
Im Stile eines Allmächtigen
Noch immer bestimmt bei Bosch nur einer: Hans Merkle.
Jetzt traf der Zorn des Übervaters den Chef des Unter-
nehmens, Marcus Bierich. Der hatte, durch die Krise

arcus Bierich, 67, hatte sich denM Wechsel an der Spitze des Elek-
trokonzerns Bosch anders vorge-

stellt. Sein Vertrag läuft Mitte 1994 aus,
sein Nachfolger sollte dann „noch etwa
zehn Jahre vor sich haben“.

Die Voraussetzung erfüllt sein lang-
jähriger Weggefährte Friedrich Schie-
fer, 54. Bierich hatte ihn angeworben,
als der designierte Allianz-Chef den
Versicherungskonzern unter bis heute
rätselhaften Umständen verlassen hatte.

Nun kommt alles ganz anders - Bie-
rich denkt, Merkle lenkt. Bosch-Verwe-
ser Hans Lutz Merkle, 80, intern „Gott-
vater“ genannt, verfügte eine vorzeitige
Ablösung seiner Spitzenkraft.

Mitte des Jahres wird Bierich die Ge-
schäfte übergeben und wechselt auf den
einflußlosen Posten des Aufsichtsrats-
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Stiftungs-Chef Merkle: Der Firmenleiter wird zum Befehlsempfänger degradiert

vorsitzenden. Nachfolger wird nicht der
Seiteneinsteiger Schiefer, sondern ein
langgedienter Bosch-Manager namens
Hermann Scholl, 57.

Der weithin unbekannte Spartenchef
für die Autoausrüstungsoll das 107 Jah-
re alte Unternehmen aus der Krise füh-
ren. Schiefer darf ihn vertreten.

Europas größter Autozulieferer, der
nach Siemens zweitgrößte deutsche
Elektrokonzern (34,4 Milliarden Mark
Umsatz, 167 000 Beschäftigte), ist ange-
schlagen. Das Unternehmen, durch Mo-
nopolgewinne im Stammgeschäft der
Autoausrüstung reich geworden, macht

seit Mitte 1992 große Verluste.
Jede zweite Mark nimmt Bosch von

den Autokonzernen ein, und gerade in
diesem Geschäft hat es die Schwaben
am schlimmsten erwischt. Der Gesamt- |

des Konzerns nervös geworden, die Tabus des Hau-
ses verletzt — und muß deshalb gehen. Der Wechsel
an der Spitze offenbart gravierende Managemenifehler.

Designierter Bosch-Chef Scholl
Mit der Tradition des Hauses verwoben

Scheidender Bosch-Chef Bierich
Leiser Abgang



umsatz sank im ersten Quartal um mehr
als zehn Prozent.

Daß ausgerechnet der für die Autozu-
lieferung zuständige Bereichsleiter zur
Nummer eins im Führungskreis von
Bosch (internes Kürzel: „F 1“) aufrückt,
kann Insider nicht überraschen. Die
skurrilen Herrschaftsverhältnisse degra-
dieren den Firmenleiter zu einem Be-
fehlsempfänger.

Bei Bosch regiert eine höhere Instanz.
Wie Berthold Beitz, 79, bei Krupp ver-
steht sich Merkle bei Bosch als unum-
schränkter Nachlaßverwalter der Fir-
menpioniere.

Seine Machtzieht Merkle aus der Un-
ternehmensform einer Stiftung. Auf Le-
benszeit ist Merkle Vorsitzender der Ro-
bert Bosch Industrietreuhand KG, die in
Vertretung des 92-Prozent-Eigentümers,
nämlich der Stiftung, den Konzern kon-
trolliert. Der eigentliche Aufsichtsrat der
Firma hat da nichts zu sagen.

Der Greis regiert im Stile eines All-
mächtigen. Täglich erscheint er morgens
gegen acht Uhr in seinem Büro und gibt
Marcus Bierich, seinem vor neun Jahren
eingesetzten Nachfolger im Chefamt, die
Weisungen.

Das ging jahrelang gut. Der studierte
Mathematiker und Philosoph Bierich
hielt die Hierarchien ein. Bevor der frü-
here Mannesmann- und Allianz-Mana-
ger Pläne mit seinen Kollegen diskutier-
te, mußte er sie Merkle vortragen. Der |

läßt sich von zwei pensionierten Bosch-
Geschäftsführern beraten.

Die Drähte Bierichs zu Gottvater und
seinem Küchen-Kabinett rissen ab, als
der Bosch-Chef einsame Beschlüsse faß-
te. Nervös geworden vom schnellen Ver-
fall der einst florierenden Firma, verord-
nete Bierich rigorose Produktionsum-
stellungen und Sparmaßnahmen. Er
rührte damit an Tabus, auf deren Einhal-
tung der Greisan der Spitze stets geachtet
hatte.

Der Bannstrahltraf Bierich mitten in
der Krisenbewältigung. Mit der Beru-
fung des getreuen Scholl stellte Merkle
die alten Machtstrukturen im Hause
Bosch wieder her.

Der überraschende Wechsel an der
Spitze offenbarte eklatante Führungsfeh- |

ler bei dem schwäbischen Multi. In Er-
wartung ewig währender Markterfolge
hatte das Führungsgespann Merkle und
Bierich den Ausbau von zukunftsträchti-
gen Geschäftszweigen nur zaghaft voran-
getrieben.

Ein Fremder stieß die Bosch-Oberen
auf peinliche Versäumnisse in der Fabri-
kation. Noch zu seinen Opel-Zeiten ent- |

deckte der neue VW-Einkaufsstar Igna-
cio Lopez bei einem Rundgang durch
Bosch-Fabriken zahlreiche kostenauf-
wendige Produktionsmängel.

Lopez war dererste, der Boschdie Ein-
kaufsmacht der Autokonzerne spüren
ließ. Ohne Vorwarnung strich er die
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Früher diktierte Merkle, damals Mit-
glied des VW-Aufsichtsrates, den
Wolfsburgern die Abnahmepreise für
elektronische Einspritzsysteme. Nun
muß Bosch fürchten, seinen größten
Kunden VW bei wichtigen Teileliefe- |

rungen zu verlieren.
Das Selbstvertrauen der Bosch-Mana-

ger war dahin, als Mitbewerber techno-
logisch gleichzogen oder überholten.
Der benachbarte Stammkunde Merce-
des kürzte seine Bestellungen bei Die-
selpumpen, BMW ordert ABS-Bremsen
inzwischen bei der ITT-Tochter Teves.

Konkurrenz kam auch von einem be-
freundeten Unternehmen. Mit gewalti-
gem Investitionsaufwand baute Siemens
die Sparte Autoelektronik auf. BMW,
VW und Mercedes kaufen etwa Motor-
steuerungen vorwiegend bei den
Münchnern ein.

Vergebens hatte Merkle bei den
Freunden gegen den Einstieg in das bis
dahin wohlgehütete Bosch-Terrain pro-
testiert. Seit auch ausländische Konkur-
renten auf dem deutschen Markt Fuß
faßten, zerbröselt das von Merkle ge-
knüpfte Netz aus Machtentfaltung und
Marktabschottung.

Geschickt hatte es der Altmeister ver-
standen, mit Patenten, Lizenzen, Betei-
ligungen und persönlichen Absprachen
Wettbewerber aus dem Bosch-Revier
herauszuhalten. Dem Neusser Verga-
serproduzenten Pierburg zum Beispiel
verwehrte Bosch die Umstellung in die
moderne Technik der elektronischen
Benzineinspritzung.

Bierich konnte nicht verhindern, daß
nach Siemens auch Mannesmann und
Krupp/Hoesch in die Autoausrüstung
expandierten. Auch bei der konventio-
nellen Massenware wie Scheinwerfern,
Scheibenwischern und Bordinstrumen-
ten spürt Bosch die Konkurrenz. Japani-
sches Zubehörist preiswerter und quali-
tativ gleichwertig.

Voller Begeisterung hatten die Bosch-
Männer vor gut einem Jahrzehnt ihren
Bereich Kommunikation ausgebaut.
Aus dem Nachlaß der konkursreifen
AEGhatten sie Perlen, ANT und Tele-
norma, zum Billigtarif erworben. Doch
bei Videotechnik, Mobilfunk, Telefon
und Übertragungssystemen konntensie
gegen Weltkonzerne wie Siemens,
AT&T oder Alcatel nicht mithal-
ten.

Mit Redewendungen wie „Das Haus,
dem ich diene, ist der Ansicht“ bringt
Merkle Andersdenkende zum Schwei-
gen. Doch auch draußen in den Gremien
der Wirtschaft ist der alte Herr immer
noch allgegenwärtig und einflußreich.

Kandidaten für Spitzenämter beim
Verband der Automobilindustrie, so er-
lebte es die amtierende Präsidentin Eri-
ka Emmerich, müssen sich bei Merkle
vorstellen. Die Auswechslung des Indu-
striepräsidenten Heinrich Weiss durch

Tyll Necker wurde mit ihm abgestimmt.
Seinen Manager Bierich pfiff er vor ei-

nigen Monaten öffentlich zurück. Der
Bosch-Chef hatte Subventionen für die
Entwicklung von Superchips gefordert,
um nicht von den Japanern abhängig zu
werden.

Für den Vordenker Merkle war das
ein Sündenfall. „Wer heute nach dem
Staat ruft“, schimpfte er, „hat ihn mor-
gen am Hals.“

Mit der Eintracht auf der Stuttgarter
Schillerhöhe, in der idyllisch gelegenen
Bosch-Zentrale, war es vorbei, als Bie-

rich „heilige Kühe schlachten wollte“
(so ein Insider).

Bei Bosch sei man stolz auf die Pro-
dukte und Sozialleistungen, hatte Merk-
le einmal gemahnt. Doch Bierich wagte
sich in die Tabuzone. Zusammen mit
seinem Freund Schiefer, der früher bei
der Unternehmensberatung McKinsey
tätig war, durchforstete Bierich die Pro-
duktpalette.

Bei der Herstellung von Batterien
ging Bosch mit dem Erzrivalen Varta ei-
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ne Notgemeinschaft ein. Mit der kana-
dischen Northern Telecom, die auf den
europäischen Markt drängt, verhandelt
Bierich über eine Verschmelzung mit
großen Teilen seiner ANT.

Unrentable Produktionslinien wer-
den in Billiglohn-Länder verlagert.
Elektrowerkzeuge,
Autolautsprecher der Traditionsmarke
Blaupunkt sollen in Malaysia, Genera-
toren in Spanien gefertigt werden.

Der Ausmistung fielen komplette
Sparten, wie die Hörgeräte, Medizin-
elektronik und die Beschallungstech-
nik, zum Opfer. Sie wurden verkauft.

Doch sein Programm zur Kostensen-
kung im Mitarbeiterbereich konnte
Bierich nicht unbeschadet durchsetzen.
Der feinsinnige Manager war dem
Druck von mehreren Seiten nicht ge-
wachsen. 10000 Stellen hatte Bierich
mit Billigung der Betriebsräte seit An-
fang 1992 abgebaut. Als er
jetzt einseitige Streichungen
von Vergünstigungen verfüg-
te, traf ihn die Wucht der
aufgebrachten Bosch-Wer-
ker.

„Der Bosch“, wie viele
Mitarbeiter ihre Firma nen-
nen, kappte die Schichtzula-
ge, verrechnete die Tarifer-
höhung mit Zusatzzahlungen
und strich den Firmenzu-
schuß zum Mittagessen, die
zinsverbilligten Baudarlehen,
Jubiläumsgeschenke sowie
Vorsorgekuren.

Einige zehntausend Bosch-
Werker demonstrierten vor
den Werkstoren in Feuer-
bach und Reutlingen gegen
den „Lohnraub“ und „ver-
schlafene Manager“.

Das sei, schimpfte Be-
triebsratschef Gerhard Saut-
ter, „ein Bruch mit der histo-
risch gewachsenen sozialen
des Hauses Bosch“.

So empfand es auch der Herr der
Stiftung. Ihm sei zuwider, mahnte
Merkle, daß bei Bosch demonstriert
werde wie in Rheinhausen oder vor
Zechen der Ruhrkohle.

Der Altmeister hatte die Idee für ei-
nen leisen Abgang von Bierich. Der
sollte seinen Geburtstag am vergange-

Tradition

nen Donnerstag zum Anlaß seines |

Rücktritts nehmen. Dannsei Bierich in
dem hohen Alter von 67 Jahren.

Der neue „F 1“ ist zwar auch nur
zehn Jahre jünger. Doch bei Bosch
zählt, wie die Mitarbeiter in der schwä-
bischen Tradition des Hauses verwo-
bensind.

Da hatte Hermann Scholl die besten |

Voraussetzungen. Er wurde in Stutt-
gart geboren, promovierte dort, fing |

bei Bosch an und blieb seinem Arbeit-
geber treu - seit 31 Jahren.
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Scheinwerfer und |

WIRTSCHAFT

men |LUfIfChI! mm
‚Auf einen
‚Nenner

Vier europäische Fluggesellschaften
wollen fusionieren. Durch den
Zusammenschluß von Swissair,
KLM, SAS und AUA entstünde
die siebtgrößte Airline der Welt.

tto Loepfe, Präsident der Schwei-
OÖ: Fluggesellschaft Swissair,

macht sich keine Illusionen. „Was
wir vorhaben“, bekannte er vor ein paar
Wochen, „ist das komplexeste Unter-

| nehmen in Europa.“
‘ Am Dienstag vergangener Woche

hatten Loepfe und seine Kollegen die

Tre
ellschaft

| erste Etappe geschafft. Die Swissair, die
ı niederländische KLM, die skandinavi-
| sche SAS und die österreichische AUA

verkündeten, daß sie sich in einer
Holdinggesellschaft zusammenschließen
wollen.

Schon seit Anfang des Jahres hatten
16 Arbeitsgruppen über eine engere Ko-

| operation der vier Fluggesellschaften
nachgedacht. Nun haben sie herausge-
funden, daß es am besten sei, eine neue

\ Obergesellschaft zu gründen. Daran sol-
30 Prozent, die kleinere AUA mit 10
Prozent beteiligt sein.

Die Dachgesellschaft soll sämtliche
Aktivitäten der vier Partner zentral
steuern. Sie soll eine gemeinsame Ge-
winn- und Verlustrechnung erstellen,
die Flugpläne abstimmen und den Tik-
ketverkauf zusammenfassen. Als Stand-
ort wurden Amsterdam, Kopenhagen

ı oder Zürich vorgeschlagen.

Lig
France thansa

len Swissair, KLM und SASmit jeweils |

| Die Euro-Air, so der mutmaßliche
ı Name der Gemeinschaftsfirma, würde
\ die europäische Luftfahrtszene schlagar-
\

tig verändern. Die Firma hätte beinahe
300 Flugzeuge, sie würde mehr als
70 000 Mitarbeiter beschäftigen. Damit
wäre sie, nach British Airways, die
zweitgrößte Fluggesellschaft in Europa;
weltweit stünde sie an siebter Stelle.

Obes wirklich dazu kommt, ist aller-
| dings noch offen. Die österreichische
\ Gesellschaft AUA will auch mit Luft-
| hansa und Air France über eine Koope-
| ration verhandeln.

Die Luftfahrtbranche verändert sich
derzeit dramatisch. Früher war der
Flugverkehr in Europa stark reglemen-
tiert. Sowohl die Tarife als auch die
Zahl der Flüge mußten von nationalen
Behörden genehmigt werden, Wettbe-

\ werb gab es kaum. Doch Ende der acht-
\ ziger Jahre begann die EG-Kommission

British]American
Airways|A

| die starren Regeln aufzulockern. Seit
Anfang dieses Jahres darf, mit gerin-

| gen Einschränkungen, jede europäische
| Fluggesellschaft jeden Ort in Europa an-
| fliegen: sooft sie will, zu welchem Preis
\ sie will.
| Die Fluggesellschaften glaubten, die

neue Freiheit werde die Nachfrage an-
heizen, sie vergrößerten daher ihre Flot-
ten. Doch dann begann der Golfkrieg
und mit ihm eine weltweite Flaute im

‚
Luftverkehr.

Dazu kommt der ruinöse Wettbewerb
, auf den Nordatlantikstrecken. In einem

gnadenlosen Preiskampf versuchen die
US-Airlines die Europäer zu verdrän-
gen - mit wachsendem Erfolg.

Geld verdient inzwischen kaum noch
eine Fluggesellschaft. Nur British Air-
ways und einige Fernost-Airlines ver-
buchten im vergangenen Jahr Gewinne,
alle anderen kämpfen mit gewaltigen
Verlusten.


