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,BMW IST EINE BRAUT, DIE TAGLICH SCHONER WIRD"

SPIEGEL-Gespréch mit dem BMW-Verkaufsdirektor Paul G. Hahnemann

Hahnemann (M.} beim SPIEGEL-Gespréich in seinem Boden-Badener Haus*

ist der Motor des weiB-blaven Auto-
erfolgs. Seit er im Herbst 1961 zum
Verkaufschef im Vorstand der Baye-
rischen Motoren Werke AG in Min-
chen-Milbertshofen aufrickte, fahrt
BMW schneller als die gesamte Kon-
kurrenz: Hohnemann vervierfachte
den Jahresumsatz auf 1,1 Milliarden
Mark. Tagiich rollen dher 400 BAMW-
Wagen qus den Toren der hayrischen
Firma, die ein Johrzehnt zuvor noch
vom Konkurs bedroht war.
Unerwartet bot demals der Frankfur-
ter Grofiindustrielle Herbert Quandt
Finanzhilfe an und stieg als Grof-
aktiondr ein. Mit dem neven FUh-
rungsteam kam Hohnemann, der Er-
fohrungen im Fiottmachen einer fest-
gefohrenen Autofabrik mitbrachte.
Hahnemann, Jahrgang 1912, studier-
te Maschinenbau und Volkswirtschaft,
heiratete in eine Uniformfabrik ein
und wurde Opel-GroBhéndler in sei-
ner Heimatstadt StroBburg und in
Freiburg. 1957 rief ihn Friedrich Flick
als Marketing-Chef zur Auto Union
GmbH nach Disseldorf, wo Hahne-
mann half, die wankende Firmao zu
sanieren. Die Daimler-Benz AG, Auf-
kduferin der Auto Union, weigerte
sich, eine alte Zusage Flicks zu er-
follen und Hahnemonn zum Ge-
schéftsfihrer der Tochterfirma zu be.
rufen. Der Verschmdhte machte BMW
spiter zum schénfsten Mercedes-
Kenkurrenten auf dem Markt.

Beraten won dem renommierten
Markt-Psychologen  Professor  Dr.
Bernt Spiegel, wondte Hahnemann
eine neuartige Strategie an, um ins

PAUL G. HAHNEMANN

groBe Geschdft zu kommen, Zwischen
den Typenprogrammen der Grofien
spirte er .Markinischen” auf, in die
er mit handlichen, sportlichen Limou-
sinen worstiel. |hre aufwendigen
Fahrwerke und Hochleistungsmotoren
wurden rationell nach dem Bouka-
stenprinzip entwickelt. Das Konzept
liel BMW selbst cus dem Krisenjahr
1967 mit Gewinn hervorgehen. BMW.
Fahrer Franz Josef Straufl nonnte
Hahnemann den ,Nischen-Paul”.

Im vergongenen Johr brachten die
Minchner nach thren erfolgreichen
Vierzylinder-Serien mit den neven
Sechszylinder-Typen BMW 2500 und
2800 harte Mercedes-Konkurrenz auf
den Markt. Die erste Runde im Weit-
bewerb gab dem Aufsteiger recht:
Die neuven Prestige-Autos sind so ge-
fragf, dafd die Kéufer bis zu 15 Mo-
nate auf lieferung warten missen —
genause lange wie auf einen Merce-
des-Benz 280. Am meisten Spafl hat
Hahnemann auf der Autobchn, wenn
er mit seinem floschengrinen BMW
2800 CS-Coupé Mercedes-Wagen auf
die rechte Fahrbahn verweist.
Héheren Ruhm bei BMW strebt der
rasende Chefverkdufer nicht an. Be-
fragt, ob er nicht Nachfolger des
ausscheidenden BMW-Generaldirek-
tors Gerhord Wilcke werden wolle,
winkte Hahnemann ab: ,lch bleibe
lieber Verkdufer.” Diese Bascheiden-
heit fallt dem BMW.-Motor leicht:
Hohnemann  (Johresgehalt: 400 000
Mark) dirfte wahrscheinlich nicht we-
niger verdienen als der kinftige
BMW.Generaldirektor.
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SPIEGEL: Herr Hzhnemann, nach
dem Zusammenschlul NSU-Audi-VW
sind Sie und BMW die Kleinsten unter
den deutsthen Autohersiellern. Haben
Sie nun Angst?

HAHNEMANN: Warum sollten wir
uns fliirchten? Nur, weil wir die Klein-
sten sind? Unsere Autos, unsere zu-
kunftssichere Konzeption, unser Erfolg
auf dem Markt geben uns den Mut,
keine Angst zu haben,

SPIEGEL: Ihre Autos sind ohne Frage
ziemnlich gut, wenngleich auch teuer
genug . ..

HAHNEMANN: Ein BMW der
SMeuen Klasse® kann eben nicht ganz
billig sein, denn er wire dann kein
BMW mehr. Die Sorte Autos gibt's
woanders.

SPIEGEL: ... aber ob das auf die
Dauer geniigl? Wir meinen, daQ sich in
dieser Zeit der Konzernbildungen auf
dem Autosektor das Klima fiir die
Chancen eines Kleinen im Alleingang
rasch verschlechtern koénnen. Ein
Kleiner unter vielen Groflen mul}
schon sehr flink sein, sonst gerdit er ins
Ctedringe.

HAHNEMANN: Wir sind ja sehr
flink, das weifl wohl jeder, und vor al-
lem BMW-Fahrer wissen das. AulBer-
dem kOnnen wir noch wachsen, und
wir werden wachsen. Lassen Sie mich
im {iibrigen wiederholen, was wir in
einem Werbetext verbreitet haben:
.Die Linge eines FlieBbandes allein
garantiert noch nicht die Grofle einer
Marke.”

SPIEGEL: Thr Kollege mit dem ling-
sten Flie8band, VW-Chef Lotz, hat
angeklindigt, BMW wirde nun bald
von unten durch VW und von oben
durch Mercedes-Benz in die Zange
genommen werden . ..

HAHNEMANN: ... ja, das hat er
gesagt, aber Sie wolen mich doch wohl
nicht mit einer Zange aus Wolfsburg
bange machen?

SPIEGEL: Wir wollen Sie iberhaupt
nicht bange machen. Doch angesichis
der Pline und neuen Typen Ihrer
Konkurrenten scheint uns, daB die
schinen, sorgenlosen Tage ven Mil-
bertshofen nun bald voriiber sind.

HAHNEMANN: Da irren Sie gewil},
Unsere einzige Sorge wird weiterhin
sein, dall wir nicht annfhrend sc viele
Autos bauen kénnen, wie die Kunden
verlangen.

SPIEGEL: Aber den Kiaufern bieten
sich ja auch noch andere Méglichkei-
ten. Betrachten Sie nur mal die neuen
Modelle, die nun auf der Autoausstel-
lung in Frankfurt vorgestellt werden.

HAHNEMANN: Da ist nicht viel zu
betrachten.

SPIEGEL: In der Tat gibt es nicht viel
Neues zu sehen, Aber es wird deutlich,
dafl die Konkurrenten noch stirker als

* Mif SPIEGEL-Redakteuren Rudoll Glis.
mann und Ferdinand Simoneit.



bisher dem Trend felgen, den BMW
begriindete und zu seiner General-Li-
nie gemacht hat — dem Trend zu
sportlichen, wendigen und stark mo-
torisierten Fahrzeugen. Das zeigt sich
beim Volksporsche von VW-Porsche
ebenso wie beim Audi-Coupé, dem
neuen Ford 26 M mit 125 PS, dem
gleichstarken Super-Capri der Kblner,
dem verstirkten Commodore von Opel
und — wenn auch nicht flir jeder-
manns Geldbeutel -~ den beiden neuen
3,5«Liter-Versionen mit V-8-Motor und
200 PS von Daimler-Benaz.

HAHNEMANN: 8ie wollen offenbar
darauf hinaus, dafi die Konkurrenz uns
vom Image her unterwandert, indem
sie Wesensziige von BMW — insbe-
sondere den hervorstechendsten We-
senszug der Sportlichkeit — nach-
ahmt...

SPIEGEL: ... ja, fast kopiert. Und an
den gleichfalls in Frankfurt ausge-
stellten, nicht k#uflichen oder wohl nur
vorerst nicht kiuflichen Schau-Autos,
dem Mercedes-Benz C 111 mit Wan-
kel-Motor, dem Opel Diplomat-Sport-
coupé und dem offenen Aero-GT von
Opel kann man ermessen, wohin die
Reise geht.

HAHNEMANN: Sie sagten es: fast
kopiert. Denn was sich heute schon an
sportlichen Aufos von den Grofien auf

den Strafen bewegt — nehmen wir
den Rallye-Kadett, den Opel GT, den
Capri oder den Escort —, das mdochte

ich nicht als sportliche Fahrzeuge in
unserem Sinne verstanden wissen, und
das gil} auch fir den kommenden
Volksporsche. Wir nennen soclche
Autos Fransen-Autos. Schwieriger Ein-
stieg, mangelnde Rundumsicht, gerin-
ger oder fehlender Kofferraum sind
keineswegs giiltige Kriterien fir das,
was wir als sportlich ansehen.

SPIEGEL: Uns scheint zweifelhaft, ob
die Konsumeriten das auch so sehen.

HAHNEMANN: Sie werden es5 se-
hen, und zwar rasch, und sie werden
dann einen BMW kaufen und fahren.
Nein, es geht den von lhnen ange-
fithrten Konkurrenten nach meiner
Ansicht strategisch nur darum, mit
einer sportlichen Note das eigene
Image aufzupolieren.

SPIEGEL: Aber diese Schein-Spori-
ler, wenn wir sie mal so nennen wollen,
gelangen mit Stlickzahlen auf den
Markt, von denen Sie nur tridumen.
Allein der Capri wird dieses Jahr auf
100 00¢ Exemplare kommen — rund
zwei Drittel der mutmalllichen Jah-
resproduktion von BMW. Solche Er-
folge nagen doch unrweigerlich auch am
Sport-Image von BMW, weil die Leute
sehen, daf auch andere — und billigere
— Autos sportlich-forsch auf der
Uberholspur mithalten.

HAHNEMANN: Das wire sicherlich
s0, wenn sich das Image von BMW und
die genau danach konziplerten Auto-
meobile nur auf die Sportlichkeit griin-
den wiirden. Aber wir haben die Inte-
gration Sportlichkeit und Komfort.

SPIEGEL: Die beanspruchen aber vie-
le andere auch. Audi zum Beispiel
preist den neuen Zweitiirer Audi 100
LS als Juwe! der ,Sport-Komfortklas-
se* an.
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HAHNEMANN: Wir haben dazu
aber noch die Wesensziige Vitalitat,
Handlichkeit, Jugend, LeichtfiiBigkeit
— ein ganzes Bindel von Eigenschaf-
ten, die uns weltweit abheben wvon
Autos, die danach als auch-sportlich
auf den Markt kamern.

SPIEGEL: Glauben Sie wirklich, Herr
Hshnemann, daB die Kiufer auch so
spitzfindig denken und erspiiren, ein
BMW 2002 sei wesentlich leichifiiBiger
als etwa ein Opel GT 1900 oder ein
simpler Mercedes-Benz 220, die beide
wohl kaumn als Schwerfuli-Autos pel-
ten ktnnen?

HAHNEMANN: Wir wissen, dal}
diese FEigenschaften, die sich zu der
Formel [ Freude am Fahren® summie-
ren und den Tenor unserer Werbung
bilden, dem BMW zuerkannt werden.

SPHEGEL: Wie stellen Sie das fest?

HAHNEMANN: Es gibt inzwischen
Verfahren, das subjekiive Fahrerleb-
nis zu vermessen. Und da zeigt sich in
der Tat, dal} die Fahrer nach nur ganz
kurzer Kontakinahme mit einem Auio
Wesensverschiedenheiten zwischen
dem 2002, den Sie gerade erwihnen,
und einerm der sportlichen Konkur-
renzprodukte deutlich erleben.

SPIEGEL: Dus wird doch einen
Automobilisten kaurmn dazu bringen,
seinen Rallye-Kadeit oder Fiat 125 zu
verkaufen und auf einen 1600 oder
2002 umzusteigen.

HAHNEMANN: HNaturlich ist ein
Mann, der eben gekauft hat, etwa fiir
die nichsten zwei Jahre filir eine an-
dere Marke tot, Aber bleiben wir doch
mal bei den Beisplelen. Nehmen Sie
einen Opel GT, ich wihle dieses
Automobil, weil es heute ja schon suf
der StraBe sichtbar is{, und nehmen
Sie einen 2002 'T'L. Bin Fahrer des GT
wichst aus diesem Auto heraus. Wenn
er heiratet und Familie bekommt, ist
der T kein Auto mehr fiir thn, wohl
aber der 2002 TI. Wir erlebten das ja
schon bei Porsche. Diese rein sport-
lichen Typen, wie auch der Volis-
porsche, haben erfahrungsgermnil nur
einen sehr begrenzten WMarkt wund
dienen uns als Aufsteiger.

SPIEGEL: Welches Konkurrenz.-
Modell wiirde dem typischen BMW-
Fahrer die meiste Achtung abndtigen?

HAHNEMANN: Ich glaube, das ist
kein deutscher Wagen, sondern ein
Italiener, der Alfa.

SPIEGEL: Welches deutsche Konkur-
renz-Modell wiirde denn am ehesten
zum BMW-¥Fshrer passen?

HAHNEMANN: Ich willite keines.
Das ist ja gerade das Besondere an
BMW: Wir versuchten, bei der Placie-
runig unserer ,Neuen Klasse“ eine Ni-
sche auszunutzen, die zunichst da-
durch definiert ist, daB die psychologi-
sche Distanz zu allen Konkurrenz-
Produkien méglichst grofd ist, die ein-
fache Austauschbarkeit fiir den einzel-
nen Fahrer alse dann nicht mehr in
dern Malle gegeben ist,

SPIEGEL: Ihre Behauptung, Sie si-
hen keine deutsche Konkurrenz,
scheint uns so etwas wie der Hochmut
des Erfolgreichen zu sein. Beispiels-
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weise ist doch der Audi 100 auch fir
Sie eine splirbare Konkurrenz.

HAHNEMANN: Ich mbchte mich
natiirlich gegen den Vorwurf verwah-
ren, hochmiitig zu sein. Zweifellos ist
auch der Audi eine Konkurrenz.
Letztlich macht jedes Automobil, das
neu auf den Markt kommt, sogar ein
schlechtes, im Sinne der totalen Kon-
kurrenz einem anderen irgendwclche
Marktanteile streitig. Nun, unser Er-
folg hat uns jedenfalls nicht hochmiitig
gemacht.

SPIEGEL: Die Miinchner Autohauer
waren gleichsam die Wunderkinder
der Rezession. Die anderen drosselten,
legten Feierschichten und Kurzarbeit
ein, BMW gab Vollgas.

HAHNEMANN: Schon, aber heute
ist unser Problem, mit dem Erfolg fer-
tig zu werden. Er zwingt uns, immer
weiter zu expandieren, immer mehr zu
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meine Kollegen davon iiberzeugl, dafi
es wirtschaftlicher Unsinn wire, es zu

tun.

SPIEGEL: Warum?

HAHNEMANN: Dieses Auto ginge
mit samtlichen Stlickzahlen zu Lasten
der Kapazitét der anderen, die wir
auch schon nicht licfern konnen.

SPIEGEL: Heutfe, mitten im Auto-
Boom, haben nafirlichk auch die ande-
ren Lieferfristen und Kapazitiissor-
gen. Andererseits haben Sie, Herr
Hahnemann, so gigantische Pline
entwickelt, dal Sie schon festlegien,
wo BMW im Jahre 1975 stehen soll
Dann wallen Sie die Produktion von
heute 600 auf 1000 Auios am Tag ge-
steigert haben. Wie wollen Sie das
bewiltigen?

HAHNEMANN: Durch den Ausbau
der Werke Mliinchen und Dingolfing.
Miinchen wird konzentriert auf Prel-

BMW: GER

DER KLEINSTE IN DIE ZANGE?

"

" MARKTANTEILE DER PXW-HERSTELLER

n 07 Bundesrepabiik {1. Halbjaht 69; in Prozent der Newzulossungen)

{PKW-PRODUKTION 1968 :

in tousend Stiidk

invesiieren. Er stellt uns vor greoBle
Schwierigkeiten, gerade im Augen-
blick, wo wir dabel sind, in die Grol-
serie zu gehen, wo wir sogar langsam,
aber sicher konzernpolitisch denken
miissen. Denken Sie an unsere Achse
Miinchen-Landshut-Dingolfing. Den-
ken Sie daran, dal} wir Berlin-Spandau
haben. Wir sind nichf mehr die ganz
kleine Fabrik, die wir noch im Jahre
1960 oder 1961 gewesen sind. Das
macht uns viel mehr Kopizerbrechen
als die Lage auf dem Marki.

SPIEGEL: Jetzt kénnen Sie offenbar
nicht so schnell wachsen, wic Sie
mobchten.

HAHNEMANN: Sehen Sie, wir ha-
ben Lieferzeiten beim 1600er und beim
2002 von etwa sechs Monaten, Autos,
die dieselbe Grundkonzeption haben,
die in sich selbst etwa bis zu 90 Pro-
zent integriert sind. Seif zwei Jahren
mochten wir auf derselben Basis
einen dreitiirigen Kombinationswagen
JTouring herausbringen. Ich habe
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Motorenbau,
und Endmontage. Alles

werk,

Rohkarosserie,
Lackiererei
andere kommt ‘raus. Dingolfing wird
Zulieferer {lr die Mechanik. Denken

Sie an das Stuttgarter Mercedes-
Modell: Untertiirkheim fiir Mechanik,
Sindelfingen fur die Karosserie und
die Endmontage. Das ist ungefdhr
dasselbe. Fiir Landshut kénnte ich mir
denken, dafl wir dort unseren Karos-
seriebau erweitern.

SPIEGEL: Vor drei Jahren Gbernah-
men Sie die Firma Glas und sicher-
ten sich einen ansehnlichen Zuwachs
an Leistungsfihigkeit. Damals bot
sich Ihnen doch noch eine zweite, viel
bessere Chance. Wir meinen die Fu-
sions-Gespriche mit NSU. Hat BMW
da nicht eine grofiartige Gelegenheit,
die Kapazitit auszuweiten und sich
gegen die Groflen besser zu sichern,
verpaBBt? Hitten Sie zugegriffen,
brauchten Sie heute nicht um Ihren
Touring-Dreitiirer zu trauvern, fir den
auf BMW-Flielbiindern kein Platy ist.

HAHNEMANN: Ja, die Gesprache
fanden statt, und zwadr kurz nachdem
wir Gilas gekauft hatten. Aber das war
zu Beginn der Rezession. Finanzex-
perten halten damals immerhin schon
das Engagement Glas als todlich fir
BMW hezeichnet.

SPIEGEL: Das war ein Volumen von
50 Millionen.

HAHNEMANN: Viel mehr, wenn Sie
alle notwendigen Investitionen  zu-
sammenfassen, sicherlich mehr als 120
Millionen. Es war uns damals zu ris-
kant, ein weiteres Engagement einzu-
gehen.

SPIEGEL: Reut es Sie denn heute, dali
Sie den groflen Happen NSU damals
nicht gleich mitgeschnappl haben?

HAHNEMANN: Wenn ich damals
gewulit hitle, wie es laufen wiirde,
dann hitten wir die Gespriche sicher
sehr viel ernsthaflter gefithrt.

SPIEGEL: Als Miile 1987 die Flaute
vorbei war, hitten Sic doch einen
zweiten Anlauf nehmen konnen. Da-
mals war NSU noch nicht festgelegt.

HAHNEMANN: Aber wir waren
mitten in der Arbeit, (Glas umzugestal-
ten.

SPIEGEL: Es war zu erkennen, dal’
Sie es verkratten konnten.

HAHNEMANN: Richlig, aber wir
waren innerhalb der BMW-Verwal-
tung nicht einmiitig der Auffassung,
daB es so reibungslos gehen wiirde,

SPIEGEL: Hatten Sie auf IThrer Suche
nach ncuen Kaparzititen nicht auch
Gespriche mit Lancia in Turin?

HAHNEMANN: Ja, vor mehr als
einem Jahr verhandelten wir in An-
wesenheit eines Vertreters des Heili-
gen Stuhls, der ja mit 35 Prozent bei
Lancia beteiligt ist, mit dem Lancia-
Grofiaktionir, Herrn Pesenti. Wir ha-
ben die Werke besichligt. Aber die
Ubernuhme erschien uns aus ver-
schiedenen Griinden zu teuer.

SPIEGEL: Wuren die Schulden zu
hoch?

HAHNEMANN: Auch die Schulden
waren nach unserer Meinung be-
triichtlich.

SPIEGEL: Wir hérten von 600 Millio-
nen Mark ist das eine GriSenord-
nung mit realermn Hinlergrund?

HAHNEMANN: Ubecr die Bilanzen
von Lancia mochte ich nicht sprecher.
Grundsiizlich, das mull ich zugestehen.
reizle mich Lancia seht.

SPIEGEL: Wegen des
mens?

HAHNEMANN: Lancia, dhniich wie
Alfa Romeo, hitte vom Image und der
Reputlation her sehr gut zu BMW ge-
paBt.

SPIEGEL: Ist denn Ihr Techlelmech-
tel mil den Turinern nun endgiiltig
beendet.

HAHNEMANN: Ich glaube ja.

SPIEGEL: Sie haben auch bei Ameri-
kanern vorgefiihlt und erwogen, ob
nicht in Amerika fir den US-Markt
BMW-Autos gebaut werden konnten.

HAHNEMANN. Ja, das wire ein
weiterer Weg, der Kapazitdtsenge, in
der wir uns hefinden, zu enlkommen;:

groBen Na-



BMW 1500,2002

BMW 2000

BMW 2500/ 2800

BMW-Modelle
* Aus der Nische ...

die Amerikaner machen das in Europa
ungd itberall so, und wir meinten, nach
diesemy Muster miiite man in den USA
mindestens ein BMW-Modell bauen
kénnen. :

SPIEGEL: Mit wem haben Sie ver-
handeit?

HAHNEMANN: Dazu miochte ich
mich nicht dullern.

SPIEGEL: Was haben Sie erreicht?

HAHNEMANN: Nichts. Keine Kapa-
zitdten, weder an Gebéduden, noch Ge-
linde, noch Maschinen, aber auch kei-
ne Menschen. Ein wesentlicher Grund
war die EKostenfrage. Aber es wiire
ohnehin wohl schon daran gescheitert,
dall man mir glaubhaft versicherte, bei
dem Ausbildungsstand des amerikani-
schen Arbeiters wire ein Automobil
von BMW-Qualitit nicht herzustellen.

SPIEGEL: Um wieviel wire ein in den
USA gebauter BMW teurer geworden?

HAHNEMANN: Wir haben das gar
nicht erst auskalkuliert. Die Arbeits-
zeit allein hdtie ihn rund 100 Dollar
teurer gemacht.
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SPIEGEL: Gab oder gibi es noch an-
dere Auslandskontakte von BMW auf
dieser Linie?

HAHNEMANN: Ja, mit Lindern
hinter dem Eisernen Vorhang.

SPIEGEL: Dirfen wir erfahren, mit
welchen?

HAHNEMANN: Dariiber méchte ich
nicht reden. Ich glaube aber nichi, dal
wir groll genug sind, um s0 etwas rea-
lisieren zu koénnen. Das scheitert je-
weils an der Finanzierung.

SPIEGEL: Sie kinnten keine Fiat-
Fabrik an der Wolga hauen.

HAHNEMANN: Nein, vor allen Din-
gen, weil die deutsche Regierung im
Gegensatz zu Italien nicht bereit ist,
s0 ein Projekt zu finanzieren.

SPIEGEL: Da Sie 'mit Einzelheiten
zurlickhalten, vermuten wir, da3 Thre
Ost-Pline noch nicht endgililtig begra-
ben sind.

HAHNEMANN: Wir begraben so
schnell nichts. Aber bedenken Sie bit-
te, dafd wir im Augenblick noch eine
ganze Menge von eigenen Investierun-
gen zu tilgen haben. Unsere eigenen
Erweiterungspldne verlangen f{ir die
nichsten drei Jahre je 200 Millionen.
Das ist schon ein Brocken fiir BMW,

SPIEGEL: Thr sirategisches Konzept
war doch bigsher, nach Ihren eigenen
Worten ,wie Partisanen im Busch* zu
operieren, um den Groflen des Markies
nicht ins Gehege zu kommen. Sie ziel-
ten mit Thren Typen in die Liicken der
Konkurrenzprogramme und siedelien
gich in Nischen an, die sich dann er-
staunlich weiteten. Mit lhrer Erweite-
rung auf eine 1000-Auto-Fabrik wer-
den Sie wohl kein ganz GroBer, aber
doch ein wesentlich GréBerer als heu-
te. Gilt dann die Nischen-Masche nicht
mehr?

HAHNEMANN: Wir bleiben in den
Nischen. Der Automarkt wird zwar
nech erheblich wachsen. Nach den
Prognosen werden wir bis 1975/1980
rund 18 Millionen Personenwagen auf
der Strafie haben, nach anderen Schit-
zungen sogar 20 bis 22 Millionen, Jetzt
haben wir zwoif Millionen. Der Markt-
anteil von BMW wird dann aber bei
1000 Automobilen pro Tag nicht gri-
fer sein als heute bei 604,

SPIEGEL: Sie bleiben also Partisa-
nen.

HAHNEMANN: Wir bleiben es auch
im Marktanteil. Flinf oder sechs Pro-
zenti, mehr wird es kaum werden.

SPIEGEL: Thre Mo-
delle sind nach Lei-
stung und Preis keine
Autos flir Fiihrer-

schein-Frischlinge.
Woaoher raubern Sie
Ihre Kiufer?

HAHNEMANN:
Bei unseren kleinen
Fahrzeugen haupt-
sédchlich wvon VW,
Opel und Ford, dann
nach oben hin immer
mehr zu Opel und
Ford ibergehend, zu
den ¥Fahrern der teu-
reren Typen Rekord,
Commodore, 17 M
und 20 M. Es sind
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... die Nobel-Marke angekratzi:

zumeist Fahrer, denen der Weg zum
Mercedes 250 zu weitl, der Mercedes 200
aber zu miide war oder ihrem Empfin-
den nicht geniigte. Da fangen wir den
Stuttgartern also Aufsteiger weg.
Weiter haben wir bei den Sechszylin-
dern etwa zehn bis zwolf Prozent Um-
steiger von Daimler-Benz. Aber wir
geben auch Aufsieiger an Daimier-
Benz ab, denn zumindest nach Stick-
zahlen gehen genauso viele BMW-
Fahrer zu Mercedes {iber,

SPIEGEL: Dal BMW-Fahrer zu Mer-
redes-Benz aufsteigen, finden wir et-
was itherraschend, denn Sechszylin-
der-Modelle mit mehr Leistung finden
sie doch auch bei Thnen.

HAHNEMANN: Ja, aber erst seit
einem halben Jahr. Die Statistiken
habent daher noch keinen sicheren
Aussagewert.

SPIEGEL: Wer aber mehr will als 2.8
Liter, ist fir die BMW-Familie verlo-
ren. Werden Sie aufstocken und einen
ganz groflen BMW bauen, wie BMW
ihn frither hatte?

HAHNEMANN: Ich glavbe nichl.
Wir als kieine Fabrik wollen uns davor
hiiten, in ein Modeil-Chaos zu geraten.
Wir haben drei Grundmodelle, Zu-
nichst den Zweitlirigen, dann den
Viertlirer, mit Vierzylindermotioren von
1.6 Liter, 1,8 Liter und zwei Liter. Und
wir haben die Sechszylinder mit 2,5
und 2,8 Liter, Es ist aber durchaus
denkbar, daf3 die Maschinen noch gro-
Ber werden.

SPIEGEL: Das ist doch auch schon
eiwas. Wir horten von einem Achizy-
lindermotor it 3,5 Liter ung {iber 200
Pferden.

HAHNEMANN: Sie

wissen, wie

"lange es dauert, einen Motor zu ent-

wickeln. Um jedem Risika zu entge-
hen, haben wir — das gebe ich zn —
nach dieser Richtung fix und fertige
Pline...

SPIEGEL: ... bis
Maschine?

HAHNEMANN: Ich mochte
verkneifen, in die Defails zu gehen.

SPIEGEL: Ein V-8-BMW mit 3,5 Liter
wire eine Antwort auf die neuen
Mercedes-Varianien gleichen Hub-
raums, die jetzt in Frankfurt vorge-
stelit werden. So ein Auto wiirde die
Stuttgarter, denen die Leuchtkraft ih-
res ,Guten Sierns® bekanntlich iiber
alles geht, bis zur Weillglut reizen.
Herausgefordert haben Sie die Firma
ja ohnehin schon und sich dabei —
entgegen aller Partisanen-Taktik -

zur Funf-Liter-

mit

Merc-adesvéenz 280
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offen mit einem Grofien angelegt,
einem GrofBen, der in den nichsten drei
Jahren die Kleinigkeit von 2,4 Mil-
liarden Mark investiert. Wir bezwei-
feln, ob das sehr klug von Ihnen war.

HAHNEMANN: Das war ein bifichen
viel auf einmal. Wie soll ich das ver-
stehen?

SPIEGEL: Als NSU den Ro 80 pri-
sentierte, fragten wir beim Mercedes-
Verkaufsdirektor Staelin an, ob Mer-
cedes-Benz den Wagen als gefdhrii-
chen Konkurrenten filirchte. Seine
Antwort: ,Nein, nur wenn BMW ein so
grofes Auto heraushridchte, wiirden
wir uns fiirchten.* Dann hat BMW ein
so grofles Auto herausgebracht, gleich
zwei, und mit den gleichen Hubriu-
men wie entsprechende Mercedes-

Typen: den BMW 2500 gegen den MB
250, den BMW 2800 gegen den MB 280,

HAHNEMANN: Aber unsere Sechs-
zylinder haben das Daimler-Benz-Ge-
schaft nur sehr unwesentlich beein-
triachtigt. Wir haben in diesem ersten
halben Jahr jedenfalls weniger Sechs-

zylinder auf die StraBe gebracht, als es
der Zunahme dieser Marktklasse ent-
sprach. Das heiit, fiir Mercedes und
Opel blieb auch noch ein Plus iibrig.

SPIEGEL: Ist nicht der 250er Merce-
des zurlickgegangen?

HAHNEMANN: Ein wenig, dafir
wurden aber ungleich viel mehr 280er
verkauft. Auflerdem: Glauben Sie
nichi, dafl die Zulassungsziffern echte
Aussagekraft haben. Sie werden oft
gesteuert,

SPIEGEL: Wann zum Beispiel?

HAHNEMANN: Wenn der Export
aus irgendeinem Grunde gefordert
werden mufl, und es sind keine Kapa-
zititen mehr wvorhanden, gehen die
Zulassungen zuriick. Oder eine Firma
férdert die Produktion eines profit-
triichtigeren Autos zu Lasten eines
Typs, der im Ergebnis schwécher ist
Wir haben zum Beispiel einmal den
1600er zurilickgenommen zugunsten
des 2002, Das teurere, aber schneller

KULTUR

Ro-80-Montage bei NSU: Gefahr fiir Mercedes nur von BMW 2

lieferbare Auto wurde daraufhin von
den Kunden bevorzugt, so daB es heute
bei uns das meistgefragte Auto ist.

SPIEGEL: Mil Daimler-Benz haben
Sie aber Schlimmeres angestellt, als
der Firma ein paar Aufsteiger wegzu-
schnappen. Sie haben den Mercedes-
Fahrern endgiiltig die linke Fahrbahn
streitig gemacht, und das nehmen die
tthel. Wie anders soll man Thre groBen
Wagen sonst deuten, wenn nicht als
Anti-Mercedes-Wagen, noch dazu mit
tlem exakt gleichen Hubraum? .

HAHNEMANN: Das stimmt, wenn
man nur Produkt zu Produkt ver-
gleicht.

SPIEGEL: War das Zufall?

HAHNEMANN: Reiner Zufall. Es ist
e¢in Ergebnis unserer Nischen-Politik.
Denn der 2,3-Liter-BMW oder der 2,8-
Liter-BMW sind andere Autos, die
anders erfiihlt, erfahren, empfunden
werden als der 25-Liter-Mercedes
nder der 2,8-Liter-Mercedes. Unsere
psychologische Marktnische wird hier
besonders deutlich erkennbar, weil

diese beiden Autos in der Tat akkurat
den gleichen Hubraum haben.

SPIEGEL: Und das war keine Ab-
sicht?

HAHNEMANN: 1Ic¢h
nein.

SPIEGEL: Wir méchien auch wieder-
holen und sagen: wirklich ein merk-
wiirdiger Zufall.

HAHNEMANN: Wir haben an Mer-
cedes itberhaupt nicht gedacht, als wir
dieses Auto entwickelten. Pas hitte
genausogut auch ein 26-Liter sein
kénnen. Wir hatten zuerst vor, einen
2,2-Liter zu bauen. Davon kamen wir
ab, um bei den Mercedes-Benz-Leuten
den Eindruck zu vermeiden, wir woll-
tqn genau in ihre Klasse reinfahren.

SPIEGEL: Und damit bei Mercedes so
ein Verdacht gar nichi erst aufkommen
konnte . ..

HAHNEMANN: ...haben wir den
2,56-Liter gemacht, so war das . ..

SPIEGEL: ... eben ...

wiederhole:
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HAHNEMANN: ... und zwar vor al-
lem, weil jedes Automobil eine genaue
Abstimmung zwischen Maschine
und Gewicht braucht. Wir sind ja nicht
zulelzt deshalb so berithmt mit unse-
ren Autos in aller Welt, weil wir das
abgestimmte Automobil bauen. Wahr-
scheinlich ist uns Daimler-Benz in der
Qualitét noch eine Nasenlinge voraus.
Das ist auch einfacher, wenn man, wie
die Stuttgarter, schwerer baut. Aber
in der Feinabstimmung kénnen wir es
gewill mit jedem Wettbewerber aui-
nehmen.

SPIEGEL: Was immer hier auch ab-
gestimmt wurde — in der Offentlich-
keit werden Ihre groflen Autos als
bewullt so konzipierte Anti-Mercedes-
Wagen beirachtet. Das finden neben-
bei auch die Autotester, wie zum Bei-
spiel der Stuttgarter Dieter Korp. Er
schreibt, wir dirfen zitieren: ,Da be-
steht kein Zweifel: Der BMW 25300 und
sein hubraumgréBerer und stirkerer
Bruder, der 2800, sind von geschickter
Hand als Anti-Mercedes auf die Stralle
gesandt worden."

HAHNEMANN: Wir werden von
jedem Tester, ob in Europa oder in
Amerika, mit Mercedes verglichen.
Pas ist ganz klar, weil es eben bisher
aufler dem Mercedes ein solches Auto
nicht gegeben hal.

SPIEGEL: Wirklich gekrankt haben
Sie die Stuttgarter anscheinend durch
offenbar systematisch betriebenes &6f-
fentliches Sticheln gegen das Merce-
des-Renommee, Sie haben die Leute
ja formlich verfrotzelt und an ihrem
Image herumgekratzt.

HAHNEMANN: Dagegen mochte ich
mich verwahren, wie meinen Sie das?

SPIEGEL: Sie haben beispielsweise in
BMW-Werbetexten Ihre Schrig-
lenkerhinterachse gelobt, als Daim-
ler-Benz solche Achsbauart noch nicht
hatte. Ihr Text schlofi damals mit der
unzweifelhaft an Mercedes-Benz ge-
richteten  Aufforderung: ,Nachbau
wird empfohlen.* Weiter lieflen Sie in
offentlichen Fachdiskussionen durch-
blicken, der Mercedes sei eher ein
Wagen fiir Chauffeure, nicht aber fiir
jugendliche Sportnaturen. Sie bezwei-
felten, ob ein Diesel sexy sein kinne.

HAHNEMANN: Zugegeben, es gab
eine Phase, in der unsere Art des
Werbens, die eine — wenn ich so sagen
darf — sogar meine Art des Verkau-
fens ist, etwas Unruhe stiftete . ..

SPIEGEL: ... und schliellich zu einer
regelrechten Kontroverse fiihrte. Denn
die Herren bel Mercedes-Benz haben
thre vornehme Zur{ickhaltung inzwi-
schen aufgegeben und Breitseiten ge-
gen BMW abgefeueri. Mercedes be-
zeichnete den durchschnittiichen
BMW-Fahrer als kaum jlinger im
Vergleich zum eigenen ¥Fahrerdurch-
schnitt, In der Werkzeitschrift
»Scheinwerfer” wurden die Mercedes-
Verkdufer zum Kampf gegen BMW
priapariert, -

HAHNEMANN: Wenn der ,Schein-
werfer®, der librigens nicht fiir die Of-
fentlichkeit bestimmt ist, oder (der
Mercedes-Vorstands-Sprecher)  Herr
Dr. Zahn den Jugend-Appeal der bei-
den Automobile erdriern und angeben,

DER SPIEGEL, Nr. 37/1969
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der Daimler-Fahrer sel durchschniti-
lich 47 Jahre, der BMW-Fahrer 45
Jahre alt, so mdchte ich ein  wenig
korrigieren. Nur der Fahrer eines
Zwei-Liter-BMW ist im Durchschnitt
45 Jahre alt. Das Durchschnittsalter
aller BMW-Fahrer betrdgt 39,8 Jahre.
Aber dieser Vergleich ist irrefiihrend.
Es gibt sehr jugendliche Menschen von
50 und 60 Jahren, die auch von jeder-
mann als jugendlich empfunden wer-
den. Das Image ,Jugendlich® und . Ju-
gend® ist bel BMW so ausgeprigt,
weil auch diese Leute den BMW fah-

_ren.

SPIEGEL: Mercedes-Benz mokiert
sich tber Thre Werbeargumente
JLeichifiifige Sportlichkeit®, . Uber-
schiiumendes Temperament® und ,Vi-
talitat®. Die Firma wirft Ihnen sogar
vor, einen ,Fahrer-Patriotismus” zu
ziichten und durch Hervorheben {ber-
legener Spurtkraft ,Gefahren auf die
Strafie“ zu bringen. Zu Threm groflen
BMW sagt Mercedes, er sei in selner
Konzeption nicht neu, im Raum- und
Komfort-Angehot nicht grof und
auBerdem nicht — was Sie hervorhe-
ben — vital.

HAHNEMANN: Das ist ja fast wie
bei Straufl und Augstein. Die Wesens-
ziige, die wir unseren Automobilen
gegeben haben, werden von den Kéu-
fern richtig verstanden. Was hier ge-
sagt wird von Daimler-Benz, bestatigt
nur unsere Konzeption. Wir wollen ja
kein groBes Auio bauen, sondern wir
wollen einen BMW bauen. Den Vor-
wurf, wir wiirden einen Fahrer-Pa-
triotismus ziichien, kann man fast als
boswilllg empfinden, Wir sagen doch
nur, dafl man mit einem guten Fahr-
werk und hoher Motorleistung einem
Unfall besser aus dem Wege fahren
kann, '

SPIEGEL: Da haben die Stuttgarter
aber nicht ganz unrecht. Mit dieser Art
Werbung haben Sie bei manchem Fah-
rer fraglos ein gewisses Uberlegen-
heitsgefin] ausgeltst, das sich auch
verhidngnisvoll auswirken kann. Er
mag denken, mit seinem Elite-Gefihrt
ktnne ihm nichis passieren, Schrig-
lenkerhinterachse und spurtstarker
Motor wiirden es schon schaffen. Aber

ein schwacher Fahrer — daran haben

wir in Deutschland doch keinen Man-
gel — bleibt auch auf einem sehr guten
Auto ein schwacher Fahrer,

HAHNEMANN: Wir haben fesige-
stellt, dal BMW-Fahrer im allgemei-~
nen gute Fahrer sind. Aber um auch
mit dieser Werbung nicht miiverstan-
den zu werden, wollen wir vom nich-
sten Jahr an jedem Automobil ein
Handbuch ,Haben Sie das notig?" bei-
legen. Es sagt, wie wir uns die
Fahrweise der BMW-Fahrer wiin-
schen.

SPIEGEL: Sie wollen die iibercoura-
gierten BMW-Fahrer bremsen.

HAHNEMANN: Wir wollen vor al-
len Dingen verhindern, daB auf BMW
auch Krawallfahrer herangeziichtet
werden. ’

SPIEGEL: Thr groBer Konkurrent, der

Mercedes-Benz, hat sich im Vorstel~
hangsbild der Automobilisten offenbar

KULTUR

Formiel
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BMW-Anzeige
Fahrer-Patriotismus gezichtet”

gewandelt. In der Branche, so schrieb
Motor-Schriftsteller Ernst Hornickel,
gehe bereits das schlimme Wort von
.Opas Mercedes* um. Sie, Herr Hah-
nemann, haben eigentlich viel getan,
um diesen Image-Abstrich des Merce-
des-Benz hervorzuheben. Haben Sie
nicht sogar durchblicken lassen, der
Mercedes-Stern,  das Hoheitszeichen
deutscher Auto-Herrlichkeit, fahre auf
einem Opa-Auto spazieren?

HAHNEMANN: Das habe ich nicht
getan,

obwohl ich mnicht bestreiten

Opet GT

Spottliche Modelle {von Ford, Opeli
JWir nennen sie Fronsen-Autos”



KULTUR

mochte, dall unsere Werbung, aber
auch meine perstnliche Aktivitit in
Vorlesungen sehr dazu beigetragen
haben, dafl man ein Automobil Opas
Auto nennt. Ich habe beispielsweise
dem Oppositionsfithrer des Deutschen
Bundestages, Herrn Walter Scheel,
einen Sechszylinder verkauft und
habe ihn gefragi: ,Sagen Sie, Herr
Scheel, wie kommen Sie eigentlich
dazu, einen BMW zu nehmen? Thnen
wilrde doch ein Mercedes stehen.* Da
sagte er: ,Herr Hahnemann, der Op-
positionsfithrer des Deuts¢chen Bun-
destages kann doch kein Establish-
ment-Auto fahren.

SPIEGEL: Kann man es auch so ver-
stehen, daB Sie sich als diz Opposition
des deutschen Auto-Establishments
fiihlen, die Apo, wenn Sie so wollen?

HAHNEMANN: Man kann es so
verstehen, wenn man die Apo oder
Opposition in der Richtung fortschritt-
lich, angriffslustig versteht ...

SPIEGEL: ... aber auch gelegentlich
mal Tomaten.

HAHNEMANN: Ich wiiBite nicht, daf
wir mal Tomaten geschmissen hitten.

SPIEGEL: Wenn Sie den Mercedes
zum Chauffeur-Auty stempeln - das
sind schon Tomaten, wenn nicht Farb-
eier,

HAHNEMANN: Das wird nur von
Empfindlichen so empfunden.

SPIEGEL: Das kommt auf den an, der
die Kleckse auf den Anzug kriegt.

HAHNEMANN: Ich habe so etwas
beispielsweise beim BRaden-Badener
Unternehmergesprich oder an der
Universitdt Stuttgart oder in der
Niirnberger Akademie flir Absatz-
wirtschaft gesagt, um {Uberspitzt zu
formulieren, was den Mercedes vom
BMW abhebt, aber doch nicht, um
anzugreifen. Und wenn ich dabei
gefragt wurde: Was unterscheidet
denn nun den Marktanfiihrer Merce-
des vom BMW, dann sagte ich:
Ein BMW ist konziplert filr einen, der
selbst noch fahren will, wenn er
Freude am Fahren hat. Ein Bankdi-
rektor freilich kann es sich nicht lei-
sten, mit einem anderen Auto zu fah-
rer als mit einem Mercedes. Uber-
haupt miisse man sich fast genieren,
wenn man in einen Mercedes steigt
und keinen Chauffeur dabei hat.

SPIEGEL; Was meinen Sie, wie gerne
die Herren in Untertiirkheim das héo-
ren, Es ist wohl aber auch so, dafl mit
dem Daimler-Benz-Image irgend et-
was nich{ in Ordnung ist. Was?

HAHNEMANN: Da spielen der Die-
sel, die Taxis und die Anhingerkupp-
lungen eine Rolle. Der grofie Feind
der Exklusivitii sind die hohen Stiick-
zahlen und die Gebrauchtwagen. Das
Problem ist vielschichtig. Es ist eine
Frage des Image. Daimler-Benz ist
davon stark betroffen. Und zwar geht
es gegen die Viter- oder Grofiviter-
Generation. Und es geht auch gegen
die Wohlstandsgesellschaft. Daimler-
Benz wird damit identifiziert. Daim-
ler ist das Statussymbol. Darunter
haben die Stuttgarter eine Menge
#u leiden. Wir sind die Nachgekom-
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menen. Jeder weif von uns, dal es uns
dreckig gegangen ist.

SPIEGEL: Wiirden Sie denn einem
Viehhindler, der ja wohl eine Anhin-
gerkupplung braucht, einen BMW
verweigern?

HAHNEMANN: Natiirlich nicht.

SPIEGEL: Und es gibt doch auch jede
Menge BMW mit einem Haken dran,
mit einer Anhingerkupplung.

HAHNEMANN: Wenn man $0 einen
Mercedes mit  Anhingerkupplung
sieht, dann assoziiert man doch — auch
wenn man nicht dariber nachdenkt,
rein fiihldenkerisch: Das ist ein
wohlhabender Handwerker oder ein
kleiner Unternehmer etwa. Aber wenn
es ein BMW ist, dann dréngt sich ein
anderes Bild auf: Aha, der hat eine
Segeljacht oder ein Motorboot oder
einen Wohnwagen. Nun, tirotz der
Kontroverse, wies Sie es nennen, ste-
hen wir mit unseren Vorstandskolle-

&
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Fusion einmiinden koénnte, gibt es
keine Anzeichen. Das wire aber ohne-
hin Sache der Aktiondre.

SPIEGEL: Herr Hahnemann, Sie sind
der erfolgreiche Aulenseiter und Al-
leinginger, fast mochten wir sagen:
der Rudolf Miinemann der Autobran-
che. Aber ein groBer Fehlschlag wurde
wohl das Ende der Firma bedeuten. Sie
haben fir dieses Jahr 35000 Sechszy-
linder eingeplant. Stellen Sie sich ein-
mal vor, die kimen im Markt nicht an.

HAHNEMANN: Das habe ich mir nie
vorgestellt, sondern ich habe mir vor-
gestellt, daB sie schon im ersten halben
Jahr verkauft werden. Und dag ist
auch eingetreten.

SPIEGEL: Wie schiitzen Sie sich gegen
einen Fehlschlag oder pldtzlich einire-
tenden Absatz-Riickgang in einer [h-
rer Klassen?

HAHNEMANN: Dafiir sind wir ge-
wappnet.

Wir haben Pannenpliine

i . e

"

BMW-Aldionérsversammiung {in Minchent: .Am liebsten zuv VW™

gen bei Daimler-Benz in bestem Ein-
vernehmen. Der Frieden zwischen bei-
den Hiusern war, jedenfalls auf Vor-
standsebene, nie gestirt. Wir haben
eine freundschaftliche Zusammenar-
beit mit den Stuttgartern. Ich stehe
in engem Kontakt mit den Vorstands-
kollegen von Daimler-Benz.

SPIEGEL: Handelt es sich um echten
Austausch technizscher FErfahrungen
oder nur um freundschaftliche Ge-
spriche bel einem Rehriicken?

HAHNEMANN: Es gibt auch Aus-
tausch wvon technischen Erfahrungen.

SPIEGEL: Welcher Art?

HAHNEMANN: Wir studieren bei-
spielsweise bei Mercedes-Benz die Art
und Weise der Terminkontrolle. Es
gibt Aunstausch-Ingenieure. Die Stuti-
garter stellen uns auch 8fter mal thre
Versuchsbahn zur Verftigung., Aller-
dings — und damit beantworte ich
vermutlich eine Inrer niichsten Fragen
vorweg — fHir Kooperation, die in eine
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entwickelt. Wir kénnen — und das ist
wieder ein Vorteil der kleinen Firma
in ihrer Flexibilitit — recht schnell
reagieren.

SPIEGEL: Wie schnell?

HAHNEMANN: Sicherlich innerhalb
eines Jahres.

SPIEGEL: Haben Sie Aliernativpléne
fiir alle Modelle?

HAHNEMANN: Ja.

SPIEGEL: Herr Hahnemann, Sie ha-
ben ja ganz offensichtlich doch Sorge,
dafi Sie auf die Dauer zu klein sind.
Threr Expansion steht entgegen, daf
Sie iiber zuwenig Kapital verfiigen,
wenn man an Relationen zu VW und
Daimler denkt. Solange der Markt gut
14uft, kbnnen Sie sich finanzieren iber
einen sehr hohen Image-Aufschlag,
iiber einen fiir unsere Begriffe (ber-
hdhten Preis. Wie lange geht das gut?

HAHNEMANN: Ich glaube, dall fiir
unsere Grofenordnung das vorhande-
ne Kapital genfigt oder fiir die Expan-

sion fallweise beschafft werden Kann,
indem wir eine Kapitalerhthung
durchfiihren.

SPIEGEL: VW kann jederzeit seine
1,2 Millionen Aktiondre zur Kasse bit-
ten. Ihr Mehrheitsaktionfir wird aber
nur mitmachen, wenn er finanziell ge-
rade dazu in der Lage ist. Und das muB
nicht unbedingt der gleiche Zeitpunkt
sein, zu dem BMW das Geld braucht.

HAHNEMANN: Nach meinen bishe-
rigen Erfahrungen ist das bei meinem
GroBaktiondr nicht zu befiirchien.

SPIEGEL: Die Yachleute sind sich
gleichwohl einig, daf BMW eines Ta-
ges an einen Grofien verkauft wird. Es
ist nur noch die Frage offen: an wen?

HAHNEMANN: Es liegt nahe zu
glauben, daf immer der Kleinste dran
ist, geschluckt zu werden. Doch alle
Fusionen der letzien Jahre wurden
vorgenommen, weil eine Firma in der
Konjunkturwanderung fullkrank ge-
worden war. Aus rein volkswirt-
schaftlichen Uberlegungen heraus, im
Hinblick auf — wag man so oft hirt —
die kontinentale GréBenordnung, die
fiir die Zukunft notwendig sel, wurde
bis heute noch keine Fusion durchge-
fithit, vielleichi mit Ausnahme des
Anschlusses ven NSU an Audi-VW.
Sollten einmal ernsthafte Gespriche
bei BMW gefiihrt werden, dann si-
cherlich nicht, weil auch wir fulikrank
geworden sind.

SPIEGEL: Sie rechnen offenbar mil
Bewerbern, denn Sie haben doch selbst
schon BMW als die Braui bezeichnetl.
die thglich schiner werde.

HAHNEMANN: Ich war das nichi
das war unser Aufsichtsratsvorsitzen-
der, Herr Dr. Karoli, der dieses Bild
auf einer Hauptversammilung ge-
brauchi hat, als er-die Anfrage eines
Kieinaktionirs beantwortete.

SPIFGEL: Aber sollie der Mehrheits-
aktionir den Entschlul fassen, BMW
anzulehnen, zu wem paft BMW am
besten, zu Daimler, zu VW, zu Fiat, 2u
Chrysler?

HAHNEMANN: Sie haben mir vor-
hin Hochmut vorgeworfen. Ich habe es
bestritten. Nun lassen Sie mich hach-
miitig sein. Ich meine, daf wir zu allen
passen wiirden. Wir wiirden uns in
jeder Gruppierung den uns gebiihren-
den Platz verschaffen.

SPIEGEL: Wie hitten Sie es denn am
liebsten? Wer wire Ihnen der Ge-
nehmste?

HAHNEMANN: Am liebsten hitte
ich es, wenn wir selbstindig blieben.

SPIEGEL: Herr Hahnemann, Sie
werden zugeben, dal sich — obwohl es
unvorstellbar erscheint — selbst ein

Hahnemann verkalkulieren kann und
daBl BMW eines Tages ohne Hilfe
durch einen Grofien nicht mehr mit-
halten kann — zu wem wirden Sie
dann am liebsten gehen?

HAHNEMANN: Zum Gréfiten.
SPIEGEL: Wirklich, zu Lotz? Warum?
HAHNEMANN: Warum nicht?

SPIEGEL: Herr Hahnemann,
danken Ihnen fiir dieses Gespréich.

wir



