbrennung und Kraftstoffnutzung getroffen wurden, fast wie
Hilfsmittel, um das in 6kologisch-sozialen Umweltdruck geratene Auto attraktiv
zu halten. Dies scheint auch bitter notig, wenn man die mit der Nutzung von
Automobilen entstehenden Schadstoffe betrachtet: Allein 71% der Gesamtemis-
sionen an Kohlenmonoxid (CO) werden in den 80er Jahren dem Straenverkehr
zugeschrieben, bei Stickstoffdioxid (NO,) sind es 63% und bei Kohlenwasser-
stoff (HC) immer noch 47%. Trotz Einsatz von Filter- und Katalysatorentechnik
ist der Fahrzeugverkehr damit zu einem der groBten Umweltprobleme unserer
Zeit geworden. Der Einsatz von modernen Werkstoffen, neuen Fertigungsver-
fahren oder auch der elektronischen Kennfeldregelung haben zwar Fortschritte
beim Leistungsgewicht, spezifischen Kraftstoffverbrauch und in der Betriebs-
sicherheit der Aggregate erreichen konnen, an den prinzipiellen Ubeln konnte
jedoch nichts verindert werden. 12

Die technische Bilanz der automobilen Fortbewegung sieht also trotz allen
High-Tech-Glanzes gar nicht so rosig aus. Die Automobilnutzer haben sich
ldngst an diese technischen Kriicken gewohnt und sehen in dieser Antriebstech-
nik keinen Nachteil mehr.!3 Der Blick auf technische Nachbarfelder unter-
streicht zusétzlich die Zweifel am bisher Erreichten. "Siemens-Ingenieure haben
errechnet, dafl ein Kraftfahrzeug, das in den letzten Jahren eine dhnliche Ent-
wicklung hinter sich gebracht hitte wie die integrierten Halbleiterschaltungen,
heute etwa 50 Gramm schwer und 5000 km/h schnell wire. Dieses Gerit kime
mit einer Tankfiillung 500.000 Kilometer weit und der Preis lige bei 5 DM."14

Wenn also der Verbrennungsmotor selbst nach hundert Jahren Entwick-
lungszeit keineswegs ein rundherum iiberzeugendes technisches Konzept zur
Unterstiitzung von Mobilitat darstellt, fragt man sich selbstverstandlich erst
recht nach den Griinden, warum diese Antriebstechnik so unangefochten das
Automobilitdtsdenken bestimmit.

Die Suche nach mobilen Antriebssystemen zu Beginn des Jahrhunderts

Ein Blick zuriick in die Anfinge automobiler Antriecbssysteme zeigt, dafl die
Frage nach geeigneten Motorenkonzepten zunichst sehr offen und duflerst kon-
trovers diskutiert wurde. Aus den USA iiberlieferte Zahlen lassen die damals
vorherrschenden Techniktrends erkennen. Von 4192 registrierten Motorfahrzeu-
gen im Jahre 1900 waren 1681 mit einem Dampfantrieb ausgestattet, wihrend
1575 von Elektromotoren angetrieben wurden. Lediglich bei einer bescheidenen
Anzahl von 936 Fahrzeugen war ein benzinbetriebener Verbrennungsmotor ein-
gebaut.15
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Den weltweiten Siegeslauf des Verbrennungsmotors ahnte um die Jahr-
hundertwende niemand voraus. Es erwartete dies um diese Zeit auch niemand,
da die konstruktive Verfassung dieser Technik keineswegs fiir sich sprach. Die
von der Technikgeschichtsschreibung in dieses Motorenprinzip gerne hinein-
konstruierte technische Uberlegenheit existierte nichtl®, sie sollte sich auch
nicht automatisch herstellen, sondern muflte durch nichttechnische MaBnahmen
erst sozial konstruiert werden. Zur Illustration des damaligen technischen Zu-
standes legte Eugen Diesel, Erfindersohn und Schriftsteller, am Beispiel des
Wagenbesitzes der Familie Diesel in den ersten Jahren nach der Jahrhundert-
wende interessante Einblicke vor: "Ohne Chauffeur kam allenfalls ein technisch
erfahrener und motoreifriger Herrenfahrer aus, der sehr viel Zeit hatte und aus
dem Umberjagen in der Welt ein Lebensziel machte. Wer indessen in einem
anderen Beruf steckte, und war er selbst Ingenieur, der konnte den Chauffeur
kaum missen. Fast jeden Tag war etwas am Wagen zu tun. Ventile waren einzu-
schleifen, Olkohle vom Kolben zu entfernen, das Gestinge der AbreiBziindung
nachzustellen, der Vergaser auseinanderzunehmen. Immer wieder war man ge-
zwungen, sich in die Eingeweide des Wagens zu versenken, und da mufite man
mit Schraubenschliissel, Olkanne und gelbem Schmierfett operieren, das man in
Ermangelung einer Fettpresse dick auf den Zeigefinger auftragen mufte."17

Der grofte amerikanische Automobilproduzent vor der Jahrhundertwende,
Col. Alvert A. Pope, bevorzugte daher auch den elektrischen Antrieb mit dem
Argument "you can't get people to sit over an explosion”. Er bezeichnete den
Verbrennungsmotor als "noisy, unreliable, and elephantine, it vibrates so vio-
lently as to loosen one's dentures” und kam zu einer - aus heutiger Sicht -
bemerkenswerten Einschétzung: "The automobile industry will surely burgeon
but this motor will not be a factor."18

In Deutschland schienen die Perspektiven fiir den batteriebetriebenen
Elektroantrieb ebenfalls giinstig. Die Niirnberger Schuckert-Werke gaben im
Jahre 1900 bekannt, daf3 "auf Grund von reichlich einlaufenden Anfragen" die
"Konstruktion von Motoren und Schaltapparaten fiir elektrische Automobilfahr-
zeuge" aufgenommen wiirde. "Die bisherigen Erfahrungen beim Zusammen-
arbeiten mit Wagenbau- und Akkumulatorenfirmen berechtigen zu der Annah-
me, daf sich unsere Konstruktionen fiir elektrische Automobile in der Praxis
gut bewihren werden, daB die elektrischen Selbstfahrer fiir Stidte eine grofie
Zukunft haben."19 In den verschiedenen Gazetten tobten die Auseinanderset-
zungen tiber die Frage nach dem optimalen Antriebssystem, in denen zumeist
die Elektrotraktion favorisiert wurde, "denn Benzinmotoren haben einige prinzi-
pielle Mangel, die den elektrischen Motoren fehlen. Die groBen Vorteile des
Wagens liegen darin” - so ein Ingenieur in der renommierten Zeitschrift 'Die
Technik' -, "dal} er belastet angeht und auch iiberlastet werden darf, sich wun-
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derbar regulieren 148t, keinen Geruch und keinen Liarm verbreitet, keine Explo-
sionsgefahr in sich birgt und keine allzu komplizierte Maschinerie hat..."20

Aber auch dem Dampfantrieb wurden beachtliche technische Eigenschaf-
ten zugeschrieben, die eine weitere Verbreitung hitten erwarten lassen. "Com-
pared with the petrol-engined vehicles of the time, (the steam car) had the merit
of being almost completely silent and vibrationless; it required no change speed
gears while the thermal storage capacity of its boiler gave it a reserve of power
for acceleration, hill-climbing or bursts of speed which the petrol engine could
not achieve."21

In dieser durchaus offenen Situation sollte die Durchsetzung des Verbren-
nungsmotors als dominante, universell eingesetzte mobile Antriebstechnik maB-
geblich von einer nur fiir wenige Jahre vorherrschenden Mode beeinflufit wer-
den, die zur Entstehung neuer Interessenkoalitionen mit langfristigen Folgen
beitrug. Emil Jellinek, 6sterreichisch-ungarischer Konsul und ehemaliger Direk-
tor der Credit Lyonnais in Paris, verkorperte mit seinem Standesbewuftsein und
seiner Abenteuerlust einen fiir die Jahrhundertwende in Europa typischen Auto-
mobilisten. Als selbstéindiger Kaufmann in Nizza lebend, stand er in enger Ver-
bindung zur Daimler-Motoren-Gesellschaft, einem zu dieser Zeit kleinen Unter-
nehmen, das im schwibischen Cannstatt erste erfolgreiche Erprobungen von
Fahrzeugen mit schnellaufenden Verbrennungsmotoren abgeschlossen hatte und
nun nach neuen Mirkten Ausschau hielt. Jellineks Ideen und Uberlegungen stie-
Ben beim Chefkonstrukteur Wilhelm Maybach auf offene Ohren und wurden
von Frederick Simms, dem englischen Generalvertreter von Daimler, unter-
stiitzt. Simms spielte zu dieser Zeit eine besonders wichtige Rolle, weil er das
Unternehmen 1895 vor dem Konkurs gerettet hat und nun als wichtigster Kapi-
talgeber fungierte. Jellinek schrieb spiter iiber diese Zusammenarbeit, daB May-
bach "wie alle Erfinder” "einseitig" sei und deshalb von ihm "dirigiert" werden
muBte. Eine zeitlang sei es ihm gelungen, alle seine Wiinsche durchzusetzen,
Maybach habe "wie auf Kommando erfunden."22

Die Interessen Jellineks waren zu dieser Zeit auf die Verwendung der
Fahrzeuge ausschliefSlich fiir Renn- und Reprisentationszwecke gerichtet. Ins-
besondere in Frankreich wurden diese neuen Fahrzeuge als Demonstrations-
werkzeuge reicher Aristokraten oder klassenbewuBter GroBindustrieller zur
Wieder-Sichtbarmachung gesellschaftlicher Unterschiede eingesetzt, die im
Zuge der damals modernen Massenverkehrsmittel, also der Eisenbahn, verloren
zu gehen drohten. Der Schriftsteller Otto Julius Bierbaum beschrieb in seiner
erstmals 1902 erschienenen "Reise im Automobil” diese Unlust zum Zugfahren
in hoheren Kreisen und die damit verbundene Suche nach neuen Mdoglichkeiten
der sichtbaren Differenzierung: "Heiliger Himmel. - Welch eine Bagage! Was
hat man von seinem Kulturmenschentum? Eine Garnitur Koffer. Aber welche
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Wollust liegt in dem Gedanken: wir werden sie nie aufzugeben brauchen! Uber-
haupt: eine wolliistige Perspektive! Wir werden nie von der Angst geplagt wer-
den, daB wir einen Zug versiumen konnten. Wir werden nicht nach dem Pack-
triger schreien, nie nachzihlen miissen: eins, zwei, drei, vier, hat er alles? Herr-
gott, die Hutschachtel! Sind auch die Schirme da? Wir werden nie Gefahr lau-
fen, mit unausstehlichen Menschen in ein Kupee gesperrt zu werden, dessen
Fenster auch bei driickendster Hitze nicht geoffnet werden darf, wenn jemand
mitfdhrt, der an Zug-Angst leidet. Wir werden keinen Ruff in die Lungen
bekommen. Wir werden selber bestimmen, ob wir schnell oder langsam fahren,
wo wir anhalten, wo wir ohne Aufenthalt durchfahren wollen. Wir werden wirk-
lich reisen und uns nicht transportieren lassen..."23

Mit dieser vorherrschenden Geisteshaltung erfreuten sich vor allen Dingen
automobile Wettfahrten um die Jahrhundertwende groer Beliebtheit. Wihrend
allerdings beim ersten dieser Wettbewerbe, bei der Fernfahrt Paris-Rouen im
Jahre 1894, fiir die Plazierung noch ein ganzes Biindel von Eigenschaften wie
Bequemlichkeit, Sicherheit und Sparsamkeit ausschlaggebend waren, entwik-
kelten sich die urspriinglichen Autofernfahrten mehr und mehr zu reinen
Geschwindigkeitswettrennen. Zur gesellschaftlichen Bedeutung dieser "Schnel-
ligkeitsrennen” nochmals der Schriftsteller Bierbaum: "Sie dienen der Propagie-
rung des Automobils beim Publikum, das fiir etwas Neues nur gewonnen wer-
den kann, wenn es dabei Gelegenheit findet, sich aufzuregen, und sie dienen der
Vervollkommnung der Industrie, die derartiger 6ffentlicher Priifungen bedarf,
bei denen von Mal zu Mal die Aufgaben gesteigert werden. Die Konkurrenz-
arbeit wird zum o6ffentlichen Drama. Das ist wunderschon. Ich finde diese inter-
nationalen Wettkdmpfe der Automobilindustrie als Erscheinung nicht weniger
schon als die olympischen Spiele. An Bedeutung iibertreffen sie sie bei weitem.
Dort war die Vervollkommnung der korperlichen Tiichtigkeit eines Volkes das
Ziel, hier ist es die Vervollkommnung eines kulturellen Machtmittels im Rah-
men aller Kulturnationen..."24

Wie die Hersteller unter diesen Umstinden Produkte entwickelten, zeigten
die Ergebnisse der Zusammenarbeit Jellineks mit Maybach. Jellineks Sport-
interessen und die konstruktive Umsetzung durch Maybach verwandelten die
Motorkutsche Ende des Jahrhunderts zu einem Rennautomobil, dessen typische
Merkmale fiir die spitere Automobilentwicklung, und zwar iiber diese Renn-
epoche hinaus, Vorbildcharakter haben sollten. Mit dem tiefer gelegten Schwer-
punkt, dem vorn liegenden Motor und dem Antrieb der Hinterrdder waren unter
der Federfiihrung Maybachs zumeist schon bekannte konstruktive Merkmale zu
einem Gesamtkonzept vereint und dem Rennzweck entsprechend optimiert.
Kernelement des neuen Autos war der mit dem feuergefihrlichen Benzin betrie-
bene Vierzylinder-Viertakt-Otto-Hubkolbenmotor. Mit breiteren Ventilquer-
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schnitten sowie einem veridnderten Verhiltnis von Hub und Bohrung konnte
eine Leistungssteigerung mit hoheren Drehzahlbereichen erreicht werden.25 Der
neue "Mercedes", benannt nach einer der Tochter Jellineks, verfiigte zwar
immer noch iiber stattliche 5,9 1 Hubraum, doch erreichte man damit dank einer
Umdrehung von 1000/min - im Kontrast zu den im damaligen Verbrennungs-
motorenbau iiblichen maximalen 700 Umdrehungen pro Minute - eine Leistung
von 35 PS.26 Allerdings waren die gesellschaftlichen Perspektiven fiir solche
Fortbewegungsmittel noch unsicher.

Diese Orientierung der Konstruktionsarbeit an den Wiinschen der gesell-
schaftlichen Oberschichten zur Befriedigung launenhafter Renninteressen blieb
im geschiftlichen Alltag ndmlich nicht ohne Kritik. Die Kaufleute im Vorstand
der Daimler-Motoren-Gesellschaft kritisierten die vorherrschende Gesinnung
ihres Chefkonstrukteurs Maybach. Insbesondere die Wahl des feuergefihrlichen
Benzins stie bei diesen Herren auf groBe Bedenken, die ihre Aufmerksamkeit
vielmehr langsam laufenden und mdéglichst mit ungefahrlichen Schwerélen oder
dem heimischen Spiritus betreibbaren Verbrennungsmotoren widmeten. Die
Absatzentwicklung bis zur Jahrhundertwende stiitzte diese Skepsis gegeniiber
Benzinmotoren. Im Jahre 1889 hatte die Firma 201 Aggregate verkaufen kon-
nen (Exportanteil 81%!), davon wurden aber lediglich 33 Motoren fiir den
Antrieb zumeist franzésischer und englischer Automobile verwendet, wihrend
die iiberwiegende Mehrzahl der Motoren als Antriebe fiir Schiffe und stationére
Kraftanlagen diente und mit anderen Brennstoffen zu betreiben war. Die Abnei-
gung gegen die mit hochexplosivem Benzin betriebenen Verbrennungsmotoren
griindete sich im Vorstand auch darauf, daf eventuelle Unfille nachteilige Aus-
wirkungen fiir das iibrige Motorengeschift nach sich ziehen wiirden. Bei den
Konstrukteuren und Technikern stellte sich die Situation allerdings anders dar:
"Man war froh, in dem leicht erhéltlichen Benzin einen so bequemen Brennstoff
fiir den unter solch seltsamen Verhiltnissen arbeitenden Explosionsmotor
gefunden zu haben, der durch einfaches Uber- oder Durchleiten von Luft ein
brennbares und arbeitsleistendes Gemisch erzeugte."2” In Rechnung gestellt
werden muf}, dafl die technische Gewihrleistung von automobilen Antriebs-
systemen eine Aufgabenstellung war, fiir die keine Vorbilder existierten, daher
Grundlegendes erdacht und konstruiert werden muBte. In dieser offenen Situa-
tion war die Affinitit zu Konstruktionselementen groB3, die iiberhaupt Aussicht
auf grundsitzliche Funktions- und Betriebssicherheit boten. In der Tat lie sich
das fliissige Benzin nicht nur hervorragend fiir die bisher ja schon vorhandenen
Gasmotoren verwenden, Benzin war bis 1900 "ein schlecht absetzbares Neben-
produkt der Petroleumherstellung” und daher preiswert zu haben.28 Allerdings
deutete sich bereits zu dieser Zeit das groBe Interesse der bedeutenden Olprodu-
zenten wie Rockefellers Standard, Rothschilds BNITO oder den Nobels an,
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Automobile als neuen Zukunftsmarkt bei den strategischen Planungen nicht lén-
ger auBer acht zu lassen.2%

Die Verwendung des fliissigen Benzins fiir mobile Antriebe blieb nicht nur
wegen der damit eintretenden Gefihrdung der offentlichen Sicherheit weiterhin
in der Diskussion. Diese fliissigen Kohlenwasserstoffe waren ja Erdolprodukte
und damit mangels ausreichender heimischer Rohstoffquellen ein zu importie-
rendes Gut. So konnte es nicht ausbleiben, daB 1902 der Vorstandsvorsitzende
des Mitteleuropdischen Motorwagen-Vereins (MMYV), dem ersten deutschen
Automobilclub, Graf v. Talleyrand, die Verwendung von Spiritus zur nationalen
Aufgabe heraufbeschwor, da Alkohol als "Produkt unserer vaterldndischen
Landwirtschaft” eine vom Ausland unabhingige Versorgung mit Brennstoff er-
moglichen wiirde.30 Die verschiedenen Initiativen, Preisausschreiben, Wettfahr-
ten usw. des MMV zur Popularisierung heimischer, also im wesentlichen alko-
holischer Brennstoffe, blicben aber wenig erfolgreich. Der im Jahre 1902 aus
dem MMYV herausgeldste Verein Deutscher Motorfahrzeugindustrieller (VDMI)
als Interessenvertreter der Industrie setzte dagegen aus konstruktiv-pragmati-
schen Griinden frithzeitig auf Benzin. Der Benzol-Verband (BV) fand fiir hei-
mische Rohstoffe in den 20er Jahren als Additive fiir Benzin neue Verwen-
dungsformen, in dem namlich die herk6mmlichen aromatischen Kohlenwasser-
stoffe mit den heimischen aliphatischen zu einem klopffesten, sprich auch fiir
hochste Verdichtungen geeigneten Super-Kraftstoff, dem ARAL, vermischt
wurden,3!

Der Streit um das richtige Motoren- bzw. Brennstoffkonzept als zukiinfti-
ges Produktkonzept der Daimler-Motoren-Gesellschaft spitzte sich in der von
den Mehrheitsaktiondren Lorenz und Duttenhofer 1899 initiierten Griindung der
"Motorfahrzeuge- und Motorenfabrik Berlin-Marienfelde" zu. Im Gegensatz zu
der von Chefkonstrukteur Maybach in Zusammenarbeit mit Jellinek in Cann-
statt eingeschlagenen Konstruktionsrichtung des schnellaufenden, hochverdich-
tenden Verbrennungsmotors, sollte hier in Lizenz der Columbia Electric Com-
pany die Fertigung von Elektromobilen vorzugsweise fiir den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr aufgenommen werden, um "in verkehrsreichen Straen der
Grofistiadte gerdusch- und geruchslos zu verkehren, angenehmer, bequemer und
schnell362r, als es das beste Pferdegespann im Luxuswagen zu leisten imstande
wire."

Die Entscheidung bei Daimler iiber zukiinftige Produktprofile wurde
schlieBlich durch die iiberragenden Erfolge Jellineks wihrend der Rennwochen
in Nizza beeinflufit. Das Rennauto Mercedes deklassierte die Konkurrenzkon-
struktionen und hinterlieB offenkundig beim Fachpublikum einen nachhaltigen
Eindruck.33 "Wir sind in die Ara Mercedes eingetreten”, faBte der damalige
Generalsekretdr des Automobilclubs de France, Paul Meyan, die Ereignisse
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weitsichtig zusammen. Die rennbegeisterten Franzosen, damals noch die fiih-
rende Auto-Nation, verlichen dem Mercedes-Erfinder Maybach den Titel eines
"roi du constructeurs".34 Auch in GroBbritannien und den USA blicben die
Rennerfolge dieses ncuen Automobiltyps, der auch rein duBerlich die Abkehr
von der Pferdekutsche als bisheriges konstruktives Vorbild markierte, nicht
ohne Wirkung.35 Den Rennsiegen folgte der geschiftliche Erfolg. Der Umsatz
der Firma verdreifachte sich in kurzer Zeit, er stieg von 0,815 Millionen RM im
Geschiftsjahr 1898/99 auf 1,584 Millionen RM im Zeitraum 1899/1900 und
erreichte im Jahr 1901/02 schlieBlich 2,5 Millionen RM.3¢ Diese Zahlen iiber-
zeugten nun auch die urspriinglich zweifelnden Gesellschafter der schwibischen
Firma, die Option fiir Elektroantriebe war angesichts des schnellen Markterfol-
ges fiir Benzin-Automobile damit praktisch vom Tisch; die nun auch geschaft-
lich lukrative Orientierung auf den Luxus-, Représentations- und Sportmarkt
lieB alle Bedenken gegeniiber dem Einsatz des gefahrlichen Benzins gegen-
standslos werden. Plstzlich erschien auch die Tatigkeit Jellineks in einem ande-
ren Licht. Daimler-Direktor Berge: "Ich hebe besonders sein Talent hervor, die
Wiinsche des Publikums, die sich in bezug auf die hohere Geschwindigkeit und
den groferen Luxus der Automobile standig erhohten, in die Praxis zu iibertra-
gen und die Widerstinde der Konstrukteure zu iiberwinden."37

Zeitgenossischen Beobachtern war es dabei nicht immer plausibel, wes-
halb die Industric gerade aus "einem hilflosen, spektakelnden, plumben
Geschopf, wie es der erste Benzinmotor war", ein betriebstaugliches Antriebs-
aggregat entwickelte. Man erklirte dies damals mit der "ausschlaggebenden
Bedeutung”, die "der Rennsport fiir die Entwicklung der Industrie gehabt hat",
ohne freilich damals schon die Folgen dieser Technikwahl vorausahnen zu kon-
nen.38 Selbst Auto-Konig Henry Ford zeigte sich gegeniiber der herausragenden
Bedeutung des Renngedankens - wie er sich ausdriickte - fiir die Automobilent-
wicklung sehr skeptisch. "Ich habe nie viel von ihm gehalten, aber das Publi-
kum weigerte sich standhaft, das Automobil fiir etwas anderes als ein kostbares
Rennspielzeug anzusehen. Darum muften wir zum Schlufl das Wettrennen mit-
machen, (mit dem Nachteil), mehr Sorgfalt auf Geschwindigkeitsleistungen als
auf die eigentliche Giite des Wagens zu legen.">

Modische Verwendungszwecke von Automobilen, die nur fiir wenige Jah-
re vorherrschten, sollten damit langfristige konstruktive Wirkungen haben. "Es
kann nicht oft genug betont werden", fafite beispielsweise ein Dozent an der
Technischen Hochschule in Aachen eine in Motorenbauerkreisen populire
Ansicht zusammen, "da die Zukunft der Motorfahrzeuge in einer Leistungs-
steigerung durch Geschwindigkeitserhhung liegt. Nimmt man ihnen diese, so
nimmt man ihnen auch ihre Zukunft."40 Die Verwendung der ersten Automobi-
Ie zu Rennsportzwecken legte damit die konstruktionsleitenden Korridore im
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Denken und Handeln der Automobilbauer fest. "Die aufgrund der Wettbewerbs-
vergleiche und entsprechender technischer Reglements stéindig herausgeforder-
ten Motorenbauer spiirten immer neue Wege zur Erweiterung der Drehzahlgren-
zen auf. Uber Variationen der Ventilsteuerung und Ventilanordnungen fiihrte
der Weg zu neuen Baumaterialien mit hoherer Festigkeit und geringerem spezi-
fischen Gewicht. Der Wettbewerbsmotor war permanenter Wegbereiter zukiinf-
tiger Normalmotoren."#! Auch in unseren Tagen scheint der Rennsport wenig
an seiner Bedeutung fiir die Automobilentwicklung verloren zu haben. "Die
Rennsportabteilung ist die Keimzelle fiir junge, engagierte Ingenieure. Renn-
sport motiviert, und die Beteiligten sind willens”, - so Fritz Indra, Direktor der
Vorausentwicklung der Opel AG -, "ganz besonderes zu leisten."42

In diesem vorherrschenden Milieu der ersten Jahre nach der Jahrhundert-
wende, die Verwendung der Automobile als Renn- und Reprisentationsobjekte,
im Wunsch nach distinguierter Bewegung, jederzeit und mit Lust an hoher
Geschwindigkeit loszufahren, wurde die Wahl und Ausprigung motorischer
Antriebe definiert. Verbrennungsmotoren, die mit energiereichem, fliissigem,
aber eben leicht fliichtigem Benzin betrieben werden konnten, erfiillten diese
sehr spezifischen und zeitbedingten Anspriiche vergleichsweise gut. Andere
gewerbliche oder private Nutzungszwecke blieben in dieser fiir die konstrukti-
ven Grundlagen so prigenden Phase noch eher marginal. Damit vollzog sich
neben der technischen Konsolidierung aber auch eine Bedeutungspriagung. Das
Automobil erlebte praktisch eine "zweite Erfindung", weil nunmehr im allge-
meinen Bewufitsein der Begriff Automobil mit diesem Rennwagenkonzept,
angetrieben von einem Hubkolben-Verbrennungsmotor, fest verbunden war und
fiir alternative Fahrzeugkonzepte schon begrifflich kaum noch Raum zur Verfii-
gung stand.

Diese Entstehungsbedingungen inderten sich schon nach kurzer Zeit. Der
Reiz der Rennsportveranstaltungen lieB in seiner allesdominierenden Bedeutung
nach, der Absatzmarkt fiir Luxus- und Rennautos war selbstredend nicht belie-
big ausbaufihig, wihrend die Zahl der Automobilhersteller - angezogen von der
Chance auf profitable Geschifte - stindig zunahm. Allein in Deutschland ver-
doppelte sich die Zahl der Automobilfirmen zwischen 1900 und 1907. 1900
zéhlte man noch 30 Fabriken, 1907 waren es bereits 65 Unternehmen.43 Um die
Jahreswende, 1906/7, war es dann soweit: Die noch junge Industrie erlebte ihre
erste Strukturkrise. Die Gesamtzahl der in Deutschland hergestellten Fahrzeuge
fiel von 4806 (1906) auf 3491 Einheiten im Jahre 1907. Der Verkauf von Daim-
ler-Pkws beispielsweise ging von 863 Fahrzeugen, die noch 1905 abgesetzt
werden konnten, auf 109 zuriick.44 Mit der sich veridndernden Gewichtung der
Nutzung von Automobilen tauchte auch die Frage geeigneter Antriebssysteme
wieder auf. Bei der Priifung der bisherigen Konstruktionsweise offenbarten die
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bisher entwickelten Verbrennungsmotoren fiir neue Aufgabenstellungen doch
erhebliche Tauglichkeitsmingel. "Von einem Wagen fiir den tdglichen Ge-
brauch verlangt der Besitzer von vornherein Wirtschaftlichkeit (und Sicherheit)
- fiir den Sportsmann dagegen trat die Kostenfrage zuriick hinter die Moglich-
keit, sportliche Tourenfahrten moglichst weit ausdehnen zu konnen und die
Fahrgeschwindigkeit entsprechend zu steigern - Dinge", so eine Expertise aus
dem Jahre 1910, "fiir die der Akkumulatorenwagen wegen seines beschrinkten
Aktionsradius allerdings nicht geeignet war."43

Andere problematische Eigenschaften der bis dahin dominierenden An-
triebstechnik traten in Erscheinung. "Ferner ist bei den Benzinmotoren noch
nicht jene sanfte Ingangsetzung erreicht, die den Dampfwagen auszeichnet. Nur
das Elektromobil fahrt befriedigend an. Als grofer MiBstand wird endlich” - aus
heutiger Sicht sicherlich erstaunlich - "bei allen Explosionsmotoren der léstige
Geruch der Abgase empfunden. Ein Motorwagenverkehr in den belebten Haupt-
straen der GroBstidte wird heute von den Hygienikern scharf angegriffen. Will
der Explosionsmotor im GrofBstadtbetrieb gegeniiber dem viel angenehmeren
elektrischen Betrieb das Feld behaupten, so miiiten die Abgase in irgendeiner
Art unschadlich gemacht werden. Man erhoffte zu viel von der Entwicklung des
Automobils als Sportfahrzeug und vergaB, dafi der Sport niemals einen gleich-
maéBigen Absatz fiir die Industrie bietet, weil er stets mit dem Neuesten flirtet
und kokettiert."4¢ In Berlin versuchte 1909 der Polizeiprisident mit verschie-
denen Verordnungen die Verbreitung von Taxen mit elektrischem Antrieb zu
verbessern. Immerhin registrierte man in Deutschland noch 1914, zu einer Zeit,
als die "erste" Renaissance des E-Antriebes schon wieder vorbei war, 554 elek-
trisch betriebene Lkw bei einer Gesamtzahl von 9739 zugelassenen Fahrzeugen
(dies entsprach einem Anteil von knapp 6%). In den USA betrug in diesem Jahr
der Anteil der 17.700 dort elektrisch betriebenen Lastkraftwagen 22% der ins-
gesamt 78.000 starken Lkw-Flotte.47 Auch fiir Maybach, der fiir die technische
Seite des Mercedes verantwortlich zeichnete, stellte der Verbrennungsmotor nur
eine technische Episode bei der Suche nach geeigneten Antriebssystemen dar.
Nach den groBen Rennerfolgen begann er mit der Arbeit an einem "Benzin-
Dampfmotor” und experimentierte mit dem Einsatz von Druckluft als neue
Traktionsvariante. Im geschéftlichen Rausch der Rennerfolge blieb fiir solch
"abweichende” Experimente im Unternehmen freilich schon kein Platz mehr,
Maybach wurde bereits 1904 in ein eigens fiir ihn eingerichtetes "Erfinderbiiro”
abgeschoben und schied wenig spiter ganz aus dem Unternehmen aus.43

Die staatlichen Verordnungen, Kritiken und Forderinitiativen fiir andere
Antriebssysteme blieben indes ohne durchgreifenden Erfolg. Eine tatsdchliche
Renaissance alternativer Antriebe, insbesondere der Elektrotraktion, kam nicht
mehr in Gang. Bezeichnend dabei ist die Unternehmenspolitik der grofien Elek-

41



trokonzerne Siemens und AEG. In beiden Unternehmen spielten Automobile als
mogliche Absatzmirkte fiir elektrische Energie eine Rolle, allerdings ohne die
Bedeutung strategischer Geschiftsfelder zu erlangen. Siemens operierte kurze
Zeit nach der Jahrhundertwende mit elektrischen Antrieben, begann aber bald
nach Unternehmen zu suchen, die bereits im vorherrschenden Verbrennungs-
motorenbau Erfahrungen hatten, um - wie es in einem Siemens-Rundschreiben
aus dem Jahre 1908 hieB - "sofort und direkt... in der Lage (zu sein), im neuen
Jahr mit einer bewahrten Konstruktion eines starken Benzin-Automobils auf
dem Markte zu erscheinen."4° Die von Siemens aus diesen pragmatischen Moti-
ven gekaufte kleine Berliner Autofirma "Protos” und die von der AEG betriebe-
ne Marke "NAG" sollten in den Elektrokonzernen aber Fremdkdorper bleiben,
die weder vom vorhandenen elektrotechnischen Know-how profitieren konnten,
noch die Moglichkeiten einer eigenstindigen Produktprofilierung erhielten.50

Die veranderte Nutzung des Automobils zum Endes des ersten Jahrzehnts
dokumentierte sich auch in der amtlichen Statistik. Dienten zu Beginn des
neuen Jahrhunderts nahezu alle automobilen Fahrzeuge privat-geselligen Ver-
gniigen, riickten im Laufe der Jahre gewerbliche oder 6ffentliche Verwendungs-
zwecke immer mehr in den Vordergrund. Von den 25.815 im Jahre 1907 im
Deutschen Reich zugelassenen Personenkraftfahrzeugen wurden 219 in 6ffentli-
chen Verwaltungen, 1197 im O&ffentlichen Personennahverkehr, 270 in der
Landwirtschaft und immerhin schon 10.699 im privaten Gewerbe eingesetzt.
Fiir knapp die Hilfte der zugelassenen Fahrzeuge spielten somit bereits ganz
andere Anforderungen eine Rolle, als sie durch die Rennveranstaltungen der
klassen- und standesbewufSten Automobilisten noch um die Jahrhundertwende
definiert worden waren.51

Damit hatten sich die Verwendungskontexte der Automobile recht deutlich
gewandelt, wihrend der technische Stand automobiler Antriebstechniken - und
das war gerade auch der Viertakt-Hubkolben-Verbrennungsmotor - merkwiirdi-
gerweise nicht mehr zur Disposition stand. Im Jahre 1912, als die erste zusam-
menfassende, Lehrbuchcharakter einnehmende Darstellung fiir die Automobil-
technik in Deutschland erschien, restiimierte der Autor befriedigt, da nunmehr
auch im Automobilbau iiber zentrale technische Basisfragen Klarheit bestehe:
"Normalbauart sind einfachwirkende Verbrennungsmaschinen fiir fliissige
Brennstoffe, die mit vier stehenden, zumeist paarweise zusammengegossenen
Viertaktzylindern mit Wasserkithlung und Ventilsteuerung versehen sind". Als
habe es nie andere Optionen gegeben, stellt der Verfasser - ausgehend von die-
sem nun herrschenden Standard - fest, dal die "Auswahl unter den verfligbaren
fliissigen Brennstoffen von vornherein auf solche beschrinkt (ist), die schon bei
gewohnlicher Temperatur verdampft werden kénnen" und bestétigt mit diesem
infinitiven RegreB das Benzin als die Brennstoffoption, wihrend Benzol und
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Spiritus als mogliche Option aus dem Kanon der in Frage kommenden techni-
schen Moglichkeiten gestrichen wurde. Nach wie vor bei dieser Antriebstechnik
bestehende grundlegende Probleme, wie die Verwendung dieses hochexplosi-
ven Kraftstoffes und die Notwendigkeit einer zusétzlichen Energiequelle zum
Starten der Anlage, fanden keine Erwihnung mehr.52

Die Etablierung des Verbrennungsmotors fand allerdings nicht nur als zen-
trales Element in Automobilen statt. Auf technisch konstruktiver Ebene wurden
bereits Allianzen zu einem weiteren, ebenfalls in der Entstehung befindlichen
Technikfeld, das zur Jahrhundertwende eine rasche Expansion erlebte, gekniipft
- der Luftfahrt. Mit zunéchst zwei getrennten und sich gegenseitig bekdampfen-
den Konstruktionsprinzipien, namlich "schwerer als Luft" (Flugzeuge) sowie
"leichter als Luft" (Luftschiffe) entstanden die ersten Fluggerite, die in der
Offentlichkeit ein noch viel groBeres Echo erzielten als Automobile. Wihrend
hierzulande - im Vergleich zu den Nachbarldndern - die automobile Motorisie-
rung weiterhin aus Sicht der Autolobby eher schleppend verlief und zudem
durch eine Reihe reglementierender staatlicher Auflagen in engen Grenzen
gehalten wurde, erlebte insbesondere die Luftschiffahrt eine hohe gesellschaftli-
che Aufmerksamkeit. "Franzosen und Russen gehort das Land. Das Meer gehort
den Briten. Wir aber besitzen im Luftreich die Herrschaft unbestritten”, faBte
eine Pressestimme zur Fernfahrt eines "Zeppelin"-Luftschiffs im Jahre 1908 in
Abwandlung eines Heine-Zitats die offentliche Stimmung zusammen.53

Ob im Luftschiff oder auch in Flugzeugen dieser Zeit, fiir beide konkurrie-
rende Konstruktionslinien wurden moglichst leichte Antriebe benétigt, die eine
grofle Reichweite garantierten. Damit war ein Lastenprofil definiert, das dhnli-
che Anforderungen fiir Antriebslosungen stellte, wie sie es bei Rennveranstal-
tungen fiir Automobile um die Jahrhundertwende bereits gegeben hatte. Es ist
daher kaum verwunderlich, daB die beiden jungen Industriezweige, insbeson-
dere nach der ersten Wachstumskrise im Automobilbau 1906/7, eng miteinan-
der kooperierten und die unternehmerischen und technikwissenschaftlichen
Bezichungsgeflechte immer dichter wurden. Der 1907 bei Daimler geschafite
Chefkonstrukteur Wilhelm Maybach griindete unter der offiziellen Leitung sei-
nes Sohnes Karl ein eigenes Motorenbauunternehmen, das nicht nur rdumlich
unmittelbar neben der Zeppelin-Werft in Friedrichshafen gelegen war, sondern
auch enge geschiftliche Beziehungen zum Luftschiffbau pflegte.’* Der "Verein
Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller” (VDMI) fiihlte sich schon wenige Jahre
nach seiner Griindung 1901 mehr und mehr "auch fiir Motorboote und Motor-
schiffe (sowie) Luftschiffe verantwortlich...".55 Die "Automobiltechnische
Gesellschaft” bot schon kurze Zeit nach ihrer Griindung eine Plattform fiir die
Erdrterung motortechnischer Probleme im Flugbetrieb und erweiterte sich kon-
sequentermafen zur "Automobil- und Flugtechnischen Gesellschaft”. Der hohe
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Grad an Konvergenz in der automobilen Motorenfrage konnte daher auch auf
das flugtechnische Anwendungsfeld iibertragen werden. Dies sollte der deut-
schen Fliegerei in kurzer Zeit einen relativ hohen Konstruktions- und Fabrika-
tionsstandard sichern,5¢

Die konstruktive Zwickmiihle: Konvergenzen und Stabilitiiten

Die Griinde fiir den raschen Erfolg des Verbrennungsmotors im Automobil und
Flugzeug liegen somit in zeitbedingten, aber vermutlich nicht ewig giiltigen
Umstidnden. Sicherlich reprisentierte der Verbrennungsmotor mit dem Treib-
stoff Benzin als Energiespeicher das Konzept mit der potentiell gréten Reich-
weite. Auch spielte der Wunsch, jederzeit und iiberall hinfahren zu kénnen,
ohne Fahrplan oder Ressourcenbegrenzungen, fiir die ersten Automobilisten
eine groBe Rolle. "Da der Energiespeicher an Bord mitgefiihrt werden muB, soll
der Speicher moglichst leicht sein und mdoglichst wenig Bauraum benétigen.
Benzin und Dieselkraftstoff erfiillen diese Forderungen am besten. Der Betrieb
z.B. mit Methanol, einem auch aus Kohle herstellbaren Alkohol, wiirde einen
etwa doppelt so groBen und schweren Tank erfordern, und eine Bleibatterie
schneidet, auch wegen der ungewohnlich langen Betankungszeit, besonders
unvorteilhaft ab."57 Es kann nicht in Abrede gestellt werden, dafl insbesondere
im Mittelwesten der USA, mit kaum nennenswerter Infrastruktur, dafiir aber mit
groBen Olvorkommen, der aus Europa importierte Verbrennungsmotor sicher-
lich in dieser Zeit als geeignetstes Antriebssystem gelten konnte. "The geogra-
phic center of automobiles manufacturing in the United States shifted from New
England, the home of the electric and steamer, to the Middle West. The early,
overwhelming choice of the internal-combustion engine by midwestern manu-
facturers was influenced by the region's poor roads, which were nearly impos-
sible for electrics to negotiate, and by the universal availability of gasoline for
fuel in sparsely settled rural areas lacking electricity."58

Damit der Verbrennungsmotor diese Eigenschaften, die ihn dann unter den
herrschenden Umstéinden zu einem Automobilantrieb pridestiniert erscheinen
lieBen, iiberhaupt darstellen konnte, waren grundlegende organisatorische Vor-
aussetzungen notwendig. Deutlich zeigte sich dies kurze Zeit nach der Jahrhun-
dertwende in den USA. Um die verschiedenen Antriebskonzepte herum grup-
pierten sich hier sehr unterschiedliche Hersteller- und Branchenstrukturen, die
weitere Aufschliisse fiir die friihe Durchsetzung des Verbrennungsmotors als
universelle Antriebsquelle liefern. Die Unternehmen in Detroit "were a diverse
group, but they had one thing in common. They became utterly dedicated to the
manufacture of motor vehicles, to the point where they seem to have preferred
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to go broke making automobiles than to get rich doing anything else."5® Die
Konstrukteure, Produzenten und Vertreiber an der Ostkiiste arbeiteten dagegen
nach ganz anderen MaBstiben. Die Stanleys, bekannteste und erfolgreichste
Produzenten von mobilen Dampfantriebssystemen, "were cussed New Englan-
ders. They wanted to make a comfortable living and had no interests in building
an automotive empire. They didn't believe in advertising... They are individua-
lists, not the kind of people to fight the new gas carmakers that were developing
in Detroit". "A customer simply couldn't walk in and buy a steamer... He had to
be screened like a candidate for an exclusive club. If the Stanleys decided he
didn't have the right personality for their car, they wouldn't even take his
order."®0 Ganz shnliche Unternehmensgrundsitze mit einer deutlichen Abnei-
gung gegen standardisierte Massenproduktion finden sich auch bei der Mehr-
zahl der Hersteller von Elektromobilen. "The electric car was the most conser-
vative form of the automobile, in that in bore the closest resemblance to the
horse-drawn vehicle in both appearance and performance. Manufacturers of
electrics closely copied fashionable carriage forms. The Wood Motor Vehicle
Company, a prominent early American maker of electric cars, for example,
hoped to supply hundreds of thousands of gentlemen's private stables with fine
carriages in all variety of styles rather than the creation of a machine which will
transport a man from town to town or on long country tours."6!

Das bei den Herstellern von Dampf- und Elektroantrieben gleichermaflen
beobachtbare Bemiihen um Abgrenzung, Exklusivitit und um eigenstindige
Profilgewinnung spiegelte sich auch auf konstruktiver Ebene wider, jeder Her-
steller verfolgte sein eigenes technisches Konzept. Obwohl mit identischen
technik-wissenschaftlichen Basisannahmen operiert wurde, fand ein gegenseiti-
ger Austausch von konstruktivem Wissen und Konnen nicht statt, vielmehr
standen die Abgrenzung und Konstruktion eigenstindiger, unverwechselbarer
Produkte im Mittelpunkt. Dies stellte markante Unterschiede zum Verbren-
nungsmotorenbau der Autohersteller dar. Der populire Flugzeug- und Automo-
biltechniker Edmund Rumpler fafite beispielsweise die Situation im Verbren-
nungsmotorenbau des Jahres 1906 fiir Deutschland so zusammen, daf} "die Jah-
re unsteten Tastens, des Erfindens, endgiiltig voriiber sind; dafl die Zeit da ist, in
welcher auf der Basis des bereits Errungenen eine sorgfiltige Detailarbeit Platz
greift, und 'mur’ noch konstruiert wird." Der Maschinenbauunternehmer und
Lehrbuchverfasser Hugo Giildner kritisierte 1905 ebenfalls den friither anzutref-
fenden "entarteten Erfinderehrgeiz” auf dem Gebiet des Motorenbaus. Als Zei-
chen der "inneren Gesundung” wertete er die Tatsache, "dafl das Haschen nach
Neuerungen mehr und mehr aufhort. An seine Stelle ist eine planméBige Durch-
bildung und Vervollkommnung derjenigen Ausfiihrungsarten getreten, die sich
aus dem Wust vergangener Zeiten erhalten und, mehr oder weniger, zu Grund-
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formen entwickelt haben". Der Autor des oben bereits zitierten ersten Automo-
biltechnischen Lehrbuchs zeigte sich ebenfalls iiber die Abkehr von der Suche
nach immer neuen, immer originelleren Konstruktionen sowie iiber den Grad an
Konvergenz befriedigt, "denn die Entwicklung des Motorenwagens ist durch
den Erfindungsdrang in den ersten Jahren nicht wenig gehemmt worden. Nach-
dem sich die Ansichten geklirt und gewisse Normalbauarten herausgebildet
haben, ist es hauptsichlich die wissenschaftliche Forschung, der der Ingenieur
seine Aufmerksamkeit zuwenden soll." Auch Heller verurteilte das Bemiihen
um originelle und abweichende Konstruktionsweisen: "Weniger erfinden, mehr
konstruieren, sei auch hier endlich das Losungswort."2 Jahre spiter wurden
diese friihen Ubereinstimmungen in den antriebstechnischen Grundfragen
immer wieder verteidigt. Ganz dhnliche Einschdtzungen sind aus den USA
iiberliefert: Auch hier galt 1907 den einschldgigen Organen der Fahrzeugindu-
strie die technische Entwicklung in der Antriebsfrage als weitgehend abge-
schlossen. "There seems to have come a time when radical changes in construc-
tion and design are things of the past."63 Im Rahmen einer Gesamtschau des
Reichsverbandes der Deutschen Automobilindustrie (RDA) iiber "Das deutsche
Automobilwesen der Gegenwart” stellte ein Verbandsfunktiondr 1928 befriedigt
fest, daB "die letzten Jahre umwilzende Anderungen auf konstruktivem Gebiet
nicht mehr (haben) bringen konnen. Wir diirfen uns damit abfinden, daf an
Stelle von wechselnden Prinzipien, die in kurzen Zeitabstinden Neukonstruktio-
nen bringen, nunmehr die langsame, jedoch zielbewuBte Entwicklung des Auto-
mobilbaus im Rahmen der gegebenen - und unzihlige Male erprobten - Grund-
ziige als eigentlicher Fortschritt zu werten ist."04

Hinsichtlich des erreichten Grades an Konsens iiber elementare konstrukti-
ve Fragen konnte der Unterschied zwischen dem Verbrennungsmotorenbau und
den Herstellern von Elektroantricben kaum gréfer ausfallen. Insbesondere der
Elektromotorenbau zeichnete sich durch eine bunte Vielfalt aus. "Die konstruk-
tive Verschiedenheit ist bei den einzelnen Typen so grof3, wie bei dem Benzin-
wagen vor dem Jahre 1900; iiber die wichtigsten Grundprinzipien ist man noch
zu keiner Klarheit gelangt”, bedauerte ein zeitgendssischer Beobachter die
Situation zum Ende des ersten Jahrzehnts mit Blick auf den im Verbrennungs-
motorenbau bereits fest formierten und etablierten Standard. "Am bezeichnend-
sten ist es vielleicht, daf die heute wirtschaftlichen Elektromobile auf Konstruk-
tionsmoglichkeiten verzichten, die gerade den Elektromotor charakterisieren
und ihn fiir den Antrieb von Fahrzeugen pridestiniert erscheinen lassen”, aber -
so beklagte der Beobachter - "Einrichtungen vom Benzinwagen (zum Beispiel
das Differentialgetriebe), die nur bei diesem Wagen technische Berechtigung
haben, weil jene" - gemeint sind die fiir die Elektromobile typischen Konstruk-
tionselemente - "fiir die Praxis noch nicht geniigend durchgebildet” sind, die
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Bauarg;n des Verbrennungsmotors hingegen schon "jahrelang praktisch erprobt
sind."

Die sozialen Voraussetzungen der Technikerzeugung sind héufig sehr
unterschiedlich ausgeprigt und schlagen sich dann auch auf die Qualitdt der
technischen Leistungen bei den jeweiligen Projekten nieder. Die notwendigen
Konsensbildungs- und Verstindigungsprozesse - so wertvoll sie fiir die Produk-
tion attraktiver Ergebnisse im Nachhinein auch erscheinen - entstehen nicht von
selbst, sondern miissen zunichst miithsam eingeleitet, institutionell abgesichert
und im Konfliktfall auch mit Macht verteidigt werden. Sicherlich ist - wie im
Falle der Erfolge der Mercedes-Rennwagen - der Nachweis der Tauglichkeit
einer Losung fiir genau definierte Anforderungen, und sei sie auch zeitlich sehr
begrenzt, als Initialztindung fiir einen Konvergenzprozef hilfreich. Der dauer-
hafte Erfolg des Verbrennungsmotors ruht dariiber hinaus aber auch auf entspre-
chenden organisatorischen Voraussetzungen und politischen Absicherungen.
Neben den verschiedenen industriellen Interessenverbénden bewihrte sich vor
allem die "Automobiltechnische Gesellschaft” in Berlin "als effizientes Forum
des Gedankenaustausches". "Dank intensiver Vortragspflege, diverser Fachver-
offentlichungen, der Beeinflussung und Formung der Fachterminologie, der
Mitwirkung bei der Aufstellung von allgemein verbindlichen Normen fiir die
Bestandteile des Kraftwagens sowie durch die Vereinigung sachversténdiger
Gutachter fiir unterschiedliche kraftfahrzeugtechnische Probleme unter anderem
hat diese Gesellschaft bedeutenden Anteil am Fortschritt in der Kraftfahrzeug-
technik."66 Zur Absicherung und Verbreitung des erreichten konsolidierten
Wissensstandes pflegte beispielsweise die im Benzin-Automobilbau fithrende
Firma Benz & Cie in Mannheim gute Beziehungen zur Technischen Hochschu-
le Karlsruhe und versorgte den dortigen "Lehrstubl fiir Maschinenelemente,
Gasmaschinen und Gebldse" jahrlich mit Unterrichts- und Forschungsgegen-
stinden wie Getrieben, Zylindern, Kurbelwellen, Kolben usw. Damit war fiir
eine sehr elegante und effiziente Multiplizierung und Absicherung der betrieb-
lich getroffenen technischen Entscheidungsergebnisse in die Kreise der Jung-
ingenieure hinein gesorgt. Im Elektromotorenbau sah die Situation anders aus:
Alois Riedler, hochdekorierter Professor und Leiter des Laboratoriums fiir
Kraftfahrzeuge an der Technischen Hochschule in Berlin-Charlottenburg, mufite
den Plan einer wissenschaftlichen Vergleichsuntersuchung zwischen Benzin-
und Elektrofahrzeugen aufgeben, "da die Mitwirkung aller beteiligten Faktoren
nicht zu erlangen war. Die Unternehmungen mehrerer Grofistiidte sowie mehre-
rer Fabriken von Benzindroschken haben bereitwilligst Versuchswagen und alle
Erfahrungen zur Verfiigung gestellt, weil sie ihr eigenes Interesse an einer sol-
chen Bearbeitung erkannten; von elektromobilbauenden Fabriken aber waren
bisher Wagen zu wissenschaftlichen Untersuchungen nicht zu erhalten. Die
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duBerst beschrinkten Mittel des Laboratoriums andererseits reichen nicht ein-
mal fiir den laufenden Betrieb, daher kann an den Kauf von Versuchsobjekten
nicht gedacht werden”. Die Vergleichsuntersuchung unterblieb.6’7 Wie wichtig
aber die Zusammenarbeit zwischen Hochschule und Industrie zur Stiitzung
iiberbetrieblicher Konstruktionsentwicklung einzuschétzen ist, dariiber berichte-
te schon 1905 der Aachener Professor Lutz. "Zur vollen Eroberung” der ver-
schiedenen Verwendungsgebiete miisse - so Lutz - "noch viel Ingenieurarbeit
aufgewendet” (werden), die nur durch "ernste, auf wissenschaftlicher Erkennt-
nis und auf Erfahrungsaustausch gestiitzte Tatigkeit" zu erreichen wire. Zur
weiteren Absicherung des erreichten Standes forderte der Professor die Unter-
nehmen zur verstidrkten Zusammenarbeit und zom Erfahrungsaustausch auf, der
iiber Vereine, Zeitschriften, gemeinsam finanzierte wissenschaftliche Untersu-
chungen und durch die "Schaffung einer einheitlichen, alle Fragen des Automo-
bilbaus betreffenden Literatur” sowie gemeinsam auszurichtender Wettbewerbe
organisiert werden konne. SchlieBlich médge die Industrie die in der praktischen
Entwicklungsarbeit gemachten Erfahrungen "in jeder Form ... den Hochschulen
zugénglich” machen. Zu diesem Zeitpunkt war die letzte gro3e Entscheidung in
der Frage des automobilen Antriebs noch nicht getroffen, die Vertreter der tech-
nikwissenschaftlichen Forschung, organisiert iiber die Automobiltechnische
Gesellschaft, hatten das zukiinftige Forschungsprogramm aber bereits weitge-
hend abgesteckt und standen fiir die Zusammenarbeit mit der Industrie gut for-
miert zur Verfiigung. Dies konnte aber nur unter weitgehend stabilen Rahmen-
bedingungen gelingen. Wihrend im Elektroantriebsbau iiber die grundlegenden
konstruktiven Fragen noch keine Einigung erzielt war und individuelles Experi-
mentieren und Produzieren das Tagesgeschift bestimmte, standen im Verbren-
nungsmotorenbau die Basisprinzipien durch gemeinsam anerkannte "Schlie-
Bungsentscheidungen" nicht mehr zur Disposition. Es ging nunmehr um Fragen
der Auswirkungen der Beziehungen zwischen Abmessungen und baulichen Ein-
zelheiten auf die Leistungsentwicklung, Regulierungsmethoden, sowie um Fra-
gen d6e§r Ziindung, aber auch schon um "Untersuchungen der Geréuschlosig-
keit."

Bei der Suche nach Griinden fiir die frilhe Durchsetzung und konstruktive
Ausgestaltung des Verbrennungsmotors als automobiles Antriebsprinzip kon-
nen zunichst folgende Befunde festgehalten werden: Offenkundig spielen bei
der Verwendung der Automobile als Renn- und Reprisentationsfahrzeuge die
damit zusammenhingenden spezifischen Anforderungsprofile fiir die Wahl und
konstruktive Grundlegung hochtourig arbeitender Verbrennungsmotoren mit
Nutzung der energiereichen Kohlenwasserstoffe eine wichtige Rolle. Die Ent-
stehung und Stabilisierung neuer Gerite ist nicht nur ein konstruktiver Akt. Aus
den Ergebnissen technischer Arbeit wird ja nur dann ein Produkt, wenn die
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Nutzer und Verwender damit etwas anfangen konnen. Damit wird aber auch der
konstruktive Grundaufbau fest in den Kopfen der Hersteller und Nutzer veran-
kert: eine Kutsche mit Verbrennungsmotor, Platz fiir mindestens vier Personen
und Gepick. Dieses Technikkonzept, mit den Funktionsschwerpunkten einer
Rennreiselimousine, wird seitdem mit dem Begriff Automobil fest assoziiert.
Dariiber hinaus scheint es fiir die Durchsetzung und langfristige Stabilisierung
eines Antriebsaggregats wichtig, bei den Nutzern eine Akzeptanz des Lei-
stungsprofils zu erreichen und die Benutzungsmodi soweit zu internalisieren,
daf Abstriche im Gebrauchswert kaum noch reflektiert und daher auch nicht
mehr problematisiert werden, wenn sich die Nutzungen verdndern. Noch heute
gilt als ein Leitmotiv im Auto- und Motorenbau, den "Bedarf an bewufitem
Handeln"” im Umgang mit einer Technik zu minimieren. Funktions- und Bedie-
nungsweise einer technischen Losung werden im UnterbewuBtsein plaziert, in
alltdgliche Routinen stabilisiert und damit gegen eine neue Austarierung der
Zweck-Mittel-Relation immunisiert.69

Allerdings miissen diese Verstindigungsprozesse offenbar selbstéindig ein-
geleitet und gestaltet werden, denn nicht bei jedem Projekt gelingt dies. Die
Durchsetzung einer Technik wird vermutlich auch vom Grad der Ubereinstim-
mung in konstruktiven Grundfragen bestimmt. Damit héngt ein fast paradox
klingendes Phanomen zusammen. Je schneller sich offene konstruktive Fragen
zu einem engen und verbindlichen Konstruktionspfad "schlieBen"”, um so
schneller kann diese Technik etabliert werden, auch wenn damit auf lingere
Sicht Einschrinkungen im Gebrauchswert der Technik verbunden sind. Eine
lange und aufwendige Suche nach alternativen Wegen und Gestaltungsformen
zur Optimierung technischer Losungen kann daher der Durchsetzungsfahigkeit
zuwiderlaufen. Offensichtlich ist bislang die Bedeutung von Verstindigungen
fiir die erfolgreiche Durchsetzung und Stabilisierung von Techniken nicht
geniigend gewiirdigt worden.

Die Ursachen fiir die groBe Bedeutung solcher Ubereinkiinfte liegen in
dem Arbeitsgegenstand von Ingenieuren und Konstrukteuren begriindet: dem
Entwerfen, Bauen und Fabrizieren von Maschinen. Auch wenn Verbrennungs-
motoren als besonders typische Beispiele fiir ein konventionelles Maschinen-
verstandnis gelten, ist gleichwohl die #uBlere Gestalt, also die materielle
Beschaffenheit nur zweitrangig. Maschinen werden eingesetzt, um definierte
Zwecke zu erfiillen. Dafiir sind bestimmte, aneinandergekettete Operationen
notwendig, die weitgehend orts- und zeitunabhingig beliebig oft in vorausseh-
barer Weise ablaufen. Dies erfordert in einem hohen Grad konsistente Ergebnis-
se und eine auf Syntheseleistungen ausgerichtete Tatigkeit. Die ersten Automo-
bilisten wollten ja ein Antriebssystem, mit dem sie selbstbestimmt zu jeder
Stunde ortsbeweglich waren. "During the early years of the automobile indu-
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stry, the immediate goal of the engineers and inventors was simply reliability -
to get a car to go somewhere and come back under its own power."”Y Wenn fiir
diese Zwecke eine erste Maschinenkonfiguration gefunden wurde, scheint es
insgesamt erfolgversprechender zu sein, diesen "geronnenen Losungsansatz” so
weit wie moglich zu libernehmen, um die notwendigen Anpassungs- und Opti-
mierungsarbeiten auf einem festen Grund ausfiihren zu kénnen. Sind die Akteu-
re bei einem definierten Aufgabenprofil immer wieder um das Auffinden neuer,
eigenstindiger Losungswege bemiiht, entsteht zwar eine Fiille von verschiede-
nen Konstruktionsideen, gleichwohl bleiben Synergieeffekte aus. Wird aber
hingegen iiber grundlegende Basisprobleme, beispielsweise in der Frage des
Verbrennungsprozesses, des Arbeitsverfahrens, der Brennstoffwahl und der
Triebwerksanordnung Ubereinstimmung erzielt, dann ist die technische Arbeit
mit diesen "Festschreibungen" von der Losung grundlegender Fragen befteit.
Um den erwarteten Programmablauf méglichst storungsfrei gewéhrleisten zu
konnen, 146t das Operieren mit bereits vorgedachten Losungsansitzen hoch-
selektive Optimierungsarbeit zu. Vor diesem Hintergrund sind die oben zitierten
Warnungen vor einem "entarteten Erfinderehrgeiz” zu lesen, die eine rasche
Kulmination von Wissens- und Erfahrungsbestdnden eher verhindern. Technik-
projekte mit hoher Ubereinstimmung kénnen durch die dadurch erzielbaren kul-
minativen Effekte im Funktionstest haufig Vorspriinge nachweisen. Die Affini-
tit einzelner Hersteller zur Ubernahme moglichst vieler "bewihrter” Konstruk-
tionselemente ist daher groB. "There were many problems, and generally each
problem had a number of solutions so that some curious engine appeared. The
more successful solutions, unless they were very well protected by patents, were
soon copied so that at any time not only did the ordinary cars look alike, they
were also very similar under the bonnet. Small firms" - so argumentieren die
beiden Ingenieure Newcomb und Spurr in einem internationalen Uberblick -
"did not normally have the staff or facilities to work out the proper dimensions
of the many components that made up a car and so shamelessly copied success-
ful models. Big firms copied too; one manufacturer in the thirties boasted that
he never innovated, he let the other companies take the risks and if the new idea
worked he would eventually find ways of copying it."7! Noch heute gilt in Inge-
nieurkreisen die Grundregel: "Ich iibernehme méglichst viel von dem, was geht;
wenn Sie alles neu machen, kommen Sie nicht an ihr eigentliches Thema
ran."72 Diese Konvergenztendenz bleibt aber nicht folgenlos.

Mit frithen "SchlieBungs”- und "Festschreibungs-"Entscheidungen entsteht
zwar schnell eine maschinelle Basis als stabiler Ausgangspunkt fiir Optimie-
rungsarbeiten, bei der ja zeitbedingte Anforderungsprofile sowie das vorhan-
dene Wissen und Konnen in die Definition mit einfliefen. Die Festlegung des
ersten maschinellen Gefiiges verlduft zudem unter duflerst pragmatischen
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Gesichtspunkten. Der gewiinschte Zweck - hier weitgehende Automobilitét -
wird in ein Maschinenmodell iibersetzt, das dann sehr schnell eine Art eigene
Bedeutung erlangt. Sind erst einmal die Grundentscheidungen gefallen und
damit quasi Korridore markiert, konnen die wesentlichen Eckpunkte der Losung
nicht nach kurzer Zeit schon wieder ausgewechselt werden, ohne daf damit
auch die sinnstiftende Ubersichtlichkeit verloren zu gehen droht. Daher entwik-
keln die ersten Gefiige héufig ein starkes "Eigenleben”. Nicht unmittelbar in der
Definitionsphase beriicksichtigte Elemente haben spater kaum noch Chancen.
Verinderungen der Zwecksetzungen rufen daher bei Ingenieuren und Techni-
kern keine groBe Bereitschaft zur Aufgabe des bisher kultivierten Maschinen-
gefiiges hervor, es wird lediglich versucht, diese im Rahmen von Anpassungs-
leistungen zu beriicksichtigen.

Damit ist bereits das fiir den Fahrzeugbau mafigebliche Problem im Proze3
der Technikerzeugung angedeutet: Um eine Maschine erfolgreich zu entwik-
keln, muB nach einer offenen Phase des Suchens, Tastens und Experimentierens
diese quasi "geschlossen” werden, um fiir die Erreichung der Funktionssicher-
heit iiber eine begrenzte Menge von Elementen zu verfiigen, die ein strukturier-
tes Arbeiten erst ermoglichen. Wenn aus dem herausgefilterten Satz an Ele-
menten ein Gefiige zusammengebaut ist, das die gewlinschte Verkettung der
einzelnen Schritte nicht nur als einmaligen Vorgang, sondern als stabilen,
immer wieder reproduzierbaren Programmablauf ermdglicht, dann muf} dieser
erreichte Zustand konsolidiert, funktionsoptimiert und betriebssicher ausgebil-
det werden. Die noch folgenden Entwicklungsschritte verlaufen dann schon in
sicheren, aber eben auch nicht mehr beliebigen Bahnen. Funktionserweiterun-
gen und andere Optimierungs- oder AnpassungsmaBnahmen stellen den
erreichten Grad der Maschinisierung nicht mehr grundsitzlich in Frage, sondern
operieren auf der Basis des erzielten Ergebnisses und schreiben diese somit
weiter fort. Die zum Zeitpunkt der Generierung des maschinellen Kerns vor-
handenen Kontexte, also der Stand des theoretischen Wissens und der prakti-
schen Erfahrungen, die Verfiigbarkeit und Preisverhiltnisse von Ressourcen,
der Stand der Fertigungstechnik und Fabrikorganisation sowie die Antizipation
von Nutzungsformen, reprisentieren sich als Bausteine, Funktions- und
Betriebselemente. Sie flieBen in die Definition des maschinellen Gefiiges mit
ein und bleiben im ProzeB der "SchlieBung und Konsolidierung" zunichst ein-
mal fixiert. Darin besteht das oben angesprochene Dilemma: Je schneller und
erfolgreicher eine Maschine entwickelt werden soll, um so rigider miissen mog-
liche Alternativen und Funktionsoptionen abgeschnitten werden und um so
unwahrscheinlicher konnen diese nach erfolgreicher Definitions- und Siche-
rungsphase des maschinellen Kerns nachtriaglich wieder hineinkonstruiert wer-
den. In Ingenieur- und Technikerkreisen wird dieses Problem durchaus gesehen.
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"Jede technische Entwicklung beginnt mit einer Periode des Tastens und Versu-
chens und mit vielfaltigen Losungen. Doch bald verschwinden die meisten Bau-
arten zugunsten einer oder zwei Uberlebender. Bei dieser Auswahl" - so Harry
Ricardo, viele Jahre der Papst des Verbrennungsmotorenbaues - "wiegen
Zufille und Begleitumstinde oft schwerer als der technische Wert und akute
Bedarf."’3 Selbst wenn fiir das Aussortieren nicht verfolgter Losungswege
nachvollziehbare Griinde existierten, kann durch das fast vollige Verschwinden
dieser Optionen spiter nicht mehr gepriift werden, ob die damaligen Eliminie-
rungsgriinde auch unter verdnderten Umstinden noch bestehen oder ob mittler-
weile Umstinde eingetreten sind, die es angeraten lassen, den Auswahlprozefl
zu revidieren und ehemalige Konstruktionsiiberlegungen, denen nicht weiter
nachgegangen wurde, erneut auf die Tagesordnung zu setzen.

Die externe Beeinflussung der Technikerzeugung kann aber nicht zu jedem
Zeitpunkt und mit beliebiger Reichweite geschehen. Wihrend die Definition der
Zweckbestimmung fiir den Einsatz von Maschinen weitestgehend eine gesell-
schaftliche Veranstaltung ist, findet der Konstruktions- und Entwicklungspro-
zeBl mit den Such-, SchlieBungs- und Konsolidierungsetappen bis zur Definition
eines Maschinenkerns quasi in den Labor- und Werkstattriumen statt. Erst mit
dem fixierten Prototyp einer Maschine wird der Prozefs wieder durch die Funk-
tionsanpassungsarbeiten transparenter, dann aber nur noch begrenzt steuerbar.
Insofern ist mit Technikentwickung in bestimmten Phasen durchaus eine Art
"Eigendynamik" verbunden, die freilich aus kognitiven, sozialen und Skonomi-
schen Motiven riihrt und keiner naturwissenschaftlichen Rationalitit folgt.

Aus der Fiille prinzipieller Moglichkeiten zur Erreichung eines Zweckes
auszuwihlen und mit einem begrenzten, also iiberschaubaren Satz an Elementen
zu operieren, heifit immer auch eine Verstindigung zu erreichen. Aus den meist
recht komplexen Vorgaben, die fiir den Einsatz technischer Moglichkeiten defi-
niert werden, sind die heute bekannten seriellen Maschinenmodelle nur als
Kompromif3 zu realisieren und damit im Ergebnis immer auch bewertungsab-
hingig. Das projektierte Gefiige muB3 zunéchst definiert, dann realisiert und
schlieBlich als Ergebnis auch gegeniiber anderen, prinzipiell mdglichen Varian-
ten verteidigt werden. Damit ist schon angedeutet, daf8 dieser kognitive Prozefl
der Technikerzeugung auch eine soziale Dimension besitzt. Je schneller in Her-
stellerkreisen eine Verstindigung iiber die technische Umsetzung der gesell-
schaftlichen Zwecksetzungen erreicht wird, um so schneller und eindeutiger
kann die konstruktive Basis geschaffen werden, die als sozial konstruierter
“one-best-way" mit der kollektiven Macht der Hersteller eingefiibrt und vertei-
digt wird.
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Exkurs: Die verpafite Chance eines friihen "'Oko-Diesels"

Wie wichtig die primire Sicherung des einmal definierten maschinellen Gefii-
ges auch bei Verschiebungen in der Zwecksetzung ist, verdeutlicht nicht nur die
Entwicklung des ottomotorischen Verbrennungsprozesses. Gleiches gilt auch
fiir die Frithphase der Entstehung des dieselmotorischen Antriebes, die zeitlich
mit den Anfingen des Automobilbaues zusammenfillt. Die Entstehung des
"Diesels” ist besonders gut dokumentiert und erlaubt somit einen Einblick in
diese konstruktive Zwickmiihle. Rudolf Diesel, der zusammen mit der Maschi-
nenfabrik Augsburg, der spiteren M.A.N., sowie dem Krupp-Konzern an der
Realisierung eines neuartigen Verbrennungsprozesses arbeitete, der durch eine
hohe Verdichtung der Kompressionsluft einen vergleichsweise giinstigen Wir-
kungsgrad erméglichte, hatte als Energietrdger vor allen Dingen heimische
Rohstoffe wie Kohlenstaub oder Spiritus im Auge. Nachdem auf der Grundlage
theoretischer Uberlegungen die entsprechende maschinelle Konfiguration
zusammengefiigt war, konnte zunéchst eine Funktionsfihigkeit mit Petroleum
erreicht werden. Hierauf entschieden beide Unternehmensleitungen, alle weite-
ren Versuche mit anderen Brennstoffoptionen abzubrechen und sich auf die
Sicherung der grundsitzlichen Funktionsfahigkeit des neuen Motorkonzeptes zu
konzentrieren. Weitere Untersuchungen mit Kohlenstaub und heimischen Alko-
holen unterblieben ganz oder wurden nur noch der Form halber organisiert.
Schon zu dieser Zeit waren aber staatliche Einrichtungen, in diesem Fall das
PreuBische Kriegs- und Landwirtschaftsministerium, intensiv um die Férderung
heimischer Treibstoffe fiir die Anwendung in der Motorenindustrie bemiiht. Mit
entsprechenden Wettbewerben sollten Experimentierfreude und Verbreitung
angeregt werden. M. A N.-Chef Heinrich von Buz, als "Bismarck des deutschen
Maschinenbaus” ein duBerst national gesinnter Mann, stimmte in diesem Falle
gegen die Interessen seiner Regierung. Nachdem gerade die Maschine mit
Olbetrieb zumindest auf dem Probestand lief, vertrat er nachdriicklich den Aus-
stieg aus allen weiteren Forschungsprogrammen mit alternativen Kraftstoffen,
weil - so von Buz - "wir es nicht zweckméBig erachten kdnnen, uns jetzt schon
mit anderen Konstruktionsarten zu befassen und dadurch unsere Krifte zu zer-
splittern, insbesondere nicht mit Spiritusmotoren”. Dies ist um so erstaunlicher,
als die anderen Brennstoffoptionen hinsichtlich der Verfiigbarkeit und des
erwarteten Marktpreises interessante Perspektiven boten. "Sie kennen" - so erin-
nerte Diesel seinen Chef von Buz - "jedenfalls die neueren Bestrebungen, wel-
che dahin gehen, die Abgase der metallurgischen Werke, insbesondere der
Hochéfen in Form von motorischer Kraft technisch auszuniitzen und in den
industriellen Zentren der Metallurgie durch Verwerthung dieser bisher verloren
gegangenen Kraft groBartige elektrische Zentralen zu schaffen."’4 Doch der
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Beschlufl der Fabrikleitung blieb unumstoBlich. Keine Ausweitung der Experi-
mente, solange nicht zumindest ein funktions- und reproduktionsfahiger Mecha-
nismus gefunden und stabilisiert werden konnte. Zu dieser Zeit liefen die
Olmotoren bereits im Alltagsbetrieb zufriedenstellend und markierten mit die-
sem funktions- und betriebstauglichen Maschinengefiige einen Entwicklungs-
vorsprung, der nicht einfach wieder an die urspriinglichen Verzweigungsstellen
zuriickgeschrieben werden konnte. Rudolf Diesel notierte 1913 riickblickend,
daB bei den Unternehmen Krupp und M.A.N. nach erfolgreicher Etablierung
des Olmotors keine Neigung mehr zu kostspieligen Versuchen vorhanden gewe-
sen sei und daB die nochmals nachtriglich vorgenommenen Experimentierarbei-
ten mit Kohlenstaub scheitern mufiten. "Ein richtiger Kohlenstaubmotor hiitte
von Grund auf neu gebaut werden miissen mit Spezialeinrichtungen fiir das Ein-
blasen des Kohlenstaubes und mit einer Kolbenschmierung, welche das syste-
matische Ausspiilen etwa zwischen die Kolbenringe eingedrungenen Staubes
erlaubt hitte."75 Nur wenige Jahre spiter waren alternative, insbesondere heimi-
sche Kraftstoffe erneut hoch im Kurs.76

Bis heute ist der "Diesel" ein Olmotor geblieben, obwohl gerade dieses
Verbrennungsverfahren, freilich mit einem anderen maschinellen Grundaufbau,
fiir alternative Energietrager interessante Perspektiven bietet. Sprachen um die
Jahrhundertwende nationalistische Griinde fiir alternative Kraftstoffe, sind heute
Treibstoffe, die zum Beispiel aus Pflanzen gewonnen werden, wegen 6konomi-
scher Aspekte und aus Umweltgesichtspunkten wieder stark in der Diskussion.
Bis auf einen einzigen Motorentyp, dem von der Branche beinahe liebevoll dis-
kriminierten "Elsbett-Motor"?7 sind alle Forschungsprogramme zur Einfiihrung
der Vielstoffahigkeit von Verbrennungsmotoren gescheitert.

Massenproduktion und jihrlicher Modellwechsel

Eine mentale Fixierung des konstruktiven Aufbaus als Automobil reicht fiir die
dauerhafte Produktstabilitdt wohl nicht aus. SchlieBungsprozesse und diec Aus-
bildung von Verstindigungen iiber konstruktive und technische Eigenschaften
von Geriten bilden sehr glinstige Voraussetzungen fiir die Etablierung netz-
werkartiger Produktionsverfahren, die dann als faktische Macht zu einer dauer-
haften Geritestabilisierung beitragen, vorausgesetzt, das Automobil kann in
einem politischen Kompromifi zu einem groBStechnischen System ausgebaut
werden. Bekanntlich setzte Henry Ford kurz vor Ende des ersten Jahrzehnts die-
ses Jahrhunderts in dieser Hinsicht die Akzente im Weltautomobilbau, als er die
bis dahin auch in Nordamerika auf handwerklicher Grundlage ausgefiihrte
Kleinserienproduktion nach und nach durch die bereits in verschiedenen ande-
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ren Industriezweigen realisierten Methoden der Massenproduktion abloste.
Dadurch konnten die spezifischen Fertigungskosten der Automobile erheblich
gesenkt und unter den gegebenen Umstidnden groBe Mirkte geschaffen werden.
Wihrend der fiihrende Hersteller von Dampfantriebssystemen, das Unterneh-
men der Briider Stanley, 1905 etwa 650 Einheiten fabrizierte und verkaufte,
erreichte Ford diese Stiickzahl an einem einzigen Tag.”8 In den ersten fiinf Jah-
ren nach Erscheinen des legenddren Modell T senkte die Ford Motor Company
den Stiickpreis schrittweise von 900 Dollar auf 440 Dollar. Die Taktzeit der
Fertigung eines Fahrzeuges fiel von 12,5 Stunden im Jahre 1908 auf ganze 30
Sekunden im Jahre 1925.79 Mit der aus Europa adaptierten Verbrennungsmoto-
rentechnik riickten die USA mit diesen Fertigungsmethoden und Marktverhalt-
nissen schnell zur Auto-Nation Nummer Eins auf. Im Jahr 1907 wurden in der
"Neuen Welt" bereits 44.000 Einheiten gefertigt, in Frankreich 25.000 und in
GrofBbritannien 12.000 Stiick. Dagegen nahmen sich die 5.150 Automobile der
deutschen Hersteller vergleichsweise bescheiden aus. Nach der Eroffnung der
ersten FlieBbandproduktion im Detroiter Vorort Highland Park im Jahre 1908
katapultierte die Ford Motor Company die Fertigungszahlen in damals unvor-
stellbare Hohen und erreichte 1913 eine Jahresproduktion von 461.000 Perso-
nenkraftwagen, wihrend die Fabriken aller anderen Hersteller zusammen
120.000 Einheiten produzierten. 80

Zeitgendssischen Beobachtern, wie sie beispielsweise im Scientific Ame-
rican zu Wort kamen, schienen die Konsequenzen dieser Massenproduktion und
dieses Massenkonsums in ihren langfristigen Folgewirkungen durchaus schon
bewuBt: "Standardization and interchangeability of parts will have the effect of
giving us a higher grade of motorcar at a lower price, but this is dependent in
considerable degree upon the production of one model in great numbers and the
elimination of extensive annual changes in design that necessitate the making of
costly jigs, gauges, and special machinery"”.8! Diese fertigungstechnische und
fabrikorganisatorische Megamaschine stand im harten Skonomischen Wettbe-
werb genauso wenig zur Disposition wie die konstruktiven Voraussetzungen
des Automobils. Allen friih- und hochkapitalistischen Wettbewerbsrealititen
zum Trotz, die Antriebseinheit des Automobils blieb hiervon in ihren Grund-
prinzipien unberiihrt. Der nach dem Ford-Erfolg von William Durant aus vielen
Einzelunternehmen zusammengekaufte Konzern General Motors entschied sich
bereits sehr friih "to compete on the basis of financial and marketing values and
not on the basis of engine type."82 Uber die Konsolidierung der Antriebstechnik
hinaus erfolgten im amerikanischen Automobilbau sehr schnell weitere "Schlie-
Bungen” in technischen Grundfragen. "The process of standardization followes
a hierarchy: first came the propulsion choice, then the overall chassis configura-
tion, and then major components were advanced."83
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Fords Strategie der Massenproduktion fiir Massenkonsum bedeutete einen
grundlegenden Einschnitt in der Stabilisierung der Automobil-Konstruktion,
aber die sture Interpretation der Moglichkeiten der Massenproduktion drohte zu
einer Veranstaltung zu werden, in der die Macht der Hersteller mit einer offen
zur Schau getragenen Arroganz ("sie konnen jede Farbe wihlen, vorausgesetzt
sie ist schwarz") Widerstinde hervorrufen muBte. "A market need was identi-
fied; the product and the manufacturing, marketing and distribution facilities to
meet the need optimally were then developed and implemented. But Ford's stra-
tegy recognized neither the dynamics of market development nor the counter-
actions of competitors."84 Erst unter Alfred Sloan, dem lange Jahre beherr-
schenden Chef von General Motors, wurden dem "Fordismus" die statischen
Elemente genommen und die Massenproduktionsweise in eine zeitgemie,
dynamische und vor allen Dingen nach aulen hin flexibel erscheinende Form
gewandelt. Standardisierte Massenprodukte erhielten jetzt ein jahrlich wandeln-
des Modellkleid. "It is perfectly possible, from the engineering und manufactu-
ring standpoint, to make two cars at not a great difference in price and weight,
but considerably different in appearance”. Mit relativ bescheidenen Mitteln
konnte den Kunden somit der Eindruck eines stindigen Wandels des Automo-
bils erzeugt werden, wihrend sich der Grundaufbau mit dem zentralen Element
des Hubkolben-Verbrennungsmotors nicht dnderte. Mit der Philosophie "the
primary object of the corporation, was to make money, not just to make motor
cars" werden grundlegende Wechsel der Basistechnologie zu einem hart kalku-
lierenden Projekt und die Spielwiesen ambitionierter Ingenieure klar begrenzt.35
Durch diese jdhrlich angebotenen Anderungen am #uBeren Erscheinungsbild
behielten die Executives der Autoindustrie die Innovationspolitik unter Kontrol-
le, da die Raume fiir Modifikationen fest definiert waren. Risikoreiche Ande-
rungen in den Grundlagen dagegen wirkten bedrohlich. In Technikerkreisen ent-
stand unter diesen Randbedingungen daher sehr schnell die Regel "whatever
you do, don't let GM do it first."86 Die Autoindustrie wurde somit - und zwar
weltweit - "fundamentally changed by progress in improving productivity and
serving mass markets. Product innovation has been replaced as a major compe-
titive factor by customer service and product-line policy. The development of
highly efficient technologies for mass production has increased costs and raised
design constraints to the point of slowing product change. Technological pro-
gress is no longer introduced by radical product innovation, but comes about as
the cumulative result of incremental change."87

Schon vor dem Ersten Weltkrieg waren in den USA damit klare Verhalt-
nisse geschaffen worden. Eine ganz bestimmte Technikkonfiguration mit einem
Hubkolben-Verbrennungsmotor als zentralem Element hatte sich als "Automo-
bil" in den Kopfen der Leute festgesetzt. Aus den ganz spezifischen Bedingun-
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gen der Zeit heraus, die nur wenige Jahre spiter wieder verschwanden, war der
konstruktive Grundaufbau definiert worden. Diese Automobile, zunéchst nur
einer Elite vorbehalten, durch Methoden der Massenfertigung zum Konsumgut
geworden, entwickelten sich in den Staaten zu einem Sinnbild der Mobilitit. In
dem riesigen Land mit kaum erschlossener Infrastruktur stand dieser Expansion
auch keine andere bereits ausgebaute Verkehrstechnik entgegen. Betriebssicher
und funktionsoptimiert, aber immer noch mit vielen Méngeln und nur mit einem
duflerst problematischen Brennstoff zu betreiben, blieb damit der Geist des
19. Jahrhundert in die maschinelle Gestalt des Verbrennungsmotors im Auto-
mobil festgeschrieben. Diese Entstehung eines Massenmarktes ist freilich an die
staatliche Akzeptanz-, Forderungs- und Gewihrleistungspflicht gebunden. In
den USA dokumentierte sich spitestens in dem 1916 erlassenen "Road Act”
sowie mit dem 1921 aufgelegten "Highway Act" eine unmiBverstéindliche Aner-
kennung des Automobils als universelles Transportmittel durch die staatliche
Rahmenplanung. Aus Washington sollten auch in den spéteren Jahren elementa-
re politische MaBinahmen zur Unterstiitzung automobiler Funktionsfdhigkeit
nicht ausbleiben. Diese engen Bezichungen waren tief in die kulturellen Basis-
werte der amerikanischen Gesellschaftspolitik eingebunden und zeichneten sich
durch eine hochgradige Interessenskonvergenz zwischen Autoindustrie und
Regierung aus, die auch in der Berufung fiihrender Automobilindustrieller in
leitende Staatsdmter zum Ausdruck kam. Président Roosevelt erkor sich GM-
Prisident William Knudsen zum Vorsitzenden des National Defence Advisory
Council, Eisenhowers erster Verteidigungsminister wurde Charlie Wilson, sei-
nes Zeichens ebenfalls GM-Prisident, und John F. Kennedy berief mit Robert
McNamara ebenfalls einen damals filhrenden Mitarbeiter der Ford Motor Com-
pany als Verteidigungsminister in sein Kabinett.88 Charlie Wilson war es auch,
der mit dem Ausspruch: "What's good for General Motors is good for the coun-
try and what's good for the country is good for General Motors", diese Uberein-
stimmung zwischen Staat und Autoindustrie auf eine treffende Formel brach-
te.39 In Deutschland blieb bis 1933 die Funktionsfahigkeit des technischen
GrofBprojektes Automobil eingeschriankt. Noch dominierte die Reichsbahn die
verkehrspolitischen Grundentscheidungen. Fiir das Automobil wichtige Infra-
struktureinrichtungen wie der Bau von “Nur-Autostraen” scheiterten am Kom-
petenzwirrwarr Offentlicher Zustindigkeiten, an ordnungspolitischen Begren-
zungen privater Initiativen sowie ganz allgemein am fehlenden politischen Wil-
len. Im Reichstag blockierten noch 1931 KPD und NSDAP parlamentarische
Initiativen zum Autobahnbau. Die deutsche Verkehrspolitik sollte sich erst nach
1933 grundlegend 4ndern.90
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Globales Wissen, lokales Konnen: Stile und Moden

Der mit den SchlieBungsprozessen im Rahmen der international organisierten
Verstiandigung erreichte konstruktive Grundaufbau des Automobils, festge-
klopft im Kopf der Benutzer, tausendfach mit massenproduktionstechnischen
Mitteln multipliziert und gehirtet und vom Staat in seiner Funktionsfihigkeit
gesichert, stellte somit einen recht homogenen Wissenskanon dar. Das AusmaR
des von allen Herstellern anerkannten Bestandes an Wissen, Regeln und Metho-
den iiberraschte des ofteren selbst die Konstrukteure und verursachte Begriin-
dungspflichten. Selbst Insider wie Harry Ricardo fanden es bemerkenswert,
"that the same general design should have persisted practically unchanged
between the years 1880 and 1930."91 "Technische Angleichungen - auch inter-
national gesehen - zeugen nicht etwa von Phantasielosigkeit der Konstrukteure,
sondern ganz einfach davon", stellte der langjahrige Chef-Entwickler der Daim-
ler-Benz AG Nallinger klar, "da Dinge, die als optimal erkannt sind, All-
gemeingut werden und ohne funktionelle EinbuBen nicht fehlen konnen" 92
Diese Aussage deutet schon an, dal die Vorteile nur bei einer entsprechenden
Pflege auch erhalten bleiben. Der Nutzen eines wohl geordneten, iibersichtli-
chen und funktionstauglichen Wissenskanons, der konstruktiv und fertigungs-
technisch gemeinsam beherrscht wird, bleibt nur so lange erhalten, wie die
zugrundeliegenden Verstindigungen stabil sind. Bei der alltdglichen techni-
schen Arbeit wird diese Verpflichtung zur Wahrung der gemeinsamen techni-
schen Grundlage immer mitgedacht werden und wirkt als implizierter Denkkor-
ridor. "Wer sich nicht am Stand der Technik orientiert, ist ein Narr", so ein lei-
tender Automobilentwickler.93 Der Raum fiir eigenstindige Entwicklungsarbei-
ten bleibt begrenzt und ist - soll die Verstindigung nicht aufgehoben werden -
nur fiir eine kurze Zeit vorhanden. Entweder werden die originellen Konstruk-
tionsansitze wieder zuriickgenommen, oder aber sehr schnell von den Wettbe-
werbern kopiert und als Erweiterung des gemeinsamen Technikbestandes
akzeptiert. Entsprechend bemessen sich auch die Bewertungskriterien fiir die
alltigliche Konstruktionsarbeit: "Erfolg ist, wenn nachgebaut wird."%4

Dieser in den ersten Jahrzehnten in den verschiedenen lokalen Betriebs-
und Fabrikationsstétten ausgewihlte und gefestigte Bestand an Maschinenele-
menten, konstruktiven Regeln und Methoden, Bau- und Funktionselementen
lie sich als abstraktes Wissenspaket offenbar weltweit einsetzen und wiederum
lokal anwenden.?> Mit der Auswahl der Maschinenelemente und der Definition
des "technischen Kerns" des Automobil ist die technische Arbeit selbstverstidnd-
lich nicht abgeschlossen. Innerhalb dieses klar markierten Korridors orientierte
sich im Automobilbereich die Konstruktionstitigkeit an Optimierungsaufgaben.
Mit einem von den Grundlagen klar abgegrenzten Bestand an konstruktiven
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Regeln konnten sich dann lokale oder regionale Stile oder auch zeitlich befriste-
te Moden herausbilden. So zeichnete sich vor dem ersten Weltkrieg die Tendenz
ab, mehr Leistung durch mehr Hubraum zu erzielen, wobei die Drehzahlen nur
miBig angehoben wurden. Der "Blitzen-Benz", ein Rennwagen mit giganti-
schen 21,5 1 Hubraum, verteilt auf vier Zylinder mit entsprechend riesigen Aus-
mafien, markierte allerdings recht sinnfillig die Grenzen dieser Konstruktions-
richtung. Einen Wechsel der Denkrichtung 15ste der englische Konstrukteur
Laurence Pomoroy mit den Worten "Drehzablen wiegen und kosten nix" aus.
Bei gegebenen Zylinderinhalten sollte die Geschwindigkeit der Arbeitstakte
beschleunigt werden, wobei die Zylinder schneller gefiillt und entleert und lang-
sam steigende Verbrennungsdriicke erzielt wurden.%® Vom Flugmotorenbau
beeinfluBt, setzte in der Zwischenkriegszeit die "Kompressor-Ara" ein: Norma-
lerweise "saugen” Otto- und Dieselmotoren die fiir den Verbrennungsprozef3
notwendige Luft ein. Wird diese aber mit Zusatzgeriten, sogenannten Ladern,
unter hohem Druck "beigeprefit”, kann ebenfalls mehr Leistung aus einem gege-
benen Hubraumvolumen gewonnen werden. Als in den 30er und 40er Jahren,
ebenfalls stark vom Flugwesen beeinflufit, Versuche begannen, bei Ottomotoren
das Benzin nicht erst zu vergasen, sondern direkt in das Saugrohr einzuspritzen
und damit die Dosierung zu optimieren, waren nahezu alle noch heute in Ver-
wendung befindlichen Konstruktionsmerkmale des Verbrennungsmotors beiein-
ander. Mehrventiltechnik mit variablen Steuer- und Hubzeiten, Zylinderabschal-
tung, Schichtladung - ein besonderes, verbrauchsfreundliches und abgasreduzie-
rendes Verbrennungsverfahren - Saugschaltrohre, alle heute so aktuell erschei-
nenden technischen MaBinahmen fiir die Motorenentwicklung iiber das Jahr
2000 hinaus®7 sind im Kern besehen "alte Hiite".

In den 20er und 30er Jahren entstanden schlieBlich an den Hochschulen,
aber auch in freier Tragerschaft, vorwiegend in GroBbritannien und in den USA,
eine Vielzahl von Forschungseinrichtungen, die sich unter diesen duflerst stabi-
len Randbedingungen der Weiterentwicklung von Teilaufgaben widmeten. Uber
die bisher dominierende empirische Arbeitsweise hinausgehend setzte man
zunchmend analytische Methoden ein. Immer stérker riickte die Konfiguration
und Geometrie des Brennraums in den Vordergrund, denn mehr und mehr zeig-
te sich, daB der konventionelle Hubkolben-Verbrennungsmotor den Kraftstoff,
der ja als optimaler Energiespeicher iiberhaupt erst die Reichweite des Automo-
bils garantiert, nur zu einem Bruchteil ausnutzen konnte. Der Wirkungsgrad
damaliger Motoren reichte noch nicht einmal an zwanzig Prozent heran. Wih-
rend zu Beginn der technischen Entwicklung die Brennrdume so gestaltet
waren, daf} alle funktionsnotwendigen Elemente, also insbesondere Ventile und
Ziindkerzen, im Zylinderkopf untergebracht werden konnten, versuchte man
nun durch eine moglichst kompakte Brennraumgestaltung Wirmeverluste zu
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vermeiden, um wenigstens so noch einige Prozente an Wirkungsgraden der
Maschinen herauszuholen. In Kooperationen zwischen Autoherstellern und
Mineralélindustrie suchte man Anfang der 20er Jahre durch diverse Zusitze,
den Benzinkraftstoff fiir hohere Zylinderdriicke - die wiederum eine bessere
Energieausbeute versprachen - "klopffest” zu machen. Aus dieser Zwischen-
kriegsperiode datierte schlieBlich auch noch die Einfiihrung des Werkstoffs
Aluminium sowie die Verbreitung elektrischer Startvorrichtungen, die insbe-
sondere in den USA einen erheblichen Beitrag zur Popularisierung des Automo-
bils leisteten. Lange Jahre nach der Etablierung des Verbrennungsmotors als
universelle Antriebstechnik in Automobilen konnte damit endlich das Starten
der Maschinen ohne aufwendige, extrem anstrengende und kriftezehrende, bis-
weilen gefihrliche Ankurbelung erreicht werden.98

Technological Fix: Vorhandene Mittel definieren die Zwecksetzungen

Mit diesen Verstindigungsleistungen iiber Basisprinzipien und einer gemeinsam
getragenen Definition von maschinellen Grundfunktionen sind Strukturierungs-
leistungen verbunden, die technisches Arbeiten kognitiv, sozial und auch 6ko-
nomisch erleichtern. Damit ist die Gefahr verbunden, daB ein so attraktiver
Technikstandard von der Angebotsseite nicht ohne Not aufgegeben wird und
moglicherweise auch dann noch erhalten bleibt, wenn die urspriinglich fiir die
Auswahl und Definition des Maschinentyps maBgeblichen Umstinde nicht
mehr existieren. Volkswirtschaftlich problematisch ist hierbei der Umstand, daf
bei diesem stabilen Verstdndigungsprozefl ein Wissens- und Erfahrungsbestand
reprasentiert ist, der fiir neue technische Verfahren auf diesem Technikmarkt zu
einer kanm iiberwindbaren Hiirde wird. Denn etablierte Geridtetypen, in diesem
Fall das Automobil, werden ja noch dadurch stabilisiert, daf die Eigenschaften
und Verwendungsprofile fest im Rahmen von Nutzungsroutinen verankert sind.
"Eine neue Technik darf keine Nachteile haben”, "etwas, was nur ein biflchen
besser ist, setzt sich nicht durch” beurteilen Ingenieure die Erfolgsaussichten
alternativer Lisungsansitze im Motorenbau auch heute noch.99 Unter stabilen
Randbedingungen sind die Risiken und Kosten eines Wechsels fiir alle Herstel-
ler zu hoch!

Um die Verbrennungsmotorentechnik daher auch unter objektiv verdnder-
ten Rahmenbedingungen als optimalen Losungsansatz legitimieren und anbieten
zu kénnen, operieren die Vertreter des zu schiitzenden Verstandigungsprozesses
in den politischen Aushandlungsprozessen mit einem Trick: Es werden nicht,
wie es eigentlich in der Technikentwicklung iblich sein sollte, zuerst die Pro-
bleme definiert und dann technische Losungen gesucht und konstruiert, sondern
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zunichst wird der vorhandene technische Bestand nach méglichen Innovations-
richtungen abgeklopft, um dann in Kenntnis der moglichen Modifikationen
Aufgaben und Zielsetzungen im gesellschaftspolitischen Diskurs zu bestimmen.
Wiihrend das Automobil in den USA fest etabliert war, blieb beispielsweise in
Deutschland die Kritik am technischen Konzept der Rennreiselimousine viru-
lent. Inkompatibilititen mit dem gesellschaftlichen Wertesystem waren noch zu
sichtbar, das Automobil reprisentierte zwar bereits einen ernsthaften Gegen-
stand von Wiinschen und Projektionen gesellschaftlicher Kreise, war aber noch
bis in die 50er Jahre weit entfernt davon, zum sinnstiftenden Kern einer Wohl-
standsgesellschaft zu werden. Die "Motor-Kritik", die sich in den 20er und 30er
Jahren zu einem unabhingigen und kritikfreudigen Organ entwickelt hatte - lei-
der gibt es heutzutage nichts Vergleichbares mehr - geifielte in der Zwischen-
kriegsira - riickblickend - den technischen Zustand des deutschen Automobil-
baus mit beiBendem Spott. "Es wurden aber kaum Neukonstruktionen durchge-
fiihrt, da man ja sowieso alles was Rider hatte, an das Militédr los wurde". "Man
braucht sich nur die Gehirne anzusehen, in denen es entstanden ist. Ich spreche
keine Ubertreibung aus, wenn ich sage, daB keiner der Motoren- und Chassis-
Konstrukteure, die am Kriegsende in den gehobenen Stellungen safien, Auto
fahren konnten."100 Aych in den spiten 20er Jahren konnten die Motorenent-
wickler offensichtlich keine so besonders enge Fiihlung mit den Bediirfnissen
und Wiinschen von Nutzern ausbilden. "Fast als Kuriosum mag es einem heute
erscheinen” - so erinnert sich der spitere Pkw-Chefentwickler der Daimler-Benz
AG, Josef Miiller -, daB bei seinem Eintritt in die Firma im Jahre 1926, "bei
Daimler-Benz keiner der Konstrukteure, nicht einmal der Chef, er lernte es
gerade, des Autofahrens méchtig war. Der Chef der Motorenkonstrukteure fuhr
sogar tdglich mit seinem Fahrrad, mit sorgfiltig eingeklemmten Hosenbeinen,
von seiner Wohnung in Cannstatt ins Werk nach Untertiirkheim."101

Es schien tatséchlich insbesondere in der Zwischenkriegsperiode so, dal
die konstruktiven Uberlegungen auf der Herstellerseite die zumindest in dieser
Zeit vorhandenen ausdifferenzierten Bediirfnisse des gewerblichen und privaten
Automobilismus nicht vollstindig befriedigen konnten. In einem weit verbreite-
ten Lehrbuch, dem "Handbuch vom Lastauto”, stellte der Autor noch 1927 fest,
daf "der Idealmotor eigentlich der Elektromotor" sei. "Er ist elastisch, einfach,
seine Bedienung fiir jedermann mdglich und er besitzt nur rotierende Teile und
dadurch einen ruhigen Gang bei geringstem Verschlei."102

Aber auch in anderer Hinsicht blieb der Verbrennungsmotor als universell
angebotener Antrieb im Automobil in der Kritik. Freilich hatten es die Akteure
anderer Antriebstechniken verpaBt, sich friihzeitig auf Grundkonzepte zu ver-
stindigen und im Rahmen eines neuen Automobilkonzeptes um breite gesell-
schaftliche Akzeptanz zu werben. Es mag aus heutiger Sicht {iberraschen, daf3
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selbst negative Auswirkungen des Verbrennungsmotors auf die Umwelt schon
sehr friih registriert und beispielsweise im Rahmen einer Artikelserie in der
Zeitschrift "Der deutsche Volkswirt” 1927 auch thematisiert wurden. "Der Ver-
brennungsmotor hat die in einer GroBstadt sehr unangenehm fiihlbare Eigen-
schaft, die verbrannten Gase auszustoBen. Die Luft an einem Verkehrszentrum
besteht zum groBten Teil aus Auspuffgasen der Automobile. Wenn man
bedenkt, daB sich der Verkehr in den nichsten Jahren etwa verzehnfachen wird,
dann wird man den Ruf nach dem elektrischen Betrieb in der Grofstadt vom
hygienischen Standpunkt aus verstehen konnen."103 Diese kritischen Stimmen
kamen auch in den Fachzeitschriften der Profession zu Wort. "Nicht nur die
Luft der GroBstiidte ist erfiillt von einem durchdringenden Benzingeruch, teil-
weise direkt einem bldulichen Dunst, auch an viel besuchten Erholungsstitten
und Strecken, die wir zum GenuB von frischer Luft aufsuchen, genielen wir
statt dessen nurmehr Benzingeruch. Ebenso unangenehm ist es, da3 die ver-
kehrsreichen Stadtzentren oft mit einem starken Verkehrsldrm erfiillt sind, der
sich auch immer mehr ins Land hinausdréngt”, hiel es in einem Aufsatz der
"Motortechnischen Zeitschrift" aus den 40er Jahren.104

SchlieBlich lebte auch die Diskussion um die Wahl der fliissigen Kohlen-
wasserstoffe als universellem Brennstoff immer wieder auf. Zu Beginn der 30er
Jahre hatte Harry Ricardo, der international fiihrende Experte im Verbrennungs-
motorenbau, diese Frage neu aufgeworfen. "Die Zivilisation héngt aber heute so
eng mit der Verwendung von Verbrennungsmaschinen fiir jede Art von Strallen-
beforderung und viele andere Zwecke zusammen, dal es unbedingt notwendig
ist, noch andere Brennstoffe fiir den Betrieb von leichten Fahrzeugmaschinen
ausfindig zu machen..."105 In England arbeitete in der gemeinsamen Suche nach
neuen Kraftstoffen Shell mit der Destillers Company, dem Hauptanbieter von
Alkoholen, zusammen. Fiir den Fall, dal - wie damals schon befiirchtet - die
Rohélversorgung mangels ausreichender Vorkommen zusammenbrechen sollte,
gab es eine Ubereinkunft der beiden Gesellschaften, daB die "Shell Company,
with their large fleet of tankers and world-wide marketing facilities would look
after the transport and sale, while the Destillers Company would take care of the
production and processing."106 In Deutschland initiierte und koordinierte die
Brennkrafttechnische Gesellschaft schon seit 1917 Forschungen und Versuche,
den vorhandenen technischen Bestand der Antriebssysteme, ausnahmslos Otto-
und Dieselmotoren mit fliissigen Kohlenwasserstoffen, um alternative Konzepte
zu erweitern. 107 Die Bemiihungen konzentrierten sich auf Antriebskonzepte wie
den Kohlenstaub- und Dampfmotor sowie die Elektrotraktion, die mit heimi-
schen Rohstoffen zu betreiben waren. Das nationalsozialistische Regime for-
cierte im Rahmen der Autarkiebestrebungen als Vorbereitung und Basis fiir eine
imperialistische AuBenpolitik die Suche nach neuen Energietrédgern und verbrei-
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tete neuen Gestaltungsoptimismus. "Wir gewinnen die Hoffnung, einen jeden
Kraftstoff nach unserem Willen der motorischen Verbrennung zu unterwerfen",
faBt 1935 Walter Ostwald, der Herausgeber der Automobiltechnischen Zeit-
schrift, die damals in Forschungskreisen aufkommende Aufbruchstimmung
zusammen. 108 "Kraft aus festen Brennstoffen ist heute nicht nur ein groBdeut-
sches, sondern ein europidisches Gebot", verkiindete 1942 Walther Schieber,
Staatsrat und Leiter des Riistungslieferungsamtes. "Denn unser Kontinent ist
reich an Kohle, Torf, Holz, aber arm an Ol. Dies bleibt Sondergebieten, wie der
Luftfahrt, der Kriegsmarine, vorbehalten” mahnte er die ldngst fdlligen Refor-
men im Motoren- und Fahrzeugbau an.109 An Reflektionsvermogen tiber die
absurde technische Basis des Automobilismus und Visionen und Ideen iiber
neue technische Moglichkeiten fehlte es schon damals nicht. Sogar in den USA
konnten die Leser des Blittchens "Better Homes and Gardens" im Oktober 1942
bemerkenswertes lesen: "In Detroit engineers point out what nonsense it is to
use a ton and a half or two tons of gas-eating, road-hammering machinery to
haul one 160-pound man around. They say right now they can design and mass-
produce a car that weights a third to half less than our 1942 models, that rides
on air and goes half again as far on a gallon of gas and yet offers more space
and comfort inside."110 Leider ist diese Vision bis heute nicht eingetreten.
Erfolge, die zur Verénderung der technischen Basis im Antriebsbereich
fiihrten, blieben schon wihrend des Ersten Weltkriegs aus, und auch im Zweiten
Weltkrieg kamen selbst unter staatlichem Druck keine wirklich durchschlagen-
den Projekte in Gang. Die etablierte Automobil- und Motorenbauindustrie nahm
Forschungen an alternativen Antrieben nur in einem schr bescheidenen Mafle
auf. Die wenigen konkreten Arbeiten hierzu waren daher kleineren oder bran-
chenfremden Firmen wie der Sachsenberg AG in Dessau oder der Halberg AG
in Pforzheim vorbehalten.!!! Die von Forschungskreisen und Technikwissen-
schaften wohlwollend aufgenommenen staatlichen Forderungen zur Reformie-
rung bewirkten in Industriekreisen vielmehr eine abwehrende Haltung. Die Her-
ausgeber der im Jahre 1939 gegriindeten "Motortechnischen Zeitschrift", die das
Standesorgan "Automobiltechnische Zeitschrift" ergidnzte, Prosper L'Orange
und Heinrich Buschmann, erklirten unmiBverstindlich, daB die MTZ "selbst-
verstandlich bewuBt f i r den Verbrennungsmotor eintreten” werde.!12 Die
grundlegende Frage nach Sinn und Zweck des Verbrennungsmotorenbaus stand
daher auch trotz dieser politischen Umstiéinde in Fachkreisen nicht auf der
Tagesordnung. Allerdings war die nationalsozialistische Wirtschafts- und
Sozialpolitik auch zu sehr auf die Forderung des Automobils angelegt, wichtige
verkehrspolitische MaBnahmen waren geschaffen oder in Vorbereitung. Ein
"Neuoffnen" der Antriebsfrage hitte nicht nur zeitliche Verzégerungen bedeu-
tet, sondern sicherlich auch durch eine damit ausgeldste Verdnderung des Auto-
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mobilverstindnisses das sinnstiftende Moment dieses Mafnahmenpaketes gera-
dezu gefihrdet.

Das Fiir und Wider um den Verbrennungsmotor, das diesen von Anbeginn
an begleitete, wurde nach dem Zweiten Weltkrieg allerdings verschirft weiter-
gefiihrt. Die Perspektive fiir fliissige Kohlenwasserstoffe schien - angesichts der
katastrophalen Versorgungslage - sehr getriibt, und die Techniker gaben sich
erstmals, nach vierzig Jahren "technischer Zuchtarbeit”, hinsichtlich eines neu
auszudifferenzierenden Technikangebotes im Antriebsbereich konzilliant. "Eine
Frage, die unter den kiinftigen Verhiltnissen neu zu kldren ist”, so Heinrich
Buschmann diesmal in der ersten Nachkriegsausgabe der Automobiltechnischen
Zeitschrift, "betrifft zunichst die Energieform, wie sie fiir verschiedene
Verkehrsaufgaben sich als die vorteilhafteste darstellen kann". Die um die Jahr-
hundertwende "geschlossene” und auf den Verbrennungsmotor konvergierte
Entwicklung schien unter diesen Umsténden wieder offen. Das dominante Ver-
stindnis von Automobil als einer Rennreiselimousine stand zur Disposition. Der
Dampfantrieb, fiir den die heimische Kohle zur Verfiigung stand, mit {iber-
ragendem Drehmomentverlauf, wurde fir den Schwerlastverkehr wieder-
entdeckt, wihrend Kohlenstaub nun nicht nur fiir Kolbenmotoren, sondern auch
fiir Verbrennungsturbinen erwogen wurde.l13 Die erste Tagung der Arbeits-
gemeinschaft Kraftfahrzeugtechnik der Automobiltechnischen Gesellschaft
(ATG) in Hamburg sah fiir 1947 folgende Vortragsthemen vor: "Heimische
Kraftstoffwirtschaft”, "Kraftfahrzeug-Entwicklung und Fliissigkraftstoff-Mo-
toren”, "Fahrzeug-Gasmotoren”, "Flaschengas-Betrieb"”, "Kohlenstaubmotoren
und -turbinen” und "dampfangetriebene Kraftfahrzeuge".!14 Ebenfalls wieder
aufgenommen wurde die Diskussion um den Elektroantrieb, wobei man sich
plotzlich - der Not gehorchend - daran erinnerte, dafl insbesondere in Siid-
deutschland die heimischen Wasserkrifte die notwendigen Energiemengen lie-
fern konnten. Bei der Bewertung des Elektromotors im Vergleich zum domi-
nanten Verbrennungsmotor blieben die Argumente die gleichen wie zur Jahr-
hundertwende. "Die groBe Einfachheit des Elektromotors gegeniiber dem Ver-
brennungsmotor begriindet die technische und wirtschaftliche Uberlegenheit
elektrischer Fahrzeuge innerhalb ihres Verwendungsbereiches. Gegeniiber einer
Vielzahl hin und her bewegter, durch Druck und Temperatur hoch beanspruch-
ter Teile eines Benzin- und oder Dieselmotors besteht der elektrische Fahrzeug-
motor im wesentlichen nur aus einem festen und einem beweglichen Drahtbiin-
del. Der Verbrennungsmotor benétigt eine ganze Reihe von Nebeneinrichtun-
gen wie Wasserwerk, Gaswerk, Elektrizititswerk, sowie einen besonderen
Anlasser. Er ist nicht tiberlastungsfihig und muf3 daher von vornherein auf die
héchste vorkommende Leistungsabgabe bemessen werden. Seine Drehmoment-
kurve entspricht nicht den Anforderungen des Fahrbetriebes, weshalb ein mehr-
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stufiges Untersetzungsgetriebe unerlaBlich ist."!15 Die von den Gegnern dieser
Antriebstechnik immer wieder vorgebrachten Argumente beziiglich der ungiin-
stigen Reichweite glaubte man schon 1946 mit neuen Forschungsergebnissen
iiber tatsichliche Fahrleistungen widerlegen zu konnen. "Die Erfahrung hat
ergeben und die Statistik hat nachgewiesen, daB} etwa 60% aller in den Stidten
eingesetzten Lastkraftwagen je Arbeitstag nicht mehr als 50-60 km Fahrstrecke
zuriicklegen.” Und bereits damals hoffte man, daraus recht optimistische
Schluifolgerungen hinsichtlich der Einfihrung solcher Aggregate ziehen zu
konnen. "Da aber die Batterien fiir 60-70 km Fahrstrecke je Ladung ausreichen,
so lassen sich die erwihnten 60% aller stddtischen Lastfahrzeuge elektrifizie-
ren."116 Die Aufsitze in den beiden zentralen Standesorganen, der Automobil-
technischen (ATZ) sowie der Motortechnischen Zeitschrift (MTZ), nahmen
offensichtlich fiir den etablierten Verbrennungsmotor als zentrales Element des
Automobils ein so bedrohliches Ausmaf an - fiir den Kohlenstaubmotor sowie
die Kohlenstaubturbine wurde beispielsweise schon eine baldige Betriebsreife
in Aussicht gestellt!17 -, daB regelrechte Verteidigungsartikel erschienen und
dem Kolbenmotor immerhin "noch weitere Perspektiven" attestierten.!18

Aber schon in den Jahrgingen 1948 und 1949 nahm die Anzahl von Bei-
trigen mit grundsitzlichen Erorterungen iiber Antriebsfragen und der Vorstel-
lung alternativer Entwicklungsoptionen zugunsten von Detailfragen und Funk-
tionsoptimierungen der bestehenden Verbrennungsmotoren-Systeme wieder ab.
Der Braunschweiger Professor KoeBler, Vorsitzender der ATG, die nach wie
vor als Kommunikations- und Verstdndigungseinrichtung eine wichtige Rolle
bei der Festlegung neuer Entwicklungslinien spielte, lie 1952 in einem Aufsatz
die Griinde fiir die erneute Verstdndigung auf den konventionellen Technikbe-
stand anklingen: "Die Fertigung liegt heute zweifellos im Schwerpunkt des
technischen Interesses; ihre Organisation und ihr Verfahren sind von maBgeben-
dem EinfluB auf Wirtschaftlichkeit und Fahrzeugverkaufspreis. Und doch
scheint zuweilen iiber Fertigungsvorteile die Gebrauchstiichtigkeit und Erhal-
tungswirtschaft vernachléssigt zu werden", gab der Braunschweiger Professor in
bemerkenswerter Offenheit die Dominanz des Mittels iiber die Zwecksetzung
zu.!1% Die vorhandenen Ansitze und Projekte zur Verbesserung der Gebrauchs-
tiichtigkeit der Antriebe wurden von der ATG allerdings auch nicht gefordert.
Der erste "Internationale Verbrennungsmotoren-KongreB", der 1951 in Paris
abgehalten wurde, zeigte vielmehr, daB sich die Stimmung im Lager des Moto-
renbaus lingst wieder beruhigt hatte und praktisch alle in die Diskussion
gebrachten alternativen Antriebssysteme vom Tisch waren. Kein namhafter
Hersteller im Motoren- und Fahrzeugbau war aus der bisherigen Phalanx ausge-
brochen. Die Community hatte langst wieder so weit Verstandigung erzielt, daB
die neuen Aufgaben der Zeit mit den bestehenden Antriebstechniken zu 16sen
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waren und hierfiir die notwendige Anpassungsforschung zu leisten sei, zumal
das Automobil als Fahrzeugkonzept mit seinen kennzeichnenden Elementen
auch fiir die staatlichen Ordnungsmiéchte in dieser Zeit nicht zur Disposition
stand. Dementsprechend dominierte die Ertrterung von Spezialproblemen bei
der Fortentwicklung der diesel- und ottomotorischen Verbrennungsprozesse in
Hubkolbentriebwerken: "Untersuchungen zur Erzielung des hochsten thermi-
schen Wirkungsgrades von Dieselmotoren” oder "die Uberladung von Verbren-
nungsmotoren” - Themen, die endlich intensive Bemiihungen um eine hohere
Energieausnutzung ankiindigten und somit als bescheidene Reminiszenzen an
die Erfordernisse der Nachkriegszeit zu werten waren. Beitrage wie "Leistungs-
steigerung von Zweitakt-GroBmotoren mit Umkehrspiilung” oder "Fundament-
schwingungen von Schiffsdieselmotoren grofer Leistungen” zeigten aber auch,
daB der Ubergang zum Routinegeschift im gesamten Motorenbereich schon
wieder in Gang gekommen war.120

Weder nationalsozialistische Autarkiepolitik, Weltkriege oder Notstands-
versorgung in der Nachkriegsphase konnten nachhaltige Anderungen in der Ein-
stellung zum Verbrennungsmotor hervorrufen oder gar die Ablosung dieser
Motorengattung bewirken. Die Welt - obwohl stark veriindert - fuhr weiter mit
den schon aus den ersten Jahren der Jahrhundertwende bekannten und "bewéhr-
ten" Konstruktionen und nutzte weiterhin Dieseldl und Benzin als Kraftstoffe.
Weder waren Kohlenstaubmotor, Dampfantrieb noch Turbine in die Néhe des
praktischen Einsatz gekommen. Der Hubkolben-Verbrennungsmotor blieb
fester Bestandteil des Automobils. Der Umgang mit der "Daueralternative”
Elektromotor kann dabei als eine Art Indikator fiir die Frage dienen, wann und
mit welchem Engagement in der langen Geschichte des Automobilbaus alterna-
tive Antriebslosungen diskutiert wurden. Der Anteil an Beitréigen, die sich mit
den Moglichkeiten der Elektrotraktion beschéftigten, betrug in Deutschlands
filhrender Zeitschrift, der "Automobiltechnischen Zeitschrift", und deren Vor-
laufer, "Der Motorwagen"”, in den Jahren 1898 bis 1902 etwa 15% der Haupt-
aufsitze. Eine durchaus beachtliche Zahl. Ab 1902 ging dieser Anteil aber deut-
lich auf 7% (1903) und schlieflich bis auf knapp 1% im Jahre 1907 zuriick.
Lediglich im Jahre 1908 (3,3%) sowie 1914 (4%) erlebte der Elektroantrieb in
den fachwissenschaftlichen Diskursen eine gewisse Beriicksichtigung. Zwi-
schen den beiden Weltkriegen und wihrend des Zweiten Weltkrieges blieb der
Anteil der Aufsitze an den Hauptaufsitzen unbedeutend. Erst in den Ausgaben
dieser Zeitschrift im Jahrgang 1946 erreichten diesbeziigliche Aufsitze wieder
einen Anteil von 11,77%, pendelten sich aber schon in den néchsten Jahrgingen
sehr schnell wieder auf einen Anteil um 1% ein. In den 50er und 60er Jahren
finden sich im Standesorgan der Automobilingenieure praktisch keine Abhand-
lungen tiber Elektroantriebe. Eine kurze Belebung des Themas erfolgte lediglich

66



in den Jahren 1970-72 mit einem Anteil von 5%, um dann in den spdten 70er
und 80er Jahren wieder ins Unbedeutende zu verschwinden. Erst zu Beginn der
90er Jahre deutet sich - im Zusammenhang mit dem angekiindigten Stufenplan
zur Einfiihrung von "Zero-Emission-Vehicles" in Kalifornien - eine erneute
Belebung des Themas "Elektromotor" an. 121

Diese alles in allem gesehen doch recht marginale Bedeutung alternativer
Antriebssysteme unterstreicht nochmals deutlich, daf kurze Zeit nach der Jahr-
hundertwende der Verbrennungsmotor als dominantes Antriebssystem im
Automobilbau etabliert wurde und, obwohl sich schon nach wenigen Jahren die
auBeren Umstiande dnderten, als kultivierter Technikstandard das MaB der Din-
ge blieb, tief verankert in den Kopfen der Hersteller, eingebettet in ein weitver-
zweigtes Netz der Massenproduktion und von Nutzern als definitive technische
Interpretation von Automobilitit akzeptiert. Fragen zur Losung von Antriebs-
problemen wurden nicht mehr losgeldst vom vorhandenen Technikstandard
gedacht, Problemstellungen nur noch durch die Brille der existierenden
Antriebslosung entwickelt. Besonders deutlich zeigt sich dies bei der Verteidi-
gung exklusiver Rechte zur Verwertung der fliissigen Kohlenwasserstoffe (Ben-
zin und Dieselol). Wihrend der Papst der Verbrennungsmotorenforschung,
Harry Ricardo, 1932 immerhin noch die Suche nach neuen Kraftstoffen als
zukiinftige Aufgabe gesehen hatte, scheint heutzutage in Fachkreisen selbst die-
se Frage lingst nicht mehr aktuell. Der weiter oben schon zitierte ehemalige
Forschungschef der Daimler-Benz AG, Hans Joachim Forster, macht deutlich,
daB nicht mehr zunzchst die gesellschaftsrelevanten Probleme definiert und
anschlieffend geeignete Losungen gesucht werden. Die bereits vorhandenen und
iiber viele Jahre kultivierten technischen Losungen bestimmen die Korridore, in
denen gesellschaftliche Probleme erértert werden kénnen. "Es scheint verninf-
tig" - so Forster zum Problem der Energienutzung mobiler Antriebssysteme -,
"wenn jede Art von Primérenergie dort eingesetzt wird, wo sie die eigentlichen
Funktionen am besten erfiillt. Da bei jedem stationdren oder leitungsgebun-
denen Energieverbraucher elektrische und Wasserstoff-Energie den Bedarf nach
Kraft, Warme, Strom ohne jede Einschrinkung der Funktion decken konnen, ist
es einfach unverniinftig, deren Einsatz gerade dort zu verlangen, wo sie die
Funktion, unabhéingige Mobilitit, drastisch verschlechtern. Das heifit, fossile
Kraftstoffe sollten moglichst bald fiir den mobilen Einsatz reserviert wer-
den."122 Der ehemalige Forschungschef des VW-Konzern unterstiitzte seinen
Kollegen in einem #hnlichen Statement: "Was mir bei der gegenwirtigen Dis-
kussion iiber die alternativen Kraftstoffe nicht einleuchten will, ist" - so Heiko
Barske noch Anfang des Jahres 1993 - "dafl man auch beim Kraftfahrzeug fliis-
sige Energietrager gegen gasformige austauschen méchte. Fliissige Kraftstoffe
haben nun einmal, verglichen mit allen anderen Energietrigern, die mit Abstand
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héchste Energiedichte, und sie lassen sich sehr unproblematisch transportieren.
Bevor man da an eine Substitution im Verkehrsbereich denkt, sollte man jeden
Einsatz gasformiger Energietrdger bei den stationdren Verbrauchern forcie-
ren."123 Angesichts der Tatsache, daB fiir den Verbrennungsmotor mit seiner
schlechten Energieausbeute und hohen Schadstoffwerten dieser teure und vom
Energieertrag sehr wertvolle Saft exklusiv gehalten werden soll, liegt in solchen
AuBerungen ein fast schon zynischer Zungenschlag.

Wie es scheint, war ein grundlegender Wechsel der Antriebseinheit, dem
"Kern-Element" des Automobils, nach der "SchlieBungs"-Periode des ersten
Jahrzehnts im 20. Jahrhundert, trotz der sich zum Teil dramatisch verindernden
Umstidnde nicht mehr organisierbar. Zumindest erschien ein Wechsel in der
Antriebseinheit bei einem stabilen Verstindnis von Automobilitit als Rennrei-
selimousine nicht denkbar. Mit der Einfiihrung der Massenproduktion wurden
die zur Jahrhundertwende gefillten Technikentscheidungen im Fertigungsbe-
reich nicht nur bestitigt, sondern gleich millionenfach multipliziert. Das Auto
als Massenkonsumartikel, die direkte Nihe zum Kunden, lieBen keinen Raum
mehr fiir abweichende Konstruktionen. Ein eigenstindiges Profil geriet gar zum
geschiftlichen Risiko. "Am Beispiel Peugeot und Daimler-Benz wird deutlich,
daB Firmen, die zunichst technisch fortschrittliche Autos herausbrachten, im
Laufe von Jahrzehnten eine vorsichtigere Produktpolitik einschlugen. Ihre
Autos wurden immer konventioneller, beide Firmen konnten ihre Marktposition
verbessern. Das Auto wandelte sich vom technischen Produkt zum Konsumarti-
kel. Technische Konzeptionen und elegante Detaillosungen verloren ihre iiber-
ragende Bedeutung zugunsten einer Firmenpolitik, die Marktuntersuchungen
vor Technikertriume stellte."124

Das Automobil blieb zudem auch im Verstiandnis der Nutzer immer genau
mit einem festen Technikensemble assoziiert. Die wenigen Versuche, im
Antriebsbereich zu Reformen zu kommen, stieBen trotz Verinderung der Nut-
zungsroutinen dabei durchaus auf Interesse, wie beispielsweise Versuche mit
einem Turbinentriebwerk fiir Fahrzeuge bei Chrysler zwischen den Jahren 1963
und 1966 zeigten. Eine kleine Testflotte von 50 Fahrzeugen wurde zur Erpro-
bung an ausgewihlte Kunden gegeben. Obwohl hinsichtlich der Betriebssicher-
heit noch erhebliche Probleme zu verzeichnen waren und die vollig verdnderte
Fahrcharakteristik gewohnungsbediirftig war, entschieden sich nach Beendi-
gung des Testes alle 203 beteiligten Kunden, ein solches Fahrzeug zu kaufen,
wenn es denn erhaltlich sei. Die Kalkulationen in der Chef-Etage des Konzerns
basierten offenkundig aber auf anderen Annahmen. Eine Serienfreigabe dieses
neuartigen Antriebssystems wurde jedenfalls nicht erteilt. 125

Festzuhalten bleibt - und es scheint dringlich, daran zu erinnern -, da8 zur
Jahrhundertwende die Frage nach dem Antriebskonzept fiir Automobile offen
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und kontrovers diskutiert wurde, die Situation aber schon nach wenigen Jahren
insofern "geschlossen" war, als fiir Personenkraftwagen ausschlieBlich der Hub-
kolben-Verbrennungsmotor genutzt wurde. Triger und Promotoren dieser Tech-
niklinie hatten mit schnellen Verstandigungsleistungen einen technischen Kern
definiert, dessen Leistungsfahigkeit dem damaligen Zeitgeist entgegen kam.
Der schnelle Erfolg dieser Techniklinie basierte insbesondere auf der gelunge-
nen Organisation eines sehr rigiden Konzentrationsprozesses, der eine rasche
Funktionsfahigkeit sicherstellte und fiir Neueinsteiger damit ein attraktives
Reservoire reprisentierte. Damit waren aber gleichzeitig auch - und das macht
das Dilemma des Erfolges des Verbrennungsmotorenbaus aus - die spezifischen
Bedingungen der Jahrhundertwende mit in die Konstruktion des Motors aufge-
nommen worden. Da aber der auf dieser Basis entstandene Technikstandard in
seiner Funktions- und Betriebssicherheit nur ungern wieder aufgegeben wurde,
schleppte man mit der Verwendung dieses Motorenprinzips, das mit den Metho-
den der Massenproduktion zum Konsumgut wurde, den Geist des 19. Jahrhun-
derts mit und stabilisierte auf diese Weise zeitbedingte Zustinde iiber deren
eigentliches Verfallsdatum hinaus. Wihrend es den ersten Nutzergenerationen
der Autos noch gelang, ihre Bediirfnisse und Interessen unmittelbar in den Kon-
struktionsprozeB einflieBen zu lassen - heraus kam das Konzept einer Renn-
reiselimousine - fehlten den nachfolgenden Generationen diese Moglichkeiten.
Um die Jahrhundertwende war damit nicht nur eine technische Schliefung
erfolgt, sondern es vollzog sich auch eine Priagung der Bedeutung Automobil,
das mit all seinen technischen Eigenschaften in die Vorstellungswelt der Nutzer
eingelagert blieb.

Die Autoindustrie ist bei der Entwicklung allerdings nicht nur von den
Kaufentscheidungen der Kunden abhéngig. Produktion und Konsumtion dieses
Verkehrstrigers ist als grotechnisches System auf politische Rahmenbedingun-
gen angewiesen, mit der eine generelle gesellschaftliche Akzeptanz geschaffen
und sichergestellt wird. Staatliche Stellen muBten als organisiertes Gemeinwe-
sen fiir die Verbreitung automobiler Fahrzeuge die entsprechende technische
und politische Infrastruktur durchsetzen und stabilisieren. Wihrend in der Bun-
desrepublik die zundchst unter dem nationalsozialistischen Regime eingeleitete
Massenmotorisierung durch Ausbau der Verkehrswege, Steuervergiinstigungen
und verschiedene direkte und indirekte staatliche Subventionen an die Autoher-
steller mit erhshter Dynamik fortgesetzt wurde!26, kiindigten sich von der fer-
nen amerikanischen Westkiiste ganz andere Signale an, die in den 60er und
auch 70er Jahren dem Weltautomobilbau noch erhebliche Probleme bei der Ver-
teidigung des wohl kultivierten Technikbestandes verschaffen sollten: Hohe
Schadstoffwerte der Verbrennungsmotoren, Sicherheitsmingel der Fahrwerke,
Probleme in der Verfiigbarkeit der fliissigen Kohlenwasserstoffe kulminierten
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in einer Weise, dafl gesellschaftliche Akzeptanzprobleme auftauchten und erst-
mals staatliche Begrenzungen der bislang grenzenlosen Freiheit des Automobils
notwendig wurden. Diese externen Verdnderungen entwickelten sich fiir die
Autohersteller schlieBlich zu Turbulenzen, als kleine Unternchmen den bisher
so gepflegten Konsens im Antriebsbau aufgaben und zum Zwecke der Produkt-
profilierung abweichende Motorenkonzepte entwickelten und tatséchlich auch
am Markt anbieten konnten. Die Stabilitit der Bedeutung Automobil mit seinem
Hubkolben-Verbrennungsmotor als zentrales technisches Element sollte mit
dem Projekt Wankel daher in bisher nicht gekanntem Mafe auf die Probe
gestellt werden.
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2. Die Bedrohung: Das NSU/Wankelprojekt

2.1 NSU AG: Frecher und naiver Aufbruch in die motortechnische
Revolution

Auftakt

Am 19. Januar 1960 trat die Automobiltechnische Gesellschaft (ATG) des Ver-
eins Deutscher Ingenieure (VDI) im Deutschen Museum in Miinchen zu einer
ganz besonderen Tagung zusammen. Unter dem unscheinbaren Thema "Dreh-
und Kreiskolbenmaschinen als Verbrennungsmotoren" wurden vor den Augen
von Fachpublikum und Fachpresse die ersten Ergebnisse eines neuartigen
Antriebskonzeptes vorgestellt: der Wankelmotor, ein von der Firma NSU AG in
Zusammenarbeit mit Felix Wankel entwickelter Kreiskolbenmotor - zwar auch
ein Viertakt-Verbrennungsmotor, aber mit einer vollig anderen Triebwerkskon-
stellation. Beim klassischen Hubkolbenmotor mufi die hin- und hergehende
Bewegung des Kolbens erst umstédndlich, verlustreich und mit hohem mechani-
schen Aufwand in rotierende Bewegungen der Antricbswelle iibersetzt werden.
Dreh- und Kreiskolbenmaschinen, die hinsichtlich der Kinematik ihrer Laufer
(feststehend oder ebenfalls rotierend) unterschieden werden und unter dem
Oberbegriff "Rotationskolbenmaschinen” von Felix Wankel zusammengefaft
wurden, arbeiten zwar mit dem gleichen Verbrennungsverfahren wie der Hub-
kolbenmotor, unterscheiden sich von diesem jedoch grundsitzlich im Aufbau
sowie in den motorischen Eigenschaften. Beim Kreiskolbenmotor wird der
Zylinder durch ein Gehiuse ersetzt, das in Form einer zweibogigen Epitrochoi-
de ausgearbeitet ist. Der Kolben hat sich in einen Liufer verwandelt, der die
Form eines Bogendreiecks aufweist, der mit seinem Schwerpunkt eine Kreis-
bahn beschreibt und zusétzlich um seine Achse rotiert. Die Rotationsbewegung
des Laufers um die Exzenterwelle ibernimmt dabei die Funktion der Kurbel-
welle. Damit entfallen die Kurbelwelle und das Kurbelgehzuse. !

Dieser Motor kommt damit dem Traum aller Techniker, der Realisierung
einer "unausgesetzten Drehbewegung” sehr nahe. Mit Ausnahme des ottomoto-
rischen Verbrennungsverfahrens verfiigt der Kreiskolbenmotor somit iiber Kon-
struktionsmerkmale, die zwar als grundsitzliche Optionen seit langer Zeit
bekannt sind2, aber von der internationalen Motorenbaugemeinde nie als legiti-
me Bestandteile eines Automobilantriebes anerkannt wurden. Das Automobil-
verstdndnis ist eben fest von einem Hubkolben-Verbrennungsmotor als zentrale
Antriebseinheit geprigt worden.
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Abbildung 3: Kreiskolbenmotor (KKM), Bauart NSU/Wankel

Quelle: Strandh, S., Die Maschine, Freiburg 1980, S.149

Das Interesse beim Fachpublikum an dieser Tagung war auBerordentlich
groB3, 300 Teilnehmer waren erwartet worden, 1700 schlieBlich erschienen. Die
Offentlichkeit nahm regen Anteil, offensichtlich im Bewuftsein, an einer tech-
nikhistorischen Markierung angekommen zu sein. "Die Stille des Hauses legte
Zeugnis davon ab, daB die Unlogik des bisher beschrittenen Weges in die
BewuBtseins-Sphire des Technikers gelangt war."> Die feierliche Stimmung
war nicht ganz zufillig entstanden, sondern von den Veranstaltern bewuft
inszeniert, wobei die Dramaturgie schon vor gut 60 Jahren geschrieben worden
war. Damals, 1897 auf einer VDI-Hauptversammlung in Kassel, konnte der jun-
ge Ingenieur Rudolf Diesel, eingerahmt von fiihrenden Vertretern des deutschen
Maschinenbaus und Autorititen der Ingenieur- und Technikwissenschaften zum
ersten Male das von ihm initiierte, neuartige - und wie sich einige Jahrzehnte
spéter herausstellen sollte - so iiberaus erfolgreiche motorische Verbrennungs-
verfahren dem Fachpublikum vorstellen.
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Szenenwechsel: Im Dezember 1982 gab die Vorstandsleitung der Audi
NSU Auto Union AG, einem Tochterunternechmen des Volkswagen-Konzerns,
den Inhabern von sogenannten GenuBscheinen, einer besonderen Form der
Gewinnausschiittung aus den Lizenzeinnahmen des Wankelgeschiftes fiir ehe-
malige Aktienbesitzer der NSU AG, folgendes bekannt: "An der dominierenden
Stellung des Hubkolbenmotors wird sich mittelfristig nichts dndern. Alle
Anstrengungen in Entwicklung und Produktion konzentrieren sich auf die Wirt-
schaftlichkeit, Umweltfreundlichkeit und Qualitit moderner Automobile. Bei
der Verfolgung dieser Ziele hat der Kreiskolbenmotor als Alternative zum Hub-
kolbenmotor derzeit geringe Chancen, sich im Markt durchzusetzen..."4 Hinter
dieser Mitteilung verbarg sich, kaum verklausuliert, das endgiiltige Aus fiir den
NSU/Wankelmotor. Damit hatte sich auch die Firma, die 1954, damals freilich
noch als unabhingige NSU AG, das Wagnis einer villigen Neukonstruktion
eingegangen war und mit der Serieneinfilhrung begonnen hatte, von diesem
Motor verabschiedet. Der Ausstieg aus Forschung, Entwickiung, Fertigung und
Vermarktung des NSU/Wankelmotors war etappenweise schon seit Mitte der
70er Jahre erfolgt und immer wieder als eine zwingende konomische Entschei-
dung begriindet worden. Schon 1977 war die Serienproduktion des Ro80, einer
reprisentativen Limousine, angetriecben mit einem Wankelmotor, eingestellt
worden. Die Begriindung der Geschiftsleitung: "Das Marktvolumen, die Renta-
bilititserfordernisse und die Auslastung der Produktionskapazititen in den Audi
NSU Werken haben die Fortfiihrung der Serienproduktion des im Februar 1967
in einer Vorserie erstmals produzierten Ro80 unvertretbar gemacht." Das einsti-
ge "Auto des Jahres" blieb neben dem NSU-Spider das einzige in Deutschland
hergestellte Serienfahrzeug mit einem Kreiskolben-Antrieb. Im Juli 1979 folgte
das Ende eines bis dahin sehr erfolgreich entwickelten Prototyps einer neuen
Generation von Rotationskolbenmotoren, dem sogenannten "KKM 871", der
urspriinglich einmal fiir den Einsatz im Audi 100/200 vorgesehen war. In einer
Presseerkldarung gab der Vorstand bereits damals bekannt: "Die nunmehr erfolg-
te Entscheidung von Audi NSU beruht im wesentlichen auf wirtschaftlichen
Erwigungen.” Man sei "bei Beriicksichtigung der heute errechneten Herstellko-
sten sowie der erforderlichen Investitionen und, gestiitzt auf detaillierte Markt-
untersuchungen, zu der Uberzeugung gelangt, daB derzeit ein Audi-Fahrzeug
mit dem Kreiskolbenmotor 'KKM 871" nicht in einer Gréflenordnung abgesetzt
werden Skann, die eine Aufnahme der Serienproduktion wirtschaftlich recht-
fertigt."

Zwischen den Jahren 1960, der Vorstellung des Konzeptes, und 1982, dem
Verkiinden der Einstellungsentscheidungen, lag das Bemiihen um die Realisa-
tion einer "motortechnischen Revolution”, so sahen es zumindest die Promoto-
ren der Rotationskolbenmaschine. Wenn auch der NSU/Wankelmotor als Ver-
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brennungskraftmaschine sicherlich keine grundlegende Losung der Schadstoff-
probleme versprach, dokumentierte sich in diesem Innovationsprojekt doch die
Hoffnung, dem weltweit auf Homogenitéit getrimmten Technikstandard neue
Angebote hinzuzufiigen und damit eine Art Vorhut auch fiir andere Antriebs-
systeme bilden zu konnen. "It isn't going to replace the piston engine tomorrow,
but probably represents the next grudging step that industry will take, once that
industry is forced to give up its beloved pistons”, so hoffte man noch 1972.6
Der NSU/Wankelmotor blieb bis heute der einzige "alternative Antrieb", der
sich nach der Etablierung des Hubkolben-Verbrennungsmotor als Serienmotor
iiber Jahre in einer kleinen Marktnische halten konnte. Aber nicht einmal ein
Unternehmen, daB sich dem Motto "Vorsprung durch Technik" verpflichtet
fiihlt, konnte offenbar den Willen und die Kraft aufbringen, die Konvergenzten-
denz im Autobau aufzubrechen. Es wire sicherlich nicht die grundlegende Neu-
interpretation des Automobilkonzeptes gewesen, allerdings ein erster Meilen-
stein in der Ausweitung des bisherigen starren Konzeptes. Der Wankeimotor
erlaubt nicht nur durch sein vergleichsweise geringes Bauvolumen neue fahr-
zeugtechnische Mdglichkeiten, sondern schuf auch technische Voraussetzungen
fiir einen neuen Fahrstil. Man braucht dabei nicht soweit zu gehen wie einige
Autoren, die in dem Hammerwerk des Hubkolbenmotors einen - auf seridse
wissenschaftliche Untersuchungen gestiitzt - permanenten Vibrator zur Stimu-
lierung sexueller Lustgefiihle vermuten, um die rotierenden Antriebskonzepte
als vergleichsweise kultiviert zu empfinden.” Andere Antriebs- und Fahrzeug-
konzepte erfordern aber auch Anderungen in den gewohnten und weitgehend
verinnerlichten Nutzungsroutinen. Diesen Aspekt nicht realisiert und daher auch
in der Innovationspolitik nicht beriicksichtigt zu haben, gehort zu einigen der
bemerkenswertesten Unterlassungen der NSU AG bei dem Versuch zur Etablie-
rung einer motortechnischen Revolution.

Emeuter Szenenwechsel: Bei dem legendiren 24-Stunden-Rennen von Le
Mans im Sommer 1991 schockierte ein Rennwagen die Konkurrenz durch sei-
nen tiberlegenen Sieg: ein Mazda, angetrieben von einem Vierscheiben-Wan-
kelmotor!® Auf der Tokyo-Motor-Show im selben Jahr iiberraschte erneut
Mazda die Fachwelt mit der Vorstellung des Prototyps HR-X, einem Wankel-
auto, das mit Wasserstoff betankt wird und damit, aufer einem geringen Anteil
von Stickoxiden, nahezu abgasfrei zu betreiben ist. In einer getrennten Aufbe-
reitungsanlage wird gasformiger Wasserstoff durch eine Niederdruckeinspritz-
pumpe iiber einen Seitenkanal eingespritzt und verbrennt im Kreiskolbenverfah-
ren ohne Fehlziindungen. Unterstiitzt wird die aus der Verbrennung des nicht
ganz so energiereichen Wasserstoffs gewonnene Antriebskraft noch durch einen
zugeschalteten Elektroantrieb, dem "Active Torque Control System" (ATCS).
Mazda veranschlagte durch die Verwendung weitgehender schon im Unterneh-
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men beherrschter Operationen Mehrkosten von maximal 20% gegeniiber ver-
gleichbaren konventionellen Autos, wogegen der Konzern fiir reine Elektroan-
triecbe mehr als das Doppelte der Kosten herkommlicher Wagen errechnet.10
Die VW-Tochter Audi NSU, die sich seit 1985 nur noch Audi AG nennt und
immerhin als erstes Unternchmen den Rotationskolbenantrieb zur Serienreife
entwickelt hatte, war auf der Tokyo-Motor-Show ebenfalls vertreten. Der Kon-
trast zwischen diesen beiden Firmen hitte nicht groBer sein konnen. Wihrend
Mazda an einem Wechsel der vorherrschenden Antriebssysteme experimentier-
te, priasentierte sich das deutsche Unternehmen mit dem Prototyp des Sportwa-
gens AVUS: 12 Zylinder, 60 Ventile, 6 Liter Hubraum und sage und schreibe
500 PS provozierten Fragen nach dem MaB der Dinge. Aufwendiger hétte die
Fortsetzung konventioneller Wege zudem nicht demonstriert werden konnen;
selbst technikbegeisterte Fachjournalisten fragten, ob es nicht auch "eine Num-
mer kleiner getan" hitte. 11

Die Wankelgeschichte ist also noch keineswegs zu Ende, und unversehens
befindet sich diese Antriebstechnik Mitte der 90er Jahre wieder im Kreis mogli-
cher Alternativen zum konventionellen Hubkolben-Verbrennungsmotor. Eher
verschamt kiindigte die Mercedes-Benz AG, die viele Jahre selbst unwillig am
Wankelexperiment gearbeitet hatte, im September 1992 eine Forschungskoope-
ration mit Mazda an, die den Einsatz von Wasserstoff in der Fahrzeugtechnik
zum Gegenstand hat.12 Mittlerweile wird auch der erfolgreiche Sportwagen
Miata (MX-5) versuchsweise mit einem wasserstoffbetriebenen Wankel ausge-
riistet und erreicht damit bereits mit einer Tankfiillung eine Reichweite von fast
250 Meilen.13

Die Audi AG bemiihte sich dagegen, den Riickzug aus der Wankeltechno-
logie als rationale und wohlkalkulierte unternehmerische Mafinahme darzustel-
len. Der Ausstieg fast aller Lizenznehmer, nahezu alle fiithrenden Automobilher-
steller hatten sich zwischenzeitlich in die Wankeltechnik eingekauft, gab dem
Unternehmen in dieser Hinsicht ja auch recht. Dagegen dokumentiert das Enga-
gement des Mazda-Konzerns, dal die Griinde fiir den Ausstieg so eindeutig
nicht sein konnen. Im Jahre 1961 unterschrieb das japanische Unternehmen als
erster Automobilhersteller iiberhaupt einen Lizenzvertrag mit der NSU AG fiir
die Fertigung von Rotationskolbenmaschinen nach dem Muster NSU/Wankel.
Da man unterstellen kann, da8 der japanische Konzern nicht die Caritas des
Weltautomobilbaus ist, sondern ebenfalls unter streng profitmaximierenden
Gesichtspunkten operiert wie die Konkurrenten, sind fiir technikbezogene Ent-
scheidungen anscheinend nicht nur grundlegende betriebswirtschaftliche
Kostenkalkulationen ausschlaggebend, sondern offenbar auch Ergebnisse sozia-
ler Konstellationen, eben nur im Gewand "objektiver" Realitdten. Im Friihjahr
1992 wurde, begleitet von einer bemerkenswert freundlichen Presse, eine vollig
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neue Version des "RX-7" vorgestellt, dem einzig noch verbliebenen Serienauto
mit Rotationskolbenantrieb. Vom Vorgangermodell sind, kurz vor dem Modell-
wechsel im Jahr 1991 in den USA, immerhin noch 7000 Stiick verkauft worden.
Auf den ersten Blick keine aufregende Zahl. Jedoch sollte dabei beriicksichtigt
werden, daB} die Porsche AG, alle Typen zusammengenommen, in den USA im
gleichen Jahr nicht einmal 4400 Einheiten absetzen konnte. VW-Tochter Audi
erreichte mit dem Bekenntnis zur konventionellen Technik im vergleichbaren
Marktsegment mit dem Audi V8 Quattro eine Verkaufszahl von 527 Fahrzeu-
gen!14 Der oftmals als "Spritfresser” verunglimpfte Wankelantrieb kommt
erstaunlicherweise im RX-7 mit 25 miles per gallone (mpg) gegeniiber dem
Porsche Carrera, dem Mercedes-Benz SL 320 sowie dem Audi Quattro, die
jeweils nur 24 bzw. 23 mpg schaffen, im offiziellen EPA (Environmental Pro-
tection Agency)-Test der USA sogar noch besser weg.15

Mazda hat mittlerweile iiber 1,5 Millionen Rotationskolbenmotoren, Bau-
art Wankel, fabriziert und verkauft. Automobile mit einer vollig anderen An-
triebstechnik auszustatten und damit gegen den herrschenden Konvergenzdruck
zu operieren, ist auch fiir ein japanisches Unternehmen keine Selbstverstind-
lichkeit. Kenishi Yamamoto, iiber viele Jahre die beherrschende Figur der Wan-
kelentwicklung bei Mazda, gab im Rahmen einer Bilanz iiber "Two Decades of
Innovation" Einblick in die Probleme bei der Durchsetzung und Verteidigung
neuer, vom bekannten Standard abweichender Antriebe: "New Ideas, even tech-
nological ones, mean crossing etablished frontiers. The paths are uncharted.
And the snipers keep you in sight of their barrels even while maintaining them-
selves safely at a distance”. Ohne die kompromiBlose Unterstiitzung des Top-
managements, "without their philosophy of trust, we could never have suc-
ceeded". "We used science and experimentation to cross that frontier”, aber mit
diesen Hilfsmitteln allein war eine andere Konstruktionslinie nicht dauerhaft ge-
gen die Konkurrenz eines weltweit anerkannten "Technikstandardes” zu etablie-
ren und zu verteidigen. "We learned that without enthusiasm and untiring devo-
tion, we could never have defied those seemingly impossible challenges."16

Die tiberaus unterschiedlichen Strategien im Umgang mit dem Projekt des
Wankelmotors lassen zwei Aspekte erkennen, die moglicherweise zu den ele-
mentaren Konstitutionsmerkmalen des Automobilbaus gehéren: Es existiert ein
Okonomisch, kognitiv und sozial motivierter Konvergenzdruck, der nach aulen
als Beharrungsvermogen erscheint. Dieser Technikstandard wird noch zusitz-
lich dadurch stabilisiert, daB er im Verstdndnis von Konstrukteuren und Nutzern
gleichermaBen fest als "Automobil” einprogrammiert ist. Offenbar kann dieser
nur dann aufgeweicht werden, wenn grundlegend neue technische Produktinno-
vationen in soziale Konfigurationen eingebunden werden koénnen, die vorherr-
schende Rationalititen - definiert als sozial konstruierte Standardsetzung - fiir
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bestimmte Bereiche auBler Kraft setzen und Rdume fiir die Erzeugung neuer
Fakten schaffen. Ob eine Technik projektiert, entwickelt und eingefiihrt wird,
hingt von der Interpretation der vorgegebenen Handlungskorridore seitens der
Akteure ab und 4Bt Technikentwicklung als inkrementalen sozialen Prozef
erscheinen. Mit der Rekonstruktion des Projektes Wankelmotors kénnen somit
die zum Teil recht subtilen Standardisierungszwénge, die "Angst vor der klei-
nen Zahl", kenntlich gemacht werden und gleichzeitig die Faktoren und Kon-
stellationen zur De-Stabilisation aufgezeigt und in ihren Erfolgsmoglichkeiten
gepriift werden. Damit lassen sich schlieflich auch MutmaBungen iiber die
aktuelle Produktpolitik der Autoindustrie anstellen.

Stand- und Spielbeine: Entwicklungsalltag der 50er Jahre

Die Untersuchung der Frage, wie tiberhaupt eine im Vergleich zum Hubkolben-
motor so grundlegend anders konfigurierte Rotationskolbenmaschine iiber den
Status eines Forschungsprojekts hinaus zum Gegenstand eines Entwicklungs-
auftrages mit anschlieBender Serienfreigabe kommen konnte, wird mit den
komplizierten Interdependenzen zwischen Umfeld-Entwicklung und innerbe-
trieblichen Machtgefiigen konfrontiert. Schon wenige Jahre nach Ende des
Zweiten Weltkrieges waren alle Versuche zur grundlegenden Reformierung
automobiler Antriebsaggregate wieder zugunsten des vorherrschenden Technik-
standards zuriickgedréngt und die bereits im ersten Jahrzehnt des Jahrhunderts
getroffenen "SchlieBungs”-Entscheidungen bestitigt worden. Die Autoindustrie
hatte sich weltweit erneut auf die Fortsetzung des Hubkolben-Verbrennungsmo-
tors als festen Bestandteil des Automobilkonzeptes der Rennreiselimousine ver-
stindigt. Mit diesen eindeutig markierten Grenzen konnten auf strukturierter
Grundlage verschiedene andere Antriebsoptionen durchaus einmal ins Kalkiil
gezogen werden, ohne daB der Basiskonsens des herrschenden Standes der
Technik gefahrdet war. Damit waren stabile Voraussetzungen zur Erfiillung der
konstruktiven Pflichtaufgaben gegeben und Korridore fiir konstruktive Kiirauf-
gaben eroffnet. Motiviert wurde die Auto- und Motorenindustrie zu solchen
Projekten durch mehrere Griinde. Wiahrend des Krieges hatten viele Ingenieure,
insbesondere im Bereich der Antriebstechnik unter extremen Randbedingungen
gearbeitet, die in Deutschland zwar einerseits durch Beschaffungs- und Versor-
gungsprobleme eingeschrinkt waren, andererseits aber in der Erreichung maxi-
maler technischer Leistungsstirke einen bis dahin nie gekannten Freiheitsraum
fiir Techniker und Ingenieure geschaffen hatten. Vor allem im Flugmotorenbe-
reich waren - koordiniert durch die Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt
(DVL) - verschiedene Konstruktionswege zur Leistungssteigerung von Ver-
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brennungsmotoren entwickelt und erprobt worden, fiir die im industriellen
Serienbetrieb weder Zeit noch Geld zur Verfiigung standen. Benzineinspritzung,
Aufladetechnik oder Drehschiebermotoren - das sind konventionelle Hubkol-
benmotoren, Verbrennungsmotoren, bei denen die herkommlichen Tellerventile
durch rotierende Ein- und AuslaBkonstruktionen ersetzt werden - konnten daher
von den vielfach aus der Flugzeugindustrie in die Auto- und Motorenindustrie
zuriickgekehrten Ingenieuren nicht mehr weiter verfolgt werden. Allerdings darf
nicht unerwéhnt bleiben, daB im Rahmen der DVL-Forschungsarbeiten auch
KZ-Hiftlinge fiir Versuche in Unterdruckkammern benutzt wurden, um die
Auswirkungen groBer Hohen auf das zentrale Nervensystem oder den Kreislauf
auszutesten. 17

Im Gegensatz zu den Arbeiten an den hochgeziichteten Flugmotoren bilde-
te die Funktions- und Betriebssicherung der ersten Serienmotoren in der Nach-
kriegszeit daher einen vergleichsweise biederen und wenig attraktiven Arbeits-
bereich. Walter Froede, Renn- und Entwicklungsleiter und spiter mafigeblicher
Promotor des Wankelprojektes bei NSU, fate diese Probleme fiir sich und sei-
ne ambitionierten Kollegen 1954 in einem Artikel so zusammen, da3 wohl all-
gemein noch immer zu "optimistische Vorstellungen" iiber den "Umfang der in
einem Industriebetrieb moglichen technischen Entwicklungsarbeiten bestehen”.
"Jeder Betrieb ist zunichst auf die Vervollkommnung und Verbilligung seiner
Serienproduktion bedacht. Natiirlich" - so Froede weiter - "muf} dariiber hinaus
Entwicklungsarbeit geleistet werden, um einen Vorsprung zu sichern. Die hier-
bei zuriickgelegten Entwicklungsschritte sind jedoch in der Regel nur sehr kurz
und der ganze Vorgang spielt sich durchaus im Rahmen einer Evolution ab. Fiir
die Aufnahme einer grundsitzlich neuen und vorauseilenden Idee stehen in den
seltensten Fillen ausreichend Mittel zur Verfiigung."!8 GroBe Industrieunter-
nehmen waren allerdings schon in den 30er Jahren dazu {ibergegangen, der
unter rigidem Serienzwang stehenden Entwicklungsabteilung eine "Vor-Ent-
wicklung" anzugliedern, in der "ohne feste Termine Gedanken fiir spitere
Modellentwicklungen erkundet"!® werden sollten. Die in den 50er Jahren in der
Mehrzahl der Unternehmen immer stérker institutionell verankerten "Vor-Ent-
wicklungsabteilungen" bildeten damit Nischen, in denen ambitionierten Inge-
nieuren die Chance geboten wurde, etwas unabhingig von der vorherrschenden
Dominanz der Entwicklungsabteilungen zu arbeiten. Denn nicht nur die Vorga-
ben der Serienproduktion engten die Spielrdume der Konstrukteure ein. Bei den
Autoherstellern hatten sich im Laufe der Jahre strenge Regeln zum Bau von
Antriebs- und Fahrzeugkonzepten etabliert, die es zu beachten galt.

Die Entwicklung von Motoren wurde und wird auch heutzutage noch in
zwei Funktionsbereiche, in Konstruktion und Versuch, aufgeteilt, wobei beide
Gebiete fast immer auch in zwei getrennt voneinander operierenden Abteilun-

78



gen untergebracht sind. Auf den ersten Blick erscheint diese Art der Arbeitstei-
lung unproblematisch. In der Konstruktion werden neue technische Losungs-
moglichkeiten eruiert und in Pline umgesetzt, dann als Prototyp gebaut und
dem Versuch zur Erprobung iiberlassen. Traditionell gibt es im Verbrennungs-
motorenbau aber eine starke Dominanz des Versuchs, weil die Entwicklungsti-
tigkeiten bei den recht komplizierten Aggregaten bis heute ausgesprochen empi-
risch geblieben sind. Da der schon kurz nach der Jahrhundertwende erreichte
Konsens iiber grundlegende Basiskonstruktionsprinzipien die Korridore fiir die
Entstehung eines umfangreichen Erfahrungsbestandes geboten hatte, konnte auf
vergleichbarem sicherem Grund erprobt und nach der Devise vorgegangen wer-
den: "Machen - und sehen ob es hilt."20 Schon in den 30er und 40er Jahren kri-
tisierten - was Wunder - insbesondere Forschungsingenieure und Technikwis-
senschaftler diese im Kern konservative Haltung, bei der die Ergebnisse der uni-
versitiren und auBeruniversitiren Forschungen weitgehend ignoriert wurden.
Die Industrie arbeite - so Professor Kamm aus Stuttgart - "zu sehr gefiihlsmi-
Big."2l Noch in den 50er Jahren hatten neu eingestellte Ingenieure bei der
Nobelfirma Daimler-Benz von der Motorenabteilung den Eindruck eines "geho-
benen Landmaschinenbaues."?2 In anderen Unternechmen bezeichnete man die
Automobilkonstrukteure auch schon mal als "mechanisch-akademische Schlos-
serzunft."23 Immer wieder wurde von Forschungsseite an die Einsicht der Indu-
strie pladiert, "dall die mehr oder weniger empirische Entwicklung im Kraft-
fahrzeugbau dhnlich, wie schon lange im Flugzeugbau, ihre Grenzen erreicht
hat. Triager der Weiterentwicklung kann nur die planméfige, durch praktische
Erprobung gestiitzte wissenschaftliche Arbeit sein”, hoffte man 1943 im For-
schungsinstitut fiir Kraftfahrwesen der TU Stuttgart.24 Ende der 30er Jahre
begannen auf staatliche Initiative hin Planungen zur Griindung einer "Versuchs-
anstalt fir die Kraftfahrzeugindustrie”, die nach dem Vorbild der DVL den
gesamten Automobilbau auf eine wissenschaftlich-technische Basis stellen soll-
te. Aber schon 1941 verschwand das Projekt wieder in den Schubladen.25 Im
praktischen Industriealltag sah es zumeist so aus, daB in der Konstruktion Vor-
schldge ausgearbeitet und zum Versuch gegeben wurden. Auf den Priifstinden
konnte getestet und bewertet und die Konstruktionen mit Empfehlungen des
Versuchs zur Verdnderung wieder zuriick an die Konstruktion gegeben werden.
Haufig mufte in der Konstruktionsabteilung daher "dem Versuch hinterher kon-
struiert” werden.26

Mit der Einrichtung von Vor-Entwicklungsabteilungen war daran gedacht
worden, die Konstruktionen eigenstindiger und zumeist mit einem eigenen Ver-
suchs-Equipement auszustatten, was aber andererseits mit einem Verlust an
Nihe zur unmittelbaren Serien-Entwicklung bezahlt werden mufite. Neue Kon-
struktionswege konnten zwar damit nicht nur auf dem Reif3brett erdacht, son-
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dern im Rahmen der Vor-Entwicklung selbst gebaut und getestet werden. Die-
sen Projekten drohte jedoch immer eine Bedeutungslosigkeit, denn nur die
Serien-Entwicklung durfte mit den Erfahrungen im Umgang mit groflen Stiick-
zahlen dariiber entscheiden, was an Verinderungen fiir die Freigabe zur Serie
vorbereitet wurde. Ambitionierten Ingenieuren der Vor-Entwicklung blieben
daher wenig Darstellungsmoglichkeiten. Im Papierkorb zu landen war ein gén-
giges Schicksal von Projekten. Mit dem erreichten Erkenntnisstand wenigstens
noch wissenschaftliches Profil zu erlangen und Fachaufsitze zu publizieren, bot
nur wenigen eine befriedigende Perspektive. Daimler-Benz beispielsweise
belegte noch bis in die 60er Jahre alle Arbeiten, die nicht in die Serienfreigabe
iiberfiihrt werden konnten, mit einem Veroffentlichungsverbot.?’ Eine andere
Moglichkeit ergab sich mit dem Rennsport. Diese auch in den 50er Jahren
beliebten internationalen Veranstaltungen, die immer wieder zur Stabilisierung
des Automobils als ein Rennreisekonzept beitrugen, dienten den Ingenieuren oft
als Darstellungsbiihne fiir technische Entwicklungsarbeiten. Haufig waren daher
auch Vor-Entwicklung und Rennabteilung organisatorisch eng miteinander ver-
bunden.

Fiir das Management schlieBlich bilden die Vor-Entwicklungsabteilungen
einen Teil der unternehmerischen Vorsorge-Politik. Je deutlicher sich nach
Kriegsende wieder der Konsens auf den Hubkolben-Verbrennungsmotor mit
otto- und dieselmotorischer Verbrennung eingestellt hatte, um so notwendiger
schien offenbar den Unternehmensleitungen durchaus die Existenz von Arbeits-
einheiten, die iiber den tdglichen Tellerrand hinausblickten. Damit konnten
eventuelle iiberbetriebliche Trendverschiebungen oder gar grundiegende Modi-
fikationen der Basisentscheidungen nicht nur friihzeitig erkannt werden, son-
dern in diese vor-wettbewerblichen Diskurse mit eigenen, méglicherweise rich-
tungsdefinierenden Beitrdgen aktiv eingegriffen werden. Der konkrete Arbeits-
alltag in diesen Vor-Entwicklungsabteilungen sah indes von Unternehmen zu
Unternehmen sehr unterschiedlich aus. Bei VW gab es noch bis zum Ende der
60er Jahre praktisch ein Verbot fiir Konstruktionsentwiirfe, die nicht luftgekiihl-
te, 4-Takt-Boxermotoren mit untenliegender Nockenwelle als elementare Ele-
mente anerkannten. Der allmichtige Firmenboss "Konig" Heinrich Nordhoff
lie daher, bei einem so straffen Technikregime schon aus Vorsorge - “"denn
ganz doof waren die ja auch nicht" - im Rahmen der Vor-Entwicklung Studien
iiber Verbrennungsturbinen sowie der Elektrotraktion bearbeiten.2® Bei Daim-
ler-Benz wurde in den 50er und 60er Jahren an Boxermotoren mit sogenannten
Flachschieber-Ventilen sowie an Konzepten zur Realisierung eines Frontantrie-
bes gearbeitet, die erheblich nédher an einer Serienreife waren. Allerdings zeig-
ten gerade die verschiedenen Flach- und Drehschieberprojekte, wie eindeutig
und kompromiBlos die Grenzen zur konventionellen Technik der Serien-
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Entwicklung gezogen waren. Praktisch parallel mit den herkdmmlichen Teller-
ventilen entstanden, insbesondere im Zweiten Weltkrieg zum Zwecke eines
schnelleren Wechsel des Gasgemisches aufgegriffen, erreichten diese vom Stan-
dard abweichenden routierenden "Atmungsorgane” des Motors eine hohe Funk-
tionsreife, die es nach Auffassung der federfithrenden Ingenieure "durchaus
moglich" erscheinen lieBen, "Drehschiebersteuerungen zu verwirklichen und
damit endlich die unzédhligen Arbeiten auf diesem Gebiete zum Erfolg zu fiih-
ren. Das Hauptproblem - die Abdichtung - ist gelost bzw. nach den vorliegen-
den Erkenntnissen 16sbar”. Der bei Daimler-Benz fiir dieses Projekt - und fiir
das spatere Rotationskolbenvorhaben des Unternehmens - verantwortliche Inge-
nieur Bensinger mufte freilich zugeben, dafl die Entwicklung von Technik als
integraler Teil eines umfangreichen sozialen Prozesses gesehen werden muf.
Denn "entscheidend ist, dal ein Motorenwerk die fiir jede Neukonstruktion
erforderliche Entwicklung durchsteht, die Vorteile der Drehschiebersteuerung
bieten fiirwahr geniigend Anreize. Eine gelungene Serienkonstruktion diirfte
sehr bald weitere Drehschieberkonstruktionen nach sich ziehen."29 Die Hoff-
nung, wenn erst einmal ein Unternehmen mit dem Serienanlauf beginne, wiir-
den die anderen schon quasi automatisch nachziehen, damit keinem Unterneh-
men die Chancen fiir eine technische Profilierung er6ffnet wird, sollte sich
jedoch als naiv erweisen. Zur Realisierung neuer Konstruktionsrichtungen ist
nicht nur die Uberwindung der innnerbetrieblichen Hiirden - von der Vor-Ent-
wicklung zur Serienfreigabe - entscheidend. Dariiber hinaus mufl eine neue
Technik, um wirklich erfolgreich als anerkannter Technikstandard etabliert zu
werden, in die vorwettbewerblichen Diskurse der Branche aufgenommen und in
ihnen akzeptiert werden. Daf} dies keineswegs ein automatischer Adaptionspro-
zel3 vorgegebener Entwicklungslinien ist, sondern diese Verstandigung aktiv
einzuleiten und zu organisieren ist, wird der Aufstieg und Fall des NSU/Wan-
kelmotors noch zeigen.

Nach der Konsolidierungsphase im Verbrennungsmotorenbau Ende der
40er Jahre représentierten diese Vor-Entwicklungsabteilungen jedenfalls die
Krifte in den Unternehmen, die gegeniiber neuen Konstruktionsperspektiven im
Motorenbau aufgeschlossen und von denen endogene Entwicklungsschiibe -
wenn iiberhaupt - zu erwarten waren. Wie "méchtig" solche Abteilungen bei der
Definition und Durchsetzung von Reformprojekten im innerbetrieblichen Krif-
tefeld sein sollten, hing aber auch von den Umfeldbedingungen der Branche ab.
Unruhe erzeugten beispielsweise verschiedene Ingenieure, die - von der Flug-
antriebsforschung zuriick in die Industrie - an der Einfiihrung der Gasturbine fiir
den Fahrzeugantrieb arbeiteten und mit verschiedenen Studien und Vor-Ent-
wicklungsprojekten den gerade bestitigten Verstindigungsproze3 zur Fortset-
zung des Hubkolbentriebwerks vor eine erste Belastungsprobe stellten. Die
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insbesondere vom amerikanischen Chrysler-Konzern sowie vom britischen
Unternechmen Rover bekanntgegebenen Entwicklungsfortschritte 19sten in der
Offentlichkeit groBes Interesse aus, da es nur plausibel erschien, daB nach der
erfolgreichen Einfiihrung des Strahltriebwerks im Flugzeugantrieb die Gasturbi-
ne auch im Fahrzeugbau das Hubkolbentriebwerk ablosen wiirde.30 Es muBten
offenbar neben der Aktivierung der endogenen Innovationspotentiale der Indu-
strie Turbulenzen im Umfeld hinzutreten, um die wiedergewonnene Defini-
tionsmacht der Auto- und Motorenkonstrukteure aufzuweichen. Bereits 1952
sah sich die M.A.N. gezwungen, durch ihren Chef-Ingenieur und Dieselexper-
ten Siegfried Meurer "die Aussichten von Strémungsmaschine und Kolbenmo-
tor als Antriebsquelle von Lastkraftwagen" eruieren zu lassen. Meurer beruhigte
aber die in Unruhe versetzte Branche. Grundsitzlich verwehrte er dieser Tech-
nik nicht mogliche Anwendungen, er bescheinigte ihr sogar "bemerkenswerte
Entwicklungsméglichkeiten”, allerdings stand durch Probleme im "Teillast-
bereich", insbesondere durch zu hohen Treibstoffverbrauch, eine baldige
Zukunft der Turbine im Lastkraftwagen noch nicht bevor.31 M.AN. hatte sich
im Rahmen der Vor-Entwicklung selbst mit Gasturbinen beschéftigt, die Ergeb-
nisse dienten der Unternehmensleitung fiir eine kluge Absicherungspolitik.
Wieder im vollen Besitz der Definitionsmacht konnten die Vertreter und Vertei-
diger selbst iiber den Entwicklungsvorsprung des bisher eingeschlagenen We-
ges bestimmen. Und der Hubkolbenmotor verkorperte mittlerweile in konstruk-
tiver, fertigungstechnischer und infrastruktureller Hinsicht einen Erfahrungs-
bestand, der von neuen Projekten, selbst wenn sie gute Gebrauchseigenschaften
in Aussicht stellten, nicht aus dem Stand heraus auf- und iiberholt werden
konnte. Jedes neue Projekt ist daher in diesem noch labilen Zustand auf eine
starke soziale Tragerschaft angewiesen. Dennoch sollte diese erste Bew#hrungs-
probe fiir den neu eingespielten Hubkolbenkonsens zumindest in Teilbereichen
und dort auch nur sehr begrenzte Raume fiir neue Antriebsoptionen schaffen.

Felix Wankel: Der Mann ohne Titel und Fiihrerschein

Einer, der diese Schliefungs- und Konsolidierungsprozesse im Verbrennungs-
motorenbau sowie die Stabilisierung des Hubkolben-Verbrennungsmotors als
Kern des Automobilkonzeptes nur von auBlen betrachten konnte, war Felix
Wankel. Der 1902 im baden-wiirttembergischen Lahr geborene Sohn eines
Forstbeamten beobachtete diese Entwicklungen wie viele seiner Zeitgenossen
allerdings sehr genau und sollte gerade aus der Distanz heraus zu recht unkon-
ventionellen Ideen iiber vollig neuartige Verbrennungsmotoren kommen. Er
genoB keine technische Ausbildung und stand insbesondere auch mit Mathema-
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tik auf dem KriegsfuB. "Vielleicht wagt sich nur ein Mensch ohne Ehrfurcht vor
Zahlen und Formeln wie Wankel so unbefangen ins Dickicht der Probleme mit
Rotationskolbenmotoren”. Er bewahrte sich - wie sein journalistischer Begleiter
Dieter Korp einmal schrieb - "seine Unbekiimmertheit."32 Wankels Biographie
scheint mit all ihren merkwiirdigen Windungen tatséchlich die Voraussetzung
fiir die Kombination unterschiedlichster Wissensgebiete und Erfahrungen gewe-
sen zu sein. In Heidelberg aufgewachsen, verlieS Wankel 1920 kurz vor dem
Abitur die Schule, um eine Lehre als Verlagskaufmann zu beginnen. Einerseits
an allen technischen Dingen interessiert, war er lange Zeit unentschieden dar-
iiber, ob er eher als "Wortgeistiger" (Politiker) oder als "Werkgeistiger” (Inge-
nieur) seine Karriere planen sollte. Neben dem Werkeln an allerlei verschiede-
nen technischen Projekten im elterlichen Haus, begann er schon friith Kontakt zu
deutsch-volkischen Kreisen aufzunehmen und sich als begabter Redner und
Schreiber im sogenannten "Ruge-Kreis" zu profilieren. Dieser Heidelberger Pri-
vatdozent Arnold Ruge war im Februar 1922 in die offentlichen Schlagzeilen
geraten, als er versuchte, Walther Rathenau in seinem Berliner Haus zu ermor-
den.33 Der Verlag, an dessen Arbeit Wankel immer weniger Gefallen fand,
geriet 1926 in wirtschaftliche Probleme, in deren Folge Wankel entlassen wur-
de. Im selben Jahr, also 1926, trat er in die NSDAP ein und rechnete sich dort
der Parteilinken, dem sogenannten "Strasser-Fliigel" zu.

Bei seinen vielfiltigen technischen Interessen zog sich jedoch die Begei-
sterung fiir die Turbinenantriebe wie ein roter Faden durch seine Projekte. Ur-
spriinglich wohl durch die Lektiire von Do6blins "Wadzecks Kampf mit der
Dampfturbine” ausgelost, nahmen Wankels Gedanken konkrete Formen an, als
er von dem geheimnisumwitterten Projekt einer Verbrennungs-Turbine bei
BBC in Mannheim horte. Wankel blieb bei seinen ersten Ideen, Turbinentrieb-
werke fiir Antriebszwecke zu verwenden, bemerkenswert pragmatisch: Im Un-
terschied zu den bekannt gewordenen Gasturbinen-Versuchen dachte er daran,
"nicht den Dampf- oder Wasserstrahl zu ersetzen”, sondern er wollte "denselben
Gaskraftvorgang, der sich in der hin- und hergehenden Kolbenzylindermaschine
auswirkt, in der Drehung sich abspielen lassen. Ansaugen, Verdichten, Entziin-
den und Auspuffen soll in der seitherigen Form geschehen, da ich sie fiir die
Entziindungs-Kraft-Eigenschaften des Benzins usw. am entsprechendsten halte.
Nur die mechanische Gestaltung" - so prizisierte Wankel seinen Erfindungs-
willen - "und Bewiiltigung dieser vierteiligen 'Gasbearbeitung' mit voll umdre-
henden Kolben statt mit umkehrenden ist meine Aufgabe."34 Offenbar wurde
selbst das Denken eines "freien Erfinders" wie Felix Wankel durch unsichtbar
wirkende Korridore geleitet. Die bereits stabile Infrastruktur stellte in den Pla-
nungsarbeiten eine feste Grofie dar. Wankel war zudem bei der Konkretion sei-
ner Vorstellung auf die existierenden Maschinenelemente angewiesen. Ein
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Zwei-Takt-Moped-Motor bildete den maschinellen Kern seiner Uberlegungen
und Versuche und sorgte ebenfalls fiir die Begrenzungen der Phantasie. AuB3er-
dem suchte Wankel immer wieder die enge Zusammenarbeit mit ausgebildeten
Ingenieuren, die - wie zu dieser Zeit sein Freund Ernst Wolf - Wankels oft wag-
halsige Ideen in nachvollziehbare Konstruktionspléne iibersetzten.

Die ersten Versuche, die oszillierenden Kriifte des hin- und herlaufenden
Kolbens in ruhige, unmittelbare Drehbewegungen umzuformen, die einen weit-
gehenden vibrationsfreien Lauf in Aussicht stellten, blieben daher auch zu-
niachst noch sehr dem klassisch-konventionellen Hubkolbentriebwerk verhaftet.
Die unter dem Code-Namen "Kolben-Schaufel-Turbine” in der kleinen Heidel-
berger Werkstatt geschaffenen ersten Entwiirfe sahen wie zu einem Kreis umge-
bogenen Kolben aus. Wankel, der es sich zum Prinzip gemacht hatte, erst eigen-
stindig tiber mogliche Losungswege nachzudenken und dann die Literaturlage
zu studieren, um auf diese Weise der Macht der faktisch existierenden Kon-
struktionswege weitgehend entgehen zu konnen, ging schlieilich nach erfolglo-
sem Ringen um eine konstruktive Uberleitung seines Erfindungsgedankens
dazu iiber, Ende der 20er Jahre die Patentimter zu konsultieren. Das junge
Team erlebte allerdings eine Uberraschung, als sie eine ganze Fiille unterschied-
lichster Baumuster zur Realisation von Rotationskolbentriebwerken vorfanden.
Geschichte wird - das mufte nun auch Wankel und sein Team erleben - aus
Sicht der Sieger geschrieben. Der lange Streit zwischen Verdrangerphilosophie,
wie dem Hubkolbenprinzip, und der Strémungsphilosophie, beispielsweise im
Wasserrad verwirklicht, war in den fachwissenschaftlichen Diskursen ange-
sichts der herrschenden Verbrennungsmotorentechnik véllig verschwunden. Der
existierende Technikbestand wird durch die herrschende Technikgeschichts-
schreibung zusitzlich stabilisiert. Denn der Erfolg dieser Losung wird quasi
noch im Nachhinein in die Geschichtsdarstellung hineinmontiert und erscheint
somit auch in dieser Perspektive als einzig richtige Losung. Urspriinglich kon-
kurrierende Optionen verschwinden und kénnen dann - wenn sie erst einmal aus
den Annalen der Technikgeschichtsbiicher heraus sind - spéter unter veridnder-
ten Umstinden als Ideenpool kaum noch reaktiviert werden.

Wankel und seine Gruppe jedenfalls waren durch die Sichtung des Mate-
rials in den Patentdmtern und der dort bereits benannten Vielzahl an Kombina-
tionsmoglichkeiten mehr verwirrt, als sie Sicherheit iiber eine erfolgverspre-
chende Konstruktionsrichtung gewonnen hitten. Hinzu kamen in den Zeiten
wirtschaftlicher Notlage die iiblichen Probleme der Einkommenssicherung. Mit
der kleinen Werkstatt warb Wankel mit seinen Freunden zwar immer wieder
kleinere Lohnauftrige fiir die Bearbeitung von Maschinenteilen ein, die freilich
keine materielle Basis fiir ein so ambitioniertes motortechnisches Projekt dar-
stellten. Wankel nutzte daher schon friith den Kontakt zu seinen politischen
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Freunden, um hier materielle und ideelle Unterstiitzung fiir seine Pline zu erhal-
ten. Wilhelm Keppler, der Besitzer der Odinwerke (ein Unternehmen zur Pro-
duktion von Gelatine), der spéter als "Beauftragter fiir Wirtschaftsfragen in der
Reichskanzlei” zu einem der filhrenden Wirtschaftsberater Hitlers aufsteigen
sollte, entwickelte zusammen mit seinem Chefchemiker, dem aus Osterreich
stammenden Leopold Plaichinger, sehr groBes Interesse an den Ideen Wankels.
Zu dieser Zeit, Ende der 20er Jahre, profilierte sich die NSDAP iiberhaupt zu
einer Sammelbewegung fiir ambitionierte Ingenieure, die im industriellen und
politischen Alltag nicht recht zum Zuge kamen. Die programmatischen Frag-
mente einer stark gemeinwohlorientierten, ja bisweilen antikapitalistischen
Orientierung, verhieBen Aussichten auf neue professionelle Moglichkeiten, die
im Parteienspektrum, gleich welch politischer Grundausrichtung, so nicht zu
finden waren.35 Auch Wankel war offenbar davon iiberzeugt, daB als Tréger fiir
so grundlegend neue technische Produktinnovationen - wie seine "Kur-
bel-Schaufel-Turbine" - nur neue, revolutionér gesinnte politische Bewegungen
in Frage kommen konnten.

Diese Einlassungen scheinen aus heutiger Sicht eher befremdlich. Den
Nationalsozialismus quasi von seiner letzten Konsequenz - Auschwitz - zurtick
zu seinen Wurzeln zu verfolgen, ist aus ethischen Motiven sicherlich zwingend.
Allerdings verliert man bei einem so vorformatierten Blick die Sensibilitit, um
die Attraktivitdt der nationalsozialistischen Bewegung zu erkennen, die diese
gerade zum Ende der 20er Jahre fiir die technische Intelligenz darstellte. Wan-
kels politische Kontakte zu dieser Zeit reichten immerhin bereits soweit, um
1928 ein Treffen mit dem damaligen Chefentwickler der Daimler-Benz AG,
Ferdinand Porsche, zu arrangieren. Das reputierte schwébische Automobilwerk
war fiir Wankel bei der Suche nach geeigneten Industriepartnern immer erste
Wahl, obwohl er spéter des ofteren bittere Enttiiuschungen erleben sollte. Auch
bei diesem ersten Kontaktbesuch durfte die kleine Gruppe zwar anreisen und
die noch recht unprizisen Pline eines rotierenden Triebwerks fiir Verbren-
nungskraftmaschinen vorstellen, Porsche selbst erschien aber nicht zum verein-
barten Termin. Statt dessen legte ihnen Patentanwalt Bauer dar, dafi auch im
Hause Daimler-Benz selbstverstindlich immer wieder an Rotationskolben
gedacht werde, dal man aber keine eigene Entwicklung zu beginnen gedenke,
sondern vielmehr die Szenerie beobachte, um dann gegebenenfalls aufzukaufen.
Spater horte Wankel von seinem Gonner Plaichinger, daB bei Daimler-Benz
etwa zwolf und bei BMW acht Konstrukteure mit der Ausarbeitung von Dreh-
kolbenmaschinen beschiftigt waren. Bauer riet der kleinen Gruppe, moglichst
bald ein Patent anzustreben, da ohne ein solches Zertifikat fiir Industrieunter-
nehmen das Risiko fiir eine Kooperation viel zu hoch sei. In dieser Situation
dammerte es Wankel erstmals, daf sein Motorenprojekt offenbar nicht irgend-
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einen Bereich der Autoindustrie beriihrte, sondern am Kern eines grundlegen-
den Konsenses riittelte und er bei seinen Versuchen zur Einfithrung eines neuen
Antriebssystems mit Widerstand zu rechnen habe. "Da ich weif, da3 nach dem
Gelingen unserer Drehkolbenmaschine alle Huobmotorenfabriken, und besonders
die Fahrzeugmotorenwerke sich verzweifelt anstrengen werden, ihre Hubkol-
benmotoren zu verbessern, um sie langer wettbewerbsfahig zu halten, so denke
ich auch manchmal am 'Huber' herum."36

Wankel sollte in dieser gesellschaftspolitisch bewegten Zeit aber am eige-
nen Leibe erfahren, wie heterogen die neue nationalsozialistische Bewegung
zusammengesetzt war. Keppler, der in einem "Freundeskreis” maBgebliche
Industrielle fiir Hitlers Partei zu interessieren suchte3?, ermunterte ihn immer
wieder. Er sollte Wankel Zeit seines Lebens verbunden bleiben und ihm auch
spdter noch wertvolle Dienste leisten. Plaichinger, der vor der NS-"Machtiiber-
nahme" sogar als moglicher Aulenminister im Gespridch gewesen war, unter-
stiitzte Wankel ab 1931 sogar mit hundert Mark im Monat. Kontakte und per-
sonliche Begegnungen mit Hitler und Goebbels kamen 1927 bzw. 1928 zustan-
de, blieben aber unverbindlich. Plaichinger selbst starb bereits 1933. Mit ande-
ren lokalen Parteigenossen geriet der eigenwillige Wankel jedoch recht bald in
Konflikt, als ihm auch die korrupte Seite der Parteiarbeit immer deutlicher wur-
de. Schon 1932 trat Wankel daher wieder aus der Partei aus, wurde unmittelbar
nach der Ubernahme der Regierungsgewalt durch die NSDAP verhaftet und von
"alten Kameraden" ins Gefingnis gesteckt, kam aber nach wenigen Monaten
dank der Intervention Kepplers wieder frei.38

Von der technischen Seite her gesehen war fiir Wankel inzwischen klar,
daB eine Verbrennungskraftmaschine - fiir die er sich ja entschieden hatte - mit
einem sehr grundlegenden Konstruktionsproblem zu kémpfen habe. Hubkolben-
triebwerke verfiigen dank ihrer Geometrie liber giinstige Moglichkeiten, den
Verbrennungsraum, in dem das Gas verbrannt und damit thermische in mecha-
nische Energie verwandelt wird, kompakt zu konstruieren und abzuschlieflen.
Mit einer ingenits ausgeiiiftelten Versuchskonstruktion begannen Wankel und
seine kleine Gruppe, an einem konventionellen Verbrennungsmotor grundle-
gende Erkenntnisse iiber diese Abdichtungsprobleme zu sammeln, um diese
Ergebnisse fiir die spitere Konstruktion einer mit rotierenden Kolben arbeiten-
den Maschine zu nutzen. Recht bald stellte das kleine Forschungsteam zur eige-
nen Uberraschung fest, da die bisherigen Annahmen iiber die Wirkung dieser
giinstigen Dichtung in Hubkolbenzylindern auf antiquierten Vorstellungen be-
ruhten. Die mit einem kleinen Mopedmotor arbeitende Gruppe fand in der Hei-
delberger Hinterhofwerkstatt heraus, was die automobile Fachwelt noch nicht
wuBlte: Die gute Zylinderdichtung im Hubkolben beruhte nicht auf der Mecha-
nik der Kolbenringe, sondern wurde durch den Gasdruck im Verbrennungsraum
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erreicht, der quasi hinter die Kolbenringe kriecht und diese gut schlieBend an
die Zylinderwand driickt.

Ausgehend von der Idee, einen vollkommen neuen Rotationskolbenmotor
zu entwickeln, war Wankel mit seiner kleinen Gruppe zu fundamental neuen Er-
kenntnissen in der Abdichtung von konventionellen Verbrennungszylindern ge-
kommen. Mit diesem Pfund sollte Wankel spéter wuchern konnen. Denn diese
Erkenntnisse fanden in den etablierten Fach- und Industriekreisen als konstruk-
tiver Beitrag zum anerkannten Technikstandard durchaus ihre Wertschétzung.

Leider hatte die finanzielle Situation der Gruppe - zunichst jedenfalls -
nicht mit den technisch-wissenschaftlichen Erfolgen Schritt halten konnen. Die
Unterstiitzung Plaichingers war viel zu gering, um den Werkstattbetrieb auf-
recht zu erhalten, Lohnauftrige waren in dieser schwierigen wirtschaftlichen
Situation nicht zu bekommen. Wankel sah sich zur Ubersiedlung vom geliebten
Heidelberg nach Lahr in das Haus seiner Mutter gezwungen. Das "eigentliche"
Projekt Rotationskolbenmaschine hatte man jedoch nicht aus den Augen verlo-
ren und 1932 sogar eine Patentanmeldung zustande gebracht.

Im braunen Netzwerk

Die ab 1933 in Deutschland dramatisch verdnderte politische Situation brachte
fiir Wankel nicht nur die kurzfristige Inhaftierung, sondern bedeutete auch die
Re-Aktivierung seiner alten Kontakte zu Schliisselfiguren der deutschen Indu-
strie. Ohne die Einbindung seiner konstruktiven Ideen in soziale Netzwerke
konnte sich keine Verstindigungsbriicke zwischen unkonventionellen Projekt-
ideen und den Vertretern des etablierten, vielfach stabilisierten und gehirteten
Technikstandards herausbilden.

Nach langem informellen Vorlauf, der bereits iiber das im Aufbau befindli-
che Reichs-Luftfahrtministerium organisiert wurde, kam 1934 der persdnliche
Kontakt zum Chefentwickler der Daimler-Benz AG, Hans Nibel, dem Nachfol-
ger Porsches, zustande. Nibel zeigte sich gegeniiber Wankel und dessen unkon-
ventionellen Ideen duBerst aufgeschlossen, bekundete grofies Interesse an seinen
Abdichtungsforschungen und lief sogar einen Vertrag fiir eine Zusammenarbeit
ausarbeiten. Mit dem Kommentar "diese ewigen Erfinder sind noch unser
Ungliick, vor lauter Erfindungen kommen wir nicht zum fabrizieren"3?, verwei-
gerte allerdings Generaldirektor Kissel mit dieser Mahnung zur Wahrung und
Mehrung des bestehenden Technikstandards hdchstpersonlich die Zusammenar-
beit. Wankels Enttduschung hielt aber nicht lange an. Keine 48 Stunden spiter
erhielt er das Angebot von BMW zu einem Beratervertrag iiber die Entwicklung
von drehschiebergesteuerten Automobilmotoren. Das informelle Netzwerk, aus
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alten Parteitagen heraus geflochten - Plaichinger hatte noch dafiir gesorgt, dafs
Wankel bei BMW kein Unbekannter geblieben war -, konnte sich als schnell
arbeitende Vermittlungseinrichtung zum ersten Male bewéhren. Wankel nahm
die Offerte aus Miinchen dankend an und griindete daraufhin in Aussicht auf die
Zusammenarbeit mit renommierten Unternehmen die "V.A. Lahr - Versuchsab-
teilung Lahr,"40

Bei BMW interessierte sich kein Mensch fiir die Visionen von Rotations-
kolbenmaschinen, man hoffte vielmehr darauf, mit Wankels Beitridgen den kon-
ventionellen Technikstandard etwas ausbauen zu kénnen. Drehschiebersteue-
rungen repriasentierten zur damaligen Zeit den duBersten Rand des anerkannten
Technikstandards, genossen daher als Experimentierfeld Akzeptanz und boten
dariiber hinaus einen im Vergleich zur Serien-Entwicklung relativ grofien
Gestaltungsfreiraum. "Der Entwurf der Gassteuerung ist fiir den Motorenkon-
strukteur eine besonders reizvolle Aufgabe. Wenn Hubraum, Zylinderzahl und
Zylinderanordnung bei einem geplanten Motor festliegen, dann gibt es fiir das
Triebwerk und die Zylinderkonstruktion nicht allzu viele konstruktive Méglich-
keiten, die Gassteuerung 146t dagegen dem Konstrukteur weiten Spielraum, hier
kann er sein Konnen zeigen. Die Steuerung der Gase hat entscheidenden Ein-
flul auf die Leistung des Motors, seinen Raumbedarf, sein Gerdusch und
schlieBlich auch auf seine Herstellungskosten."#! Diese Gassteuerung, also im
wesentlichen die Ventile, gelten daher in Fachkreisen als die Visitenkarte eines
Motors.#2 Drehschiebersteuerungen bilden im engen Korridor des herrschenden
Technikstandards wegen ihres hohen konstruktiven Aufwandes - nahezu der
gesamte Zylinderkopf muBl neu gestaltet werden - die radikalste Variante zur
Erhohung der Laufleistungen. GroB3e Probleme aber bereitet den Konstrukteuren
solcher Steuerungsorgane schon seit Jahrzehnten die Abdichtung der Ver-
brennungsgase im Zylinder. Daimler-Benz produzierte mit dem Knight- Schie-
bermotor schon einmal vor dem Ersten Weltkrieg eine solche Maschine in
Serie, freilich mit wenig Fortune. Die bisherigen Vorstellungen und Erkenntnis-
se iiber konventionelle Abdichtungen beruhten auf voéllig unzureichenden An-
nahmen - dies hatten die Forschungsergebnisse des AuBenseiters Wankel, die in
der Zunft schnell die Runde gemacht hatten, dokumentiert - und konnten fiir
einen erfolgreichen Transfer auf das Gebiet rotierende Steuerungen keine Ver-
wendung finden. BMW hoffte daher, mit Wankel als Berater neue Erkenntnisse
fiir konstruktive Losungen gewinnen zu kdnnen.

Erstaunlich an diesem ersten Vertrag Wankels mit der Autoindustrie ist
vor allen Dingen die iiberaus schnelle Reaktion der Miinchner BMW-Zentrale.
Es 148t sich damit erahnen, wie engmaschig die Netzwerke in der Automobil-
und Motorenbranche geflochten waren. BMW, ein traditionsreicher Flugmoto-
renhersteller, schlieBlich auch mit Motorrddern und Automobilen im Ferti-
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gungsprogramm, und Daimler-Benz, 1926 aus der Fusion der beiden éltesten
Automobilwerke in Deutschland hervorgegangener Anbieter von Fahrzeugen
der gehobenen Klasse sowie von Lastkraftwagen und Industriemotoren, waren
durch die Deutsche Bank schon seit Ende der 20er Jahre in der Geschiftspolitik
eng aufeinander abgestimmt worden. "Drahtzieher” dieser Verbindungen, Auf-
sichtsratsvorsitzender beider Unternehmen und {iberhaupt eine der beherrschen-
den Figuren der Industriepolitik in der Zwischenkriegszeit, war der aus dem
Hintergrund agierende Emil von Stau3, Vorstandsmitglied der Deutschen Bank.
Benz und Daimler sollten nach den Vorstellungen von Emil von Staufl
urspriinglich den Kern eines neuen Industriekonglomerats nach dem Vorbild der
IG Farben bilden, das die Deutsche Bank in Zeiten wirtschaftlicher Stagnation
zu formieren versuchte. Als aber die Familie Opel 1928 an den Branchengigan-
ten General Motors verkaufte und die sichsischen Hersteller DKW, Wanderer,
Audi und Horch unter der Federfithrung des sédchsischen Finanzkapitals zur
Auto Union zusammengeschlossen wurden, blieben die Plane zur Griindung
einer nationalen IG Auto in der Schublade. Die Deutsche Bank behielt jedoch
bei beiden siiddeutschen Unternehmen ihre beherrschende Stellung, die bis zur
Finanzierung, Kontrolle und Abstimmung der Investitionspldne ging und die
dafiir sorgte, daB fiir eine erwartete Hochriistungsphase beide Unternehmen mit
einer entsprechenden Abstimmung profitable Auftriige erhalten sollten.43

Der Einfluf3 der Deutschen Bank reichte sogar bis in die konkrete Modell-
politik hinein. Nachdem Wankel 1934 an der iiberaus rigiden Haltung von
Unternehmenschef Kissel gescheitert war, zeigte sich ein Jahr spéter von Staufl
iiber die so wenig flexible Haltung des Unternehmen in der Produktpolitik
besorgt. Schon seit mehreren Jahren kam die dringend bendétigte Erweiterung
der Modellpalette um einen kleineren Wagen, der mit groBerer Stiickzahl abge-
setzt werden konnte, nicht zum Zuge. Ende der 20er Jahre waren mit dem
"130H" die Arbeiten schon weit fortgeschritten, jedoch fehlte der Mut, den an
sich geeigneten, aber bisher in der Modellpolitik des Unternehmens nicht ange-
botenen Boxermotor einzubauen. Mit dem statt dessen ausgewihlten konventio-
nellen Reihenvierzylinder erlebte man im praktischen Betrieb ein Desaster. Die-
se "Heckschleuder” veranlate den Vorstand um so mehr, auf die allgemeine
Weisung "keine Experimente mehr” zu achten, um sich nicht noch einmal "mit
Utopien zu verzetteln." So gesehen kam Wankels Vertrag mit dem Unterneh-
men also zur falschen Zeit. Obwohl in der Vor-Entwicklungsabteilung entgegen
den Weisungen des Generaldirektors an einem kleinen Automobilkonzept wei-
terentwickelt wurde, fanden die Arbeiten unter diesen Bedingungen auf den
hoheren Hierarchieebenen keine Resonanz mehr. Kurzerhand lie8 daher von
Stauf 1935 den Kleinwagen- und Vorderradantriebsspezialisten Gustaf Rohr
engagieren, der sich Jahre zuvor als Chefentwickler bei DKW einen Namen
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gemacht hatte. Um die Moglichkeiten der Obstruktionspolitik zu begrenzen,
durfte Rohr gleich ein komplettes Team mit Experten in Konstruktion, Versuch
und Fertigung in die bestehende Struktur hinein implantieren. Mit dieser Grup-
pe kamen die Arbeiten zur Realisierung eines vorderradbetriebenen, kleinen
Mercedes-Wagens recht ziigig voran, bis der plotzliche Tod Rohrs 1937 das
gesamte Projekt zum Stillstand brachte. Rohrs Nachfolger, Chefkonstrukteur
Max Sailer, lie unmittelbar nach seinem Amtsantritt demonstrativ die unter
Rohr entwickelten Prototypen verschrotten und machte damit deutlich, wie
stark technische Konzepte in ihren Realisierungschancen von personlichen
Motiven bestimmt werden. Fiir das Unternechmen Daimler-Benz hatte sich
damit trotz der Intervention von hochster Stelle das Thema vorderradbetriebener
Kleinwagen einstweilen erledigt.44

Felix Wankel spielte in diesen industriepolitischen Strategiespielen natiir-
lich keine Rolle. Dennoch verfolgte auch von Stau den Werdegang des Erfin-
ders sehr aufmerksam. Einige Jahre spiter, als Wankel bereits in Verhandlungen
mit dem Reichsluftfahrtministerium iiber Abdichtungsprojekte stand, lud von
StauB Wankel in sein Berliner Privathaus ein und schlug ihm vor, seine For-
schungen zukiinftig von der Deutschen Bank finanzieren zu lassen. Wankel
nahm zwar dieses Angebot nicht an, er konnte dafiir aber seinen persénlichen
Kreditrahmen bei der 6rtlichen Filiale der Deutschen Bank erweitern.45

Wankel experimentierte vom Sommer 1934 bis 1936 fiir BMW an Detail-
arbeiten fiir Drehschiebermotoren, die - die Aufriistung war bereits in vollem
Gange - letztlich zur Leistungssteigerung von Flugmotoren in MilitArmaschinen
gedacht waren. In dieser Zeit versuchte er auch immer wieder, seinen Miinchner
Kontaktleuten das Projekt seiner eigentlichen Liebe, den Rotationskolbenmotor
anzubieten, allerdings blieb dieses Unterfangen génzlich ohne Erfolg. Dal3
Wankels Industrieengagement nach gut zwei Jahren wieder zu Ende ging, ist
aber nicht auf diese Weigerung von BMW zur Erfiillung seiner Lieblingsidee
zuriickzufiihren. Es waren wieder die aus alten Tagen stammenden informellen
Geflechte, die fiir Wankels weiteren Karriereweg verantwortlich sein sollten.
Fiir BMW begannen schon wenige Jahre nach der Zusammenarbeit mit Wankel
nicht nur die Ergebnisse aus dem Beratervertrag interessant zu werden. Allein
die Tatsache der Zusammenarbeit lief sich im neuen Kriftespiel mit den
Reichsstellen weidlich ausnutzen. BMW-Generaldirektor Popp hatte ndmlich
kein gutes Verhiltnis mit dem karrierebewuBten Staatssekretdr Erhard Milch
des im Aufbau befindlichen Reichsluftfahrtministerium. Dies war aber zur
Sicherung profitabler Riistungsauftrige #uBerst ungiinstig. Popp erhielt von
Ludwig Plaichinger, Bruder des verstorbenen Wankelforderers Leopold Plai-
chinger, den Tip, "die Karte Wankel auszuspielen". Popp versuchte, den dau-
ernd gegen ihn aus Berlin geschmiedeten Intrigen mit dem Hinweis einen Rie-
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gel vorzuschieben, er beschiftige einen Erfinder, dessen technische Arbeit fiir
das Reich von hichster Bedeutung sei. Milch lieB daraufhin bei der zustdndigen
Erfinder-Betrenung die Angaben Popps priifen - Chef dieser Reichsstelle war
Ludwig Plaichinger.

Es gab aber noch einen zweiten Beziehungsstrang, der fiir Wankels weite-
ren Karriereweg entscheidend werden sollte. Ludwig Keppler, mittlerweile
ebenfalls im Range eines Staatssekretirs, bewegte Wankel dazu, seine nun
schon nicht mehr ganz unbekannten Ideen bei den Herren Nolden und Lorenz
im Luftfahrtministerium vorzutragen. Wankel konnte diese beiden Herren im
Februar 1936 mit einer plastischen Schilderung iiber seine Abdichtungsversu-
che so beeindrucken, daf} diese Wankel sofort zur "Deutschen Versuchsanstalt
fiir Luftfahrt” (DVL) in Berlin-Adlershof vermittelten. Milch, der inzwischen ja
auch iiber Wankel informiert war, ordnete diese Zusammenarbeit zwischen
DVL und Wankel spiter dann tatsichlich ganz offiziell an.46 Die DVL hatte
sich insbesondere in der Triebwerksentwicklung zur fithrenden Forschungs- und
Versuchseinrichtung in Deutschland entwickelt und engagierte sich unter ande-
rem bei Entwicklungen an drehschiebergesteuerten Kolben-Verbrennungsmoto-
ren. Die Arbeiten der DVL schienen auch dringend notwendig, da insbesondere
von Seiten der Flugzeughersteller massive Kritik am erreichten Stand der Flug-
triebwerkstechnik der deutschen Unternehmen geiibt wurde. Ernst Heinkel hatte
schon 1935 eine Denkschrift "Zur Lage der Motorenentwicklung" verfafit und
darin kein gutes Haar an den Firmen Daimler-Benz, BMW und Junkers gelas-
sen.47 Zur Unterstiitzung der Arbeiten in der DVL erhielt Wankel eine groBzii-
gige Finanzierung, die ihm praktisch alle Ausstattungswiinsche erfiillte. Als
"Wankel-Versuchs-Werkstatt" (WVW) siedelte er mit seinem immer grofier
werdenden Team im Sommer 1936 von Lahr nach Lindau an den geliebten
Bodensee um. Wankel beeindruckte die zunéchst skeptischen Forscher des Esta-
blishments mit einer von ihm eigens konstruierten Walzensteuerung, der soge-
nannten "Wankelwalze" und schuf sich langsam in Fachkreisen einen Namen
als "Reichs-Dichtungs-Heini"4® oder auch "Deutschlands Abdichter" 4%

Die Arbeiten an den drehschiebergesteuerten Flugmotoren kamen bei der
DVL nicht zuletzt dank Wankels Abdichtungskenntnissen recht schnell voran.
Schon 1943 konnten die ersten umgebauten Motoren im Praxisbetrieb getestet
werden, so dafl die Zusammenarbeit mit der Industrie - unter anderem der Auto
Union, NSU und Borsig - vorbereitet, bis zum Kriegsende aber nicht mehr reali-
siert wurde.50 Auch mit der Zulieferindustrie, vor allen Dingen mit dem Kol-
benringproduzenten Goetze, entwickelten sich enge Beziehungen.

Die personlichen Kontakte und die Anerkennung seiner Arbeitsweise
durch diese Fachgemeinschaft der Drehschieber-Ingenieure in der DVL sowie
den Vor-Entwicklungsabteilungen der Automobil- und Motorenunternehmen
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sollten in den kommenden Jahren fiir Wankel den industriellen Zugang zur Rea-
lisierung seines Rotationskolbenmotors darstellen. Wolf Dieter Bensinger
wechselte spiter von der DVL zu Daimler-Benz, Max Bentele, der wihrend des
Krieges beim Flugmotorenhersteller Hirth an den Drehschieberprojekten der
DVL beteiligte war, kam iiber einige Umwege zu Curtiss-Wright, dem ersten
Lizenznehmer des spéteren Wankelprojektes iiberhaupt und mafgeblichen Pro-
motor des neuen Antriebes in den USA. Walter Froede entwickelte sich als
Rennleiter der NSU gar zu einer der Schliisselfiguren des Rotationskolbenpro-
jektes, auch er hatte auf der Suche nach Losungen fiir die komplizierten
Abdichtungen von Drehschiebersteuerungen die Arbeitsweise Wankels schiitzen
gelernt. '

So offen und tolerant die Fortschrittsfraktion der Ingenieurszunft zu dieser
Zeit Wankels unkonventionelle Arbeitsweisen in der Abdichtungsfrage bewer-
tete, so kompromifBlos abweisend zeigte sie sich gegenliber Wankels Rotations-
kolben-Idee. Sich mit einer solchen Maschine zu befassen, hitte elementare
Konstruktionsweisen im weltweit anerkannten Stand der Technik umgestoflen
und volliges Neuland bedeutet, verbunden mit groflen Risiken. Wankel hatte
lediglich erreicht, die Entwicklung eines Rotationskolbenmotors in den For-
schungsauftrag der DVL an die WVW unterzubringen, freilich nur als unver-
bindliches Fernziel. Die DVL-Ingenieure waren strikt gegen dieses Projekt! Die
Realisierung kam daher hier nicht voran. Da Wankel aber keineswegs mit sei-
nen Zielen hinterm Berg hielt, nahm der ebenfalls im Kreise der Wankelforderer
aktive Nolden vom Reichsluftfahrtministerium Notiz von dieser Idee, als die
Sache mit dem deutschen Endsieg immer zweifelhafter wurde. Dieser eroffnete
Wankel erstmals die Option auf eine groBziigige Finanzierung eines solchen
Motorenprojekts, da Wankel den projektierten Motor als kleines, kompaktes
Kraftpaket mit tollen Eigenschaften anpries, die offenbar von der Riistungs-
behorde zu dieser Zeit sehr geschétzt wurden. Allerdings erlaubten die 40er Jah-
re keine geordnete Forschungs- und Entwicklungsarbeit mehr. Wankel selbst
hielt zwar an seinem Projekt fest, hatte aber aufgrund seiner giinstigen finanziel-
len Situation auch seine alte Liebe zum Bootsbau wiederentdeckt und in der
neuen Werkstatt direkt am Bodensee die Arbeiten an einer besonderen Kon-
struktion unter dem Namen "Zisch" aufgenommen.

Dank Wankels Kontakten kam die WVW im Laufe der Jahre mehr und
mehr in den Ruf, eine Art Forschungsstelle fiir unkonventionelle technische
Ideen zu sein, deren Realisierungen eben doch noch den gewiinschten Endsieg
zu bringen versprachen. Die Vertreter der verschiedensten Reichsstellen, von
den Dienststellen der Reichsluftfahrtministerien sowie des Reichsmarinemini-
sterium bis hin zur Waffen-SS, denen es mit den konventionellen Forschungs-
stellen und der Industrie nicht schnell genug voran ging, gaben sich bei Wankel
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mit ihren Ideen und Wiinschen die Klinke in die Hand. Dieser hatte fiir die ver-
schiedenen Projekte nicht nur ein offenes Ohr, er verfiigte mit seiner inzwischen
20jihrigen Bastler- und Erfinderarbeit iiber einen profunden Bestand eigener
unkonventioneller Ideen und iiber ein Team, das, mittlerweile auf die stattliche
Zahl von 130 Personen angewachsen, auch in der Ausfithrung nicht lehrbuchfi-
higer Projekte geschult war. Entscheidende Erfolge waren freilich in dieser hek-
tischen Zeit nicht zu verbuchen, obwohl beispielsweise Kriegsmarine und SS
heftig um ferngelenkte Zielschnellboote fiir SchieBiibungen sowie geheime
U-Boote konkurrierten, die alle bei Wankel am Bodensee erprobt wurden.3!
Wankel gehorte mit seiner WVW damit zu den Gewinnern dieser Zeit, die
in Deutschland durch eine dumpfe Akzeptanz bis dahin nicht vorstellbarer For-
men imperialistischer Kriegsfilhrung mit fabrikméBig organisierten Vernich-
tungsmethoden gepragt war. Er betrieb selbst nicht aktiv die Kontaktpflege und
vermied es, sich in die netzwerkartigen Gefiige aus Industrie, Finanzkapital,
Partei und Wissenschaft aktiv einzuflechten. Die Dinge wurden mehr fiir ihn als
von ihm gestaltet. Obwohl er wihrend der Kriegsphase zu einer wichtigen An-
laufstelle wurde - die reputierte Lilienthal-Gesellschaft trug ihm 1943 eine
Anerkennungspramie fiir seine Abdichtungsforschungen an - blieb er AuBensei-
ter, mit grolen Vorbehalten gegeniiber etablierten Institutionen und Einrichtun-
gen. Damit fehlte es aber natiirlich auch an einer Vorsorge fiir schlechte Zeiten
und entsprechend tief geriet der Fall nach Kriegsende. Sein Team in alle Winde
verstreut, seine Werkzeuge demontiert, seiner Konstruktionspldne weitgehend
beraubt, fristete Wankel in den ersten Nach-Kriegsjahren ein karges Leben.
Ohne den sicheren Schutz einer Fachgemeinschaft oder eines Industriebetriebes
mufite er als Teil der deutschen Kriegsmaschinerie nicht nur stdndig mit der
Verhaftung durch die franzosische Besatzungsmacht rechnen, sondern sich dar-
iber hinaus auch noch gegen Korruptions- und Veruntreuungsvorwiirfe "alter
Kameraden" zu Wehr setzen, die Wankels ehemals groBe Freiheiten neidvoll
beobachtet hatten und offenbar nun ihre Stunde gekommen sahen. Mit den Par-
teikontakten im Riicken war Wankel wihrend des Krieges fiir Dienststellen,
Industrie und Forschung zu einem wichtigen Gespridchspartner geworden. Nun
war alles anders. Die von ihm erneut kontaktierte Autoindustrie zeigte sich
unter den neuen Bedingungen nicht an seinen Projekten interessiert. Die gerade
eingeleitete Neu- bzw. Wiederformierung der technischen Ausgangsbasis in der
Antriebsfrage lie8 auch im Denken der Unternehmensfiihrung noch nicht zu, er-
neut iiber Drehschiebersteuerungen oder gar Rotationsantriebe nachzudenken.52
Aber gerade in dieser Zeit der materiellen Not gelang Wankel in der Frage
der konstruktiven Auslegung seines geliebten Motors endlich insofern ein
Durchbruch, als er sich von den alten Ringformen der Hubkolben-Vorbilder zu
I6sen begann. In seinen Erfolgszeiten fehlte es ihm offenbar an gentigend
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Abstand zum etablierten Sachverstand, um vollig neue konstruktive Wege zu
gehen. Er begann mit innenachsigen Konstruktionen zu experimentieren, die
nun auch offenkundig den Bruch zur Hubkolbenwelt markierten.

Interessante Konstruktionsentwiirfe allein reichten fiir ein erfolgreiches
Projekt allerdings nicht. Ins Geschift kam Wankel erneut aufgrund seiner Bei-
trage zum konventionellen Wissensstand. Der Kolbenringhersteller Goetze erin-
nerte sich seines alten Vertragspartners aus den 30er und 40er Jahren und offe-
rierte Wankel 1951 erstmals wieder nach dem Kriege einen Beratervertrag iiber
Probleme der Gasabdichtung bei Hubkolben-Verbrennungsmotoren. Dies er-
moglichte Wankel immerhin, in vergleichsweise bescheidenem Umfang unter
dem Namen Technische Entwicklungsstelle Lindau (TES) wieder eine kleine
Werkstatt zu betreiben.

In einer Zeit, in der sich die Auto- und Motorenindustrie trotz verinderter
Rahmenbedingungen gegen neue Antriebskonzepte und fiir die Fortsetzung des
traditionellen Automobilkonzeptes entschied, erinnerte sich aber noch ein ande-
rer alter Weggefahrte an Wankel: Wilhelm Keppler. Von den Alliierten als
Kriegsverbrecher verurteilt, kam er wihrend eines Krankenhausaufenthalts in
Kontakt mit einem leitenden Techniker der NSU AG. Keppler, der offenbar -
dies sollte sich spéter noch zeigen - bei der NSU-Geschéftsleitung hoch im Kurs
stand, empfahl der Firma, mit Wankel in Kontakt zu treten und sich dessen
Dienste zu sichern. Das im schwibischen Neckarsulm, unweit von Stuttgart,
beheimatete Unternehmen hatte sich schon im letzten Jahrhundert als Nahma-
schinen- und Fahrradfabrik einen hervorragenden Ruf erworben. Unmittelbar
nach der Jahrhundertwende waren bereits Motorrdder und auch Automobile als
Produkte hinzugekommen. Im Jahre 1926 geriet das Unternehmen in die Hande
des Spekulanten Schapiro. Zu Beginn der Wirtschaftskrise 1928 kam es sogar
auf Druck des Mehrheitsaktionérs Dresdner Bank zum Verkauf der gesamten
Automobilabteilung an den italienischen FIAT-Konzern. In die Schlagzeilen der
Automobilgeschichte geriet das Werk 1934 zwischenzeitlich, als Ferdinand Por-
sche, der aufgrund einer mit den Anforderungen der modernen Serien-Entwick-
lung unvertriglichen Bastlerleidenschaft von Daimler-Benz entlassen worden
war, zundchst auf Eigeninitiative das Projekt eines Volkswagens begann und zu
diesem Zweck einige Prototypen bei NSU bauen lieB3.

Anfang der 50er Jahre stand das Unternehmen jedenfalls so glinzend wie
noch nie da, bot man doch mit Fahrradern, Rollern und Motorrddern genau die
Produkte an, die eine breite Bevolkerungsmehrheit ansprach und die vor allen
Dingen von dieser auch bezahlbar waren. Nachdem Betrieb und Technikbasis
weitgehend konsolidiert waren, konnten im Rahmen einer 1952 neu eingerichte-
ten Abteilung neben der an erster Stelle stehenden Entwicklung von Renn- und
Serienmotoren auch wieder etwas abseits von der tdglichen Fertigungsroutine
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liegende Projekte in Angriff genommen werden, die vor allen Dingen der in der
Firma sehr gepflegten Tradition des Rennsports gewidmet waren.53

Das Trojanische Pferd

Die Konstruktion von Motoren fiir Motorréder erfolgte wegen der erheblich ein-
geschrinkten Einbaumdglichkeiten unter restriktiveren Bedingungen als im
Automobilbau. Auf der Basis der Hubkolben-Verbrennungsmotorentechnik hat-
te man den kleinen, zumeist kaum 500 ccm groBen Motoren, in miihevoller
Optimierungsarbeit bereits Literleistungen von iiber 70 PS abgerungen und lag
damit 50% iiber den Leistungen von Pkw-Motoren. Aufgeladene Rennmotoren
erreichten gar 230 PS pro Liter Hubraum. Obwohl man mit den Ergebnissen
durchaus zufrieden war, stellte sich doch, insbesondere mit Blick auf weitere
Entwicklungsmoglichkeiten mehr und mehr die Frage, "ob durch diese Uber-
ziichtung der Hubraumleistung ein echter technischer Fortschritt erreicht wor-
den ist."54 Im Erkunden der konstruktiven Grenzen des bestehenden Standards
waren die Motorradbauer somit ihren Kollegen aus der Automobilbranche
etwas voraus. Daher wurde auch in diesen Kreisen zuerst wieder tiber neue kon-
struktive Entwicklungsetappen nachgedacht.

Nachdem die finanzielle Verfassung der Unternehmen es erlaubte, Inge-
nieure von der Serien-Entwicklung freizustellen, um Vor-Entwicklung zu be-
treiben, sollte sich von diesen Abteilungen aus eine eigene Dynamik entfalten.
In den iiberbetrieblichen Auseinandersetzungsprozessen konnten sich die Vor-
entwickler untereinander tiber Trends verstindigen, die, der Unternehmenslei-
tung vorgelegt, die Notwendigkeit solcher Abteilungen nochmals mit besserer
Ressourcenausstattung untermauerten. In dieser Relevanz-Sicherungs-Strategie
kam es dann auch schon einmal vor, da8 neue Projekte ein wenig iiber Gebiihr
als mogliche neue Bedrohung fiir die bestehenden Techniklinien dargestellt
wurden, um den Wert der teuren und von den "Brot und Butter"-Konstrukteuren
nicht immer liebevoll behandelten Vorabteilungen im innerbetrieblichen Macht-
gefiige sicherzustellen. '

Bei NSU boten sich in dieser Zeit fiir den Leiter einer solchen Vor-Ent-
wicklung, Walter Froede, nicht nur gute finanzielle Bedingungen fiir die Verfol-
gung solcher Projekte. Mit den beiden Ingenieuren Frankenberger und Stieler
von Heydekampf als Geschéftsfithrer der NSU AG stieBen solche Erkundungs-
projekte in Zeiten hoher Umsitze und Gewinne auf eine wohlwollende Reso-
nanz, soweit dies fiir einen GroBserienhersteller iiberhaupt méglich war. Schon
Ende 1952 hatte Technik-Vorstand Frankenberger Walter Froede von seinen
Aufgaben als Rennleiter befreit und zum Chef der neuen Forschungs- und
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Entwicklungsabteilung "TX" berufen, um der Vor-Entwicklung damit auch ein
institutionelles Geriist zu geben.5 Neben Arbeiten an der Benzineinspritzung
sowie Uberlegungen zur besseren Ausnutzung heifier Abgase spielten wieder
einmal Drehschiebersteuerungen zur Leistungssteigerung konventioneller Mo-
toren eine bedeutende Rolle in den Entwicklungsplanungen.

Vor diesem Hintergrund ist es daher nicht mehr verwunderlich, dal vom
Sommer 1951 an NSU mit Wankel und seiner kleinen TES iiber einen Berater-
vertrag zu Fragen der Abdichtungsprobleme im Rahmen von Entwicklungs-
arbeiten an drehschiebergesteuerten Motorradmotoren verhandelte.5® Damit
wiederholte sich praktisch das Muster von Wankels erstem Industriezugang aus
dem Jahre 1934. Wankels Fihigkeiten, die im Rahmen des Standes der Technik
verwertbar erschienen, bildeten eine Art Briicke zwischen Industrie und den
unkonventionellen Forschungsmethoden des Erfinders, die aber erst iiber schon
vorhandene personliche Beziehungen realisiert werden konnten. Eine hohere
oder versteckte Logik, die eine Zusammenarbeit hitte zwingend erscheinen las-
sen, war nicht zu erkennen.

NSU-Unternehmenschef Gerd Stieler von Heydekampf, ausgebildeter In-
genieur, hatte unter anderem das Werk Brandenburg der Adam Opel AG gelei-
tet und war von dort aus in den USA mit modernen amerikanischen Fertigungs-
und Vermarktungsmethoden vertraut gemacht worden. Wihrend des Krieges
wechselte Stieler von Heydekampf als stellvertretender Vorstandsvorsitzender
zum Henschel Konzern nach Kassel und iibernahm dort wichtige Koordina-
tionsaufgaben im Panzerbau. Es liegt nahe, da es sehr enge Verbindungen zu
Wilhelm Keppler gegeben haben muB. Walter Froede hatte Wankels Arbeits-
weise in Abdichtungsfragen wihrend des Krieges schitzen gelernt. Einer
Zusammenarbeit mit Wankel standen jedoch erhebliche Vorbehalte bei vielen
NSU-Konstrukteuren im Wege. Wankel selbst lieB auch in dieser Zeit seiner
beginnenden Beratertitigkeit keinen Zweifel daran, daf3 sein Interesse eigentlich
auf die Realisierung einer Rotationskolbenmaschine gerichtet war; fiir gestande-
ne Hubkolbeningenieure, die groe Wettkampferfolge ihrer Motoren vorweisen
konnten, eine Art Kriegserkldrung. Froede schrieb spiter iiber die Probleme
beim Aufbau der Zusammenarbeit, er habe "eine gewisse Gefahr" darin gese-
hen, daB Wankel "als technischer Phantast eingestuft werden konnte,"57

Die Vor-Entwicklung gehorte zu dieser Zeit noch zum Machtbereich der
Rennabteilung. Hier zeigte man sich zwar auf der einen Seite unter Chefent-
wickler Albrecht Roder experimentierfreudig, wenn es der Leistungssteigerung
konventioneller Motoren diente. Auf der anderen Seite dominierte aber eine
iiberaus pragmatische Grundhaltung, solange auf der Basis des gesicherten Wis-
sens- und Erfahrungsstandes noch Leistungssteigerungen zu erwarten waren.
"Der Kerl scheint ganz verniinftig zu sein, aber wenn er mit seinen Ideen tiber
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Drehkolben- und Kreiskolbenmotoren kommt, dann fingt er an zu spinnen”,
driickte einer der Entwickler diese ambivalente Haltung gegeniiber Wankel
aus.8 Das permanente Insistieren Wankels auf sein Lieblingsprojekt provozier-
te schlieBlich auf Initiative von Roder im Mirz 1953 eine grundsitzliche Stel-
lungnahme der Unternehmensleitung: "Das Gebiet der Drehkolbenmaschinen ist
noch fast unerforschtes Neuland, dessen Erschliefung bei vorsichtiger Schit-
zung 5-10 Jahre in Anspruch nehmen diirfte. Bei aller Anerkennung der Bedeu-
tung, die derartigen Kraftmaschinen einmal zukommen kann, iibersteigt eine
solche Entwicklungsarbeit unsere Moglichkeiten soweit, daB wir davon Abstand
nehmen miissen, uns mit diesem Projekt niher zu befassen”, hiefl es in einem
Schreiben des Vorstandes an Felix Wankel. Unterschrieben hatten diesen Brief
Technik-Vorstand Frankenberger und Froede als Leiter der zustindigen Abtei-
lung TX. Froede war damit zunéchst einmal wieder auf Linie gebracht worden.
Offensichtlich hatte aber zu diesem Zeitpunkt seine Zusammenarbeit mit Wan-
kel bereits einen so verbindlichen Grad erreicht, daB er dieser offiziellen Stel-
lungnahme eine erklirende "private Vorwarnung" vorausgeschickt hatte 5%
Damit konnte selbst bei NSU das Projekt der Rotationskolbenmaschinen, noch
dazu in einer vergleichsweise entspannten finanziellen Situation, nicht genii-
gend Anhénger und Unterstiitzer im Machtgefiige des Unternechmens finden.
Die Anerkennung des branchenweiten SchlieBungskurses bildete auch im
Unternehmen das Maf} der Arbeit. Ein eigenstindiger Weg abseits gesicherter
Erkenntnisse stie} zu dieser Zeit, im Friihjahr 1953, auf nicht zu tiberwindende
Bedenken bei der Serien-Entwicklung, denen sich auch der Vorstand offenkun-
dig nicht entziehen konnte. Wankels Kontrakt mit NSU blieb auf die fiir ihn als
Broterwerb wichtigen Beratungsfunktionen in Sachen Gasabdichtung begrenzt.
Kurioserweise gelang ihm, in einer Zeit der Niederlagen und Zuriickweisungen,
der Entwurf einer Konfiguration ineinander rotierender Drehkorper, die erst-
mals die Realisation eines Viertakt-Verbrenmungsmotors in Aussicht stellte, in
Wankels eigener Klassifizierang DKM 53 genannt, Drehkolbenmaschine des
Jahres 1953.60

Damit wire eigentlich die Geschichte vom Versuch Felix Wankels zur
Verwirklichung eines neuartigen Verbrennungsmotors als ein erster Schritt zur
Neuinterpretation des Automobilkonzeptes zu Ende gewesen. Die etablierten
Automobilunternehmen sahen auch in der Nachkriegsphase keine Veranlassung,
rotierenden Kolbentriebwerken groBe Aufmerksamkeit zu schenken. Zur Griin-
dung eines eigenen Unternehmens fehlten Wankel die Voraussetzungen. Die
von ihm bislang vorgelegten Entwiirfe und Projektionsgedanken boten aller-
dings zu dieser Zeit auch kaum eine Aussicht, den bereits vorhandenen Stand
der Hubkolbentriebwerke in aussichtsreicher Zeit einzuholen. Im Rahmen des
Beratungsvertrages kam Walter Froede jedoch "verhdltnismiBig viel nach
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Lindau", wie er sich selbst ausdriickte. Diese Besuche nutzte Wankel, um den
an technischen Innovationen interessierten Froede nach und nach mit seiner
Welt der Rotationskolbenmaschine vertraut zu machen.%! Im Laufe des Jahres
1953 gelang es Wankel, Froede zu einem Fahnentréger seines Motorenprojektes
umzupolen, der nun als eine Art Briickenkopf in der Industrie wirken konnte
und dort fiir seine Ideen werben solite. Einen wichtigen Impuls zum Start der
industriellen Karriere 16sten schlieBlich die ebenfalls wieder auflebenden Kon-
takte Wankels zur Berliner Firma Borsig aus. Auf der Grundlage der neuesten
Skizzen von Wankel diskutierte man, allerdings in sehr unverbindlicher Weise,
iiber mégliche Anwendungen von Rotationskolbenmaschinen als Wirmepum-
pen. Froede - von Wankel selbstverstiandlich iiber diese Verbindungen zu einem
neuen Industriepartner informiert - berichtete seinem Vorstand Anfang 1954
iiber die von Wankel und Borsig gemeinsam diskutierten Entwicklungsperspek-
tiven der neuen Maschine: "Als Kraftmaschine kann sie allein mit Pressluft oder
Dampf betrieben werden, wihrend fiir die Verwendung als Verbrennungsmotor
ein Verdichterteil der gleichen Bauart zusitzlich benédtigt wird. Bei Drehzahlen
von 20.000 bis 30.000 U/min, die fiir eine reine Rotationskolbenmaschine ohne
Schwierigkeiten beherrschbar sind, kann eine BaugroBe, die etwa einer 1 Liter-
Konservendose entspricht, 20 bis 50 PS abgeben."62 Damit erschien das wag-
halsige Drehkolbenprojekt plstzlich in einem ganz anderen Licht. Der Chef-
Vorentwickler von NSU hatte die Moglichkeiten fiir die Konstruktion eines
neuen Triebwerks dargestellt, das gegeniiber konventionellen Hubkolbenantrie-
ben kleiner ausfiel, leistungsstiarker war und noch dazu eine hohe Laufkultur
besitzen sollte. Es erdffneten sich somit Einsatzmoglichkeiten im Bereich klei-
ner, kompakter Triebwerke, einem traditionell von NSU dominierten Marktseg-
ment. Froede hatte nicht nur erreicht, da8 sich fiir die Unternehmensleitung das
Umfeld veranderte. Der Eindruck akuten Handlungsbedarfes war entstanden, da
diese technischen Optionen womdglich bald nicht mehr zur Verfiigung standen.
Denn Froede hatte auch dariiber berichtet, daB Wankels Verhandlung mit der
renommierten Firma Borsig offenbar kurz vor dem Abschlu8 stiinden. Spéter
schrieb Froede dariiber, daB es sich offenbar um "ein Miflverstindnis" gehandelt
haben miifite, "oder eine ungenaue Darstellung des Sachverhaltes, denn tatséch-
lich kam der Beratervertrag zwischen der Firma Borsig und der Technischen
Entwicklungsstelle Lindau erst wesentlich spéter zum Tragen."63 Dem Fahnen-
trager Froede war damit die Schaffung einer neuen Situation gelungen, zu der
sich die Geschiftsleitung aus dem Interesse unternehmerischer Vorsorge verhal-
ten mufite. Hinzu kam, daf3 die innerbetrieblichen Widerstinde in diesen Jahren
1954 und 1955 durch die fiir das Unternehmen auBerordentlich giinstige kon-
junkturelle Lage nicht als brutale Verteilungskdmpfe ausgetragen werden muB-
ten. "Ja, wir haben damals viel Geld verdient", kommentierte Unternehmens-
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chef Stieler von Heydekampf einmal riickblickend diese fiir neue Projekte
offenbar giinstigen Zeitumsténde, "wir haben in diesen Jahren viel probiert, wir
haben sogar Fahrradrahmen geklebt. Das war ja auch eine ganz neue Sache."64

Bei der Erweiterung des Beratervertrages mit Wankel spielten aber noch
andere Entwicklungen aufierhalb des Unternehmens eine Rolle. Das oben
bereits erwihnte "Turbinen-Fieber" begann in dieser Zeit auch in der Auto- und
Motorenindustrie zu grassieren. Schon 1950 erdffnete das britische Unterneh-
men Rover den internationalen Reigen mit der Vorstellung eines turbinengetrie-
benen Pkw-Prototyps, FIAT und General Motors folgten 1954, Renault stellte
1956 ein Fahrzeug vor und Chrysler startet 1962 sogar mit einer kleinen Test-
flotte, die von iiber 200 Testfahrern gefahren wurde.%5 In Westdeutschland lieB
Daimler-Benz verlauten, ebenfalls intensive Forschungsarbeiten mit Turbinen-
antrieben zu betreiben. Diese Ankiindigungen und Prototypenvorstellungen
waren die ersten Produkte der nach der internationalen Verstindigung auf den
Hubkolben-Verbrennungsmotor eingerichteten Vor-Entwicklungsabteilungen.
Konstrukteuren und Technikern bot sich hier ein erstes Experimentierfeld fiir
den Einsatz dieser neuartigen Antriebstechnik im Automobilbau. Mit diesem
quasi selbsterzeugten Trend konnten die Ingenieure dieser Abteilungen einer-
seits ihre Bedeutung fiir die unternehmerische Vorsorgepolitik untermauern, um
in einem weiteren Dynamisierungsschritt von den Vorstinden zur Verfolgung
dieser selbstgerufenen Geister eine Aufstockung des Budgets zu fordern.

In diesem Klima, in dem nicht ohne weiteres absehbar war, welche Stabili-
tdat der Hubkolbenkonsens auch in Zukunft tatsdchlich schon haben wiirde,
konnte auch NSU nicht abseits stehen, obwohl dieses Unternehmen zu den ver-
gleichsweise Kleinen der Branche gehorte und seit den 20er Jahren gar keine
Automobile mehr gefertigt hatte. Im Jahre 1955 erwirtschafteten 6.600 Mitar-
beiter mit einer Jahresleistung von 45.700 Fahrrddern und knapp 300.000
Motorridern einen Umsatz von iiber 200 Millionen DM. Auf das Grundkapital
von 12 Millionen DM, mehrheitlich von der Dresdner Bank gehalten, wurde
eine Dividende von 10% gezahlt.%6 NSU war damit in diesem Jahr der groBte
Zweiradhersteller der Welt und konnte es sich beispielsweise leisten, dem ame-
rikanischen Biiromaschinenkonzern Remington Rand, der auf der Suche nach
Anlagemoglichkeiten in Europa war, eine freundliche, aber doch recht bestimm-
te Absage zu erteilen.67

Die Ausweitung der Zusammenarbeit von TES und NSU iiber die bisheri-
gen Gegenstidnde hinaus auf das Gebiet der Realisation von Rotationskolbenma-
schinen wurde jedoch erst im September 1954 vertraglich abgesichert. Eine
Grundvoraussetzung fiir das Projekt war zudem noch Wankels Forderung zur
Wiedereinstellung des Emdener Ingenieurs Ernst Hoeppner, der mit Wankel
schon wihrend des Krieges in der WVW zusammengearbeitet hatte und als
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einziger offenbar verstand, die Ideen des Autodidakten Wankel in eine abstrak-
tere und allgemeingiiltigere Form zu iibersetzen.58 Die Vorbehalte gegeniiber
Wankels Arbeitsmethoden blieben bei vielen Entwicklungsingenieuren im
Unternehmen trotz des neuen Kontraktes bestehen, die Wankel im iibrigen auch
bei jeder sich bietenden Gelegenheit zu spiiren bekam. Wankel legte daher bei
der Vertragsgestaltung "groen Wert darauf, da die Untersuchungen und kon-
struktiven Arbeiten in Lindau durchgefiihrt werden, um allen Kritikern von
unkonventionellen Motorkonstruktionen und Fertigungsingenieuren in Neckars-
ulm aus dem Wege zu gehen."®?

Die Idee, dal es moglicherweise bei einem so aufiergewohnlichen und tat-
sdchlich noch wenig erforschten Gebiet ratsam sei, andere Industrieunterneh-
men, beispielsweise aus der Zulieferindustrie oder Einrichtungen der wissen-
schaftlich-technischen Forschung hinzuzuziehen, kam zu diesem frithen Zeit-
punkt wohl keinem so recht in den Sinn. Wankel war froh, {iberhaupt endlich
einmal ein Unternehmen fiir die Umsetzung seiner eigentlichen Ideen gefunden
zu haben, auch wenn seine Liebe nicht an dem kleinen Neckarsulmer Werk
hing. Der ambitionierte Ingenieur Walter Froede hatte den Vor-Entwicklungs-
bereich um ein #duBerst interessantes Projekt erweitert. Uberbetriebliche Aus-
handlungs-, Verstandigungs- und Abspracheprozesse hitten als Teil strategi-
scher Unternehmensplanung sicherlich diesen neuen Freiraum zunichst einmal
eher eingeschrinkt. Fiir die NSU-Unternehmensleitung stellte das Wankelpro-
jekt zu diesem Zeitpunkt lediglich den Versuch dar, eine mogliche vage Option
nicht schon frithzeitig zu verspielen. Die ersten Entwicklungsarbeiten liefen
daher ohne eine Ausweitung der industriellen Triagerschaft an. Erreicht hatte
Wankel immerhin, dafl sich durch die Aktivierung alter Netzwerke ein zwar
kleines, aber doch renommiertes Unternehmen der Motorenbranche mit dem
Projekt befafite.

Die Zusammenarbeit zwischen TES und NSU wurde schon von Beginn an
im Jahre 1954 auf eine harte Probe gestellt. Kaum hatte man sich in Neckarsulm
auf einen von Wankel vorgelegten Entwurf konzentriert und war dabei, den Ent-
wicklungs- und Fertigungsaufwand zu berechnen und mégliche Anwendungs-
gebiete zu erkunden, trafen neue, nach Wankels Auffassung noch bessere Ent-
wiirfe zur Realisierung des Rotationskolbengedankens ein. Wankel bestitigte
damit selbst die Vorbehalte, die man im Werk gegeniiber der Zusammenarbeit
mit Erfindern hegte. Wihrend in Lindau méoglichst nahe an dem Ideal einer
vollig frei rotierenden Triebwerksanordnung konstruiert wurde, dringten in
Neckarsulm Terminzwinge und Finanznote, die moglichst bald einen funktions-
fahigen Prototyp erforderten. Ingenieure und Techniker in Neckarsulm zeigten
sich in der Auslegung der ersten Konfigurationen erstaunlich offen und kom-
promiBbereit: In dieser fiir die Grundlegung der Technik so wichtigen Phase
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konnte Wankel eine {iberraschend grofie Definitionsmacht aktivieren. Vermut-
lich ist auch dieser Umstand dem EinfluB seines Forderers Wilhelm Keppler auf
Stieler von Heydekampf zu verdanken. Wenige Jahre spiter, als es um die Aus-
handlung von Wankels Anteil an den Lizenzeinnahmen der gemeinsam ange-
meldeten Patente ging und von Seiten der NSU-Geschiiftsleitung an die bran-
cheniiblichen 2-3% gedacht wurde, schaltete sich Keppler personlich ein und
intervenierte bei Stieler von Heydekampf im Interesse seines Zoglings. Erneut
zeigte sich, aus welcher Zeit dieser EinfluB auf die NSU-Unternehmensleitung
noch stammte. Als méglicher Vermittler in diesem Streit wurde von beiden Sei-
ten das ehemalige Vorstandsmitglied der Reichswerke Hermann Goring, Wil-
helm Voss, akzeptiert.70 Voss war, wie beispielsweise auch die Industriellen
Schacht, Vogler oder Emil Meyer von der Dresdner Bank, Mitglied in dem von
Keppler gegriindeten "Freundeskreis Himmler", der - wie bereits erwahnt - dazu
gedient hatte, fiihrende Industrielle an die nationalsozialistische Bewegung her-
anzufiihren.”! Wankel konnte damit von einer sozialen Konstellation profitie-
ren, die ihm gerade in diesen ersten Jahren einer wichtigen Phase bedeutende
Freirdume einrdumte. Dieses technikprigende soziale Gefiige materialisierte
sich in Konstruktionsentwicklungen, die wesentlich deutlicher von Wankels
Idealen geprigt waren als von den Vorstellungen eines Grof3serienherstellers.

NSU und TES einigten sich auf die Auswahl eines im Verhiltnis 2:3 rotie-
renden Drehkolbenmotors, also mit zwei in gleicher Richtung rotierenden Kor-
pern. Der duBere, ein eingesatteltes Oval, drehte sich um einen inneren Liufer,
der in einer Art Dreiecksform ausgebildet war. Da jeder der beiden Kdrper sich
um die eigene Achse drehte, lief ein solcher Motor im Gegensatz zum Hubkol-
bentriecbwerk kraftemaBig vollkommen ausgeglichen. Welche Pionierarbeit
damals von NSU begonnen wurde, zeigte sich unter anderem daran, da$ fiir die
notwendigen Patentanmeldungen die gefundene Losung erst einmal vom Inha-
ber des Lehrstuhls fiir darstellende Geometrie an der TU Stuttgart, Baier, als
"Epitrochoide mit innerer Hiillenfigur” decodiert und im Kanon des bekannten
naturwissenschaftlich-technischen Wissens verankert werden muflte. Die im
Wankel'schen Klassifikationsschema als DKM 54 bezeichnete Konfiguration
stellte zwar auch weiterhin in ihrem Kern einen ottomotorischen Verbrennungs-
motor dar, der aber mit einer ginzlich anderen Triebwerkskonstellation projek-
tiert war. "Bei den vorbereitenden Arbeiten fiir die DKM 54 erlebt man nun
deutlich, daB es sich nicht um die Fortentwicklung vorhandenen Wissensgutes
handelt, sondern um eine vollstdndige Neuentwicklung", beschrieb Dieter Korp
die damalige Atmosphére. "Fiir keine der Motoren gibt es existierende Vorbil-
der oder Berechnungsgrundlagen. Auch gibt es natiirlich keinerlei Erfahrungen
beziiglich der Teileherstellung, womit auch Zuliefer-Betriebe mit betréichtlichen
Schwierigkeiten konfrontiert werden,"72
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Fiir die weitere industrielle Karriere des Projektes Rotationskolbenmaschi-
ne sollte der Umstand entscheidende Bedeutung bekommen, dafl mit dem Motor
zunéchst gar keine eindeutige Produktstrategie verkniipft war. Als Teil unter-
nehmerischer Vorsorgepolitik in Gang gesetzt, hatte sich die angeblich bedroh-
liche Situation sehr schnell aufgelost. Weder stand Borsig mit einem neuen
Rotationskolben kurz vor der Markteinfithrung, noch stabilisierten sich die An-
zeichen, dal die Autohersteller in der Antriebsfrage tatsdchlich zu neuen Ufern
aufbrachen. Die Widerstinde in der eigenen Serien-Entwicklung blieben dage-
gen bestehen und lieBen den Einsatz in angestammten Produktgruppen des
Unternehmens wenig wahrscheinlich werden. Mit der Aufnahme und Fortfiih-
rung des Projektes leistete sich damit die NSU AG als Industrieunternehmen
eine aufwendige Grundlagenforschung. Vor diesem Hintergrund wurde auch die
grundlegende Verfahrens- und Herangehensweise definiert: "Der Motor muf3
unbedingt laufen und Leistung abgeben, um die Funktionsmdéglichkeiten des
Prinzips zu beweisen. Vereinfachte und verbilligte Ausfiihrungen werden bei
einmal gewecktem Interesse spéter entstehen” - so die im Jahre 1954 vorherr-
schende Strategie.”3 In diesen ersten Jahren 1954 und 1955 wurden zwar die
grundlegenden konstruktiven Entscheidungen gefillt, andererseits experimen-
tierte man in der Vor-Entwicklung noch recht ungezwungen mit dem Einsatz im
Automobil, als Warmekraftpumpe in der Industrie oder gar als Antrieb in Boo-
ten und Schiffen. Damit erweiterte sich zwar der allgemeine Kenntnisstand iiber
solche Maschinen mit ihrer eigenartigen Kinematik betréchtlich, ohne daf fiir
diesen Generierungsprozef3 aber stabile Randbedingungen organisiert wurden.
Der fiir den Erfolg des Hubkolben-Verbrennungsmotors so wichtige Schlie-
Bungsprozef blieb aus. Zuviele noch offene neu diskutierte Fragen verhinderten
die konzentrierte Akkumulation der Erkenntnisse, ohne die eine Klirung der
Fragen nach konstruktiven Grundlegungen, Leistungsbereichen und Anforde-
rungsprofilen nur mithsam vorankam. Immer wieder wurden neue Anwen-
dungsbereiche diskutiert und damit die bereits erreichten Wissens- und Erfah-
rungsbestinde durch vollig neue Aufgabenanforderungen entwertet.

Vom Projekt der Vor-Entwicklung zum Faustpfand des Uberlebens

Schon im Laufe des Jahres 1956 begann sich die Situation des Unternehmens
und demzufolge auch die des Projektes Rotationskolbenmotor recht drastisch zu
#ndern. Der Absatz der angestammten Produkte ging nach dem Hohepunkt
1955 schon ein Jahr spater stark zuriick. Der Verkauf von Fahrréddern fiel von
46.000 Einheiten auf 40.000, der von Motorradern von 299.000 auf 237.000.
Hinter diesem konjunkturellen Einbruch waren bereits unzweifelhafte Anzei-
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chen zu erkennen, daf fiir die traditionsreichen NSU-Produkte schwere Zeiten
anbrachen. Durch das im Durchschnitt steigende Volkseinkommen verstérkten
sich die Wiinsche nach mehr Komfort in der Fortbewegung, immer mehr Men-
schen erwogen den Erwerb eines Automobils. In der Unternehmensleitung von
NSU gab es zudem auch schon seit lingerem Pline, zu gegebener Zeit wieder in
den Automobilmarkt einzusteigen.”4

Seit der Konsolidierung der politischen Verfassung in Westdeutschland
entwickelte sich das Automobil genau in der technischen Konzeption, die be-
reits zur Jahrhundertwende definiert worden war, mehr und mehr zu einem
Sinnbild gesellschaftlicher Prosperitit. Selbst wenn der Pkw-Bestand erst 1952
mit 900.000 Einheiten das Vorkriegsniveau erreichte, verstand es doch die
Autolobby, die Formel mehr Autos, mehr Wohlstand, als herrschenden Mei-
nungstrend fest zu etablieren. Eine Koalition aus Industrie, Gewerkschaft und
politisch-administrativen Akteuren trug dazu bei, da insbesondere in den Jah-
ren 1957 bis 1961 wichtige grundlegende verkehrspolitische Entscheidungen
zum Aufbau einer Verkehrsinfrastruktur gefillt wurden, die dem Automobil in
den néchsten Jahrzehnten die konkurrenzlose Funktionalitit sicherten. Vor allen
Dingen mit der nach langjéhrigen Debatten 1960 beschlossenen Zweckbindung
der Mineralolsteuer an den Straenbau “erreichte die Kraftfahrt-Lobby nach
Jahren energischen und hartnidckigen Kampfes in einer verkehrspolitischen Kar-
dinalfrage ihr Ziel: Es wurde ein haushaltsrechtlicher Automatismus von Kraft-
verkehrsabgaben und Straenbau geschaffen, ein Automatismus, der die Dyna-
mik der Motorisierung iiber stindig wachsende Steuereinnahmen ungebrochen
auf den Straenbau iibertrug, ohne dal Finanzministerium und Parlament iiber
die alljahrliche Neufestsetzung des Haushaltes korrigierend hitten eingreifen
konnen."75

Auch in der Neckarsulmer Unternehmensetage wurden diese Signale der
Verkehrspolitik offenkundig verstanden. Mit den entsprechend vorbereiteten
Projekten zum Wiedereinstieg in die Automobiltechnik wurde aber deutlich,
daf nicht einfach wieder an altes hausinternes Wissen angekniipft werden konn-
te. Der Erfahrungsvorsprung der etablierten Unternehmen war nicht einfach aus
dem Stand heraus aufzuholen. Konnten die Konstruktionsarbeiten durch den all-
gemein zur Verfiigung stehenden Stand der Technik noch auf vergleichsweise
sicherem Grund beginnen, fehlten dem Unternehmen aber fiir einen Marktein-
tritt andere elementare Voraussetzungen: Weder existierten die notwendigen
Verbindungen zum Kartell der Zulieferer und die fiir die Serien-Entwicklung
von Automobilen notwendigen produktionstechnischen und fabrikorganisato-
rischen Voraussetzungen, noch verfiigte das Unternehmen fiir den Verkauf von
Automobilen iiber ein geeignetes Vertriebsnetz. Trotz des bereits damals
erkennbaren groen Aufwandes bei enger werdendem Verteilungsspielraum
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entschloB sich die Unternehmensleitung deshalb dazu, in der kleinen, aus elf
Mann bestehenden Abteilung TX neben den weiterfiilhrenden Arbeiten an Hub-
kolbenmotoren auch die Entwicklung eines Rotationskolbenmotors fortzusetzen
- fiir die Konstrukteure des Kreiskolbenprojektes eine Unterstlitzung im inner-
betrieblichen Machtkampf mit den Hubkolben-Entwicklern.

Der Entscheidung, neben den konventionellen Hubkolbenmotoren einen
neuartigen Motorentyp zu entwickeln, lagen sicherlich verschiedene Motive
zugrunde. Der unternehmerische Erfolg der friihen 50er Jahre hatte im gesamten
Unternehmen eine rundum optimistische Stimmung entstehen lassen, die auch
dann noch anhielt, als Marktentwicklung und Betriebsergebnisse ldngst eine
andere Richtung ankiindigten. Dennoch realisierte die Geschiftsleitung unter
Stieler von Heydekampf offenbar sehr schnell, daB in der Autobranche mittler-
weile ein harter Wind wehte. Riickblickend gab er in den 70er Jahren bekannt,
daB beim Start der Automobilproduktion mit dem Prinz I im Mérz 1958, nach
verhéltnismaBig kurzer Vorbereitungszeit und mit konventioneller Technik aus-
gestattet, die Unternehmensleitung davon ausging, daf3 eine kleine Automobil-
fabrik auf die Dauer nur wiirde bestehen konnen, "wenn sie auf dem Markt
Besonderheiten anbietet, die mit deutlichen Vorziigen gegeniiber GroB- und
Serienproduktion ausgestattet sind. Aus dieser Notwendigkeit heraus haben wir
intensive Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des NSU/Wankel-Kreiskolben-
Motors vorangetricben."’® Bei dem Wiedereinstieg in die Automobilfertigung
stand eine Neuinterpretation von Automobilismus nicht auf der Tagesordnung.
Erschwingliche, kleine und bescheidene Stadtautos wie der Gutbrod, Klein-
Schnittger, Messerschmitt oder Fuldamobil waren schon kaum mehr auf den
StraBen vertreten. An ein neues Transportsystem, vielleicht in enger Anbindung
an offentliche Verkehrskonzepte, dachte der Vorstand angesichts der eindeutig
politischen Pro-Automobil-Signale dabei offenbar ebenfalls nicht. Bei aller Pro-
filsuche blieb daher eine Orientierung am "richtigen Automobil" - wie es in
einer Firmenchronik geschrieben stand - als entwicklungsleitender Korridor das
MaB der Dinge.””

Diese Suche nach einem besonderen technischen Profil - eine Strategie, die
im iibrigen der wichtigste Kooperationspartner von NSU bei der Entwicklung
von Rotationskolbenmaschinen, das japanische Unternehmen Mazda, in spite-
ren Jahren sehr erfolgreich einschlagen sollte - wurde in dieser Zeit aber auch
noch durch eine viel zu optimistische Stimmung hinsichtlich innovativer Chan-
cen und Moglichkeiten in der hochgradig formierten Automobilindustrie ge-
prégt. Moglicherweise triibte das Turbinen-Fieber den Blick fiir die tatséchlich
begrenzten Moglichkeiten zur Realisierung einer motortechnischen Revolution.
Nur so ist die von Stieler von Heydekampf immer wieder gern gebrauchte
Metapher zu erkliren, man "habe eine Goldader angekratzt"78. Wie sich spiter
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herausstellen sollte, eine gefahrliche Perzeption, da sie die Unternehmens-
leitung zu Beginn des Projektes blind gegeniiber den fiir technische Innova-
tionen notwendigen politischen Sicherungsmafinahmen werden lieB3.

Wiihrend es sich die GroBen in der Branche erlauben konnten, Projekte der
Vor-Entwicklung aufzulegen, aber eben auch wieder zurilickzustufen, weil die
produkt- und produktionstechnischen Voraussetzungen stabil blieben, stand
NSU auf der Suche nach einem unverwechselbaren technischen Profil gerade
mitten im Umbruch. Die Entscheidung zur Aufnahme einer motortechnischen
Revolution sollte deshalb in diesem kleinem Unternehmen bald eine Dynamik
entfachen, die den Rotationskolbenmotor zum "Faustpfand des Uberlebens" der
NSU AG werden lieB. Jedenfalls unterliel es die Unternehmensleitung auch in
dieser Phase des Eintritts in das Automobilgeschift, zusammen mit Unterneh-
men der Zulieferindustrie oder Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen
nach Kooperationsméglichkeiten zur Verbreiterung der industriellen Basis fiir
das Projekt zu suchen.

Mit welchen taktischen Winkelziigen in der Autoindustrie zu rechnen war,
offenbarte sich fiir NSU schon Anfang 1957. Das Jahr 1956 hatte mit der Ent-
scheidung zur intensiven Fortentwicklung des Rotationskolbenmotors auch eine
erste Einschitzung des zukiinftigen Finanzbedarfs von 1,8 Millionen DM
erbracht, der nicht mehr mit Bordmitteln allein zu decken war. Die Dresdner
Bank, die damals etwa 70% des Kapitals des Unternehmens kontrollierte, hatte
offenbar zu diesem Zeitpunkt in bezug auf diese Pline keine entscheidenden
Vorbehalte geduBert; jedenfalls gelang es offenbar Stieler von Heydekampf im
Sommer 1956, den Aufsichtsratsvorsitzenden Hermann Richter und einen wei-
teren Vertrauten der Dresdner Bank in diesem Gremium, Fritz Vierhub, von den
lukrativen Moglichkeiten des Motors zu iiberzeugen.”® Eine Neujustierung der
unternchmerischen Absicherungspolitik erfolgte aber auch trotz dieses Finanz-
bedarfes nicht. Noch Ende 1956 ging vielmehr bei der baden-wiirttembergi-
schen Staatsregierung der Antrag von NSU auf ein "bedingt riickzahlbares Dar-
lehen" von etwa einem Dirittel der veranschlagten Kosten des Projektes ein. Mit
den Worten "ich habe mir immer gewiinscht, NSU hitte in Bayern gelegen”,
kommentierte Stieler von Heydekampf8® die anschlieBenden Verhandlungen
zwischen der NSU-Geschiftsleitung und der baden-wiirttembergischen Landes-
regierung. Mit dem Giganten Daimler-Benz und der angesehenen Porsche AG
waren in diesem Bundesland bereits zwei renommierte Autohersteller angesie-
delt. Entsprechend gering war das Interesse einer dffentlichen Unterstiitzung der
kleinen NSU seitens der Landesregierung, und der Darlehensantrag wurde den
biirokratischen Regeln geméB behandelt. Die zustindige Kommission des Aus-
schusses fiir wirtschaftsnahe Forschung beim Wirtschaftsministerium lie die
eingereichten Unterlagen durch verschiedene anerkannte Vertreter des Standes
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der Technik priifen und bewerten. In diesen EntscheidungsprozeB, ob staatliche
Stellen ein abseits vom herrschenden Standard befindliches Projekt unterstiitzen
sollten, wurde auch Daimler-Benz beteiligt, vertreten durch den Entwicklungs-
chef Fritz Nallinger. Immerhin zeigten sich die Vertreter des Establishments so-
weit interessiert, daf3 im Laufe des Jahre 1957 dem Wirtschaftsministerium eine
positive Stellungnahme iiberbracht wurde. Als Unterhindler der Stuttgarter trat
dabei ein alter Bekannter Wankels in Neckarsulm auf: Wolf-Dieter Bensinger.
Er war noch wihrend des Krieges von der DVL zu Daimler-Benz gewechselt,
inzwischen zum Leiter der Motorenkonstruktion aufgestiegen und hatte in die-
ser Eigenschaft auch fiir seinen Chef Nallinger die Arbeiten seines ehemaligen
geschitzten Kooperationspartners aus Berliner Tagen zu begutachten. "Mein
Urteil fiel trotz der zu erwartenden vielen Entwicklungsschwierigkeiten positiv
aus" - so Bensinger spiter. Allerdings blieb Bensingers Einflul auf die Strate-
gieplanungen des Daimler-Benz-Vorstandes begrenzt, die zu dieser Zeit von
ganz anderen Uberlegungen geleitet wurden. Nallinger bot der NSU-Geschiifts-
leitung sogar die Kooperationsbereitschaft der Stuttgarter Nobelmarke an, die
noch dazu mit einer Aufstockung der von NSU beantragten Summe um weitere
60.000 DM verbunden war.81 Die Offerte 16ste in der NSU-Geschiiftsleitung
keine helle Freude aus. Bei Priifung der genauen Modalititen entstand der Ein-
druck, daB8 der iibermichtige Nachbar offenkundig in erster Linie an einem
exklusiven Zugriff auf die Patentrechte interessiert war, der immer die Gefahr
des "Todkaufens" beinhaltete. Das bose Wort "Untertiirckheim-Nord" machte in
Neckarsulm schnell die Runde. Die Verhandlungen kamen daher nicht voran.
Ende 1957 verlor Daimler-Benz tatséchlich das Interesse an einem Vertrag mit
NSU als sich abzeichnete, daB3 eine solche exklusive Nutzung durch Kontakte
und Vertragsoptionen, die NSU zwischenzeitlich mit anderen Industrieunter-
nehmen einzugehen gedachte, nicht mehr zu realisieren war.32

Im Jahre 1957 kamen auch Verbindungen zu einigen anderen Industrieun-
ternechmen zustande. Mit Borsig, HANOMAG, Porsche und sogar mit VW wur-
den Gespriche iiber mogliche Kooperationen gefiihrt. Fiir den Beginn einer
wirklichen industriellen Zusammenarbeit - dies zeigten die Verhandlungen
recht schnell - schien der Zeitpunkt aber offensichtlich schon verpafft. Die
grundlegenden Entscheidungen zur Auswahl der Konfiguration waren bereits
getroffen, die Patentanspriiche sichergestellt und damit die Entwicklungsrich-
tung zu diesem Zeitpunkt trotz einer noch mangelhaften Projektanbindung den-
noch weitgehend vorbestimmt. Der Neckarsulmer Geschiftsleitung schien es
dariiber hinaus im Glauben, eine "Goldader angekratzt zu haben", auch nicht an
SelbstbewuBtsein gemangelt zu haben. Die Etablierten der Branche waren nach
Verhandlungen jedenfalls hiufig duBerst miBgestimmt iiber die kleine NSU und
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verkiindeten ihrerseits, daB man bei den ersten Anzeichen eines Erfolges des
Motors "den ganzen Laden einfach aufkaufen werde."83

In dieser Phase kam es auch schon zu Verhandlungen auf internationaler
Ebene. Der deutsche Ingenieur Lindenmayr tauchte in Neckarsulm auf, um im
Auftrag des renommierten amerikanischen Flugtriebwerkes Curtiss-Wright
(CW) in Europa neue technische Entwicklungen zu eruieren. Lindenmayr war
offensichtlich sofort Feuer und Flamme, als er vom Neckarsulmer Projekt
erfubr, konnte dies aber seinem Chefingenieur Lundqvist nicht so recht vermit-
teln. Verhandlungen zwischen NSU und CW kamen zu diesem Zeitpunkt jeden-
falls nicht zustande. Lindenmayr jedoch blieb so begeistert von dem Projekt,
daf} er bei CW kiindigte und in die Dienste von Felix Wankel trat. Kurze Zeit
spiter gelang Lindenmayr die Kontaktaufnahme zum Waffenhindler und
Finanzmakler Newman, dem es - egal ob Maschinen oder Kartoffeln - zwar aus-
schlieBlich ums Geschift ging, der aber immerhin 500.000 Dollar fiir Exklusiv-
rechte in Frankreich, den Benelux-Staaten und Skandinavien bot. Der NSU-
Geschiiftsleitung schien Newman indes nicht geheuer und seris genug, es kam
auch hier zu keinem AbschluB.84 Das Bonner Verteidigungsministerium wurde
ebenfalls auf die neue Maschine aufmerksam. Interesse bestand an einer "Ver-
dieselung" sowie an der Erforschung der Vielstoffzhigkeit von Rotationskolben-
maschinen. Doch bis auf vergleichsweise bescheidene Forschungsauftrige kam
bei diesem Kontakt mit der Hardthohe nicht viel heraus.85

Das grole Selbstvertrauen, mit dem die NSU-Geschiftsleitung in diese
Verhandiungen zu einer Verbreiterung der industriellen Basis ging, stiitzte sich
insbesondere auf die ersten optimistisch stimmenden Priifstandergebnisse. Die
noch kleine Entwicklergruppe hatte im Mérz des Jahres 1957 dem Drehkolben-
motor (DKM 54) erstmals fiir kurze Zeit einige wenige PS an Leistung entlok-
ken konnen. Als man sich wenig spéter zu einer ersten Pressemitteilung gend-
tigt sah, nahm man diese bislang eher bescheidenen Ergebnisse zum Anlaf, das
Projekt in der Offentlichkeit als groBes Ereignis anzukiindigen. Ohne mit der
Wimper zu zucken, sprach man von einer "Revolution”, von "einem Meilen-
stein in der Geschichte der Verbrennungsmaschinen."86 Mit welch kritischem
Blick diese euphorische und selbstbewufit zur Schau getragene Haltung der
NSU AG in der Branche mittlerweile verfolgt wurde, faBte sehr treffend ein
Ausspruch zusammen, der zu jener Zeit in der Zulieferindustrie kolportiert wur-
de: "Eines Tages rennen die gegen die Wand."87

Geschiftsleitung und Vor-Entwicklergruppe unter der Leitung von Walter
Froede versdumten es auch, das Projekt frithzeitig in den iiberbetrieblichen Dis-
kursen der Ingenieurwissenschaften zu etablieren, obwohl Kontakte zu Institu-
ten und Unternehmen durchaus vorhanden waren. Als erste Ergebnisse in der
Fachoffentlichkeit diskutiert wurden und die Hochschulen in Neckarsulm inter-
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essiert um Anschauungsmaterial baten, zeigte sich NSU zugeknopft. Man
glaubte, nicht in der Lage zu sein, Prototypen und Prototypenteile als Lehrmate-
rialien an die Hochschulen abgeben zu konnen. Damit war aber eine elegante
Chance zur Multiplizierung des neuen Erkenntnisstandes verpaft, der Motor
blieb als abstrakter Lehrgegenstand eine fremde, unvertraute und damit fiir
Ingenieure weitgehend suspekte Materie.38 Enge Kontakte zur etablierten
Motorenbauerzunft konnten zunichst nur mit dem Leiter eines kleinen Miinch-
ner Instituts, dem Privatdozenten Huber gekniipft werden, dem in den folgenden
Jahren die Rolle des technikwissenschaftlichen Begleiters zufallen sollte.

In der zweiten Hilfte dieses bemerkenswerten Jahres 1957 trat nach der
Friihlingseuphorie der ersten Priifstandsergebnisse allerdings eine erste Erniich-
terung ein. Es zeichnete sich ab, daB der DKM 54 zwar tatsédchlich iiber 20.000
U/min erreichen, aber praktisch bei diesen Drehzahlbereichen auf keine Infra-
struktur zuriickgegriffen werden konnte. Weder hielten die bisher im Verbren-
nungsmotorenbau verwendeten Materialien, noch Ziindkerzen, Vergaseranlage
oder andere Nebenaggregate wie Anlasser oder Kiihlungssysteme diesen Bela-
stungen im Dauerlauf stand. An die Eigenentwicklung all dieser fiir den Sprung
in ein neues, unbekanntes Land notwendigen Zusatzsysteme war aber schon aus
Mangel an Zeit und Geld nicht zu denken. Erstmals wurde den Beteiligten die
Notwendigkeit von strategischen Netzwerken in vorwettbewerblichen Berei-
chen klar. Zudem konnten die von der Drehkolbenmaschine erbrachten Lei-
stungsdaten mit den bestehenden Mefimethoden kaum erfat und damit bewer-
tet werden. "Nur bei einem stehenden AuBenldufer kann ich indizieren", fafite
Dr. Huber die Probleme bei dieser Maschine, in der ja noch Auflen- und Innen-
laufer zeitlich versetzte Drehbewegungen ausfiihrten, zusammen. "Der Motor
war mit keinem bekannten Mafl zu messen. Wer sollte da im Handumdrehen
abschétzen, was aus dem Ding wird?" zeigte sich spéter auch der Mercedes-Ent-
wickler Obliander sehr verwirrt iiber die Moglichkeiten des Aggregats.89 Noch
vollig losgelost von moglichen Einsatzkonzepten sah sich das Entwicklungs-
team gezwungen, die neue Maschine langsam in Richtung bekannter Wissens-
und Erfahrungsgebiete zu entwickeln. Kurzerhand entschlo man sich im Ver-
suchsraum, den bei einem Drehkolbenmotor mitdrehenden AuBenlaufer stillzu-
setzen und in einer kinematischen Umdrehung nunmehr einen Kreiskolbenmo-
tor (KKM) zu entwickeln. "Die erste KKM wurde praktisch ohne Kenntnis des
NSU-Vorstandes und ohne Information an Herrn Wankel entworfen und herge-
stellt. Es kam zu einer erregenden Auseinandersetzung bei Herrn Dr. Stieler von
Heydekampf, in der sich Herr Wankel dariiber beschwerte, daf§ die jungen Leu-
te immer alles besser wiifiten und seinen ganzen Plan iiber ein wirkliches Binde-
glied zwischen Hubkolbenmotor und Turbine ruiniert hitten. 90 Wankel selbst
sprach in seiner metaphorischen Sprache salopp von einer "Volksausgabe seiner
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Drehkolbenidee."9! Immerhin reprasentierte diese Entscheidung eine erste
wirkliche "SchlieBung” in der bislang recht grundlegenden Suche nach geeig-
neten Konstruktionsformen, denn damit war aus den vielen denkbaren Anwen-
dungs- und Konstruktionsmdglichkeiten eine Konzentration auf traditionelle
Marktsegmente verbunden. Allerdings dokumentierte diese Entwicklung nur
wieder aufs Neue die prinzipiellen Unterschiede zwischen dem Industrieun-
ternehmen NSU und Wankels TES. Wankel verfolgte weiterhin die Realisie-
rung einer moglichst reinen Umsetzung des Rotationsgedankens, wahrend der
NSU AG die fiir eine Serienproduktion notwendige Fixierung der Funktions-
und Betriebssicherheit im Nacken saf. Im tibrigen sollte spéter keiner der neu
einsteigenden Lizenznehmer hinter diese Entscheidung zuriickgehen und mit
Drehkolbenmotoren experimentieren. Von nun an konzentrierten sich die Opti-
mierungsarbeiten allein auf die Konstruktionsformen des Kreiskolbenmotors.

Fir die Entwicklung zur Serienreife konnte das Entwicklungsteam in
Neckarsulm zudem immer weniger von den Arbeiten der TES profitieren. Dafiir
profilierte sich Wankel mehr auf geschiftlichem Gebiet. Neben verschiedenen
Industrievertretern war Wankel mit Ernst Hutzenlaub in Kontakt gekommen,
einem selfmade-Geschéftsmann, der von sich selbst behauptete, er verhandele
nie iiber den Stand der Technik, sondern nur {iber den moglichen Stand der
Technik.”2 Mit Hutzenlaub gewann Wankel einen Geschiftspartner, der die fiir
ihn immer noch giinstigen sozialen Konstellationen sehr geschickt eruierte und
entsprechend geschiftsmaBig zu vermarkten verstand. Diese neue Zusammenar-
beit miindete spiter, genauer am 12.12.1957, in die Griindung der Wankel
GmbH, an der Wankel und Hutzenlaub mit je 50% beteiligt waren. Gemeinsam
verstanden beide, unter der Protektion von Wilhelm Keppler und auf Basis der
gemeinsam von Wankel und NSU angemeldeten Patente fiir die Wankel GmbH,
den durchaus stattlichen Anteil von 40% an den Linzenzeinnahmen auszuhan-
deln. Hutzenlaubs Engagement trug aber auf der anderen Seite nicht dazu bei,
dem Projekt den dringend bendtigten seridsen und soliden Charakter zu vermit-
teln.?3 Damit war es NSU nicht nur miBlungen, friihzeitig fiir die Verbreitung
der industriellen und technikwissenschaftlichen Trigerschaft des Projekts zu
sorgen, es sollte sich im Nachhinein noch als schwerer Fehler herausstellen, daf3
man die eigene Position durch die Abtretung von 40% der bitter benétigten Ein-
nahmen sogar noch zusitzlich geschwicht hatte. Fiir Wankel sollte dies bedeu-
ten, daB seine Verbindungen "zu alten Kameraden" dem Projekt langfristig
mehr schadeten. Offensichtlich waren die Kontakte im "braunen Netzwerk" fiir
die moderne Innovationspolitik nur noch bedingt tauglich.

In der Versuchswerkstatt schien die Zeit der spektakuldren Erfolge zudem
erst einmal vorbei. Zwar konnte mit der Entscheidung zur Entwicklung eines
KKM die Zahl der noch offenen Fragen und Probleme drastisch reduziert und in
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vielen bis dahin ungeltsten Problemen auf bewéhrte Konstruktionselemente zu-
riickgegriffen werden, die Fortschritte kamen jedoch - nachdem der Nachweis
des prinzipiell Machbaren gelungen war - nur noch langsam voran. Ein erster
Prototyp, der "KKM 57", erreichte immerhin mit einem Kammervolumen von
nur 125 cem auf dem Priifstand 14.000 U/min und 21 PS Leistung. Die Priifung
eines moglichen Motorenprinzips im Rahmen der Vor-Entwicklung war eine
Seite, die Erfordernisse und Zwinge einer Serienproduktion eine vollig andere.
Das kleine Entwicklungsteam operierte nach wie vor im Einflufbereich und im
Geist der Rennmotorenabteilung. In dieser Tradition stehend suchte man eher
nach extremen Auslegmoglichkeiten der Maschinen, die aufwendigen und we-
nig anregenden Erfordernisse der Serien-Entwicklung standen dagegen weniger
hoch im Kurs. "LaB sie saufen”, war in den Rennabteilungen damals ein geflii-
geltes Wort, fiir die Serienentwicklung hatte die strifliche Vernachlidssigung des
Kraftstoffverbrauches schlimme Folgen, was den Entwicklern der "TX" - "den
kriegen wir schon hin"- aber kaum beizubringen war.94 Selbst Unternehmens-
chef Stieler von Heydekampf glaubte lange Zeit, durch diese Renntraditions-
pflege ein besonderes Produktprofil zu erreichen. "Die Welt hat ja nicht auf uns
gewartet. Eine eigene Note mufite etwas besonderes sein. Wir haben unsere
Wagen von vornherein nach der sportlichen Richtung ausgelegt."93

Im Umfeld des Unternehmens stabilisierten sich die Signale weiter in
Richtung Automobil-Gesellschaft. Der Absatz der Motorrdder war 1958 noch-
mals drastisch auf 128.000 zuriickgegangen90, wihrend der Ausbau des Fern-
stralennetzes sowie weitere Fordermanahmen zur Stiitzung des Automobils
auf den parlamentarischen Weg gebracht wurden. NSU war der Einstieg in die-
ses neue Zeitalter des Automobilismus nicht sonderlich gut gelungen. Die Pro-
bleme des ganz und gar konventionell geratenen Prinz I dokumentierten, wie
hoch tatsdchlich bereits die Einstiegshiirden in diesen zukunftstrichtigen Markt
waren und wie wichtig fiir NSU daher der Nachweis eines unverwechselbaren
technischen Profils sein wiirde. Im Jahre 1958 startete man zundchst mit 12.000
Einheiten, was bereits einem Anteil von 27% des Gesamtumsatzes entsprach,
1959 produzierte man bereits 31.000 Fahrzeuge, allerdings lie sich schon 1960
keine weitere Steigerung des Absatzes dieser Automobile erreichen.%7 Um so
erstaunlicher ist es, daB die NSU-Geschiftsleitung im Wechsel von Selbstiiber-
schitzung und Dilettantismus die Probleme der immer dringender benétigten
industriellen Kooperation auch weiterhin nicht in den Griff bekam. Wihrend die
Kontakte mit der hiesigen Industrie mehr oder weniger wieder eingeschlafen
waren, blieben die Verbindungen zu Curtiss-Wright (CW) erhalten. Bei diesem
Unternehmen, das zur damaligen Zeit 32.000 Mitarbeiter beschéftigte und einen
Umsatz von fast 580 Millionen Dollar erreichte®8, unterschied sich die Situation
allerdings wenig von der bei NSU. Als Amerikas renommiertester Flugtrieb-
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werkshersteller bis zum Zweiten Weltkrieg hatte das Unternehmen (Curtiss
stand fiir Glenn Curtiss, der als erster der US-Navy und US-Army Flugzeuge
verkauft hatte, Wright stand fiir die Briider Orville und Wilbur Wright)?® die
guten finanziellen Mdglichkeiten fiir den Einstieg in das Jet-Zeitalter verpafBt
und geriet mit einem auf Kolben-Motoren fixierten Produktprogramm mehr und
mehr ins Hintertreffen. Mit verschiedenen, eher zweifelhaften Projekten wie
einem Air-car oder einem Propellertrain stand man bei der Suche nach neuem
Profil unter starkem geschiftlichen Zugzwang, in kurzer Zeit neue Absatzgebie-
te zu erschlieBen. Dal} es aber bei so vielen Parallelen zu NSU erst 1958 zu
einem intensiven Austausch kam, lag daran, daB Kontakte aus alten Tagen akti-
viert werden konnten. Der in Deutschland geborene und aufgewachsene Max
Bentele, der bei verschiedenen Flugmotorenherstellern vor und wahrend des
Krieges gearbeitet hatte, kam im Rahmen der Beschiftigung mit Drehschie-
ber-Steuerungen bei der Firma Hirth wihrend des Krieges auch in Kontakt mit
den Arbeiten von Wankel. Nach dem Zweiten Weltkrieg zundchst im Auftrag
der britischen Regierung mit einem Projekt fiir Turbinenantrieb in Panzern
beschiftigt, kehrte er 1951 nach Stuttgart zuriick, um bei den Heinkel-Werken,
einem damaligen Konkurrenten von NSU im Geschift mit Motorrollern, die
Entwicklungsabteilung zu leiten. Schon im Sommer 1956 wechselte Bentele zu-
néchst als Staff Engineer des Product Improvement Programs zur Wright Aero-
nautical Devision der Curtiss-Wright Corporation. Zur ErschlieBung neuer
Geschiftsfelder hatte das Unternehmen unter der Leitung von Roy T. Hurley
iiber verschiedene Mittelsménner - auch Lindenmayr gehdrte hierzu - mehrere
industrielle Kontakte nach Europa aufgebaut. Man interessierte sich unter ande-
rem fiir Dieselmotoren als Flugtriebwerke. Mit William Hannaway, CW corpo-
rate Counsel, wurde 1958 zum zweiten Male ein CW-Vertreter bei einem
Besuch der Miinchner Firma Kugelfischer auf das Motorenprojekt der NSU auf-
merksam gemacht.100 Wieder wurden entsprechende Nachrichten und Berichte
an die amerikanische Ostkiiste ibermittelt, die aber diesmal Bentele zur Priifung
vorgelegt wurden. Bentele decodierte die fortgeschrittenen Arbeiten der
Neckarsulmer Entwickler als ein fiir CW durchaus interessantes Projekt und
vermittelte der Geschiftsleitung gleich einen seridsen Eindruck von der kleinen
deutschen Firma. In seinen "Results of my investigations on the NSU engine"
vom Mai 1958 fiigte er hinzu, dal "NSU a well established reputable company"
sei, "which manufactures bicycles, motorcycles, scooters and small passenger
cars. The products are well developed, reliable und durable...Their engineering
outlook is very advanced, e.g. it perfectes an engine with an overhead cam ope-
rated by two eccentrics for racing and large scale production. They are also very
active in the field of fuel injection."10! Sein Anliegen jedoch, zuniichst nur eine
Option zu nehmen und vorsichtig die Potentiale der Maschine auszuloten, stief8
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bei der Geschiftsleitung angesichts der kritischen Situation der Firma und im
Bemiihen um schnellen geschéftlichen Erfolg auf kein Verstindnis.

Doch auch diesmal leistete sich der NSU-Vorstand einen folgenreichen
Fauxpas. Leider hatte es die NSU-Geschiftsleitung vor Aufnahme der Lizenz-
vertragsverhandlungen mit CW verpaBt, die hierfiir notwendigen Patentrechte in
den USA ordnungsgemiB absichern zu lassen. Durch die auch in den USA vor-
handene Vielzahl von Rotationskolbenpatenten traten erhebliche Verzogerun-
gen ein. Letztendlich gelang es spiter auch nur mit Hilfe von erfahrenen CW-
Anwilten, die Patente tatsiichlich abzusichern.102 Mit diesem fiir NSU eher
peinlichen Umstand konnte CW selbstverstindlich optimale Bedingungen aus-
handeln. CW erreichte nicht nur eine generelle Beteiligung an allen Patentein-
nahmen, sondern sicherte sich auch die Exklusivrechte fiir den gesamten nord-
amerikanischen Markt. Der fiir Technik zustindige Vorstand Frankenberger
bedauerte spiter diese unglinstigen Verhandlungsergebnisse fiir NSU, die durch
die ebenfalls groBziigige Beteiligung der Wankel GmbH verschirft wurden und
auf eine weitere Schwichung der industriellen Basis hinauslaufen sollten. Thm
schwebten spiter andere Sitze vor: "Wankel mit 2 Millionen DM pauschal
abfinden. 40% fiir die Wankel GmbH, also fiir Wankel und Hutzenlaub, waren
zuviel. Auch die globalen 10% der Lizenzeinnahmen fiir CW tiberstiegen das
Vertretbare."103

Nach dieser Lektion hatte man bei NSU offenbar das Einmaleins der
Patent- und Absicherungspolitik begriffen. Zur Grundidee bei den Aushandlun-
gen der zukiinftigen Vertrige wurde die dringend notwendige industrielle Ver-
breitung des Wissens- und Erkenntnisstandes sowie eine damit verbundene Ver-
besserung der finanziellen Basis erklart. Auf der anderen Seite mufite tunlichst
die Gefahr des "Todkaufens" vermieden werden, wobei sich Firmen nicht nur
exklusive Verwertungsrechte, sondern damit auch exklusive Rechte in der Defi-
nition des Projektes sicherten. Und was sollte den Unternehmen, die unter dem
strengen Diktat der Massenserie standen, leichter fallen als risikobehaftete Pro-
Jekte fiir nicht ausfiihrbar zu erkldren? Nach dem Vorbild des Gliihlampen-Kar-
tells entwickelte die Neckarsulmer Rechtsabteilung daher sogenannte Lizenz-
typenvertridge mit folgenden Merkmalen: hohe FEintrittsgebiihren beim Erwerb
von Lizenzen; strenge Kennzeichnungspflicht der Entwicklungsziele, Gebot des
gegenseitigen, liber Neckarsulm zu koordinierenden Erfahrungsaustausches
(sogenannte Sternschaltung), ein gegenseitiger "Nichtangriffspakt” und schlief-
lich die tiblichen Gebiihrenabgaben bei Vermarktung.194 Die hohen Eintritts-
gebiihren, die Unternehmen unabhéngig von einer spéteren Serien-Entwicklung
zahlen muBten, lieBen sich natiirlich nur kassieren, wenn NSU den Nachweis
der Serienreife des Motors erbringen konnte. Und damit hatte sich die Ge-
schiftsleitung - notgedrungen - in Teufels Kiiche begeben: Fiir einen Erfolg des
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Projektes muBten dringend Lizenzgebiihren herbei, die aber nur eingeworben
werden konnten, wenn man sich voll auf das riskante Vorhaben einlief3.

Im Oktober 1958 konnte jedenfalls mit CW ein erster Lizenzvertrag
geschlossen werden, wenngleich hier die NSU Geschéftsleitung noch die beson-
dere Ausgestaltung des Vertragswerkes durch CW akzeptieren mufite. Letztlich
schienen der Unternehmensleitung durch die Briicke Bentele-Froede-Wankel
aber die Grundlagen fiir eine vertrauensvolle Zusammenarbeit gegeben. Zudem
hatte man mit CW zwar keinen Automobilhersteller, dafiir aber eine Firma von
durchaus gutem Ruf und - was fiir die damalige Zeit fast noch mehr wog - vor
allen Dingen ein Unternehmen aus den USA als ersten Lizenznehmer gewon-
nen.!05 Zum Einbruch in die bislang so dominante Phalanx der Hubkolben-Ent-
wicklung hatte man sich - so hoffte die NSU-Geschiftsleitung - einen "Eisbre-
cher" gesichert.106

Der Vertragsabschluf mit CW #nderte auch das betriebsinterne Macht-
gefiige. Denn erst jetzt war klar, daB "mit einiger Sicherheit anzunehmen war,
daB aus dem Kreiskolben-Projekt etwas werden wiirde."107 Die kleine Gruppe
der Vor-Entwickler wuchs zu einer fiir NSU-Verhéltnisse sehr grofen Abtei-
lung mit insgesamt 82 Beschiftigten. Dariiber hinaus brachte der Vertrag mit
CW die Zahlung von 2 Millionen Dollar Eintrittsgeld. 108 Damit hatte diese Ent-
wicklungsgruppe dem Unternehmen tatséchlich zunéchst einmal die finanzielle
Basis gesichert. "NSU (konnte) in den Jahren 1958 bis 1960 iiber die Deckung
der Aufwendungen fiir KKM-Entwicklung hinaus Mehreinnahmen in Héhe von
2.490 TDM realisieren, die NSU frei zur Verfiigung standen. Der CW-Vertrag
verhalf NSU somit zu damals dringend erforderlichem Kapital", so eine spitere
betriebswirtschaftliche Analyse. Betriebsintern hief} es, "von Geldern von CW
hat NSU wieder weitergelebt..."19% Damit gelangte das neue Projekt zur Errei-
chung des technischen Profils nicht nur in eine erheblich giinstigere Position,
sondern war tatsédchlich in seiner nun auch Skonomischen Bedeutung zum
"Faustpfand” des Unternehmens geworden. Der Ritt auf dem Tiger sollte begin-
nen.

Die Dresdner Bank als Mehrheitseigner verband mit dem schwébischen
Unternehmen nach dem eher mifigliickten Start der Autoproduktion und dem
Riickgang der Motorradverkaufe offenbar keine strategischen Pline mehr - ein
Verkauf an Curtiss-Wright oder VW wurde erwogen.!10 Nun aber taten sich
plotzlich ganz neue Optionen auf. Die Geschiftsbank verdiente spéter mit Spe-
kulationen der NSU-Aktien geschétzte 80 Millionen DM, was freilich nie offi-
ziell bestitigt wurde.111 Jedenfalls war vom beherrschenden Mehrheitsaktionir
kein Stopp in der Wankelangelegenheit eingeklagt worden.

Die NSU-Geschiftsleitung hatte es aber unterlassen, die damalige Verfas-
sung von Curtiss-Wright aufmerksam zu studieren. Das Wankelprojekt stand
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zwar unter der personlichen Schirmherrschaft von Unternechmenschef Hurley,
an sich eine gute Voraussetzung, auch wenn Projektleiter Bentele im Unterneh-
men als neu arbeitender Ingenieur - zudem aus Deutschland (man schrieb das
Jahr 1958!) - noch iiber keine Hausmacht verfiigte. Mit der Entscheidung Hur-
leys, das Wankelprojekt quasi iiber Nacht zu einem strategischen Stiitzpfeiler
der unternehmerischen Zukunftsvorsorge zu machen, geriet das Vorhaben von
Anfang an in den Strudel divergierender Interessen, die sich fiir den Erfolg des
Projektes nicht forderlich erweisen sollten. "This reorganization puts me in a
very precarious position in two ways", schrieb Bentele hieriiber spiter. "I dis-
cerned a situation which in German is called Tores-Schluf-Panik. In other
words, expections for quick results become extraordinarily great. Although the
pressure was tremendous, I was unable to refuse the assignment. It would have
meant that I had misjudged the engine's potential and/or that I didn't trust my
capabilities. To secure my continual service, 'golden handcuffs' were laid on
me: stock options and participation in Curtiss-Wright incentive compensation
program... In short, I had no choice. I did my best under the circumstances."112
Auch bei CW feblte es an einer Konzentration der Entwicklungsarbeiten, da
ebenfalls noch kein Produktbereich definiert worden war. Das vollig neu
zusammengestellte Team - etwa 170 Leute beschiftigten sich zu dieser Zeit mit
dem Projekt - rekrutierte sich aus allen Abteilungen des Unternehmen; an den
Einbau in Bussen, Lastwagen, Pkws, Booten oder Flugzeugen war genauso
gedacht wie an einer Verwendung als stationire Kraftquelle.!13 Hurley selbst
sah sich zur Sicherung seiner eigenen Existenz zudem bereits nach kurzer Zeit
dazu gezwungen, das unter strikter Geheimhaltung begonnene Projekt zur Beru-
higung der nervosen Gesellschafter nach auflen hin als profittrichtige neue
geschiftliche Perspektive zu verkaufen. Diese Mafinahme sollte natiirlich auch
NSU erheblich unter Zugzwang setzen. Offenbar gelang es Hurley aber nicht,
die Aktienbesitzer von dem Projekt zu iiberzeugen. Denn schon im Mai 1960
wurde er als President and Chairman of the board von Roland T. Berner abge-
lost. Was folgte, war eine Phase, die intern als "hunt and retribution” charakteri-
siert und bei der auch Bentele entmachtet wurde. Fiir die bisher eigenstéindige
Wankelgruppe entstanden vollig verdnderte Bedingungen. Die "Sondergruppe
Bentele”, die bisher nur Hurley personlich berichtspflichtig war, wurde aufge-
16st und in die Wright Aeronautical Devision (WAD) integriert. Andere Projek-
te, wie das mit viel nationalem Pathos begleitete, spdter freilich ebenfalls
gekippte "Supersonic Aircraft" (SST), ein Uberschallflugzeug, bekamen nun
unter dem neuen Chef oberste Prioritit. Bei NSU bedauerte man diese Entwick-
lung natiirlich sehr, insbesondere den Verlust verlorenen Definitionsfreiraumes,
auf den ein neues Motorenprojekt dringend angewiesen ist. "Damit sind die Ent-
wicklungsleiter der Turbotriebwerke und Hubkolbentricbwerke ebenso wie
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deren Konstruktionsleiter und Versuchschefs eingeschaltet."114 Die zu Beginn
bei CW so promovierte Sondergruppe wurde in eine Art Vor-Entwicklungsab-
teilung zuriickgestuft. Verschiedene Konfigurationen durften untersucht wer-
den, einen Schwerpunkt bildeten beispielsweise die Untersuchungen zur Ver-
dieselung und die Nutzung verschiedener Kraftstoffe. Die hiertiber publizierten
Artikel und Papiere ergéinzten den bisherigen Erkenntnisstand, die in der neu
gewonnenen "Freiheit” entwickelten Projekte kamen unter diesen Bedingungen
aber nie auch nur in die Néhe einer Serienreife. Die globale Beteiligung von
CW an den weltweiten Lizenzeinnahmen der NSU AG sowie durch die Mog-
lichkeit zur eigenstindigen Vergabe von Unterlizenzen in den USA hatte die
neue Geschiftsleitung dazu gebracht, mehr auf Grundlagenforschung zu setzen.
"CW's top management relished its leading position in rotary engine technolo-
gy, but failed to exploit it, to concentrate on a specific application and to pre-
pare for production of an engine model for it. This wait-and-see attitude brought
sublicenses but did not create work for Curtiss-Wright's factories and em-
ployees."115 Curtiss-Wright sollte damit einen nur sehr begrenzt niitzlichen Bei-
trag zur Promovierung, Durchsetzung und industriellen Absicherung des Wan-
kelprojektes liefern konnen. Das neue revolutiondre Antriebskonzept geriet
auch dort in den Strudel des Uberlebenskampfes, wurde gleichzeitig ein Ele-
ment der Intrigenpolitik und blieb letztlich auf eine kleine Gruppe begrenzt,
deren Arbeitsweise mehr durch Grundlagenforschung denn durch zielgerichtete
Produktinnovation gekennzeichnet war.

Eriffnungsbilanz in Miinchen: Reaktionen bei Volkswagen und Daimler-
Benz

Die vorschnelle Verdffentlichung des Projektes noch durch CW-Boss Hurley
Ende 1959 verdrgerte die NSU-Geschiftsleitung natiirlich sehr, da zu diesem
Zeitpunkt in Neckarsulm die Entwicklungsarbeiten noch keineswegs den Zu-
stand einer motortechnischen Revolution erreicht hatten. Die einmal geweckte
Aufmerksamkeit in der internationalen Presse, die fiir eine Vermarktung des
Motors dringend gebraucht wurde, lieB sich aber kaum wiederholen. Felix Wan-
kel, der sehr aufmerksam den Leidens- und Lebensweg Rudolf Diesels studiert
hatte, kam die Idee zu einer groBangelegten 6ffentlichen Prisentation. Die ein-
gangs schon erwihnte Tagung der Automobiltechnischen Gesellschaft in Miin-
chen stellte in Ablauf und Dramaturgie den Versuch einer exakten Kopie
Rudolf Diesels erster Prasentation des spiter nach ihm benannten und weltweit
erfolgreichen Motorentypus dar. Der wissenschaftliche Berater Huber kniipfte
die Kontakte zur entsprechenden Fachabteilung des VDI, da Diesel 1897 im
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Rahmen der jahrlichen Hauptversammlungen des VDI in Kassel erste Tester-
gebnisse vorgestellt hatte. Die ingenieurwissenschaftliche Begutachtung iiber-
nahm damals Moritz Schréter, einer der filhrenden Fachvertreter der Techni-
schen Thermodynamik und Nachfolger des angesehenen Carl von Linde. Diesel
konnte seinem Auditorium aber nicht nur ein neues Maschinenkonzept mit Aus-
sichten auf einen drastisch reduzierten Kraftstoffverbrauch prisentieren, son-
dern mit der Maschinenfabrik Augsburg, der spiteren M.A.N., der Krupp AG
sowie den Gebr. Sulzer eine Strategische Allianz der damaligen Branchenfiihrer
des Maschinenbaus vorstellen, die sein Projekt entwickelten bzw. im Falle Sul-
zer, diesem loyal gegeniiber standen und ideell forderten. Insbesondere Wankels
Waunsch ist es sicherlich gewesen, das gute Omen dieser Veranstaltung fiir sein
ja durchaus auch revolutionédr zu nennendes Projekt zu nutzen. Immer wieder
hatte er der NSU-Geschiftsleitung die treue Unterstiitzung Diesels durch den
Direktor der M.A.N., Heinrich von Buz vorgehalten, in dem er den eigentlichen
Erfolgsgaranten des Dieselprojektes vermutete.116 Die im Januar 1960 abgehal-
tene Veranstaltung konnte den Unterschied in der politischen Absicherung des
Projektes allerdings nicht deutlicher zeigen. Das Deutsche Museum als einen
Ort der ersten Prisentation zu wihlen, zeugte allerdings von einem hohen Maf3
an Selbstironie.

Beide Projekte befanden sich zu dieser Zeit - nach jeweils etwa sechs Ent-
wicklungsjahren - in einem vergleichbaren technischen Zustand. Ein Prototyp
demonstrierte auf einem Priifstand die grundsitzliche Funktionstiichtigkeit und
bestiitigte im Ansatz die den Projekten zugeschriebenen Eigenschaften. Im Falle
Diesel war es der ruhige, kraftvolle und zugleich duBerst sparsame Verbren-
nungsprozefl, im Falle Wankel die extrem kompakte Erscheinung sowie die
ruhigen Laufeigenschaften, die neue Perspektiven nicht nur im Automobilbau
versprachen. Bei beiden Projekten sollte sich erst nach der Prdsentation heraus-
stellen, daB die Begutachtungen der Fachvertreter sowie die Prognosen der Pro-
jekttriager offensichtlich im Taumel der Begeisterung die notwendige Sorgfalt
hatten vermissen lassen. Bei beiden Motorentypen erlebten die Betreiber in der
Phase der spiteren Markteinfiihrung ein Desaster, beide erreichten auch nicht
annihernd die mechanische Haltbarkeit, die von den Kiufern und Nutzern ver-
langt wurde. Die im Geneseproze8 gewonnenen Erfahrungen konnten noch
nicht in einen selbsttragenden Maschinenlauf {iberfiihrt werden. Zur Aufrechter-
haltung der Funktionstiichtigkeit mufite im Falle des Dieselmotors ein Montage-
team den Motor rund um die Uhr iiberwachen und betreuen, um die noch nicht
inkorperierten Erfahrungen manuell bereitzustellen. Die technischen Probleme
waren so gravierend, daB bei beiden Projekten die grundsatzliche Funktionsfa-
higkeit wieder angezweifelt und die schon iiberwunden geglaubten inner- und
iiberbetrieblichen Widerstinde erneut aktiv wurden. Das Projekt Dieselmotor
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hing nicht nur bei dem allein verbliebenen Unterstiitzer, der M.A.N., an einem
"seidenen Faden", das Konzept wurde in Fachkreisen bereits als Fehlschlag dis-
kutiert und war in der Fachliteratur schon abgehakt.!17

Wihrend Wankel in volliger Verkennung der Situation h#ufig die man-
gelnde Unterstiitzung seitens der NSU beklagte, stellte sich vielmehr heraus,
daB NSU mittlerweile zur Sicherung des unternehmerischen Uberlebens in der
Automobilindustrie mehr und mehr auf den Erfolg des Projektes angewiesen
war. Dementsprechend verfiigte die Wankelgruppe - sehr zum MiBfallen der
konventionellen Hubkolbenabteilung, deren Entwicklungsprodukte ja immerhin
liefen und verkauft werden konnten - seit 1960 {iber eine sehr gute Position im
unternehmerischen Kraftfeld. Was aber bei der Miinchner Veranstaltung vol-
lends deutlich wurde - gerade im Vergleich mit Diesel -, war der Mangel an
einer iiberbetrieblichen Absicherung des Projektes. Zwar fand im Deutschen
Museum der Nach-Nachfolger von Moritz Schréter, der Miinchner Thermo-
dynamiker Schmidt, als anerkannte Autoritit der Ingenieurwissenschaften
freundliche Worte fiir das Projekt, auch der Vorsitzende der ATG, der Braun-
schweiger Hochschullehrer KoeBler, wiirdigte in seinem Vortrag die lange ver-
gessene Linie der Rotationskolbenmaschinen, doch offenbarten diese Vortrige,
daB sich bislang die etablierte Zunft noch nicht mit diesem neuen Motor ausein-
andergesetzt hatte. In seinen Ausfiihrungen betonte daher Privatdozent Huber,
der auch iiber die bisher gemessenen Werte berichtete, immer wieder, daf8 die
Wirkungsweise auch dieser Maschine voll und ganz mit den Gesetzen der Ther-
modynamik zu beschreiben sei und miihte sich, das neue Projekt innerhalb gesi-
cherter Wissensgebiete zu positionieren.!18 Diesels Erfolg lag aber vor allen
Dingen in der gegliickten Bildung einer Strategischen Allianz der Branchenfiih-
rer, und hier hatten Wankel und die NSU nur wenig zu bieten. Die NSU AG
stand sozusagen erst vor den Toren der Autobranche, galt zwar als innovations-
freudig, aber auch als eigenwillig. Schon damals kursierten Geriichte, dafl es
NSU einmal genauso ergehen werde wie Borgward. Dieses Bremer Automobil-
werk, dem innovationsfreudigsten in der Branche, das sich bisher wenig um
Konventionen und Branchenspielregeln gekiimmert hatte, war in eine undurch-
sichtige und offenkundig auch von Banken gezielt gesteuerte Finanzkrise gera-
ten und stand unmittelbar vor dem Konkurs.!19 Curtiss-Wright als bislang ein-
ziger Lizenznehmer aus Amerika genofl zwar aus alten Zeiten einen guten Ruf,
konnte aber fiir die hiesige Autobranche keinen Maf3stab darstellen.

Im BewubBtsein, einen dicken Fisch an der Angel zu haben, war von der
NSU-Geschiftsleitung die Suche nach potenten industriellen Kooperationspart-
nern, die vom Start weg das Projekt mitgepragt und auch mitgetragen hitten,
picht konsequent genug betrieben worden und sollte nun Anfang der 60er Jahre
zu einem um so hektischeren Treiben der Geschiftsleitung fithren. "Wir haben
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den Motor wie Sauerbier angeboten”, bekannte spiter Stieler von Heyde-
kampf.120 "Wir haben Lizenznehmer gesammelt wie andere Leute Briefmar-
ken", so ein Mitarbeiter iiber die Rolle der neu aufgebauten Lizenzabteilung.
Hierbei muBte durch gezielte Informationen an die Tagespresse der Motor als
revolutiondres Ereignis angepriesen werden. "Dieses Klima zu schiiren, war un-
sere Aufgabe."121 Henn, der Chef dieser Abteilung, und Hutzenlaub "sind um
die ganze Welt gefahren. Héufig haben die Unternehmen Lizenzen genommen,
ohne Ahnung gehabt zu haben, einfach aufgrund der Presse-Veroffentlichung,
und waren dann haufig schockiert, als sie sahen, dal3 am Motor noch eine ganze
Menge getan werden muBte."122 Bereits zu dieser Zeit muB es einigen Herren
auf der Vorstandsetage klar gewesen sein, dafl die erhoffte motortechnische Re-
volution wohl die unternehmerische Selbstiandigkeit kosten wiirde. "NSU hat
sich von seiner eigenen Begeisterung fortreiflen lassen, kalkulierte die Selbst-
tduschung zumindest deswegen nicht ein, um sich wertvoll fiir eine nicht mehr
vermeidbare Anlehnung an ein groBes, gesundes Unternehmen zu machen" - so
Dieter Korp, der diese ersten Jahre besonders aufmerksam verfolgte.123

Rudolf Diesel hatte im Gegensatz zu Felix Wankel sein Projekt erst dann
gestartet, als eine breite industrielle Trdgerschaft zustande gekommen war.
Noch bevor das Projekt iiberhaupt Gegenstand offentlicher Debatten wurde,
konnten sich die beteiligten Unternehmen tiber das Konzept, die Entwicklungs-
programme und schlieBlich auch iiber die konstruktiven SchlieBungs-Entschei-
dungen einigen. Unter der Federfiihrung der M.A.N. geriet der neue Motor zu
einer Art Dampfmaschine des 20. Jahrhunderts, ganz auf die von M.A.N. seit
vielen Jahrzehnten versorgten Marktsegmente konzentriert. Damit waren zwar
andere Einsatzmoglichkeiten oder andere Brennstoffoptionen, die Diesel immer
wieder einzuklagen versuchte, vom Tisch, doch die technischen Sicherungs-
arbeiten konnten sich auf ein Maschinenmuster konzentrieren und schufen
somit die Voraussetzungen, da8 die maschinelle Haltbarkeit in einem betriebs-
wirtschaftlich finanzierbaren Zeitraum erreicht werden konnte. Jahre spiter erst
wurden Wankel solche Zusammenhénge klar, und er mufite sich selbstzweifelnd
fragen, ob es nicht doch kliiger gewesen wire, gleich zum Start des Projektes
eine breite Unterstiitzerbasis aus Industrie, Technikwissenschaften und Zuliefer-
industrie gesucht zu haben.

Die Unternehmensleitung der NSU AG sowie Felix Wankel hatten es sich
selbst zuzuschreiben, daB im Falle der Rotationskolbenmaschine ganz andere
Bedingungen herrschten. Da noch keine breite industrielle Tréagerschaft vorhan-
den war - auch CW verfolgte ja zu dieser Zeit schon mehr die Strategie eines
"Gemischtwarenladens” -, konnten auch noch keine gemeinschaftlichen Schlie-
Bungsentscheidungen getroffen werden, die fiir den Erfolg eines grundlegend
neuen Konzeptes so wichtig sind. "Vom Rasierapparat bis zum Flugtriebwerk
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ist alles drin", umschrieb Entwicklungsleiter Froede die prekére Situation. "Man
muf in die Breite gehen. Will man etwas durchsetzen, mufl man sich tastend in
die verschiedenen Bereiche bewegen", versuchte die Geschiftsleitung aus der
Not eine Tugend zu machen.!24 Dies blieb natiirlich auch nicht ohne Folgen fiir
die technische Entwicklung. In dieser Zeit, Anfang der 60er Jahre, operierte die
Abteilung TX bei NSU noch mit verschiedenen Konzepten der Luft- oder Was-
serkithlung und baute Prototypen ganz unterschiedlichster Leistungs- und
Anforderungsprofile. "Zwischen 5 und 500 PS ist Wankelfeld", driickte es der
NSU-Chef Stieler von Heydekampf aus.!25 Entsprechend der verpaBten indu-
striellen Absicherung des Projektes hielt es die "Geschéftsleitung fiir sinnvoll,
sich nicht auf den Automobilsektor zu beschrianken, sondern durch eine mog-
lichst breite Diversifizierung der Produkte (den Erfolg zu suchen). Natiirlich
war auch auf dem Gebiet der kleinen stationZren Motoren eine starke Konkur-
renz vorhanden, aber durch die bereits erwédhnten Vorziige, die der Kreiskolben-
motor besonders gegeniiber 2-Takt-Motoren mitbrachte, erwartete man hier
einen moglichen Durchbruch”. Erst im Friihjahr 1963, also beinahe zehn Jahre
nach Aufnahme der Forschungs-, Entwicklungs- und Versuchsarbeiten bei
NSU, fiel der EntschluB, nunmehr alle Entwicklungsarbeiten auf den Bau eines
wassergekiihlten Kreiskolbenmotors zu konzentrieren, der speziell fiir den Ein-
satz im Automobil gedacht war. Unternehmensmitarbeiter bemerkten spiter,
daB ein Hauptfehler der Geschéftspolitik im Forschungs- und Entwicklungsbe-
reich die Verzettelung auf die verschiedensten Projekte gewesen sei. "Der Ent-
schluB, im Friihjahr 1963 einen wassergekiihlten Kreiskolbenmotor fiir den
Automobilbedarf zu entwickeln, kam in der Tat sehr spét, eigentlich zu
spit."126 Die Liste der ersten Lizenznehmer, neben Curtiss-Wright (1958) kam
1960 noch ein Vertrag mit Fichte]l & Sachs und im Februar 1962 mit dem japa-
nischen Bootsmotorenhersteller Yanmar Diesel zustande, nahm sich daher fast
wie ein "who is who" der gesamten Motorenbau-Branche aus. Ein etablierter
Automobilhersteller war zunéchst nicht darunter.

Tageszeitungen und illustrierte Wochenblatter wie zum Beispiel Quick
hatten die Vorstellung des neuen Motors im Januar 1960 enthusiastisch gefeiert,
als die "zweite Erfindung des Automobils” bezeichnet und mit dieser Berichter-
stattung dazu beigetragen, den Kurs der NSU-Aktie zwischenzeitlich auf den
Rekordstand von 3200 DM steigen zu lassen. Die hektische Suche der
NSU-Geschiftsleitung und der Wankel GmbH nach den dringend benétigten
Lizenznehmern stédrkte jedoch nicht die Seriositit des Projektes; vielmehr geriet
NSU in den ersten Monaten dieses Jahres in den Mittelpunkt wilder Spekulatio-
nen. Die Dresdner Bank erkannte die Moglichkeit, durch gezielte Informationen
den Aktienkurs ihren Interessen entsprechend zu gestalten, worauf sich die
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vielen Kleinaktionidre in ihren Moglichkeiten bedroht sahen und nun ihrerseits
mit scheinbar neuen Informationen zur Geriichtekiiche beitrugen. 127

Die Fachpresse blieb hingegen erstaunlich reserviert. Entscheidend fiir die
weitere industrielle Karriere des Projektes war aber die Tatsache, daf keiner der
Automobilchefs ein Signal gab, das auch fiir den Rest der Branche den Auf-
bruch in diese neue Antriebstechnologie verkiindet hitte. Im Gegenteil: Bran-
chenfiihrer Volkswagen, dessen Geschiftsfilhrung damals praktisch aus Hein-
rich Nordhoff allein bestand, lieB keinen Zweifel an einer ablehnenden Haltung.
Als "ein totgeborenes Kind" bezeichnete der Wolfsburger Alleinherrscher den
neuen Kreiskolbenmotor, der zudem noch von der "kleinsten Automobilfabrik
mit dem groBten Maul" entwickelt wurde.128 Das sprach sich natiirlich herum.
Volkswagen kam bei der Bewertung der neuen Antriebstechnik als groftem
Hersteller eine Schliisselposition zu. Durch giinstige politische Konstellationen,
die britische Besatzungsregierung hatte im Gegensatz zur amerikanischen Poli-
tik gegeniiber den Opelwerken sehr viel frither und pragmatisch die Wiederher-
stellung der Fertigung durchgesetzt, war in Wolfsburg ein moderner Massenher-
steller von Personenkraftwagen entstanden. "Seit 1955 produzierte Volkswagen
nie weniger als die Hilfte aller aus der Bundesrepublik exportierten Automobi-
le."129 Warum gerade Volkswagen so scharf auf die Miinchner Prisentation
reagierte, hatte zwei Griinde: Das Unternehmen war unter Nordhoff zu einer
streng kontrollierten Monokultur gereift, in der substantielle Verdnderungen der
Produktpolitik kaum noch vorstellbar waren. "Schon bei meiner Einarbeitung
im Sommer 1967", berichtete spater Nordhoffs Nachfolger Kurt Lotz, "hatte ich
nach Unterlagen gefragt, aus denen hervorgehen konnte, welche Neuentwick-
lungen in der Schublade waren. Besonders interessierten mich Untersuchungen
zu der Frage, wo vom automobiltechnischen Standpunkt aus die Grenzen oder
die zukiinftigen Entwicklungsmoglichkeiten des Kéfers liegen konnten. Zu mei-
ner groBen Uberraschung" - so Lotz weiter - "waren die Schubladen leer. Neue
technische Konzepte standen iiberhaupt nicht zur Diskussion. Alle Zukunfts-
iiberlegungen waren auf den Erfahrungswerten des Kiifers aufgebaut."!30 Nord-
hoff hatte zwar ein ganzes Mausoleum entstehen lassen, "36 verschiedene
Volkswagen-Modelle, jedes mit einem Aufwand von bis zu 200 Millionen Mark
entwickelt, aber nie in Serie gebaut - nur um zu beweisen, daf} nichts besser war
als der Kifer". So zahlt es "zu den fragwiirdigsten Leistungen des VW-Mannes
der ersten Stunde, dafl Wolfsburg in 25 Nachkriegsjahren kein einziges neues
Auto aus eigener Ingenieurleistung auf die Rider gestellt hat."13! Das ganze
riesige Werk war auf dieses einzige Produkt eingeschworen, da war schon fiir
kleinere Modellwechsel kein Raum, geschweige denn fiir so grundlegende
Verédnderungen im technischen Kern des einzigen Produktes.
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Ein zweiter Grund fiir die scharfe Reaktion Nordhoffs beruhte auf person-
lichen Antipathien gegeniiber dem Vorstandschef der NSU AG Stieler von
Heydekampf, die wohl auch noch aus fritheren Tagen stammten, die aber gerade
die Neckarsulmer Abteilung TX schon sehr frith zu spiiren bekam. Anfang der
60er Jahre versuchten Entwicklungsingenieure der NSU mit Wolfsburger Kolle-
gen in Kontakt zu kommen. Eine der ersten Versuchsfahrten eines mit einem
Kreiskolbenmotor angetriebenen Prinz fijhrte nach Wolfsburg. Doch dort fan-
den die Techniker wenig Geschmack an dem Projekt der "Hiittenwerke", wie
die VW-Mitarbeiter NSU mit Blick auf die barackendhnlichen Gebidude in
Neckarsulm zu nennen pflegten. Ein Mitarbeiter des Huber-Instituts versuchte
im Rahmen eines Vortrages fiir das neue Projekt zu werben und bekam eben-
falls die passende Antwort: "Macht ihr mal einen Motor daraus, dann kaufen
wir ihn."132 Nordhoff und Stieler von Heydekampf kannten sich bereits aus
ihrer gemeinsamen Zeit bei Opel in Brandenburg. Nordhoff hatte hier Stieler
von Heydekampf als Werkchef abgelost, als dieser zu den Henschel-Werken
ging.133 Offensichtlich herrschten schon in dieser Zeit gewisse Spannungen.
Nach Kriegsende unternahm die britische Zonenleitung zunichst den Versuch,
Stieler von Heydekampf als Aufbauchef fiir die VW-Werke zu gewinnen. Das
scheiterte allerdings an den strengeren Entnazifizierungsbestimmungen der
Amerikaner, die fiir Stieler von Heydekampf in dieser Angelegenheit zusténdig
waren. Nordhoff, der ebenfalls aus der amerikanischen Zone stammte, konnte
erst von den Briten zum Geschiftsfithrer bestellt werden, als er sich zwischen-
zeitlich in Hamburg, also im EinfluBbereich der britischen Besatzungsmacht
niedergelassen hatte.134 Als VW in den Jahren des Wirtschaftswunders immer
erfolgreicher wurde und mit dem Kiéfer eine Art Dauerlaufer-Produkt zu haben
schien, versuchte Nordhoff mit NSU offenbar noch kurze Zeit vor der Miinch-
ner Prasentation eine Zusammenarbeit einzufiddeln, die in Neckarsulm nur auf
schirfste Ablehnung stoBen konnte: In einer Zeit der Kapazititsengpasse hatte
Nordhoff den Plan, NSU solle die gerade erst aufgenommene Automobilpro-
duktion einstellen, als Unternehmen tiberhaupt jede Selbstindigkeit verlieren,
sogar die Marke aufgeben, um zukiinftig als Ersatzteilwerk zum Ausgleich von
Kapazititsengpissen im VW-Konzern zu fungieren. Die Antwort Stieler von
Heydekampfs muf} entsprechend drastisch ausgefallen sein, jedenfalls gab es in
Wolfsburg danach ein striktes Verbot, "mit NSU je wieder Gespréche iiber eine
Zusammenarbeit zu fiihren, so tief fiihlt man sich gekrinkt."!35 Intern lieB
Nordhoff verlauten: "Die Akte NSU liegt hier, und hier bleibt sie liegen."136
Erst nach dem Tode Nordhoffs kam in die Frage der Zusammenarbeit zwischen
beiden Unternehmen wieder Bewegung. Diese Stieler von Heydekampf-Nord-
hoff-Affire stellte allerdings nur die nationale Komponente in der Frage einer
moglichen Ubernahme von NSU durch VW dar. Auch auf internationalen
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Biihnen eingefidelte Fusionsabsichten, die freilich zu dieser Zeit streng geheim
gehalten wurden, sollten sich nicht in geplanter Weise realisieren, wenngleich
die Pline noch Folgen hatten, da sie die Weichen fiir die spéter realisierte natio-
nale Losung stellten.

Die Signale der Branchenfiihrer sind aber in der Autoindustrie bei solchen
grundlegenden Entscheidungen immer von grofier Bedeutung. Bei langfristigen
Festlegungen starten die Unternehmen nur im Einklang der herrschenden Bran-
chenmeinung die notwendigen Investitionsprogramme. Bei VW standen insbe-
sondere personliche Beziehungsprobleme der beiden Unternehmenschefs einer
Lizenznahme Anfang der 60er Jahre im Wege. In einem weiteren Fall brachte
die Wiederaktivierung alter personlicher Beziehungen einen Lizenzvertrag, der
sonst wohl kaum zustande gekommen wire. Einen Tag nach der Miinchner Ver-
anstaltung der Automobiltechnischen Gesellschaft (ATG) im Januar 1960 trafen
Wankel und sein Geschiftspartner Hutzenlaub mit dem Patentanwalt der Daim-
ler-Benz AG sowie dem Motorenchefentwickler Wolf-Dieter Bensinger in der
Nihe von Miinchen zusammen, um iiber einen méglichen Lizenzvertrag zu ver-
handeln. Bei diesem ersten Treffen war bezeichnenderweise kein NSU-Vertre-
ter dabei. Die offiziellen Kontakte zwischen NSU und Daimler-Benz waren ja
nach dem zweifelhaften Angebot der Daimler-Benz-Geschiftsleitung 1956 wie-
der eingeschlafen. Bensinger und Wankel hielten aber seit dieser Zeit wieder
Kontakt miteinander und frischten dabei gemeinsame Erlebnisse wéhrend ihrer
Arbeit bei der DVL im Zweiten Weltkrieg auf. Bensinger berichtete spéter in
einem Interview, daB er oft an den Bodensee gefahren sei, um mit Wankel
gemeinsam zu schwimmen und zu segeln.137 Wankel hatte diese Gelegenheiten
dazu genutzt, um nach Froede auch Bensinger mit seinen Rotationskolbenmoto-
ren vertraut zu machen. Jedenfalls stand Bensinger spiter dhnlich wie Froede
mit Verve fiir das Projekt ein und sollte zur zentralen Figur der Wankelentwick-
lung bei Daimler-Benz werden.

Wihrend Mitte der 50er Jahre die Zusammenarbeit von Neckarsulm mit
dem iibermichtigen Konkurrenten nicht gerade intensiv gesucht worden war,
standen die Zeichen im Friilhjahr 1960 nun anders. Die Notwendigkeit neuer
Lizenznehmer stellte sich deutlicher denn je, zumal man nach dem Presserum-
mel und mit Blick auf die Lizenztypenvertrige die Gefahr eines Todkaufens in
Neckarsulm fiir nicht mehr gegeben hielt. Aber auch bei Daimler-Benz miissen
sich die Umstdnde insofern verdndert haben, als es Bensinger gelang, seinen
Chef, Entwicklungsleiter Nallinger, von den mdglichen Potentialen eines sol-
chen Antriebes so weit zu liberzeugen, daf dieser zumindest bereit war, "einen
FuB in die Tiir" zu stellen.138 Es war eine Phase der Uniibersichtlichkeit in der
an sich so wohlstrukturierten Autoindustrie, die zu Beginn der 60er Jahre auch
fiir die Leitung der Entwicklungsabteilung unkalkulierbar geworden war. Die
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alten Industriefiihrer spielten ein letztes Mal Monopoli: Borgward war - wie
bereits erwihnt - 1961 aus dem Rennen!3%; Friedrich Flick, der bis zu seinem
Tode im Jahre 1972 mit 40% der beherrschende Aktiondr der Daimler-Benz AG
war, veranlaBte 1958 die Untertiirckheimer Konzernzentrale, das traditionsrei-
che séchsische und nach dem Zweiten Weltkrieg zunéchst in Diisseldorf, dann
in Ingolstadt wieder angesiedelte Unternehmen Auto-Union (Marke: DKW)
aufzukaufen, um die Firma nach wenig erfolgreichen Jahren aber dennoch
gewinnbringend 1964 an VW zu verkaufen, so dal Nordhoff hoffen durfte, nun
endlich seine Ersatzteile bauen zu konnen. In den Jahren 1958/1959 drohte auch
fiir BMW das Aus, da jahrelang durch eine falsche Modellpolitik der Bonus des
guten Renommees aus der Vorkriegs- und Kriegszeit verspielt worden war. Die
Deutsche Bank griff die alte Idee eines siiddeutschen Autotrustes wieder auf,
fiadelte den Verkauf der Miinchner Nobelmarke an Daimler-Benz aber so dilet-
tantisch ein, daf} aus einer IG Auto erneut nichts wurde. Statt dessen entdeckte
die Familie Quandt ihre Liebe zu BMW und stieg als neuer Mehrheitsaktionér
in das Unternehmen ein und sollte hier noch viele Jahren segensreich wir-
ken.140 Bei Daimler-Benz brach 1961 die Ara des aus der Stahlbranche kom-
menden Generaldirektors Hitzinger an, den Grofaktionir Flick gegen den
Widerstand des Vorstands durchgesetzt hatte und damit fiir die Jahre 1961-1966
eine echte Fithrungskrise heraufbeschwor. "Von wichtigen Entscheidungen
blieb er praktisch ausgeschlossen."14! In produkt- und entwicklungsrelevanten
Fragen erlebte bei Daimler-Benz die Gruppe "Nallinger und seine drei Heili-
gen" daher in dieser Zeit ihre groBte Machtentfaltung. Entwicklungsvorstand
Fritz Nallinger, die Direktoren Karl Wilfert (Karosseriebau in Sindelfingen),
Rudolf Uhlenhaut (Versuch) und Josef Miiller (Konstruktion) bildeten, wie sich
Miiller ausdriickte, "eine verschworene Gemeinschaft, eine wohl unbewuft ver-
wobene Gemeinschaft, ein selten einmiitiges Team von Ingenieuren”. Miiller,
dessen reflektive Aufarbeitung seiner industriellen Ingenieurlaufbahn ihresglei-
chen noch sucht, 148t erkennen, wie dominant diese Gruppe die Produktpolitik
in der Nachkriegszeit beherrscht hat. "Angefangen mit dem Nachkriegsmodell
180, Ende der 40er, Anfang der SOer bis hin zur Neuen Generation 1965, ergab
sich eine Entwicklung iiber fast zwanzig Jahre, die von dieser Vierergemein-
schaft bestimmt war. Wenn man bedenkt, daf} in derselben Zeit nicht weniger
als fiinf Generaldirektoren aufeinander folgten (Haspel, Wagner, Konnecke,
Hitzinger, Zahn), so darf man mit Genugtuung feststellen, wie stabilisierend fiir
das Unternehmen sich die Konstanz einer erfolgreichen technischen Fiihrungs-
spitze auch fiir das Produkt auswirken muBte."142

Nach der Miinchner Tagung hatte Bensinger seinen Entwicklungschef Nal-
linger zumindest soweit von dem Projekt iiberzeugt, daB im Laufe des Jahres
1960 die Verhandlungen iiber einen moglichen Lizenzvertrag aufgenommen
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wurden; die in Aussicht stehende hohe Laufkultur von Kreiskolbenmotoren, fiir
Daimler-Benz keine unwesentlichen motortechnischen Eigenschaften, waren
neben fertigungstechnischen Gesichtspunkten die offiziellen Griinde. Nallinger
hatte bei Daimler-Benz das sogenannte Baukastenprinzip eingefiihrt, eine Me-
thode, die bereits im Konstruktionsprozef Riicksicht auf die Kostenplanung der
Fertigungstechnik nahm. "Dem Mittelklasse-Programm (sollte) eine gemeinsa-
me Grundbaukarosserie zugegeben (werden), die an der Spritzwand aufthore und
an welche man nach vorne verschiedene Vorbauten und nach hinten differen-
zierte Heckteile anbauen konne, um den einzelnen Wagen ein verschiedenes
Aussehen zu geben."143 Im Unterschied zu konventionellen Kolbenmotoren bot
der Wankelmotor durch seinen insgesamt einfacheren Aufbau, aber auch durch
die flexibleren Mdoglichkeiten in der Herstellung unterschiedlicher Leistungs-
starken giinstige Aussichten zur Realisierung einer systematischen Fertigungs-
planung. 144 Es scheint aber mehr als zweifelhaft, ob Nallinger jemals ein wirk-
lich substanticlles Interesse an dem Motor gehabt hat. "Nallinger hat vom Wan-
kel gar nichts gehalten”, beschrieb ein leitender Ingenieur Nallingers Haltung,
die sich in den folgenden Jahren auch durchaus zeigen sollte.!45 Bensinger
nutzte die ihm zugestandenen Moglichkeiten bei der Vertragsgestaltung so
weidlich aus, daff NSU bereits mit der Lieferung von wichtigem Know-how
begann, ohne das hieriiber im Vorstand eine Entscheidung gefallen war. Nach-
dem sich Hitzinger in seinem Posten als Generaldirektor soweit eingearbeitet
hatte und den ausgehandelten Vertrag zur Unterschrift vorfand, forderte er als
Bedingung den Nachweis der Produktionsreife des Motors, wobei er dies mit
Vollastldufen auf den Versuchsstinden unter Beweis gestellt haben wollte. Das
daraufhin eiligst zusammenmontierte Aggregat fiel aber schon nach wenigen
Stunden aus. Dennoch sah sich Hitzinger zur Unterschrift gendtigt, da von NSU
mittlerweile Vorleistungen erbracht wurden, so da8 der Vertrag "aus juristi-
schen Griinden" zustande kommen mufte.146 Daimler-Benz konnte jedoch in
der Vertragsgestaltung Sonderrechte geltend machen. Die Untertiirckheimer
Entwicklungsleitung mufite beispielsweise der NSU AG und den anderen
Lizenznehmern nicht iiber beabsichtigte Arbeiten an der Einspritzung des Kraft-
stoffs berichten, wie dies ansonsten iiblich gewesen wire.

Obwohl damit Daimler-Benz zum Wankelmotor gekommen war wie die
Jungfrau zum Kinde, versuchte Bensinger die darin zum Ausdruck gekommene
mangelnde Wertschitzung des Projektes seitens der Geschiftsleitung offenbar
durch eine um so groBere Entschlossenheit seinerseits wettzumachen. Als Leiter
der Motorenkonstruktion gab er intern die Losung aus, "jede weitere Stunde an
Hubkolbenmotoren ist eine verlorene Stunde."147 Bensinger griff das Kreiskol-
benkonzept wohl auch deshalb so entschieden auf, um endlich einmal aus dem
Schatten des Versuches heraustreten zu konnen. Die lange Entwicklungs-
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tradition des konventionellen Hubkolben-Verbrennungsmotors hatte eine "trial
and error"-Entwicklungskultur entstehen lassen, die auch bei Daimler-Benz
allen ambitionierten Konstrukteuren enge Grenzen steckte. Nur die Versuchs-
abteilung der Serien-Entwicklung, die der Konstruktion zwar formal unter-
geordnet war, verfiigte aber mit den Priifstinden iber die tatsdchliche Defi-
nitionsmacht, Konstruktionen zu bewerten und die ermittelten Ergebnisse als
"Empfehlungen" wieder zuriick an die Konstruktionsabteilung zu geben. Bei
Rotationskolbenmotoren konnte dagegen noch auf keinen kultivierten Wissens-
und Erfahrungskanon mit seinem entsprechenden Mef-, Priif- und Bewertungs-
instrumentarium zuriickgegriffen werden. Alles war neu und jetzt war "endlich
einmal die Konstruktion ganz vorne."148

Die Geschichte des Kreiskolbenmotors bei Daimler-Benz, die per Vor-
standsbeschlufl 1976 offiziell beendet werden sollte, zeigt aber, wie die Ver-
suchsingenieure ihre Vorherrschaft zu verteidigen wuBiten. Aufstieg und Fall
des Projektes demonstrierten dariiber hinaus, daf ein noch so engagierter Fah-
nentrdger wie Bensinger ohne einen entsprechenden Promotor auf Vorstands-
ebene bei einem so vermachteten Terrain wie dem Automobilbau keine wirklich
substantiellen Dinge verandern kann. Wie sich die Stuttgarter Nobelfirma mit
dem Wankelprojekt befafite, 148t dariiber hinaus erkennen, da mit der Erzeu-
gung von Umstidnden die technische Ergebnisentwicklung beeinfluft werden
kann. Bensinger, der im August 1972 altersbedingt bei Daimler-Benz ausschied,
zog kurz vor seinem Tod im Jahre 1974 noch einmal riickblickend eine kritische
Bilanz: "Die Wankelentwicklung ging stets nur sehr schleppend vor sich, da es
vor allem an Versuchskapazititen (Personal, Werkstatt, Priifstinde) und der
Beschaffung der Versuchsteile von der Fertigung fehlte. Der Wankelmotor
bekam nie Dringlichkeit."149

Bensinger startete 1961 zunéchst mit vollem Elan die Wankelentwicklung,
ordnete seine besten Leute hierfiir ab und schenkte der konventionellen Hubkol-
ben-Entwicklung in den folgenden Jahren nur noch sehr geringe Aufmerksam-
keit.150 Der erste Entwicklungauftrag umfaBte einen "wageneinbaufzhigen
150-PS-Wankelmotor mit Benzineinspritzung..., der mit dem damaligen 3-Liter,
6-Zylinder-Motor verglichen werden sollte."!5! Bei einem ersten 200-Stunden-
Testlauf im April 1963 machten sich sogenannte "Rattermarken”-Beschiddigun-
gen im Laufer bemerkbar, die auf nicht genau bestimmbare physikalische Kréf-
te zurlickzufiihren waren und alle Entwicklungsunternehmen noch viele Jahre
peinigen sollten. Ein entsprechend pessimistischer Bericht iiber den aktuellen
technischen Zustand und die zu erwartenden Verbesserungspotentiale wurde
von der Versuchsabteilung abgefafit, worauf "Prof. Nallinger... zur Diskussion
stellte, den Wankelmotor langsam einschlafen zu lassen."152 Als die Entwick-
lungsleitung Mitte der 60er Jahre bei Bensingers Abteilung einen konventionel-
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len V8-Motor, quasi in Konkurrenz zum Rotationskolbenprojekt, den sogenann-
ten "Wankel-Schreck” in Auftrag gab, wurde fiir alle Beobachter offenkundig:
Der Vorstand wollte den Motor nicht.153 Bensinger konnte aber trotzdem die
Fortsetzung der Arbeiten durchsetzen. Er profitierte hierbei von einem unaus-
gesprochenen Organisationsgrundsatz im Hause Daimler-Benz: Entwicklungs-
projekte werden eng auf Personen zugeschnitten. Solange diese Personen im
Hause beschiaftigt sind, wird ihnen die Moglichkeiten zur Weiterarbeit an einem
einmal aufgelegten Projekt eingerdumt, auch wenn sich die Prioritdten im Hause
liingst wieder verschoben haben.154

Ein giinstiger Umstand ergab sich zudem daraus, daff im Unternehmen
nach dem spektakuldren Ende der Mercedes-Silberpfeile in den 50er Jahren
keine Entwicklung von Rennfahrzeugen mehr betrieben worden war. Zur Stabi-
lisierung und Popularisierung des Automobils hatten sich diese Rennveranstal-
tungen aber bestens bewihrt. Mit einem neuen zukunftsweisenden Automobil,
dem C 111, das als sogenannter Technologietriger gleichzeitig alte Sportwa-
gentrdume beleben und als eine Art Spielwiese fiir Entwicklungsingenieure fun-
gieren sollte15, bot sich offenkundig in den Augen des Vorstandes auch fiir die
Wankelgruppe ein giinstiger Anwendungsbereich. Im Oktober 1967 erfolgte
sogar ein VorstandsbeschluB}, dieses Auto in einer kleinen Serie aufzulegen und
mit einem Wankelmotor auszustatten. Ab 1969 sollte die Produktion mit zwan-
zig Einheiten pro Tag begonnen werden. "Damit glaubte man - so einige Wan-
kelgldubige im Unternehmen - einen Einstieg in die KKM-Fertigung mit mog-
lichst geringem Risiko, aber doch beachtlicher Attraktivitdt gefunden zu
haben."156 Doch blieb dieser Beschluff genauso ohne eine Umsetzung wie die
Entscheidung des Vorstandes, das neue Konzept in einem weiteren Versuchstra-
ger, dem R/C 107 einzubauen. Mitte 1967 waren aulerdem Studien fiir einen
Quereinbau des Wankelmotors als Frontantrieb in Auftrag gegeben worden,
aber auch dieses Projekt erlag dem gleichen Schicksal wie der C 111 und
R/C 107.157 Obwohl im Rahmen der Serien-Entwicklung bearbeitet, blieb das
Projekt Rotationskolbenmotor immer im Stadium der Vor-Entwicklung stecken.
Nallingers Interesse galt in den folgenden Jahren vielmehr der Auslotung der
verschiedenen Anwendungs- und Konstruktionsmoglichkeiten. Eine Konzentra-
tion der Entwicklungsarbeiten, Grundlage fiir die Erreichung der mechanischen
Haltbarkeit sowie Funktions- und Betriebsreife, konnte unter diesen Umstinden
erst gar nicht entstehen. Die Arbeiten litten - so Bensinger - "an der hdufigen
Anderung der Aufgabenstellung: 2-, 3- oder 4-Scheibenmotore, Gebrauchs-
oder Sportmotor, VergroBerung des Hubvolumens" zwangen die Entwickler
immer wieder zur Offnung neuer Konstruktionspfade. Neben der stindigen Ver-
dnderung der Aufgabenstellung behinderte auch eine unzulingliche Ressourcen-
ausstattung die dringend notwendigen Konsolidierungsarbeiten im Unterneh-
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men. Entscheidend hierbei war neben einer ausreichenden Zahl von Konstruk-
teuren und Technikern der Zugriff auf Versuchs- und Priifstéinde, im Fachjargon
auch Bremsen genannt. Bislang verfiigte die Wankelentwicklung mit 8 Priif-
stinden iiber gerade 22% der insgesamt fiir Pkw-Motoren vorhandenen Priif-
standskapazititen, dagegen hatte die kleine NSU 17 und Mazda in Hiroshima
gar 31 Priifstinde fiir die Wankelentwicklung in Betrieb.158 Seit Mitte der 60er
Jahre verstirkten sich zudem die Querschiisse aus der Versuchsabteilung. Ben-
singer erreichte daraufhin im Juli 1967, daf die Wankelgruppe Priifstinde in
eigener Regie betreiben konnte und damit zum ersten Male "Konstruktion und
Versuch in der Hand eines Pro-Wankelmannes" waren. Allerdings fand die Ent-
wicklungsleitung erneut eine elegante Losung, die Konsolidierung der Wankel-
arbeiten zu behindern. Denn nur die Mechanik kam unter Bensingers Kontrolle,
wihrend die "Zustindigkeit fiir Gemischbildung und Verbrennung Ende des
Jahres an die Versuchsabteilung der Serie" - und damit erneut den Hubkolben-
leuten - iibergeben wurde. "Diese Zweiteilung hatte dann zur Folge, da bei
Besprechungen iiber notwendige Verbesserungen der Verbrennung, die "Ver-
brennung' die ‘Mechanik' angriff, sie sollte erst das mechanische Verhalten ent-
scheidend verbesseren und ebenso umgekehrt."159 Aber nicht nur den perma-
nenten Storungen von Seiten des Versuchs mufBite entgegen gearbeitet werden,
die Ingenieure der Fahrzeugentwicklung, eingeschworen auf das bisherige
Automobilkonzept, konnten ebenfalls keinen Gefallen an dem neuen Motor fin-
den. "Auf die Idee, den Motor auch in ein neues Auto zu bauen, sind wir nie
gekommen." Vielmehr hief die Devise: "Der Wankel wird sich dem anzupassen
haben, was wir an Bauraum zur Verfiigung haben."160 Den damaligen Leiter
der Pkw-Konstruktion Josef Miiller stérten am Wankelmotor, daf3 die kompak-
te, runde Form gerade dort besonders nachteilig auffiel, "wo der Fahrgestell-
bauer es nun iiberhaupt nicht brauchen konnte, so dal das Triebwerk immer um
mehrere Zentimeter in den Fahrgastraum angehoben werden mufte."161 In der
"dltesten Automobilfabrik der Welt" stand ein Wechsel der automobilen Stan-
dardbauweise nicht zur Debatte. Die bisherige Fahrzeugentwicklung war sozu-
sagen um den konventionellen Hubkolbenmotor herum gebaut und auf dessen
MaBe zugeschnitten worden. Der zur Verfiigung stehende Bauraum verlangte
"schmale Hiiften" und keinen "fetten Bauch", wie ihn ein Wankelmotor in den
Augen der Fahrzeugentwickler aber nun einmal hatte. Dies bedeutete auch, daf
die Antriebswelle, die nicht nur bei Daimler-Benz durch den gesamten Fahr-
gastraum an die Hinterrider gefiihrt werden muBte, nicht richtig "pafte".162 Die
vollig neuen Gestaltungsmoglichkeiten, die der insgesamt viel kompaktere
Motor dennoch bot und wie sie der NSU Ro80 mit seinem revolutionéren
Design andeuten sollte, blieben in Untertiirckheim und in Sindelfingen mit der
festen Verpflichtung auf das bisherige Automobilkonzept unentdeckt.
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Wihrend NSU durch die notwendige Suche nach neuen Lizenznehmern
gezwungen war, noch in diesem spiten Stadium "in die Breite zu gehen", um
eine moglichst umfassende Verwendung des neuen Antriebssystems anzudeu-
ten, konnte es sich Daimler-Benz unter Entwicklungschef Nallinger leisten, auf
eine Konzentration der Wissens- und Erfahrungsakkumulation mit einem unbe-
dingten Einsatzwillen zu verzichten. Im Ausland bezweifelte man von Beginn
an, daB ein Unternehmen, das fiir sein arrogantes Auftreten beriihmt war, von
einem kleinen Zweiradhersteller eine so grundlegende Revision des Standes der
Technik iibernehmen wiirde: "The company had always been dominated almost
exclusively by engineers, who would naturally be anxious to show that they
alone could develop a revolutionary new engine to a proper standard."163 Wal-
ter Froede, der von Wankel immer wieder zu horen bekam, daf8 Daimler-Benz
eigentlich immer der Wunschpartner des Erfinders gewesen sei, schrieb kurz
vor seinem Abschied bei NSU im Jahre 1974 an Wankel gerichtet, "wenn IThr
Traum in Erfiillung gegangen wire und Sie hitten bei der Erfindung des DKM
(Drehkolbenmotor) die Firma Daimler-Benz als Entwicklungspartner gewinnen
konnen, so wire erstens der technische Stand bestimmt nicht hoher als er heute
ist, da fiir Daimler-Benz keinerlei Terminzwang fiir die Finfilhrung eines Rota-
tionskolbenmotors bestand oder besteht. Zweitens wéren bestimmt keine
Lizenzvertrage, noch dazu mit namhaften Eintrittsgebiihren abgeschlossen wor-
den, denn diese Entwicklung wire sicher im Hause Daimler hinter verschlosse-
nen Tiiren selbstindig und allein durchgefiibrt worden. Drittens gibe es weder
eine Wankel GmbH noch iiberhaupt einen Wankelmotor. Viertens wiirden in
der ganzen Welt vielleicht 5 Konstrukteure und 10 Versuchsmechaniker den
Namen Wankel kennen."164

Der Ritt auf dem Tiger

Obwohl die Miinchner Veranstaltung im Januar 1960 einen groBen Pressewirbel
verursacht hatte und mit der Beteiligung des renommierten amerikanischen
Flugtriebwerksherstellers Curtiss-Wright erste Erfolge bei der Lizenzvergabe
vorgezeigt werden konnten, sah es doch hinter den Kulissen fiir eine baldige
industrielle Durchsetzbarkeit nicht gut aus. Das Projekt war von NSU allein
begonnen und mit grundlegenden Konstruktionsentscheidungen, aus den vielen
Kombinationsmdglichkeiten fiir solche Trochoidenmaschinen eine Epitrochoide
mit innerer Hiillenfigur auszuwihlen, auf den Weg gebracht worden. Der Zeit-
punkt fiir andere potente Industriepartner, in dieser Definitionsphase noch in das
Projekt einzusteigen und im Rahmen einer Strategischen Allianz die industrielle
Einfithrung betreiben zu konnen, war verpa3t. Nur NSU war mit Haut und
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Haaren an das Projekt gekettet und muBte um des eigenen Uberlebens Willen
fiir den Erfolg des Motor kdmpfen. Andere Unternehmen, mit Ausnahme des
japanischen Mazda-Konzerns, konnten das Projekt distanziert verfolgen und
sich spiter - vielleicht im Rahmen einer Kiir - daran beteiligen. Der iiberbetrieb-
liche Diskurs der Ingenieure und Konstrukteure war in keiner Weise vorbereitet
worden, das Verstdndnis von Automobilbau mit Hubkolbenmotor als zentralem
technischem Element war fest verankert. "Der Motor kam zur falschen Zeit. Der
Motor war abgehakt” - so ein Entwicklungsingenieur riickblickend iiber diese
Zeit der 60er Jahre.165 Durch diese mangelhaften Absicherungen nach auBen
konnten auch betriebsintern die technischen Arbeiten nicht im notwendigen
MaBe konzentriert werden. Lediglich die von NSU bereits getroffene Schlie-
Bungs-Entscheidung, aus einer Drehkolbenmaschine einen Kreiskolbenmotor
abzuleiten, schuf Ubersichtlichkeit. Der weite Reigen der Lizenznehmer repra-
sentierte die ganze Bandbreite industrieller Anwendungsmdglichkeiten. Curtiss-
Wright lieB Optionen fiir ein riesiges Flugtriebwerk zur gleichen Zeit ausloten,
als Fichtel & Sachs an sehr kleinen Einheiten fiir industrielle und mobile Ein-
satzzwecke arbeitete. Fiir einen Erfolg wiare aber der Nachweis der Serienreife,
verbunden mit einer praktischen Bew#hrung in einem anerkannten Marktseg-
ment, unbedingt notwendig gewesen. Mit dem renommierten Motorenhersteller
Klockner-Humboldt-Deutz (KHD) kamen 1964 zwar Gespriche in Gang, die in
eine solche Richtung zielten. Aber es blieb lediglich bei dem Plan zur Griindung
der "Deutz-NSU-Vertriebsgesellschaft". Fertigungsreife Motoren waren dafiir
aber nicht vorhanden.166 Der eher verzweifelte Versuch der NSU-Geschiiftslei-
tung, durch einen eigens fiir den Einsatz des Kreiskolbenmotors konstruierten
Wasserski-Schlepplift einmal ohne Konkurrenzzwinge mit Hubkolbenmotoren
die Vorteile der neuen Maschinen im Alltagsbetrieb zu demonstrieren, zielte
zwar in die richtige Richtung. Der schon 1960 projektierte und ab 1963 angebo-
tene KKM 150 mit 21 PS Leistung bei 6000 U/min war immerhin der erste se-
rienproduzierte Kreiskolbenmotor der Welt, stellte aber selbst fiir den ansonsten
wassersportverliebten Wankel eine unnétige Spielerei dar, die wohl auch nicht
zur Steigerung seines Ansehens beitrug. 167

Seit Abschluf der ersten Lizenztypenvertrige, die ab Sommer 1960 galten,
hatte sich NSU nun auch noch dem Druck ausgesetzt, die Serienrcife des
Motors nachzuweisen, obwohl unternehmensintern immer noch keine Entschei-
dung tiber die Konzentration der Entwicklungsarbeiten gefallen war. Dies
erkldrt moglicherweise auch die vollig iibereilte und hektische Entwicklung
eines kleinen Sportwagens, der auf der Basis des NSU-Prinz fiir die Demonstra-
tion eines Kreiskolbenmotors gedacht war. Der im September 1963 auf der
Internationalen Automobilausstellung (IAA) in Frankfurt erstmals vorgestellte
und in wenigen tausend Exemplaren produzierte Spider wurde von einem
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kleinen Einscheiben-luftgekiihlten Kreiskolbenmotor angetriebenen. Die
"Blechkiste” war jedoch in keiner Weise geeignet, die spezifischen Vorteile des
Motors, hohe Laufkultur und kompakte Form, darzustellen.168 Der zwar funk-
tionstiichtige, aber fiir eine Serienproduktion noch nicht betriebsreife Motor
verstirkte in der Offentlichkeit durch die hohe Zahl von Defekten nur Vorbehal-
te gegeniiber dem neuen Antrieb. Lee laccoca, damals noch in Diensten von
Ford, sprach veréchtlich von einer "Mickey Mouse"-Entwicklung und sollte
sich in dieser kritischen Haltung zum Wankelprojekt auch spéter nicht mehr
beirren lassen.169 Die bei Serienanliufen immer auf der Tagesordnung stehen-
den technischen Probleme wurden natiirlich von der Automobilbauerzunft sehr
genau registriert, zumal NSU ja mit der Ankiindigung einer bevorstehenden
motortechnischen Revolution zur Entwertung des bisherigen Sachverstandes
angetreten war. Da es bei jeder Revolution immer auch Opfer gibt, hitte der
Widerstand etablierter Motorenbauerkreise die NSU-Geschiftsleitung nicht
iberraschen diirfen. Doch noch bevor NSU mit dem Ro80 zum revolutionéren
Motor auch die entsprechende Limousine anbieten konnte, war fiir viele "der
Ruf des Motors schon ruiniert."170

Im Laufe des Jahres 1961 kam ein weiterer Lizenzvertrag zustande, dem
noch maBgebliche Bedeutung zukommen sollte, obwohl NSU diesem urspriing-
lich eher skeptisch gegeniiber stand. Vermittelt durch den NSU-Mittelsmann in
Japan, Walter Jensen, der im iibrigen auch fiir die anderen Lizenzabkommen
mit japanischen Firmen verantwortlich zeichnete, kam der Kontakt zu Toyo
Kogyo zustande. Firmenchef Tsuneji Matsuda, nach dem das Unternechmen spéa-
ter in Mazda umbenannt wurde, hatte die Firma, die mit der Fertigung von
Korkprodukten 1920 begonnen hatte, von seinem Vater tibernommen. Im Fami-
lienbesitz befindlich und mittlerweile vertikal weit diversifiziert, produzierte
das Unternehmen schon 1931 ein erstes kleines Auto. Im Jahre 1940 stieg die
Jahresproduktion immerhin auf 1500 der dreirddrigen Fahrzeuge. Allerdings
stand das Unternehmen ganz im Schatten von Toyota und Nissan.!7! Bemer-
kenswert an diesem Vertrag mit Mazda war weniger die Tatsache, dafl damit
endlich ein Unternehmen als Lizenznehmer gewonnen werden konnte, das auch
Automobile herstellte - der Vertrag mit Daimler-Benz kam ja erst kurze Zeit
spiter zustande -, sondern der Umstand, dafl Mazda dhnlich wie NSU selbst mit
dem Motor strategische Pline verband. Firmenchef Matsuda "concluded, to
become successful in its effort to join the world's automotive scene, a latecomer
like Mazda, small as it was, was going to have to develop distinctive technolo-
gies of its own. For Matsuda, who had always been receptive to new ideas, the
Wankel rotary engine represented an advance investment in Mazda's future."172
Dariiber hinaus gab es Pline des allméchtigen Ministry of Trade and Industry
(MITI), die Automobilindustrie starker zu konzentrieren. Fiir neue und daher
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noch sehr kleine Anbieter blieb in diesen Pldnen kein Platz. "Die japanische
Regierung iibte eine starke Devisenkontrolle aus und dringte darauf, alle klei-
nen Hersteller unter den Déchern der drei Giganten Nissan, Toyota und Mitsu-
bishi zu verschmelzen. Vor diesem Hintergrund" - so der japanische "Mister
Wankel", Kenichi Yamamoto, in einem spiteren Interview - "zog Matsuda die
Wankellizenz aus dem Zylinder. Die Politiker waren begeistert und lieen uns
investieren."173 Mit einer handverlesenen Schar von 47 Entwicklern, aber mit
der vollen Unterstiitzung des Managements begann die Entwicklung von Rota-
tionskolbenmotoren, was dem Unternchmen, insbesondere in Japan und den
USA, spiter tatsichlich ein unverwechselbares Profil verleihen sollte, auch
wenn die Produktion dieser Motoren nach einer dramatischen Krise des Unter-
nehmens nur noch einen geringen Anteil ausmacht. Aus einem Kleinlast-Her-
steller entwickelte sich in dreifig Jahren ein international aktiver Automobil-
konzern mit Fertigungsstitten in neunzehn Staaten. "The rotary was served as a
clear statement of Mazda's willingness to blaze its own trail, to go where no
automanufacturers has ever gone before, and stick with our convictions", unter-
strich noch jiingst ein Produkt-Mananger die Bedeutung des Wankelmotors fiir
Vergangenheit und Zukunft des Unternehmens. 174 Das Unternehmen sollte spa-
testens mit Beginn der 70er Jahre tatsdchlich die industrielle Fiihrerschaft in der
Wankelentwicklung iibernehmen und als einziger Automobilhersteller bis heute
Rotationskolbenmotoren in Serie produzieren.

Die Zusammenarbeit NSU-Mazda blieb aber iiber den gesamten Zeitraum
der gemeinsamen Entwicklung merkwiirdig gespannt. Obwohl man als Auflen-
seiter dringend auf eine Koordinierung der Entwicklung angewiesen wire,
dominierten eher Eifersiichteleien. Insbesondere aus Neckarsulm war man tun-
lichst darauf bedacht, daff die Japaner nicht die Entwicklungsfiihrerschaft bei
der "motortechnischen Revolution" iibernahmen. Als man den nur miBig gelun-
genen NSU-Spider als Welturauffitlhrung eines wankelangetricbenen Automo-
bils auf der IAA 1963 vorstellen wollte, kiindigte das japanische Unternechmen
an, ebenfalls zu erscheinen und gleich einen 2-Scheiben-Wankelmotor zu pri-
sentieren. Das veranlafte Stieler von Heydekampf, personlich bei seinem
Lizenznehmer zu intervenieren, und anstatt - wie es beispielsweise Rudolf Die-
sel fiir seinen Motor organisiert hatte - mit einer Gemeinschaftsschau die Stéirke
des neuen Antriebs zu prisentieren, mufiten die Japaner zu Hause bleiben.175

Bei NSU mufte die Entwicklung zu Beginn der 60er Jahre notgedrungen
weiter forciert werden. Die bisherige Abteilung "Konstruktion und Versuch”
wurde zur Abteilung "Serienentwicklung”, um nun auch betriebsintern die ein-
deutigen Signale zum gewollten Durchbruch des Motors zu setzen. Aber noch
waren die notwendigen SchlieBungs-Entscheidungen nicht getroffen. Gute Lei-
stungs-, aber auch Laufeigenschaften entwickelte die Maschine bei sehr hohen
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Drehzahlen. Auf der Vorstandsebene lebten daher die alten Bedenken iiber
Sicherheitsprobleme wieder auf, die bei Drehzahlen von tiber 10.000 U/min ent-
stehen wiirden. Alle Nebenaggregate, also Ziindanlage, Lichtmaschine, Wasser-
und Olpumpe und Getriebe hitten neu konzipiert und neu entwickelt werden
miissen. Fiir eine so grundlegende Revision der bisherigen Antriebstechniken
fehlten NSU die Allianzpartner in der Zulieferindustrie. "Ausreifung des Kreis-
kolbenmotors auf einem Drehzahlniveau, das etwas iiber jenem von Hubkolben-
motoren liegt, aber noch von konventionellen Anbauteilen iiberdeckt wird", lau-
tet schlieflich der Entwicklungsauftrag der Geschiftsleitung, der fiir entspre-
chend Arger in der Serien-Entwicklung sorgte. Der neben Froede maBgebliche
Entwickler Paschkel76 sprach iiber diese Zuriickbindung an den anerkannten
und bewihrten Wissens- und Erkenntnisstand enttiuscht von einer "kastrierten
Rotation” und schied spiter verbittert iiber diese Anerkennung von Anschluf3-
zwingen seitens der Unternehmensleitung aus dem Unternehmen aus. 177

Im Jahre 1963, dem Jahr der Spider-Prisentation, kam es endlich zu dem
BeschluB, die Entwicklungsarbeiten auf ein Antriebskonzept fiir eine Limousine
zu konzentrieren, um dem neuen Antriebssystem auch endlich eine Neuinterpre-
tation des bislang recht antiquierten Automobilkonzeptes - in den Eckdaten frei-
lich noch in vorgeschriebenem Rahmen - folgen zu lassen. Die durch naive
Technikgldubigkeit mitverursachte mangelhafte Absicherungspolitik des Pro-
jektes war mit den damit verbundenen Konsequenzen zwar noch nicht voll
sichtbar, dennoch schien man bei NSU den Verlust der unternehmerischen Selb-
standigkeit im Hinterkopf gehabt zu haben. Denn nur so kdnnen die enormen
Freirdaume erkldart werden, die man der Entwicklergruppe offenbar unter dem
Motto "erst verloren sie das Ziel aus den Augen, dann verdoppelten sie die
Geschwindigkeit”, einrdumten. Der Vorstand verkiindete selbstbewuf3t: "Nun
konnt Thr Euer Traumauto bauen."178 "Als die NSU-Ingenieure daran gingen,
den NSU Ro80 zu entwerfen, hatten sie vollig frei Hand in der Wahl ihrer Kon-
struktionsdetails. Keine (moglicherweise verstaubte) Tradition stand im Wege,
keine Riicksicht muBite auf kostensparende Fabrikation genommen werden”, so
eine NSU-Pressemeldung.17 Mit so umfassenden Freiheiten konnte wohl in
dieser Zeit nirgends mehr in der Welt ein Serienfahrzeug erdacht und gebaut
werden, Danach sollte das Auto etwa 800 kg wiegen, 8 Liter auf 100 Kilometer
verbrauchen, 80 PS leisten und selbstverstiandlich 8000 DM kosten. 180 Aber die
grofien Freiheiten lieBen offenbar die Entwickler undiszipliniert werden. Das
Auto wurde schwerer, stérker, durstiger und natiirlich auch erheblich teurer. Mit
seiner Keilform, dem niedrigen Schwerpunkt und Vorderradantrieb stellt der im
September 1967 auf der Frankfurter Automobilausstellung erstmals Gffentlich
vorgestellte Ro80 aber in der Tat einen automobilen Meilenstein dar, der in der
Autogeschichte seinesgleichen sucht. Obwohl bis 1977 nur etwas mehr als
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37.000 Einheiten verkauft wurden - eine vergleichsweise geringe Stiickzahl -,
reprisentierte diese Auto bereits das Design der 80er und 90er Jahre. Die Auto-
mobilpresse feierte das Auto und selbst in den USA galt es als die grofite
Attraktion der Ausstellung und man prognostizierte ihm in Europa in der Klasse
iiber 2 Litern sehr giinstige Marktchancen.!8! In Deutschland kiirte die Auto-
presse den Ro80 1967 zum "Auto des Jahres", wihrend die Branche auf eine
solche Konfrontation eher unterkiihlt reagierte. Mit einem Preis von iiber
14.000 DM und 110 PS hatte man aber die urspriinglichen Vorstellungen bei
weitem iiberschritten und erreichte die Grélenordnung eines "230" von Daim-
ler-Benz. Im Nachhinein gab Stieler von Heydekampf zu, daf "sich unsere Kon-
strukteure da ausgetobt (haben) und ein zu groBes Auto entwickelten. Ein Auto,
das eine Kéuferschicht ansprach, die bislang wenig mit NSU zu tun gehabt hat-
te.” Dies sollte sich tatsdchlich zu einem grolen Problem entwickeln. NSU hatte
sich mit dem neuen Antriebs- und Fahrzeugkonzept von seinem traditionelien
Marktsegment entfernt. "Die Interessenten am Ro80 gingen einfach nicht gerne
in die kleinen NSU-Liden"..."Die NSU-Verkaufsstellen waren, genau betrach-
tet, noch immer ehemalige Motorrad-Werkstitten, oft zu klein und zu beschei-
den, um damit Nobel-Karossen vom technischen Prestige des Ro80 Schritt zu
halten."182 Das Auto war somit in jeder Beziehung fiir NSU, dem Unternehmen
haftete auch immer noch das Image einer "Fahrradbude" an, eine Nummer zu
grof3 geworden. Damit verlor NSU den engen, oft unmittelbaren Kontakt zum
Markt. Keine guten Voraussetzungen, um im Kundenkreis fiir das neue Auto-
mobil zu werben. Neue technische Losungen konnen aber nur als Produkt
erfolgreich etabliert werden, wenn sich die Nutzer die neu angebotenen Eigen-
schaften auch aneignen und den vom Hersteller vorgegebenen technischen
Sprung mitmachen. Hierfiir ist aber ein gut geschulter und flichendeckender
Service eine notwendige Voraussetzung, den NSU allerdings nicht garantieren
konnte. Man war schon froh dariiber, daf} die Vertragswerkstitten iiberhaupt
den Sprung in das Automobilgeschift geschafft hatten, fiir motortechnische
Revolutionen fehlte es dagegen an Verstindnis und an Kenntnissen.!83 Noch
wihrend der Ro80 auf den Reifbrett konkrete Formen annahm, hatte die
Geschiftsfithrung der NSU daher erkennen miissen, da fiir ein Uberleben im
Automobilgeschiift auBer dem angestrebten technischen Profil ein funktionie-
rendes Héndlernetz mit Erfahrungen im Automobilverkauf Voraussetzung war.
Der Aufbau eines solchen exklusiven und kompetenten Verkaufs- und Service-
netzes schien aber nur moglich, wenn diese Handler ausschlieBlich mit dem
Verkauf von NSU-Automobilen iiberleben konnten. Hierzu reichten die bishe-
rigen Kleinwagenangebote bei weitem nicht aus, vielmehr mufite ein komplettes
Fahrzeugprogramm offeriert werden. Neben dem "Traumauto” Ro80, der in
relevanten Parametern vollig vom bisherigen Standard abwich, entschied sich
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die Unternehmensleitung daher zur Entwicklung eines herkommlichen Automo-
bils, das konsequenterweise K70 genannt werden sollte. Weitgehend konventio-
nell ausgelegt, von einem brancheniiblichen wassergekiihlten 4-Zylinder-Hub-
kolben-Ottomotor angetriebenen, sollte diesmal vom bekannten Erkenntnisstand
profitiert werden. Der K70 war aber auch eine Reminiszenz der Geschiftslei-
tung an die Hubkolben-Entwickler-Gruppe im Unternehmen, die nicht in jedem
Schritt die Eskapaden der Geschiftsleitung in Sachen Wankel mitgetragen hat-
te. "Deshalb konnte die Entwicklung des Wankelmotors nicht mit dem notigen
Investment betricben werden."!84 Zwar wurden durch den neuen Rotationskol-
benmotor erhebliche Lizenzeinnahmen verbucht, aber die "Brot-und-Butter-
Autos", die fiir das Unternehmen die okonomische Basis bildeten, waren Auto-
mobile und Motorrdder mit konventioneller Hubkolbentechnik. Das Unterneh-
men lebte weiterhin in erster Linie vom Verkauf des Prinzen.

Dieses ambitionierte Programm lieB sich aber kaum noch selbstindig fi-
nanzieren; "Unser Finanzchef Baumann sagte”, - so Stieler von Heydekampf
spiter - "bis spitestens 1975 miissen wir unter die Haube gekommen sein."185
In der Tat gab es 1965 "im NSU-Vorstand eine Ubereinkunft, die besagte, daB
sich NSU innerhalb der nichsten zehn Jahre an einen finanzstarken Partner
anlehnen miisse. Dies entsprach dem Wunsch der Dresdner Bank, die im NSU-
Aufsichtsratsvorsitzenden Dr. Hermann Richter eine ihr nahestehende Person
hatte."186 Ganz offenbar hatte die Dresdner Bank schon zu diesem Zeitpunkt
den Verlust der unternehmerischen Selbstindigkeit der NSU AG (gleichbedeu-
tend mit dem des Wankelprojektes) fest einkalkuliert.

Aber nicht nur den Aufbau eines kompletten Fahrzeugangebotes sowie
eine motortechnische Revolution galt es zu finanzieren. Die Geschiftsleitung
sah ein, daB zum Uberleben in der Automobilbranche ein eigenwilliges techni-
sches Produktprofil am Markt nur durchzusetzen war, wenn man sich auch hier
den Spielregeln der Massenproduktion unterwarf. "Bei 1000 Wagen am Tag er-
zielt man erst die optimale Rationalisierung”, rechnete Stieler von Heydekampf
vor.187 NSU erreichte 1966, dem letzten Jahr vor der Rezession, erstmals eine
Produktion von mehr als 100.000 Einheiten (103.874) und lag damit in etwa in
dem Bereich, der Borgward schon 1958 nicht zum Uberleben gereicht hatte
(104.000 Einheiten). Fiir einen Branchenneuling allerdings eine durchaus
beachtliche Zahl. BMW produzierte zu dieser Zeit lediglich 74.000 Autos, die
Auto Union sogar nur etwas mehr als 67.000, Daimler-Benz reichten bei einer
vergleichsweise breiten Diversifizierung hingegen schon knapp 200.000 Pkws
zum okonomischen Uberleben. Die MaBstibe setzten allerdings andere
Hersteller: Opel produzierte in diesem Jahr 552.427 Autos und Volkswagen
zeigte mit 1.391.866 Einheiten die Moglichkeiten der Massenproduktion auf.!88
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Die fehlenden finanziellen Moglichkeiten der NSU AG wirkten sich ganz
besonders in den ersten Jahren nach der Markteinfiihrung des neuartigen Ro80
negativ aus. Der Ro80 war voll in das erste Rezessionsjahr der bis dahin pro-
sperierenden Nachkriegsgesellschaft hineingefahren. "Allein von Januar bis
Juni 1967 produzierte die deutsche Automobilindustrie fast 25% Personenkraft-
wagen weniger als in der gleichen Zeit des Vorjahres."!189 Die Konkurrenz
publizierte peinlichst genau jede technische Panne, ohne die Serienanléufe auch
heute noch nicht abgehen, wobei die Kulanz der Hersteller von deren finanziel-
len Moglichkeiten abhingt. Wihrend die Branche mit Neuheiten wie dem Ford
17M/20M oder dem "Nasenbir" 411 von VW aufwartete und sich im Vergleich
zum Ro80 bei der internationalen Presse eher blamierte, wuchs die Aufmerk-
samkeit der etablierten Automobilhersteller gegeniiber den Alltagsproblemen
des Ro80 sehr. Um von vornherein moglichen Einwendungen zu begegnen, sah
sich NSU daher dazu genétigt, die iiblichen Garantiefristen um den Faktor 3 zu
verlangern. In diesem Punkt hétte Felix Wankel tatsdchlich neidvoll auf sein
Vorbild Rudolf Diesel blicken kdnnen, um damit gleichzeitig seine eigenen
Fehler in der Produktpolitik zu erkennen. Diesel hatte das Schicksal seines Pro-
jektes ganz geschickt an das Renommee der M.A.N. gekniipft. Dieses Unterneh-
men verfiigte iiber geniigend finanzielle Ressourcen, um den neuen Motor auch
im Kampf um Marktsegmente mit den notwendigen Schutzrdumen auszustatten.
Den ersten Referenzkunden mufite - im Falle eines Fehlschlages - die Riicknah-
me des Motors und eine entsprechende Ersatzlosung mit konventionellen Anla-
gen zugesichert werden, was freilich in der Offentlichkeit nicht bekannt werden
durfte.190 Die MaBnahmen und Méoglichkeiten der NSU reichten unter den
wenig kontrollierbaren Bedingungen eines Massenmarktes zur Kompensation
der auftretenden technischen Probleme nicht aus, es fehlte der lange Atem.
Wihrend bei Problemen konventioneller Motoren zundchst einmal von der
grundsitzlichen Zuverlassigkeit des Aggregats ausgegangen wird, tauschten die
im Automobilgeschiéft noch wenig erfahrenen Service-Leute der NSU bei den
geringsten Mingeln oft die ganze Maschine aus, was von den Kunden schnell
erkannt und weidlich ausgenutzt wurde. Bei der ersten Motorengeneration des
Ro80 muBte ein hoher Olverbrauch und ein enormer Ziindkerzenverschleif
registriert werden, zudem konnte die mechanische Haltbarkeit der Aggregate
durch die auftretenden Dichtungsprobleme im Schnitt nicht befriedigen, doch
gingen diese Mingel bald zuriick. Uberhaupt erscheint das Argument, der Ro80
habe aufgrund seiner auBergewohnlich langen Mingelliste und der hohen Ben-
zin- und Wartungskosten nicht die notwendige Resonanz gefunden, eher zwei-
felhaft. "Der Spiegel", der zu dieser Zeit noch vielbeachtete Autotests organi-
sierte, ermittelte bei 3000 befragten NSU Ro80-Fahrern einen Testverbrauch
von 15,43 1 auf hundert Kilometer, durchaus vergleichbar mit einem Mercedes-
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Benz 250 SE oder einem Opel Commodore. Freilich begniigte sich der Wankel
mit Normalbenzin. Von den befragten Ro80-Fahrern meldeten 75,4% Defekte
und Reparaturen. Dies scheint hoch. Im Vergleich zu anderen Neuerscheinun-
gen am Automobilmarkt lag der Ro80 damit aber gut im Rennen. Beim Merce-
des-Benz 220, 1968 erschienen, meldeten knapp 72% der Befragten technische
Probleme. Bei VW 411 waren es 74,7%, beim BMW 2500 75,1%, beim Ford
Capri sogar 84,7%. Nur der Audi 100 schnitt mit 67,4% relativ giinstig ab. Bei
der Frage, "wiirden Sie das Auto wieder kaufen?", durchaus ja ein Beleg fiir die
Zufriedenheit der Autokunden, erreichte der Ro80 mit 79,3% der Befragten
einen Spitzenwert. Zum Vergleich: Mercedes-Benz 220 72%, VW 411 45,1%,
BMW 2500 68,4%, Ford Capri 48,9%, Audi 100 66,4% 191 Der gern kolportier-
te Ro80-Autofahrergrufl, die Anzahl der hochgestreckten Finger markiert die
Zahl der Austauschmotoren, ist nach Angabe langjahriger Ro80-Fahrer daher
auch nur ein Geriicht, freilich vom Establishment gerne erzéhlt und weitergetra-
gen.192 Selbst beim Posten "laufende Kosten" (Kraftstoff, Ol, ReifenverschleiB,
Werkstatt usw.) ermittelte das Fachblatt "mot" fiir den Ro80 18,80 DM/100 km,
ein Ford 26M kam im Vergleichstest mit 18,40 DM nur unwesentlich giinstiger
weg!193 Selbst " Auto-Motor und Sport" kam bei einem Vergleichstest zwischen
einem BMW 2000 tilux, einem Ford 20M RS, einem Mercedes-Benz 230,
einem Opel Commodore GS sowie einem NSU Ro80 zu einem bemerkenswer-
ten Ergebnis: "(Es bestand) absolute Einigkeit dariiber, daf der Mercedes und
der Ro80 an der Spitze rangieren miissen. Keiner der anderen Wagen vereint in
so iliberzeugender Weise Komfort, Fahrsicherheit, Handlichkeit und gute Lei-
stung."194 Dennoch wachten zuviele Argus-Augen iiber dieses Fahrzeug, wih-
rend andere Neuheiten wie beispielsweise der konventionelle Audi 100 mit
einer @hnlich langen Mingelliste weitaus weniger in die Schlagzeilen gerie-
ten.195 Der kleinen NSU AG fehlten die Voraussetzungen dafiir, ein neues
Automobil auch publizistisch langfristig abzusichern, um bei der 6ffentlichen
Meinungsbildung nicht aulen vor zu stehen. Die Volkswagen AG, die spater
die unternehmerische Verantwortung iibernahm, unterlie nahezu alles, um den
Anschein zu erwecken, diesem Automobil wiirde die in diesem Konzern iibliche
"Modellpflege" ebenfalls zustatten kommen und behandelte dieses high-tech-
Auto nach dem Motto, wer's kauft, ist selbst schuld. Als die Reparaturanleitun-
gen aller Modelle des Konzerns 1974 auf Microfiche libertragen wurden, fehlte
ausgerechnet der Ro80. Untriigliches Zeichen eines baldigen Serienauslaufs.!96
Die wenigen der NSU AG noch verbleibenden Jahre des selbstindigen Han-
delns reichten nicht aus, dem Ro80 die fiir jede grundlegend neue Technik not-
wendigen Schutzrdume zu schaffen. Zu viele Innovationen waren erprobt wor-
den, konnten jedoch im Ergebnis noch nicht geniigend in einem maschinellen
Gefiige stabilisiert werden und fiir sich allein werben. Gebrauchtwagenhindler,
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die mit den Etablierten der Branche gut im Geschift waren, verweigerten
Garantie- und Gewihrleistung bei Ro80-Fahrzeugen mit einer Laufleistung von
iiber 50.000 km.!97 Das Automobil benstigte in der ersten Generation die iibli-
chen manuellen Hilfestellungen, fiir die NSU zwar den Willen, aber nicht mehr
die Ressourcen aufbrachte. Die spitere Konzernmutter VW hatte zwar diese
Ressourcen, allein es fehlte der Wille, eine solche Neuinterpretation des Auto-
mobilkonzeptes zu stabilisieren. Wire der Ro80 ein Markterfolg geworden, hét-
te man auch in den konventionellen Fahrzeugen sicherlich vieles verindern
miissen; Kosten, denen kaum Mehreinnahmen gegeniiber gestanden hétten.

Die Debatten, die das Erscheinen des Ro80 ausloste, offenbarten zudem,
wie stark die Bewertung neuer technischer Losungen von bereits existierenden
"Weltsichten" abhéngig ist. Befiirworter und Gegner des neuen Rotationskol-
benmotors fanden jeweils gute Griinde fiir ein Pro oder Kontra des neuen
Antriebes. Fiir die Verteidiger der Hubkolbenlinie bedeuteten die zwischenzeit-
lich auftretenden Probleme der "Rattermarken” den Beweis fiir mangelnde Halt-
barkeit, die langgestreckte Brennkammer der Kreiskolbenmotoren verstiefl
gegen die herrschende Regel der Thermodynamiker. Kurz: "Wer den Wankel-
motor nicht haben will, hat die Schulweisheit auf seiner Seite."198 Wer aber die
bisherige Bilanz des Hubkolbenmotors kritisch bewertete, hinsichtlich Laufkul-
tur, Leistungsgewicht oder auch Vielstoffahigkeit fiir Reformen offen war, dem
boten sich mit der Kreiskolbentechnik interessante Perspektiven, die aber nur
dann erfolgversprechend angegangen werden konnten, wenn ein solcher Dis-
kurs mit dem Establishment friihzeitig von NSU organisiert worden wire, um
von einer entsprechenden Definitions-Gegenmacht zu profitieren. So hatte sich
die NSU-Unternehmensleitung von ihrem eigenen Motto "frech kommt weiter"
verfithren lassen und muBite dabei vergebens darauf hoffen, daf3 eine Technik
quasi allein - ohne die um sie herum gruppierten Bewertungs- und Akzeptanzin-
stanzen - iiberzeugungsfihig ist, bei einem so zentralen Konstruktionsmerkmal
des internationalen Automobilbaues eine freilich sehr naive Vorstellung!

Exkurs: das schnelle Ende des Diesel-Wankels

Die Karriere des NSU/Wankelmotors erlebte schon Ende der 60er Jahre einen
ersten Riickschlag. Ein Teilprojekt im Rahmen der Wankelentwicklungen, die
Verdieselung des NSU/Wankelmotors, galt bereits zu diesem Zeitpunkt als defi-
nitiv gescheitert. Die Geschichte dieser Versuchsprogramme offenbarte erneut
die sozialen Voraussetzungen fiir Erfolg und Miflerfolg grundlegend neuer
Techniken.
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Die Konventionen im Verbrennungsmotorenbau der 60er Jahre sahen fiir
Pkw-Motoren vorwiegend das ottomotorische Verbrennungsverfahren vor, wo-
bei die auBerhalb des Zylinders organisierte Gemischbildung von Luft und
Kraftstoff im Zylinder verdichtet und dann mittels einer Kerze geziindet wird.
Fiir den Lastkraftverkehr, fiir Schiffsantriebe und stationdire Kraftanlagen hatte
sich bereits zu dieser Zeit die dieselmotorische Variante des Verbrennungsmo-
tors etabliert. Hierbei wird die angesaugte Luft im Zylinder so hoch verdichtet,
daB sich der fliissig eingespritzte Kraftstoff selbst entziindet. Dieselmotoren in
der bekannten Ausfithrung verfiigen dank der weitaus hoheren Kompression
iiber thermodynamische Eigenschaften, die den Verbrennungsprozef} effektiver
gestalten und sich in vergleichsweise giinstigeren Kraftstoffverbrauchen nieder-
schlagen. Allerdings kam es weder Wankel noch seinen friiheren industriellen
Kontakt- und Kooperationspartnern in den Sinn, das revolutionidre Triebwerk
eines Rotationskolbenmotors mit dem augenscheinlich sparsameren Verbren-
nungsprozeB zu verkniipfen. Zu eindeutig waren die Geltungsbereiche der bei-
den Verbrennungsverfahren markiert. Fiir Pkw galten eben Ottomotoren, fiir
Lkw Dieselmotoren. Ausnahmen wie die vorwiegend dieselbetriebenen Merce-
des-Taxen waren auf eindeutig umrissene Marktsegmente begrenzt.

Auch als NSU die eigensinnige Haltung bei der Durchsetzung des Motors
gezwungenermaflen aufgab und Anfang der 60er Jahre eine breitere industrielle
Absicherung des Projektes versuchte, fand sich kein Dieselmaschinenhersteller
fiir eine Kooperation bereit. Erst einige Zeit nach der ersten offiziellen Ankiin-
digung des Projektes im Januar 1960 in Miinchen entschied sich der britische
Dieselmotorenhersteller Perkins, in Neckarsulm iiber Lizenzen fiir Dieselmoto-
ren zu verhandeln. In welcher Weise in der Motorenbauzunft gedacht, gemein-
sam gehandelt und verteidigt wird, zeigte die Reaktion der etablierten deutschen
Hersteller. Bislang hatten sich die Unternehmensleitungen nicht fiir das Projekt
der kleinen NSU AG interessiert, doch als Perkins und damit einer der grofien
internationalen Dieselmotorenfabriken Lizenzverhandlungen aufnahm, kam
Bewegung ins Spiel. "It spurred the German diesel manufacturers into action.
Clearly, they could not let a nonGerman company pioneer so Teutonic an idea
as a diesel Wankel."199 Und in der Tat formierte sich schon im Sommer 1961
mit der M.AN. AG, Klsckner-Humboldt-Deutz AG sowie der Friedrich Krupp
GmbH, wenig spéter auch noch durch die Schwermaschinenabteilung der Daim-
ler-Benz AG ergiinzt, die Firmen, die von Deutschland aus bereits die dieselmo-
torische Innovation im Hubkolbenbereich erfolgreich durchgesetzt hatten. Wan-
kel vergaB allerdings in seiner Freude iiber den Gewinn dieser fiir motorische
Innovationen ja offensichtlich kompetenten Kooperationspartner, da auch die
fiir uns heute so selbstverstindlich erscheinende Dieselmotoren-Technik damals
nicht vom Himmel gefallen war, sondern erst gegen die zum Ende des 19. Jahr-
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hunderts vorherrschende Antriebstechnik, Kolben-Dampfmaschinen und Gas-
motoren, miihsam hatte durchgesetzt werden miissen. Einen entscheidenden
Beitrag hierzu leistete Rudolf Diesel, der Namensgeber des Motors, der durch
viel diplomatisches Gespiir die verschiedenen Eigeninteressen der Firmen
geschickt in einem Projektrahmen miteinander verschachtelte und um diesen
noch ein Unterstiitzernetzwerk aus den filhrenden Vertretern der Technikwis-
senschaftler aufzog. Damit waren gleichzeitig umfangreiche Entwicklungsres-
sourcen sowie eine zunftgerechte Absicherung des neuen Projektes gelungen.
Felix Wankel traumte hingegen von den technischen Vorziigen seines Projektes,
die sich iiber kurz oder lang schon durchsetzen wiirden und realisierte nicht, daf3
Unternehmen neue virulente Innovationsideen nicht aufgreifen, um sie durch-
zusetzen, sondern um unter eigener Entwicklungskontrolle zu beweisen, dafl
diese nicht brauchbar sind und ein teurer Wechsel in der Produkt- und Produk-
tionsstruktur daher auch nicht notwendig ist. Die Dieselmotorenhersteller orga-
nisierten sich in eigener Regie, quasi selbstorganisiert, zu einem sogenannten
Vierer-Ring oder Diesel-Ring, um die Forschungsprogramme untereinander zu
koordinieren. Fiir AuBenstehende "ein exclusiver Club, in dem sich die Mitglie-
der gegenseitig die Bille zuspielten."?00 Die Ergebnisse wurden alle zwei
Monate in Frankfurt ausgetauscht und anstehende Entscheidungen abgestimmt.
Bei keinem der Hersteller konnte auf Vorstandsebene ein ernsthaftes Interesse
an einer neuen Antriebstechnik erwartet werden, die Dieselmotoren waren in
den verschiedenen industriellen Verwendungskontexten eingefiihrt und inner-
halb der gesamten Branche bestens abgesichert, wihrend sich in den einzelnen
Teams durchaus engagierte Ingenieure und Techniker um den Erfolg miihten.
Die Untersuchungsprogramme, die bei allen Firmen innerhalb der Vor-
Entwicklung angesiedelt waren, konzentrierten sich daher auch darauf, die
bestehenden Verfahren der dieselmotorischen Verbrennung in der neuen Trieb-
werksanordnung des Wankelmotors zu testen, um auf diese Weise nachvollzieh-
bare Griinde zu erhalten, dal dieses neue Verfahren fiir die dieselmotorische
Verbrennung keine Vorteile bringt. Das "klassische” Dieselverfahren benotigt
eine moglichst hohe Verdichtung, die durch die kompakte Geometrie des Hub-
kolben-Verbrennungsraumes nahezu gewahrleistet ist. Bei dem langgestreckten,
sichelférmigen Verbrennungsraum eines Kreiskolbenmotors fehlen hingegen
diese geometrischen Voraussetzungen. Beim Test der bestehenden Verfahren
der dieselmotorischen Verbrennung in einem Wankeltriebwerk herrschte bereits
vor Beginn des Programms auf der Leitungsebene eine "gewisse Skepsis", die
sich "dann ja auch bestitigt hatte". Das Verfahren funktionierte zwar, erreichte
aber mit 200gr/PS/h einen Kraftstoffverbrauch, der wesentlich iiber den iibli-
chen 150g1/PS/h konventioneller Diesel-Hubkolbenmotoren lag. Die tatséchlich
erzielten Ergebnisse verursachten daher in den Leitungsetagen "ein Gefiihl der
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Erleichterung, wenn einem die Entscheidung abgenommen wird." Denn die bei
anderen Ergebnissen fillig gewesene Produktinnovation "ist ja schon ein gewis-
ses Risiko."201 Verglichen mit der jahrzehntelang eingefiihrten und abgesicher-
ten Technik zeigte das neue Verfahren im Versuchsstadium bei zentralen Lei-
tungsparametern keine befriedigenden Ergebnisse. Ohne Fahnentridger und Pro-
motoren, die sich fiir das Konzept hiitten einsetzen konnen, blieb damit kein
Entwicklungsfreiraum mehr. Besonders definitiv wurde das Ergebnis noch
durch den Umstand, daB ja alle Hersteller an der Generierung und Bewertung
der Daten beteiligt waren und auch gemeinsam das Intermezzo beendeten.

Wire hingegen ein substantielles Interesse an dem neuen Triebwerkspro-
jekt vorhanden gewesen, dann hitten die Entwicklungsprogramme optionsrei-
cher gestaltet werden konnen. Beim Versuch der Realisierung des dieselmotori-
schen Verfahrens zeigte sich zwar recht bald, dal mit dem "klassisch-(deut-
schen!)-Verfahren" nichts zu gewinnen war, dafl die spezifische Oberfliache des
Wankelbrennraums viel zu grofl und damit die thermischen Verluste zu hoch
waren. Der langgestreckte Verbrennungsraum bot dagegen giinstige Vorausset-
zungen, das Verbrennungsgemisch nicht in der iiblichen Form zu verwirbeln -
ein Proze, den die "Zunft" bislang immer noch nicht im Griff hat -, sondern
Kraftstoff und Luft vielmehr zu "schichten” und damit nicht nur hinsichtlich
Verbrauch und Emissionen glinstigere Ergebnisse zu erzielen, sondern auch die
Wahl der Brennstoffe neu bestimmen zu konnen. Freilich verlangte ein solches
Verfahren, das nicht ohne Fremdziindung funktioniert, ein Abweichen vom
klassischen Dieselverfahren. Solche Versuche wurden schon 1961 bei Curtiss-
Wright begonnen, blieben aber beim Diesel-Ring ohne Resonanz. Mit den Wor-
ten "man muB es nur richtig machen", lehnte M.A.N.-Entwicklungschef und
Diesel-Papst Professor Meurer kategorisch die von Max Bentele auf einer Euro-
pareise referierten Abweichungen von der reinen Lehre ab.202

Zwischenzeitlich eingetretene wirtschaftliche Probleme verhinderten ande-
rerseits, dal Perkins die Dieselmotoren-Entwicklung fiir Wankeltriebwerke in
der geplanten Weise aufgreifen konnte. Im Jahre 1965 erschien dagegen noch
die ehrwiirdige britische Firma Rolls-Royce auf der Diesel-Wankel-Biihne.
Unter der Federfilhrung des Ingenieurs Fritz Feller wurde hier ein Kreiskolben-
triebwerk konstruiert, bei dem die fiir das Dieselverfahren notwendige hohe
Verdichtung in einer separaten Kammer erzeugt wurde. Aber auch diesem Ver-
fahren gegeniiber zeigte sich der deutsche Diesel-Ring skeptisch. Feller wurde
sogar der Erfahrungsaustausch, der patentrechtlich ja festgeschrieben war, in
einer fiir das Projekt wichtigen Phase verweigert. "But, as with Perkins, the Ger-
mans pride was affronted at the idea that a non-German company could have
anything to contribute to the rotary diesel."203
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Der Diesel-Ring beendete wenige Jahre nach Lizenznahme, im Jahre 1967,
die Entwicklungsarbeiten am Wankelmotor. Nicht alles wire gegangen, kon-
struktiv und fertigungstechnisch beherrschbar und auch noch marktfihig gewe-
sen. Das rigide Auftreten des deutschen Diesel-Ringes hinterliel aber in inter-
nationalen Kreisen den Eindruck, den in diesem Verbund zusammengeschlosse-
nen Unternehmen sei es tatséchlich lediglich um den Nachweis gegangen, da83
der Wankel im klassischen Verfahren keine neuen Entwicklungsaussichten bot.
Auch hier bestitigte sich wieder, wer den Motor nicht wollte, hatte die gesam-
melten Erfahrungen, Erkenntnisse und Erklarungen des herrschenden Standes
der Technik auf seiner Seite.

Der Anfang vom Ende der NSU AG

Im Jahr 1967 war somit einerseits der Ro80 vorgestellt, die Arbeiten des Diesel-
Ringes aber mangels Erfolg schon wieder eingestellt worden. Noch blickte die
Unternehmensleitung der NSU AG optimistisch in die Zukunft. Mit dem Ro80
hatte man sich durch einen provozierenden Beitrag zur Neuinterpretation des
Automobilkonzeptes wieder in den engeren Kreis der Industrie zuriickgemeldet,
man mufite sich nun doch bald um einen potenten Finanzpartner bemiihen. Aber
schon im Rahmen der ersten Gespridche mit dem Mehrheitsaktiondr Dresdner
Bank stellt sich heraus, daB der NSU-Vorstand gar "keinen EinfluBl auf die
Wahl des Partners" haben solite. "Nach Angaben von Dr. Henn war es der Auf-
sichtsratsvorsitzende Dr. Richter, der 'die Weichen stellte’."204 Damit war deut-
lich geworden, dafl die Geschiftsleitung der NSU die Gelegenheit zur selbstén-
digen Ausweitung des industriellen Trigerkreises dieses ambitionierten Pro-
duktprogrammes tatséchlich versdumt hatte. Dabei hatte es an Angeboten gar
nicht gemangelt, denn die zwischenzeitlich eingetretenen finanziellen Engpisse
bei gleichzeitig iiberdurchschnittlichen technischen Leistungen blieben der
Branche weltweit nicht verborgen. Neben Chrysler und FIAT klopfte zwischen-
zeitlich der wirtschaftlich wieder etwas erstarkte Curtiss-Wright-Konzern an die
Tiir in Neckarsulm, Interesse zeigten auch Mazda und einige andere japanische
Hersteller. Mit Citroén kam eine traditionsreiche Automobilfirma mit den
Neckarsulmern ins Gesprich, die fiir dhnlich ambitionierte technische Projekte
auflerhalb des gesicherten Standes der Technik bekannt war. Es wére sicherlich
fiir die weitere Wankelentwicklung sehr interessant gewesen, wenn zwischen
Citroén und NSU eine Strategische Allianz tatséchlich zustande gekommen wié-
re. Mit dem Ende der Nordhoff'schen Regentschaft bei VW und der Ubernahme
des Vorstandsposten durch den von Brown, Boveri & Co (BBC) kommenden
Kurt Lotz im Mai 1968 konnte aber die in der Branche offenkundig bereits vor-
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abgestimmte Ubernahme der NSU im nationalen Interesse beginnen, als die
Neckarsulmer noch mit verschiedenen ausldndischen Firmen verhandelten.
"Eine Aktivierung" - so Lotz - "von NSU auf diesem Wege war uns nicht ange-
nehm."295 In einem Interview duBerte sich Lotz konkreter: "Wehe wenn Citroén
gekommen wire und hier Kleinwagen gebaut hitte..." 206

Die Angste von Lotz waren in der Tat keineswegs unbegriindet gewesen.
Die Geschichte der traditionsreichen Automarke Citroén wies einige interessan-
te Parallelen zum Werdegang der NSU auf. Die Firma, die 1934 in den Besitz
der Michelin-Familie kam, war stindig bestrebt gewesen, der Zeit ein Stiick
voraus zu sein. Vorderradantrieb, hydropneumatische Federung, konsequent
eigenstindiges Design reprisentierten unverwechselbare Markenzeichen. Unter
der Fiihrung des Nicht-Technikers Pierre Bercot "herrschte eine Diktatur der
Techniker, es existierte weder Marketing, noch Kostenplanung, noch Verwal-
tungskontrolle. Die Folge war eine Gratwanderung zwischen Triumph und Plei-
te."297 Als Anfang der 60er Jahre die Geschiftsleitung der NSU auch in Frank-
reich versuchte, Lizenznehmer fiir den neuen Kreiskolbenmotor zu finden, ver-
handelten die Neckarsulmer mit allen Unternehmen, mit einer Ausnahme:
Citroén. Die Ingenieure von Citroén lehnten es zunichst kategorisch ab, in einer
so elementaren Frage der Automobilkonstruktion, neue Projekte von aufBerhalb
des eigenen Unternehmens aufzugreifen. Dieses Nicht-Verhiltnis der beiden
stolzen Technik-Unternehmen wire sicherlich auch so geblieben, wenn mit Max
Adolphus Bunford nicht ein Selfmade-man die Biihne betreten hétte. Bunford,
aus Osterreich stammend und mit einer soliden Okononﬂe-Ausbildung, hatte
nach dem Krieg enge Geschiftskontakte mit Stieler von Heydekampf gekniipft,
war im Besitz einer nicht bekannten Zahl von NSU-Aktien und verkaufte NSU-
Fabrikate in 28 Lindern. Er gehorte von Beginn an zu den groBen Unterstiitzern
des Wankelprojektes und verfiigte aulerdem auch iiber sehr gute Kontakte zu
Citroén-Chef Bercot. Bunford hatte wihrend der hektischen Akquirierungspha-
se der NSU-Geschiftsleitung Anfang der 60er Jahre seinerseits versucht, um
das Wankelprojekt herum die auch von ihm als dringend notwendig einge-
schiitzte industrielle Unterstiitzergruppe zu zimmern. "Bunford’s Idea was
nothing less than a European General Motors. Citroén would merge with NSU;
then the enlarged company would itself merge with Volkswagen. The Wankel
Engine would then have a double shell around it."20% Dieser an sich geniale
Plan, die beiden innovations- und risikofreudigsten Autofirmen unter dem Dach
des finanzstiarksten Unternehmens zusammenzuschlieen, kam allerdings glei-
chermaBen zu friih und zu spit. Fiir eine solche internationale Kooperation auf
einem so exponierten Feld wie der Autoindustrie war Mitte der 60er Jahre we-
der in Frankreich noch in West-Deutschland die notwendige politische Unter-
stiitzung zu erhalten. Auf der anderen Seite hatte Stieler von Heydekampf das
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Wankelprojekt bereits zu stark zu einem NSU-Projekt geprigt, als dafl noch
eine industrielle Kooperation auf strategischer Ebene hitte zustande kommen
konnen. Nordhoff flog zwar noch in streng geheimer - aber dennoch einem
Staatsbesuch gleichender - Mission nach Paris. Der Coup scheiterte, aber
immerhin kamen auf diese Weise die Geschiftsfiihrungen von NSU und Citroén
in Kontakt. Der Gespriachsfaden il nie ganz ab. Verhandelt wurde iiber die
Griindung eines gemeinsamen Tochterunternehmens, spéter auch iiber eine
gegenseitige Kapitalbeteiligung.

Die Frage nach der unternehmerischen Zukunft der NSU AG verkompli-
zierte sich schlieBlich 1966, als die Israeli-British-Bank (IBB) heimlich still und
leise damit begann, NSU-Aktien zu kaufen und damit nach der Dresdner Bank
und Bunford zum drittgroBten Anteilseigner des Unternechmens wurde. Als dann
noch 1968 die Familie Michelin ihre Absicht verkiindete, der FIAT-Gruppe die
Mehrheit der Citroén-Aktien zu verkaufen, schrillten in der deutschen Industrie
die Alarmglocken, und die Dresdner Bank iibernahm in offenbar ruppiger
Manier, insbesondere gegeniiber der IBB, die Federfiihrung zur Realisation
einer nationalen Losung, bei der NSU unter der Kontrolle der deutschen Indu-
strie blieb.209 Die gemeinsame Tochterfirma von NSU und Citroén kam spiter
zwar tatsdchlich noch zustande. Aber nicht nur der Name "Comobil" fiel dabei
ungliicklich aus; das Projekt kam zu einer Zeit, in der beide Firmen ihre unter-
nehmerische Selbsténdigkeit faktisch verloren hatten und es der neugegriindeten
Firma somit an Unterstiitzung fehlte. Zwar konnte im Saarland mit dem Bau
einer Produktionsstitte begonnen werden, indes gab es von hier aus keine ent-
scheidenden Impulse mehr fiir die weitere Entwicklung und Durchsetzung des
NSU/Wankelmotors.

In dieser Zeit, Ende 1968, erodierte die industrielle Tragerschaft des Wan-
kelprojektes aber nicht allein durch den drohenden Verlust der unternehme-
rischen Selbstdndigkeit der NSU AG. In internationalen Finanzkreisen war
langst bekannt, da Hutzenlaub mit Billigung von Wankel die von beiden
gemeinsam gegriindete Wankel GmbH zum Verkauf anbot, inklusive einer zur
Minimierung von Steuerzahlungen gegriindeten Schweizer Tochterfirma. Mit
Bunford, der 40 Millionen DM als Kaufpreis bot, oder der IBB, die mit William
Gutfreund ebenfalls einen Wankelenthusiasten als Investment-Experten in ihren
Reihen wuBte, standen potente Interessenten parat, jedoch keine deutschen
Autofirmen. Unter Hutzenlaub war die Wankel GmbH seit ihrer Griindung 1960
schnell zu einem Spekulationsobjekt geworden, an einer Stirkung der indu-
striellen Entwicklungstitigkeit zur Durchsetzung der Wankel'schen Ideen wurde
lingst nicht mehr gedacht. Unter der Federfilhrung von Roland "Tiny"
Rowland, erneut ein weltgewandter, schillernder Unternehmertyp, ging die
Wankel GmbH schliellich fiir hundert Millionen DM in den Besitz der eher
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zwielichtigen London and Rhodesian-Gruppe (Lonrho) iiber, ein britisches
Unternehmen, das hauptsichlich mit der Ausbeutung afrikanischer Bodenschit-
ze Geld verdiente.210 Wankel wurde durch diesen Verkauf zu einem reichen
Mann, dem von ihm initilerten Innovationsprojekt ging damit jedoch der
40%ige Anteil, den sich die Wankel GmbH an den Lizenzeinnahmen ausgehan-
delt hatte, praktisch ganz verloren.
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2.2 Turbulenzen im Weltautomobilbau
Kalifornische Trends

Die Frage, wer mit der Ubernahme der NSU AG auch iiber das zukiinftige
Schicksal des deutschen Anteils an der Wankelmotoren-Entwicklung entschei-
den wiirde, sollte schlieBlich von bis dahin nicht gekannten Turbulenzen im
Weltautomobilbau bestimmt werden. Wihrend in Deutschland erst Ende der
50er Jahre die Weichen fiir das Automobil als universellem Transportsystem
gestellt worden waren, konnte in den USA schon sehr viele Jahrzehnte lang auf
Erfahrungen im Zusammenhang mit dieser ordnungspolitischen Grundentschei-
dung zuriickgeblickt werden. Es ist daher auch nicht verwunderlich, daB in die-
sem Teil der Erde die Folgen der automobilzentrierten Politik zuerst sichtbar
wurden und staatliche RegulierungsmaBnahmen hervorriefen. Dariiber hinaus
sollten Verschiebungen im internationalen Krifteverhiltnis eine bislang nicht
gekannte Panik im Olgesch‘aft auslosen, die in den hochindustrialisierten Lin-
dern mit einem recht fundamentalen Wertewandel und neuen Zeitgeiststrémun-
gen zusammentrafen. Umstdnde, die auch die internationalen Automobilbauer
zu einer Uberpriifung der bisherigen technischen Pfade zwingen sollten.

In den USA erschien 1965 das Buch "Unsafe at Any Speed” des bis dahin
unbekannten Washingtoner Rechtsanwalts Ralph Nader, in dem kurioserweise
der Corvair von General Motors (GM) im Mittelpunkt der Vorwiirfe stand. Ein
Automobil, das erstmals in der Nachkriegsgeschichte der USA eine von der
vorherrschenden Grundkonstruktion abweichende Bauweise zeigte: luftgekiihl-
ter Heckmotor aus Aluminium sowie eine fiir den amerikanischen Markt neue
Schwingachsenkonstruktion.! Die federfilhrende Entwicklungsgruppe unter
dem verantwortlichen Ingenieur Ed Cole war so stolz auf diesen sehnlichst
erwarteten innovativen Beitrag des Giganten GM zur automobilen Technik-
geschichte, da Hinweise auf das instabile Fahrverhalten des Wagens bei hohe-
ren Geschwindigkeiten schlichtweg ignoriert wurden. Naders Buch brachte
offenbar eine schon lange schwelende Unzufriedenheit der Autokunden gegen-
iber der arroganten Haltung amerikanischer Autohersteller genau auf den
Punkt. Anderungen im branchenweit kultivierten, tradierten und letztlich auch
festgefrorenen Stand der Technik wurden ausschlieBlich dann vorgenommen,
wenn es die Autohersteller selbst fiir notwendig erachteten. Kunden konnten le-
diglich die Farbgebung sowie die Zusammensetzung der Ausstattungspakete be-
einflussen. Mit der von Nader entfachten Protestwelle gerieten Detroits Gigan-
ten zum ersten Male bei der Definition technischer Probleme und méglicher
Losungswege - hier waren es Sicherheitsfragen - in die Defensive. Der Bran-
chengigant GM reagierte auf die Kritik Naders zunichst bezeichnenderweise
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mit Attacken auf den Autor und investierte die fast unglaubliche Summe von
425.000 Dollar, um - allerdings erfolglos - Material fiir eine personliche Diskre-
ditierung Naders sammeln zu lassen.? Das bisherige Verhalten der Automobil-
hersteller geriet zum politischen Thema, erste Ein- und Begrenzungen an der
voll auf die Funktionsfdhigkeit des Automobils ausgerichteten Infrastruktur
wurden zur aligemeinen Akzeptanzsicherung unausweichlich. Im Jahre 1966
verabschiedete der US-KongreB den "National Traffic and Motor Vehicle
Safety Act”. Kurz zuvor, 1965, war erstmals mit dem "Motor Vehicle Air Pollu-
tion Act” ein anderes Problem angegangen worden, das bei der massenhaften
Nutzung des Automobils auftritt und schon zur Jahrhundertwende bekannt und
kritisiert worden war, aber offenbar jahrelang erfolgreich verdringt werden
konnte: die gesundheitsschédlichen Abgase der mit fliissigen Kohlenwasserstof-
fen betriebenen Hubkolben-Verbrennungsmotoren.3 Die Bewohner von Los
Angeles, einerseits Amerikas Autokulturstadt Nummer Eins, andererseits aber
zwischen Bergen und Pazifik in einem Kessel eingezwingt, erlebten als erste
die Beeintrdchtigung der Lebensqualitit durch die Verschmutzung der Luft mit
Abgasen von ausschlieflich mit Verbrennungsmotoren ausgerlisteten Autos.
Schon 1951 hatten Forschungsergebnisse von A.J. Haagen-Smit, Professor am
California Institute of Technology, spiter Vorsitzender des California Air
Resources Board, den Zusammenhang von Autoabgasen und Smogbildung
gezeigt. Die amerikanische Autoindustrie ignorierte diese Zusammenhénge
zundchst und versuchte schlieBlich vereint der externen Bedrohung des gemein-
sam kultivierten Technikstandards dadurch zu begegnen, dal man eine eigene
eng aufeinander abgestimmte Forschung aufbaute, um bei diesem Problem die
Meinungsfiihrerschaft bald wieder zuriickzugewinnen. "The companies had
agreed in 1953 that all work on pollution control would be industry-wide, no
company would advertise its emission control work or withhold any advances
from the others.” Was die Autoindustrie nach auflen als konstruktiven Beitrag
zur Problemldsung darstellte, entpuppte sich allerdings als ein Status-quo-
Sicherungs- und Fortschritts-Verhinderungskartell. "One company, the suit said,
had the control mechanismen ready for installation but did not install until the
others were also able to meet the requirements."# Diese abgestimmte Verzoge-
rungstaktik sollte der Autoindustrie Ende der 60er Jahre eine Anti-Trust-Ankla-
ge des Justizministeriums einbringen.5 Uberhaupt brauchte es seine Jahre, bis
die Automobilindustrie begreifen konnte, daf3 staatliche Rahmenplanung nicht
nur zur Absatzsteigerung von Automobilen, sondern auch zur Einschrinkung
von automobiler Freiheit fihig sein muf. Ein mit Regulierungsfragen befater
Administrator beschrieb die Atmosphére der ersten Sitzung des Subcommittee
on Air and Water Pollution als duBerst anstrengende Veranstaltungen: "We had
a meeting with some auto engineers and one of them called our minority council

146



a Communist. He said we wanted to create a one car economy, to creat a nation
of Volkswagens."® Im Laufe der 50er und 60er Jahre kam dennoch immer unab-
weislicher zu Tage, daB mindestens drei Schadstoffgruppen - Kohlenwasser-
stoffe (CH), Kohlenmonoxid (CO) und Stickoxide (NOx) - erhebliche Auswir-
kungen auf das Okosystem haben, und daB die Produktion dieser Gifte untrenn-
bar mit dem Betrieb konventioneller otto- und dieselmotorischer Hubkolben-
Verbrennungsmotoren verbunden ist. Eine Untersuchung aus dem Jahr 1968
belegte, daB 90% der Luftverschmutzung in Los Angeles, San Diego und Sacra-
mento auf diese Abgase des Autoverkehrs zuriickzufiihren waren.’

Die Administration in Kalifornien arbeitete daher schon seit Anfang der
60er Jahre am intensiven Autfbau einer Forschungs- und Testinfrastruktur. Das
California Air Resources Board (CARB) wurde gegriindet, um fiir eine schérfe-
re staatliche Gesetzgebung die notwendigen technisch-wissenschaftlichen Vor-
aussetzungen zu schaffen. Die Versuche zu einer bundesweit einheitlichen Re-
gelung, die fiir 1965 mit dem weiter oben schon erwihnten Motor Vehicle Air
Pollution Act erstmals die Festlegung von Emissionshdchstgrenzen vorsah, blie-
ben zunéchst durch den Einspruch der Autoindustrie duflerst moderat und zwan-
gen die Industrie noch nicht zu einer Anderung der Konstruktionspolitik. "The
auto companies do the research and have the technology... and we can't change
the standards until we have the technology"”, duflerte sich ein Mitarbeiter des
damals federfithrenden Department of Health, Education and Welfare (HEW)
iiber die bereits erfolgreiche Widerstandsarbeit der Automobilhersteller.8 Im
Federal Air Quality Act von 1967 und schlieflich im verschérften Clean Air
Act von 1970 kam es aber dann doch zu einer bundeseinheitlichen Regelung,
die auch im administrativen Bereich die besondere Rolle Kaliforniens in der
amerikanischen Luftreinhaltepolitik festschreiben sollte. Der neu formulierte
Clean Air Act "blocked the other 49 states from acting independently in areas
regulated by the Federal Government, including cars. But CARB, formed two
years earlier by the merger of several predecessor agencies, was given an out.
To deal with California's air, the nation's dirtiest, the state was told it could con-
tinue to write its own rules. The one caveat: it had to apply to the EPA (Envi-
ronmental Protection Agency) for waivers before it could enforce them."?

Damit war ein bis heute giiltiges Regelungsmuster formuliert. Der von den
drei grofien beherrschenden amerikanischen Autofirmen GM, Chrysler und
Ford zur Realisierung der Vorteile der economies of scale dringend gewiinschte
bundeseinheitliche Standard konnte erreicht werden, weil Kalifornien eine Aus-
nahmesituation zugestanden wurde. Dieser Waiver mufl aber immer von neuem
beantragt werden und steht somit unter Kontrolle der Bundesregierung bzw. der
in dieser Hinsicht federfithrenden EPA. Damit kommt Kalifornien einmal eine
gesellschaftliche Ventilfunktion zu, da hier ja fiir ein ganz bestimmtes Problem
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in einem klar begrenzten Terrain scharfe Auflagen erlassen werden kénnen und
die grundsitzliche staatliche Bereitschaft zur Problemregulierung dokumentier-
bar ist. Dariiber hinaus spielt Kalifornien seitdem als Test- und Erprobungs-
markt fiir end-of-pipe-Techniken eine produktive Rolle fiir die Hersteller. Kata-
lysatoren und unverbleites Benzin mufiten sich erst in Kalifornien bewéhren,
um dann weltweit eingefiihrt werden zu konnen, 10

Kalifornien, der grofite Bundesstaat mit etwa 10% des US-amerikanischen
Automobilmarktes setzt seither aber nicht nur in regulierungspolitischer Hin-
sicht die Trends. Von hier aus rollten die VW-Kifer und die VW-Bullis ins
Land, VW war bis 1973 grofter Autoimporteur in den USA. Der Wolfsburger
Konzern konnte 1970, auf dem Hohepunkt seines Erfolges in den USA, 570.000
Einheiten absetzen. Zum Vergleich: 1993 ist der Absatz des VW-Konzern auf
ganze 10% dieser Summe abgesunken.!! An zweiter Stelle der Importliste lag
Toyota, und auch die anderen japanischen Autohersteller starteten von hier aus
ihren iiberaus erfolgreichen Zug durchs Land. In den Augen der US-amerikani-
schen Autoindustrie bleibt Kalifornien daher ein suspekter Markt. "For many
years California has exported regulatory fashions the way Italy exports shoes",
driickte sich beispielsweise der Chef von Chevron, Kenneth Derr, aus.12 Von
Kalifornien ging Anfang der 60er Jahre auch ein langsamer Wertewandel aus,
der eine Ablosung der "fetten" amerikanischen Nachkriegsédra durch eine mehr
"schlankere” Periode andeutete und in die "small is beautiful"-Bewegung miin-
dete. Eine Entwicklung, die fiir die Vorstandsetagen der Autobauer unkalkulier-
bar und damit auch sehr bedrohlich war. Immerhin wire damit ja auch eine
gesellschaftliche Neubewertung des Automobils moglich gewesen. Zu einem
der frithen Symbole dieser Verdnderungen entwickelte sich interessanterweise
der britische Mini, der insbesondere bei den Multiplikatoren der Kunstszene
eine grofle Popularitit genofl. "Although the BMC Mini never made it across
the Atlantic, it is perhaps not farfetched to suggest that its namesake, the mini-
skirt, helped prepare the way for the Mini's Japanese and European derivates.
The miniskirt helped redefine sexiness, replacing the curvaceous look of Mari-
lyn Monroe and Mamie Van Doren with the leggy coltishness of Jean Shrimp-
ton and Twiggy. It would be difficult to imagine Jayne Mansfield emerging
from a Honda Civic without seeming grotesque. Her amplitude demanded the
scale of a Cadillac, whereas the miniskirted, presumably liberated, model-star of
the Aquarian age could make a subcompact seem sexy simply by sliding behind
the wheel. More to the point, the miniskirt was a very visible reminder of and
advocate for the less-is-more philosophy that took hold in the late sixties and
early seventies."13

Die amerikanische Modell- und Produktpolitik stand fiir exorbitante Form-
und Sinngebungen. Die Erfolge der japanischen Autohersteller, gleichfalls
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synonym mit kleinen, sparsamen Fahrzeugen, blieben in den Detroiter Fiih-
rungsetagen zundchst aber nur Besonderheiten Kaliforniens. Die Verkaufszah-
len von Toyota stiegen von knapp 16.000 Einheiten im Jahre 1966 auf iiber
70.000 im Jahre 1968. Bereits 1973 verkaufte das Unternehmen 273.000 Auto-
mobile.14 Es herrschte nach wie vor das Verstindnis vor, "that if the people of
California were buying Japanese cars, then it was because California was an
unreliable place, filled with health faddists who did not eat meat, worshiped
strange gods, and prefered to play in the sun rather than work all day at a real
job. The people who bought the Japanese cars, one Ford executive said, pro-
bably all lived in communes...". Der damalige Ford-Prisident Lee lacocca
blickte mit den Worten "we 're going to kick their asses back into the Pacific"
ebenfalls zu dieser Zeit gegeniiber der neuen japanischen Autokonkurrenz noch
gelassen in die Zukunft.15

Sicherungsarbeiten am Automobil

So wurden auch die verschiedenen Initiativen und Projektvertreter wenig ernst
genommen, die sich in Kalifornien sammelten, um an anderen Antriebstechni-
ken fiir Automobile zu arbeiten. Erst als sich eine wirksame seritse Gegen-
Expertise zur Definitionsmacht der Autoindustrie gebildet hatte und die gemein-
hin akzeptierten Zusammenhinge bekannter Automobil-Schadstoffe und Smog
immer stirker auch von Mitgliedern des Kongresses aufgenommen wurden -
Edmund Muskie, Vorsitzender des Subcommittee on Air and Water Pollution,
und Warren Mangnusen, Vorsitzender des Commerce Committee, gehorten zu
den stirksten Promotoren -, leuchteten in der Autoindustrie weltweit langsam
die Warnlampen auf. Selbst Henry Ford II, der um deutliche Statements nie ver-
legene Griinderenkel und Chairman der Ford Motor Company, anerkannte die
neue Herausforderung: "We have a strong vested interest in the survival of the
internal combustion engine, but we have a far stronger interest in the survival of
our company."16

In der Tat stellte der 1970 unter dem Druck der kalifornischen Situation er-
lassene, bundesweit giiltige Clean Air Act einen bislang nicht gekannten Ein-
schnitt in der Automobiltechnik dar. "Congress mandates that by 1975 emis-
sions of hydrocarbons and carbons and carbon monoxide from new cars should
be reduced by 90 percent from their 1970 levels and that by 1976 emissions of
nitrogen oxides should reduced by 90 percent from their 1971 levels."17 Aller-
dings konfrontierte der Clean Air Act von 1970 die US-Behorden mit einem Di-
lemma. "The law of the land was clear, but the technology to fullfill it was mis-
sing. It was felt that automobile industries, which were not engaging in serious
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work on alternative engines but had 'sweatheart contracts' with the internal com-
bustion engine, needed a stimulus. The established Environmental Protection
Agency (EPA) therefore instituted a program on Alternative Automotive Power
System (AAPS), with the goal of demonstrating clean powerplants in a car in
1975."18 Unter diesen neuen drastisch verinderten Rahmenbedingungen war
somit auch die Funktionsfihigkeit des Automobils gefahrdet. Wéhrend in Japan
und Europa die beiden Newcomer Mazda und NSU am industriellen Durch-
bruch einer neuen Antriebslosung arbeiteten, begann nun auch in den USA die
Diskussion um neue Motorensysteme. Plstzlich fanden sich in den verschiede-
nen Zeitschriften und Senatshearings Unterstiitzer und Befiirworter fiir Projekte,
beispielsweise der Elektrotraktion mit Brennstoffzellen als Energiequelle. Die
Gas-Turbine wurde wegen ihrer kompakten Bauart und ihrer geringen Abgas-
entwicklung ernsthaft erdrtert. Maschinen mit externer, kontinuierlicher Ver-
brennung (Stirling-Motor), ebenfalls mit Aussichten auf bessere Abgasqualita-
ten, standen zur Debatte. Besondere Aufmerksamkeit widmete die Offentlich-
keit dem Versuch des Luftfahrtindustriellen und Multimilliondrs William P.
Lear, den Dampfantrieb fiir mobile Fahrzeuge neu zu entwickeln und in Serie
einzufithren. Die iiberaus gute Drehmomentcharakteristik und die vergleichs-
weise geringen Schadstoffe boten unter den neuen Bedingungen interessante
Perspektiven.1? Wenn das bisherige Automobilkonzept gerettet werden sollte -
und an eine Neudefinition dieses Transportsystems dachte in den USA und in
Kalifornien niemand - mufite in Sachen Antrieb Anpassungsleistung erfolgen.
Auch die deutschen Autohersteller, fiir die der US-Markt, insbesondere der
kalifornische, eine damals ja noch bedeutende Rolle spielte, zeigte sich tiber die
neuen Gefdhrdungen des bisherigen Technikstandes besorgt. Die Debatte um
mogliche Durchbriiche selbst einer solchen Antriebstechnik wie dem Dampf-
motor heizte sich fiir die Autoindustrie so gefihrlich auf, daB fiihrende Vertreter
des Verbandes der Automobilindustrie (VDA) die Ingenieure auf den bisherigen
Technikstandard einzuschworen versuchten: "Es gibt Leute, die das Abgaspro-
blem glauben dadurch 16sen zu kénnen, dafl der Verbrennungsmotor durch die
Dampfmaschine oder den Elektromotor ersetzt wird", so Verbandsfunktionir
Vieweg. "Vor dieser Illusionen muB gewarnt werden."20 Die unternehmerische
Vorsorge verpflichtete aber die Unternehmen weltweit doch dazu, erstmals seit
der Jahrhundertwende wieder iiber den eigenen Tellerrand zu schauen. Nicht
von ungefahr fiihlten sich dabei die beiden deutschen Unternehmen unter Druck
gesetzt, die in den USA damals gut vertreten waren. Die Vorstandschefs Zahn
von Daimler-Benz und Nordhoff von Volkswagen erdrterten die moglichen
Gefahren, die bei einem plotzlich nicht mehr ganz und gar auszuschlieBenden
Wechsel auf andere Antriebsaggregate drohten. Insbesondere fiir die Dauer-
alternative Elektrotraktion boten sich unter den verdnderten Bedingungen neue

150



Optionen bei politisch neu definierten Rahmenbedingungen. "Diese jedoch wiir-
de die Automobilindustrie, so ihre Sorge, in eine geféhrliche Abhingigkeit von
Siemens und ein paar weiteren groBen Elektrokonzernen bringen - jedenfalls
sofern man sich nicht fiir den Eventualfall wappnete". Allerdings schien es den
beiden Herren nicht angeraten, eine solche Revolution in den heimatlichen
Automobilwerkstétten anzudenken. Die Geschiftsleitungen beider Unterneh-
men einigten sich daher 1967 auf die Griindung einer gemeinsamen Tochterfir-
ma, der Deutschen Automobilgesellschaft GmbH (DAUG). Gegenstand des in
Hannover ansidssigen Unternehmens sollten Entwicklungsarbeiten auf dem
Gebiete der Elektromobile sein. Zu einem der beiden Geschiftsfiihrer wurde ein
gewisser Edzard Reuter bestellt. Das Unternehmen schlug aber rasch eine ande-
re Richtung ein und profilierte sich in spéteren Jahren mit der Herstellung von
Starterbatterien, der Recyclingtechnik, Fahrzeugelektrik sowie in der Verkehrs-
forschung. Erst jiingst, im Rahmen des Riigen-Versuchs, einem vom Bundesmi-
nister fiir Forschung und Technologie (BMFT) unterstiitzten Feldversuch zur
Erprobung von Elektrofahrzeugen, befaft man sich in Hannover wieder intensiv
mit alternativen Antriebskonzepten.21

Diese externen Turbulenzen blieben schlieBlich auch nicht ohne Wirkung
auf das betriebsinterne Machtgefiige der Automobilhersteller. Techniker und
Konstrukteure im Entwicklungs- und Vor-Entwicklungsbereich konnten unter
diesen Bedingungen wieder groBere Freirdume fiir sich reklamieren, zumal die
branchenweite Einfilhrung der Vor-Entwicklung in den 50er Jahren die
urspriinglich intendierte Unabhéngigkeit von den Zwingen der Serien-Entwick-
lung im Alltagsgeschéft nicht gebracht hatte. Unter dem Druck termingerechter
Modelistarts war jeder Vorstand erpreBbar: "Wenn Du uns nicht zusitzlich die
Vor-Entwicklung gibst, kommt die Serie nicht in Gang". Unter diesen Zwingen
konnte die Serien-Entwicklung ihre Machtbereiche stindig ausweiten.22 Auf
der anderen Seite durfte es sich die Unternehmensleitung in diesen zunehmend
unsicheren Zeiten nicht leisten, Entwicklungen "anbrennen zu lassen” und bens-
tigte Kapazitdten, um die Diskussion iiber verschiedene Alternativen zu beob-
achten und gegebenenfalls die eine oder andere Optionen, die besonders dring-
lich erschien, zur Sicherung der technischen Definitionsmacht auch zu unter-
suchen.23

Bei VW brachte der Wechsel von Nordhoff zu seinem Nachfolger Kurt
Lotz auch beziiglich dieser Probleme neuen Wind nach Wolfsburg. Neben
einem ganzen Aufgebot von Futurologen begann der Aufbau einer von der Ent-
wicklung unabhingig operierenden Forschungsabteilung.24 Bei Daimler-Benz
nutzten engagierte Ingenieure ebenfalls die Gunst der Stunde, um beim Vor-
stand mehr Denkfreiraum auszuhandeln. "Die Fahrzeugentwicklung muf3 die
Kontinuitdt der Fahrzeugmodelle sicherstellen, d.h. sie hat alle Hénde voll zu
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tun, um - ausgehend von der heute bekannten und gesicherten Technologie -
jeweils rechtzeitig verbesserte Modelle, die der Markt aufnimmt, entwickelt zu
haben", so formulierte es sehr geschickt der Getriebeentwickler Hans Joachim
Forster in einem internen Memorandum. "Sollte sich diese Fahrzeugentwick-
lung auch noch mit allen Zukunftsmoglichkeiten, die heute noch nicht zu tiber-
sehen sind, beschaftigen miissen, dann wiirde sie von ihrer eigentlichen Aufga-
be abgelenkt, wahrscheinlich sogar verunsichert, und unter dieser Unsicherheit
der fernen Zukunft wiirde die Marktfahigkeit der Produkte von morgen lei-
den."?5 Auf diese grundlegenden gesellschaftlichen und - darin eingebettet -
technologischen Entwicklungen konnte auch deshalb immer weniger reagiert
werden, weil nach Meinung der Autohersteller eine "Inflation gesetzlicher Vor-
schriften wertvolle Ingenieurskapazititen absorbiert” und daher in den Entwick-
lungsabteilungen zunehmend die tagespolitischen Erfordernisse dominierten.26
"Zeithorizonte iiber 10 Jahre interessieren mich als Entwickler nicht”, formu-
lierte ein Chefentwickler diese restriktiven Arbeitsbedingungen.2’ Daim-
ler-Benz und VW richteten daher 1969/1970 von der Entwicklung unabhéngige
Forschungsabteilungen ein, die gemeinsam von dem nun fiir "Forschung und
Entwicklung” zustindigen Vorstandsmitglied repréasentiert wurden. In beiden
Unternehmen sollte der konkrete Umsetzungs- und AusgestaltungsprozeB aller-
dings recht unterschiedlich ausfallen. Im Falle von Daimler-Benz fiihrte die
schon jahrzehntelang existierende Tradition der Vor-Entwicklung zu einer ver-
gleichsweise autarken Forschungslandschaft, wihrend bei VW Forschung und
Entwicklung quasi parallel aufgebaut wurden und in einigen spektakuléren Pro-
jekten - wie z.B. dem in den 70er Jahren entwickelten Pkw-Dieselmotor - tat-
sachlich eng zusammenarbeiten sollten.

Dem ersten Forschungsleiter bei Daimler-Benz war es gelungen, die da-
mals fiir die Suche nach grundlegenden Alternativen giinstige Stimmung fiir
eine grofiziigige Ressourcen-Ausstattung zu nutzen. Da gerade eine Neustruktu-
rierung im Turbinen- und Dieselbau im Rahmen der gegriindeten Motoren- und
Turbinenunion (MTU) in Miinchen und Friedrichshafen auf der Tagesordnung
stand, konnten 450 zur Disposition stehende Planstellen fiir den Aufbau einer
umfassenden Forschungsabteilung eingesetzt werden. Die Auswahl der The-
men, wie tiberhaupt eine generelle Such- oder Forschungstrategie wurde vom
Vorstand dabei nicht vorgeschrieben und mehr durch Themen und Trends der
internationalen Ingenieur-Community sowie den vorhandenen Vorlieben und
Qualifikationsprofilen der Mitarbeiter bestimmt. Allerdings herrschte in diesen
neuen Hybrid-Gemeinden noch nicht die fiir den Automobilbau so kennzeich-
nende Ubereinstimmung im Denken und Handeln vor. So kam eine Gruppe der
neuen Mitarbeiter mehr aus der Tradition der Ingenieurwissenschaften und
arbeitete unter dem Motto "die Theorie mufi stimmen”, wihrend andere
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Gruppen, Konstrukteure aus der Vorentwicklung oder Entwicklung, sich noch
starker der dortigen Philosophie "Hauptsache, das Ding dreht sich" verpflichtet
fiihlten. Die von den "Entwicklern" der neuen Forschungsabteilung miihsam
abgerungenen Priifstandskapazititen konnten von den "Theoretikern" daher gar
nicht richtig gewiirdigt werden. In deren Augen sollte in Zukunft alles nur noch
gerechnet und mit dem Computer simuliert werden, teure trial-and-error-Ver-
fahren also der Vergangenheit angehoren. General Motors leistet sich im Unter-
schied zur Konkurrenz schon seit vielen Jahrzehnten eine naturwissenschaftlich-
technische Grundlagenforschung, in der bis heute an allen fiir das Automobil
relevanten Technikfeldern gearbeitet wird. Schon 1917 begann man mit dem
Aufbau eines Instituts fiir Materialforschung, wenig spéter, 1919, kaufte man
die "Dayton Engineering Laboratories Company" (DELCO) von Charles F.
Kettering und reihte die Firma in den Konzernverbund ein. Bei VW stellte sich
die Forschung von Beginn an darauf ein, moglichst umfassende Dienstleistun-
gen, etwa auf dem Gebiet der Mef3- und Priiftechnik, fiir den Entwicklungsbe-
reich erfiillen zu kénnen.28

Der institutionalisierte Status der neuen Forschungsabteilungen sicherte
zwar eine gewisse Unabhéngigkeit im betrieblichen Machtgefiige. Aber die
Umstinde, die zur Einrichtung einmal beigetragen hatten, drohten schnell durch
neue Erfordernisse der Tagespolitik verdriangt zu werden und die neuen Abtei-
lungen unter starken Legitimationszwang zu bringen. Vergleichbar mit der
Situation in den 5Oer Jahren, als die Ingenieure der Vor-Entwicklungsgruppen
mit neuen Themen den Vorstinden gegeniiber ihre Existenz zu untermauern
versuchten, war es Aufgabe der Forschungsabteilungen, mit entsprechend dra-
matisch ausfallenden Analysen die Zukunftsprobleme des Automobils zu skiz-
zieren.2? Daimler-Benz-Forschungschef Forster ging unter diesen taktischen
Gesichtspunkten sehr kritisch mit dem bisher Erreichten um. In einem Aufsatz
aus dem Jahre 1970 bemerkte er, daB bei den konventionellen Hubkol-
ben-Verbrennungsmotoren "ungliicklicherweise die Voraussetzungen fiir hohe
spezifische Leistung, giinstigen Kraftstoffverbrauch und fiir niedrige Schadstof-
fe der Abgase sich entgegnen". Seine Prognose fiel damals bemerkenswert radi-
kal aus: "Es wird angenommen, daf} iiber das Jahr 1980 hinaus der Motor mit
innerer Verbrennung durch geeignete Anbauten noch soweit behandelt werden
kann, daf er die niedrigen Schadstoffwerte, die bis dahin gefordert werden,
erreicht. Spiter konnte die Gasturbine den Verbrennungsmotor ablgsen... Soll-
ten die hier allerseits laufenden Versuche negativ ausgehen, dann wird mit gro-
Ber Wahrscheinlichkeit der Stirlingmotor als Antriebsquelle fiir Fahrzeuge das
Ende des Jahrtausends bestimmen." Wenn - so Forsters zugespitzte Diagnose -
keine "neue, abgasfreie Antriebsmaschine” gefunden wird, ist die Zukunft des
Autos bedroht.30 Hinter diesen pessimistischen Zukunftsszenarien steckten vor
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allen Dingen die Inszenierungszwénge der Forschungsleiter, die selbst kaum an
eine Ablosung des Hubkolbenmotors in fiir sie absehbaren Zeithorizonten
glaubten. Forster gab beispielsweise zu, dal er bei der Aufnahme von For-
schungsarbeiten an der Gasturbine "von Anfang gewuBt (habe), daB wir es nicht
schaffen."31

Uberbetrieblicher Allianzpartner fiir die neu aufgebauten Forschungsabtei-
lungen sollte in den 70er und 80er Jahren vor allen Dingen das 1973 neu ein-
gerichtete Bundesministertum fiir Forschung und Technologie (BMFT) werden,
das zundchst mit dhnlich kritischem Grundton die Arbeit im Bereich zukiinfti-
ger Verkehrstrager aufnahm: "Die heute fast ausschlieflich mit Verbrennungs-
motoren ausgeriisteten Kraftfahrzeuge belasten durch unwirtschaftliche Ausnut-
zung der Kraftstoffe in hohem MaBe die Energiereserven auf Mineral6lbasis,
fiihren zu Umweltbelastungen durch schédliche Abgasbestandteile wie Kohlen-
monoxid, Stickoxid, Kohlenwasserstoffe, RuB und Blei sowie Liarmentwick-
Iung", so die "Grundsitze" "fiir die Forderung von Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben im Bereich Kraftfahrzeug- und StraBenverkehr."32 Obwohl die
Probleme keineswegs kleiner sind, sondern sich nochmals erheblich verscharft
haben, sind die nach wie vor schadstoffbelastenden Verbrennungsmotoren heut-
zutage kaum noch Fordergegenstand des BMFT.33 Diese Zusammenarbeit mit
dem Ministerium oder anderen Forschungseinrichtungen sollte in den 70er
Jahren auch iiberlebenswichtig werden, da sich das urspriinglich wohlwollende
Klima gegeniiber der Einrichtung von Forschungsabteilungen innerhalb der
Unternehmen im Zuge der 6konomischen Probleme tatséchlich verschitrfte. Die
Abteilungen waren vor dem Hintergrund einer langanhaltenden Prosperitit in
den 50er und 60er Jahren, quasi im Zeitalter des Uberflusses, eingerichtet
worden. Anfang der 70er Jahre drohten sich pltzlich die Zukunftsaussichten
der gesamten Autoindustrie zu verdunkeln. Bei der objektiven Notwendigkeit
fiir Grundlagenforschung dominierte aber bei fast allen Konzernen der Riickbe-
zug auf das Kerngeschift. Mit den Worten "die Herren der Forschung waren ja
autark" spielte die Serien-Entwicklung bei Daimler-Benz o6fter auf den besonde-
ren Status dieser Gruppe an, der sich vor allen Dingen im fehlenden Aufien-
druck und hoher Autonomie ausdriickte. Mit den Worten "wir bauen die
Brot-und-Butter-Autos" lieB man daher erkennen, wer im betrieblichen Macht-
gefiige am lingeren Hebel saB.34 In den 70er Jahren sollten daher die For-
schungsabteilungen Arbeiten fiir die Serien-Entwicklungen iibernehmen miis-
sen. Dennoch blieb in den vermeintlich so eng nebeneinander liegenden
Arbeitsbereichen die Kluft in den Handlungslogiken bestehen: Wahrend die
Forschung nach moglichen gangbaren Wegen fahndete, stellte sich fiir die Ent-
wicklung die Aufgabe, einen bereits definierten Pfad zu gehen und Optimie-
rungsarbeiten zu leisten.35
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Neue Optionen im Wankel-Abenteuer

Die Turbulenzen im Weltautomobilbau, 6konomische Krisen und neue politi-
sche Regulierungswellen, die der bislang fast grenzenlosen Freiheit des Auto-
mobils zu schaffen machten, fiihrten zu einer Neuinterpretation des bisher
erreichten Technikstandards. In diesem Zusammenhang sollte auch der Wankel-
motor fiir die Branche eine andere Bedeutung erhalten. Die etablierte Autoindu-
strie hatte sich vor und nach der offiziellen Bekanntgabe der Entwicklung dieses
Alternativantriebes im Jahre 1960 zunichst duflerst zurtickhaltend gezeigt. Auch
Curtiss-Wright, der erste Lizenznehmer der NSU AG, stufte die Arbeiten am
Wankelmotor nach einem fulminanten Start schnell in den Status einer Grundla-
genforschung zuriick. Neben dem riihrigen japanischen Mazda-Konzern war es
die NSU AG als kleiner Branchenaufenseiter, die in naiver Fortschrittsgldubig-
keit, gepaart mit arroganter Selbstiiberschitzung und fehlendem Weitblick, den
Kreiskolbenmotor am Automobilmarkt anbot. Dieses vollig neue Antriebskon-
zept, von den Etablierten der Branche eher verlacht, zog nun plétzlich unter den
veriinderten gesellschaftlichen und politischen Bedingungen Ende der 60er Jah-
re weltweit das Interesse in einem bisher nicht gekannten Mafle auf sich.

Bereits Mitte der 60er Jahre zeigte sich in den verschiedenen Entwick-
lungsstitten des "Wankel-Clubs", daf3 diese Maschine den ottomotorischen Ver-
brennungsproze mit den bekannten fliissigen Kohlenwasserstoffen nur unvoll-
stindig umsetzen konnte, da die Abdichtung des Brennraums bei dem rotieren-
den Betrieb nicht in der von Hubkolbenmaschinen gewohnten Qualitit erreicht
wurde. Im Vergleich zum kompakten Brennraum eines Hubkolbens emittieren
Kreiskolbenmotoren durch die sichelartige Geometrie etwas hohere Werte an
HC und CO. Durch die eigenartige Konfiguration des Motors verlauft der Ver-
brennungsprozefl in Kreiskolbenmotoren in geringeren Temperaturbereichen.
Mit der vergleichsweise schlechten Abdichtung hatte der Motor zudem eine Art
eingebaute Abgasriickfithrung, thermodynamische und konstruktive Eigenhei-
ten, die dazu fithren, dal im Vergleich zu Hubkolbenmaschinen erheblich gerin-
gere NOx-Werte immittiert werden. Dies waren aber nahezu "ideale” Bedingun-
gen, um mit Hilfe eines nachgeschalteten thermischen Reaktors alle drei regu-
lierungsverdichtigen Schadstoffklassen NOx, HC und CO abzusenken. Bei den
konventionellen Hubkolbenmotoren konnten zur gleichen Zeit die HC- und CO-
Werte durch den Einsatz katalytischer Abgasnachbehandlungen heruntergefah-
ren werden, allerdings "verweigerte sich” die Schadstoffgruppe NOx hartnéckig
der Katalysatorenbehandlung.36 Erkenntnisse iiber die giinstigen Voraussetzun-
gen der Wankelmotoren fiir eine Abgasnachbehandlung waren zuerst in den
Labors von Curtiss-Wright gesammelt worden. Der aus Rufiland stammende
Ingenieur Yura Arkus Duntov, der bereits unter CW-Chef Hurley mit dem
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Wankelprojekt in Beriihrung gekommen war und nun als technischer Berater fiir
verschiedene Investment-Firmen arbeitete, erkannte wohl als einer der ersten
die damit in Verbindung stehenden neuen Optionen - die Verabschiedung des
Clean Air Act stand ja fiir 1970 auf der Tagesordnung - und schlug Curtiss-
Wright vor, David Cole, Professor of Mechanical Engineering an der University
of Michigan in Ann Arbor, mit den Untersuchungen zur Schadstoffentwicklung
der Kreiskolbenmaschinen zu beauftragen.37 Cole sollte aber nicht nur als Pro-
fessor und Experte auf dem Gebiet der Schadstoffanalysen bei Curtiss-Wright
wirken, sondern wohl mehr in seiner Eigenschaft als Sohn von Ed Cole, einem
der profiliertesten Ingenieure bei GM und in den Jahren 1967-1974 Prasident
des Branchengiganten.38

Auch David Cole bestitigte die giinstigen MeBergebnisse, und plétzlich
riickten Ende der 60er Jahre die Mazda-Kreiskolbenautos, die bereits in den
USA gefahren wurden, verstirkt in das offentliche Interesse.3° Auch die
Mazda-Techniker selbst gaben sich hinsichtlich der zu erwartenden Probleme
bei den strengen Abgasgesetzgebungen - im Gegensatz zur herrschenden Bran-
chenmeinung - sehr optimistisch: "With the rotary engine's capability of using
nonleaded fuel, the low level of NOx, the compatibility with thermal reactor,
and the compactness of the engine, we believe the rotary engine will play a
major roll in the powerplant of automobiles in the future."40 Ahnlich der Situa-
tion in Deutschland war auch bei den US-amerikanischen Autofirmen in den
60er Jahren die Begeisterung fiir den Wankel sehr gering geblieben. Der NSU-
Spider und die kleinen Mazdas konnten die Big 3 keineswegs erschrecken. Nun
- im Kampf um den Erhalt des Verbrennungsmotors als zentralem Element der
Automobiltechnik - muBte auf den neuen Alternativantrieb reagiert werden.
Kontakte wurden gekniipft, Sondierungsarbeiten aufgenommen. Die New York
Times bestitigte schlieBlich am 2. Juni 1970 auf Seite 1 die bereits im Umlauf
befindlichen Geriichte, daB der Branchenfiihrer GM in konkreten Lizenzver-
handlungen mit NSU stand "as a part of our stated policy of investigating all
possible sources of automotive power", wie es die GM-Spitze verlauten lieB.41

"Fette Tante' kauft ""Hiittenwerke'’

Der plétzlich in den USA gestiegene Kurs des Wankelantriebes bewog auch den
seit 1968 als Chef des Volkswagen-Konzerns agierenden Kurt Lotz, mdglichst
bald dem deutschen Branchenfithrer das Wankel-Know-how zu sichern. Der
geplante schnelle Coup sollte sich in den folgenden drei Jahren zu einer der
schwierigsten unternehmerischen Operationen der Nachkriegsgeschichte ent-
wickeln. Das Wankelprojekt war inzwischen auch fiir andere Interessengruppen
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zu einem Spekulationsobjekt geworden, ohne daf allerdings NSU hieraus fiir
die industrielle Absicherung und technische Weiterentwicklung noch Profit ht-
te ziehen konnen. Lotz, der im Gegensatz zu seinem Amtsvorgénger Nordhoff
ein unbelastetes Verhiltnis zur NSU hatte, griff nach seinem Amtsantritt im
Jahre 1968 die "Akte NSU" aber noch aus einem anderen Grund sofort auf. Die
bereits oben erwidhnten Verhandlungen zwischen NSU und Citroén waren 1968
in ein konkretes Stadium getreten. Lotz selbst nannte spiter aber als Griinde,
daB "sich VW bis dahin nicht mit den Moglichkeiten des Kreiskolbenmotors
auseinandergesetzt (habe). Uber die NSU konnte VW direkten Anschluf an die
Entwicklung finden. Zweitens stieg in unseren Werken der Anteil der Gastar-
beiter stindig an, in Neckarsulm aber gab es noch einen guten Stamm von Fach-
kriften, vor allem von im Motoren- und Werkzeugbau erfahrenen Facharbei-
tern."42 "Gerade die Annahme, der Wankelmotor stehe vor einem méglichen
Durchbruch und die zeitgleiche Feststellung des "Nachhinkens” der eigenen
KKM-Entwicklung hinter der Konkurrenz", veranlafite Lotz aber zur baldigen
Verhandlungsaufnahme.#3 In der Tat sollte der Wankelkomplex bei den Uber-
nahme-Verhandlungen eine iiberragende Rolle spielen und die lingste Haupt-
versammlung in der deutschen Industriegeschichte hervorrufen.

Bei NSU fiihlte man sich zudem in keiner Weise als Schaf, das auf die
Schlachtbank gefiihrt wird. Der Geschiftsfiihrung war lediglich klar, daB auf
Betreiben der Dresdner Bank der Anschlufl an einen finanziell kompetenten
Partner gesucht werden muBite. "Lotz hat gesehen, dal NSU lebendig und VW
eher erstarrt war und versuchte das zusammenbringen. Damit provozierte er bei
manchen alten Wolfsburgern heftigen Widerstand", urteilte Stieler von Heyde-
kampf iiber die damalige Situation. "Wir waren bei NSU selbstindiges Handeln
gewohnt und kamen da plotzlich in einen Beamtenstaat, in ein Netz von Intrigen
und Verdichtigungen..."44 In der Tat hatte die Geschiftsleitung des Mammut-
Unternehmens VW erst 1967 in der Entwicklungsabteilung den ersten Diplom-
Ingenieur eingestellt. Zu den Aufgaben dieses Ingenieurs gehorte es bezeich-
nenderweise, die Zylinderkdpfe so nachzukonstruieren, dal sie weiterhin in den
ldangst "ausgelutschten” Kokillen gegossen werden konnten. Man riskierte lieber
konstruktive Abstriche, als nur die kleinste Anderung in der eingespielten Ferti-
gungsmaschinerie vornechmen zu miissen. Die Suche nach neuen Ldsungen
konnte nur auf der Basis luftgekiihlter Boxermotoren erfolgen. Geriichten zufol-
ge, irgendwo im Hause werde an anderen Sachen gewerkelt, wurde sofort
begegnet. Mit den Worten "Geh' doch mal und sieh, was die da oben machen”,
wurde besagter Diplom-Ingenieur zu einer "verdichtigen" Gruppe geschickt.
Als er tatsdchlich von Arbeiten an wassergekiihlten Reihenvierzylindern berich-
tete, "waren die 14 Tage spiter aufgelost."4
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Die grundlegende Strategieplanung zur Ubernahme von NSU muB neben
dem neuen VW-Vorstandschef Kurt Lotz dem VW-Aufsichtratsmitglied Her-
mann Richter, der auch gleichzeitig Aufsichtsratsvorsitzender von NSU und
Vertrauter der Dresdner Bank war, zugeschrieben werden. Die entscheidenden
Gesprache begannen im Herbst 1968 und sahen vor, die Innovationskraft des
riesigen VW-Apparates durch Konkurrenz im eigenen Haus zu verbessern. Seit
1965 war der VW-Konzern zu hundert Prozent im Besitz der Auto Union,
einem Zusammenschluf3 der sichsischen Firmen DKW, Horch, Audi und der
Automobilabteilung der Wanderer-Werke. Die Firma war nach Kriegsende in
Westdeutschland wiedergegriindet und im bayerischen Ingolstadt neu angesie-
delt worden und stand zunichst unter der Kontrolle des Flick-Imperiums. In den
60er Jahren verpafte das Unternehmen mit der Kultivierung und spéteren frene-
tischen Verteidigung der eigenen 2-Takt-Entwicklung den von der Branche
gemeinschaftlich definierten generellen Ubergang zum 4-Takt-Verfahren fiir
Pkws und geriet mit den Automobilen der Marke "DKW" in groBe Absatz-
schwierigkeiten. In der Zeit von 1958-1964, in der die Auto Union unter Flicks
Regie Daimler-Benz zugeschlagen worden war, muite der Mercedes-Chefinge-
nieur Nallinger in einem "Husarenritt” die Schnellentwicklung eines 4-Takt-
wassergekiihlten Hubkoibenmotors, der allerdings "ein biichen schlechter” als
die Mercedes-eigenen Aggregate zu sein hatte, anordnen, um mit dieser Ent-
wicklungshilfe ein Fahrzeugkonzept unter dem neuen Markennamen Audi fiir
das Uberleben zu schaffen.46 Dennoch blieben die ckonomischen Probleme der
Auto Union, die sich mit der allgemeinen Wirtschaftsflaute ab 1966 noch weiter
verschirften. Die VW-Geschiftsleitung stand damit vor der Entscheidung, "ob
das Unternehmen primér als Produktionsstitte fiir Volkswagen oder als Zelle
einer neuen, neben dem Volkswagen auf dem Markt angebotenen Produktreihe
dienen sollte."47 Mit der Fusion der durch Finanzkrisen geschiittelten, aber
technik-innovativen Werke Auto Union und NSU, sollte ein neues, starkes
Tochterunternehmen mit eigenen Produkten entstehen und die gewiinschte
"Konkurrenz im eigenen Hause" darstellen.48 "Die Unternehmenspolitik von
VW gegeniiber der Auto Union" - so Lotz spiter - sah so aus: "VW und Audi
treten als getrennte Marken mit eigenen Produktreihen auf dem Markt auf.
AuBerlich sollen sich die Fahrzeuge vor allem dadurch unterscheiden, da VW
FlieBheck mit Heckklappe und daB Audi Stufenheck haben. Durch ein mehr
sportliches Image und mehr Komfort soll sich Audi vom jeweiligen VW-Typ
absetzen und im Preis etwas hoher liegen. Beider Firmen Typenreihen sollen so
viele gleiche Teile wie nur moglich haben, um Fabrikation und Ersatzteilhal-
tung so rationell wie denkbar zu halten konnen."4°

Diese Wolfsburger Unternehmenspléane stiefen aber in den neuen siiddeut-
schen Standorten auf betriichtliche Vorbehalte, da bei beiden Traditionsmarken
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an eigenen Uberlebenskonzepten gebastelt wurde. Wahrend die NSU-Leute
unter dem Gespann Stieler von Heydekampf/Frankenberger mit dem wankelan-
getriebenen Ro80 und dem noch nicht ganz fertig entwickelten K70 iiber neue
Produkte die NSU-Identitit in einem neuen Konzern zu bewahren versuchten,
erspihten die Ingolstidter Entwickler unter der Leitung der beiden Techniker
Kraus und Leiding mit dem neu eingefiihrten Audi 100, der gegen den erklérien
Widerstand der Konzernmutter quasi schwarz entwickelt worden war, ebenfalls
neue Uberlebensperspektiven.50 Aber auch die viel gescholtenen und nun unter
Lotz mit frischem Wind arbeitenden Wolfsburger Ingenieure hofften, mit neuen
Variationen des VW 411 sowie durch einen gemeinsam mit Porsche entwickel-
ten Prototyp, dem EA 266, ein Wagen mit Mittelmotor, speziell in den USA
verlorenes Terrain wieder zuriickzugewinnen.?! Damit schuf die Fusion der bei-
den Traditionsmarken aus Neckarsulm und Ingolstadt, die "nicht ganz freiwil-
lig" war, wie selbst Firmenchronisten zu bemerken wuflten, ein Spannungsver-
hiltnis, das den Konzern bis heute prigen sollte. Jeder dieser Standorte, Ingol-
stadt, Neckarsulm und Wolfsburg, sollte im spéteren Verlauf der Unterneh-
mensentwicklung seine eigenen Positionen im Konzerngefiige durch politische
Allianzen zu sichern wissen.52

Auf Seiten der NSU AG ging man die zukiinftige Zusammenarbeit zu-
néchst recht selbstbewuBt an. VW galt nach aufen als "ideologische Festung"53
und daher unfzhig zu den notwendigen Produktreformen. "Die NSU-Leute fiihl-
ten sich als Retter von VW."54 NSU konnte ja nicht nur den Wankelkomplex in
eine Kooperation einbringen, mit dem K70 verfiigten die Neckarsulmer zudem
bereits iiber den Prototyp einer Familienlimousine, die mit dem wassergekiihl-
ten Vierzylinder-Vorderradantrieb haargenau in ein zukiinftiges Kéfer-Nachfol-
ge-Programm passen konnte. Mit diesen scheinbaren Triimpfen in der Hand
hoffte man in Neckarsulm sogar auf eine Verbesserung der Entwicklungsmdg-
lichkeiten. Intern zirkulierte in Neckarsulm fiir VW sogar die Bezeichnung "fet-
te Tante" - als klar war, daB NSU mit der VW-Tochter Auto Union fusioniert
werden wiirde -, was nochmals die selbstbewufte Stimmung unterstrich. Dies
blieb allerdings nicht ganz ohne Folgen, da in der Wolfsburger Entwicklungs-
abteilung einige Ingenieure ihren neuen Kollegen in Neckarsulm wiinschten,
"einmal richtig einen iiber den Hut zu kriegen.">

Bevor aber die neue Konzerntochter entstehen konnte, muflten erst die un-
terschiedlichen Interessen der Beteiligten in Einklang gebracht werden. Insbe-
sondere die Neckarsulmer Aktionédrskreise hegten in Sachen Wankelentwick-
lung den Verdacht, die VW-Leitung wiirde hier mit unlauteren Absichten vor-
gehen. Der Kampf um die richtige Bewertung des NSU/Wankelmotors mobili-
sierte, nicht zuletzt durch die Geriichte um einen Einstieg von GM, auf der Ak-
tiondrsseite der NSU AG drei Widerstandsgruppen gegen die Ubernahme durch
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die VW AG. Denn es war nicht verborgen geblieben, daf die Wolfsburger Inge-
nieure von dieser Antriebstechnik eigentlich iiberhaupt nichts hielten. Neben
der schon erwihnten IBB, den Vertretern der Wankel GmbH, formierten sich
die Kleinaktionirsinteressen, um bei den anstehenden Fusionsverhandlungen
nicht iiber den Tisch gezogen zu werden. Wie es sich aber bereits beim Verkauf
der Anteile der Wankel GmbH gezeigt hatte, ging es auch diesen Widerstands-
gruppen nicht um eine Verbreiterung der industriellen Tragerschaft mit langfri-
stigen Folgen, sondern nur um Teilhabe an einem kurzfristig zu erwartenden
Profit aus den méglichen Lizenzeinnahmen. Die VW-Geschiftsleitung sah sich
daraufhin zu scheinbar weitgehenden Zugestiandnissen gendotigt, um die fiir die
eigene Gesundung dringend benétigte Fusion der NSU AG mit der Auto Union
GmbH nicht zu gefahrden. Im April 1969 lie der VW-Vorstand eine Vier-
Punkte-Erkldrung verbreiten, in der sich VW dazu verpflichtete, "die in den
NSU/Wankelpatenten noch liegenden technisch-wirtschaftlichen Moglichkeiten
der weiteren Entwicklung und Anwendung fiir das gemeinsame Unternehmen
voll zu entfalten” sowie "in Zukunft keine Anderung in den bisherigen Grund-
sdtzen der Lizenzpolitik" vorzunehmen. Dariiber hinaus wiirden auch fiir mégli-
che konzerninterne Lieferungen von Wankelmotoren von NSU an VW oder bei
einer eigenen Produktion von VW-Wankelmotoren Lizenzgebiihren bezahlt
werden. VW erklirte sich zudem bereit, einen Vertreter der Minderheitengrup-
pen in den Aufsichtsrat zu wihlen und verpflichtete sich schlieBlich zur Wah-
rung der unternehmerischen Selbstindigkeit der neuen Konzerntochter.56

Der Wolfsburger Konzern iibernahm 1969 zunichst das Aktienpaket der
Dresdner Bank und erreichte einen Anteil von 59,6% der 1969 ins Handelsregi-
ster eingetragenen Audi NSU Auto Union AG, Neckarsulm. Voraussetzung
hierfiir war die Einigung der verschiedenen Interessengruppen auf eine soge-
nannte GenuB-Schein-Regelung. Grundgedanke war, die Einnahmen aus dem
Wankel-Lizenzgeschift gesondert auszuweisen und einen bestimmten Anteil
den alten NSU-Aktienbesitzern iiber ein stimmrechtsloses, aber borsennotiertes
Wertpapier auszuschiitten. Konkret handelten die Beteiligten die Ausgabe von
1.740.000 solcher GenuB-Scheine zum Nennwert von 50 DM aus. Danach ver-
teilten sich die Einnahmen aus den NSU/Wankellizenzen wie folgt: "Die Ertré-
ge der gemeinsamen Titigkeit, also insbesondere der Lizenzgebiihren, sind -
ebenso wie der erforderliche Aufwand - im Verhiltnis 60% (Audi NSU) zu 40%
(Wankel GmbH) aufzuteilen. Von diesen auf uns entfallenden 60%" - so die
Geschiftsleitung der Audi NSU in den Mitteilungen Nr. 1 an die Genuf3-Schein-
Inhaber, "erhalten die GenufB-Schein-Inhaber... in den Jahren 1969-1978 70%,
wihrend die restlichen 30% unserer Gesellschaft verbleiben.">7 Im Gegenzug
verzichtete die NSU-Geschiftsleitung auf die geplante Vorstellung des fast fer-
tigen konventionellen Modells K70. Die Prasentation des neuen Mittelklasse-
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wages%s als ein neues VW-Produkt sollte der Konzernmutter VW vorbehalten
sein.

Gehorte schon die alte 60/40%-Regelung der NSU mit der Wankel GmbH
zu den schlimmsten Fehlern der NSU-Geschiftsfilhrung bei dem Versuch der
industriellen Durchsetzung des Motorenprojektes, schien die nun ausgehandelte
Regelung vollkommen unverstidndlich. "Eine GenuB-Schein-Ausschiittung, die
dem Mehrheitsaktiondr keinerlei Nutzen l46t" - so selbst der Geschiftsfithrer
der Wankel GmbH Liebernickel als ein Vertreter der Widerstandsgruppen wih-
rend der Verhandlungen 1969 -, "wire nichts als ein Bumerang, da der Mehr-
heitsaktionir dann verstindlicherweise keinerlei Interessen haben wiirde, die Li-
zenzpolitik aktiv zu gestalten und sie mit Sicherheit austrocknen lieB."5° Im Er-
gebnis mufite diese nun auch nach auBen sichtbare Isolierung des Wankelkom-
plexes im Konzern auf eine Schwichung der industriellen Tréagerschaft des Pro-
jektes hinauslaufen. "Mit der Vier-Punkte-Erklarung und der ‘'GenuS-
Schein-Regelung' machte die VW AG Zugestindnisse an die damaligen NSU-
Aktionire, ohne die eine Fusion ... nie zustande gekommen wére. Die Folge war
zudem eine Verpflichtung, alle im Wankelmotor steckenden, wirtschaftlich-
technischen Méglichkeiten auszuschdpfen, zum anderen waren geringe Einnah-
men fiir die Unternehmung uninteressant. Dennoch war die Gefahr, dal VW bei
einem moglichen allgemeinen Durchbruch des Wankelprinzips abseits stehen
konnte, durch die Fusion gebannt."60 Aus Sicht der VW-Konzernleitung also
ein voller Erfolg. Offenkundig hofften NSU-Geschiftsleitung sowie Vertreter
der Oppositionsgruppen im "Wankelfieber" auf einen unmittelbar bevorstehen-
den Durchbruch, wihrend bei VW lediglich ein Absicherungs- und Vorsorge-
interesse, aber keine substantielle Entwicklungsabsicht bestand und man sich
daher auch der Not gehorchend auf die GenuB3-Schein-Regelung einlassen konn-
te. Auf der Hauptversammlung der NSU AG 1970 (11 Stunden) und der von
1971, mit 26 Stunden léingsten Hauptversammlung in der Nachkriegsgeschichte
der Bundesrepublik, ging auch der restliche Verkauf der NSU-Anteile tiber die
Biihne. VW bot den Widerstandsgruppen 226 DM fiir die 50 DM-Aktie und
verfiigte danach tber 98,8 % des Aktienkapitals der Audi NSU AG. Mit dem
1971 abgeschlossenen Unternehmensvertrag offenbarte sich eine groteske Si-
tuation: VW konnte der neuen Tochter zwar Weisungen erteilen, "die fiir die
Gesellschaft nachteilig sind, wenn sie den Belangen des herrschenden Unter-
nehmens oder der mit ihr und der Gesellschaft konzernverbundenen Unternch-
men dienen”, muflte sich aber in der erneuten Bestiitigung der Vier-Punkte-Er-
kldrung aus dem Jahr 1969 zur Forderung der Wankelaktivititen verpflichten 61

In den ersten Monaten nach der Fusion schienen die Wiinsche der wankel-
glaubigen Ex-Aktiondre sowie der alten NSU-Leute auch in Erfiillung zu gehen.
VW-Vorstandschef Lotz hatte sich bei einem Besuch der Fertigungsstétten von
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Mazda in Hiroshima von der groBen Bedeutung der Kreiskolben-Entwicklung
insbesondere fiir den lange Zeit von VW beherrschten kalifornischen Markt
beeindrucken lassen. Bei seiner Riickkehr erklirte er mit den Worten "jetzt gibt
VW den Ton an" den Neckarsulmer Standort zum Welt-Wankel-Zentrum und
stockte die Zahl der Mitarbeiter von 157 auf 425 auf.62 Im selben Jahr (1970)
genchmigte der Vorstand der neu formierten Tochter auch den Entwicklungs-
auftrag fiir eine neue Generation von 2-Scheiben-Kreiskolbenmotoren, dem
sogenannten KKM 871, der spéter einmal den im Ro80 verwendeten KKM 671
ablosen sollte. In diese neue Entwicklung konnten die bereits gesammelten
Erfahrungen einflieen, der Motor war auf 150-180 PS projektiert, vergleichbar
einem konventionellen 3-Liter-Hubkolbenaggregat und sollte iiber einen dop-
pelten Seiteneinlafl sowie Doppelziindung verfiigen. Gemischbildung, Abdich-
tung und Drehmomentcharakteristik konnten so auf der Basis der Erfahrungen
der weltweit agierenden Lizenznehmer erheblich verbessert werden.53 Auch
sonst ging es nach der Fusion scheinbar aufwirts. Die Geriichte um den Einstieg
von GM bestitigten sich. Nachdem der amerikanische Kongrefl mit der Verab-
schiedung der strengen Abgasgrenzwerte im Rahmen des Clean Air Acts offen-
sichtlich ernst machte, kaufte sich GM in die Wankeltechnologie ein. Im No-
vember 1970 brachten Hutzenlaub, im Auftrag der Wankel GmbH, und Henn,
Mitglied des neuen Audi NSU-Vorstandes, den Vertrag mit GM, dem groéBten
Automobilhersteller der Welt, mit einer Einstiegssumme von 50 Mio. Dollar
unter Dach und Fach. Das war nun auch fiir die anderen Automobilhersteller
das Signal, sich zumindest eine Option auf den Wankelantrieb offenzuhalten.
Bis auf wenige Ausnahmen schafften sich alle fiihrenden Automobilhersteller
direkt oder indirekt Zugang zu dem lizenzierten Wankelwissen. Selbst die
BMW AGQ, die in Deutschland am deutlichsten auf Anti-Wankel-Kurs gegangen
war, sah sich unter diesen Umstidnden immerhin gezwungen, eine Arbeitsgruppe
fiir Sondierungsarbeiten einzusetzen. Mit welchen harten Bandagen gerade die
Miinchner schon in den 60er Jahren gegen das Wankelprojekt gekdmpft hatten,
beschrieb Felix Wankel einmal selbst. Danach habe GroBaktionir Harald
Quandt "vor Jahren nachts um halb drei Uhr den Partner der Wankel GmbH,
Herrn Hutzenlaub, angerufen und kurzerhand folgendes erklért: Entweder be-
kommt die BMW die Kreiskolbenpatente umsonst, oder er wiirde die Patentan-
wilte von BMW Miinchen und BMW Mannheim beauftragen, die Patente zu
vernichten.” Hutzenlaub lehnte diese "Nachtkino-Notigung"” nach Riicksprache
mit Wankel am nichsten Morgen ab. Der angedrohte Patentkrieg lief dann tat-
sichlich an und dauerte lange, blieb aber letztlich ohne Erfolg.64

Eine aus heutiger Sicht nicht uninteressante Episode der Wankelgeschichte
spielte sich auch am deutschen Automobilstandort Chemnitz ab. Das damalige
VVB Karl-Marx-Stadt hatte schon 1965 eine Lizenz erworben und offenkundig
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in Zwickau und Zschopau einen recht beachtlichen Entwicklungsstand erreicht.
Mit einfachen Mitteln erreichte das von den NSU-Konstrukteuren "Necker-
mann-Motor" getaufte Aggregat einen Kraftstoffverbrauch von 196 g/PS/h und
unterbot erstmals in der Wankelgeschichte die 200er Marke.65 Urspriinglich
sollte dieses Aggregat dem sichsischen Automobilbau - im Unterschied zum
Eisenacher Standort - den Sprung vom 2-Takt-Motor unmittelbar in eine
Zukunftstechnologie ermoglichen, ohne erst noch die aufwendige Entwicklung
eines 4-Takt-Motors betreiben zu miissen. Allerdings dnderten sich schon weni-
ge Jahre nach dem Lizenzkauf die politischen Rahmenbedingungen. Spitestens
auf dem "13. Plenum der SED" 1966 wurde deutlich, daf der Staat den gesam-
ten Verkehrs-Infrastrukturbereich nicht mehr auszubauen gedachte. Die in
Devisen zu zahlenden Stiicklizenzabgaben an die NSU konnten unter diesen
Bedingungen nicht mehr durchgesetzt werden und der VVB Karl-Marx-Stadt
mubBte das Projekt Ende 1969 abbrechen.66

Die spektakuldren Erfolge in der Wankelbewegung 1970 verdeckten die
weiter fortschreitende Erosion des Projektes. Die Vorbehalte innerhalb der
Branche gegeniiber dieser neuen Technik blieben bestehen und sollten unter den
verdnderten Eigentumsverhéltnissen der NSU auch neue Obstruktionsméglich-
keiten schaffen. Wihrend fiir Konzernchef Lotz der Zugriff auf das Wankelpro-
jekt zwar einen Teil unternehmerischer Vorsorgepolitik darstellte, zeigten die
Entwicklungsabteilungen in Wolfsburg und Ingolstadt in ihrer generellen
Ablehnung gegeniiber der "Bastlerbude” in Neckarsulm seltene Einmiitigkeit.67
In konzemninternen Planungen wurde langsam damit begonnen, "Neckarsulm
umzupfliigen."®8 In der offiziellen Firmenchronik heift es dazu: "Die Ver-
schmelzung der beiden Unternehmen brachte freilich zunichst nicht unerhebli-
che Schwierigkeiten mit sich. Die Organisation mufte vereinheitlicht, der Ver-
trieb neu organisiert und die Produktionspalette bereinigt werden."®® Die Fahr-
zeugentwicklung zog bereits 1971 nach Ingolstadt um, fiihrende Entwickler gin-
gen als Entwicklungshelfer nach Wolfsburg, denn in der Konzernzentrale galt
“das kleine Entwicklungszentrum mit seinen 500 einfallsreichen Eierkopfen als
das beste im ganzen Konzern, leistungsfihiger als die 1500 Entwicklungsinge-
nieure im Audi-Stammwerk Ingolstadt oder gar als die 5000kopfige Denkfabrik
in Wolfsburg."70

Aber nicht nur die eigentumsrechtlichen Grundlagen verdnderten sich. In
Neckarsulm 16ste sich das alte Team, die verschworene Gemeinschaft der Rota-
tionskolbeningenieure, langsam auf. Vorstandschef Stieler von Heydekampf,
der bereits abgeloste Technikvorstand Frankenberger sowie Froede, die sich als
Promotoren und Fahnentriger mit Haut und Haaren dem Wankelprojekt ver-
schrieben hatten, standen kurz vor dem Ende ihrer Berufskarrieren. Der Projekt-
leiter des KKM 671, Jungbluth, nahm 1970 einen Ruf als Professor an die TU
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Karlsruhe an, um "keine Herren mehr iiber sich zu haben", wihrend der als Ver-
bindungsmann zu den Lizenznehmern in einer Schliisselstellung titige Inge-
nieur von Manteuffel das Unternehmen 1972 in Richtung Daimler-Benz ver-
lieB.”! Die neuen Herrn im Unternehmen Audi NSU bewerteten das Projekt
sehr viel reservierter. Der neue Entwicklungsvorstand Kraus, der in der Branche
zwar als einer der besten Automobilkonstrukteure galt, bis 1961 unter Uhlen-
haut in der Rennabteilung von Daimler-Benz, um dann die Entwicklung der
maladen Konzerntochter Auto Union anzukurbeln, behauptete von sich spiter,
daB er "nic zu denen gehort (habe), die der Wankeleuphorie erlegen seien."72
Auch die Wolfsburger Entwickler kiimmerten sich wenig um die Strategien
ihres wankelfreudigen Chefs Lotz. Hier waren vielmehr eigene Arbeiten mit
Kreiskolbenmotoren begonnen worden, die auch die bisher von Neckarsulm
getroffenen SchlieBungsentscheidungen nicht anerkannten, nur um zu zeigen,
dafl - wenn man sich beteiligen werde -, dies sicherlich nicht auf der Basis der
Neckarsulmer Konstruktionen geschehen werde.”> Von den Kreiskolben-Ent-
wicklungsarbeiten insgesamt, daraus machte man in Wolfsburg keinen Hehl,
"hielt man gar nichts."74

Wihrend nach auBen hin die Wankelentwicklung also durch die Fusion
Auftrieb erhielt, zeigten sich ebenfalls sehr bald erhebliche Einschrinkungen in
den vertraglichen Zugestéindnissen. "Schon vor dem Eintritt von Herrn Dr. Hart-
mann (dem Nachfolger von v. Manteuffel, d.V.) als Verbindungsingenieur
bestanden bei Audi NSU Richtlinien, die eine Erfiillung der von diesem Posten
erwarteten Aufgaben sehr erschwerten - um nicht zu sagen unméglich mach-
ten". Die Reisen, die unter anderem zur Akquirierung neuer Lizenznehmer und
damit zur Verbreiterung der industriellen Basis dringend notwendig waren,
muften drastisch eingeschrinkt werden. Bei der Ergebnisweitergabe, einem
wesentlichen Bestandteil der NSU-Lizenztypenvertrige, wurde nun #duBerste
Zuriickhaltung verlangt. Den Lizenznehmern wurde sogar der Zutritt zu den
Konstruktionsbiiros in Neckarsulm verweigert. Besucher der Entwicklungspart-
ner durften nur noch auBlerhalb des Betriebes empfangen werden und mufiten
zukiinftig von der "Abteilung Information unter gelegentlicher Hinzuziehung
von Sachbearbeitern" abgewickelt werden.”> Ein klarer Bruch der Vier-Punkte-
Erkldrung!

Es nimmt daher nicht Wunder, dafl die Wankelentwicklungen in Neckars-
ulm auch von den Lizenznehmern neu bewertet wurde. Bislang hatte der Wis-
sens- und Erfahrungsaustausch mit den Lizenznehmern von NSU in der Funk-
tion der "Sternschaltung” ganz gut funktioniert. Die groBen "Round-Table-
Konferenzen" der Jahre 1965, 1966 und 1968 starteten in einer familifiren
Atmosphire, waren mit dem Eintritt neuer Lizenznehmer zwar immer uniiber-
sichtlicher geworden, blieben aber doch durch eine konstruktive Atmosphire
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geprigt.7® Nach der Fusion "wurde das Klima anders", da ja jetzt nicht mehr
"die kleine NSU" als Lizenzgeber auftrat, sondern ein grofBler internationaler
Konzern. Im Austausch der Entwicklungsergebnisse gab es daher nun "gewisse
Probleme".77

Zu Beginn der 70er Jahre wuchs langsam eine "2. Mannschaft” mit den
fiihrenden Ingenieuren Richard van Basshuysen, Gottlieb Wilmers, Johannes
Steinwart, Dieter Stock und Wulf Leitermann heran. Thnen muBte sehr schnell
nach der Fusion klar geworden sein, daB auf der obersten Vorstandsetage das
Wankelprojekt als Nachweis unternehmerischer Zukunftsvorsorge gepflegt wer-
den wiirde, aber in den beiden Entwicklungsstandorten Ingolstadt und Wolfs-
burg auf keine positive Resonanz zu hoffen war. Dieser Verlust der gewohnten
innerbetrieblichen Schutzriume schien sich auch, trotz der beachtlichen Auf-
stockung des Personals, auf die technische Leistungsfahigkeit ausgewirkt zu
haben. "Es steht ndmlich auBer Zweifel" - so Vorstandsmitglied Henn -, "da6} in
den Jahren 1970-1973 wesentliches Terrain unserer technischen Position als
Lizenzgeber verloren gegangen ist.” Mit einem nur symbolischen Interesse fehl-
te die fiir eine konsequente Fortsetzung der SchlieBung- und Konsolidierungs-
prozesse notwendige strategische Planung. "So kam es wieder zu einer Verzet-
telung der fiir Forschung und Entwicklungen titigen Abteilungen, die rdumlich
weit auseinander liegen, und Neckarsulm blieb - wie es frither genannt wurde -
als von7§iner Ubernahme durch Daimler-Benz die Rede war - das Flick-Werk-
Nord'."

In diesem ungeschiitzten Zustand des Projektes mufite selbstredend bei
jeder Verdnderung des Konzerngefiiges um die Existenz der Wankelgruppe
gebangt werden. Die technischen Vorleistungen oder die Lizenznahme von
General Motors boten allein keine ausreichende Existenzbedingung. Die Situa-
tion verschirfte sich tatsdchlich schon sehr schnell, als im Laufe des Jahres
1971 bekannt wurde, daf} der Gewinn der Volkswagen AG von 330 Millionen
DM auf 190 Millionen DM absinken wiirde. Die Presse kritisierte die uniiber-
sichtliche Modellpolitik, mit der Lotz die Ablosung der Kéfer-Monokultur ver-
suchte und warf ihm als "Nicht-Techniker" "mangelnden Weitblick vor". Intern
hatte der unbefangene Lotz aber offensichtlich zu viele "Heilige Kiihe" der VW-
Kultur geschlachtet. Allerdings war dem Ex-Major auch sein militérisch absolu-
tistischer Fithrungsstil (VW-Jargon: der Tschako) angekreidet worden. Dariiber
hinaus fehlte es dem CDU-Wirtschaftsratsmitglied Lotz seit der Ubernahme der
Regierungsgeschifte durch die neu formierte sozial-liberale Bundesregierung an
der politischen Unterstiitzung.”® Jedenfalls begann im Herbst 1971 in Wolfs-
burg ein groBes personalpolitisches Revirement. Neben Lotz verlie wenig spa-
ter auch noch der von ihm erst 1968 engagierte Entwicklungschef Werner
Holste ("der nie in seinem Leben ein Auto gebaut hatte") sowie der ebenfalls
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scharf kritisierte Verkaufsvorstand Carl Hahn, der bekanntermafen spéter nach
Wolfsburg zuriickkehren sollte, den Konzern. Zum neuen Vorstandschef wurde
Rudolf Leiding bestellt, der erst kurz zuvor den aus Altersgriinden ausscheiden-
den Stieler von Heydekampf an der Spitze der neu fusionierten Audi NSU AG
abgelost hatte. Rudolf Leiding galt international als "tough guy"”, der sich bei
den verschiedenen weltweiten Einsédtzen als Krisenmanager im VW-Konzern
bewihrt hatte. "Das einzige, was der unterschreibt, sind Kiindigungen", hiefl es
aus Ingolstadt, wo Leiding in seiner kurzen Zeit als Audi-Chef stindig eine
"Die-Russen-sind-durchgebrochen"-Stimmung erzeugt haben soll und der auch
schon mal die Gewerkschaften als den eigentlichen Untergang des Abendlandes
bezeichnete.80 Leiding setzte allerdings als neuer VW-Chef die von Lotz vor-
skizzierte Entwicklungsstrategie insofern fort, als er Audi NSU eine eigenstéin-
dige Modellpolitik belieB, aber aus Kostengriinden den Freiraum der neuen
Konzerntochter einschrinkte und die Verpflichtung zur Verwendung von
Gleichteilen bei den Modellreihen forcierte. Unter Leiding beschlof der VW-
Vorstand die Einfiihrung der Modellreihe Polo/Passat/Scirocco sowie Audi 50/
Audi 80/Audi 100, in die erstmalig die unter Kraus in Ingolstadt als "EA 827"
bezeichneten wassergekiihlten Vierzylinder-Reihenmotoren eingebaut wurden.
Da aber die Ingolstddter schon damit begonnen hatten, den neuen Motor im
Audi 50 vorne ldngs einzubauen, durften auch die ibrigen Audi-Modelle mit
langs eingebauten Motoren bestiickt werden. In Wolfsburg wurden dieselben
Motoren unter dem Markennamen VW dagegen vorne quer eingebaut. Dieser
erste Vorstol gegen die Strategie der Kostensenkung durch ungleiche Einbau-
muster sollte selbst Mitte der 70er Jahre, als der Konzern ums nackte Uberleben
kampfte, nicht umgestofen werden. Mit der Wahl der Hubkolbenmotoren von
Audi war auch der Entschluff verbunden, Ingolstadt zukiinftig zum Aggregate-
Zentrum des Konzerns auszubauen, eine Entscheidung, die weder von Neckars-
ulm noch von Wolfsburg je akzeptiert wurde und sich spater im Gesamtkonzern
ebenfalls nie durchsetzen konnte.8!

Mit der Einfiihrung der neuen Audi- und VW-Modellreiben hatte sich Lei-
ding auch gegen den noch von Lotz und seinem Verkaufschef Carl Hahn stark
favorisierten neuen Mittelmotorwagen, werksintern EA 266 genannt, ent-
schieden. Dem sofortigen Entwicklungsstop folgte die Verschrottung der bisher
bereits gebauten Prototypen. Am Wankelprojekt hingegen zeigte sich Leiding
"personlich interessiert."32 Des ofteren lieB er in Neckarsulm den Stand der
Dinge eruieren, ohne damit freilich Produktfragen zu verkniipfen. Diese von
Leiding vorgenommene Gewichtung von Entwicklungsschwerpunkten pro
Wankel und contra EA 266 sollte allerdings noch sehr weitreichende Folgen ha-
ben. Das demonstrative Ende des neuen Mittelmotorwagens traf niamlich einen
Mann ganz besonders: Ferdinand Piéch, Enkel von Ferdinand Porsche. Dieser
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hatte als junger Entwickler im Auftrag von VW den EA 266 federfiihrend
betreut. Das von Leiding demonstrativ in Szene gesetzte Ende seines Autos
nahm Piéch als personliche Niederlage, die sein Verhiltnis zu Leiding und den
von ihm protegierten Projekten auch dann noch nachhaltig bestimmen sollte, als
Piéch 1975 zum Entwicklungsvorstand der Audi NSU bestellt wurde.83

Die Abgasgesetzgebung

Die Karriere des Warikelprojektes blieb zunichst stark von der Abgasgesetz-
gebung in den USA beeinflufit. Je nach dem, wie stark die politische Admini-
stration auf die Verschérfung der Abgasgesetzgebung dringte, mufiten sich die
Autobauer zur Sicherung ihrer technischen Definitionsmacht neben anderen
alternativen Antrieben auch auf den Wankel einlassen, um jederzeit Herr iiber
die Bewertungssituation auch dieser Antriebstechnik zu sein. Ende der 60er Jah-
re, als der Zusammenhang zwischen Smog-Entwicklung und Schadstoffen der
Verbrennungsmotoren auch von der Autoindustrie nicht mehr wegdiskutiert
werden konnte, begannen hektische Aktivitdten in der Antriebsfrage. Chrysler
belebte ein schon beendetes Forschungsprogramm iiber Gas-Turbinen, da diese
Antriebstechnik unter dem Gesichtspunkt der Emissionen wieder interessant
schien; Ford initiierte 1967 zusammen mit Mobil Oil die "Inter-Industry Emis-
sion Control" (ITIEC-1), an der zunichst Fiat, Mitsubishi, Nissan und Mazda
sowie einige andere Firmen der Mineral6lindustrie beteiligt waren®4: General
Motors erinnerte sich an die eigenen Forschungen zu Abgasreinigungstechni-
ken, die sogar bis in die 30er Jahre zuriickreichen und sich auf verschiedene
katalytische Verfahren konzentrierten, und lieen gleich eine ganze Reihe von
Antriebsoptionen im Rahmen von Forschungsarbeiten testen. Als Studienobjek-
te wurden 1969 der Offentlichkeit diverse Experimentierfahrzeuge mit Dampf-
motoren, Stirling-Maschinen, E-Antrieben sowie Hybrid-Fahrzeugen (eine
Kombination von E-Motor und klassischer Verbrennungsmaschine) prisentiert,
darunter auch schon Limited Emission Vehicles, Fahrzeuge mit herkommlichen
Verbrennungsmotoren, die mit Katalysatoren ausgeriistet waren.85 Trotz dieser
scheinbar intensiven Suche nach neuen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten im
Rahmen der Forschungsabteilungen tat sich in der Serien-Entwicklung wenig
Dramatisches. Die in Detroit lokalisierten Grofen Drei, die nach auBlen als harte
Wettbewerber erscheinen, fungieren insbesondere in so sensiblen und grundle-
genden technischen Fragen als "one big company with three divisions, in which
everyone played it safe and no division tried something new unlesss it was rea-
sonably sure that the other two were going to try it as well". "The auto industry
was static. Its member corporations changed hemlines every year to give the
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illusion of change, but in truth they were more concerned with preserving their
positions than with improving their products."86

In diese Hingepartie hinein hatte der Kongre8 in Washington auf der Basis
eigener Expertisen - dem sogenannten Barth-Report - entschieden, den Clean
Air Act in seiner Bedeutung fiir die Auto-Emissionen drastisch zu verschiir-
fen.87 "The automobile standards and dates for achieving them embodied in the
1970 Clean Air Act were a dramatic statement that Congress wanted something
done to improve air quality. While a dramatic gesture may have been called for
by public sentiment and by the slow progress in Detroit, the program was ill
conceived."88 "The Clean Air Act of 1970, together with its important 1977
amendments constitutes one of the longest, most complex, and most technically
detailed regulatory programs ever enacted in Washington."8? Fiir die Autoindu-
strie bedeutete das Regelwerk hingegen - so die Worte von GM-Chairman Ger-
stenberg - "a classic case of regulatory overkill."%0 Senator Robert Griffin
schimpfte in seiner Eigenschaft als fiihrender Industrielobbyist, dal der Kon-
greB "was holding a gun at the head of the American automobile industry in a
very dangerous game of economic roulette."?! Die lange abwartende und zoger-
liche Haltung der amerikanischen Autoindustrie in dieser Frage hatte in der Tat
die Bundesregierung zu einem dramatischen Einschnitt bei der Festlegung von
Grenzwerten gezwungen. Seit 1966 galten fiir HC 6,30 g/m und fiir CO 51 g/m
als Grenzwerte.%2 Nun verkiindete die Bundesregierung, daf fiir das Modelljahr
1975 bzw. 1976 folgende Limits einzuhalten seien: fiir HC 0,41 g/m, fiir CO
3,4 g/m und fiir NOx wurde mit 0,4 g/m iiberhaupt erstmals ein Grenzwert ge-
setzt.93 Wie radikal dieser Schnitt ausgefallen war und welches Desaster sich in
der Durchsetzung dieser Werte ergeben solite, zeigt sich allein in der Tatsache,
daf} selbst im Jahre 1990 die fiir die 1975er Modelle angekiindigten Grenzwerte
in allen drei Schadstoffklassen noch immer nicht durchgesetzt waren.

Die angekiindigten Limits brachten die Autoindustrie insbesondere hin-
sichtlich des NOx in groe Verlegenheit. Schon Ende der 60er Jahre hatte sich
abgezeichnet, daf3 durch innermotorische Optimierungen sowie durch eine kata-
lytische Abgasnachbehandlung die Werte fiir HC und CO in naher Zukunft tat-
séchlich erheblich gesenkt werden konnten, dafl aber zur Reduzierung von NOx
noch keine Losung in Sicht war. Die mit dem Sammelbegriff NOx bezeichneten
Schadstoffe waren fiir die Katalysatoren-Techniker "the difficult automotive
emission to control”, wie sich der Chef der Abgasforschung von GM, Agnew,
ausdriickte. 94

Unter der Fithrung des Branchengiganten GM suchte die Autoindustrie in
den USA, in Europa sowie in Japan nach Lgsungen, damit das bisher in der
Branche geltende und bei den Kunden weltweit akzeptierte Verstindnis von
Automobil auch zukiinftig weiter erhalten bleiben konnte. Nach der in den 40er
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Jahren gelungenen Verstindigung zur Fortsetzung der Hubkolben-Verbren-
nungslinie waren zwischenzeitlich erhebliche Summen zur Kultivierung dieser
Antriebstechnik in Produktion, Zulieferindustrie, Wissenschaft, Forschung und
Ausbildung investiert worden, was auch bei den nun verdnderten Rahmenbedin-
gungen nicht einfach aufgegeben werden konnte. Mit dem Hubkolbenmotor
hatte die Branche weltweit einen Grad an Konsens erreicht, der vielfaltige, 6ko-
nomische und konstruktive Vorteile einbrachte. Bei der Bewertung neuer
Antriebsoptionen gingen die Meinungen und Einschdtzungen noch weit ausein-
ander, SchlieBungsentscheidungen waren zunéchst nicht zu erwarten, wie auch
das zwiespiltige Echo auf das Erscheinen des Wankelantriebes von Mazda und
NSU gezeigt hatte. Allerdings muflte sich zusétzlich mit solchen Alternativen
auseinandergesetzt werden, um der Offentlichkeit eine kompetente Bewertung
dieser Antriebskonzepte auch plausibel machen zu konnen. Das Erfolgsrezept
im Weltautomobilbau, durch einen hohen Grad an Verstindigung in Basisfra-
gen liber eine so groBe Definitionsmacht zu verfiigen, die ordnungspolitischen
Randbedingungen auf die bisher gepflegten Technikangebote abzustimmen,
geriet unter den neuen Umstidnden in Gefahr. Die in den USA bereits verkauften
Automobile von Mazda, die mit Kreiskolbenmotor plus nachgeschaltetem ther-
mischen Reaktor ausgeriistet werden konnten, dokumentierten, dafl mit einer
Abkehr von der Hubkolbenlinie tatsdchlich eine Absenkung aller drei Schad-
stoffklassen zu erreichen war. "Mazda announced it could meet the 1975 pollu-
tion level in time, even thought the U.S. motor industry was clamoring for at
least a year delay in implementing the regulation”. Damit boten sich zu Beginn
der 70er Jahre fiir das Unternehmen sehr giinstige Marktbedingungen. Autokiu-
fer konnten "feel they were being environmentally responsible as well as
fashionable in buying a Mazda."95 Da Mazda auch weiterhin keinen Hehl aus
der seiner Ansicht nach unproblematischen Abgasgesetzgebung machte, ent-
stand fiir die iibrigen Hersteller eine prekare Situation.

General Motors

Das ausgerechnet der Branchenfiihrer GM vorpreschte, lag auch hier wieder an
einer besonderen Personen-Konstellation. Schliisselfigur im Deal mit NSU war
GM-Priasident Ed Cole. "It is safe to say that without him, GM would never
have taken out a Wankel-license."96 Ed Cole, er starb 1977 bei einem Flugzeug-
absturz, war von seinem Sohn David, dem Abgasforscher aus Ann Arbor, iiber
die interessanten Moglichkeiten der Kreiskolbentechnik instruiert worden.
Offen bleiben mufl aber, ob sich Ed Cole mit dem Wankelmotor beschiftigte,
um kurz vor seinem altersbedingten Ausscheiden im September 1974 mit der
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Durchsetzung einer grundlegenden technischen Innovation nochmals einen per-
sonlichen Triumph als Ingenieur zu feiern, oder ob es ihm, der maBgeblich die
Entwicklung der Katalysatorentechnik im Konzern gefordert hatte, um einen
taktischen Winkelzug zur Rettung der konventionellen Automobiltechnik ging.
Auf jeden Fall wurde die Branche und ihr publizistisches Umfeld nach der GM-
Lizenznahme doch in Unruhe versetzt. Dies hatte sich ja auch schon bei den
Fusionsverhandlungen der VW AG mit der NSU deutlich gezeigt. Denn sollte
GM die Vorgaben von Mazda bestitigen und selbst in die Entwicklung von
Kreiskolben investieren, so bedeutete dies nichts anderes, als daff auch die iibri-
gen Hersteller dem Giganten zu folgen hatten und die Welt alsbald mit Kreis-
kolben-Motoren fahren wiirde. Es bedeutete aber umgekehrt, wenn GM das
Kreiskolben-Konzept zu einer nicht-brauchbaren Alternative abstempelte, daf
mit diesem Signal des Branchenfiihrers das Ende des Kreiskolbenmotors besie-
gelt sein wiirde, noch bevor es richtig losgegangen wire.

Hintergrund fiir Coles Lizenzpolitik jedenfalls war, darin waren sich alle
Beobachter einig - "more political than anything else."97 Im autohungrigen
Nachkriegs-Amerika war General Motors mit seinen Marken Chevrolet, Cadil-
lac, Oldsmobile, Buick und Pontiac zum méchtigsten Industriekonzern der Welt
gewachsen. Der Marktanteil von General Motors in den USA blieb in den 60er
Jahren immer pur sehr knapp unter der 50%-Marke. GM verkaufte 1965 allein
in den USA 4,7 Millionen Automobile, Ford brachte es auf 2,4 Millionen und
Chrysler auf 1,4 Millionen Einheiten.9% Charles W. Wilson, GM-Prisident in
den 50er Jahren, brachte mit seiner schon zitierten Formel "What's good for
General Motors is good for the country” die Sonderstellung des Konzerns
sprichwortlich zum Ausdruck, als er 1953 zum Verteidigungsminister berufen
wurde.?9 Selbstverstindnis und Weltbild waren in der Nachkriegsira auch lange
eindeutig und klar gewesen: "There was one Cadillac, one Chevy, one Pontiac,
one Buick. Ford always copied us. We never paid attention to Chrysler. There
were no Japanese. The Europeans weren't over here."190 Ende der 60er Jahre
wurde aber deutlich, daf die "goldene Ara" in der Automobilbranche vorbei
sein wiirde, staatliche Auflagen in den Bereichen Sicherheit, Abgase und Ver-
brauch dokumentierten unmifverstindlich die bisherigen technischen Fehlent-
wicklungen, und im GM-Hauptquartier brach eine "totale Konfusion” aus.l0!
Die langen Jahre der ungefihrdeten Prosperitit hatten ein undurchsichtiges
biirokratisches Netz einer auf unbedingte Konformitit getrimmten Ja-Sager-
Kultur entstehen lassen, die Probleme lediglich verwalten konnte. Ross Perot,
1992 gescheiterter Prasidentschaftskandidat der USA, den als erfolgreichem
Geschiftsmann und zwischenzeitlichem Mitglied des Verwaltungsrats seit vie-
len Jahren eine Art HaBliebe zu GM verbindet, brachte diese strukturelle Ent-
scheidungsunfihigkeit in der ihm eigenen Art zom Ausdruck: "I come from an
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environment that if you see a snake you kill it. At GM, if you see a snake, the
first thing you do is hire a consultant on snakes. Then you get a committee on
snakes, and you discuss it for a couple of years. The most likely course of action
is nothing. You figure, the snake hasn't bitten anybody yet, so you just let him
crawl around on the factory floor."102 Ed Cole gehorte zu den wenigen, die sich
in diesem "management by committee"103 personliches Profil bewahren konn-
ten, Entscheidungen aber oft genug auch eigensinnig und starrk6pfig durchzo-
gen. Coles Name stand genauso fiir das Desaster des Corvair wie fiir die Eta-
blierung des AirBag. Unter Chairman Richard C. Gerstenberg, der sich selbst
immer als oberster Buchhalter des Konzerns verstand, erhielt Cole mit der
Berufung zum Prisidenten 1967 offenbar groBen Entscheidungsspielraum in
Fragen der dringend gebrauchten Produktinnovationen. Dem Hauptkonkurren-
ten Ford waren mit dem Sportwagen Mustang oder dem Kleinwagen Pinto Mit-
te der 60cr Jahre spektakulire Neueinfithrungen gelungen, die auch den GM-
Konzern zur Ankiindigung von Modellneuheiten zwangen. Meist kamen dabei
aber - wie im Falle des 1968 angekiindigten Kleinwagens Vega - nur wenig
durchdachte, hektisch aufgelegte Crash-Programme heraus.

Zwar verfiigte das Hauptquartier von GM insbesondere mit der méchtigen
Engineering Policy Group (EPC), vergleichbar vielleicht mit den Produkt-Stra-
tegie-Konferenzen deutscher Konzerne, iiber erhebliche Kontrollmacht, die sich
aber umgekehrt nicht in gleichem MaBe zur Generierung neuer Produktideen
umpolen lieB. Denn die konstruktive Umsetzung, Produktion und Vermarktung
war den jeweiligen Divisions vorbehalten und konnte kaum als Top-Down-Pro-
zef} aktiviert werden. Die nach der Lizenznahme durch GM viel diskutierte Fra-
ge, ob denn ein so riesiges Unternehmen iiberhaupt noch zu einem so grundle-
genden Wechsel der Basistechnik fahig ist, immerhin auch eine Frage iber Auf-
stieg und Fall des Wankelmotors, hitte bei einem Blick in die Geschichte des
Unternehmens Aufschlulreiches zu Tage gefordert. Denn schon zwischen 1918
und 1923 ist der Versuch einer grundlegenden Innovation im Verbrennungsmo-
torenbau, nach den Worten des damaligen GM-Prisidenten duPont "the greatest
thing that ever been produced in the automobile world” dokumentiert: der Mif3-
erfolg der Einfithrung eines luftgekiihlten Verbrennungsmotors. "Boss" Kette-
ring, einer der renommiertesten Ingenieure Amerikas in der Zeit zwischen den
beiden Weltkriegen, hatte in seiner zum GM-Konzern gehdrenden Dayton Engi-
neering Laboratories Company am Prototyp eines Hubkolbenmotors gearbeitet,
bei dem nicht mehr mit einer iiberaus komplizierten und storanfilligen Wasser-
kiihlung, sondern unter Verwendung von Kupfer mit Hilfe des Fahrtwindes,
also mit Luftkiihlung die Betriebstemperatur erhalten blieb. Das Executive
Committee war von der Reputation Ketterings iiberzeugt und bot ihm bei der
Durchsetzung des Projektes alle denkbare Unterstiitzung an. Die mit Produktion
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und Verkauf des Motors beauftragten Devisions, insbesondere Chevrolet, zeig-
ten sich dagegen keineswegs iiberzeugt. Wihrend das Executive Committee
schon iiber die Moglichkeiten nachdachte, alle konventionellen wassergekiihl-
ten Motoren moglichst bald durch luftgekiihlte Aggregate zu ersetzen, entwik-
kelten die Divisions ihre eigenen Konstruktionsvorstellungen, die aber auf eine
kontinuierliche Verbesserung der wassergekihlten Antriebe hinausliefen.
Alfred Sloan - der Ubervater des Konzerns - beschrieb spiter das grundlegende
Dilemma des Managements in dieser Frage: "We were in situation of supporting
a research position against the judgement of the division men who would in the
end have to produce and sell the new car."104 Obwohl Sloan selbst von Kette-
rings Fahigkeiten und seinen Produkten iiberzeugt war, lief er jedoch keinen
Zweifel an der Macht der einzelnen Markenabteilungen. Er habe die Entwick-
lung nicht durchgedriickt. "If I had done so” - kommentierte Sloan seine eigene
Politik als neugewdhlter Président - "I do not believe there would be a General
Motors today; we would have missed the boat. Furthermore, however sound the
engine might have been in principle, it was not my policy then or at any time
afterward to force on the divisions a thing of this kind against their judge-
ment."105 Mit einer weiteren motortechnischen Innovation sollte Kettering im
iibrigen nur wenige Jahre spiter deshalb erfolgreich sein, weil es ihm im Falle
der Neuentwicklung eines 2-Takt-Dieselmotors gelang, innerhalb des Konzerns
zur Entwicklung, Produktion und Vermarktung durch Aufkauf geeigneter Fir-
men eine eigenstindige Division aufzubauen, 106

Diese Aussagen des allseits verchrten Sloan blieben in Sachen Wankelpro-
jekt offensichtlich vergessen, zumal auch Cole durchaus bestens dariiber orien-
tiert war, daB sich bei GM in der Denk- und Handlungskultur seit jenen Tagen
nur wenig verdndert hatte. Da der externe Druck zu Innovationen weitgehend
gefehlt hatte bzw. durch eine geschickte GM-Politik abgemildert und kontrol-
liert werden konnte, mangelte es dem riesigen Unternehmen an Erfahrung mit
dem Umgang von noch nicht ausgereifter Technik. GM bedeutete hohe Kompe-
tenz im Verkauf und in der Produktion von Standardlosungen; dagegen fehlte es
an der Kultur des Experimentierens, Testens und des Ausreifens neuer Losun-
gen. Neue Produkte wurden sofort in das Korsett eines standardisierten Einfiih-
rungsfahrplanes gezwingt, ohne Gespiir fiir mogliche Entwicklungsprobleme.
Von hektischen Turbulenzen im Umfeld des Automobils Ende der 60er Jahre
zum Nachweise der Innovationsfahigkeit gezwungen, herrschte im Konzernver-
band dennoch eine tief in die Kulturen verankerte Abneigung gegen grundle-
gende Veridnderungen, insbesondere in konstruktiven Basisentscheidungen.
"Perhaps most frustrating” - so schrieb der Ex-Chef von Pontiac und Chevrolet
John Z. De Lorean bei seinem Abschied im April 1973 - "was the realization
that there was (and is) in General Motors no vehicle for change. For the most
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part, a top executive by the time he works his way through the system is a car-
bon copy of his predecessors."107 Forschungen, die sich um die Sicherung der
Basistechniken bei verdnderten Umwelten kiimmerten, konnten daher im Kon-
zernverbund auf positive Resonanz hoffen. Losungen, die eine Neuinterpreta-
tion des Automobilkonzeptes zur Folge hatten, drohten daher immer in ein
schwarzes Loch zu fallen. Mit der Ende 1970 verabschiedeten Neufassung des
Clean Air Acts hatte der KongreB Abgaswerte vorgeschrieben, die mit konven-
tionellen Methoden nicht mehr zu erreichen waren. Durch die Ankiindigungen
des japanischen Mazda-Konzerns, diese Werte aber mit einem den Rotations-
kolbenmaschinen nachgeschalteten thermischen Reaktor einhalten zu koénnen,
drohte dem Branchenfiihrer in dieser zentralen Frage nach den zukiinftigen
Antriebsoptionen die Definitionsmacht dariiber, was "good for the country" ist,
verloren zu gehen. Coles mogliche personliche Motive im Wankelengagement
erginzten sich in diesem Falle also hervorragend mit den Konzerninteressen.
Fiir die Branche jedenfalls dnderte sich mit dem Einstieg von GM in den
Wankelclub die Situation. Die bisherigen Hersteller von Wankelmotoren waren
kleine Unternehmen mit bescheidenen Produktionsprogrammen. Allein die
Chevrolet-Abteilung des Konzerns produzierte mehr Fahrzeuge als alle Lizenz-
nehmer im damaligen Wankelclub zusammen. Die Vertragspartner Audi NSU,
Wankel GmbH sowie Curtiss-Wright auf der einen sowie GM auf der anderen
Seite handelten daher fiir diesen alles entscheidenden Lizenzvertrag besondere
Konditionen aus. "For GM to take out a license would clearly enhance the engi-
nes worldwide standing.” Von den iiblichen Vertragsgestaltungen abweichend,
hatte GM fiir die einmalige Gebiihr von 50 Millionen Dollar, von denen 5 Mil-
lionen Dollar sofort, der Rest in jahrlichen Raten zu 10 Millionen Dollar zu zah-
len war, bis auf Flugzeugantriebe eine Option auf alle Anwendungsmaglichkei-
ten gekauft. Von den Zahlungen gingen der Anteil von 5:11 an Curtiss-Wright,
der Rest an die Audi NSU AG sowie die Wankel GmbH. Ein Ausstieg aus dem
Vertrag war fir GM jederzeit moglich.108 Damit muBte auch die neue Audi
NSU AG Tribut an die dilettantische Absicherungspolitik der alten NSU AG
bezahlen. Der eigentliche Gewinner hieB CW, obwohl hier nach wie vor nicht
an eine Serieneinfiihrung von Rotationskolbenmotoren gedacht wurde. Die Ver-
tragskonditionen entbanden GM zudem von der iiblichen Berichtspflicht der
Entwicklungsergebnisse. Tatsdchlich solite GM nach der Bekanntgabe des
Lizenzkaufs das ganze Projekt mit einem Mantel des Schweigen umbhiillen,
wihrend intern ein von Cole initiiertes und gestiitztes, aber hektisches Entwick-
lungsprogramm in kiirzester Zeit Erfolge zu bringen hatte. Cole begriindete der
Offentlichkeit gegeniiber die Griinde fiir den Einstieg in die Entwicklung damit,
daf} die technischen Eigenschaften des Rotationskolbens mit seinem giinstigen
Leistungsgewicht und dem geringen Bauraum die einzige Moglichkeit seien,
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die Erwartungen an die Zukunft der Antriebstechnik, geringe Emissionen und
Verbriduche sowie gute Fahreigenschaften zu vereinen, zumal der Motor auch
noch im Baukastenverfahren giinstige Voraussetzungen fiir fertigungstechnische
Einsparungen bot.!% Umbenannt in das Kiirzel GMRE - General Motors
Rotary Engine - entschied sich der Vorstand aber bemerkenswerterweise dafiir,
die Entwicklungsarbeiten der "Hydra-Matic-Devision" unter der Leitung von
Robert J. Templin als "General Project Manager of Special Product Develop-
ment Group" zu iibertragen!10, eine Abteilung, die bislang fiir die Entwicklung
und Fertigung von Automatik-Getrieben zustédndig war. Unter der Regie von
Chevrolet sollte die spdtere Markteinfithrung organisiert werden. Vermutlich
verbarg sich hinter dieser Entscheidung die Suche nach geeigneten Schutzriu-
men fiir die neue Maschine. Denn die traditionsreichen Divisions hatten bereits
signalisiert, daf entgegen der Meinung ihres Prasidenten hier wenig Interesse an
einem Wankelantrieb vorhanden war.11! Bei dem ausgeprigten Bereichsdenken
im GM-Verbund war Insidern damit bereits klar, daB in einer so elementaren
Konstruktionsfrage die Chevrolet-Leute wohl kaum einen fremden Motor unter
der Haube ihrer Autos dulden wiirden.!12

Obwohl unter der direkten Aufsicht von Priisident Cole stehend, schien das
Wankelprojekt angesichts der an den Nerv der Automobiltechnik zielenden
Konsequenzen dieses Projektes daher im Konzern schlecht abgesichert. Das
Wall-Street-Journal spekulierte schon 1970, daB "skeptics also note that a chan-
ge in anything as basic as an engine would require massive changes in
auto-related industries - perhaps too massive to undertake."!13 Cole und seinem
Wankel-Entwicklungsteam kam es im iibrigen zu keinem Zeitpunkt in den Sinn,
Kontakt zur Wankelszene aufzunehmen, um die eigenen Erkenntnisfortschritte
mit dem bereits erreichten Wissens- und Erfahrungsbestand zu vergleichen.
Ahnlich wie im Falle Daimler-Benz verbot es sich aus Griinden des Firmenstol-
zes, in so elementaren Entwicklungsfragen Unterstiitzungsleistungen von aufler-
halb des Unternehmens zu beziehen.!14 Die Wankelgruppe konnte damit nicht
auf eine Organisationspraxis zurlickgreifen, die gerade zur Durchsetzung des
Hubkolbenmotors sowie der Automobiltechnik insgesamt so wichtige Voraus-
setzungen gewesen waren: die Konstruktion iiberbetrieblicher Konsense, einge-
bettet in ein engmaschiges Unterstiitzernetzwerk.

Cole hatte offenbar seinem Chef Gerstenberg die notwendigen Gelder fiir
das Projekt nur mit dem Versprechen entlocken konnen, daBl kein "break-
through” mehr notwendig sei und die Technik quasi produktionsreif zur Verfii-
gung stehe. Schon im Sommer 1972 verdichteten sich die Gerlichte, da3 GM in
Kiirze mit einem wankelgetricbenen Fahrzeug in Serie gehen wiirde. Soweit
technische Details bekannt wurden, zeigte sich, daB die GM-Techniker tatsich-
lich duflerst pragmatisch die Entwicklungsarbeiten aufgenommen und alle bis-
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her im Wankelclub getroffenen SchlieBungs- und Konsolidierungsentscheidun-
gen libernommen hatten. Die Mazda-Motoren, die zum damaligen Zeitpunkt im
Wankelclub als die fortschrittlichsten galten - die zweite Motorengeneration bei
NSU war noch in der Entwicklung -, wurden im Grunddesign iibernommen,
aber auf konstruktive Feinheiten wie Alugehause oder Einspritzsystem verzich-
tet.!15 Die Ankiindigung Ende August 1972, "to introduce a Wankel-powered
Vega in about two years”!16, 16ste daher einen regelrechten Wankelboom aus.
Selbst vorsichtig argumentierende Borsenberater gingen davon aus, da3 Wan-
kelmotoren 1980 mindestens 20% Marktanteile erreichen wiirden.!!” "By the
summer of 1972, even the most conservative board of directors could feel that
in plumping for the rotary they were right in the middle of fashion. In Wall
Street, as on the California freeways or the boardrooms of conservative manu-
facturing companies, the talk was all Wankel, and money was being put into the
GenuB-Scheine, into Wankel GmbH, into Wankel licenses, Wankel stocks,
Wankelpowered cars, dealerships in which to sell the cars, machinery on which
to produce the engines, books on the rotary, even into the plastic models of the
engine which sold by the hundreds of thousands.” Projektchef Templin hinge-
gen lie Vertrauten gegeniiber verlauten, "I hope I'm doing as well as everyone
says I am."118 Die von GM ausgeloste Wankeleuphorie brachte die Konkurren-
ten unter Zugzwang. Bislang hatten die Unternehmen lediglich sondiert, obwohl
Chrysler und Ford immer wieder ihre Ablehnung gegeniiber dem Motor betont
hatten. Die Cheftechniker von Chrysler lieBen zu keinem Zeitpunkt Zweifel dar-
an, daB der Wankelmotor fiir sie iiberhaupt keine Perspektive bot und sich dies
auch im Rahmen der eigenen Tests wiirde bestitigen lassen. 119

Bei Ford in Dearborn mufite der federfithrende Ingenieur Emmett J. Hor-
ton den Umstand verkraften, da3 er zwar in einem kleinen Ingenieurteam mit
Wankelmotoren experimentieren durfte - die notwendigen Lizenzen hatte sich
die stolze Mutter nicht selbst, sondern eher verschamt iiber die Kolner Tochter
besorgt. Sein Chef Henry Ford I machte aus seiner Ablehnung gegeniiber Rota-
tionskolbenmotoren offentlich iiberhaupt keinen Hehl. "They 're no good, I don't
like them", wobei Ford noch hinzufiigte, daB "as long as I'm around Ford will
never produce Wankel cars."120 "The Wankel is still on the Xlist around Ford
Motor Company. X means out, cross it out. We have an engineering group
working on it", aber dieser gab der Chef selbst keine Chance.l21 Nur wenn
quasi aus dem Stand heraus das kleine Ingenieurteam einen Rotationskolben-
motor entwickeln wiirde, der besser als die iiber viele Jahre mit vielen Ingenieu-
ren kultivierte V8-Standardmaschine laufen sollte, dann wiirde - so Insider -
iiberhaupt erst nachgedacht werden.122

Daf} man sich bei Ford aber doch nicht mehr ganz so sicher war, belegt die
Tatsache, dafl im Sommer 1972, als man gerade iiber einen baldigen Serienstart
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von GM mit Wankelmotoren spekulierte, mit Mazda kurzerhand konkret iiber
die Lieferung von Wankelmotoren verhandelt wurde, und zwar bereits zum
Modelljahr 1974.123 Urspriinglich plante Ford sogar eine noch viel umfangrei-
chere Transaktion. Als zu Beginn der 70er Jahre GM wesentliche Anteile des
japanischen Konzerns Isuzu erwarb und Chrysler sich in die Autoabteilung von
Mitsubishi einkaufte, verhandelte die Ford-Leitung ihrerseits mit Mazda eben-
falls iiber eine Beteiligung. Doch die Verhandlungen der beiden Familienfirmen
zogen sich in die Linge, bis sich Clan-Chef Matsuda offenkundig an das
Schicksal seiner Leidensgenossen in Neckarsulm erinnerte und den Ford-Herren
schlieBlich 25% seines Unternehmen bot, jedoch ohne den Wankelkomplex. Die
Zeiten hatten sich aber zwischen dem NSU-VW-Deal 1969 und 1972, dem Jahr
der Verhandlungen mit Ford, so grundlegend verindert, da die Ford-Zentrale
mit den Worten ein "Viertel von gar nichts” die Verhandlungen abbrach.!24
Dies dokumentierte, daB fiir Ford der Wankelantrieb ein viel ernsteres Problem
darstellte, als es ihr fideler Chef immer darzustellen versuchte. Erst 1979 kamen
die zwischenzeitlich erneut aufgenommenen Verhandlungen der beiden Unter-
nehmen zu einem AbschluB}, indem Ford sich tatsdchlich mit 25% am Kapital
des mittlerweile im Produktprogramm sowie in der Eigentiimerstruktur verin-
derten Mazda-Konzern beteiligte.

Die politische Schicksalsstunde

Die fiir das Modelljabr 1976 angekiindigten strengen Abgasgrenzwerte blieben
auf der Tagesordnung. Neben den Bemiihungen um Losungsméglichkeiten in
den Labors kiampfte die US-Autoindustrie noch auf einer anderen Ebene. Die
fiir die Festsetzung der Standards zustidndige Environmental Protection Agency
(EPA) hatte auch bis 1972 keine Verschiebungen der Einfiihrungstermine oder
Abmilderungen der Grenzwerte zugelassen. Mitglieder des Senats sahen sich in
ihrer harten Haltung durch verschiedene Hearings bestitigt, in denen unabhin-
gig von der Autoindustrie arbeitende Ingenieure und Industrieunternehmen Pro-
jekte vortrugen, die abseits vom herrschenden Stand der Technik beispielsweise
durch den Riickgriff auf Elektro- oder Dampfantriebe sowie Gasturbinen die
Erreichung der Grenzwerte bei entsprechendem industriellen Engagement in
Aussicht stellten.!125 Ein im Mai 1972 verdffentlichter Bericht des Committee
on Motor Vehicle Emission, der angesehenen National Academy of Science
(NAS), kam jedoch zum Ergebnis, dafl die fiir die Einhaltung der Grenzwerte
notwendige Technik zum geplanten Zeitpunkt 1975 nicht vorhanden sei. Zwar
konstatierte der Bericht, daB verschiedene Antriebsalternativen sowie Abgasrei-
nigungstechniken existierten, deren Haltbarkeit aber noch keineswegs bewiesen
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sei. Der Bericht sprach sich unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten eindeutig
gegen Experimente auflerhalb des herrschenden Technikstandards aus. "The
question comes down to deciding whether some immediate reduction in auto-
motive pollution is worth the price of committing the industry to the develop-
ment of a possibly unstable technology which would make it more difficult in
the future to convert to a more satisfactory and stable technology with fewer
adverse consequences in terms of needs for maintenance, fuel penalties, and the
necessity for elaborate inspection and regulatory systems."l26 EPA-Chef
Ruckelshaus unterstrich allerdings noch im Mai 1972, daf} eine Verschiebung
zur Einfiihrung der neuen Grenzwerte ja deshalb nicht in Frage kommen konnte,
da mit dem Mazda-Wankel seiner Auffassung nach eine aussichtsreiche techni-
sche Alternative vorhanden und auch erprobt sei. Allerdings gab er zu, dafl mit
der Existenz der Mazdas ganz andere Probleme zu 16sen waren. "There is also a
political problem. What would Congress think of having a japanese company
'win the race' and either sell patents or licenses or actualy produce all the engi-
nes for the American market?"127 Eine Aussicht, die sicherlich auch die Man-
nen im fernen Neckarsulm mit groBem Interesse betrachtet und durchkalkuliert
haben werden. Obwohl EPA-Tests die Aussagen von Mazda, die von der Bun-
desregierung festgelegten Standards mit dem Wankel und einem nachgeschalte-
ten Reaktor zu erreichen, nicht in Zweifel zogenlzg, formierten sich, insbeson-
dere durch das Gutachten der NAS, die Widersténde. Insbesondere fiel die Aus-
sage von GM Anfang 1973, daB der in der eigenen Entwicklung befindliche
Wankel die Abgaswerte keineswegs erreiche, um so mehr ins Gewicht.129

Die Triager des Wankelprojektes hatten die Verbreitung der industriellen
Basis sowie das Kniipfen eines iiberbetrieblichen Unterstiitzernetzwerkes ver-
paBt. Wie wertvoll aber die Aktivierung von Konsensen in elementaren Tech-
nikfragen ist, zeigte sich jetzt bei der Griindung eines Verhinderungskartells.
General Motors gewann damit die Definitionsmacht zur Festlegung der gesetzli-
chen Rahmenbedingungen zukiinftiger Antriebstechniken unter verschérften
Bedingungen - quasi in Vertretung der Autoindustrie - langsam wieder zuriick.
Das Unternehmen hatte die von Mazda angebotene Technik glaubhaft in Lizenz
genommen, getestet und war zum Ergebnis gekommen, daB der Wankel keine
aussichtsreiche Antriebsoption zur Einhaltung der verscharften Standards bot
und hatte damit lediglich das bestitigt, was alle Unternehmenschefs ja schon
sowieso gewuBt hatten. Gleichzeitig konnte der Konzern Fortschritte auf dem
Bereich der Katalysatoren-Technik ankiindigen und der Branche damit signali-
sieren, da3 GM auch zukiinftig auf den Hubkolbenmotor mit End-of-pipe-Op-
tion setzen wiirde.130 Allerdings gab es im Katalysatorenbereich nach wie vor
noch grof3e Probleme hinsichtlich Haltbarkeit und Wartung sowie der mangeln-
den Funktionstiichtigkeit bei NOx. Damit erhchte sich der Druck auf die EPA,
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zumal die Big 3 Ende 1972 noch zusitzlich vor den Court of Appeals in
Washington D.C. den Aufschub der strengen Abgaswerte durchzusetzen ver-
suchten.!3! Henry Ford II lieB verlauten, daB er bei der Aufrechterhaltung der
Abgasgrenzwerte, die seine Automobile ja nicht erreichen konnten, einfach die
Bénder abstellen werde.

Weltweit wurde der Hubkolbenmotor als zentrales Merkmal des Automo-
bilkonzeptes verteidigt. Ohne Anderung in der kulturellen Einbindung des
Automobils kam fiir die Industrie auch keine Anderung in der Antriebstechnik
in Frage: Man klammerte sich auch weiterhin an das Konzept der Rennreise-
limousine: hohe Reichweite, hohe Endgeschwindigkeiten und gute Transportlei-
stungen, und das alles vereint in einem Universalkonzept. Auch in Deutschland
fehlte es nicht an eindeutigen Bekenntnissen. "Zundchst konnte jemand die
Frage stellen”, so beispielsweise ein Vorstandsmitglied der ehrwiirdigen
M.A.N. AG, mitten im turbulenten Jahr 1972, "warum plagt Ihr Euch mit dem
recht lirmenden und stinkenden Gesellen, der der Verbrennungsmotor noch
haufig ist, warum zerbrecht Ihr Euch den Kopf tiber Probleme, die nur von der
veralteten hin- und hergehenden Bewegung der Triebwerksteile kommen, wenn
es die elegantere Losung des Fahrzeugantriebes gibt, die weder Larm noch
Gestank verbreitet, wie zum Beispiel den von Akkumulatoren gespeisten Elek-
tromotor. Die Antwort darauf lautet, daB solche oder andere Losungen entweder
an Energiedichte oder an Wirtschaftlichkeit oder an beidem zusammen heute
noch lingst nicht das bieten, was der Verbrennungsmotor zu leisten vermag.
Die Einfiihrung der Kraftmaschine hat den Menschen von der Sklavenarbeit
befreit, die Einfilhrung des Verbrennungsmotors hat die Entfernung auf unserer
Erde verkiirzt, sie hat den Menschen beweglich gemacht. Ein heute etwa ausge-
sprochenes Verbot des Verbrennungsmotors im Straenverkehr”, so bilanzierte
das M.A.N.-Vorstandsmitglied die kulturellen Wirkungen dieser Antriebstech-
nik, "wiirde die Entfernungen wieder wachsen lassen."” 132

Im April 1973 bzw. im Juni 1973 gab EPA-Chef Ruckelshaus schlieBlich
dem politischen Druck nach und lief} den Einfithrungszeitpunkt fiir die Einhal-
tung der Schadstoffgrenzen um zunichst ein Jahr verschieben. Gleichzeitig
dnderte er die von Kalifornien beantragte Ausnahmegenehmigung fiir strengere
Grenzwerte so, daB "these standards in my judgment will require the use of
catalytic converters on all 1975 passengers cars shipped to California."!33 Beim
California Air Resources Board (CARB) hatte man schon frither zur Kenntnis
nehmen miissen, daf mit der herrschenden Automobilindustrie so schnell keine
alternativen Antriebe verwirklicht werden wiirden, zumal wenn das bisherige
Automobilverstidndnis nicht gedndert werden sollte. Andere, neue, kompetente
und finanzstarke Technologie-Trager waren aber nicht in Sicht. Der im CARB
zusammengefate Sachverstand konzentrierte sich von Beginn der 70er Jahre an

178



- und dies bis heute - schwerpunktméfig auf die Férderung und Forcierung fort-
geschrittener Filtertechniken in Kombination eines sauberen Kraftstoffes. Als
Volvo 1976 zum ersten Male eine katalytische Abgasreinigung fiir alle drei
Schadstoffgruppen (Drei-Wege-Kat) vorstellte, kaufte die kalifornische Behor-
de sofort zwei Fahrzeuge und fuhr damit nach Washington, um der EPA die
prinzipielle Machbarkeit dieser Abgasreduzierungstechnik zu demonstrieren
und diese um entsprechende administrative Festschreibung zu ersuchen. 134

Unter Ruckelshaus versteifte sich die EPA aber schon ab Mai 1973 ganz
auf den Katalysator als zukiinftige Losung zur Reduzierung der Abgaswerte.
Die Grenzwerte der Schadstoffgruppen wurden entsprechend dem technischen
Reifeprozel dieser Filtertechnik angepalt und Kalifornien als Testmarkt zur
Priifung von Haltbarkeit, Wartung und zum Aufbau der entsprechenden Infra-
struktur zum Erwerb bleifreien Benzins bestimmt, eine Arbeitsteilung zwischen
Washington (EPA) und Sacramento (CARB), wie sie auch heute noch besteht.
Alle anderen konventionellen oder alternativen Wege zur Reduzierung der Gift-
stoffe waren damit praktisch vom Tisch. "Wahrend nach Bekanntgabe der Mus-
kie-Daten zunichst der Eindruck bestand, diese Grenzen kénnten beim Hubkol-
benmotor nur mit einem enormen Kostenaufwand und hoher Einbufle der Wirt-
schaftlichkeit erreicht werden, wurde durch zeitliche Verschiebung und
Abschwichung der Forderungen erreicht, daB bis heute beim Hubkolbenmotor
nur geringe motorische Anderungen nétig sind, die kaum auf den Kraftstoffver-
brauch Auswirkungen haben", bilanzierte man sehr niichtern, aber enttduscht im
Wankel-Entwicklungsteam der Audi NSU AG. "Es besteht nun der Verdacht” -
so die Wankelingenieure bei Audi NSU -, "daB die Limits, besonders fiir NOx,
immer so gehalten werden, wie sie der Hubkolbenmotor gerade noch ohne teure
Konzepte erfiillen kann."135 Arie Jan Haagen-Smit, "the man who invented the
smog", konstatierte schon 1974 als Vorsitzender des CARB, daB "old firms are
weighed down by their instruments, their tools, by their own thinking" offenbar
doch nicht reformfihig sind. "You'll find a resistance to change."136

Wihrend alle anderen Antriebssysteme tatséchlich noch keinen Serien-
nachweis erbracht hatten, konnten ja Wankelmotoren léngst schon gekauft wer-
den. Es gab aber noch andere Opfer bei der Neuausrichtung der amerikanischen
Regulierungspolitik. Honda, auf dem Automarkt ebenfalls ein Neuling, hatte ein
neues Motorenkonzept entwickelt, um nach dem Vorbild von Mazda mit einem
unverwechselbaren technischen Profil in den fest formierten Automarkt eindrin-
gen zu konnen. Mit der bereits in den 60er Jahren entwickelten Compound Vor-
tex Controlled Combustion (CVCC) versuchten die Honda-Techniker die
zwangsldufigen Riickkopplungsprozesse der Verbrennungsmaschine zwischen
Kurbel- und Ventilbetrieb aufzulosen. Auf der Basis eines konventionellen otto-
motorischen Verbrennungsprinzips mit Hubkolbentriebwerk konfigurierte man
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zwel unterschiedliche Verbrennungskammern, die es erlaubten, das Gas-Luftge-
misch zu schichten und quasi intelligent zusammenzustellen, damit bei geringen
Belastungen ein mageres sowie bei hoher Belastung ein fetteres Gemisch
zusammengestellt wurde. Dieser "Magermotor" erreichte, allerdings verbunden
mit einer aufwendigen Mef3- und Regeltechnik, gleichzeitig eine Verbrauchs-
und Schadstoffreduzierung. Obwohl die 1973 vorgestellten Maschinen die
urspriinglichen 75er und 76er Abgasgrenzwerte erfiillten und Honda auf Nach-
frage von Senator Muskie auch die Lieferung groBler Stiickzahlen garantierte,
bewertete die EPA dieses ebenfalls abseits des herrschenden Standes stehende
Motorenprinzip als einen zu unsicheren und unausgereiften Weg.137

Die Motoren, die schliefilich tatsdchlich die nicht mehr offiziell giiltigen
Abgaslimits 1977 einhielten, waren ein Mercedes Turbo-Diesel, das CVCC-
Aggregat von Honda und der mit einem Reaktor ausgeriistete Wankelmotor von
Mazda!!38 Die Entscheidung der EPA gegen die bereits am Markt angebotenen
japanischen Losungen ist um so bemerkenswerter, als zu diesem Zeitpunkt die
Katalysatorentechnik noch erhebliche Funktionsprobleme aufwies, die bis heute
nicht geldst sind. Die Behandlung der Schadstoffgruppe der NOx blieb ein Pro-
blem, die Haltbarkeit des Filters bei der Reduzierung von HC und CO war
auBerst gering, die Kosten der mit Edelmetallen wie Platinium ausgeriisteten
Fiiter- und Umwandlungstechniken dagegen &ufBerst hoch. Die katalytische
Wirkung setzte iiberhaupt erst bei einer Betriebstemperatur von iiber 300° ein,
der Emissionsausstof} ist aber gerade beim Kaltstart besonders hoch und nur
durch eine geschickte Gewichtung der MeBzyklen zu eliminieren. Dariiber hin-
aus mubBten fiir die Katalysatorentechnik weltweit neue infrastrukturelle Voraus-
setzungen geschaffen werden, ndmlich die Produktion und Distribution von
unverbleitem Benzin, da durch verbleites Benzin der Kat sofort zerstort wird.
Alles zusammen doch bemerkenswert viele Gaben auf dem Altar des konventio-
nellen Hubkolben-Verbrennungsmotors! Der Kongref3 gewéhrte dariiber hinaus
schon 1974 im Rahmen des Energy Supply and Environmental Coordination
Act einen weiteren Aufschub. Die Einfiihrungstermine fiir die strengen Werte
aller Schadstoffklassen wurden 1977 fiir weitere zwei Jahre verschoben, die
urspriinglichen Ziele fiir NOx zuriickgefahren und bei der spiteren Realisierung
sogar noch umfangreiche Ausnahmegenehmigungen in Aussicht gestellt. Die
folgende Aufstellung zeigt die letztlich geltenden Abgaswerte fiir die drei aus-
gewihlten Schadstoffkomponenten und dokumentiert die an den Méglichkeiten
der Katalysatorentechnik ausgerichteten Normsetzungs-Philosophie:
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Tabelle 1: Entwicklung der US-amerikanischen Abgasgrenzwerte

Modelljahr bundesstaatlich Kalifornien

HC CO NOx HC CO NOx
1970: 4 34 - 22 23 -
1971: 4 34 - 22 23 4.0
1972: 3 38 - 32 39 32
1973: 3 28 - 32 39 30
1974 3 28 30 32 39 2.0
1975/76 1.5 15 20 0.9 9 2.0
1977179 1.5 15 2.0 0.9 9 1.5
1980 0.41 7 2 0.41 9 1
1981 0.41 34 1* 0.41 34 1.0
1982 0.41 34 1 0.41 7 0.7*
1983 0.41 34 1 0.41 7 0.4*
Kalifornien 1993 0.25 34 04
Im 1990 Clean Air Act Amendments
angekiindigt fiir 1996 0.25 34 04

(Angaben Gramm pro Meile)

Hersteller konnten verschiedene Kombinationen wihlen; eine ygrringerung im NOx-
Bereich wurde mit einem NachlaB im HC- und CO-Bereich belohnt!

Dieses Regulierungsmuster, zunichst scharfe Grenzwerte anzukiindigen
und dann doch immer wieder moderatere Interimswerte sowie verzdgerte Ein-
fiihrungstermine zu genehmigen, sollte die US-Regierung bei den Autoherstel-
lern noch viel Autoritit kosten. In Industriekreisen geht man daher heute davon
aus, daB auch die strengen kalifornischen Werte, die ab dem Modelljahr 1994
schrittweise eingefiihrt werden sollen, unter dem Druck der Autolobby von der
US-Bundesregierung abgeschwicht werden.!40 Mit dem eindeutigen Bekennt-
nis, lieber auf bewihrte und im sicheren Schof3 des herrschenden Standes der
Technik verankerte Konstruktionsoptionen zu vertrauen, bietet ein solches
Regulierungsverfahren fiir Unternehmen keine Anreize mehr, riskante und auf-
wendige Techniklinien auBerhalb des herrschenden Standards, die moglicher-
weise aber den Anforderungen der verdnderten Umwelt besser Rechnung tragen
wiirden, zu verfolgen. "If it decides to make an all-out, costly effort to develop
the technology to meet the standards - and succeeds - it will achieve public rela-
tions benefits, curry favor with policy-makers, and perhaps earn some royalities
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form licensing its technology to other companies. But, of course, success is not
completely assured. If, on the other hand, it delays, drags its feet, and reports
that the technology is simply not available, while maintaining enough of a
research effort so that it can claim to the EPA, courts, Congress, and/or public
that it has made a good faith effort, it will not be shut down when it fails to meet
the standards; instead, it will be given delays in the enforcement date of stan-
dards."141

Unter diesen von den Big 3 wieder restabilisierten Rahmenbedingungen
konnte die Fortfiihrung des bisherigen Automobils mit allen seinen zentralen
Eigenschaften erwartet werden. Die nach dem Kriege erzielte internationale
Verstiandigung auf den Hubkolben-Verbrennungsmotor blieb bestehen. John Z.
De Lorean erinnerte sich in seinem Insiderbericht "On a clear day you can see
General Motors", daf} just in dieser Zeit Gerstenberg, "when he was chairman
and the industry was beeing inundated with costly federal controls”, gedufBert
habe: "We cannot spend money on product changes anymore."42 Schon im
Dezember 1973, also nur wenige Monate nach der EPA-Entscheidung, die Ein-
fiihrung der scharfen Grenzwerte zu verschieben, gab daher GM mit den Wor-
ten "the ground rules have changed" bekannt, daB sich die Einfiihrung eines
wankelangetriebenen Vega leider verzogern werde. Das Unternehmen rechne
nun "vielleicht mit 1975".143 Sollte Cole tatsichlich ein personliches Interesse
am Wankel und nicht so sehr an der Rettung der konventionellen Hubkolben-
technik gehabt haben, war das Projekt doch "a very personal enterprise” geblie-
ben.144 Im September 1974 wurde programmgemiB das Fiihrungsduo Gersten-
berg/Cole durch Thomas Murphy als Chairman und Pete Estes als Prisident
abgeldst. Von diesem Zeitpunkt an sprachen fiir die Fortsetzung der Wankelent-
wicklung weder existierende taktische Zwinge noch die vielleicht doch vorhan-
den gewesenen Netzwerke aus Fahnentrigern und Promotoren, 145

Olpreiskrise

Durch eine weitere drastische Verdnderung im Umfeld der Autoindustrie sollte
sich den Vertretern und Verteidigern der herrschenden Technikkonventionen
sogar die Gelegenheit bieten, im internationalen Schulterschlufl die Riickkehr
zur reinen Lehre endgiiltig und mit einem noch hoheren Grad an Verbindlich-
keit abzusichern. Mit der durch den Yom Kippur-Krieg im Oktober 1973 aus-
gelosten politischen Krise im Nahen Osten trat tatsdchlich das ein, was viele
westliche Beobachter schon lidnger erwartet hatten. Die Erddl exportierenden
arabischen Staaten entdeckten die Abhiingigkeit der westlichen Industrienation
von diesem Rohstoff und begannen, dies fiir die Demonstration neu erwachter
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politischer Stirke zu nutzen. 146 Drastische Preissteigerungen sowie eine gering-
fiigige Verknappung des Angebotes 16sten Panik und hektisches Krisenmanage-
ment aus. Fahrverbote, Geschwindigkeitsbegrenzungen und Kraftstoff-Rationie-
rungen gehorten zu den Reaktionen der westlichen Welt. Vielen Mitgliedern der
hochindustrialisierten Wohlstandsgesellschaften wurde langsam bewuBt, mit
welchen Ausbeutungsmechanismen ihr Reichtum erkauft wird. Fiir Automobil-
hersteller und -nutzer zeigte sich in unliebsamer und ZuBerst drastischer Weise
die Abhingigkeit von der Bereitstellung der energiereichen Kohlenwasserstoffe
zu billigen Preisen. Es ist daher kaum verwunderlich, da8 gerade in den USA
recht schnell, sozusagen noch im Schwung des mit der Verschérfung des Clean
Air Act demonstrierten SelbstbewuBtseins des Kongresses, aber auch unter dem
Druck neu entstandener Konsumenten- und Umweltschutzbewegungen, die Dis-
kussion iiber Verbrauchsgrenzwerte einsetzte. Neben den Sicherheitsauflagen,
der angekiindigten Einfiihrung von Abgasgrenzwerten, bedrohte nun auch noch
die staatliche Forderung nach Motoren mit besseren Wirkungsgraden die bisher
nahezu grenzenlose Freiheit des Automobilismus. 147

Aus den Fehlern, die bei dem in einer Art Husarenritt verabschiedeten,
bald aber wieder geénderten Clean Air Act im Dezember 1970 gemacht wurden,
versuchte der KongreBl zu lernen und sich fiir dieses Mal vor der Entscheidung
eine umfangreichere Informationsbasis zu verschaffen. Schon im Sommer 1974
lagen beispielsweise die Ergebnisse einer Studie des Departments of Energy
vor, die gemeinsam mit der EPA als Report to Congress on the Potential for
Motor Vehicle Fuel Economy Improvement vorgestellt wurden. Im Dezember
1974 schlieilich verkiindete der KongreB8 das Energy Policy and Conservation
Act mit dem hierin verankerten Corporate Average Fuel Economy Standards
(CAFE). Als Bemessungsgrundlage diente der Durchschnitt der Verbrauchswer-
te aller von einem Hersteller angebotenen Fahrzeuge, der sogenannte Flotten-
verbrauch. Fiir das Modelljahr 1978 muBten erstmals die am Markt angebotenen
Modelle eines Herstellers im Schnitt mindestens 18 Miles pro Gallone (mpg),
fiir 1979 19 mpg, fiir 1980 20 mpg und fiir das Jahr 1985 27 mpg erreichen. 148
Uberschreitungen wurden mit drakonischen Strafen geahndet. Diese auf den
ersten Blick massive Bedrohung fiir die bestehende Automobiltechnik entpupp-
te sich aber als Argumentationshilfe fiir die Autoindustrie, an den bewihrten
Antriebskonzepten auch zukiinftig festzuhalten, da nur hier die fiir eine Redu-
zierung notwendigen konstruktiven und thermodynamischen Basiserkenntnisse
vorlagen, wahrend fiir alternative Antriebe erst noch Grundlagenforschung
notwendig war. Die Vorgaben des amerikanischen Kongresses nutzten die Big 3
in Detroit recht geschickt, um die von der Offentlichkeit breit unterstiitzte For-
derung nach einer drastischen Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs der "gas
guzzlers", der groBvolumigen und vielzylindrigen Aggregate tatsdchlich auch
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nachzukommen, vorausgesetzt, die Regierung zeigte sich bei der Festlegung der
Abgasgrenzwerte weiterhin moderat. Bei Hubkolben-Verbrennungsmotoren
sind drastische MaBnahmen zur Entgiftung der Abgase und Verbrauchsreduzie-
rungen namlich nicht gleichzeitig zu haben. Aber auch hier gab sich die US-
Regierung aufgeschlossen. Der Chef von Ward's Communication, einem bedeu-
tenden Newsletter-Editor, brachte die herrschende Meinung auf den Punkt: "To
make the shift as quickly and as cheaply as possible, Detroit naturally is riding
with the technology it knows best."149

Im Sommer 1974 begann die EPA mit dem Aufbau von Testeinrichtungen
zur Messung des Kraftstoffverbrauchs. Zu den ersten Modellen, an denen diese
Messungen vorgenommen wurden, gehorten die wankelangetriebenen Mazdas,
die der EPA bei der Festlegung der Standards bislang so viel Kopfschmerzen
bereiteten. Noch bevor das Test-Equipement iiberhaupt befriedigend funktio-
nierte, lie man die Verbriuche mehrerer Mazdas testen und zdgerte nicht, die
Ergebnisse im Sommer 1974 sofort zu veréffentlichen: Die 11 mpg, die fiir die
kleinen Mazdas errechnet wurden, bescheinigten der neuen Antriebstechnik
einen Spritverbrauch, der in etwa dem eines Rolls-Royce entsprach. Es nutzte
wenig, dal Mazda sofort heftig protestierte und ein US-amerikanisches Auto-
magazin wenig spiter MeBergebnisse von 20 mpg Werte vorlegte, die den wan-
kelangetriebenen Automobilen ihrer Grofie entsprechende Durchschnittswerte
zubilligten - der Ruf der Fahrzeuge als Spritfresser war in den Zeiten der Panik-
kédufe, der Schligereien an Tankstellen, der Fahrverbote und eines generellen
Einbruchs bei den Fahrzeugverkidufen ruiniert. Sicherlich verbrauchten die
neuen Wankelantriebe zu dieser Zeit noch vergleichsweise mehr Kraftstoff als
die konventionellen Motoren. Diese Mehrbelastung hielt sich aber doch in
engen Grenzen.!50 Der Absatz von Mazda-Autos, iiberwiegend mit Wankelmo-
toren ausgeriistet, ging von 104.000 Einheiten 1973 auf 55.000 Einheiten im
Jahre 1974 zuriick.151 Was folgte, war sicherlich nicht von der EPA intendiert,
paBte aber der bundesstaatlichen Umweltbehorde bei der Politik der Durchset-
zung des Katalysators sehr gut ins Konzept. Das Familienunternehmen Mazda
steckte den Einbruch der Absatzzahlen auf dem wichtigsten Auslandsmarkt
finanziell nicht weg und geriet in heftige Skonomische Schwierigkeiten. Noch
1974 iibernahm die Sumitomo Bank die Kontrolle iiber das Unternehmen. Diese
verordnete der Firma eine Adaptierung des herrschenden Technikstandards, um
auf dem von der Autobranche gemeinsam neu konsolidierten Erfahrungsbestand
die Grundlage fiir die konomische Prosperitit zu legen. Nach dem Ende der
NSU AG verlor damit auch der zweite Hersteller, der zumindest in Teilberei-
chen des Automobilkonzeptes eine Neuinterpretation versucht hatte, seine
unternehmerische Unabhéngigkeit. Der Wankelantrieb, dem das Unternehmen
sein technisches Profil verdankte, iiberlebte aber iiberraschenderweise. Offenbar
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hatte sich bei Mazda die Wankelkultur stirker etablieren konnen als bei der
NSU Audi AG. Mitten im Krisenjahr 1975 legte das Unternehmen das Projekt
Phonix auf Kiel, einen wankelangetriebenen Sportwagen, der 1977 unter dem
Modellnamen RX-7 erstmals angeboten wurde und in den folgenden Jahren das
einzige Serienautomobil der Welt mit Wankelmotor bleiben sollte. 152

GM bot sich unter diesen verschirften Bedingungen ebenfalls die Mog-
lichkeit, ohne Gesichtsverlust sehr elegant den langsamen Riickzug aus dem
Wankelgeschift zu begriinden. Auf eine Anfrage im Herbst 1974 von Senator
Edmund Muskie, der mafigeblich zur Verabschiedung des verschirften Clean
Air Act beigetragen hatte, warum sich die angekiindigte Einfiihrung eines wan-
kelangetriebenen Fahrzeuges weiterhin verzogerte, fiihrte der neue GM-Prisi-
dent Estes in seinem Antwortschreiben aus, da man sehr wohl versucht habe,
nach dem Vorbild von Mazda einen Rotationskolbenmotor mit einem nachge-
schalteten thermischen Reaktor einzufiihren. Die Testergebnisse indessen waren
"a loss in fuel economy which we feel cannot tolerated when the nation is trying
to conserve fuel because of the national petroleum situation.” Mit der eigenen
Katalysatorentechnik sei hingegen der bei diesen Motoren hohe Anteil von HC
im Abgas nicht in den Griff zu bekommen. "We are not in a position to com-
ment on the claim by Toyo Kogyo that they expect to meet all future emission
standards with the rotary engine they have in production”, erklirte Estes
abschlieBend.153 Fiir die Branche bedeutete die Politik des Unternehmens die
eindeutige Abkehr von diesem Antriebsaggregat, wogegen AuBenstehende den
Argumenten der GM-Fiihrung schwerlich widersprechen konnten. Schon im
Februar 1975 handelte GM mit der Audi NSU AG ein neues Lizenzabkommen
aus, das eine drastische Reduzierung des urspriinglich geplanten Grundbetrages
vorsah, zum Ausgleich aber die Abgabe einer Lizenzgebiihr von 5 Dollar pro
verkaufter Maschine neu in das Vertragswerk aufnahm. Ohne Produktionsab-
sicht konnte GM damit die urspriinglich ausgehandelte Summe erheblich redu-
zieren,154

Die verschirften staatlichen Auflagen veranlaten die Industrie daher kei-
neswegs, intensiv an der Durchsetzung neuer Antriebsformen zu arbeiten. GM's
Wankel, Chrysler's Gasturbine sowie der Stirlingantrieb bei Ford iibten in den
Kalkiilen der Fiihrungsetagen lediglich Alibifunktionen aus. In Kundenhénde
kamen diese Antriebe erst gar nicht, die Gefahr der Entstehung neuer Ansprii-
che wire offenbar zu groB gewesen. Vielmehr war sich die Branche einig, nach-
dem die innovativen BranchenauBenseiter 6konomisch stark geschwicht waren,
weiterhin auf der Basis gesicherter Wissens- und Erfahrungsbestinde zu arbei-
ten. Bei keinem der groBen Anbieter konnten sich die Anhénger und Verfechter
abweichender Konstruktionspfade wirkungsvoll in Szene setzen, kein etablierter
Hersteller sendete fiir die Branche wahrnehmbare Signale zu einem Wechsel in
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der Antriebsfrage aus. Die 6konomische Macht hatte schlieflich wieder auf die
politische Rahmensetzung zuriickgewirkt. In Zeiten groBer Unsicherheiten
konnten die Moglichkeiten fiir kleine Unternehmen wie Mazda, mit neuen An-
geboten auf Kundenfang zu gehen, wirkungsvoll begrenzt werden.

Die Riickkehr zur reinen Lehre

In die Entscheidung der VW-Zentrale unter Rudolf Leiding, bei der Einfiihrung
der neuen Modelle ausschlieBlich auf die konventionellen Hubkolbenmotoren
zu setzen, spielten die Entwicklungen in den USA sicherlich eine grofie Rolle.
Zwar interessierte sich Leiding als Ingenieur fiir den Wankelantrieb, das
Neckarsulmer Entwicklungsteam hatte indes im Konzerngefiige, insbesondere
im Zeitalter eines neuen Schulterschlusses der Groflen der Branche, kaum eine
Chance. Dem alten NSU-Team war mit dem Ro80 eine technische Vorleistung
gelungen, die einerseits hohe Beachtung, andererseits wegen anfanglicher Pro-
bleme allerdings auch branchenweite Skepsis hervorgerufen hatte. In der alten
NSU standen Unternehmensfilhrung, Entwicklungsleitung und Vertrieb zu die-
sem Projekt. Der Generationenwechsel in der Entwicklung und die Integration
in den VW-Konzern lie diese Trigerschaft erodieren. Dem Projekt Wankel
blieb in den Standorten Wolfsburg und Ingolstadt die Anerkennung ver-
wehrt.155 Der fiir eine so risikoreiche Entwicklung notwendige Schutzraum
konnte im neuen VW-Konzern nur symbolisch garantiert werden. In Neckars-
ulm richte sich nun der naive Glaube, eine bessere Technik wiirde sich schon
von allein durchsetzen, der Verzicht auf notwendige politische Absicherungs-
arbeiten ohne Koalitionspartner war gerade bei verdnderten politischen Bedin-
gungen eine striafliche Unterlassung. Der VW-Vorstand entschied sich - bei
aller Unterstiitzung fiir alternative Antriebsforschungen im Reich der Forschung
- fiir eine konventionelle, weil risikoarme, im Denken und Handeln der Ent-
wicklungs- und Fertigungsingenieure fest verankerte und fiir Finanz- und Ver-
triebsleute kalkulierbare technische Losung: den Otto-Hubkolbenmotor als Rei-
henvierzylinder. Diese Entscheidung wurde nicht isoliert gefillt, sondern im
Kalkiil, da3 die Hauptkonkurrenten, insbesondere auf dem fiihrenden nordame-
rikanischen Markt, in diesen schwierigen Zeiten zu gleichen Ergebnissen kom-
men wiirden. Tatsdchlich kam Ford Chef-Ingenieur John Naughton mit seinen
Detroiter Kollegen schon 1970 iiberein, "that the car of the seventies will be
powered by internal combustion engines, and that they be evolutionary rather
than revolutionary"”. Naughton: "By all indications, the internal combustion en-
gine - constantly being developed into an ever more efficient and cleaner source
of power - will continue to be the primary source of automotive propulsion.”
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Der fiir das technische Marketing von Porsche und Audi in den USA zustindige
amerikanische Ingenieur Reilly sendete seinen Konzernkollegen nach Wolfs-
burg cbenfalls ecine klare Botschaft: "Safety legislation, environmental
anti-pollution regulation and consumer protection laws will - quite properly -
become more strict; but they will also become more realistic in what will be
based on scientific data which is beginning to be accumulated both by industry
and government”, was ja nichts anderes heiflen konnte, als daf sich die amerika-
nische Gesetzgebung in Zukunft stirker nach den von der Autoindustrie ange-
botenen Losungen zu orientieren habe. 156

Fiir die Wankelentwicklung bedeutete dies, dal der weltweit erreichte Ent-
wicklungsstand allein iiberhaupt nicht iiberzeugen konnte. Der NSU Ro80 und
die Mazdas RX-2, RX-3 und RX-100 lieBen zwar einerseits die Potentiale des
Motors erahnen, mufiten aber noch mit Problemen der Haltbarkeit kdmpfen.
Seit das Auto aber zum Konsumartikel geworden war, verlangte die Kundschaft
ein Produkt mit stabilen maschinellen Eigenschaften: eine jederzeit und unter
allen Bedingungen garantierte hundertprozentige Funktionssicherheit. Jeder
Mangel, jede nachtréglich notwendige manuelle Korrektur réachte sich im Zeit-
alter der Massenproduktion gleich tausendfach. Um das Produkt weiter am
Markt halten zu kénnen und damit auch auf eine breitere Akzeptanz in der Inge-
nieurwelt zu hoffen, brauchte das Projekt dringend die kompromifilose Unter-
stiitzung industrieller Tréger. Bei den Autokdufern hitte fiir einen neuen,
zuriickhaltenderen, gepflegteren Fahrstil geworben werden miissen, der aber
kaum mit den Erfordernissen der iibrigen Modelle in Ubereinstimmung hitte
gebracht werden koénnen. Auch zu den Pressestimmen iiber die angeblich sprit-
saufenden Mazdas wire ein Kommentar sicherlich angeraten gewesen. Gerade
der von Wankel immer wieder bemiihte Vergleich zu Diesel zeigt die herausra-
gende Bedeutung der kompromiflosen Unterstiitzung, die ein neues technisches
Verfahren braucht, wenn es in einem schon bestehenden Markt eingefiihrt wer-
den soll, so wie es auch der japanische "Mr. Wankel” Yamamoto riickblickend
feststellte. "No matter how innovative an invention may be, there is no inven-
tion that is absolutely perfect from the beginning. The case of the NSU-Wankel
type rotary engine is one good example of untiring enthusiasm and effort having
prevented an excellent invention from falling into oblivion."157

Wie wichtig daher Fahnentriger und Promotoren fiir die inner- und {iber-
betriebliche Absicherung von Entwicklungsrdumen sind und wie ungeschiitzte
Projekte zum Spielball von Konzernstrategien werden, offenbarte sich insbeson-
dere auch bei Daimler-Benz, dem mit Abstand wichtigsten deutschen Lizenz-
nehmer. Denn kaum, daB der zustindige Motorenentwicklungschef Bensinger,
der sich seit 1961 der Wankelsache verschrieben hatte, im Sommer 1972 alters-
bedingt aus dem Unternehmen ausgeschieden war, wurde der "Hahn langsam
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zugedreht". Fiir die Offentlichkeit bot sich zu dieser Zeit noch ein ganz anderes
Bild. Die Unternehmensleitung lieB den Eindruck verbreiten - und trug damit
erheblich zum aufkommenden Wankelfieber bei -, daBl bei Daimler-Benz zu
Beginn der 70er Jahre der Einsatz von Wankelmotoren im Pkw-Bereich ernst-
haft gepriift und in Teilsegmenten sogar in absehbarer Zeit zu erwarten sei.
"Wenn Bensinger 4 oder 5 Jahre jiinger und nicht so krank gewesen wiare" -
Bensinger starb kurze Zeit nach seiner Pensionierung an Krebs -, spekulierte ein
Insider, "hitte die Sache vielleicht tatsdchlich was werden konnen". "Vielleicht
war es gut, daB er den Stillstand dieser Entwicklung nicht mehr erlebte, aber" -
so selbst der friihere Pkw-Entwicklungschef Miiller - "wer weil}, vielleicht wire
es mit ihm gar nicht dazu gekommen."158 Schon Ende des Jahres 1972 wurde
offen iiber das Ende der Entwicklungsarbeiten spekuliert und Berichte iiber
mdogliche Formen des Ausstieges und deren Folgen verfafit. "Selbst ein soforti-
ger Abbruch der Wankelmotoren-Entwicklung wiirde keinen Prestigeverlust fiir
unser Haus bringen, sondern als eindeutige Entscheidung der #ltesten Automo-
bilfabrik der Welt gewertet”, wie es in einer Vorstandsvorlage formuliert
wurde. 15 Die Entwicklungsarbeiten an verschiedenen Kreiskolben-Konfigura-
tionen waren unter der Leitung von Wolf-Dieter Bensinger zunéchst ohne Vor-
standsbeschlufl angelaufen und wurden - als die inoffiziellen Kontakte nicht
mehr zuriickgedreht werden konnten - eher widerwillig vom Vorstand abgeseg-
net. Schon nach kurzer Zeit hatte sich eine harte innerbetriebliche Gegnerschaft
eingestellt, als sich abzeichnete, dal Bensinger die Arbeiten an konventionellen
Hubkolbenmotoren zugunsten der Kreiskolben-Entwicklung stark vernachlés-
sigte, ein schneller Serienerfolg mit Wankelmotoren aber dennoch nicht zu
erwarten war. Dadurch, daf} Entwicklungsleiter Nallinger von Beginn der Ent-
wicklung an sein mangelndes Interesse am Motor nicht verschwieg, blieb die
Wankelentwicklung Sache von Pkw-Motorenkonstruktionsleiter Bensinger und
seiner kleinen Gruppe. Auch Nallingers Nachfolger, sein Schwiegersohn Sche-
renberg, blieb dem "ererbten” Motorenprojekt gegeniiber distanziert. "Wenn
Scherenberg das Go ahead gegeben hitte, dann wiren wir drin gewesen, da hit-
te man nicht wieder raus gekonnt", mutmaBte ein beteiligter Entwickler und
sieht die Griinde vor allen Dingen in der zogerlichen Unterstiitzung des Ent-
wicklungsvorstandes: "Scherenberg hat nicht den Mut gehabt."160

Die erste Bilanz, die nach zehn Jahren Wankelentwicklung bei Daimler-
Benz Anfang 1971 gezogen wurde, konnte daher nur erniichternd ausfallen.
"Trotz aller Anstrengungen war nach DB-MaBstidben gemessen keine Serienrei-
fe erreicht worden. Vor allem fielen die fiir hohe Leistungen ausgelegten Moto-
ren... nach so kurzer Laufzeit aus, daB die Ersatzbeschaffung neuer Motoren
nicht nachkam. Die in Serienproduktion befindlichen NSU- und Mazda-Moto-
ren hatten ebenfalls noch Kinderkrankheiten zu iiberwinden, hier waren die
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Verbesserungen jedoch an einem im Aufbau gleichgebliebenen Motor vor-
zunehmen. Bei DB blieben wohl ... die Grundabmessungen gleich, aber der
Gesamtaufbau mufite stets den Einbauverhiltnissen des jeweils produzierten
Pkw-Typs angepaBt werden, wobei gleichzeitig eine Uberarbeitung auf den
neuesten Entwicklungsstand vorgenommen wurde”, hieB es in einem internen
Bericht der Wankelgruppe. Die Entwicklungsleitung hatte das Kreiskolbenteam
quasi ganz elegant sich selbst totentwickeln lassen. Noch im Mai 1972, kurz vor
seinem Ausscheiden, zog Bensinger ein Zwischentesiimee iiber den Stand der
Wankelmotor-Entwicklung, in dem er auf die durchaus erreichten Fortschritte
hinwies, aber gleichzeitig ein offensiveres Vorgehen seitens der Entwicklungs-
leitung einklagte. "Vor allem muB jetzt die Erprobung auf eine wesentlich brei-
tere Basis gestellt werden, damit moglichst bald eine Entscheidung iiber den
Einsatz des Wankelmotors gefillt werden kann,"161

Eine neue Organisations-Richtlinie fiir den Bereich der EK1, der Pkw-
Konstruktion in Untertiirckheim, ausgegeben am 13.11.1972, also nur wenige
Monate nach der Pensionierung Bensingers, legte dagegen die folgende Aufga-
benveranderungen fest: "Da der Serienanlauf der Abgasreinigung fiir USA 1975
in etwa 1 1/2 Jahren erfolgen muB, soll die Abteilung EK1 ab sofort wie folgt
geregelt werden: KIM (Motorenkonstruktion, also Bensingers Gruppe mit dem
Wankelteam - A.K.) ist innerhalb der Konstruktion grundsitzlich fiir die Erfiil-
lung der Emissionsgrenzwerte durch die Motoren verantwortlich. Dieses bein-
haltet sowohl die theoretisch-wissenschaftliche Beschiftigung mit dem Pro-
blem, als auch die konstruktiven Arbeiten am Motor und an ihm befestigten
Anbauteilen, z.B. Katalysatoren anstelle der Auspuffkriimmer”. Dariiber hinaus
sollte KIM "ab sofort von K1VT (Versuchsabteilung - A K.) den Abgasreini-
gungsumfang des M117 (Code Bezeichnung fiir einen konventionellen otto-
motorischen Hubkolben-Reihen-Sechszylinder - A.K.) mit Katalysatoren" iiber-
nehmen. "Laufende Arbeiten in K1VT werden unter der fachlichen Leitung von
Herrn Dr. Derndinger (dem Nachfolger Bensingers) innerhalb eines halben Jah-
res zu Ende gefiihrt oder iibergeben."162 Damit war bereits klar, was erst 1973
offen ausgesprochen werden sollte. Scherenberg nahm eine starke Kiirzung der
Entwicklungsressourcen fiir den Wankelbereich vor. Diese sollte aber "nicht zu
einem Auseinanderfallen der bestehenden Mannschaft fiihren, sondern (es soll-
te) versucht werden, bestehende Mannschaften mit zusitzlichen Aufgaben zu
betrauen."163 Die im Clean Air Act angekiindigten verschirften Abgaswerte fiir
den amerikanischen Markt sowie die im Herbst 1973 eingetretene Olpreiskrise
waren damit bei Daimler-Benz die Begriindung dafiir, alle riskanten Nebenwege
in der Motorenfrage abzubrechen, soweit diese im Bereich der Entwicklung
angesiedelt waren, um die Sicherung und Verteidigung des bisher eingeschlage-
nen Konstruktionspfades vorzubereiten!
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Ohne eine wirkliche Verankerung der Wankelmotorentechnik konnte die-
ses Projekt in den jeweiligen Unternehmen beliebig verschoben werden. Der
beim japanischen Mazda-Konzern erreichte Entwicklungsstand oder gar die
Existenz des wankelgetriebenen Ro80 allein konnte die herrschende Meinung
der Branche nicht beeinflussen. Die AnschluBzwinge im automobilen Entwick-
lungsbereich waren noch zu stark, das bisherige Verstidndnis von Automobil
noch viel zu tief in die Denk- und Handlungsstrukturen der Ingenieure und
Automobilnutzer gleichermaBen eingelagert. Solange sich auch geniigend
Druck auf die staatliche Rahmenplanung entwickeln lief und damit erfolgreich
auf die Funktionsstabilisierung des konventionellen Automobils eingewirkt
werden konnte, solange war der Branche auch kein Wechsel in der Antriebsfra-
ge schmackhaft zu machen. Die kleine Schar der weltweiten Wankelentwickler
hatte es zudem verpalit, die Arbeiten untereinander nicht nur technisch anzu-
gleichen, sondern auch als gegenseitige Referenz zu nutzen, um sich im inner-
betrieblichen Gefiige besser zu positionieren. Selbst in der Hochphase des nord-
amerikanischen Wankelfiebers berichtete Bensinger im Marz 1972 relativ niich-
tern tiber die Entwicklungen des Branchengiganten General Motors. Zu einer
Zeit, in der die Offentlichkeit fast tiglich auf die Serienfreigabe von GM-Wan-
kelmotoren wartete, nutzte Bensinger diese giinstige Konstellation nicht, um auf
die Dringlichkeit der eigenen, gerade ja abgewiirgten Arbeiten hinzuweisen,
sondern ging in seinem Bericht davon aus, "da8 GM nicht so schnell mit dem
Wankel herauskommen" werde. Uberhaupt sei auch gar kein eigenes Wankel-
auto geplant. "In der GM-Spitze gibe es starke Befiirworter ebenso wie starke
Gegner des Wankelprojektes”. Bensinger nahm an - so ist es der entsprechenden
Notiz zu entnehmen, "dal evtl. ab 1975 der Wankelmotor in verschiedenen
Stiickzahlen als Option angeboten wird und daB dann nach der Aufnahme am
Markt spater entschieden wird, ob die Entwicklung weiterlduft oder aufgegeben
wird". Bensinger hatte den Eindruck, da der GM-Prisident Ed Cole, "der das
Wankelprojekt stark forciert, iiber den wahren Stand der Dinge nicht voll infor-
miert ist und wegen mangelnder Einsicht in die Schwierigkeiten zu optimistisch
ist."164 Eindriicke, die den Vorstand nicht zu einer baldigen pro-Wankel-Ent-
scheidung ermutigen muBten. Uberhaupt hatten viele Beobachter der Wankel-
szene in den 60er und frithen 70er Jahren den Eindruck, daf8 der Firmenstolz
und das Bewuftsein in der iltesten Automobilfabrik der Welt, allein die
definitiven Innovationsschritte vollbringen zu konnen, selbst in der Wankel-
gruppe - trotz aller internen Anfeindungen - noch so stark verankert war, dal
Kooperation, auch in Teilgebieten, mit NSU oder Mazda nie ernsthaft in Erwi-
gung gezogen wurde. "Wir hatten andere Ziele", lautete die lapidare Antwort
der Entwickler auf entsprechende Vorhaltungen. 165
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Der Diesel als Retter der konventionellen Technik

Mit der Entscheidung, in Zeiten der du8eren Bedrohung lieber zur reinen Lehre
zuriickzukehren, sprich auch in Zukunft auf den Hubkolben-Verbrennungsmo-
tor zu setzen, war es allein aber natiirlich noch nicht getan. Jetzt muBte erst noch
bewiesen werden, daB mit der konventionellen Technik tatsichlich eine Absen-
kung der Schadstoffwerte sowie eine Verminderung des Kraftstoffverbrauches
moglich war. Die amerikanischen Unternehmen versuchten, durch die Verklei-
nerung des Volumens ihrer groBen, zumeist achtzylindrigen Hubkolben-Otto-
motoren, durch eine Erhshung der Verdichtung, der Einfiilhrung elektronisch
gesteuerter Einspritzsysteme, der Verwendung héngender, kopfgesteuerter Ven-
tile sowie durch eine Reduzierung der Fahrzeuggewichte mit etablierten, kon-
struktiven und in Europa bereits bewihrten MaBnahmen eine Verbrauchsredu-
zierung zu erreichen. Diese gesicherten Innovationspfade standen den européi-
schen Unternehmen in dieser Form nicht zur Verfligung. Allerdings muBlten die
Big 3 diese risikolosen Adaptionsmanahmen an die europdischen und japani-
schen Vorgaben mit einem erheblichen Verlust an Marktanteilen bezahlen, da
die Egrsteller aus diesen Lindern bereits verbrauchsoptimierte Antriebe anbo-
ten.

Anders als die scheinbar so maBlosen Bedingungen in Nordamerika mar-
kierten die Verwendungskontexte in Europa und Japan eindeutiger und unmif3-
verstandlicher die Grenzen in Raum- und Ressourcenfragen. Dementsprechend
wurde der gemeinsam getragene Weltstandard kulturraumspezifisch hier in
kompakte, kleinvolumige und hochverdichtete Aggregate interpretiert. Fiir die
europdischen Konstrukteure boten sich daher nicht die vorskizzierten und weit-
gehend risikoarmen Entwicklungsperspektiven wie sie den amerikanischen Kol-
legen zur Verfiigung standen, da auch in Europa mittlerweile Sicherheitsaufla-
gen zusammen mit Forderungen nach einer Reduzierung der Abgase mit der
durch die Olkrise 1973/74 eingetretenen Notwendigkeit zu einer noch weiteren
Verbrauchsabsenkung zusammentrafen. Die Sicherheitsauflagen bedeuteten
eine Erhohung des Fahrzeuggewichtes, was sich genauso nachteilig fiir den
Verbrauch auswirkte wie die zur Abgas-Entgiftung notwendigen end-of-pipe-
MaBnahmen. Mit einer Erhohung der Verdichtung den thermischen Wir-
kungsgrad der Ottomotoren zu steigern, liel zwar den Kraftstoffverbrauch sin-
ken, steigerte aber durch die hoheren Verbrennungstemperaturen den Ausstofl
von NOx, und damit genau der Schadstoffklasse, die bisher mit der Katalysa-
torentechnik noch am wenigsten in den Griff zu bekommen war. Freilich sollten
in zwanzig Jahren inkrementaler Entwicklungsarbeit auch bei ottomotorischen
Hubkolben-Verbrennungsmotoren dank innermotorischer Optimierungen, dem
Einsatz neuer Werkstoffe und elektronisch gesteuerter MeB- und Regelsysteme
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im Zusammenspiel mit Verbesserungen bei der katalytischen Abgasbehandlung
meBbare Erfolge moglich sein.

Zum Nachweis notwendiger spektakulirer Erfolge - die das Beharren auf
dem bislang verfolgten Konstruktionsweg ja erst plausibel werden lieBen - fehl-
te es den europdischen Konstrukteuren aber im gesicherten Technikterrain an
Perspektiven. Die europiischen Automobilkonzerne standen daher unter beson-
ders hoher Spannung. Einmal hatte man sich nicht vom sicheren Pfad der Hub-
kolben- Verbrennungsmotoren wegbewegt, zum anderen mufiten hinsichtlich der
Verbrauchs- und Abgaswerte dringend spektakuldre Ergebnisse her. Diesen
Druck bekamen die Wankel-Entwicklungsgruppen bei VW und Daimler-Benz
zu spiiren. Zwar hatten diesen die Vorstinde keine Entfaltungsraume gelassen,
und im Falle von Daimler-Benz wurde immer unmiBverstindlich das fehlende
Interesse signalisiert, nun aber wurden plotzlich verwertbare Ergebnisse ver-
langt, oder es wiirde - wie es selbst der Wankel-interessierte Konzernchef von
VW Leiding ausdriickte - der "ganze Laden dicht gemacht".167 Die verschiede-
nen Mercedes-Prototypen sowie die in der Erprobung befindliche zweite Gene-
ration von Wankelmotoren bei Audi NSU konnten zwar Fortschritte in der
mechanischen Haltbarkeit, in der Erreichung der notwendigen Abgasgrenzwerte
sowie in den generellen motorischen Eigenschaften vorweisen. Unter den einge-
raumten Umstéinden muBte aber der Nachweis einer Serientauglichkeit noch
ausbleiben. Unsicherheiten bestanden weiterhin in den thermodynamischen
Grundlagen. Die Erfahrungen und Richtwerte aus der Hubkolbenentwicklung
fanden bei den rotierenden Kolben keine Anwendung, neues Wissen mufite erst
miihsam erarbeitet werden, die Ingenieure zeigten sich ohne eindeutiges Indu-
striesignal zogerlich, die Zulieferindustrie blieb distanziert und die Fertigungs-
kosten waren damit weiterhin unkalkulierbar. Die Mitteilungen an die GenuB-
Schein-Inhaber brachten es - wahrscheinlich eher ungewollt - auf den Punkt:
"Der Wankelmotor ist als vollig neuartige Motorenkonzeption auf Optimismus
und Vertrauen in die wirtschaftliche Zukunft angewiesen, denn die fiir seinen
endgiiltigen technischen Durchbruch erforderliche Massenproduktion setzt Ent-
schluBfreudigkeit und Investitionsbereitschaft voraus, die nur unter stabilen
Verhiltnissen erwartet werden konnen."168 Diese Bereitschaft fehlte in dem auf
drei Entwicklungsstandorten verteilten VW-Konzern, wihrend bei Mazda im
fernen Japan, neu formiert, diese Voraussetzungen zumindest fiir ein Teilseg-
ment bestanden, was spéter durch den Verkaufserfolg des RX-7 auch belohnt
werden sollte.

Bei der Technischen Entwicklungssitzung der Daimler-Benz AG in Unter-
tiirckheim, an der die fiir die verschiedenen Entwicklungs- und Forschungsbe-
reiche zustidndigen Direktoren teilnahmen, kiindigte sich allerdings schon im
Sommer 1970 ein neuer technischer Trend an, mit dem auch die europdische
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Autoindustrie die aktuellen verschirften Rahmenbedingungen im weitgehend
gesicherten technischen Terrain bearbeiten sollte. Auf dieser Sitzung beschloB3
die Entwicklungsleitung nidmlich die rasche Einfiihrung des "OM 617", einem
neu entwickelten fiinfzylindrigen Diesel-Hubkolbenmotor. "Als Motivation fiir
den raschen Serieneinsatz des OM 617 nannte Herr Dr. Scherenberg (der dama-
lige Entwicklungsvorstand - A.K.) u.a. die Wichtigkeit, das Image der Merce-
des-Benz Diesel-Pkw aufzupolieren. Das Risiko, das damit andererseits einge-
gangen werde, sei wegen der relativ kleinen vorgegebenen Stiickzahl eng
begrenzt”, hieB es im entsprechenden Protokoll.169 Offensichtlich war die
Daimler-Benz AG durchaus bereit, unter bestimmten Verhiltnissen technische
und wirtschaftliche Risiken einzugehen und in kleineren Stiickzahlen zu kalku-
lieren. Freilich muBte ein solches Projekt offenbar sehr stark in bestehende
Denktraditionen eingebettet sein. Diese Sitzung der leitenden Konstrukteure der
Daimler-Benz AG ergab die betriebsinterne Verstindigung iiber die zukiinftig
einzuschlagenden technischen Entwicklungsrichtungen. Angesichts der politi-
schen und gesellschaftlichen Umstédnde in Nordamerika und Europa waren sich
die Herren im Friihjahr 1973 dariiber einig, die Wankeloption noch weiter
zuriickzustellen und damit faktisch aufzugeben. Fiir den wichtigen nordameri-
kanischen Markt wurden die vom Branchenfiihrer GM ausgegebenen Signale
als das Bestreben zur Fortsetzung des konventionellen Hubkolben-Ottomotor
mit nachgeschaltetem Katalysator decodiert. Bemerkenswert ist hingegen, daf
noch bevor die Olpreiskrise tatsichlich im November 1973 ihrem ersten Hohe-
punkt zustreben sollte, die Herren sich auf die Aktivierung der bislang etwas
stiefmiitterlich behandelten Diesellinie im eigenen Motorenprogramm besan-
nen, die im Konzern schon seit 1936 kontinuierlich im Produktprogramm ver-
treten war. Die Friichte dieser Entscheidung solite das Unternehmen bereits im
Jahr 1974 emten. Als eine der wenigen Automobilunternehmen verfiigten die
Untertiirckheimer damit rechtzeitig iiber eine jederzeit aktivierbare, bestens
erprobte Motorenlinie als Alterna