Opel-Akustiklabor in Riisselsheim: In deutschen Autos soll kiinftig franzésische Technik stecken

Alarmsignale aus Paris

Autoindustrie Am Mittwoch will Opel einen neuen Spar- und Zukunftsplan fiir die kriselnde
Marke beschliefen. Zum ersten Mal greift der neue franzosische Eigentiimer PSA durch.

onatelang hielt Wolfgang Schéfer-
MKlug still. Konflikte wollte der

Opel-Betriebsratschef intern aus-
tragen, nichts sollte vorschnell an die Of-
fentlichkeit gelangen. Fiir Schifer-Klug
war das ein Ausdruck von Loyalitit gegen-
iiber den Mitarbeitern, sie sollten nicht aus
der Zeitung von Streit oder Stellenabbau
erfahren. Und es war ein Vertrauensvor-
schuss fiir den neuen Eigentiimer, den
franzosischen Autokonzern PSA (Peugeot,
Citroén).

Doch Schéfer-Klugs Diskretion wurde
nicht honoriert.

PSA-Chef Carlos Tavares, ein hagerer
Mann mit scharfer Stimme, stellt Opel bei
jeder sich bietenden Gelegenheit 6ffentlich
bloB. Schon Mitte Februar, als die Uber-
nahme noch gar nicht besiegelt war, er-
klarte Tavares Opel zum Sanierungsfall,
zum kranken Unternehmen, das ,jedes
Jahr eine Milliarde Euro Cash verbrennt®.

Betriebsratschef Schifer-Klug ertrug die
Sticheleien. Erst als Tavares die Opelaner
direkt fiir die Fehler der Vergangenheit
verantwortlich machte, ging der Betriebs-
ratschef in die Offensive. Ende Oktober,
an einem Freitagabend um 21.58 Uhr, ver-
schickte er per iPhone eine eilig verfasste
Erklarung: Schuld an den Problemen sei

der frithere Opel-Eigner General Motors,
,»die Beschiftigten von Opel tragen dafiir
nicht die Verantwortung“. Das wisse auch
der neue Figentiimer PSA genau.

Aus Sicht des sonst so besonnenen Sché-
fer-Klug war das eine Warnung, womog-
lich sogar eine Kampfansage. Einiges
spricht dafiir, dass sich der Konflikt zwi-
schen dem franzosischen Eigentiimer und
den deutschen Betriebsriten bald zuspitzt.

Viele Arbeitnehmervertreter fithlen sich
von PSA iibergangen. Und das in einer
Phase, die intern als ,historische Zasur“
bezeichnet wird. Nach 88 Jahren unter Ge-
neral Motors hat Opel Anfang August ei-
nen neuen Eigentiimer bekommen, der die
Marke in kurzer Zeit auf Profite trimmen
will. Auf dem Spiel steht die Zukunft der
Marke Opel und ihrer 38 000 Mitarbeiter.

Der PSA-Konzern hatte der Opel-Fiih-
rung nur 100 Tage Zeit gegeben, um eine
neue Strategie zu entwerfen. Die Frist lauft
kommende Woche ab. Am Mittwoch will
der Aufsichtsrat in auBerordentlicher Sit-
zung iiber den Zukunftsplan beschlieen,
am Donnerstag soll er verkiindet werden.
Erst danach beginnen die Verhandlungen
mit der Arbeitnehmerseite.

Es diirfte eine zdhe Auseinandersetzung
werden. Denn dem Autohersteller droht

mehr als nur eine schmerzhafte Sanierung.
Es geht auch um die Frage, ob Opel wei-
terhin eigene Autos entwickeln darf — oder
zur verlangerten Werkbank fiir PSA ver-
kommt. Aus Sicht vieler Arbeitnehmer ist
das die Uberlebensfrage fiir die Marke.

Entscheidend wird aulerdem sein, ob
Opel es schafft, geniigend Autos mit Elek-
tro- oder Hybridantrieb auf den Markt
zu bringen. Ansonsten lduft der Autoher-
steller akut Gefahr, die ab 2020 geltenden
CO,-Grenzwerte zu verfehlen. Das wire
»extrem ernst und extrem gefihrlich fir
das Unternehmen“, warnt PSA-Chef Ta-
vares. Laut EU-Vorgabe darf ein Pkw im
Flottendurchschnitt kiinftig hochstens
noch 95 Gramm CO; pro Kilometer emit-
tieren. Der Ausstofl der Opel-Fahrzeuge
lag zuletzt jedoch im Schnitt bei 128
Gramm. Gelingt es dem Unternehmen
nicht, den Wert massiv zu senken, drohen
Milliardenstrafen.

Alle Verantwortung lastet nun auf dem
neuen Opel-Chef Michael Lohscheller,
einem Finanzmann mit VW-Vergangenheit.
Er ist genauso hager wie Tavares, aber
einen Kopf grofer. Mit seiner ruhigen Art
und der warmen Stimme wirkt er wie ein
netterer groler Bruder des PSA-Chefs. Die
»,deutsche Marke“ Opel, sagt Lohscheller
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seinen Leuten, sei bekannt fiir ,,deutsche
Ingenieurskunst®. Sie werde fiir die Fran-
zosen von grolem Nutzen sein.

Lohscheller will den Opelanern wieder
Selbstvertrauen geben, moglichst viele sol-
len seine neue Strategie mittragen. Seit
Anfang August geht es in der Riisselshei-
mer Opel-Zentrale zu wie in einem BWL-
Hauptseminar. 120 Fithrungskréfte hat Loh-
scheller in ein gutes Dutzend Arbeitsgrup-
pen abkommandiert. Die Teams tragen so
klangvolle Namen wie ,, Komplexitétsre-
duktion“ oder ,,Marktanteilssteigerung“.

Jeden Freitag bestellt der Opel-Chef die
Gruppenleiter zum Rapport in den ,,Board
Room“ im 5. Stock des Adam-Opel-Hau-
ses. Die Sitzungen dauern meist von 8 Uhr
morgens bis 20 Uhr abends. Die Materie
iiberbietet die meisten Uni-Vorlesungen
noch an Trockenheit: Es geht um ,,Perfor-
mance- und Benchmark-Orientierung*.

Was momentan noch wie ein Rollenspiel
fir Nerds klingt, wird fiir die Opel-Mit-
arbeiter bald harte Realitdt. Der Autoher-
steller muss Kosten senken und schnellst-
moglich Gewinne erwirtschaften. Spates-
tens 2020 soll Opel eine Umsatzrendite
von zwei Prozent erreichen. Davon ist der
Autohersteller aktuell noch weit entfernt:
Im ersten Halbjahr liefen Verluste von un-
gefahr 400 Millionen Euro auf.

Opels Produktionskosten liegen aktuell
50 Prozent iiber denen von PSA. Die Wer-
ke in Riisselsheim, Eisenach und Kaisers-
lautern leiden an Uberkapazititen. Tava-
res will Abhilfe schaffen, indem er die Mar-
ken enger verzahnt. Peugeot, Citroén und
Opel sollen kiinftig gemeinsam Bauteile
nutzen und Produkte entwickeln. Doppel-
arbeiten will Tavares vermeiden. Die Pro-
duktion wird neu auf die verschiedenen
Werke im Konzern verteilt.

Einige Opelaner beobachten bereits arg-
wohnisch, wie der franzosische Konzern
die eigenen Groffabriken hochriistet. Im
spanischen PSA-Werk Vigo beispielsweise
sollen statt frither 400000 Autos kiinftig
525000 Fahrzeuge pro Jahr vom Band rol-
len. ,,Allein durch diese Aufstockung®,
rechnet ein Opel-Betriebsrat vor, ,,.konnte
man die Produktion in Eisenach ersetzen.“

Intern bestreitet Lohscheller, einen der-
artigen Kahlschlag zu planen. Er ist sicht-
lich bemiiht, die Angste der Mitarbeiter
zu zerstreuen. Der Zukunftsplan soll we-
der ZielgroBen fiir den Personalabbau
noch Streichlisten fiir Modelle enthalten.
Stattdessen will Lohscheller eine Wachs-
tumsstory in den Vordergrund riicken.

Der Plan sieht vor, dass Opel seine Cor-
sas, Insignias und Mokkas kiinftig verstirkt
in Landern auBlerhalb Europas verkauft,
in denen die Marke bislang noch keine Rol-
le spielt: auf wichtigen Absatzmarkten wie
China oder Brasilien. Der frithere Eigen-
timer General Motors hatte Opel solche
Abenteuer untersagt, um den Export der

eigenen Modelle nicht zu gefdhrden. PSA
hingegen will der deutschen Tochtermarke
keine derartigen Grenzen mehr auferlegen.
»~Wir werden globaler®, verspricht Loh-
scheller in einem Schreiben an die Beleg-
schaft, ,wir wollen unseren Absatzmarkt
deutlich vergroBern.

Fiir den Wachstumsplan stellt PSA je-
doch eine wesentliche Bedingung: Jeder
Markteintritt muss bald Gewinne bringen.
,Zundchst miissen wir unsere Hausauf-
gaben in Europa machen®, warnt ein Opel-
Manager vor iiberzogenen Erwartungen.
Das Unternehmen will die Pldne nicht
kommentieren.

Tatsédchlich steht Opel vor einer Auf-
gabe, die auf den ersten Blick unlosbar er-
scheint: Opel soll expandieren, sauberere

Peugeot, Citroén, DS, Vauxhall*, Opel”
Angaben fiir 2016

Umsatz

inMrd.€ o

Mitarbeiter
in Tausend

170

Absatz
in Mio.

3,15

Gewinn/
Verlust
in Mio. €

Y-232

*Ubernahme im
August 2017
abgeschlossen

PSA-Chef Tavares
Was er geschafft hat, soll auch Opel gelingen
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Wirtschaft

Motoren bauen — und zugleich sparen. Der
Plan kann nur aufgehen, wenn PSA ihn
massiv unterstiitzt.

Die dringend noétige Entwicklung emis-
sionsarmer Antriebe beispielsweise wird
ohne PSA-Hilfe nicht zu schaffen sein. Ein
eigenes Zentrum fiir Brennstoffzellen und
Batterietechnik in Mainz hat Opel schon
vor Jahren aufgegeben.

Nun hat der Autohersteller keine andere
Wahl, als Komponenten aus der PSA-Ent-
wicklung zu tibernehmen. Die Franzosen
sind bei den alternativen Antrieben schon
deutlich weiter als Opel. 2023 will der PSA-
Konzern 80 Prozent seiner Modellpalette
mit einem E-Antrieb anbieten. Opel soll
bei dieser Offensive mitziehen. Lohschel-
ler sagt, er wolle den ,,Technologietransfer
von PSA zu Opel ,beschleunigen®.

Was aber bleibt dann noch iibrig von
der einst so stolzen Riisselsheimer Marke?
Kleben die Opelaner kiinftig nur noch ihre
Logos auf franzosische Fahrzeuge?

PSA-Chef Tavares beteuert, den Mar-
kenkern erhalten zu wollen. Den Riissels-
heimer Ingenieuren hat er angedeutet,
dass er sie auch kiinftig mit wichtigen Auf-
gaben betrauen will. Etwas Zukunftstrach-
tiges aus den Bereichen E-Mobilitét, Digi-
talisierung und autonomes Fahren sollen
sie entwickeln diirfen. Konkrete Zusagen
hat er allerdings nicht gegeben. Dafiir
machte Tavares den Entwicklern bei einem
Besuch in Riisselsheim kiirzlich ein zwei-
deutiges Kompliment: Sie seien viel zu teu-
er, um nur einfache Arbeiten zu verrichten.

Klar ist, dass auch den Entwicklern Ein-
schnitte drohen. Zahlreiche Mitarbeiter se-
hen sich deshalb bereits nach einem neuen
Arbeitgeber um. Fiir sie alle gilt: Betriebs-
bedingte Kiindigungen will das Unterneh-
men bis auf Weiteres vermeiden. Uberzih-
ligen Beschiftigten bietet Opel stattdessen
Abfindungen und Vorruhestandsregelun-
gen an. Dariiber hinaus soll die Zahl der
engagierten Fremdfirmen und Leiharbeiter
reduziert werden.

Die sanfte Losung steht jedoch, wie der
ganze Zukunftsplan, unter Vorbehalt: Opel
muss Gewinne erwirtschaften. 2018 laufen
aktuelle Jobgarantien aus, 2020 die Be-
standssicherungen fiir Opel-Werke. Sollte
der Autobauer bis dahin die vorgegebenen
Ziele verfehlen, drohen radikalere Schritte.

Nach Tavares’ Vorstellungen soll Opel
genauso profitabel werden wie PSA. Als
er den Chefposten in Paris 2014 iibernahm,
stand PSA kurz vor der Insolvenz, inzwi-
schen erwirtschaftet der Konzern sieben
Prozent Umsatzrendite. Was PSA ge-
schafft hat, glaubt Tavares, konne auch der
Opel-Fithrung gelingen.

Ein Detail verschweigt er jedoch: Im
PSA-Konzern hat Tavares seit seinem
Amtsantritt 25000 Stellen abgebaut.

Simon Hage
Mail: simon.hage@spiegel.de
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