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Uberreicht durch:

INTERESSENGEMEINSCHAFT
Kapitin Admiral Diplomat
S A UERULAND

GANZ UNTEN

FRUHER GALT OPEL ALS SRESSG UND LAHM.

DASWAREN NOCH DIE GUTE ZEITEN.

A di Wistefeld ist 64 und seinem Traumauto

seit 24 Jahre treu. Diese De-Dion-
Hinterachse, die verleiht ihm >-eine so besondere
Laufrune und Stabilit 8t<<, schwarmt Wstefeld.
Dieser gerdumige Innenraum. Und unter der
Motorhaube- >-da ist halt noch Platz.<< 452000
Kilometer auf dem Tadho — nie halt ihn der Wagen
im Stich gelasen. Ein Vierteljahrhurdert lang
keine Panne, nicht mal ein platter Reifen.
Originaladkierung, Origina stoRcampfer,
Originalbremsen. Nie wurde der
Zylinderkopfdedkel abgeschraubt, um die Ventile
nachzustellen. Undenkbar, dass Wuistefeld sich
eines Tages von seinem Diplomat B, Baujahr 77,
trennen urd ihn am Ende gegen einen der neueren
Opel tauschen wirde. >>Neg nee Das snd keine
Klassker mehr.«<

Michad Koch ist 33
und geht léngst fremd.
Im Alltag fahrt er einen
Audi 100 Der letzte
Opel, den man sich
guten Gewissns
kaufen konnte, war der Commodare, sagt Koch.
Von seinem Vater hat er einen geabt, manchmal
holt er ihn aus der Garage. Der >>nimmt zwar 17
Liter<<, daflr ist es >>Autofahren pur, da hort man
noch den Motor<. Unvergesdich, wie Charles
Bronson mit dem Teil in Kalter Schweil3 den Berg
runternagelt. Aber die heutigen Opel? Einheitsbrei,
viel Plastik, kein Gesicht. Opel-Nostalgiker wissen
wenig Gutes zu berichten, wenn das Gesprach auf
die jungere Autogeschichte kommnt.

Dabei sind es die treuesten Fans, die sich an diesem
Samstag im August im historischen
Scheurenviertel von Steinhude bei  Hannover
sammeln. Mehr als hurdert Opel-Besitzer zeigen,
was sie haben: Olympia, Kapitan, Admiral;
Modele as einer Zeit, as die Risslshemer
Fabrikate noch ihre Fahrer faszinierten. Wer an
dieser Marke héngt, muss in die Vergangenheit
flichten. So lasd sich das Elend einer Gegenwart
bessr verdrangen, die seit gut zwel Jahrzehnten
andauern.

Opél-Fahrer durften noch ne Mimosen sein. Lange
Zeit galten sie ds die Spiefer der Nation. Opel? So
was fuhren Erdkundelehrer und Rentner. Aber es

OPEL? FUHREN NUR ERDKUNDE-
LEHRER UND RENTNER. ABER ES
WURDE NOCH SCHLIMMER: 1970
KAM DER MANTA AUF DEN MARKT.

VON RAINER STADLER

kam noch schlimmer: 1970 rachte Opel den Manta
auf den Markt.

Aus heutiger Sicht waren das noch die guten
Zeiten. Im Nadhhinein kann Ulrich Seiffert, viele
Jahre Marketingleiter der Adam Opel AG, den
Manta immerhin als Kultobjekt verkléren, als >>ein
Stick Automobilgeschichte<<. Mit den neuen
Modellen hétte & weniger Glick. Das Einzige, was
an den Wagen aus Hesen Emotionen auddst,
>>snd de schnittig geformten AuRenspiegel am
Mittelklassewagen Vedra«<, findet der renommierte
Hamburger Designer Peter Schmidt. Und
Marketing Systems, ein Unternehmensberater der
Autobranche, ermittelte jingst, dass Opel den
Deutschen ungefahr so attraktiv erscheint wie der
tschechische Hersteller Skoda  Unter  den
sogenannten
Kaufkréftigen, So]
ermittelten
Marktforscher,
verbindet nur  ein
trauriger Rest  von
zwolf  Prozent >-ein
tolles Lebensgefiihl<< mit den Astras und Omegas.
Die deutsche Konkurrenz kommt auf zwel- bis
vierma bessre Werte. Ein tiefer Fall fir den 1972
noch grof¥en Autobauer in Deutschland.

Schuld sind immer die aaderen. Und im Fall von
Opdl stimnt das gar: Die Verantwortlichen fir
den Niedergang sSitzen ausgeredhnet in den USA,
dem Mutterland aller Marken. Mit CocaCola,
Microsoft, McDonald's eroberten sie die Welt.
Opel dagegen, seit 1929 Tochterunternehmen des
amerikanischen Herstellers General Motors, wurde
von seinen US-Managern an den Abgrund gelenkt.
>>Autos snd fir die GM-Flhrung richts weiter als
Produkte, um von A nach B zu kommen<<, moniert
Klaus Franz, Betriebsratchef in Risslsheim. So
verkam Opel zur blofen Ware. Das ist todlich in
Zeiten der Globalisierung in denen Opel nicht nur
mit VW und Ford konkurriert, sondern léngst auch
mit asiatischen Herstellern wie Kia oder Hyundai.

Erfolgreiche Autofirmen (berlassen es nicht einfach
dem Zufal, was Konsumenten (ber ihre Marke
denken. Aus gutem Grund mietete Mercedes im
August Deichtorhallen um den neuen Sportwagen
SL (Grundpreis. 184000 Mark) ausgewdahlten
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Gésten zu présentieren. Nur eine Handvoll
Mercedes-Kunden wird den neuen Silberpfeil
ordern, aber >-im Kopf jedes Mittelklasslenkers
fahrt ein Stiick SL mit<<, meint Alexander Demuth,
der zehn Jahre lang die Offentlichkeitsarbeit bei
Ford in KdIn leitete und jetzt die Automobil branche
berét. Auch der Masshersteller VW motzt sein
Image mit dem Kauf italienischer Edelmarken wie
Lamborghini und Bugatti auf und bringt demnéachst
einen Volkswagen jenseits der 100000 Mark auf
den Markt. Ex-VW-Chef Piédh ist Uberzeugt, dass
sich die Investition ins Image lohnt. Schon jetzt,
zitierte da Wall Street Journal Piédh im Mérz,
koénre sein Unternehmen fur &hnlich ausgestattete
Modelle >sum zehn Prozent mehr verlangen als
Opel oder Fords-<.

Opel dagegen buft fir seinen miserablen Ruf und
schreibt seit vier Jahren rote Zahlen. Zuletzt macdhte
das Unternehmen eine Milliarde Miese — das
schledhteste Ergebnis it der Grindung 1899
Vergangenes Jahr verkaufte Opel 410000 Autos in
Deutschland, 110000 weniger als 1999 Langst hat
der dte Rivade as Wolfsburg, VW, den
Risselsheimer Massenherstell er abgedrangt.
Gerade Zeht auch Mercedes vorbei. Bis vor
wenigen Jahren bauten die Stuttgarter nur exklusive
Limousinen, heute verkaufen sie ssenduring
passon. Ubersetzt
heit  das: Die
Leidenschaft fur den
Stern soll ein Leben

OPELFAHRER MUSSEN SICH IHR
LEBENSGEFUHL SELBST AN DIE KARRE
SCHRAUBEN: ZUSATZLICHE FRONT--

dem Moddl getiftelt. >>Nur Fliegen ist schoner<<,
texteten die Werber. Der Erfolg Uberraschte dle
Beteili gten: 103000-mal verkaufte sich zwischen
September 1968 und August 1973 ein Modell, das
die Kostenrechner am liebsten verhindert hétten,
weil sie keine Markt fur das Geféhrt sahen. Fur
einen  Moment umwehte den  deutschen
Vorzeigelangweiler  beinahe so etwas wie
sudlandisches  Flair. Doch  schon  beim
Nadfolgermodell verlieR de Manager der Mut, es
wurde nie gebaut.

Austoben durften sich die deutschen Designer
kunftig nu noch an Prototypen. CD und Tedh |
hiefen ihre futuristischen Konstrukte, die
Flageltiren urd  Kreiskolbenmotoren  hatten,
regelmallig auf den Mesen Furore macdten, nie
produziert wurden — aber das Image forderten.
Solcherlei weiche Faktoren schlagen sich jedoch
nicht sofort pasitiv in der Bilanz nieder. Deshalb
bekamen es die Krediven als Erste au spiren, wenn
die USManager in Rilssisheim zu sparen
begannen. >>Detroit ist nunmal Opels Schicksal, da
kommt auch kein Designer vorbei<<, resiimiert
Schrell. So musden sich die Kunden ihr
Lebensgefiinl  selbst an die Karre schrauben:
zusétzli che Frontleuchten, Breitreifen, Spail er.

Der Einfluss der
Amerikaner

zdgte sich sogar
beim Opel-Logo:

lang andauern, mit >>Wéahrend
Smgrt und A-Klase LEUCHTEN, BREITREIFEN, SPOILER meiner Zeit
as Einstiegsmodell . anderte e sch
praktisch mit jedem Modell <, erinnert sich Schrell.
Als die  Amerikaner kurz  vor der In den sechziger Jahren etwa mutierte tUber Nadt

Weltwirtschaftskrise 1929 einstiegen, sahen die
Opel-Leute die Ubernahme durch GM noch als
Rettung Das deutsche Famili enurternehmen war
unter Druck geraten: Der Autobau wurde immer
kostspieliger, die Renditen aber schmolzen. Die
neuen Besitzer teilten den Deutschen deich mit,
Fertigung urd Qualitét des hiesigen Automobhil baus
befénden sich ungfahr auf dem Stand der US
Industrie von 1916 Fortan wurden ein Teil der
Motoren in Ubersee aetwickelt. Spater gaben die
Amerikaner auch das Karossriedesign \or.
Obwohl die Russlsheimer Entwickler lieber die
eleganteren Formen italienischer Modelle imitiert
hétten, >>wirden wir geavungen, Chrombomber zu
bauen<<, erinnert sich Erhard Schnell, Opel-
Designer von 1952 bs 1992 Den Deutschen blieb
bis Ende der funfziger Jahre der Kleinkram: die
Schriftzechen an den Karossen zu gestalten oder
Leuchten urd Aschenbecher im Innenraum.

Dass $e weit mehr konnten, bewiesen sie 1965 mit
der Vorstellung des GT, der Billi gvariante d@nes
Sportwagens mit 90 PS unter der Haube und dem
Fahrgestell vom Kadett. Zwei Jahre lang tetten die
Designer ohne Wis®en der Geschéftsfuhrung an

der Zeppelin im Opel-Logo zum Blitz. Der
permanente Wandel der Corporate Identity >>sollte
wohl Flexibilitd demonstrieren<, vermuteten
Schnell und seine Kollegen. Die Werber folgten
ebenfalls dem American Way und richteten ihre
Kampagne aif einzene Modell e statt auf die Marke
aus.

Kein Wunder, dass bald niemand mehr wusde,
woflr Opel steht. Selbst die Marketingleute nicht,
die bis heute nach dem griffigen ,Claim” fahnden.
BMW suggeriert >-Freude an Fahren<. Audi
verspricht  >Vorsprung durch Tedhnik<<: Die
Ingolstadter demonstrieren zugeich, wie man eine
altbadkene Marke aim Leben erwedkt. Ferdinand
Piéd, Anfang der adiziger Jahre noch Audi-
Chefingenieur, verbessrte g,-Wert und Gewicht
der Karosen. Die Motoren bekamen mehr PS, die
Audi-Lenker mehr Selbstbewusdsein. Vorbei die
Zeiten der Schmadh, as de sich vor den
Lichthupen der BMW- und Mercedes-Fahrer
verkriechen musden. Heute schreibt  Audi
Rekordgewinne.
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Wenn es je én Image gab, das Opel bis in die
jungste  Zeit  begleitete, dann  hell es
Zuverldsdgkeit. Doch auch dieser Ruf war ruiniert,
als die Motorhauben des Modells Fontera nicht
mehr richtig schlosen urd der Astra beim Tanken
zuweilen Feuer spie. Anfang bis Mitte der
neunziger Jahre wurden die Autos shneller in die
Werkstétten zurlickgerufen, as de vom Band
rollten. Nur noch eingefleischte Fans identifizieren
sich mit ihrem gebrechlichen Geféhrt. >>Ich konnte
mir nie vorstellen, ‘ne andere Marke a1 fahren,
schreibt >>AstraStef<< im Internet-Forum fir Opel-
Anhénger. >-Da wirde mir was fehlen, wenn richt
ma irgendwo ‘ne Sache a1 reparieren ist.<<
Die miese Qualitét lasten Opel-Leute wiederum
ihren Chefs in Amerika an. Die namlich waren so
berauscht von den Gewinnen, die Opel wéhrend des
deutschen Wiedervereinigungsboams einfuhr, dass
se die ganze Welt mit der Marke begliicken
wollten. Sie hetzten Opel-Ingeniere rund um den
Globus, um neue Mérkte 21 erobern. Polen,
Thailand, China, Brasilien. Zu Hause fehlten die
Fadhleute fur die dgene Entwicklung Um den
Traum vom Weltauto zu finanzieren, wurde den
Risslsheimern zudem ein enges Korsett umgel egt:
weniger Kosten, mehr Profit, hthere Produktivitéat.

Dem von GM-Managern erzwungenen Sparkurs
fiel alles zum Opfer, >>was Spal? mact und zu den
Handlern lockt<, rigt des

Manager-Magazin:
Coupés, Cabrios,
Roadster. Aus der

DER OPEL-VORSTAND ROTIERTE
SCHNELLE R ALSDIE GRUNEN IM
BUNDESTAG: FUNF CHEFSIN ZEHN

prestigetrachtigen

Oberklase, in der opd ~ JAHREN.

mit Admiral und Kapitan

eingt selbst Mercedes angriff, hat sich der Konzern
vor 25 Jahren mit dem Diplomat verabschiedet. Die
deutschen Manager degenerierten Zu
Erfullungsgehilfen dieser destruktiven Strategie.
Oder sie waren einfach nur Abgesandte aus Detroit,
die den Ope-Job as Karrieresprungorett
verstanden. Jedenfalls rotierte der Opel-Vorstand
schreller als fruher die Griinen im Bundestag: funf
Chefs in den vergangen zehn Jahren. Das einstige
>>Wunderkind<< Opel, dsellte das Wall Street
Journal  kirzlich fest, ist nach Jahren
amerikanischen Missmanagements en
Sanierungsfall.

Dennoch dirfen die Risslsheimer wohl nicht auf
das <hledhte Gewissen der GM-Manager hoffen.
Oder gar auf Respekt fir die langahrige
Firmengeschichte. Was die kihlen Redhner aus
Detroit von Tradition halten, demonstrierten sie
voriges Jahr. Nach 103 Jahren dtellten sie die
defizitdre Marke @nfach ein. Opel feierte im Januar
seinen 102 Geburtstag.
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