














 „Opel is back“, das ist die Botschaft, die 
Neumann auf Automobilmessen wie in 
Genf unters Volk bringt. Für Interviews 
lässt er sich auf dem Opel-Stand be-
reitwillig verkabeln. Und die Kameras 
halten drauf, auch bei der Vorstellung 
des Kleinwagens Adam Rocks, einer 
geländegängigen Variante des Adam

zurück, wenn er merke, dass er nicht 
mehr weiterkomme. So könne er sich 
wenigstens noch im Spiegel ins Ge-
sicht schauen. Er kann sich das auch 
leisten. Doch für einen Privatier ist 
Neumann eben zu ehrgeizig. 

Noch im selben Jahr holte ihn 
VW-Chef Martin Winterkorn nach 
Wolfsburg zurück, erst als General-
bevollmächtigten des Konzerns, im 
Herbst 2010 übernahm er das Chi-
na-Geschäft. Allein in China setzt 
der Konzern mehr als zwei Millionen 
Autos im Jahr ab. Das sind doppelt 
so viele Autos, wie Opel auf der gan-
zen Welt verkauft. Doch auch China 
schien für Neumann nicht groß ge-
nug zu sein, jedenfalls mehrten sich 
schnell die Berichte, der Mann in Pe-
king wolle zurück nach Wolfsburg – 
um Winterkorn zu beerben. 

Im Frühsommer 2012 wurde 
es Winterkorn zu viel. Er baute die 
komplette Führungsebene von VW 
um, rund 30 Manager bekamen neue 
Jobs. Neumann sollte als Vorstand 
zur tschechischen Tochter Skoda 
gehen. Eine Demütigung. Neumann 
lehnte ab. Das war die Zeit, als Steve 
Girsky aus Rüsselsheim anrief. 

Auch für den Wechsel von VW 
zu Opel brauchte Neumann die Hil-
fe der Gewerkschafter. Denn Winter-
korn und Patriarch Ferdinand Piëch 
misstrauten Neumann zwar, doch 
trauten sie ihm offenbar auch eini-
ges zu. Mehrfach verzögerten sie eine 
Vertragsauflösung, GM wurde un-
ruhig. Da schaltete sich der damali-
ge IG-Metall-Chef 
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Opels Aufstieg & Abstieg 
1862 – Adam Opel, Sohn eines Schlossermeisters, 
beginnt in der väterlichen Werkstatt mit der Produktion 
von Nähmaschinen. Sechs Jahre später folgt der Umzug 
in die eigene Fabrik.

1895 – Nach dem Tod von Adam Opel nehmen Witwe 
und Söhne ein neues Produkt ins Sortiment: das Auto
mobil. Bis zur Jahrhundertwende werden ganze elf 
Exemplare des „Patentmotorwagens System Lutzmann“ 
ausgeliefert.

1926 – Dank Fließbandproduktion und der großen Nach-
frage sinkt der Preis des „Laubfroschs“ stark. Opel wird 
zum größten Automobilhersteller im Deutschen Reich.

1928 – Aus der Kommanditgesellschaft wird die Adam 
Opel AG. 1929 übernimmt General Motors für knapp 26 
Mio. Dollar 80 Prozent der Aktien, zwei Jahre später den 
Rest. Das Rüsselsheimer Traditionsunternehmen gehört 
nun den Amerikanern.

1940 – Der einmillionste Opel läuft vom Band. In den 
Kriegsjahren wird in den beschlagnahmten Werken 
Kriegsgerät hergestellt. Nach 1945 beschlagnahmt die 
Sowjetunion die Kadett-Produktionsanlagen. 

1948 – GM übernimmt wieder die Führung bei Opel. In 
den Jahren darauf folgt, dem Wirtschaftswunder sei 
Dank, der Wiederaufstieg.

1960–1980 – Opels große Jahrzehnte. Mit legendären 
Modellen wie Kadett, Diplomat, Rekord, Ascona oder 
Manta jagt das Unternehmen einen Absatzrekord nach 
dem anderen.

Ende der 80er-Jahre – Das Image der Marke ver-
schlechtert sich. Rückrufaktionen kosten Geld und Glaub-
würdigkeit. Der Anteil an Neuzulassungen sinkt drastisch, 
es gibt Milliardenverluste und Entlassungen.

2008 – Die Wirtschaftskrise trifft Opel hart, der Absatz 
bricht ein. Auch der Mutterkonzern GM ist in Turbulenzen. 
Es geht um Opels Existenz: Die Insolvenz droht. 

2009 – Am 31. März erklärt Angela Merkel, ein Automo-
bilwerk sei nicht „systemrelevant“. Eine Treuhandgesell-
schaft soll Investoren für einen Teilverkauf finden. Fiat, 
der Zulieferer Magna und die russische Sberbank zeigen 
Interesse. Nach monatelangen Verhandlungen scheitert 
der Deal, Opel verbleibt im GM-Konzern. 

bis 2012 – Nach dem Debakel gibt es zahlreiche 
Wechsel an der Spitze: Bis März 2011 übernimmt der Sa-
nierer D. Nick Reilly den Posten, ihm folgt Karl-Friedrich 
Stracke, bis dahin GM-Entwicklungschef. Im Juli 2012 
wird Strategievorstand Thomas Sedran Interimschef.

2013 – Im März tritt Karl-Thomas Neumann den Posten 
als Vorstandsvorsitzender an.

Berthold Huber ein. Er sprach mit 
Winterkorn und Piëch, und als die 
sich stur stellten, rief er gar die Kanz-
lerin an. Da lenkten die beiden „Gran-
den“, wie Huber die VW-Bosse spöt-
tisch nennt, endlich ein. Heute ist er 
einer der ranghöchsten Opel-Chefs 
im GM-Universum, die es je gegeben 
hat. Das ist genauso gut für Opel wie 
die Tatsache, dass Neumann zuerst 
gar nicht wollte. Es macht Opel nur 
größer. Und ihn auch.

Opel ist für ihn tatsächlich 
mehr als nur die Sanierung einer 
einstmals großen Marke. Die ist ja, 
gemessen an Umsatz und Mitarbei-
tern – knapp 10 Mrd. Euro mit rund 
37 000 Mitarbeitern im vergangenen 
Jahr –, inzwischen auf dem Niveau ei-
nes großen Mittelständlers angekom-
men. Der Job hat für ihn eine globale 
Dimension. General Motors werde es 
nur wieder gut gehen, sagt Neumann, 
wenn es GM in Europa gut gehe. Und 
GM in Europa ist nun mal Opel. 

Russland ist wichtig
Tatsächlich spricht einiges da-
für, dass Neumanns Plan aufgehen 
könnte. Die Analysten der amerika-
nischen Investmentbank Morgan 
Stanley, die GM noch vor zwei Jah-
ren unverblümt aufgefordert hatten, 
das Milliardengrab Opel abzustoßen, 
kommen nun zu einer positiven Pro-
gnose: Nachdem die Verluste 2013 be-
reits halbiert worden waren, könnte 
Opel schon 2015 schwarze Zahlen 
schreiben, so Morgan Stanley. Also 
ein Jahr früher als von Neumann an-
gepeilt. Allerdings sei kaum davon 
auszugehen, dass das Unternehmen 
im schrumpfenden europäischen 
Markt tatsächlich mehr Autos ver-
kaufen könne. Mit einer Ausnahme: 
Dass die Amerikaner ihre Konkur-
renzmarke Chevrolet aus Deutsch-
land abziehen und Neumann die 
Verantwortung für das gesamte Russ-
land-Geschäft übertragen haben, be-
deutet auch eine Chance für Opel.

Russland könnte für Neumann 
der Ast sein, an dem er das Unterneh-
men aus dem Sumpf zieht. Es ist der 
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drittwichtigste Einzelmarkt für Opel, 
und es ist ein Markt, der wächst, eine 
kaufkräftige Mittelschicht entsteht, 
für die die Marke Opel einen unver-
brauchten, guten Klang hat.

Auf dem Autosalon in Genf al-
lerdings sprechen alle Anfang März 
nur vom neuen Kalten Krieg, russi-
sche Soldaten sind auf der Krim, Eu-
ropäer und Amerikaner basteln an 
Sanktionen. Neumann gibt zu, dass 
die Krise schon jetzt ein Problem 
für das Unternehmen ist. Der Rubel 
ist abgestürzt, importierte Produkte 
werden weniger wettbewerbsfähig in 
Russland. Eine Gefahr für das Unter-
nehmen? „Es ist logisch, dass wir uns 
andere Nachrichten wünschen wür-
den“, sagt Neumann. „Aber es ändert 
sich nichts daran, dass Russland Eu-
ropas größter Automarkt wird. Und 
wir sind da gut vertreten.“

Bloß keine schlechten Mel-
dungen jetzt, es wird ohnehin nicht 
alles so leicht werden, wie es die 
„Umparken“-Kampagne glauben 
macht. Der Schwung des Anfangs soll 
möglichst lange wirken. Der Gewerk-
schafter Huber sagt, Neumann habe 
„die Gabe, einen seit Jahren regungs-
losen Konzern wieder aufzuwe-
cken und anzufeuern“. Zwar habe er 
bei Opel noch viele große Aufgaben 
vor sich, der Konzern sei noch lan-
ge nicht über den Berg. „Aber wenn 
er bei Opel die Wende schafft, dann 
stünden ihm viele Türen offen – hier-
zulande und international. Ich kann 
der deutschen Industrie nur raten, so 
jemanden wie Neumann dann nicht 
ziehen zu lassen.“ Ein kaum verhoh-
lener Seitenhieb auf Neumanns frü-
heren Arbeitgeber Volkswagen.

Auf dem Autosalon in Genf ti-
gert Neumann nach seinem Auftritt 
über die Bühne des Opel-Stands, 
eine Wasserflasche in der Hand, ne-
ben ihm sprechen die anderen Vor-
standsmitglieder noch mit wichtigen 
Messebesuchern. Hinter Neumann 
leuchtet in gelber Schrift der Satz 
„Opel is back“. Neumann schaut kurz 
darauf, dann verschwindet er schnell 
hinter der Bühne. Sein Marathon ist 
noch nicht vorbei. 


