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Vorwort

1992 gab ich das Buch Spelet om Saab heraus, das von Aufstieg, Fall und Rickkehr
eines kleinen Pkw-Herstellers handelt. Meine Motivation dieses Buch zu schreiben war,
dass ich einen journalistischen Beitrag zu einem wichtigen Stiick schwedischer Industriege-
schichte leisten wollte. Bereits damals hatte ich die Idee, Volvos Geschichte bei passender
Gelegenheit auf eine vergleichbare Art und Weise darzustellen.

Als Ford zu Beginn des Jahres 1999 Volvo Personvagnar kaufte, hatte ich als Journalist
bei Veckans Affarer aufgehért und als Geschaftsberater und Projekileiter bei der Appelberg
Publishing Agency begonnen, die Kundenzeitschriften, interne Zeitungen, Jahresbilanzen
und Zeitschriften fir die Aktienbesitzer von Unternehmen herausgeben.

Als das Ford-Geschaft publik wurde, war der Gedanke eines Volvo-Buchs erneut in mir
geweckt. Das folgende Drama mit dem Scania-Geschaft und dessen unerwartetes Verbot
durch die EU im Marz 2000 lie fir mich nur einen Weg zu: ,Just do it!”

In Der Kampf um Volvo habe ich mich entschlossen, das Augenmerk auf die Personenwa-
gen und Lastwagen zu richten. Die Ubrigen Bereiche des heutigen AB Volvo-Konzerns — Bus-
se, Baumaschinen, Schiffsmotoren und Luftfahrttechnik — werden nur am Rande berihrt.

Ich habe &ffentlich zugdngliche Quellen wie Bicher, Zeitschriften und Unternehmens-
publikationen benutzt. AuBerdem fihrte ich rund 60 Interviews mit Leuten, die bei AB Volvo
oder Volvo Personvagnar arbeiten, in einem der Geschdftsbereiche von Volvo gearbeitet
oder enge Verbindungen mit Volvo in irgendeiner anderen Form hatten. Gerne hatte ich
noch weitere Akteure personlich getroffen, was sich aber aus Zeitgrinden nicht realisieren
lie3. Rund eine Hand voll der Angesprochenen weigerten sich, fir ein Interview zur Verfi-
gung zu stehen.

Die Form der Gesprdche waren Hintergrundinterviews, was bedeutet, dass ich diese
Gesprdche nicht direkt zitiere. Ich war offen gegeniber meinen Interviewpartnern, weil
alle die Maglichkeit erhielten, das Kapitel zu lesen, in das ihre Informationen einflossen.
Ein Viertel der Interviewten hat dies auch genutzt und die Kapitel mit zusétzlichen wichtigen
Informationen ergdnzt.

Ich méchte an dieser Stelle allen — wenn ich keinen mit Namen nenne, kann ich auch kei-
nen vergessen — danken, die sich die Zeit fir lange Interviews nahmen, um einen Beitrag zu
diesem Buch zu leisten. Ohne ihre Hilfe wére dieses Buch niemals zu Stande gekommen.

Mein Dank geht auch an AB Volvos Informationsabteilung sowie auf3enstehende Perso-
nen, die bei der Herstellung von Kontakten behilflich waren.

Besonderer Dank gebihrt meiner ehemaligen Kollegin bei Appelberg, Charlotta
Ramstrdm, und meiner jetzigen Kollegin Helena Nilsson, die beide als kritische Leser das
Buch begleiteten und dabei viele wertvolle Hinweise einbrachten.
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Ein Dankeschén geht auch an meine beiden Téchter Johanna und Andrea, die wahrend
meines Schreibens damit leben mussten, dass ich unseren Esszimmertisch mit dem PC,
handschriftlichen Aufzeichnungen, Zeitungsausschnitten und Biichern belegte.

Heute sind AB Volvo und Volvo Personvagnar zwei getrennte Unternehmen. An manchen
Stellen des Buches tritt dies vielleicht nicht deutlich genug hervor, wenn ich wegen der Les-
barkeit Volvo schreibe und Volvo Personvagnar meine.

Wenn man ein Buch iber die Entwicklung eines Unternehmens schreibt, bekommt man
viele verschiedene Bilder eines historischen Verlaufs vorgesetzt. Es gibt aber nie nur eine
einzige Wahrheit.

Fir mich war es das Zusammenlegen eines grofien Puzzles und gleichzeitig der Versuch,
von aufen ein maglichst wirklichkeitsgetreues Bild einer dramatischen und faszinierenden
Unternehmensgeschichte zu schildern.

Bromma im September 2000

Jan Hékerberg

Ein Handschlag, der die Automobilwelt verdnderte: Jirgen Schrempp von Daimler-Benz
und Bob Eaton von Chrysler besiegeln die Fusion beider Unternehmen. Der Rest der Auto-
mobilindustrie trat daraufhin fast geschlossen die Flucht nach vorne an!

Vorwort



Der 8. Marz 1999

Eine Hauptversammlung

,Persénlich habe ich nie mit meiner Meinung hinterm Berg gehalten, dass
ich mir Volvo ohne Volvo Personvagnar schlecht vorstellen kann.”

Volvos Konzernchef Leif Johansson auf der auferordentlichen Hauptversammlung am 8. Mérz 1999.

Frihling liegt in der Luft, es ist der Internationale Frauentag. Und es ist ein historischer Tag
in Géteborg — und fir Schweden.

Nicht nur wegen des Frauentags, selbst wenn auffallend viele der Teilnehmer an Volvos
auBBerordentlicher Hauptversammlung an diesem Tag Frauen sind. Das mag iberraschen,
da die Automobilindustrie durchgehend eine mannerdominierte Branche ist.

Ménner sitzen Gberall an den entscheidenden Stellen, an denen tber Projekte diskutiert
und entschieden wird und wo Autos verkauft werden. Frauen sind zwar iberall dabei,
wenn in den Fabrikhallen Autos gebaut werden, aber nur wenige Frauen haben es in
die entscheidende Fihrungsetage geschafft. Die es geschafft haben, sind meist im Bereich
Offentlichkeitsarbeit, im Personalwesen, in den Rechtsabteilungen oder bei der Gestaltung
der Fahrzeuginnenrdume fatig.

Als Pehr G. Gyllenhammar Vorstandsvorsitzender war, holte er als Alibifrau die Baroness
Llydia Dunn aus Hongkong in den Volvo-Vorstand, deren zwei Jahre dort jedoch keinerlei
daverhafte Spur hinterliefSen und die als einziges Vorstandsmitglied genau jener Versamm-
lung fernblieb, die in ihrem Ergebnis die Fusion mit Renault verhinderte.

Dass aber so viele Teilnehmer der Aktionarsversammlung Frauen waren zeigt, dass die
Volvo-Aktie eine Volksaktie ist. ,Was gut fir Volvo ist, ist auch gut fir Schweden”, sagte
einmal der ehemalige schwedische Finanzminister Gunnar Strang in Abwandlung einer
amerikanischen Redewendung.

Bei Volvo gibt es tatsdchlich eine Frau in der Unternehmensfihrung. Es ist die Chefjuristin
Eva Persson. Aufgrund dieser Eigenschaft wurde sie zur Schriftfihrerin bei der Aktionarsver-
sammlung gewdahlt. Jetzt nimmt sie zusammen mit Volvos Aufsichtsratsvorsitzendem Hékan
Frisinger, dem Vorstandsvorsitzenden Leif Johansson und dem Vorsitzenden der Aktiondrs-
versammlung Ingvar Gullngs auf dem Podium Platz.

Der frihere Kanzler der Justiz und Lansprésident Ingvar Gullngs, der wie immer Volvos
Aktionérversammlungen leitet, entschuldigt sich, als ihm Hakan Frisinger den braunen Holz-



hammer des Vorsitzenden ibergibt, da an einem Tag wie heute selbstverstandlich eine Frau
den Vorsitz fihren misste. Er erzahlt den Aktiondren, dass der Frauentag seinen Ursprung
am 8. Mdrz 1917 hatte, als Frauengruppen die russische Revolution begannen.

Eine revolutiondre Stimmung herrscht jedoch keineswegs in der Géteborger Liseberg-Hal-
le, in der normalerweise der lllusionist Joe Labero auftritt. Uber tausend Aktiondre miissen
jetzt entscheiden, ob der von der Volvo-Fishrung vorgestellte Vorschlag nur lllusionen enthalt,
oder ob Volvo Personvagnar fir 50 Milliarden Kronen (rund 5 Milliarden Euro) an die ame-
rikanische Ford Motor Company verkauft werden darf.

Nie zuvor hatte ein schwedisches bérsennotiertes Unternehmen eine solche Summe er-
halten, ohne Gberhaupt eine konkrete Investition in Aussicht zu haben. Die feindliche Uber-
nahme von Scania durch Volvo zwei Monate zuvor wurde von den meisten Beobachtern
als Versuch gewertet, einen Aufkauf von Scania durch einen Lkw-Konkurrenten von Volvo
zu verhindern.

Es gab auch Spekulationen, dass die im Unternehmenskonglomerat Investor AB gebiin-
delte Macht der Familie Wallenberg dabei war, Scania zu verkaufen. Volvo hatte schon
friher versucht, Scania zu Gbernehmen, doch scheiterte es daran, dass die Unterschiede in
der Unternehmenskultur zu gravierend waren.

Vielleicht hatte sich Volvo auch fir den Kauf eines anderen Konkurrenten entschieden?
Obwohl auf dem Lastwagenmarkt immer weniger Hersteller agierten, waren doch noch
einige Sahnesticke tbrig, die man bekommen konnte. Die urspriingliche Triebkraft hinter
der RenaultAllianz war ja, dass Volvo Lastvagnar in den Besitz der Lastwagensparte der

Leif Johansson wurde im Januar 1997 Vorstandsvorsitzender von AB Volvo. Drei Jahre
spater gab es im Programm von AB Volvo keine Personenwagen mehr.

Kapitel



