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Es war die wahrscheinlich schönste,
größte und modernste Chrysler-Fa-
brik, die Detroit je gesehen hat –

und vielleicht so etwas wie ein Abschieds-
geschenk der Autofirma an ihre Heimat-
stadt.

Über eine Milliarde Dollar hatte der
Standort Jefferson North gekostet. Als der
erste Jeep Grand Cherokee vom Band lief,
wurde noch groß gefeiert: Hubschrauber
kreisten am Himmel, Konzernchef und
Bürgermeister fuhren den Wagen mit gro-
ßer Polizeieskorte persönlich vom Werk in
die Hallen der Autoshow in Detroit. Dort
bretterten sie die Stufen hoch und ließen
den Geländewagen dann voll Stolz und
Übermut durch eine große Fensterwand
krachen. Das war 1992, aber Dale Hunt
kommt es wie gestern vor. „Wir haben in
74
drei Schichten durchgearbeitet“, sagt er,
„es war ein Riesenerfolg.“

15 Jahre später sitzt Hunt im Gewerk-
schaftsbüro der United Auto Workers
(UAW), gleich gegenüber der Fabrik. Er ist
inzwischen Bezirkschef der mächtigen Ar-
beitervertretung und muss sich mit Mana-
gerinitiativen beschäftigen, die Namen wie
SMART tragen, viel versprechen – und
unterm Strich Jobabbau bedeuten.

Wie viele Arbeitsplätze wurden mittler-
weile gestrichen? Hunt stöhnt laut auf. Er
rechnet. Er telefoniert. Fast 5000 Stellen
gab es vor einigen Jahren in seiner Fabrik,
jetzt sind es 2700, „und es kommt noch
mehr auf uns zu“, sagt er. 

Das Schlimme daran ist, dass der Ge-
werkschafter und die Belegschaft zurzeit
nicht mal wissen, was genau droht. Der
d e r  s p i e g e l 1 6 / 2 0 0 7
Sanierungsplan von DaimlerChrysler sieht
bislang vor, dass insgesamt 13000 Stellen
bei Chrysler gestrichen werden. Doch wie
viele werden es sein, wenn die Stuttgarter
sich von ihrem einstigen Traumpartner
komplett getrennt haben?

Wie viele Fabriken werden geschlossen,
wenn Finanzinvestoren wie Blackstone
oder Cerberus den Zuschlag erhalten? Was
geschieht, wenn der kanadische Autozu-
lieferer Magna International einsteigt? Hat
Chrysler ohne Daimler langfristig über-
haupt noch eine Überlebenschance? Und
wie ist es um den deutschen Restkonzern
dann bestellt?

Denn beim hiesigen Teil des zurzeit
noch vereinten Konzerns, bei Daimler, ist
die Unsicherheit nicht kleiner. Zwar kön-
nen dort im Management und in der Be-
A U T O I N D U S T R I E

Was kommt nach dem Ende?
Für Daimler wie Chrysler birgt die Trennung des Konzerns auch Risiken. Den Amerikanern droht

der Ausverkauf, den Deutschen das Schicksal, zum Übernahmekandidaten zu werden.
Dennoch formieren sich die Investoren – und Vorstandschef Zetsche prüft einen Geheimplan. 



Zurück ins Mittelfeld
Rangfolge der großen Automobilkonzerne 200
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DaimlerChrysler-Chef Zetsche
Der Boss will nur einen Teilausstieg
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legschaft viele gar nicht abwarten, wann es
endlich zur Trennung kommt, zum end-
gültigen Ende der einst beschworenen Welt
AG. Der amerikanische Partner wurde
schon lange als milliardenschwere Belas-
tung empfunden. Aber bis in den Stutt-
garter Vorstand hinein herrscht weitgehend
Unklarheit darüber, wie es anschließend
weitergehen soll – so ganz allein.

Mercedes-Benz und Chrysler können
nicht miteinander. Aber seit Konzernchef
Dieter Zetsche den Verkauf von Chrysler
prüfen lässt, haben beide auch Angst da-
vor, wie es ohneeinander wird. Es regiert
die Furcht, in ein schwarzes Loch zu fallen.

Manager und Aufsichtsräte erinnern sich
noch genau an die unzähligen Powerpoint-
Präsentationen des Konzernstrategen Rü-
diger Grube. Mit vielen Kurven und Charts
begründete er jahrelang aufs Feinste, war-
um Mercedes-Benz nur mit Chrysler ge-
meinsam eine Zukunft hätte. 

Ein Schaubild zeigte, dass Mercedes als
Premiumhersteller, der nur rund eine Mil-
lion Autos verkauft, seine Teile viel zu teu-
er einkaufen müsste. Durch die gemeinsa-
me Beschaffung mit dem Massenherstel-
ler Chrysler aber könnten die Stuttgarter
Milliarden sparen.

Ein anderes Chart führte vor, dass sich
Mercedes-Benz die Investitionen in neue
Technologien kaum noch leisten könnte,
wenn die lediglich in den vergleichsweise
wenig Fahrzeugen mit dem Stern eingesetzt
6

190,3

131,2

en Dollar

59,1

Chrysler
ohne Daimler

nach einer
Trennung:

Daimler
ohne Chrysler

he Konzerne: Geschäfts-
ls bis zum 31. März

würden. Sie sollten des-
halb zuerst bei Mercedes
und dann in den drei Mil-
lionen Autos von Chrys-
ler eingebaut werden.

Wenn das nicht alles
Taschenspielertricks wa-
ren, mit denen die ei-
genen Mitarbeiter und
Aktionäre hinters Licht
geführt wurden, dann
müssen sie sich jetzt 
wohl ernste Sorgen um
die Zukunft von Merce-
des-Benz machen.

Schon die Analysen
des einstigen Daimler-
Benz-Chefs Edzard Reu-
ter hatten ergeben, dass

Mercedes-Benz als
Premiumhersteller auf
Dauer zu klein sei, 
um den Verdrängungs-

kampf zu überstehen. Er
wollte das Unternehmen
durch den Kauf von Luft-
und Raumfahrtfirmen in
einen Technologiekon-
zern verwandeln. Die Au-
tos von Mercedes-Benz
sollten von der Hochtech-
nologie der Konzern-
schwestern profitieren.

Das Konzept scheiter-
te, aber auch Nachfolger

Jürgen Schrempp glaubte, dass ein Luxus-
hersteller wie Mercedes-Benz schnell zur
bedrohten Art werden könnte. Er wollte
durch die Fusion mit Chrysler und den
Einstieg bei Mitsubishi sowie Hyundai eine
gigantische Welt AG formen – und schuf
doch nur einen riesengroßen Flop. 

Schon bald dürfte die Daimler Group,
wie sich der Konzern nach der Trennung
von Chrysler möglicherweise nennen wird,
wieder das sein, was Daimler-Benz 1985
war: ein Hersteller von Pkw, Lastwagen
und Bussen. Das Unternehmen fällt von
Platz zwei der größten Autokonzerne auf
Rang sechs zurück (siehe Grafik). Das wäre
d e r  s p i e g e l 1 6 / 2 0 0 7
nicht weiter tragisch, denn Größe ist keine
Erfolgsgarantie. Aber die Stuttgarter kön-
nen nicht einfach zurück auf ihre Aus-
gangsposition gehen.

Sie sind im Jahr 2007 schlechter auf den
Verdrängungswettbewerb vorbereitet als vor
neun Jahren, als Schrempp das Experiment
Welt AG startete. Besonders unangenehm:
Seine Position als führender Premiumher-
steller der Welt musste Mercedes-Benz mitt-
lerweile an BMW abgeben, auch, weil die
Stuttgarter durch Chrysler abgelenkt waren
und sich Qualitätspannen leisteten.

Der Konzern hat nun viel weniger Re-
serven als einst. Um Kasse zu machen,
wurden bereits die Bahnfirma Adtranz, Be-
teiligungen an Debitel, MTU, Temic und
vielen anderen Firmen im Gesamtwert von
über zehn Milliarden Euro verkauft. Und
der Konzern hat keine schützende Hand
mehr über sich, seit die Deutsche Bank
ihre Beteiligung von einst über zwölf auf
gut vier Prozent verringert hat. 

Kurzum: Daimler ohne Chrysler – das ist
ein potentieller Übernahmekandidat. Und
Chrysler ohne Daimler? Warum sollte die
US-Firma ihr Geschäft allein plötzlich er-
folgreicher betreiben als mit der kraftvol-
len finanziellen und technologischen Un-
terstützung aus Stuttgart?

Die Zukunft von Chrysler hängt deshalb
entscheidend davon ab, wer der neue Ei-
gentümer wird. Manche fürchten, dass
dem Unternehmen ein Blutbad droht,
wenn die Finanzinvestoren Cerberus oder
Blackstone den Zuschlag erhalten.

Der bisherige Sanierungsplan sieht vor,
dass eine Fabrik geschlossen wird, damit
Chrysler wieder in die schwarzen Zahlen
kommt. 2009 soll die Firma eine Rendite
von 2,5 Prozent erreichen. Das dürfte dem
Private-Equity-Fonds Cerberus, der sich
die Dienste des einstigen DaimlerChrys-
ler- und VW-Managers Wolfgang Bernhard
gesichert hat, ebenso wenig genügen wie
dem Konkurrenten Blackstone.

Aber beide sind auf die Zusammenar-
beit mit der mächtigen Automobilarbeiter-
Gewerkschaft UAW angewiesen. Sie hat
beim Verkauf ein wichtiges Wort mitzu-
sprechen. Denn Chrysler leidet auch unter
den hohen Zusagen für die Gesundheits-
vorsorge und Pensionen seiner Mitarbeiter
von insgesamt rund 15 Milliarden Dollar.
Nur wenn die Gewerkschaft einer Kürzung
dieser Ansprüche zustimmt, hat der neue
Chrysler-Eigentümer eine realistische
Chance, das Unternehmen zu sanieren. 

Gewerkschaftsboss Ron Gettelfinger hat
bereits mit den Finanzinvestoren gespro-
chen. Er will den notwendigen Stellenab-
bau begrenzen. Im Gespräch ist aber auch
eine besonders interessante Variante:
Chrysler-Mitarbeiter sollen als Gegenleis-
tung für Abstriche bei der Gesundheits-
vorsorge am Unternehmen beteiligt wer-
den. Sie sollen eigene Aktien erhalten.

Die besten Aussichten auf den Zuschlag
werden derzeit aber nicht Blackstone oder
75
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Magna-Chefs Belinda, Frank Stronach: Spektak
Cerberus, sondern dem kanadischen Au-
tomobilzulieferer Magna eingeräumt. Das
Unternehmen wurde in den fünfziger Jah-
ren von dem Austro-Kanadier Frank Stro-
nach gegründet. Der Auswanderer eröff-
nete damals in Toronto einen kleinen Be-
trieb, den er im Laufe der Jahrzehnte zu
einem der weltweit führenden Autozulie-
ferer ausbaute. 

Magna beschäftigt mittlerweile gut
83000 Mitarbeiter und macht einen großen
Teil seines Geschäfts mit Chrysler. Magna
ist nicht nur ein wichtiger Lieferant von
Chrysler, sondern produziert in seiner Fa-
brik in Graz auch den Jeep Commander
und den bulligen 300 C für die US-Marke.

Der Zulieferer hat großes Interesse am
Überleben von Chrysler. Aber es ist wohl
auch das Spektakuläre an dem Deal, das
den Aufsteiger und Milliardär Stronach am
Einstieg bei Chrysler reizt.

Seine Tochter Belinda, die Ministerin
war und in den vergangenen Jahren als
Abgeordnete im kanadischen Parlament
saß, beendet wegen des geplanten Einstiegs
bei Chrysler jetzt sogar ihre politische Kar-
riere und kehrt ins Management des Un-
ternehmens zurück.

Chancenlos zusehen muss beim anste-
henden Verkauf von Chrysler wohl der
US-Milliardär und ehemalige Profiboxer
Kirk Kerkorian. Der 89-Jährige war bereits
Großaktionär bei Chrysler und kürzlich
auch bei General Motors. Kerkorian gilt
als einer der schillerndsten Zocker an der
Börse. Er kauft und verkauft Konzern-
beteiligungen wie andere Leute Autos. 

Mit so einem will DaimlerChrysler-Chef
Zetsche nach Möglichkeit keine Geschäfte
machen. Denn Chrysler soll auch nach der
Trennung eine weitgehend gesicherte Zu-
76

Chrysler-Präsentation (bei Denver): „Uns droht
kunft haben – nicht aus Sentimentalität
dem einstigen Partner gegenüber, sondern
aus eigenem Interesse.

Mercedes-Benz soll nach Zetsches Vor-
stellungen auch künftig noch davon profi-
tieren können, dass die Stuttgarter Batte-
rien, Reifen, Armaturentafeln und viele
andere Teile gemeinsam mit Chrysler ein-
kaufen. Er hat deshalb einen Geheimplan
entwickelt, mit dem er Mercedes-Benz die
Vorteile der Zusammenarbeit mit Chrysler
auch in Zukunft sichern will. Das Risiko,
dass Milliardenverluste bei Chrysler den
gesamten Konzern gefährden, will er in-
des begrenzen. 

Nach Zetsches Ankündigung, er lasse
„alle Optionen prüfen“, also auch den
Verkauf von Chrysler, galt es als ausge-
macht, dass der US-Hersteller komplett ab-
gestoßen wird. Tatsächlich aber will Zet-
sche Chrysler aus dem Konzern ausglie-
d e r  s p i e g e l 1 6 / 2 0 0 7
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dern und nur die Mehr-
heit an der neuen Firma
verkaufen. Die verblei-
bende Daimler Group
soll noch an Chrysler
beteiligt bleiben. Damit
könnte Zetsche die Ko-
operationen absichern,
und Verluste bei Chrys-
ler würden den Stuttgar-
ter Konzern nur noch
teilweise treffen.

An der Börse dürfte
dieser Plan zunächst
wenig Begeisterung aus-
lösen. Die Hoffnung auf
eine völlige Trennung
der deutsch-amerikani-

schen Partner hatte den Kurs der Daim-
lerChrysler-Aktie in den vergangenen Wo-
chen steil steigen lassen. Ein Teilausstieg
bei Chrysler dürfte manchen Anleger eher
enttäuschen. Zetsche wird noch Über-
zeugungsarbeit leisten müssen, wenn die
Entscheidung voraussichtlich im Mai fal-
len sollte. 

Doch auch die Kaufinteressenten Cer-
berus, Blackstone und Magna drängen of-
fenbar darauf, dass Daimler noch mit ei-
nem Anteil an Chrysler beteiligt bleibt.
Denn Chrysler ist auch nach dem Einstieg
eines neuen Investors auf Unterstützung
von Mercedes-Benz angewiesen.

In den vergangenen Jahren hat Chrysler
seine Investitionen drastisch gekappt. Eine
ausreichend große Palette an neuen Mo-
dellen kann das Unternehmen nur ent-
wickeln, wenn es auch künftig Motoren,
Getriebe und andere Teile von Mercedes-
Benz oder einem anderen Partner in der
Autoindustrie übernehmen darf.

Als Einzelkämpfer hätte Chrysler keine
besonders großen Überlebenschancen. Der
Hersteller ist zu fast 90 Prozent vom nord-
amerikanischen Markt und zu über 70 Pro-
zent von spritfressenden Geländewagen
und leichten Nutzfahrzeugen abhängig. 
Ein Markt, der immer härter umkämpft 
ist und der bei steigenden Spritpreisen
schrumpfen dürfte. Chrysler-Arbeiter wis-
sen, dass es ohne Daimler noch schwieriger
wird. Auch sie sind daran interessiert, dass
die Verbindungen nicht völlig abgebrochen
werden. 

„Uns droht hier ein Massaker“, sagt
Buzz Hargrove. Er ist Chef der kanadi-
schen Autogewerkschaft CAW, die auf der
kanadischen Seite des Detroit-Rivers mehr
als 11 000 Chrysler-Arbeiter vertritt. „In
unserer Industrie geht es um langfristige
Trends, nicht um Quartalsergebnisse“, sagt
er. Finanzinvestoren würden einsteigen,
Stellen streichen und dann wieder mit Pro-
fit verkaufen – „auf Kosten Tausender 
Arbeiter und ihrer Familien“.

Hargrove hat deshalb eine Hoffnung:
„Wir sollten noch ein Teil der Daimler-
Familie bleiben.“ Dietmar Hawranek, 

Frank Hornig
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ulärer Deal?



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Gray Gamma 2.2)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Perceptual
  /DetectBlends false
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails true
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /SyntheticBoldness 1.00
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveEPSInfo false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings false
  /StartPage 1
  /SubsetFonts false
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (Color Management Off)
  /AlwaysEmbed [ true
    /Sp2CentennialLight-Bold
    /Sp2CentennialLight-Italic
    /Sp2CentennialLight-Regular
    /Sp2FranklinGothic-Demi
    /Sp2Sans-Book
    /Sp2Sans-CondBook
    /Sp2Sans-CondBookItalic
    /Sp2Sans-CondDemi
    /Sp2Sans-CondMedium
    /Sp2Sans-Demi
    /Sp2Sans-Headline
    /Sp2Serif-Caps
    /Sp2Serif-Italic
    /Sp2Serif-Osf
    /Sp2Symbole
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 90
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.66667
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.40
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 90
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.66667
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 300
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.06667
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /FlateEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /ENU (Use these settings to create PDF documents suitable for reliable viewing and printing of business documents. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f300130d330b830cd30b9658766f8306e8868793a304a3088307353705237306b90693057305f00200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e30593002>
    /FRA <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /DEU <FEFF005300500049004500470045004c0020005000440046002000450072007a0065007500670075006e00670020004100630072006f006200610074002000350020004b006f006d007000610074006900620065006c>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [600 600]
  /PageSize [600.945 793.701]
>> setpagedevice


