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Bayerns Gloria

(siehe Titelbild)
Der Grandseigneur am Vorstandstisch

nahm mit filmreifer Gebirde seine
Shagpfeife aus dem Mund, klopfte sie aus

.und schickte sich an, die ihm gestellten
-Fragen zu beantworten. Als er das Mi-

krophon zu sich heriliberzog und keine

-Anstalten machte, von. seinem Stuhl auf-

zustehen, gellten ihm aus der 800kopfigen
Versammlung Protestrufe entgegen: ,Ste-
hen Sie gefalligst auf®, ,Steh auf, du
Bazi“. Unter dem anschwellenden Sprech-
chor ,Aufstehen, aufstehen!“ schwand die
Selbstsicherheit des Grandseigneurs schnell
dahin, Mit erbleichendem Gesicht, in dem
nur zwei Mensurennarben Farbe behiel-
ten, erhob er sich schlieBlich zu seinen
1,90 Metern Grofie; Dr. Heinrich Richter-
Brohm, Generaldirektor der Bayerischen
Motoren Werke AG (BMW).

Der Sohn eines ehemaligen preuBlischen
Generals und Festungsbaumeisters erlebte
an diesem 9. Dezember auf der Hauptver-
sammlung in Miinchens KongreBhalle an
der Oktoberfestwiese die bittersten Stun-
den seiner beruflichen Laufbahn. Ihm ob-
lag es,
nédren auseinanderzusetzen, warum ihr
einstmals renommiertes Unternehmen heute
am Rande des Bankrotts herumlaviert. Mit
galligen Zwischenrufen *— ,Pfui, Schiebung,
Staatsanwalt her“ — quittierten die An-
teilseigner jede neue Zahl, die das Fiasko
ihrer Firma deutlich machte.

[> BMW hat im Geschiftsjahr 1959 min-
destens 9,5 Millionen Mark Verlust er~
wirtschaftet;

[> BMW hat seit Wochen und Monaten
fiir 4,5 Millionen Mark Lieferantenrech-
nungen offenstehen;

[> BMW hat alle Reserven aufgezehrt und
mehr als die Hilfte der 30 Millionen
Mark Aktienkapital verloren.

Die unmittelbare Folge dieser Finanz-
misere, so erfuhren die Aktionire, sollte
_Sein, daB ihre Aktien im Verhiltnis 2:1
zusammengelegt, das heit zur Hilfte

. wertlos werden sollten. Richter-Brohm und
. der Aufsichtsratsvorsitzende Dr. Hans Feith
; stellten diesen schmerzhaften Kapitalschnitt

und die voraufgegangenen Ereignisse als ein
. unvermeidbares Geschick hin, was. jedoch
die Aktiondre nicht {iberzeugen konnte.
Immerhm hatten die Bayerischen Motoren
. Werke Westdeutschlands gréfite und kapi-
talkrattlgste Bank, die Deutsche Bank_AG,
zur Hausbank, der es unmdoglich an Mltteln
fiir die Uberwmdung von Liquidititsnéten
"bei BMW gefehlt haben konnte.

Unter diesen Umstéinden erntete Richter-
als er iiber
seine Bemiihungen, Geld aufzutreiben, Be-
richt erstattete: ,,Ende 1958 befanden wir
uns noch mitten in den Verhandlungen
tiber die Zufuhrung der bendtigten mittel~
Wir hofften

. von Woche zu Woche, ja ich mdochte fast

.

' raldu_‘ekfor .

sagen, von Tag zu Tag, auf eine posmve
Erledigung. Durch die Ve1zogerungen die
dann eintraten, kamen wir leider in aufer-
01 dentliche L1qu1d1tatsschw1er1gke1ten “
Uber Hans Feith, der auf der Saalbuhne
an einem mit schwarzem Tuch verhangten
Tisch der Versammlung pra51d1erte entlud
, sich der 'Zorn ebenso wie iiber dem Gene-
Als Feith ..m} Ansch}u[} .an

. i % L BMW-Finanzdirektor Kampfer,..'

20

den versammelten BMW-Aktio-

Richter-Brohm das Wort ergriff, stoppte

ihn schon beim ersten Satz der Zuruf:
»Wer sind Sie iliberhaupt?“

FEITH: Mein Name ist Feith, ich: bin
Vorsitzer des Aufsichtsrates der Bayeri-
schen Motoren Werke und bin vom Re-
gistergericht Miinchen als Aufsichtsrats-
mitglied bestellt worden.

ZWISCHENRUF: Was sind Sie noch?

FEITH: AuBerdem bin ich Vorstands-
mitglied der Deutschen Bank Aktien-
gesellschaft.

ZWISCHENRUF: Aha, er rasiert also
zwei Kunden!

Der Verdacht, daB der Bankdirektor
Feith aufler dem Wohl und Wehe von
BMW moglicherweise andere Interessen im
Auge haben konnte, hingt mit den Vor-
schligen zusammen, die den Aktiondren
als einzige Rettung empfohlen worden sind.
Schon vor dem Aktionidrstreffen hatte die
Geschéftsleitung den Aktiondren in Rund-
briefen mitgéteilt, aus eigéner Kraft kénn-
ten sich die-Bayerischen Motoren Werke
leider nicht mehr halten. Vielmehr'séi eine
Anlehnung an einen starken Partner unter
den - westdeutschen Automobilfirmen un-
ausweichlich geworden. Nach langeren Ver-
hand]ungen habe man diesen Partner auch
in’ Gestalt der Daimler-Benz Werke AG,
Stuttgart, bereits gefunden.

Anders als die Miinchner Automobilbauer
hat Dhimler bevorzugt Anteil an dem’ Auf-
schwung genommen, den die Automobil-
industrie der Bundesrepublik _seit . der
Wahrungsreform verzeichnet. *Daimler-
Benz “in Stuttgart mufl seine .Kunden

"mit Lieferzeiten von ein bis eineinhalb

Jahren wvertrdsten, weshalb man gern die
Mercedes-Typen 180 und 190 in den BMW-

Produktlonsbetrleben bauen und so die

Daimler-Kapazitidten entlasten wiirde. Nach
Angliederung der Automobilfabrik Auto
Union im vorletzten Jahr wiirde die Daim-
ler-Gruppe, wenn sie sich auch BMW ein-
verleibte, der grofite Automobilkonzern
Westeuropas werden.

Obwohl die Sanierungshilfe offiziell von
einem Bankenkonsortium und iiber meh-
rere Etappen durchgefuhrt werden sollte,
trifft zu, was die ,Siiddeutsche Zeitung“
berichtete: ,Die Sanierung der Baye-
rischen Motoren Werke l3uft letzten Endes
darauf hinaus, die Firma der von Fried-
rich Flick beherrschten Daimler-Benz-
AG, also Mercedes, anzugliedern. Uber kurz
oder lang wiirden wohl mindestens 75 Pro-
zent des Aktienkapitals dem Flick-Konzern
gehoren.

Bei Daimler-Benz aber ist — wie auch
die Kleinaktiondre von BMW mittlerweile
wissen — die Deutsche Bank mit einem

Paket von 20 Prozent neben Flick der
grofite Akliondr. Das Sanierungsprogramm
war mithin eine Transaktion, an der Ver-
sammlungsleiter Feith einerseits als Auf-
sichtsratsvorsitzer von BMW, andererseits
aber als Vorstandsmitglied der Mercedes-
Groflaktiondrin Deutsche Bank AG inneren
Anteil nehmen mufite. Mit anderen Wor-
ten: BMW sollte an eine Firma verkauft
werden, an der Feiths Deutsche Bank
direkt beteiligt ist. Bankdirekfor Feith war
also gewissermafien Kédufer und Verkiaufer
in einer Person.

Die Furcht davor, daf3 er bei dieser In-
teressenkollision zum Schaden von BMW
und zum Nutzen der Deutschen Bank und
der Daimler-Benz AG handeln wiirde, heizte
die Stimmung in der Miinchner Kongref3-
halle an. Als Feith feierlich versicherte:
»Was bei der Sanierung auszuhandeln war,
das dirfen Sie mir wohl glauben, habe ich

A N KRS N I SR . . . !- .t
"t BMW-Chef Richter-Brohm [} in der: Houptversammlung®: ;,Stehen Sie gefdlligst auf®
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in Threm Interesse geétan®, briillten ihn
Zwischenruler mit den Worten nieder: ,Sie
meinen im Interesse der Deutscheq Bank!“

FEITH: Meine Damen und Herren . ..

ZWISCHENRUF: Das ist kein Aushan-
deln, das ist ein Ausverkauf; ein makabres
Schauspiel!

FEITH: Meine Damen und Herren, Sie
missen der Verwaltung doch zugestehen,
dafl das, was mdglich war, herausgeholl
wurde.

ZWISCHENRUF: Eben nicht . Was
hat Ihnen Daimler dafiir bezahlt, dal Sie
dile Sanierung so warm befurworten?

FEITH: Sie glauben doch nicht, daf3 ein
Aufsichtsrats- oder Vorstandsmitglied der
Bayerischen Motoren Werke sich von der
Daimler-Benz AG Zusicherungen machen
1a6t?

ZWISCHENRUF: Wir glauben noch viel
mehr! )

Ebenso - unangenchm wie die Aussicht,
die HAilfte ihrer Kapitaleinlagen einzu-
buBen, war fir viele angestammte Klein-
aktionére die UngewilBlheit tiber das Schick-~
sal ihrer stolzen Automobilfabrik mit den
weiflblauen Farben Bayerns. Was aus dem
bayrischen Traditions-Unternehmen wer-
den wiirde, wenn Daimler das Regiment
iiberndhme, dariiber hatten die barm-
herzigen Samariter aus Stuttgart keine
Angaben gemacht, Es hieB lediglich, der
Name BMW werde natiirlich erhalten blei-~
ben. Auch Feith konnte den Aktionédren
auf besorgte Fragen nur vage antworten:
»Ich glaube, man sollte der industriellen
Zusammenarbeit von BMW und Daimler-
Benz nicht vorgreifen. Ich bin iiberzeugt,
dafl das weifiblaue Zeichen auch in Zu-
kunft- erhalten bleibt.«

ZURUFE: Wer garantiert uns daflir? Ihr
Wort in Gotles Ohr.

. BMW ist wie das Hofbrauhaus eme Art

‘ natlonale Institution in Bayern. Die Aktien

- sind weitgestreut,

¥

besonders in konser-
vativen bayrischen Familien. Auf Haupt-

-yersammlungen traten oft Redner in bay-.

rischen LodenJoppen auf und berichteten,
daB es,sich bei ihren Papieren um ererbten
Besitz handele, den man durch alle Fahr-
nisse der Zeit hindurch bewahrt habe.

- Bayrische Politiker stellen ihre Heimat-

" freue gern mit einem Zitat tiber die wei-

' osiert. | - .-

‘"dem Bekenntnis:

* blaue Firma unter Beweis. So empfahl sich

der CSU-Landtagsabgeordnete Dr. Josef
Miiller (,Ochsensepp“), der Miinchens
Oberbiirgermeister werden mochte, mit
JIch glaube daran, daB
die" Wittelsbacher immer die oberste Fa-

‘milie dieses Landes bleiben, daB Miinchen

immer-;den Ruf ‘einer Kunststadt haben

- und dal BMW:Aktien immer uberwertlg

gehandelt- werden gleichgiiltig, was pas-
. Das’ Unternehmen ist aus zwei kleinen
Munchner Firmen hervorgegangen. Am
7. Mairz 1916 vereinigten sich die Rapp-,
Motoren Werke GmbH und die Otto- Werke
zu den Bayerlschen Motoren Werken AG.
Bapp hatte Flugmotoren fiir die bayrischen

" Fliegertruppen gebaut.

. §a111er Vertrags,

Ha{xptprodukt von BMW war der Flug-
motor IITla, mit dem beispielsweise das
Jagdgeschwader Richthofen im Ersten

“‘Weltkmeg ausgerlistet war. Als der Waffen-

Stillstand geschlossen . wurde, beschéftigte
das Werk. bereits 3400 Arbeitskrifte. Wenig
$pater,. kurz vor Inkfafttreten des Ver-
flog. ein Oberleutnant

- Diemers mit einem BMW-Motor einen fiir
. damahge Zeiten unvorstellbaren Welt-

- reKord:

.In '89 Mmuten erreichte er 9760

’;Meter Hghe.

Nachdem ab 1926 d1e Deutschen wieder
fliegen durften, stellten Heroen der Luft-
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fahrt wie Gunther Plitsschow, Walter Mit-
telholzer und Wolfgang von Gronau in
Flugzeugen mit Miinchner Motoren eine
ganze Serie von Weltrekorden auf.

Noch gréferen Ruhm verschafften den
Bayerischen Motoren Werken die Motor-
rader, Die eigenwillige Grundkonzeption
der groBen Maschinen — Kardan-Antrieb
(den man vorher nur beim Automobil
kannte), querliegender Boxer-Motor im
vollgekapselten  Motor - Getriebe - Block,
erste serienmiBige Teleskop-Vorderrad-
gabel (1935), erste serienmiBige Hinter-
radfederung (1938) — sicherte ihnen ge-
gentuber TFabrikaten der Konkurrenz
einen technischen Vorsprung, der bis in
die Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg
hineinreichte.

Dabei war, als das Werk auf Friedens-
produktion umschaltete und 1923 die er-

© BMW- Aufs:ch\‘srotsvorsnzer Feith
~Wer smd Sie’ uberhoupt?”

sten Zwelrader ‘baute — den Typ R 32
mit 494 Kublkzentxmeter Hubraum und
8,5 PS Leistung zum Preis von 2200 Gold-
mark »—, die Motorradfertigung nur .als
eine Art Notbeschaftxgung angesehen
worden

. Rennfahrer wie Feldwebel Georg (,,Der

GufBleiserne”) Meier und Ernst . Henne
erlangen fiirr BMW' jene "Renn-Meister-

schaften (Meier) und Geschwindigkeits- .

Weltrekorde (Henne), die fiir den Absatz
der BMW-Rider die beste Reklame waren.

Ernst Henne verbesserte seinen 1929
mit einerr BMW- Rekordmaschme erzielten
Weltrekord wvon 216 Stundenkllometern
im Kampf mit brxtlschen und italienischen
Rekordfahrern und Marken viermal, bis
er die Rekordmarke bei seiner sechsten
gultlgen Rekordfahrt 1937 auf 2795 Stun—
denkilometer festsetzte.

Noch heute ist BMW. Inhaber. des Welt-
rekords fiir Seitenwagen-Magchinen:: 1955
erzielte Wilhelm Noll auf BMW 285 Stun-
denkilometer; AuBerdem hilt BMW noch

A

immer eine TFiille weiterer Weltbestlei-
stungen liber verschiedene Distanzen der
Solo- und Gespannklassen,

Schon Mitte der zwanziger Jahre nahm
BMW — zunichst mit Maschinen von 750
und 1000 Kubikzentimeter Huwbraum,
spiter mit den 500ern — in Straflenrennen
den Kampf gegen die britische Konkur-
renz auf, die mit ihren Norton- und Ve-
locette-Maschinen den Rennsport be-
herrschte.

Obwohl die britischen 500-Kubikzenti-
meter-Maschinen noch eine Zeitlang ein
geringes Plus an Spitzengeschwindigkeit
zu behaupten vermochten, waren BMW-
Maschinen ihrer Zuverlidssigkeit wegen
bald das von den deutschen Amateur-
Sportfahrern bevorzugte Fabrikat. Nach-
dem BMW dann 1927 zum Bau von Kom- ~
pressor-Motoren lbergegangen war, zeig-
ten sich die Miinchner Werk-Rennma-
schinen ihren britischen Konkurrenten 1935
auch in der Endgeschwindigkeit gewach-
sen, Uberfliigelten sie bald und waren in
den Jahren 1938/3% unschlagbar,

Vorher schon hatte Georg Meier, der
1937 in das aus den Fahrern Gall, Kraus,
Stelzer und Ley bestehende BMW-Renn-
team aufgenommen wurde, nach mehreren
Grand-Prix-Siegen auf der 500-Kubik-
zentimeter-Kompressor-BMW die Europa-
Meisterschaft und 1939 als erster Aus-
lander die sogenannte Senior-Tourist-
Trophy, das schwerste Motorrad-Rennen
der Welt, auf der Insel Man gewonnen.

AuBer auf den Rennkursen brachten es
die BMW-Motorrider auch bei der auf-
riistenden Deutschenr Wehrmacht zur Be-
rithmthert, und BMW stattete ganze Krad-
bataillone aus. Eines der bekanntesten
Modelle, weil im Schlamm und Schnee
aller Feldziige des Zweiten "Weltkriegs
tiberaus bewahrt, war die Gespannmaschine
R 75, bei der auch das Seltenwagenrad
angetrieben werden konnte.

Auch nach dem Xriege wullite Georg
Meier dem Werk mit sportlichen Glanz-
leistungen nutzbringende Reklame zu ver-
schaffen, als er im Kampf gegen die

'NSU-Fahrer Fleischmann und Herz mit

seiner Kompresésor-Maschine von 1947 bis
1950 jedes Jahr die Deutsche StraBen-
meisterschaft holte.

Uber die Zweirdder war BMW frih-
zeitig auch in das Automobilgeschift vor-
gedrungen. - Die- durch Sporterfolge als
robuste Spitzenfabrikate ausgewiesenen
Motorridder warfen so erhebliche Gewinne
ab, daB der Geschiiftsbericht fur 1928 mel-
den konnte: ,Unsere Erfahrungen auf dem
Gebiete des Motorradbaus veranlafiten

‘uns. die Erzeugung von Kleinwagen auf-

zunehmen. Wir haben zu diesem Zweck
die Fahrzeugfabrik Eisenach erworben, die
nach der Lizenz der Austin-Motor-Com-~
pany den 3/15-PS-Dixiwagen erzeugt.”

Mit dem verbesserten Vierzylinder aus
Thiiringen prisentierte das Miinchner
Unternehmen sein erstes Automobil, das
als erster deutscher Kleinwagen in die
Geschichte des Automobilbaus einging.
Der BMW war gerdumiger als etwa der
,,Laubfrosc von Opel oder das ,Kom-
mif3brot®” von Hanomag und lief ihnen
bald den Rang ab. 1932 stellten die Miinch-
ner ihre erste Eigenkonstruktion vor, ein
0,8-Liter-Modell mit 20 PS. Typ 315 (1934)
besaB eine 1.5-Liter-Maschine von 34 PS.

‘Nach einem 1,9-Liter (1935) brachte
BMW dann, jenen zunichst auf 45 PS ab-
gestellten 2-Liter- Sechszyhnder vom Typ 326
heraus, der zum Typ 328 wexterentwmkelt
wurde, einem’ Sportzweisitzer (80 PS), ‘der
noch heute unter Kennern als Fahrzeug von
klassischer Schonheit geschitzt wird. Bei
Beginn des Zweiten Weltkriegs reichte das
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weilblaue Programm bis zur 34-Liter-
Superlimousine, doch das Rickgrat der
BMW-Produktion waren damals Mittel-
klassewagen, nicht hingegen Luxusfahr-
zeuge, wie sie die Miinchner Geschifts-
leitung nach dem Zweiten Weltkrieg her-
ausbrachte. Der 1,5-Liter-BMW zum Bei-
spiel kostete 1937 3750 Mark, tausend Mark
mehr als etwa die vierturige Opel-Limou-
sine Olympia . :

Mit dem Erscheinen des ,328“ hielt
BMW die Zeit fiir gekommen, sich auch
it Wagen offiziell in den Rennsport*
einzuschalten. Auf Anhieb wurde Huschke
von Hanstein, Fahrer eines BMW 328,
1938 Deutscher Sportwagenmeister, und
mit einem stromlinienférmig verkleideten
Spezial-Sportwagen des gleichen Modells
gelang ihm 1940 der grioBte aller Sport-
erfolge fiir BMW: Sieg im Tausend-Mei-
len-Rennen, der , Mille Miglia®.

Auch wihrend der Jahrzehnte ihrer gro-
Ben Zwei- und Vierrad-Erfolge waren die
Bayerischen Motoren Werke beim Flug-
motorenbau geblieben. Eine Tochtergesell-
schaft — die BMW Flugmotoren GmbH
in Allach — bestiickte die beriihmte Ju 52
der Deutschen Lufthansa mit Motoren. Als
der Zweite Weltkrieg endete, waren BMW-
Konstrukteure am weitesten in der kon-
tinentalen Entwicklung von Diisenstrahl-
triebwerken. Ein Technikerteam von BMW
wurde nach dem Kriege von franzosischen
Firmen unter Vertrag genommen. Sie kon-
struierten beispielsweise aus einer Weiter-
entwicklung der ersten BMW-Diisenaggre-
gate die Turbine der heutigen franzésischen
Diisenjdger vom Typ Mirage.

Die Kriegsbilanz der Firma allerdings
war trostloser als die vieler anderer
Automobilfabriken. Eisenach, wo heute ein
volkseigener Betrieb den 0,9-Liter-Wagen
»Wartburg“ baut, war verloren. In die
Miinchner Betriebe, die bis dahin lediglich
die Konstruktionsabteilungen fiir Fahr-
gestelle sowie Werkstitten fiir Flugmoto-
ren beherbergt hatten, zogen die Ameri-
kaner ein. Sie errichteten eine GroSrepa-
raturwerkstatt fiir Lastkraftwagen und
Motorréder.

Geblieben war der legendire Ruf. Unter
einem Treuhdnder, dem Miinchner Bankier
und damaligen Vorstand der Landeszentral-
bank, Dr. Hans Karl von Mangoldt-Reiboldt,
wurde 1948 die Produktion mit der Mon-
tage eines gegeniiber dem Vorkriegsmodell
kaum veridnderten Motorrads von 250 Ku-
bikzentimetern wiederaufgenommen. 1950
kamen 500er und 600er Maschinen dazu,
die in den ersten Jahren nach der Wih-
rungsreform mithelos abgesetzt wurden.

BMW schien sich in der Nachkriegs-
konjunktur wieder hochzuarbeiten. Die
Produktionsziffern stiegen:

> 9450 Motorrdder im Jahre 1949,
[> 17100 Motorrider im Jahre 1950,
> 25050 Motorrdder im Jahre 1951 und
[> 28300 Motorridder im Jahre 1952.

In diesé Zeit jedoch fallen bereits erste
Versdumnisse der Geschiftsleitung, durch
die das konservative Unternehmen den An-
schlufi an den Motorisierungs-Boom ver-
paBte. 1953 schon stauten sich bei BMW
die Motorrdder, besonders die schweren
Maschinen waren nicht mehr so leicht ab-
zusetzen, Der Umsatz, der sich bis dahin
erfreulich angelassen hatte, schrumpfte zu-
sammen, weil mittlerweile das Motorrad
von einem neuen Fahrzeug verdringt
wurde, dem Motorroller.

Immerhin war bei BMW schon 1947 der
Prototyp eines kleinen Rollers entworfen
worden. Man hatte ihn zun#chst mit einem

* Im Gegensatz zu Daimler-Benz und Auto
Union hat BMW niemals reine Rennwagen ge-
baut, sondern nur Sportwagen.
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125-Kubikzentimeter-Boxermotor ausge-
riistet, der, so war es geplant, spéter durch
einen 250-Kubikzentimeter-Motor ersetzt
werden sollte. Aber der Roller wurde nie
produziert. Sechs Jahre spéter, 1953, lag
eine zweite komplette Rollerkonstruktion
vor, diesmal mit einem Motor von 175 Ku-
bikzentimetern. Abermals unterblieb die
Produktion, man scheute die inzwischen
stark gewordene Rollerkonkurrenz und
rechnete iiberdies mit einem Abflauen der
Rollerkonjunktur. Stindige Redensart des
damaligen Verkaufsleiters war: ,,Wir wol-
len unsere schénen Maschinen nicht zu
Rollern erniedrigen!“ ~

- Marktforschung, das heif3t das Erkuﬁden,
welche Produkte auf dem Markt am mei-
sten gefragt s.ind, war offenbar nicht die

Im Himmel und cuf Erden

Starke der Geschiftsleitung. Selbst nach
1953 namlich hat sich die westdeutsche
Rollerproduktion noch verdoppelt. Erst seit
1956 geht der Verkauf zuriick. Die weif3-
blaue Firma aber nutzte die Rollerchance
ebensowenig wie die Maoglichkeit, mit
leichteren Motorrddern grofilere Umsidtze
zu erzielen.

Da die Anlagen fiir den Bau nun ein-
mal vorhanden waren, baute BMW wei-
terhin vorwiegend schwere und mittlere
Maschinen — und ging damit an der Tat-
sache vorbei, daB beispielsweise bei Ma-
schinen mit 250 Kubikzentimetern die Zahl
der PS seit der Vorkriegszeit verdoppelt
und mithin der Bedarf fiir schwerere Ma-
schinen gedrosselt worden war. Auf dem
Markt schlug sich der technische Fort-.
schritt fir das Miunchner Unternehmen
recht unvorteilhaft nieder: Im Jahre 1953,
auf dem Hohepunkt der westdeutschen
Zweiradkonjunktur, wurden 304 422 Motor-
rader mit einem Hubraum von 250 Kubik-
zentimetern und darunter, aber nur 29194
schwerere Maschinen abgesetzt.

. Eines indes hatten die Verantwortlichen,
begriffen: Die Firma konnte sich unmog-
lich dauernd auf einem Bein — der Mo-
torradfertigung — halten. Man beschlofi

deshalb, kiinftig wieder Autos zu bauen.
Dem kaufminnischen Direkfor Hanns
Grewenig und dem vom Treuhéinder
zum Aufsichtsratsvorsitzenden avancierten
Mangoldt-Reiboldt, der iiberdies mittler-
weile auch in den Aufsichtsrat der Deut-
schen Bank berufen worden war, schweb-
ten groBle Dinge vor. Grewenig erklarte:
~BMW-Wagen sollen die Visitenkarte der
deutschen Gesellschaft sein.“

Obwohl sie damit der viel kapitalkraf-
tigeren und von Kriegsschiden weniger
betroffenen Daimler-Benz AG den Kon-
kurrenzkampf ansagten, konstruierten
die Miinchner flugs einen grofien, komfor-
tablen Sechszylinder — in einer Zeit, als
die Reprédsentation in Westdeutschland
noch hinter dringenderen Anliegen zu-
rickstand. Daimler schaffte sich die finan-
zielle Basis der Pkw-Fertigung durch die
anfangs uberwiegende Produktion von
Lastkraftwagen und Autobussen, und-' die
BMW-Kundschaft wartete auf Gebrauchs-
wagen der mittleren Preisklasse. Eine
ebenso verspitete wie offizielle Selbst-
erkenntnis der Werksleitung besagt, daB
es der ,unvergessene BMW 1,5-Liter-Wa-
gen der Vorkriegszeit® war, der ,als In-
begriff des schnellen und wendigen Mittel-
klassewagens” den Ruf der BMW-Auto-
mobile begriindete.

Di. Miinchner Geschiftsleitung aber
schien es als Fingerzeig Gottes zu betrach-
ten, daBl in ihren Hallen noch einige hun-
dert 2-Liter-Motoren der Vorkriegszeit
lagerten. Kaum hatten die Amerikaner 1952
weitere Werkshallen freigegeben, da ging bei
BMW der Sechszylinder 501 in Serien-
produktion. Er war mit einem 65-PS-Mo-
tor ausgeriistet, aber viel zu schwer aus-
gefallen. Infolge des zu schwachen Motors
war das Fahrzeug z. B. dem damaligen
Daimler-Benz 220 im Anzugsvermogen und
in der Geschwindigkeit deutlich unterlegen
(Mercedes 220: 16 Kilo Gewicht pro PS,
BMW: 19 Kilo Gewicht pro PS).

Grewenigs Nachfolger Richter-Brohm
berichtete auf der letzten Hauptversamm-
lung mit spilirbarer Genugtuung, dafl auch
vor seiner Zeit Fehlentscheidungen getrof-
fen wurden: ,Als das Motorradgeschift
nach einem zunichst erfolgreichen Auf-
schwung plotzlich zusammenschrumpfte,
war auf dem Kraftwagensektor kein
tragfiahiges wirtschaftlich gesundes Pro-
gramm vorhanden. Man hatte zwar in
Miinchen-Milbertshofen mit erheblichem
Aufwand Einrichtungen fiir die Fertigung
von Personenwagen geschaffen, sich aber
nur auf groBe Wagen konzentriert.“

In der Tat blieb der Miinchner Vor-
stand wverliebt in seine groflen Typen.
Nachdem man bei dem BMW 501 vergeb-
lich versucht hatte, die Leistung durch
Verdnderung der Kompression zu er-
hohen, bohrte man das Gehiduse auf 2,1
Liter auf. Das erhohte zwar die Leistung
auf 72 PS, bekam dem Motor aber schlecht.
BMW zahlte Millionen fiir Garantiekosten,
ohne daBl der unzureichende, starken Be-
lastungen nicht gewachsene Motor besser
wurde. Der 1954 gefaBte EntschluB, jedem
BMW-Eigentimer ohne Riicksicht auf den
Zustand seiner Maschine zum Pauschalpreis
von 1000 Mark einen neuen Motor einzu-
bauen, demonstriert das Ausmafl des Re-
nommeeverlustes.

* Der Vorstand gestand sich selbst intern
ein, dal mit der ersten Serie des 501
,dem Namen BMW sehr geschadet und
das Vertrauen erschiittert worden ist“.
Auch bei den Karosserien, die anfangs
nicht vom Werk, sondern im Lohnauftrag
von fremden Karossiers gefertigt’” worden
waren, gab es am Anfang Beanstandungen,
die den Goodwill der Marke paralysierten.

Die Geschiftsleitung trat mutig die
Flucht nach vorn an: Dem Sechszylinder folgt



1954 ein Achtzylinder-Modell mit 2,6 Liter,
spiter wahlweise auch 3,2 Liter Hubraum
(der 3,2 Liter wiederum wahlweise liefer-
bar in Normalausfiihrung mit 120 PS oder
in , Super“-Ausfithrung mit 140 PS). Ob-
wohl man die Kinderkrankheiten des
Achtzylinders (Mingel am Motor und
schlechte Bremswirkung bei hoher Ge-
schwindigkeit) lGberwinden konnte, fehlte
es letztlich den luxuriésen Wagen an
einem ausreichenden Markt, der die Pro-
duktion hitte rentabel machen konnen,
Die Wagen — mit einer Pullman-Ver-
sion des 3,2-Liter-Achtzylinders wollte
man den Mercedes 300 bei Bundeskanzler
Adenauer ausstechen — waren schlechthin
zu teuer. Der 502 mit 2,6 Liter kostet
16 450 Mark, der 3,2-Liter-Wagen 17850
Mark.

Alle neuen Typen kamen unter Zeit-
druck und ohne ausreichende Erprobung
auf den Markt. In Minchen lautete die
Begriindung: ,,Wir wollen den Vorsprung
der anderen Firmen rasch aufholen.” Die
Superwagen stattete man mit kostspie-
ligen Einzelteilen aus; wo beispielsweise
ein normaler Griff far den Kofferraum
acht Mark gekostet hitte, verwendete
BMW einen Griff fiir 98 Mark. An eine
durchgreifende Anderung der 1951 ent-
wickelten und allméihlich tberholten Ka-
rosserieform dagegen war nicht zu den-
ken, weil die Serie viel zu klein und die
teure Grundausstattung fiir die Karosse-
riefertigung nicht betriebswirtschaftlich
ausreichend genutzt war.

So kommt es, daB sich alle serienméfli-
gen BMW-GroBwagen vom ersten Sechs-
zylinder des Jahres 1952 bis zum letzten
Achtzylinder des Jahrgangs 1959 in der
Grundform der Karosserie vollig gleichen.
In vier Varianten der Zylinderzahl, des
Hubraums und der Leistung — und mithin
auch des Preises — konkurrierte BMW mit
Daimler-Benz. Wihrend aber jeder Abc-
Schiitze einen Mercedes 220 vom Mercedes
300 unterscheiden konnte, differierten die
vier BMW-Varianten duBerlich nur durch
Chromleisten, Riickfenster und Nebel-
lampen. Der teuerste Achtzylinder war,
wie der schwichste Sechszylinder, fir das
Auge des platonisch interessierten Auto-
mobilisten von nebenan nur ,ein BMW“
— wodurch die Eigenschaft des Automobils
als Symbol neuzeitlichen Sozialprestige-
denkens eklatant verfehlt wurde.

Noch heute hat sich an der Grundform
der 1951 entwickelten BMW-Karosserie
(,Das Auto, Motor und Sport®*: ,Nach den
Ideen der enddreiBliger Jahre konzipiert“)
nichts gedndert. Noch heute kann sich der
Kofferraum eines BMW-Achtzylinders in
Proportion und Dimension mit einem Mer-
cedes- 220 nicht messen.
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Noch heute wird das Gesicht des BMW
durch zwei antiquierte Roste entstellt,
hinter denen die Luft fiir die Klimaanlage
angesogen wird.

Noch heute schlagen die hinteren Tiren
nach vorn an, wodurch die Gefahr besteht,
daB sie vom Fahrtwind aufgerissen werden
und schwere Verkehrsunfille hervorrufen,
wenn sie in der Garage versehentlich nicht
fest geschlossen oder wihrend der Fahrt
geoffnet werden.

Noch heute schlagen die Hintertiiren auf
den gleichen Holmen an wie die Vorder-

tiiren, was manchen BMW-Passagier blut-.

unterlaufene Fingernigel gekostet hat, der
sich berm Einsteigen nach vorn auf die
Holmen stiitzte, wihrend die Hintertur zu-
geschlagen wurde.

- Ein BMW 3,2-Liter-Super hat immerhin
rund 20000 Mark gekostet, wenn er mit
140 PS und — als erstes europdisches
Automobil — vier serienmiBigen Scheiben-
bremsen neu zugelassen vor der Tiir steht.
Die Nachteile des hohen Preises und der
veralteten Karosserie vermogen in den
Augen eines breiteren Publikums nicht

BMW-Yorkriegsmodelle: Unvergessen?

aufzuwiegen, daB dieser BMW 3,2-Liter-
Super von Fachleuten. mit berechtigter
Emphase als schnellster deutscher Touren-
wagen gefeiert wird.

In ihrer ungliicklichen Mischung von
Fortschritt (Leichtbaumotor, Scheibenbrem- .
sen), iiberteuertem Luxus und augenfélli-
ger Riicksténdigkeit konnten sich die BMW-
Achtzylinder am Markt nur als Versager
erweisen, obwohl ein gewisser Uberdrufl
leidenschaftlicher Automobilisten gegen-
tiber den zeremonidsen Sechs- und Acht-
zylinder-Kaleschen. von Daimler-Benz
einem rundherum modern konzipierten 2-
bis 3-Liter-Tourenwagen mit sportlichen
Varianten prinzipielle Marktchancen nicht
versagt.

Die Chance sportlicher Varianten rech-
nete sich auch BMW aus, machte aber da-
bei nur das MaB lbereilter Entscheidungen
mit kostspieligen Folgen voll: 1956 wurden
die Sportmodelle 503 (Zweisitzer mit zwei
Behelfssitzen) und 507 (reiner Zweisitzer)
mit weitgehend handwerklich hergestellter
Leichtmetall-Karosserie herausgebracht;
Preis: 32 950 beziehungsweise 29 950 Mark.
Die auf Milliondrsséhne abgestimmte Ele-
ganz deckte selbst mit diesen Preisen ihre
eigenen Kosten bei weitem nicht.

Von dem serienmiBigen Sechszylinder
BMW 501 allein hatten die Verkaufsplaner
pro Jahr 25000 Stiick absetzen wollen. In
Wahrheit wurden sie von den Sechs- und
Achtzylindern insgesamt im In- und Aus-
land bisher ganze 19 000 los. Diese Produk-
tion am Markt vorbei verursachte 76 Mil-
lionen Mark Verlust. An jedem einzelnen
der schweren und repridsentativen Auto-
mobile setzten die Bayerischen Motoren
Werke 4000 Mark zu.

Anfang 1957 nun trat der Mann auf den
Plan, der sich zutraute, die Pechstréhne der
Firma in Erfolge zu verwandeln: Heinrich
Richter-Brohm. Der hochgewachsene Dok-
tor der Rechte mit Schmissen aus seiner
Studentenzeit beim Marburger Corps Rhe-
nania verdankte den Ruf zu BMW einer
Empfehlung des stellvertretenden Auf-
sichtsratsvorsitzenden Dr. Robert Frowein,
der — wie Vorsitzer Mangoldt-Reiboldt —
im Dienst der Deutschen Bank AG stand
und von ihr in den Aufsichtsrat entsandt
worden war. Nach und nach nédmlich hatte
die Deutsche Bank etwa die Hélfte aller
BMW-Aktien als Eigentum ihrer Kund-
schaft zu treuen Hinden in ihren Depots
vereinigt. Dementsprechend spielte sie
unter den Hausbanken die Hauptrolle und
stellte im Aufsichtsrat den Vorsitzer und
den Stellvertreter. i

Mit Hans Karl von Mangoldt-Reiboldt frei-
lich hatte die Deutsche Bank einen jener

BMW 327,28 1937
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‘Aufsichtsrite delegiert, die zwar gern Tan-
tiemen einkassieren und sonstige materielle
Vorteile hinnehmen — Mangoldt-Reiboldt

beispielsweise besitzt in Miinchen eine dem .

Werk gehdrende Wohnung, fiir die er nur
75 Mark Monatsmiete zahlt —, ihre Auf-
sichistitigkeit aber nur nebenher ausuben.
Hauptberuflich betdtigte sich der Bank-
direktor seit'1948 in den Gremien der euro-
pdischen Wirtschaftsintegration. Von 1952
bis 1958 stand ér als erster Deutscher einem
internationalen Gremium vor: Er war Pri-
sident der Europiischen Zahlungsunion
(EZU). AuBerdem ist er Prasident des
Direktoriums des Européischen Wihrungs-
abkommens und als Vertreter der Bundes-
republik bei der Européischen Wirtschafts-
organisation in Paris akkreditiert.

Angesichts dieser vielen Amter (Man-
goldt: ,,Meine internationalen Verpflichtun~
gen nehmen mich stark in Anspruch®)
mufBte sich 'sein Stellvertreter Frowein um
BMW kimmern. Anstelle des pensionier-
ten kaufmainnischen Direktors Grewenig,
der in dem sogenannten Gesamtvorstand
nicht tibermiBig viel zu melden hatte, enga-
gierte Frowein Richter-Brohm mit dem
Titel eines Generaldirektors.

Von Mangoldts und Grewenigs trotziges
Experimentieren mit einem Programm, das
dem Werk die alte Weltgeltung zurlick-
zaubern sollte und sich neben schweren
Motorrdadern auf Luxusautos und Super-
sportwagen-Modelle beschrinkte, hatte
durch kaufmainnische Verluste bereits die
Basis des Unternehmens angenagt. AuBler
einer Mietnachzahlung der Besatzungs-
macht in Héhe von 14 Millionen Mark
waren auch weitere 22 Millionen Mark
aufgezehrt, die von der Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg (MAN) fiir den Kauf
von Werksgelinde und Hallen an BMW
gezahlt worden waren.

Richter-Brohm, tiber den die Pressestelle
am 30. Januar 1957 berichtet, es sei ,ge-
lungen, ihn fiir den Vorsitz des Vorstandes
zu gewinnen“ und ,Herr Dr. Richter-
Brohm verfiigt uber umfassende indu-
strielle Erfahrungen, die er aus seiner frii-
heren Titigkeit in der Leitung bedeuten-
der Industrie-Unternehmen mitbringt®,
sollte nun den deus ex machina spielen.

. Generaldirektor Richter-Brohm ging sein
Problem mit Elan an. Obwohl ihm weder der
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"Automobilbau noch die Flugmotorenfertii-

gung vertraut war, erklédrte er dem BMW-
Lobbyisten in Bonn: ,.Sie miissen mich
natiirlich auch in der Flugzeugindustrie
grofi herausbringen, nicht wahr?“

Worauf sich.das Renommee des prasumti-
ven Retters griindete, blieb Eingeweihten
schon ‘damals unerfindlich. -Der ,schéne
Heinrich® namlich, wie Richter-Brohm in
jlingeren Jahren in Berlin genannt worden
war, hat, .abgesehen von einer lingeren
Tatigkeit beim Konzern Mannesmann, im-
mer nur Gastrollen gegeben.

Richter-Brohm wurde in Berlin als junger
Mann im Preuflischen Innenministerium be-

schiftigt. Vorher war er — als Werkstudent .

— langer als beabsichtigt in den USA ge-
wesen; linger deshalb, weil er einer schonen

Amerikanerin zuliebe sein Rickreisebillet
vor deren Augen zerrifi.

Am 1. Juni 1934 holte sich die Mannes-
mann AG den Pridikats-Assessor fiir die
Leitung ihrer juristischen Abteilung nach
Diisseldori. Er bekam Prokura und durfte
sich in seiner neuen Stellung ,Abtei-
lungsdirektor® nennen. Unter dem Chef
Wilhelm Zangen, dem heutigen Aufsichts-
ratsvorsitzenden von Mannesmann, bear-
beitete Richter-Brohm mit Erfolg juri-
stische Mafinahmen fiir die Angliederung
neuer Firmen. Zangen wullte das stark
entwickelte  Selbstbewull{sein  Richter-
Brohms zu ziigeln, der, wenn er beispiels-
weise in Gegenwart Dritter geriigt wurde,
wortlos und hocherhobenen Haupties das
Zimmer verlief3.

Mannesmann besal3 eine Beteiligung an
der Prager Eisen-Industriegesellschaft,
in die Zangen den Offizierssohn nach dem

AnschluB entsandte. Richter-Brohm setzte

Berliner Freunden auseinander, er werde
in Prag Oberdirektor, ,was im Grunde
genauso viel ist wie Generaldirektor“. Die
Prager hofierten denn auch den hochge-
wachsenen und blonden Herrenmenschen
Richter-Brohm, der allerdings nach einem
kurzen Techtelmechtel mit der Partei
schon 1933 sein Mitgliedsbuch zurlickgege-
ben und in Berliner Kneipen gegen die
Nazis Stimmung gemacht hatte, als Ge-
neraldirektor. Wenn beispielsweise im
Kriege die Polizei an die Tiur seiner hell-
erleuchteten Villa in Prag-Dewitz klopfte,
verwies sie der Diener: ,Herr General-
direktor wiinscht keine Verdunkelung.

Um den offiziellen Titel Generaldirektor
indes konnte sich Richter-Brohm erst be-
werben, als im Jahre 1942 der tsche-
chische Vorstandsvorsitzer in Pension
ging. Bei Mannesmann jedoch hielt man
ihn flir einen vorziiglichen zweiten, aber
nicht fur einen ersten Mann, da er
bei seiner angeborenen Uberheblichkeit
,uberzuschnappen®“ drohe. Zangen gab die
Parole aus, fiir den ersten Posten in Prag
brauche man entweder einen Befriebswirt
oder einen Techniker, keinesfalls aber
einen Verwaltungsmann wie Richter-
Brohm. Generaldirekfor wurde deshalb
ein Vorstandsmitglied von Mannesmann
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aus Diisseldorf, worauf - der verprellte
Oberdirektor den Abschied nahm und sich
von den tschechischen Eigentiimern der
Bohmisch-M#hrischen Maschinenfabrik AG
als Generaldirektor engagieren lieB.

Der Titel Generaldirektor trug dazu bei,
daB Richter-Brohm nach einigen Auf- und
Abschwiingen wihrend der Nachkriegs-
zeit sofort bei BMW zugriff, obwohl er
vorher nie beruflich mit Automobilen zu
tun gehabt hatte. Bevor Bankdirektor
Frowein ithn auftat, war er eine Zeitlang
im Auftrage einer Gruppe stddeutscher
Banken tdtig gewesen und hatte als eine
Art Feuerwehrmann der Bankiers die
,FuBkranken“ in der Wirtschaft auf Sa-
nierungsmoglichkeiten untersucht. Dabei
half er die IG Farben liquidieren und war
zeitweilig in der Geschiftsleitung der Pa-
pierfabrik Wolff & Co, Walsrode, tétig. Fro-~
wein lernte ihn als Vorstandsvorsitzenden
der Maschinenfabrik Pintsch Bamag AG
kennen, in deren Aufsichtsrat Frowein
einen Sitz innehatte.

Als er sich auf der Hauptversammlung
im Dezember 1957 den BMW-Aktionédren
vorstellte, hinterliel Richter-Brohm — wie
immer in seinem Leben — einen préchtigen
ersten Eindruck. Der neue Chef tiberzeugte
um so mehr, als er verkiindete, Schonfér-
berei sei nicht seine Sache, und er werde
kinftig die Dinge beim rechten Namen
nennen.

Angesichts solcher Charakterstdrke wog
bei den Versammlungsteilnehmern Rich-
ter-Brohms hoffnungsvolle Ankiindigung
doppelt: ,,Bei BMW ist nunmehr in der
Ertragslage eine Wende von grundsitz-
licher Bedeutung zu erwarten.“

Sein Glaube an eine bessere Zukunft
fiir BMW fuBlte auf einer Untersuchung,
die er nach seinem Amtsantritt tber die
Situation der Firma angestellt hatte. In
dem dariiber ausgefertigten Gutachten
von 133 Seiten Linge bescheinigte er zu-
nichst einmal der alten Geschaftsleitung
tadelnd, ,daB eine Marktforschung be-
reits frithzeitig die gefdhrliche Begrenzt-
heit des Marktes flir die komfortablen
und teuren BMW-Wagen offenkundig ge-
macht hétte“. Er stelite fest, da3 von ver-
gleichbaren Fahrzeugtypen seit Beginn der
BMW-Wagenproduktion bis zur Abfassung
des Gutachtens im Jahre 1957 in West-
deutschland

> gegenuber 52 200 Mercedes Sechszylin- °

dern
> nur 10 100 BM-W—Sechsf und Achizylinder
polizeilich zugelassen wurden.
Weiter hiel3 es in der 1957er Studie:, Das
Ergebnis der Wagenfabrikation ist von

Anfang an negativ. Insgesamt schlieBt das
Wagengeschift seit seiner Aufnahme mit

einem Betriebsverlust von fast 60 Mil-

lionen Mark ab, das sind 38,5 Prozent des
Wagenumsatzes Damit hat das falsch aus-
gelegte Wagenprogramm die Gewinné aus
dem Motorradgeschift, namlich 57 Mil-
lionen Mark in neun Jahren, vollkommen
aufgezehrt.«

Selbst die Fertigung des sogenannten
Moto-Coupés Isetta einer Kreuzung
zwischen Kabinenroller und Kleinwagen —,
mit dem Richter-Brohms Vorginger Gre-
wenig in einem plétzlichen Spurt noch
AnschluB an das florierende Kleinwagen-
geschidft gewinnen wollte, - hatte
Rentabilitdt nur verschlechtert. Auf den
Fabrikhoéfen und bei Miinchner Autospedi-
teuren standen bereits Tausende solcher in
italienischer Lizenz gebastelter BMW-Fahr-
zeuge umbher, weil der Verkauf stockte.

Richter-Brohm konstatierte

situation | ergibt sich die zwingende Not-

wendigkeit, unverziiglich MaBnahmen zu

ergreifen, ‘'die die derzeitige mangelhafte
Lage von Grund auf dndern. Das Grund-
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energisch?
»Aus der nahezu verzweifelten Ertrags-

iibel ist der zu geringe Umsatz, dessen
Wurzel wiederum in der Struktur des Pro-
gramms liegt. Mit lediglich drei Motorrad-
typen, vier GroBwagen*, zwei teuren Sport-
wagen und dem Moto-Coupé (Isetta) ist
das Programm fiir die derzeitige Markt-
situation viel zu begrenzt.®’

Der neue Generaldirektor wollte also-

nicht auf ein marktgerecht konzentriertes,
sondern auf ein verbreitertes Fabrikalions-
programm hinaus. Zwar sollte die Produk-

tion des Sechszylinders, der die grofBten’
Verluste einbrachte, moglichst bald einge-- -

stellt, die Fertigung der Achtzylinder je-
doch -erst spiter gedrosselt werden. Rettung
wurde so verhie3 Richter- Brohm im zwei-

denen 16 000 im Inland“und 8000 im Aus-"
land verkauft werden konnen. Auf Grund -

der Produktionsplanung sollen ‘bereits im

Jahre 1959 13 000 Fahrzeuge im Ihland und.

6400 im Ausland abgesetzt werden. Diese
Stlickzahlen miufiten ohne Schwxerlgkenen

. am Markt abzusetzen sein.“.

* Die BMW=Konstrukteure tuft'elten bereits
1957 an dem' 1,6-Liter-Motor - herum. Als
Preis hatte Rlchter-Brohm 8500 bis 9000-
Mark veranschlagt. Die ‘Produktion sollte
“im Herbst 1958 beginnen.

" Aufler dem Mittelklassewagen spielte
noch ein‘ zweites Projekt die Rolle eines
Rettungsrings: Aus der Isetta wollte man
einen Kleinwagen von 600 Kubikzenti-

metern Hubfaum ent-

BMW-Krad-Bataillon, 1936: Berihmt auch bei der Wehrmacht

ten Teil der S:tudie ein -vollig neuer BMW-
Wagen der Mlttelklasse bringen. .

Richter-Brohm stellt. sich ihn so vor:
,Motor 1600 Kubikzentimeter, 80 PS in der

Normalausfiihrung. Dies verleiht dem Wa- '

gen eine Hochstgeschwindigkeit von 150
Stundenkilometern und auBlerdem eine . be-
sondere Lebhaftigkeit (Beschleunigungs-
vermdgen). Da der Motor als extremer
Kurzhub-Motor ausgebildet ist, kann die-
ser ohne weiteres auf eine hohere Lei-
stung gesteigert werden, falls sich dafiir
besondere Absatzchancen ertffnen sollien.

Unter einer Konkurrenztabelle, die von
Borgward-Isabella {iber Porsche, Alfa
Romeo und Ford bis zum Mercedes 190
reichte, schwelgte Richter-Brohm in Er-
folgsaussichten: ,Als normaler Jahresum-
satz sind 24 000 Fahrzeuge vorgesehen, von

+ 501 Sechszylirider, 2 Ltr., 72 PS; 501 Achtzylin-

der, 2,6 Ltr., 95 PS; 502 Achtzylinder, 2,6 Ltr.,

100 PS; 502 Achtzylinder, 3,2 Ltr., 120 PS.

wickeln. Darliber sagte
_die Studie: .~
+,,Obgleich der Listen-
prels fur das Kileinfahr-
zeug zunichst mit 3790
Mark "angesetzt werden
mufite*, .um mmdestens
die Kosten “zi . decken,

m Inland 20 000 Stiick .

15 000 Stiick Von diesem ,
Typ, abgesetzt, werden -
kdnnen. Mit diesen Stiick-
zahlen wire die Stetig-
keit der Beschiftigung
bis zum Produktionsan-
lauf des 1,6-Liter-Wa-
gens sichergestellt. Der
Kleinwagen wird die
Kundschaft sicher an den
bewdhrten Dixi erin-
nern.“

HeinrichRichter-Brohm
wird von langjéhrigen
Freunden (,Es ist ein
Jammer um den Mann“)
als eine Personlichkeit
geschildert, der es zwar
gegeben ist, recht schnell
Konzeptionen zu erar-
beiten, leider aber nicht,
die einmal gefaBten Pli-
ne ausdauernd gegen
iberraschend auftretende
Widerstinde  durchzu-
fechten. Dies, obwohl es
ihm weder auf dem Tanz-
noch auf dem Paukboden
jemals an Mut gebrach.
Der preuB3ische Generals-
sohn wird {ibereinstim-
mend als reizbar — 1934
peitschte er eigenhéndig
einen NS-Zellenwart mit
der Reitpeitsche aus, der
ihm ein Verhéltnis mit
einer Jidin nachgesagt
hatte —und ,arrogant und stur” geschildert.
Unumstritten sind sein Aussehen und sein
gewandtes Auftreten.

Auf jeden Fall iibertrieb er, als er den
Aktiondren am Jahresende 1957 auf der
Hauptversammlung mit den Worten Mut
machte: ,Fiir das neue Produktionspro-
gramm, das die Liicke zwischen der Isetta
und den GroBwagen schlieBen wird, ist
die Finanzierungsfrage geldst.“

Das war sie keineswegs. Die kurzfristi-
gen sogenannten Betriebsmittelkredite, die

*« Die Kalkulation fur den BMW 600 sah vor:
Material- und Lohnkosten 1973 Mark, Gemein-
kosten 924 Mark, Selbstkosten mithin 2897 Mark.
AuBerdem 103 Mark Gewinn und 790 Mark Um-
satzsteuern und Hindlerbezlige, so daB der
Listenpreis 3790 Mark betrug. Fir den 1,6- Liter-
Wagen ‘lauteten die Werte: 4270 Mark und 1760
Mark, mithin 6030 Mark Selbstkosten. Augerdem
662 Mark Fabrikgewinn sowie 1808 Mark fiir Um-

satzsteuer und Héndlerbeziige, so daB der Llsten-‘

preis 8500-Mark betragen haben wirde.

darf angenommen wer- -
den, dafl im Jahre 1958 .

und im Export weitere |

-
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laut Voranschlag in der Spitze 35 Millionen
Mark erreichen, sollten hauptsédchlich durch
die Banken oder durch die Lieferanten-
kredite aufgebracht werden. Richter-Brohm
veranschlagte seinen Charme und Einflu3
schon recht hoch, als er dabei auf die
volle Unterstiitzung der Hausbanken rech-
nete. BMW hatte zwar fiir einen Teil der
bendtigten langfristigen Investitionsmittel
von 20 Millionen Mark einen Geldgeber in
Aussicht: den Bremer Holzkaufmann Her-
mann D. Krages, der mittlerweile an der
Borse fiir rund sieben Millionen Mark
BMW-Aktien aufgekauft hatte. Aber ein
Restbetrag von fiinf Millionen Mark blieb
offen.

- Die BMW-Verwadltung wollte eine soge-
nannte Wandelschuldverschreibung — ein
Papier, das nach einer bestimmten Zeit in
Aktien der Firma umgetauscht werden kann
— iiber 15 Millionen Mark auflegen und sie
den Aktionidren zum Kauf anbieten. GroB3-
aktiondr Krages verpflichtete sich dabei,

alle diejenigen Schuldverschreibungen in

sein Portefeuille zu nehmen, die von den
Aktiondren nicht gekauft werden wiirden.
Dariiber hinaus sollte das Aktienkapital
der Firma um fiinf Millionen Mark erhtht
und auf diese Weise die veranschlagte In-
vestitionssumme sichergestellt werden.

Die Anleihe zwar wurde untergebracht;
Krages Ubernahm absprachegemés fiir rund
zwoOlf Millionen Mark liegengebliebene Pa-
piere. Von der Kapitalerhdhung jedoch

"war bald - keine Rede mehr. Krages, der

sich nach wvergeblichen Irrfahrten durch
das Ruhrgebiet zumindest den Anschein
gab, er wolle bei BMW heimisch werden,
fragte deshalb bei der Verwaltung an. Er
bekam die Auskunft, angesichts des
schlechten Status der Firma konnten die
Hausbanken eine Heraufsetzung des Kapi-
tals nicht befiirworten. Daneben gab es aus
anderen Griinden mit dem Bremer Effek-
tenktinstler, der mittlerweile im Aufsichts-
rat von BMW Platz genommen hatte, Zer-
wiirfnisse. Nach vierzehn Monaten verlief
Krages enttduscht den Aufsichtsrat.

z6
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‘Anlaf} dafiir war nicht zuletzt der MiB-
erfolg des BMW 600, der nach Richter-
Brohms Pldnen der erste entscheidende
Schritt auf dem Wege zu Gewinnen sein
sollte. Der Generaldirektor fuhr allen fiber
den Mund, die zu erwidgen gaben, dafl ein
viersitziges Fahrzeug mit Fronteinstieg
beim breiten Publikum nicht als vollwerti~
ges Kleinauto angesehen werde. So habe
nicht einmal vor dreiflig Jahren der Dixi
ausgesehen. Richter-Brohm brandmarkte
solche Zweifel als Defitismus und stiitzte
sich darauf, dafl die Firma Ziindapp sogar
ein Fahrzeug herausgebracht hatte (,,Janus*),
bei dem die Fahrgiste vorn und hinten
einsteigen miissen, wahrend beim BMW 600
wenigstens die Riicksitze durch einen nor-
malen seitlichen Eingang erreicht werden.
Mithin, so kombinierte er, verspreche der
600er durchaus Erfolg.

Obwohl die Werber von BMW das asym-
metrische Vehikel in ihren Prospekten
sKleinfahrzeug neuzeitlicher
Form und fortschrittlicher Priagung“ an-

-

BMW-Nachkriegsmodelle: Visitenkarte der Gesellschaft?

priesen, verlangte es die Biirger der Bun-
desrepublik mittlerweile nach-Automobilen,
die vorn eine Motorhaube und hinten einen
Gepidckraum aufweisen., Der BMW 600
jedenfalls erflillte nicht die in ihn gesetz-
ten Hoffnungen. Anstelle von Gewinnen
brachte auch seine Fertigung Verluste.

Den technischen Direktor Willy Black
trafen in den Vorstandssitzungen heftige
Vorwiirfe, weil die Anlaufkosten alle Vor-
anschlige ubertrafen. Black zog die Kon-
sequenz auf seine Weise und meldete sich
krank. Richter-Brohm: ,Keine Ahnung,
was aus ihm geworden ist. Ich habe ihn
nie wieder gesehen.“

Aufsichtsrat Krages wollte Black halten
oder ihn wenigstens schnell durch einen
anderen Techniker — im Gesprich war ein
italienischer Konstrukteur — ersetzen. Der
Bremer empfahl, man solle siclr beeilen,
den 600er — .wie es spater geschehen ist
— auf Publikumsgeschmack umzustellen.
Krages: ,Ich hatte gedacht, eingreifen und
mithelfen zu kénnen, dafl aus BMW wieder
etwas wurde. Aber ich bin, besonders in der

Personalpolitik, von Anfang an liberspielt
worden. Als ich sah, dafl ich mich unmog-
lich durchsetzen konnte, gab es fiir mich
keinen .Grund, als einziger Eigentumsver-
treter im Aufsichtsrat zu sitzen.©

Da an den benétigten 20 Millionen Mark
die finf Millionen aus der unterbliebenen
Kapitalerh6hung fehlten und die Produk-
tion des BMW 600* noch Verlust verur-
sachte, war an die Fertigung des 1,6-Liter-
Wagens iiberhaupt nicht zu denken. Ein
Jahr nach der ersten Untersuchung kon-
statierte der BMW-Chef in einem zweiten
Berichi schon kleinlauter: ,,Unsere Berech-
nungen beruhten auf der Erwartung, da
der neue Mittelklassewagen bereits im
Jahre 1959 mit rund 20 000 Stiick abgesetzt
wiirde. Die Verschiebung des Fabrikations-
beginns hat zur Folge, daBl die entschei-
dende nachhaltige Ertragsverbesserung
auch erst ein Jahr spédter, ndmlich im Jahre
1960, eintreten kann.

Uberdies veranschlagte Richter-Brohm
die noétigen Investitionsmittel plétzlich
nicht mehr auf 20, sondern auf 30 Millio-
nen Mark. Nach auBlen verbreitete er den
Eindruck, dal3 er immer noch auf die Ban-
ken vertraue. Entweder gab er sich tat-
séchlich der naiven und den Erfahrungen
der Nachkriegszeit widersprechenden Er-
wartung hin, dal Westdeutschlands Ban-
ken bei ihrer EinfluBnahme auf die Indu-
strie nicht vorwiegend an das unkompli-
zierte, aber eintragliche (Deutsche Bank-
Dividende 14 Prozent) Kreditgeschift, son-
dern unternehmerisch denken — oder er
sah in dem Verhalten der Banken eine
willkommene Entschuldigung fiir seine 2i-
genen Fehler.

Mangelnder Mut gegeniber den Haus-
bankiers ebenso wie die Furcht, den Posten
zu verlieren, standen einem Sanierungsplan
fiir das 7000-Mann-Unternehmen entgegen,
zu dem sich um diese Zeit die Regierung
des Freistaates Bayern aufgerafft hatte.

Bayerns treuer Sohn Franz-Josef Strauf3
nimlich, der an die BMW-Tochter Trieb-
werkbau GmbH Allach fiir 300 Millionen
Mark Nato-Riistungsauftriage zur Entwick-
lung von Diisenmotoren erteilen will, hatte
sich in die Hilfsversuche eingeschaltet. Der
Bundesverteidigungsminister nannte inter-
essierten Freunden, die sich Giber den CSU-
Landtagsabgeordneten Fiirst Fugger von
Glott an ihn wandten, einen alten Schul-
kameraden aus dem Miinchner Maximi-
lianeum namens Dr. Hartwig Cramer. Der
renommierte Niirnberger Wirtschaftsbera-
ter und Anwalt sollte die Lage der bayri-
schen Firma untersuchen und im Einver-
nehmen mit BMW-Verwaltung und Lan-
desregierung Hilfsmafinahmen gutachtlich
erarbeiten.

Schon mehr als ein Jahr zuvor hatte der
Freistaat Bayern dem Dr. Frowein finan-
zielle Hilfe angeboten, wie BMW iber-
haupt mehrere Millionen Mark Kredite
staatsverblirgt und mehrfach kurzfristige
Gelder erhalten hatte. Solcherlei Finanz-
verhandlungen wurden indes mit dem
neuen Generaldirektor, der die Firma nicht
aus den roten Zahlen herausbrachte, aber
doch forsch auftrat, zusehends schwierig.

Der Sanierungsplan des Dr. Cramer aus
Niirnberg, dem die Bayerische Staatsregie-
rung am 25. Midrz 1959 zustimmte, sah
in einem Blndel von Maflnahmen zur Be-
schaffung kurzfristiger und langfristiger
Gelder unter anderem vor:

> BMW nimmt 14 Millionen Mark Schuld-
schein-Darlehen auf, fiir die der bayri-
sche Staat eine Ausfallbiirgschaft leistet;

> die Tochtergesellschaft BMW-Trieb-
werkbau GmbH, Allach, erhéht ihr

¢ Da der Absatz des BMW 600 immer geringer
wurde, stellte man im Oktober 1359 seine Ferti-
gung vodllig ein, wodurch die 8,9 Millionen Mark
Anlaufkosten grofBlenteils nutzlos aufgewendet
worden waren.



Kapital von 10 Millionen Mark um wei-
tere 10-Millionen Mark, die der bayri-
sche Staat — mit einem Riickkaufsrecht
der Mutterfirma BMW -— einschiefit;

[> die Banken erhéhen die Betriebsmittel-
kredite auf 35 Millionen Mark, die
Privatbanken und die Bayerische Staats-
bank verzichten auf einen Teil der
Schuldzinsen und gewéhren flir be-
stimmte Tilgungszahlungen ein Mora-
torium.

Die Vertreter der Staatsregierung kniipf-
ten einige organisatorische und personelle
Bedingungen an den Hilfsvorschlag. Vor
allem sollte bei der Tochterfirma in Allach
ein Beirat gebildet und auBler mit Vertretern
der Mutterfirma auch mit zwei Emisséren
des Bundes und zwei Vertretern des Lan-
des Bayern besetzt werden. Der Wunsch,
bayrische Vertreter in die grofle Tochter-
gesellschaft zu lancieren, war der Regierung
schon um die Jahreswende 1957/58 durch
Richter-Brohms Widerstand vereitelt wor-
den. Er lehnte es ab, die bayrischen Re-
gierungsvertreter in die Tochterfirma auf-
zunehmen, und renommierte gegeniiber
Frowein: ,Was brauchen wir zwei Bayern,
die habe ich abgewimmelt!*

Entscheidende Verdnderungen waren in-
des auch fur die Geschiftsleitung der
Hauptfirma vorgesehen. Neuer Aufsichts-
ratsvorsitzer sollte laut Cramer-Plan ein
gebiirtiger Bayer werden, der pensionierte
Shell-Direktor Ernst Falkenheim, der das
Vertrauen der bayrischen Regierung be-
sitzt. Als eine Art ,,Administrateur délégué®,
so hiefl es, solle er mit Sondervollmachten
praktisch die Firmenleitung iibernehmen.
Damit hing naturgemiB die einschneidendste
Personalverdnderung zusammen: Richter-
Brohm sollte verschwinden, ein Autofach-
mann (technisches Vorstandsmitglied) sollte
endlich in den Vorstand eintreten.

Von einem solchen Vorschlag wollte
Richter-Brohm nichts wissen. Er hielt
sich ohnehin nicht mehr an das Ver-
sprechen, entweder binnen eines Jahres ein
Produktions- und Finanzierungsprogramm
auf die Beine zu stellen, das die Firma gesund
macht, oder die Konsequenzen zu ziehen.
Vielmehr hausierte er mit der Mitteilung,
es widerstrebe ihm, den Staat in die Ge-
schifte hineinreden zu lassen. Gerade in
der freien Marktwirtschaft sei doch der
Staat vollig fehl am Platze: ,Wir werden
das Problem privatwirtschaftlich 16sen.“

Mit der Staatswirtschaft verbinden
Richter-Brohm nun allerdings besonders
miflliche personliche Erfahrungen. 1945
war er aus der Tschechoslowakei nach
Osterreich ausgewichen und dort bald so-
genannter zweiter offentlicher Verwalter
der nach dem Kriege neugegriindeten Ver-
einigten Osterreichischen Eisen- und Stahl-~
werke AG (Voest) geworden. In dieser
Eigenschaft war er Generaldirektor der
ehemals den Hermann-Goéring-Werken an-
gegliederten Firma und gleichzeitig Staats-
bediensteter.

Osterreichs Regierung namlich hatte die
ehemaligen Hermann-Goring-Werke natio-
nalisiert, und Richter-Brohm residierte im
Voest-Verwaltungsgebdude in Linz. Am
9. August 1950 wurde er des Amtes ent-
hoben und in Untersuchungshaft genom-
men. Man warf ihm Versto3e gegen die Devi-
senbewirtschaftung, mifbriuchliche Benut-
zung luxurioser Leihwagen —er schwirmte
besonders fiir amerikanische Straflenkreu-

zer — und andere personliche Vorteile vor. .

Vom 23. September 1950 bis zum 5. Juni
1951 saf er in Linz ein. Dann wurde, nach-
dem ein Schaden oder ein vorsitzliches
Handeln nicht nachgewiesen worden war,
das Verfahren eingestellt und der Héaftling
entlassen. .

Aufler unangenehmen Reminiszenzen an
Osterreich weckte Bayerns Forderung nach
seinem Riicktritt bei Richter-Brohm ein
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Hindenburg, BAW-Stand [Automobilausstellung 1931): Hoflieferant blieb. ..

Gefiihl kaltschnduzigen Trotzes. So un-
erklirlich und unzumutbar ihn die MiB-
achtung seiner Person dunkte so wenig
lag ihm daran, daf3 sie bekannt wiirde.

Am 21. April" 1959 fand in Miinchen
die jdhrliche Hauptversammlung - statt.
Auf ihr verschwieg Richter-Brohm den
Aktionsiren mit FleiB, dafi, seine Person
zwischen BMW und der bayrischen Staats-
blirgschaft stand;
laut eine weitere Kondition, von der das
Land .die Biirgschaft abhéangig gemacht
hatte, auf das ausfiihrlichste: das Ver-
langen, den.Organschaftsvertrag zwischen
der BMW AG und der BMW Triebwerk-
bau GmbH vollig aufzuldsen. Diese For-
derung allerdings war nicht unbegrundet
denn 8,5 Millionen Mark Gewinne der
Tochterfirma waren bereits durch die
MiBwirtschaft der Mutter-BMW  ver-
schlungen worden.

Richter-Brohms Lamento iiber ,,dle un-
zumutbaren Bedingungen“ — unter denen

er den verlangten Riicktritt unerwihnt:

vielmehr beklagte er -

liel — zerschnitt endgtiltig drie Beziehun-
gen "zwischen ihm und den von Staats
wegen an BMW interessierten Sanierern.

~Am Tage nach der Hauptversammlung
~warnte ihn-die ~Bayeristhe Staatszeitung®,

unwahre Behauptungen Uber die Bedin-
gungen aufzustellen. Auch sein Lieblings-
kind, der 1,6-Liter~Wagen, schrieb das
offizielle Regierungsorgan, sei keineswegs

‘schon produktionsreif, wie Richter-Brohm

die Aktiondre habe glauben machen wol-
len. Der ‘Staatsanzeiger sprach sogar von
einem -,,méglichen Konkurs®’ bei BMW.

Bei den Vertretern der Banken indes
rannte Richter-Brohm mit seinem Wider-

. stand gegen die Staatshilfe offene  Turen

ein: Nachdem 1959 statt der von Richter-
Brohm schriftlich vorausgesagten 300 Mil-
lionen Mark Umsatz und 17 Millionen
Mark Gewinn nur weitere Verluste ein-
traten, dachten. die- Banken nur noch

"daran, mit moglichst heiler Haut ohne-

groBe Einbufien aus der Ungliicksfirma
herauszukommen,

~

... Mercedes: Erhard, Heuss, Richie}-Brohm, BMW-Stand (Automobilousstellung 1957)
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Dr. Hans Karl von Mangoldt-Reiboldt von

""der Deutschen Bank AG hatte am 27. Mai

1959 in aller Stille den Aufsichtsratsposten
‘niedergelegt und das sinkende Schiff ver-
lassen; nur die billige Mietwohnung in
Miinchen behielt er bei. Aufsichtsrats-Mit-
glied Ernst Matthiensen von der Dresdner
Bank sprang als nichster ab.

Dr. Frowein war gestorben, so dafi der

" Aufsichtsrat Monate hindurch ohne Ver-
. treter der Hausbank und liberdies beschluf3-

unfidhig war. Richter-Brohm begann zwar
zu ahnen, daBl die Banken BMW als selb-
stindige Firma abgeschrieben hatten, griff
ak .. halbe, unverbindliche Geldzusagen der
Banken begierig auf und entwarf Finanz-
planungen, die durch neue Verluste und
teure Kreditzinsen nach kurzem wieder
iiberholt waren.

Er brachte indes nicht den Mut auf,
demonstrativ zuriickzutreten oder auf
einer aulBerordentlichen Hauptversamm-
lung das Scheitern seiner Finanzplanung
und die akute Notlage des Unternehmens
bekanntzugeben. Freunden vertraute der
56jdhrige an, BMW sei wohl fir 1hn die
- letzte grofle berufliche Chance, er werde
deshalb ausharren und weiterhoffen.

In der Tat hat Richter-Brohm beruflich
- genug, hinter sich. Im Anschlufl an seine

* Titigkeit als Banken-Feuerwehrmann hatfe

L er einen aussichtsreichen Posten bei der
Hamburger Maschinenfabrik Kampnagel AG

: bekommen: Nach einem Jahr Bewihrung

Tsollte er dort Nachfolger des Vorstands-

“‘vorsitzers ‘Moérck werden. Richter-Brohm
trat-am 1. April 1955 in die Firma ein. Am
Ende des Monats war er schon wieder

«-drauflen, weil es zwischen 1thm und Morck
heftige Reibereien gegeben hatte. Richter-
Brohm sagt, er sei ausgeschieden, weil ihm
»die Geschiftsleitung zu wenig Bewegungs-
freiheit gelassen“ habe.

Dann trug ihm die Pintsch Bamag AG,
ein -solides Familienunternehmen in Berlin
und Westdeutschland, das Anlagen fir
die Erzaufbereitung sowie Maschinenaus-
ristungen herstellt, den Vorstandsvorsitz
an. Den vorsichtigen Eigentiimern wurde
-ihr. neuer Statthalter unheimlich, als er
sofort das Aktienkapital verdoppeln und,
wie er, sagte, alles auf eine groBere Basis
stellen wollte, Man trennte sich. -

Eingeklemmt zwischen dem Hilfsangebot
‘der bayrischen Regierung, das abermals
ein berufliches Ende bedeutet hitte, und
der Knauserigkeit der Banken, spielte der
verhinderte Retter von BMW wihrend der
letzten Monate eine wenig beneidenswerte

Rolle. Uber die Zukunft waren mittler-
weilé selbst im BMW-Vorstand Meinungs-
verschiedenheiten ausgebrochen. '

Die Vorstandsmitglieder Ernst Hof und
Heinrich Krafft von Dellmensingen hiel-
ten sich zuriick. Finanzdirektor Ernst
Kimpfer aber, der mit Richter-Brohm bei
der Voest tatig gewesen war, schlug sich
auf die Seite der Banken, die mit
Daimler-Benz zu verhandeln begannen.
Kampfer hatte denn auch bald als ein-
ziger die Zusage der Sanierer in der Ta-
sche, dafl er auf seinem Posten verblei-
ben wiirde. Trotz der Anfangserfolge des
neuen BMW 700 trat er auf der Haupt-
versammlung als Trommler fiir den Sa-
nierungsplan auf und schilderte die Lage
in diistersten Farben. Verkaufsleiter Hof:

»Er hat den neuen BMW 700 richtig
schlechtgemacht.*

Bankdirektor Feith,
der als Nachfolger é
Froweins Stellvertre-

ter des Vorsitzers und
spater Vorsitzer des
Aufsichtsrats gewor-
den war, hatte bei
seinem  Amtsantritt
im Frihjahr 1959 die
Route eingeschlagen,
die ihm angesichts
der Misere bei BMW
und der Tatsache, daf
die Deutsche  Bank
Grof3aktiondr der
Daimler-Benz AG ist,
vorgezeichnet schien.

Alle Ubrigen Inter-

A Die Zeit
essenten, die BMW  Die BMW-Sanierung
vielleicht hitten hel- und die Aktiondre
fen koénnen — unter

ihnen Firmen wie Ford-Kéln, General
Electric, American Motor Corporation und
die Automobilfabrik Rootes in England
— lieB er ablaufen. Der Priasident der
American Motors beispielsweise muflte bei
einem Besuch 25 Minuten warten.

Bei Daimler-Benz in Stuttgart war es
weniger Generaldirektor Fritz Koenecke,
der darauf hinarbeitete, nach DKW auch
die renommierte Miinchner Automobil-
firma {berzuschlucken. Im Gegenteil:
Koenecke wies auf die zu erwartenden
Proteste gegen eine iibermifige XKonzen-
tration hin. Die Konzern-Strategen in der
Friedrich Flick KG hingegen setzten sich
durch. Zu den verschiedenen Verhandlun-
gen allerdings erschien nicht Koenecke,
sondern der Mercedes-Direktor Dr. Zahn.

Bei dem Aufsichtsratsvorsitzenden Feith
stieB Zahn auf willige Bereitschaft. Die
" entscheidenden Besprechungen fanden 'im
Gebiude der Deutschen Bank in Frank-
furt statt. Richter-Brohm heute: ,Feith
wollte eben von vornherein BMW' an
Daimler verkaufen. Fir den gab es ein-
fach keine andere Losung.”

Von einem Vertrauensverhiltnis in der
BMW-Geschiftsleitung konnte unter die-
sen Umstédnden nicht mehr die Rede sein.
Die personlichen und sachlichen Gegen-
sdlze waren den Geschiften wenig zu-
traglich. Richter-Brohm iiber die Banken:
»~Wenn wir Geld brauchten, dann zogerten
die das immer hinaus, und dann war es
fast regelmiflig zu spat.“

Als er beispielsweise den mit 8,9 Mil-
lionen fehlinvestierter Entwicklungskosten
teuer bezahlten Irrtum, der BMW 600
werde ein Verkaufserfolg, erkannt hatte
und die TUmstellung auf das modern
karossierte Modell 700 anordnete, ver-
schob sich die FlieBbandproduktion um
ein volles Vierteljahr. So lange verzoger-
ten -die Banken die Hergabe eines Uber-
briickungskredits von drei Millionen M?rk.

~ Auf der Hauptversammlung im wer-
gangenen Monat unternahm - Heinrich
_Richter-Brohm ejnen schwachen. Recht-
fertigungsversuch! ,Meine Damen und
Herren, hitten Sie Verstindnis ‘dafir
.aufbringen konnen, wenn meine Kollegen
und ich in dieser Zeit auch noch das
Schiff verlassen hitten? Die Situation der
Gesellschaft wiire durch eine fithrungslose
Krise nur noch weiter verschiarft worden.”

ZWISCHENRUF: Sie fangen an, sich
*ldcherlich zu machen! .

. Mit blasse}n, nervds zuckendem Gesicht
stand Richter-Brohm am Vorstandstisch,
als ein Klein-Aktiondr mit Namén Back-
mann unter Anspielung auf -den Goggo-
Fabrikanten Glas - ins Mikrophon rief:
»Herr Richter, Sie werden héren von mir
keine akademischen Worte, sondern Worte
von dem Mann auf der StraBle. Herr
Richter, da ist gekommen ein Schlosser
aus Amerika und hat eine Automobil-
firma aufgemacht. Gucken Sie sich mal
das Unternehmen an. Und was haben Sie
" gemacht? Ich wiirde mich an Ihrer Stelle
schimen. Hier ist das Wort gebraucht, der
Staatsanwalt gehort her. Jawohl, .das ist
der einzige Weg.“

Unter Vorsitz des Direktors Feith von
der Deutschen Bank und mit Hilfe der
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Depotstimmen, die den Hausbanken fir
alle von der Kundschaft bet ihnen depo-
nierten Aktien zur Verfiigung standen,
sollte der Beschluf3 iiber den Punkt 4 der
Tagesordnung letzter Akt in der Geschichie
der selbstindigen Bayerischen Motoren
Werke sein.- Im Geschiftsbericht, der an
die Aktiondre verteilt worden war, hatte
TIreith das Sanierungsprogramm auf die
Kurzformel gebracht:

{> Herabsetzung des Grundkapitals von
30 Millionen Mark auf 15 Millionen
Mark zum Ausgleich der nach Auf-
16sung aller Riicklagen noch bestehen-

. den Verluste;

[> Erhéhung des herabgesetzten Grund-
kapitals um 70 Millionen Mark auf
.85 Millionen Mark, und zwar durch
Ausgabe neuer Aktien zum Kurs von
100 Prozent unter AusschluB3 des ge-
setzlichen Bezugsrechts der Aktionére.

Die neuen Aktien (und damit faktisch
die Alleinherrschaft) werde, so hiefl es,

ZurOckgetretener von Mangoldt-Reiboldt
Plichten in Paris...

ein Konsortium iibernehmen, dem auBler
der Daimler-Benz AG einige Banken an-
gehoren sollten. Dem Stuttgarter Auto-
mobilkonzern aber stand nach dem Plan
fiir die Dauer von zwei-Jahren ein Vor-
kaufsrecht auf sdmtliche Aktien zu.
Uber die Kapitaleinlage hinaus bot
Daimler verbindlich schon fiir 1960 Ferti-
gungsauftrige im Werte von 100 Millionen
Mark an. Die Hausbanken schlieBlich woll-
ten BMW den bisherigen Betriebsmittel-
kredit von 24 Millionen Mark belassen.
Bindende Versicherungen darliber aller-
dings, wie das kinflige Produktionspro-
gramm in Miinchen aussehen wiirde, hat-
ten die Sanierer nicht abgegeben. Die Frist,
wahrend der sich Daimler an das Angebot
gebunden fiihlen wollte, lief am Tage der
Hauptversammlung —um Mitternacht —ab.

Der Plan des Niirnbergers Dr. Cramer, der
den Banken grolere Opfer auferlegen, BMW
aber die Unabhingigkeit erhalten sollte,
war demnach {iberhaupt nicht mehr im
Gesprach. Dariiber, dafli der Plan von
Vorstand und Aufsichtsrat in aller Stille
begraben worden war, unterrichtete Ge-
neraldirekior Richter-Brohm die Teilneh-

mer an der Hauptversammlung lediglich

mit dem Satz: ,Der’ Aufsichtsrat “billigte -
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‘Herrschaft bekommt,

die vom Vorstand in den Verhandlungen
iiber die Staatsbiirgschaft eingenommene
Haltung.“

Versammlungsleiter Feith hatte in der
Munchner KongreBhalle grofie Miihe, den
Coup der Deutschen Bank und der Kon-
kurrenzfirma Daimler den Aktiondren zu
servieren, die einen Kapitalverlust von
nominell 15 Millionen Mark (Kurswert:
rund 36 Millionen Mark) aus eigener Ta-
sche opfern sollen, wéahrend Flick die
Selbst gegentuber
Feiths. diisterer Prophezeiung, wenn der
Sanierungsvorschlag ,nicht hier und heute®
angenommen werde, ,dann verlieren Sie,
meine Damen und Herren, leider noch
mehr Geld%, bliebhen die Aktionédre stor-
risch. Leidenschaftlich zweifelten sie den
guten Willen der Verwaltung an.

Die ,amorphe, wutentbrannte DMasse”
(Handelsblatt), die alle Macht iiber ihr
Unternehmen an Friedrich Flick verlieren
sollte, fithlte sich ubervorteilt und witterte
sofort den EinfluB der Banken, wenn in
der Diskussion der Sanierungsplan gelobt
wurde. Als beispielsweise ein Versamm-
lungsteilnehmer aufstand und beantragte,
dem Oppositionssprecher Nold aus Darm-
stadt das Wort zu entziehen, scho3 Nold
sofort ;ur(ick: L,Wer sind Sie?“

** ANTWORT: Herr Nold, Sie kennen mich
doch.

NOLD. Ich kenne Sie nicht, wer sind Sie?
ANTWORT: Mein Name ist Dr. Siara.

NOLD: Herr Siara, Prokurist von der
Deutschen Bank, nicht wahr?

Feiths Tanz um die kitzligen Fragen der
Sanierung erreichie einen Hohepunkt, als
die Aktionire wissen wollten, warum ihnen
der grofle Autobruder Daimler aus Stutt-
gart partout nicht gestattet, sich mit an der
Kapitalerhohung zu beteiligen. Auf jeden
Fall konne Daimler, so hief3 es, ihnen doch
ein Bezugsrecht auf stimmrechtslose Vor-
zugsaktien gewidhren.

Ebensowenig pafite es in Feiths Konzept,
daB kurz vor Einberufung der Hauptver-
sammlung MAN Augsburg ein Kaufange-
bot von 30 Millionen Mark auf die Tochter-
firma BMW Triebwerkbau GmbH in Allach
abgegeben haite, Die Aktionédre fragten
sich und ihren Aufsichtsrat deshalb, ob
denn wirklich Daimler-Benz die einzige
Rettung sei. Besonders der Akliondrsver-
treter Dr. Friedrich Mathern bohrte:
Daimler-Benz wirklich die letzte Moglich-
keit oder nicht? ... Mir kommt das mit
dem starken Partner so vor, als wenn man
einer Weihnachisgans kurz vor dem
Schlachten sagt, daB sie von einer sehr
vornehmen Familie gegessen wird.”

Mathern riigte, dafl die BMW-Verwaltiung
unter anderem auch den an einer Zusam-
menarbeit interessierten britischen Auto-
mobilkonzern Rootes (,Sunbeam®, ,Hum-
ber®, ,Hillman®) sehr kurz abgefertigt

hatte. Er packte vor der Versammlung .

plétzlich aus: ,,Ich war vergangenen Mon-
tag in London und darf IThnen sagen, dal
die Firma Rootes, die immerhin je Tag
tausend Wagen herstellt durchaus ernstes
Interesse hat.”

Nach einer sorgliliig vorbereiteten Oppo-
sitionsrede lieB der Frankfurter Rechts-
anwalt einen Gegenvorschlag aus dem
Sack: Die Tochter in Allach wird fiir den
angebotenen Betrag von 30 Millionen Mark
an die MAN verkaufl, der Kapitalschnitt
wie vorgesehen im Verhiltnis 2:1 durchge-
fithrt und im AnschluB daran eine Kapital-
erhohung in der dann noch noligen Héhe
vorgenommen, wobei die Altakiiondre
ebenfalls neue Aktien zeichnen konnen.

Daraufhin nahm Feith einen Schluck
Wasser und bat flir die Verwaltung um
zwanzig Minuten Bedenkzeit. Nach Ablauf
*dieser Frist verkiindete er, der Vorschlag

" Kaufleute,

LIst

bringe nichts grundsidtzlich Neues und
werde von der Verwaltung abgelehnt.
Seine Worte wurden von der Menge
mit Wutgeheul quittiert. Aber Feith nahm
es im Verirauen auf die Bankdepol-Stim-
men auch hin, daB die Opposition Ver-
tagung beantragte. Nach dem Aktienrecht
ist fiir .eine solche. Vertagung ein Stim-
menantell von wenigstens 50 Prozent allen
vertretenen Kapitals erforderlich. Da die
Deutsche Bank, die Dresdner Bank und
andere Geldinstitute fast drei Viertel aller
Stimmen vertraten, konnte Feith nach- dem
Einsammeln der Stimmzettel verkiinden,
der Antrag sei abgelehnt — eine Mitlei-
lung, die den Saal zum Kochen brachte,
In dieser Endphase des mit zehn Stun-
den ldngsten und turbulentesten Aklio-
nérstreffens seit Kriegsende sprangen
soignierte Herren, unverkennbar biedere
Ruhestandsbeamte oder An-
wilte von den griinen Klappstiihlen hoch
und schiittelten wild die Fiuste iliber den
Kopfen. An den Tischen klopften Nold

Pensionierter Grewenig
... bei Pannen in Minchen

und seine Kumpane in wildem Takt mit
Akten und Gesetzbiichern auf das Holz.
Hinter dem schwarzen Leichentuch, das
um die Beine des Vorstandstisches ge-
schlungen war, trippelten die Herren der
Verwaltung nervds, und die vier Arbeit-
nehmervertreter im Aufsichtsrat lieBen
eine rote Thermosflasche mit offenbar krif-
tigendem Inhalt kreisen.

Der Widerstand wurde zum Spektakel,
als in erst vereinzelten, dann im Sprech-
chor aufgegriffenen Rufen durch den Saal
hallte: ,Die Verwaltung soll abtreten, ab-
treten, abtreten!®’

.Rechtsanwalt Mathern war es, der die
blindwiitige Opposition” mit Hilfe eines
fachminnischen Tricks dem Sieg des Tages
entgegenfiihrte. Aufgrund ewmes formalen
Einspruchs — Mathern riigte, daB in der
letzten Jahresverlust- und Gewinnrechnung
die ganzen 12,5 Millionen Mark Entwick-
lungskosten fiir den neuen BMW 700 ent-
halten waren, obwohl sie auf mehrere
kiunftige Jahre verteilt werden miiiten —
konnte der Punkt 4 der Tagesordnung,
nimlich der Sanierungsvorschlag, schlieB-
lich doch vertagt werden.-Fiir eine solche
bilanztechnische Beanstandung nidmlich
brauchte. die Opposition laut Aktienrecht
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Jeder Kaltstart

macht lhren Motor
50 km alter!

Ol flieBt schlecht, wenn es kalt ist. Bei unier-
brochenem und durch stérkere Benzinzufuhr
teilweise abgespiltem Olfilm aber kommt es
unweigerlich zu der gefirchteten Trockenrei-
bung der Motorteile (Metollkontokt). Jeder
Kaltstart bringt um so mehr Verschleif3, da
bei Temperaturen unter 60° auch zurickblei-
bende Verbrennungsprodukte die Zylinder-
winde angreifen {Korrosion).

Liqui-Moly 18st das Kalistart-Problem!

Millionen kleinster Mikropdrtikel aus reinstem
Molybddn-Disulfid bilden in Motor und Ge-
triebe einen verschleififesten und temperatur-
bestdndigen Molekular-Gleitfilm. Er 0 erzieht
alle Gleitfléchen und schitzt sie nachhaltig
vor jeder Trockenreibung und jedem chemi-
schen Angriff.

Liqui-Moly vermindert Reibungsverluste

Ganz anders ols bei anderen Schmiermitteln
nimmt der Reibungswert von LM bei wachsen-
der Belastung nicht zu, sondern ab! Das bringt
entscheidende Vorteile:

Liqui-Moly unierstitzt die Motorbewegung

steigert von sich aus das Leistungsvermégen, -
gerade bei den Geschwindigkeiten, die Geld
kosten. Beim Starten, Anfahren, Beschleuni-
gen, Uberholen, am Berg und bei hoher Ge-
schwindigkeit 163t Liqui-Moly auch Thren Motor
schneller, besser, ,reibungsloser” ~ und damit
wirtschafthcher arbeiten.

Geben Sie daher schon beim néchsten Ol-
wechsel Liqui-Moly dem Motor- und Getriebe-
6l zu, ung kontrollieren Sie die' Steigerung
des Kompressionsdrucks!

1@ schiitzt Motor und Getriebe

| @ steigert Anzugsvermogen

 dacuidtoly

.
S

© senkt Betriebskosten

Einfach ouf Postkarte kleben!?
Liqui-Moly Frankfurt/Main, Postfach 2861
Absender ......cccoeiien eereerereieiestaansseearasenaeen

Wohnort { )

Strafle ...

Ich wiinsche
kostenlose Zusendung eines Prospektes

O Angabe der néchsrgele'genen

-Bezugsquelle =~ ' . S
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nur zehn Prozent der auf der Versammlung
vertretenen Stimmen.

Nach langem Begeisterungs-Beifall for-
derte Dr. Mathern die sduerlich und er-
schopft dreinblickenden Verwalter auf dem
Podium auf, die nédchsten Wochen fiir ernst-
hafte Verhandlungen mit allen aufgetauch-
ten Interessenten — vor allem mit MAN
und Rootes — zu nutzen. Wenngleich nie-
mand sagen konnte, ob die Vertagung dem
siechen Unternehmen nutzen oder schaden
wirde, war der Sieg der rebellierenden
BMW-Aktionédre vollkommen: Nach ihrer
Abstimmungsniederlage zog die Verwal-
tung von sich aus die restlichen Punkte
der Tagesordnung zuriick und schloB die
Versammlung.

Hans Feith zog drei Wochen spiter fur
seine Person endgultig die Konsequenzen.
Er legte sein Mandat nieder, ohne dal3
bisher ein Nachfolger ernannt worden
oder ein giinstiges Resultat iiber die neuer-
lichen Sanierungsversuche bekanntgewor-
den ist. Gestiitzt auf den in der Tat be-
achtlichen Verkaufserfolg des BMW 700
hofft ein Teil der Verwaltung immer
noch, selbst ohne Anlehnung an irgend-
welche Partnerfirmen iiber die Runden
zu kommen.

Heinrich Richter-Brohm will offenbar
warten, bis er vollends abserviert wird.
Er versucht sich zu rechtfertigen: ,Glau-
ben Sie mir, ich wuflte einfach gar nicht,
was los war. Feith hat praktisch ganz
allein verhandelt und mich nie infor-
miert.* Den Vorwurf, daB er nicht
seinen Ricktritt erkliart oder die Aktio-
ndre alarmiert hat, als sein Finanzie-
rungs- und Produktionsprogramm schei-
terte, kann er damit jedoch nicht entkrif-
ten. Das Diisseldorfer ,,Handelsblatt* schrieb:
»Richter-Brohm hat eindeutig den Ferti-
gungsbeginn des Mittelwagens falsch ein-
geschitzt, die Marktchancen des BMW 600
nicht richtig beurteilt und eine unzu-
reichende Finanzkalkulation vorgelegt.“

Und die ,FAZ“: ,Das Programm von 1957
war das Programm des Vorstandes von
BMW. Zu irgendeinem Zeitpunkt, spite-
stens im Herbst 1958, mufl er erkannt haben,
daB sich die Realisierung seines Programms
in der vorgesehenen Weise nicht verwirk-
lichen lief3. Hitte er in diesem Moment nicht
die weitere Verantwortung fiir das Unter-
nehmen ablehnen und sein Amt zur Verfi-

* 3

GroBaktionar Flick [r.), Mercedes-Direktoren
Das Angebot galt bis Mitternacht

gung stellen sollen? Und falls es richtig
ist, da3 1958 Differenzen mit dem Auf-
sichtsrat Giber Fragen der Geschiftsfiihrung
aufgetreten sind: Hitte der Vorstand nicht
eine Hauptversammlung einberufen und
von ihr eine Entscheidung liber diese Fragen
verlangen kénnen?¢

Die Frage, ob der BMW-Chef durch
seine Geschidftsfithrung fahrlédssig das
Eigentum der Aktiondre geschadigt hat,
ist Teil einer Untersuchung, die Richter-
Brohm und Feith unter dem Druck der
zornigen Aktiondre noch selbst haben ein-
leiten miissen, Seit Jahresbeginn arbeiten
Priifer der Deutschen Revisions- und
Treuhandgesellschaft im BMW-Verwal-
tungsgebdude in Miinchens Lerchenauer
Strale die BMW-Geschiftspapiere der
letzten Jahre durch.




	b0214/02140018.tif
	b0214/02140019.tif
	b0214/02140020.tif
	b0214/02140021.tif
	b0214/02140022.tif
	b0214/02140023.tif
	b0214/02140024.tif
	b0214/02140025.tif
	b0214/02140026.tif
	b0214/02140027.tif
	b0214/02140028.tif

