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MWANKEL WAR DER ZUCKER IM KAFFEE"

SPIEGEL-Gesprdch mit

SPIEGEL: Herr Dr. von Heydekampf,
Sie waren bisher Generaldirektor
einer selbstindigen Automobilfabrik.
Nun haben Sie plétzlich einen BoB.
Warum haben Sie dem Verkauf Ihrer
NSU Motorenwerke AQG an  das
Volkswagenwerk zugestimmi?

HEYDEKAMPF: Erstens handelt es
sich nicht um einen Verkauf, sondern
wmn eine Transaktion, beider die Majo-
ritdf beim Volkswagenwerk liegt.
Zweitens mull unsere Hauptversamm-
lung noch ihre Zustimmmung gehen.

SPIEGEL: Nehwmen wir mal an, Fhre
Aktiondre stimmen zu. Werden Sie
dann in Zukunft nach der Wolfsburger
Pfeife tanzen miissen?

HEYDEKAMPF: Wolfsburger Pfeife
klingt ja schon nach Dressur. Ich

S—

NSU-Generaldirektor

SPIEGEL: Zunichst einmal scheint
die Bindung an VW fiur NSU mit
mancherlel Nachteilen verkniypit zu
sein. Sie muften zum Beispiel Thren
mit Millionenaufwand entwickelten
neuven Mittelklassewagen K 70 kurz
vor der Premiere sterben lassen, of-
fenbar eine Art Opfergabe von NSU.
Rollt der K 70 jetzt ins Wolfsburger
Prototypen-Mausoleum?

HEYDEKAMPF: Nein, und es han-
delt sich auch nicht um eine Opfer-
gabe. Es war Zufall, dafi dieses Pro-
dukt dem neuen Audi 160 so Zhnlich
war oder ist oder geworden wire,
dafl man jetzt Gberlegen muf, was man
daraus macht. Es miissen ja nicht un-
bedingt Zwillingsbrider aus dem
gleichen Haus auf den Markt kommen.
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glaube nicht, daf} uns ein Dressurakt
bevorsteht.

SPIEGEL: Wer die Majoritit hat, der
gibt auch die Kommandes. Meinen
Sie, Wolfsburg werde Ihnen keine
Weisungen geben?

HEYDEKAMPF: Nicht im Detail
Wolfsburg wird dem Konzern das
Kommando geben fiir die Typenord-
nung, fiir das, was in der grofien Linie
gebaut wird.

SPIEGEL: Wolfsburg wird ohne Fra-
ge auch die Investitionen bestimmen,
so dafl die Fahrtroute flir die neue
VW-Tochterfirma — NSU/Audi -— von
Woalfsburg festgelegt wird.

HEYDEKAMPF: NSU/Audi muB ins
Programm passen. Die Stralle, auf der
NSU/Audi fihrt, richtet sich nach dem
Erfolg dieser Division. Die Grifie der
Investition h#ngt ab von der zu erwar-
tenden Produktion — und es wird ja
nicht bestimmt, daB sie nicht griBer
werden dari, als sie war.
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Stieler von Heydekampf (2. v. I} beim SPIEGEL-Gesprdach®

SPIEGEL: Weil mithin der Audi 100
bereits auf dem Markt eingefiihrt
war ...

HEYDEKAMPF: ... haben wir die
Einfiihrung des K 70 jetzt unterbro-
chen, um zu sehen, wie man daraus
etwas sich besser Erginzendes und
nicht gerade Duplizierendes machen
kénnte.

SPIEGEL: War der Entwicklungs-
stopp eine Wolfsburger Forderung?

HEYDEKAMPF: Die Entwicklung
15uft kriftig weiter. Es entstehen noch
Typenvarianten. Nur die Produktions-
vorbereitungen sind jetzt sistiert.

SPIEGEL: Auf Wolfsburger Order?

HEYDEKAMPF: Das war eine Uber-
legung, bei der wir uns sehr schneil
trafen.

« Im Hamburger Atlantic-Hotel, Mit
SPIEGEL-Redakteuren Rudolf Glismann
(1), Ferdinand Simoneit (3. v, L} und Hell-
mut Harimann (r), vorn Stencgraph Walier
Steinbrecher.

Dr-ing. Gerd Stiefler von Heydekampf

SPIEGEL: Aber worin liegt der Vor-
{eil fiir Sie, wenn Sie eine -— nach al-
lem, was wir dariiber hérten — viel-
versprechende Netentwicklung plotz-
lich auf Eis legen miissen?

HEYDEKAMPF: Wir kriegen jetzt
den Audi 108 und die anderen Audi in
unsere Verkaufsorganisation hinein,
und wir kinnen mehr von umnserem
bhisherigen Programm bauneh.

SPIEGEL: Hat denn Ihr Herz nichi
geblutet, als Sie den K 70, der ja tech-
nisch als besonders fortschriitlich galt,
aufgeben mufiten?

HEYDEKAMPF: Das Herz kdmte
noch viel mehr bluten, wenn wir uns
im Kampf auf die Dauer nicht durch-
setzen kdnnen.

SPIEGEL: Darlir wire der K 70 aber
ein gut geelgnetes Instrument gewe-
sen.

HEYDEKAMFF: Sonst hiitten wir
ihn ja nicht gemacht, Natirlich haben
die geistigen Viter des K 70 noch mehr
Herzbluten. Und bei mir wire es be-
sonders stark, wenn auch die Wankei-
Version vom K 70 getdtet wire.

SPIEGEL: Das ist nicht der Fall?

HEYDEKAMPF: Nein, das ist nicht
der Fall.

SPIEGEL: Man weill von den Wolfs-
burgern, daf} sie technisehen Novitiiten
und dem technischen Risiko einer
grundlegend neuen Konsiruktion, wie
etwa des Ro 80 — der ja weitergebaul
wird —, immer wenig Neigung ent-
gegengebracht haben, ganz im Gegen-
gatz zu NSU.

HEYDEKAMPF: Wenn das so wire,
hitten die Wolfsburger nicht den Audi
100 gebaut.

SPIEGEL: Der Audi 100 ist woh!l im
Vergleich zum Ro 80 ein technisch eher
herkémmiliches Auto.

HEYDEKAMPF: Gewill, gemessen
daran sind Wankel~Autos e¢ln Ding fir
sich, und das jetzt sc lebhafte Inter-
esse des Volkswagenwerkes an uns
deutet ja darauwf hin, dafl man dort
von der Wankel-Entwicklung einiges
erwartel.

SPIEGEL: Dias war nicht immer so.
Professor Nordhoff hat den Wankel-
Motor einmal als .lotgeborenes Kind"
bezeichnet.

HEYDEKAMPF: Ja, das ist der
einzige Punki, in dem Nordhoff undich
nicht einig waren. Die — auch vom
SPIEGEL 6fter erwiihnte — Spannung
zwischen uns bezog sich auf die sach-
liche Beurteilung der Wankel-Technik.

SPIEGEL: Dann wire es also, wenn
VW schon veor Jahren dariber hitte
entscheiden konnen, zur Entwicklung
des Wankel-Motors bei Ihnen nichi
gekommen?

HEYDEKAMPF: Diese Entscheidung
haben damals drei Herren in unserem
Haus gefallt. ..
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SPIEGEL: Aber VW als GroBaktionir
hétte Sie mdoglicherweise damals
tberstimmt.

HEYDEKAMPF: Das ist gut mgtch,
wenn es 50 gewesen wire, Ob ich dann
dabeigebliehen wire, weild ich aller-
dings nicht.

SPIEGEL: Eine andere Furcht, die
AutokHufer haben konnten, ist die,
dal unter der Wolfsburger Herrschaft
die NSU Motorenwerke manches von
ihrer vielgerithmten technischen
Kreativitdt verlieren werden.

HEYDEKAMPF; Sle setzen voraus,
dal diese angebliche technische
Bchwerfélligkeit, die man Wolfsburg
anlastet, unvermindert bleibt und auf
uns abfdrbt. Aber ich glaube, Herr
Lotz hat doch sehr klargemacht, dall er
andere Absichien hat,

SPIEGEL: Sie meinen, daii Fhnen auch
weiterhin gestattet sein wird, so zu
arbeiten, wie man es bei NSU gewohnt
war: technisch relativ aufwendige
Fahrzeuge mit tleuren Fahrwerken
und aufwendigen Motoren .. .7

HEYDEKAMPF: Ganz gewifi.

SPIEGEL: Es gibt abschreckende Bei-
spiele aus der Vergangenheit — wir
denken an die Firma Glas in Dingol-
fing, die von BMW geschluckt wurde
—, daf} es mit den pfiffigen Auios und
den fortschrittlichen technischen Lo~
sungen vorbel war, als die Selbstin-
digkeit aufhtirte.

HEYDEKAMPF: Das dfirfen Sie
nicht wvergleichen. Wenn ein Unter-
nehmen wirtschaftlich auf dem letzten
Loch pfeift und dann Obernommen
wird von jemand, der selbst pfiffig ist,
danh ist es etwas ganz anderes. Wir
pfeifen nichl auf dem letzten Loch ...

SPIEGEL: , ., und der Ubernehmende
isl nicht besonders pfiffig.

HEYDEKAMPF: Das habe ich nicht
gesagt, Aber nochmals zu Ihren Beden-
ken: Im Gegensatz zu Ihrer Befiirch-
tung, dafl sich das Beispiel Glas wie-
derholen kénnte, glauben wir, dal}
wir erst jetzt gleichsam das Hand-
werkszeug bekommen, um das zu tun,
was wir elgentlich schon lingst woell-
ten. Wir haben doch unendlich viele
Dinge nicht realisieren kilinnen, weil
wir auf die wirtschaftiiche Existenz-
sicherung ebensosehr achien muliten
wie auf die technische Priffigkeit, wie
Sie es genannt hahen. So haben wir
viele Dinge unterlassen, die wir schon
vor Jahren gern gemacht hiitten,

SPIEGEL: Nun wird doch aber NSU
vor der Aufgabe stehen, als neue
Wolfshurger Tochter, dem Mutterhaus
in Woifsburg selbst Konkurrenz zu
machen. Mul man nicht befiirchten,
dal die bislang recht eigenwilligen
NSU-Produkie nun irgendwann zu
biederen VW-Erzeugnissen abgestem-
pelt werden?

HEYDEKAMPF: Ich kann Sie an
Thren Bellirchtungen nicht hindern.
Aber man wird sicher auch nicht mit
Gewalt ein Konkurrenz-Programm
hetreiben  wollen. Wir werden ein
verniinftiges Typenprogramm flir die
selhstindige Verkaufsorganisation
Audi/NSU machen, und dadurch wird
manches in Konkurrenz zu Wolfsburg
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stehen — aber das wird den Wiinschen
der Kundschaft entsprechen.

SPIEGEL: Sie wollen also nicht
gleichsam nur in die Marktlicken des
VW-Programms hineinbauen?

HEYDEKAMPF: Nein. Wie gering
der Unterschied in der Xonzeption
sein mubB, um KHufer zu finden, die das
andere Produki nicht kaufen wiirden,
ist ja schon hiufig gezeigt worden.

SPIEGEL: Wie wird es mil dem Co-
mabil, dem deutsch-franzdsischen Ge-
meinschaftsauto, das Sie mit Citroén
zusammen in der Entwicklung haben?
Wird dieses Projekt gieichfalls ge-
stoppt, oder wie geht es voran?

HEYDEKAMPEF': Kriftig voran.

SPIEGEL: Wire dus nichl eine un-
mittelbare Konkurrenz zu Wolfsburgs
Kiafer? Das Comohbil soll ja wohl 1971
herguskommen, mit Tagesstilckzahlen
zwischen 5300 und 800 Aufos. ..

HEYDEKAMPF: In der Grofien-
ordnung.
SPIEGEL: ... und troiz seiner Ausrii-

stung mit Wankel-Motor in einer
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Preisklasse, die dem Xi#fer entspre-
chen wird.

HEYDEKAMPF: Ob wir so preis-
wert sein kénnen, wird sich zeigen.

SPHEGEL: Vielleicht kilnnen Sie das
bel den Wolfsburgern lernen. Aber wo
liegt das Interesse des Vollkswagen-
werkes, sich an NSU zu beteiligen?
Konnte es sein, dall Ehr hochkarétiges
Konsinuktions- und Entwicklungs-
team den Anreiz bot?

HEYDEEKAMPF: Ich kann mir gul
vorstellen, dall es so war, und ich
glaube, das hat auch Herr Lotz gesagt
in Frankfurl.

SPIEGEL: War das nicht nur eine Ar-
tigheit von ihm, eine Art Pflichtbon-
bon?

HEYDEKAMPF: Nein, nein, das
ist schon ein nolwendiges Stilck
Zucker, damit der Kaffee iiberhaupt
schmedckt.

SPIEGEL: War die Transakiion, die
das Volkswagenwerk vornehmen will,
vielleicht auch ein Abwehrkauf — weil
Sie drauf und dran waren, sich einem
anderen Parther anzuverméhlen, még-~
licherweise einemn Auslinder?

HEYDEKAMPF: Drauf und dran ist
ein bifichen hart ausgedriicki — aber
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es fst schon richtig: Weil wir den
Grundgedanken doch wohl werfolgt
haben, daB wir nicht auf die Dauer
ledig bleiben wollten.

SPIEGEL: Warum nichi?

HEYDEKAMPF: Die Kosten der
Entwicklung, vor allem aber der Pro-
duktionsvorbereitung, sind stindig im
Steigen. Wir haben eine halbe Mil-
liarde bisher hineinstecken miissen,
und wir haben das letzte Viertel und
Drittel davon nur durch Kapitalerhd-
hung hineinbekommen.

SPIEGEL: Also nicht nur selbstver-
dientes Geld?

HEYDEKAMPF: Nein, das reichte
nicht — und dabei haben wir, gemes-
sen an den GroBunternehmen, nur ein
relativ bescheldenes Investitionspro-
gramm durchgefiihrt. Wir h3tten gern
ein technisches Zentrum zur Ver-
figung, wie die Grofien es sich gebaut
haben...

SPIEGEL: ... so wile jetzt Wolfsburg,
mit aufwendigem Windkanal und
dergleichen.

HEYDEKAMPF; Ja, <tas wire auch
fiir unsere Ingenieure wesentlich an-
genehmer, so etwas im eigenen Haus
zu haben.

SPIEGEL: Herr von Heydekampf, am
28. April werden Ihre Aktionfire die
Transaktion VW-Werk — NSU gut-
heiBen miissen, Ist dieser Zusammen-
pchiuB ein Anzelchen dafiir, dafl auf
dem europdischen Autpomobilmarkt
amerikanische Verhiltnisse einkehren,
dal wenige grofie Autohersteller sich
den Markt tellen?

HEYDEKAMPF: Das kann schon
seln, dafl es in diese Richtung geht, das
ist durchaus miiglich, Es gibt auch tech-
nische Griinde, die dafiir sprechen.

SPIEGEL: Inwiefern?

HEYDEKAMPF: Die Standardigie-
rung des Automobils wird lmmer wei-
ter fortschreiten, etwa wie bei Schu-~
hen, nur <daB es eben ein rollender
Schuh 1st. Mit dem Wankel-Motor hat-
ten wir noch einmal einen ruckartigen
Schritt, aber ich glaube, es gibt nicht
allzu vlele Chancen, daB nochmals ein
Einzelginger zusammen mit einer
kleinen Gruppe, dafl also ein Mann wie
Wankel und wir elne derart ein-
schneidende Neuerung bei einem we-
sentlichen Teil des Automobils bringen
werden,

SPIEGEL: Sie meinen, mit Pfiffigkeit
ist klinftlg nicht mehr soviel zu ma-
chen?

HEYDEKAMPF: Wir nihern uns
immer mehr dem Zustand eines ferti-
gen Produkis, bel dem sich die ver-
schiedénen Typen nur noch durch
modische oder Bequemlichkeitsdinge,
durch kleine zweckm#Bige Anderun-
gen oder den Preis unterscheiden.

SPIEGEL: Das klingt ein bifchen nach
dem billigen Einheitsauto, was Sie da
sagen.

HEYDEKAMPF: Denn habe ich
mich schlecht ausgedriickt. Nehmen Sie
die Tendenz beim amerikanischen Lu-
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xusauto — «die Typen unterschelden
sich Ja elgentlich nur noch durch tech-
nische Spielereien: Wenn es dunkel
wird, geht das Licht asutomatisch an,
Und wenn Sie vergessen, 5 auszl-
schalten, schaltet es sich, wenn das
Auto stillsteht, wieder aus.

SPIEGEL: Sie meinen, technisch ist
alles nach einem Leisten geschneidert?

HEYDEKAMPF: Wenn nun noch
nach amerikanischem Muster eine ali-
gemelne CGeschwindigkeitsbegrenzung
von sagen wir 60 Meilen eingefithrt
wird, dann fahren diese Awtos doch
schon beinahe wie auf Schienen — Sie
kénnen praktisch ein Wohnzimmer auf
Rider setzen.

SPIEGEL: Bel unvorhergesehenen
Verkehmsituationen wird man freflich
auf gute Technik trotzdem Wert legen
miissen.

HEYDEKAMPF: Natiirlich, deshalb
eben braucht man ein vorblidliches
Fahrwerk, standfeste Bremsen und so
weiter — aber diese Art Sachen, das
sind doch keine (eheimnisse mehr,
das kann mehr oder weniger jeder
Automobilhersteller heute machen.

westdeutsche Allgemelne Zeltung
4 seoll noch mal einer sagen,
der Kofferraum sei zu kleint"

SPIEGEL: Ist nicht zu befiirchten, dafl
durch Konzentration mogliche techni-
sche Neuerungen kiinftig unterbleiben?

HEYDEKAMPF: \Wir hoffen nicht.

SPIEGEL: Wir mbchten zurlickkom-
men auf die Frage: Zeichnen =ich, mit
dem Volkswagenwerk im Zentrum, dle
Umrisse eines europiischen Automo-
bil-Konzerns ab? (ehen wir davon
aus: VW-—NSU—Audi, da gibt es liber
die Deutsche Automobilgesellschaft,
eine Entwicklungsfirma, eine Verbin-
dung »u Daimler-Benz. Von Daimler-
Benz zu den Lastwagenherstellern
Hanomag und Henschel. Von NSU her,
liber das schon erwihnie Comobil],
elne Verbindung zu Citroén, von dort
elnen Kontakt zu Fiat, OM, Maserati,
Autobianchi, Von VW weiter fiber die
VW-Porsche-Vertriebggesellschaft ei-
nen mmehr oder weniger engen Kon-
takt zur Firma Porsche. Sind das die
ersten Konturen eines europdischen
Automobil-Trusts?

HEYDEKAMPF: Ich kann mir vor-
stellen, dall manche das hoffen und
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denken. Ob es Realitdt wird, mull man
abwarten.

SPIEGEL: Was ist Thre Meinung?

HEYDEKAMPF: Ich bin nicht so
optimistisch — Europa ist gben doch
cin ganz anderer Markt als Amerika,
cin Markl mit vielen Sprachen und
vielen Kigenheilen. Amerika hat 200
Millionen Menschen mit einer Sprache
und einer Mentalitit. Da kann tman so
etwas leichter zustande bringen.

SPIEGEL: Wirden Sie es denn fiir
wiinschenswert halten?

HEYDEKAMPF: Ich wire froh,
wenn die. optimale Grille ven Unter-
nehmungen nicht erst erreicht wiirde
durch einen ZusammenschiuB aller
Furopier.

SPIEGEL: Welches ist die optimale
Grife?

HEYDEKAMPF: Wan spricht heute
davon, dali man 1000 Wagen am Tag
machen muf}, dann steckt man schon
optimal in der Rationalisierung drin.
Sie kinnen vielleicht bei einer noch
grileren Stuckzahl noch etwas gilnsti-
ger einkaufen. Aber ex indert nicht so-
viel. Auflerdem stiinde eine allzu
starke Uniformitit der Produkte den
individuellen Wiinschen der Kianfer
entgegen.

SPIEGEL: Wenn sich eln européischer
Autamobil-Trust wirkiich abzeichnet,
dann steht in Deulschland nur noch
BMW draufien, Was wiirden Sie tun,
weonn Sie BMW-Chef wiiren?

HEYDEKAMPF: Das sage ich Thnen
auf keinen Fall,

SPIEGEL: Geben S8ie BMW als Al-
leinfahrer eine Chance zum Uberle-
ben?

HEYDEKAMPF: Mehr, als NSU sie
gehabt hitte.

SPIEGEL: Weil BMW grofer dst?

HEYDEKAMPF: Erstens sind sle
gréffer, und zweitens haben sie eine
Kundschait, die ihnen, was die Preize
anbhelangt, mehr Spielraum 18064, als
wir im Konkurrenzkampf mit den
ganz (Qrolen gehabt haben. In der
5000-Mark-Kilasse Ist das Leben fiir
einen Kleinen viel schwerer als in der
10 000~Mark-Klasse,

SPIEGEL: Meinen Sie, daB auch BMW
noch unter dem breiten Dach von VW,
NSU und Audl marschieren kiénnte?

HEYDEKAMPF; So weit habe ich
noch nicht gedacht.

SPIEGEL: Wenn man einmal davon
ausgeht, dall, abgesehen von BMW,
alle Firmen irgendwie verflochten
werden, dann wiirde doch quasi fast
die gesamte deutsche Automobil-Indu-
strie  auf Wolfsburger Kommando
héren.

HEYDEKAMPF: Wenn man davon
ausgeht! Ich sehe das noch nicht, auch
nicht die Notwendigkeit dazu. Der
Block Daimler ist sehr stark, ist noch
stirker geworden jetzt, der VW-Block
an sich ist autch sehr stark.

SPIEGEL: Aber kénnten nicht die
ausldndischen Wettbewerber, vor al-
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lem die Amerikaner, etwa durch
Preisdruck eine weitere Konzentration
erzwingen?

HEYDEKAMPF: Preisdruck — das
haben sie bisher nicht gemacht, und sie
haben, ich weill das aus meiner Opel~
Zeit, auch keine Tendenzen in dieser
Richtung.

SPIEGEL: Herr von Heydekampf,
gibt nicht die Existenz groBmichtiger
amerikanischer Konkurrenten den
curopiischen oder deutschen Automo-
bil-Konzerncn das wunderbare Alibi
Zu sagen, wir miissen den Amerika-
nern beim Aufkaufen der kleinen
Firmen zuvorkommen? Man findel si-
cherlich in jedem Fall einen Amerika-

ner, der, wenn auch nur durch
Augenswinkern, sein Interesse be-
kundet.

HEYDEKAMPF: Ja, aber ich glaube,
daBB das im vorliegenden Fall nicht so
gewesen ist, das Interesse von VW lag
doch  offenkundig darin, hier eine
interessante, relativ kleine Tochter-
firma =zu schaffen, die ihrerseits
lebensféhig ist.

SPIEGEL: Aber hat nicht das Publi-
kum am Ende den Schaden? Gerade
die kleinen Firmen haben erfakrungs-
gemill pfiffige Autos gebaut, und die
grofen haben den Avantgardismus
gescheut, So hat das VW-Werk auf der
Automobil-Ausstellung, auf der Sie
den Ro 80 zeigten, den 35 Jahre alten
Kifer mit 34 kleinen Verbesserungen
vorgefihrt, Warum scheuen die Gi-
ganten technisches Risiko?

HEYDEKAMPF: Dieses Thema
habe ich ja kirzlich mal abgehandelt:
Aut der einen Seite bringen die Gro-
fen durch ihre Scheu vor Anderungen,
um es hoflich auszudriicken, natiirlich
erstaunliche Gegenleistungen fiir das
Geld der Kiufer. Solange es nicht ge-
rade unerlaubte, unsichere, schlechic
Autos sind, die sie bauen, solange be-
dankt sich der grofite Teil des Publi-
kums, dal3 es fiir so wenig Geld so viel
Auto bekommt und so viel technische
Spielereien.

SPIEGEL: Gerade in diesem Punkt
hat Thre Firms einen anderen Kurs
gestedert, den des technischen Avant-
gardismus, Sie haben den Wankel-
Motor herausgebracht — und bisher
hat keiner der ganz Grofien sich dazu
verstanden, ihn serienmiiflig in Autos
einzubauen. Wird dag durch Ihre Ver-
bindung mit VW jelzt anders? Wird
VW Wankel-Lizenzen nchmen und
dafiir zahlen?

HEYDEKAMPPF: Wenn sic Wankel-
Motoren bauen wollen, miissen sie
zahlen, Ob sie welche haben wollen,
weilf} ich nicht.

SPIEGEL: Gibt es Anzelchen datiir?

HEYDEKAMPF: Dall der ganze
Wankel-Komplex sehr wohl ein An-
ziehungspunkt flir VW gewesen ist,
habe ich schon gesagt.

SPIEGEL: Die Aussicht auf noue Li-
zenzeinnahmen hat ja schon dn den
vergangenen Wochen die Bomse zu
wilden - Spekulationsspriingen veran-
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lafit. An den Lizenzeinnahmen sollen
die NSU-aAktiondre ja beteiligt sein —
wus werden die Aktiondre in den
néachsten zehn Jahren an Lizenzein-
nahmen zu erwarten haben?

HEYDEKAKMPF: Das kann ich
Thnen nicht sagen, das hingl davon ab,
ob  irgendeiner der Grofien in die
Wankei-Serienfertigung geht oder ob
beispielsweise das Comobil-Projekt
sich zu 500 oder BOO oder 1400 Wagen
taglich auswirkt oder ob Alfa Romeo
in die Wankel-Produktion gehil oder
ob beispielsweise das Geschift mit
Wankel-Auflenbordmoloren gut  an-
lduft — das alles sind grofle Fragezei-
chen.

SPIEGEL: Machen Sie doch mal eine
Hochrechnung.

HEYDEKAMPF: Wir haben schon
eine gemacht, aber ich sage nicht, was
dabei herausgekommen dst.

SPIEGEL: Bei der Konstruktion der
neuen VW-Tochter unier Festlegung
der Anteile jst der Wert der Wankel-
Lizenzen nicht kalkuliert worden.

HEYDEKAMPF: Sc ist es, unid das
ist, finde ich, eine der Notwendig-

Industrickurier
Um einem das Filrchten beizubringen

keiten, dall wir diesen Weg gefunden
haben, um einen unlésharen Streit mit
den Aktiondren zu vermeiden.

SPIEGEL: In welcher Hihe, Herr von
Heydekampf, werden die Aktionire
von der neuen Firma Audi NSU
Auto-Union AG Dividende zu erwar-
ten haben?

HEYDEKAMPF: Wir haben im letz-
ten Jahr acht Prozent verdient, trotz
der Unkosten der KapitalerhShung.
Und wenn wir jetzt in Zukunft also
eine Viertelmillion Autos machen im
groflen Verbund, dann sollte daran
besser wverdien! werden, als wenn NSU
allein 1530 000 machi.

SPIEGEL: Wiirden Sie eine Dividen-
den-Prognose der neuwen Firma tar
1969 wagen?

HEYDEKAMPF: Nein, dazu kann
man noch nichts sagen, es ist viel zu
friih, jedentalls wird die neue PFirma
nicht schlechter arbeiten, als wenn
NSU aus dem Verbund herausgeblie-
hen wire. Das scheint mir sicher.

SPIEGEL: Herr von Hevdekampt, wir
danken Thnen fir dieses Gesprich.




