
„This rocks, doesn’t it?“ Opel-Chef Karl-Thomas Neumann und der Opel Adam im 
März auf dem Autosalon in Genf. Der Kleinwagen – im Konzernsprech „Ädäm“ – soll 
für das neue Image des Unternehmens stehen
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Das Wende-
manöver
Karl-Thomas Neumann hat den wohl spannendsten Job der 
deutschen Autoindustrie: Er soll das jahrzehntelange Siechtum 
von Opel beenden und die Marke wiederbeleben. 

Gelingt ihm das schier Unmögliche, könnte er zu einem der 
mächtigsten Manager der Branche werden
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Für Automanager gilt immer die 
Anschnallpflicht, auch wenn sie sich 
nur für ein Foto hinters Lenkrad setzen. 
Karl-Thomas Neumann gurtet sich daher 
wie selbstverständlich an, als er es sich 
im Foyer der Rüsselsheimer Konzern
zentrale auf dem Fahrersitz eines Opel 
Adam bequem macht. Dienstlich fährt 
Neumann einen Insignia, das Flaggschiff 
des Opel-Konzerns. Auch dieser Wagen 
wird in der Zentrale ausgestellt 

Mit seinem Zeige- und Mittelfinger 
streicht er über eine Kante unter 
hoch poliertem Schichtlack in Braun-
Silber – eine kleine Welle an der Bei-
fahrerseite eines Opel Cascada. „Ich 
möchte, dass diese Linie noch klarer 
wird, noch präziser, noch schärfer.“ 
Man müsse sich fast daran schneiden 
können, so scharf müsse diese Linie 
werden. „Das ist für mich Präzision, 
deutsches Design. Hier werden wir 
noch besser werden.“

Neumann geht um das Auto he-
rum. Dann stutzt er. Nebenan steht 
ein Adam, der neue Kleinwagen von 
Opel. Ein Bestseller, hofft Neumann, 
ein schickes Spaßauto – Schick, Spaß 
und Opel, auch das ist ein Grund, wa-
rum er jetzt hier ist. Aber nicht so, 
nicht mit Staub und Wasserflecken, 
mitten im Foyer der Konzernzentra-
le. Das gehe so nicht, sagt Neumann 
streng, „die müssen hier blitzen“. 

Präzision, Design, Glanz – es ist 
lange her, dass man solche Begriffe in 
einem Atemzug mit dem Namen Opel 
gehört hat. Stattdessen begann jede 
Meldung mit „Der angeschlagene Au-
tobauer Opel“ oder gar „Der von der 
Insolvenz bedrohte Autobauer Opel“. 

Die Marke lag am Boden. Öf-
fentlich würde Neumann dies nie-
mals so drastisch formulieren. Aber 
genau deshalb ist er jetzt hier. 

Seit einem Jahr ist Karl-Tho-
mas Neumann Chef von Opel. Der 
53-Jährige hat den schwierigsten 
und wohl spannendsten Job der 

deutschen Automobilindustrie. Er 
kämpft um nicht weniger als den 
Fortbestand und den Wiederaufstieg 
einer deutschen Traditionsmarke, 
die die meisten bereits abgeschrie-
ben haben. 

Sein Plan ist: Spätestens 2016 
soll das Unternehmen nach Jah-
ren des Siechtums endlich wieder 
schwarze Zahlen schreiben. Es ist 
das Jahr, das Neumann öffentlich als 
Ziel ausgibt. Geht es noch schneller, 
ist das sein persönlicher Erfolg. Dazu 
muss er die Kosten weiter drücken. 
Und er muss neue Produkte brin-
gen, ein völlig neues Image erfinden. 
Opel soll Anschluss ans 2.0-Zeitalter 
finden, mit Carsharing, Internet im 
Auto und Elektrofahrzeugen. Und 
Neumann will noch mehr. Opel soll 
die Nummer zwei in Europa werden. 
Nach dem Weltkonzern Volkswagen. 
Das wäre seine Meisterprüfung.

Das Drama um Opel ist ein 
Stück deutsche Wirtschaftsgeschich-
te. In der ersten Hälfte des vorigen 
Jahrhunderts war Opel einer der 
größten Automobilhersteller Euro-
pas. Noch bis in die 70er-Jahre hinein 
lag Opel in Deutschland vor Volkswa-
gen, über 21 Prozent der Autofahrer 
saßen hierzulande in einem Kadett, 
Ascona, Manta, Admiral oder Di
plomat. Doch in den 80er-Jahren be-
gann der Abstieg, die letzten 25 Jahre 
stand die Marke vor allem für Quali-
tätsprobleme, ein schlechtes Image 
und ein desaströses Management.

Karl-Thomas Neumann kann 
fühlen, weshalb er in Rüssels-
heim gebraucht wird. 

2009 schließlich der Tief-
punkt. Der insolvente Mutterkon-
zern General Motors wollte die de-
fizitäre Tochter loswerden. Ein Jahr 
später die jähe Wende: GM wollte 
Opel plötzlich doch behalten und ließ 
alle Verkaufsgespräche platzen. Die 
Marke Opel war ruiniert. GM setzte 
einen eisernen Sparkurs durch, An-
fang 2013 beschloss das GM-Manage-
ment die Schließung des Traditions-
werks in Bochum. Ab 2016 werden 
hier keine Autos mehr gebaut. 

Allein die Tatsache, dass einer 
wie Neumann unter diesen Umstän-
den nach Rüsselsheim gekommen 
ist, ist für Opel und GM bereits ein 
Erfolg. Gemessen an seiner bishe-
rigen Karriere, seinem Auftritt und 
seinem Ehrgeiz ist der Rüsselshei-
mer Konzern eigentlich unter Neu-
manns Niveau. Andererseits: Sollte 
er das Wunder tatsächlich schaffen, 
Opel wieder rentabel und die Marke 
erfolgreich machen, dann kann er 
noch alles werden – in Deutschland 
oder auf der ganzen Welt. 

Mitte Februar, Neumann hat 
einen Tisch beim Inder reservieren 
lassen. Solides Essen, aber keine Ex-
travaganzen – passend zum Arbeitge-
ber. Die Konzernzentrale ist nur ei-
nige Hundert Meter entfernt, auch in 
den Büros um das Restaurant herum 
überall Opel. Rüsselsheim und Opel, 
das sind Synonyme, trotz Krise.

Kurze Blicke und Gesprächs-
pausen, als der Chef das Restaurant 
betritt. Neumann grüßt freundlich 
nach links und rechts, dann setzt er 
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sich. In China habe er gern indisch 
gegessen, sagt er. Er bestellt Hühn-
chen und ein alkoholfreies Bier. Er 
ist jetzt Opel, Rüsselsheim, einer von 
hier. Aber das stimmt nur halb. 

Dass er mehr mitbringt, sieht 
man ihm sofort an. Das liegt an sei-
ner athletischen Figur, Neumann 
läuft Marathon, fast täglich steht er 
auf dem Laufband. Und an seinem 
Geschmack. Er mag teure Anzüge, 
Hemden und Krawatten, keine Sa-
chen von der Stange. Seine Vorgän-
ger – alles exzellente Ingenieure – sa-
hen dagegen aus wie Steuerbeamte 
der Oberfinanzdirektion Frankfurt. 

Seltene Kombination
Dass Neumann eine Ausnahmeer-
scheinung unter Deutschlands Au-
tomanagern ist, kann man an dem 
Lob ermessen, das er von links wie 
rechts bekommt, von früheren Vor-
standskollegen und Gewerkschaf-
tern. „Neumann ist ein intelligenter 
Kerl, ein exzellenter Ingenieur und 
ein teamfähiger Manager, der seine 
Leute mitziehen kann. Aus meiner 
Erfahrung kann ich sagen: Das ist 
eine seltene Kombination“, sagt etwa 
Manfred Wennemer, der Neumann 
vor zehn Jahren zum Automobilzu-
lieferer Continental holte und ihn 
dort 2008 als Chef ablöste. „Manager 
von seinem Kaliber haben wir leider 
nicht allzu viele in Deutschland“, sagt 
Berthold Huber, bis vor Kurzem Chef 
der mächtigen IG Metall. 

Wahrscheinlich ist es genau 
das, was sie bei Opel jetzt am drin-
gendsten brauchen: einen Chef, der 
Erfolg und Zuversicht ausstrahlt. 
Zu dem sie aufschauen können. Der 
die Souveränität und Sicherheit hat, 
Schlechtes anzusprechen. Vor allem, 
wenn alle sowieso wissen, dass es 
schlecht läuft. Der sagt: „Ja, sowohl 
hier in Rüsselsheim als auch bei GM in 
Detroit wurden viele Fehler gemacht. 
Trotzdem hat die Opel-Mannschaft 
schon seit einigen Jahren wieder 
fantastische Autos gebaut.“ Mitar-
beitern und Händlern wieder Stolz 
einzuimpfen sei 
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eine seiner wichtigsten Aufgaben, 
sagt Neumann. 

So kann er heute auch recht 
frei erzählen, was ihm durch den 
Kopf ging, als im Sommer 2012 der 
damalige GM-Vize und vorüberge-
hende Opel-Chef Steve Girsky bei 
ihm anrief. „Mein erster Gedan-
ke war: Das kann keine Perspektive 
für mich sein.“ Wie alle habe er zu-
erst das Gefühl gehabt, bei Opel lau-
fe doch eh alles schief.

Neumann war damals noch 
Chef von Volkswagen in China, dem 
zweitwichtigsten Markt für VW. 
Manche hatten ihn bereits als Nach-
folger von Konzernboss Martin Win-
terkorn gesehen – allerdings zu früh. 
In Peking wartete Neumann auf seine 
Ablösung. Und so stieg er doch in den 
Flieger nach Frankfurt. Ein Mittages-
sen könne nicht schaden, dachte er. 

„Girsky sagte, dass GM jetzt 
ganz klar auf Opel setzen will“, er-
innert sich Neumann. GM wolle den 
Turnaround in Europa schaffen. 
Girsky ging es nicht nur um die Opel-
Rettung, es ging ihm auch um die 
Rettung von GM. Der Weltkonzern 
braucht Erfolge in Europa, und dazu 
braucht er Opel – und einen Chef wie 
Neumann. „Er bot mir eine Position 
an, die mich auch in den Führungs-
gremien in Detroit verankert“, sagt 
Neumann. „Das hat mich überzeugt.“ 

Nach dem Umzug nach König-
stein ist er mit seiner Familie zu ei-
nem Opel-Händler. Inkognito. Seit 
seinem Studium hatte er nicht mehr 
in einem Opel gesessen – sein erstes 
neues Auto war 1983 noch ein Opel 
Kadett gewesen, orange mit beigen 
Samtbezügen. Danach aber hatte er 
Opel aus den Augen verloren. „Ganz 
ehrlich, ich hatte Opel nicht mehr 
auf dem Radar. Ich wusste gar nicht 
mehr, was für Autos Opel baut.“ 

Jetzt wollte er einen Adam kau-
fen, in „berry red“. Seine Frau fand 
die Farbe cool. Der Besuch wurde ein 
Reinfall. Die Verkäuferin war über-
fordert, die Farbe sei eher was für äl-
tere Herrschaften, sagte sie. Er solle 
doch später wiederkommen. Kein Ka-
talog, keine Probefahrt. 
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Vor Beginn des Genfer Autosalons 
polieren Mitarbeiter alles auf Hochglanz. 
Der Boden muss blank sein, wenn in den 
kommenden Tagen die Autos aus ihren 
Hüllen geholt werden. Opel-Chef Neu-
mann testet bei einer Produktvorstellung 
die Datenbrille von Google – und filmt 
damit später auch den Stand seines Un-
ternehmens. Der Suchmaschinenkonzern 
ist da, wo Neumann mit Opel hin will. In 
der Avantgarde

Da wusste Neumann, auf was 
er sich eingelassen hatte. 

Als er dann vor gut einem Jahr 
zum ersten Mal wieder in einem Opel 
saß, sei er überrascht gewesen. Vom 
Design, von der Qualität, davon, „dass 
eine Mannschaft, die jahrelang unter 
Druck war, solche Autos baut. Mir 
war nun endgültig klar: Wir müssen 
dieses Markenproblem lösen.“ 

Opel wollte immer vernünfti-
ge und solide Autos bauen, preiswert 
und gut. Aber die meisten Menschen 
wollen nicht einfach nur ein solides, 
vernünftiges Auto fahren. „Das sind 
Givens“, sagt Neumann. Die Ent-
scheidung für ein Auto ist etwas Ir-
rationales, etwas Emotionales. Mit 
seinem Auto sagt man etwas über 
sich aus. „Ein Auto zu fahren ist öf-
fentliches Konsumieren. Das ist ein 
Statement“, sagt Neumann. Deshalb 
müsse die Marke wieder attraktiver 
werden. Er sagt, Opel sei „aufregend“.

So wie Ende Januar in Mün-
chen. Opel lud 200 Prominen-
te und Medienschaffende ins Haus 
der Kunst. Eine Vernissage mit dem 
Künstler. In einem großen Raum 
stand ein grauer Opel Adam, an den 
Wänden drum herum hingen Fotos: 
Der Musiker Bryan Adams hatte für 
Opel einen Fotokalender geschossen, 
große Aufnahmen in Schwarz-Weiß.

Anschließend hätten ausge-
wählte Gäste noch die Gelegenheit, 
mit Neumann und dem Künstler im 
kleinen Kreis zu dinieren, versprach 
die Einladung. Aber Neumann steck-
te in Detroit im Schneesturm fest, 
und nicht nur einige wenige, sondern 
alle Gäste gehörten zum erlauchten 
Kreis. Egal, der Abend funktionier-
te: Der frühere US-Botschafter Jeff 
Kornblum war da, die Schauspiele-
rin Nadja Uhl, das Topmodel Eva Pad-
berg. Und Bryan Adams natürlich. 
Typisch München, aber nicht typisch 
Opel. Es gab Champagner und fein-
perliges Mineralwasser. Mit Johan-
nisbeere im Glas. Aufregend. 

Für das neue Image hat sich 
Neumann eine Frau geholt, die vor-
her mit Autos nicht viel zu tun hatte: 
Tina Müller, früher Chefin des Haar-

pflegegeschäfts von Henkel. Sie hatte 
auch die Idee zu dem Abend in Mün-
chen. Einfach mal einen Rocker und 
ein Topmodel Fotos schießen lassen. 
Gab es lange nicht mehr bei Opel. 

Neumann und Müller gehen 
das schlechte Image ihres Arbeitge-
bers frontal an. Der Spot mit Dort-
mund-Trainer Jürgen Klopp war nur 
der Anfang: Stewardess findet in der 
Businessclass einen Opel-Schlüssel 
auf dem Boden, geht in die Econo-
my und fragt, ob jemand seinen Au-
toschlüssel vermisse. Da öffnet sich 
hinter ihr der Vorhang, und Jürgen 
Klopp sagt: „Ja, das ist meiner.“ Der 
Spot war einer der erfolgreichsten 
des vergangenen Jahres. 

feuerwerk mit Opel-Blitz
Oder sie ärgern Volkswagen, zum 
Beispiel beim jährlichen Treffen der 
GTI-Fans am Wörthersee. Eigentlich 
eine geschlossene Veranstaltung. 
Doch im vergangenen Jahr verteil-
te Opel heimlich 3-D-Brillen für das 
Feuerwerk. Als das Spektakel losging 
und die Golf-Fans ihre Brillen auf-
setzten, sahen sie kein dreidimen-
sionales Feuerwerk, sondern lauter 
Opel-Blitze. Opel filmte das Spekta-
kel und stellte das Video auf Youtube, 
inklusive der VW-Fahrer, die wütend 
ihre 3-D-Brillen anzündeten.

Neumann macht auch persön-
lich viel Wirbel: Als einer der weni-
gen Auto-Männer ist der Opel-Chef 
auf Twitter, an manchen Tagen setzt 
er bis zu zehn Meldungen ab. Da kön-
nen die Follower miterleben, wie er 
mit Google Glass Opel-Fahrzeuge be-
wundert. Neumann hat auch den Ka-
nal von VW-Chef Martin Winterkorn 
abonniert, seinem ehemaligen Chef. 
Der hat allerdings erst einen einzigen 
Tweet gesendet. Im Dezember 2011.

In diesem Frühjahr wurde 
eine zweite Stufe gezündet: Im gan-
zen Land hängen Plakate zum The-
ma Vorurteile. Dass rothaarige Frau-
en aufregender seien als Blondinen, 
dass Oliven nicht schmecken. Der 
Absender war zunächst unbekannt, 
eine Internet

Gibt es ein 
Vorbild für den 

Turnaround, 
ein Beispiel, 

dem Opel 
folgen könnte? 

Karl-Thomas 
Neumann sagt: 

„Apple.“ Die 
wertvollste 
Marke der 

Welt. Darunter 
macht er es 

nicht
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GM-Verluste in Europa 
in Mrd. € (EBIT)

2008 –1,1 

2009 –0,4

2010 –1,4

2011 –0,6

2012 –1,4

2013 –0,6

 Führende marken 
Marktanteile der Pkw-Hersteller in 

der EU im Jahr 2013

Quelle: ACEA

Quelle: Opel

Hier wohnen die Kunden 
Opel-Neuzulassungen in den zehn 

wichtigsten Märkten 2013

1. Volkswagen 12,5 %

2. Ford 7,4 %

3. Opel/Vauxhall 6,8 %

4. Renault 6,6 %

5. Peugeot 6,1 %

6. Audi 5,6 %

7. BMW 5,2 %

8. Mercedes 5,0 %

9. CitroËn 5,0 %

10. Fiat 4,7 %

1. GroSSbritannien 
289 279

2. Deutschland 
217 648

3. Russland 
81 421

4. Italien 
74 242

5. Frankreich 
65 024

6. Spanien 
57 417

7. Türkei 
55 993

8. Belgien/ 
Luxemburg 

39 126
9. Südosteuropa 

28 491
10. Niederlande 

28 395

adresse verwies auf eine Kampagne 
„Umparken im Kopf“. Dass Opel da-
hintersteckte, wurde erst Tage später 
aufgedeckt – mit etlichen Promis, die 
sich jetzt dazu bekennen, auch mal 
Opel auszuprobieren. 

Anfang März in Genf, es ist Au-
tosalon, und Neumann lädt mit sei-
ner Mannschaft zum Abendessen in 
die Innenstadt. In ein kleines, gemüt-
liches Café, vor dem auf dem Bürger-
steig die Vespas parken. Die Stühle 
und Tische stehen so eng, dass beim 
Essen alle die Arme anlegen müssen. 

Neumann hat als Erstes sei-
ne Krawatte ausgezogen. Er will jetzt 
durchatmen. Der Autosalon ist ein 
anstrengendes Showprogramm, in 
den Messehallen wummert immer 
irgendwo laute Musik, und Neumann 
musste den ganzen Tag die neue, coo-
le Marke Opel ans Publikum bringen. 
„This car rocks“, „It’s really stylish“, 
„Game changer for the automotive in-
dustry“, solche Sätze. Den Kleinwagen 
Adam spricht er „Ädäm“ aus, ein klei-
ner Verrat am Firmengründer, aber 
Englisch klingt eben einfach besser. 

Jetzt bestellt Neumann Fisch 
und Weißwein und lässt sich erzäh-
len, was andere so auf der Messe er-
lebt haben. Er kann zuhören, er ist 
keiner, der vor allem sich selbst re-
den hören möchte. Er horcht auf, als 
von Daimler die Rede ist, von den 
Hightech-Plänen der Stuttgarter und 
deren Zusammenarbeit mit Silicon-
Valley-Buden. Er nickt anerkennend.

Hat er ein Vorbild für den ge-
planten Turnaround, ein Beispiel, 
dem er folgen möchte? Es wird still 
am Tisch, und Neumann überlegt 
kurz. Er nennt kein deutsches Unter-
nehmen, auch keinen Autokonzern. 
Neumann sagt: „Apple.“

Die Größte der Größten, die 
wertvollste Marke der Welt. Darun-
ter macht er es nicht. Aber das heißt 
auch: Opel ist eigentlich eine Num-
mer zu klein für Neumann. Er kann 
mehr, und er will es auch. Er selbst 
sagt, alles, was er anfange, mache er 
„mit Haut und Haaren, ich bin ehr-
geizig und kompetitiv“. Allein Opel 
zu retten wäre ihm zu wenig gewe-

sen. Den Mutterkonzern in den USA, 
immerhin der größte Automobilher-
steller der Welt, gleich mit wieder auf 
die Beine zu bringen – das ist schon 
eher seine Liga. 

Sein Ehrgeiz hat ihm allerdings 
auch schon einige bittere Niederla-
gen eingebracht. Vor zehn Jahren 
verließ er Volkswagen das erste Mal 
und wechselte zu Continental, mit 
über 175 000 Mitarbeitern einer der 
größten Autozulieferer der Welt. In-
nerhalb von vier Jahren stieg er dort 
zum Vorstandschef auf. 

Aus dieser Zeit stammen Neu-
manns gute Verbindungen zu mäch-
tigen Gewerkschaftern, ein un-
schätzbarer Wert für eine Karriere 
in der deutschen Autoindustrie. 

Er erinnere sich noch, wie sie 
im Aufsichtsrat um ein Reifenwerk 
von Conti gerungen hätten, sagt der 
frühere IG-BCE-Vorstand Werner 
Bischoff. „Da hatten wir uns gewaltig 
verhakt. Aber Neumann hat nachts 
angerufen und gesagt, wir sollten 
uns noch mal zusammensetzen. So 
was macht man nicht, wenn man ein 
eiskalter Kapitalist ist.“ 

Schlacht um Continental
Ausgerechnet die Gewerkschafter 
und Betriebsräte organisierten die 
Unterstützung, als Neumann 2009 
mit der neuen Hauptaktionärin bei 
Conti, Maria-Elisabeth Schaeffler, 
aneinandergeriet. Schaeffler wollte 
Neumann loswerden, doch die Ar-
beitnehmervertreter im Aufsichts-
rat blockierten. Natürlich wusste 
Neumann, dass er sich nicht würde 
halten können. Aber das Gerangel si-
cherte ihm seine heutige wirtschaft-
liche Unabhängigkeit. Conti zahlte 
Neumann 7,4 Mio. Euro Abfindung, 
Schaeffler persönlich musste einen 
Anteil beisteuern. 

Vorgänger Wennemer sagt, er 
schätze Neumanns Gradlinigkeit. 
„Falsche Kompromisse sind nicht 
seine Sache. Er steht zu dem, was er 
denkt – mit aller Konsequenz. Auch 
das ist nicht selbstverständlich.“ 
Neumann selbst sagt, er ziehe sich 
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 „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 

Capital  Ausgabe 04/201460

W e lt  d e r  W i rt s c h a f t
Opel



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. 


