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Die deutschen Autobauer kommen
dem Verbot des Verbrennungsmotors zuvor

BMW verbannt den Benzinmotor aus dem Miinchener Stammuwerk, VW plant sechs Gigafabriken fiir Batteriezellen in Europa

MICHAEL RASCH, FRANKFURT

Spieglein, Spieglein an der Wand, wer
ist der griinste Autobauer im gan-
zen Land? Auf diese Frage wiirden
in Deutschland die Chefs von BMW,
Daimler und dem Volkswagen-Kon-
zern allesamt lauthals «Wir!» rufen.
Bleifuss war gestern, Umweltschutz
ist heute. Nach Jahren des Zogerns
sind die deutschen Autohersteller auf-
grund der regulatorischen Vorgaben
gezwungenermassen voll auf die Elek-
tromobilitdt eingeschwenkt und iiber-
bieten sich foérmlich mit Ankiindigun-
gen in Sachen Elektrifizierung, Digita-
lisierung und Mobilitdtswende. Und ob-
wohl heutige Jahrespressekonferenzen
langst den PR-Shows der Handy-Her-
steller dhneln, gibt es doch einige sub-
stanzielle Neuigkeiten.

Kosten bis 1,5 Milliarden Euro

Bei der Premiere des «Power Day» von
Volkswagen in dieser Woche — hoflich
gesagt einer Anlehnung an Teslas «Bat-
tery Day» — hat der Konzernchef Her-
bert Diess einmal mehr dargelegt, dass
kein anderes Unternehmen so konse-
quent auf die Batterie als Antrieb der
Zukunft setzt wie der Erfinder der
«Diesel-Thematik», so bezeichnete
VW den Dieselskandal. Im Jahr 2030
will Volkswagen iiber alle Marken, zu
denen unter anderem Audi, Seat, Skoda
und Porsche gehoren, sieben von zehn
Autos mit Elektroantrieb ausliefern.

Zur Vorbereitung und Sicherstellung
der Verfiigbarkeit von Batterien plant
Volkswagen den Bau von sechs Bat-
teriezell-Fabriken in Europa mit einer
Gesamtkapazitit von 240 Gigawatt-
stunden. Eine dieser Gigafabriken wird
im niedersdchsischen Salzgitter stehen,
die andere im schwedischen Skelleftea.
Letztere entsteht in Kooperation mit
dem lokalen VW-Partner Northvolt.
Uber die Standorte der anderen Fabri-
ken wurde bisher noch nicht entschie-
den. Dem Vernehmen nach soll aber
ein weiteres Werk in Deutschland er-
richtet werden sowie vermutlich eines
in Spanien und ein weiteres moglicher-
weise in Tschechien oder in der Slowa-
kei. Die Kosten pro Gigafabrik liegen
dem Vernehmen nach bei jeweils 1 bis
1,5 Mrd. €.

Einheitszelle als Ziel bei VW

Dariiber hinaus setzen Diess und seine
Manager auf eine Einheitszelle in der
Batterie. Diese will VW bis 2030 mar-
keniibergreifend in rund 80% aller
Modelle des Konzerns einbauen. Von

Bleifuss war gestern, Umweltschutz mit elektrischen Autos heisst heute die Devise der Hersteller.

der einheitlichen Batterie verspricht
sich Volkswagen je nach Segment eine
Kostensenkung zwischen 30 und 50%.
Damit soll Elektromobilitdt auch ohne
staatliche Subventionen endlich wettbe-
werbsfihig werden.

Schliisseljahr fiir BMW

Die Wolfsburger streben bis 2025 nicht
weniger als die Weltmarktfiihrerschaft
in der Elektromobilitét an. Fiir die Pro-
duktion setzt das Unternehmen, das
viel Erfahrung mit Baukastensystemen
fir die Fertigung seiner Produkte hat,
auf zwei Elektrobaukisten. Mitte des
Jahrzehnts soll zudem ein vollig neuer
Baukasten eingefiihrt werden. Kiinftig
sollen die Fahrzeuge aller Marken fer-
ner auf einer einheitlichen technischen
Infrastruktur von Hardware, Software,
Batterie und Laden sowie Mobilitéts-
diensten beruhen.

BMW wiederum hat 2023 zum
Schliisseljahr ausgerufen. Die Miinch-
ner haben zwar seit 2013 mit dem i3 ein
mittelméssig erfolgreiches vollelektro-
nisches Fahrzeug im Programm, doch
danach ist nicht mehr viel gekommen.
In zwei Jahren wollen sie 13 vollelektri-

sche Modelle auf den Strassen haben,
die 90% der Marktsegmente abdecken.
Mit Mini soll zudem die erste Konzern-
marke ab 2030 rein elektrisch unter-
wegs sein. Da ist Daimler mit Smart
schon viel weiter, die Marke gibt es
schon jetzt nur noch mit elektrischem
Antrieb. Der BMW-Chef Oliver Zipse
erwartet, dass der Absatz eigener elek-
trischer Modelle bis 2025 jedes Jahr im
Durchschnitt um 50% zunimmt. Darauf
stellt sich der Konzern ein.
Revolutionir ist wohl, dass die Baye-
rischen Motoren-Werke in Deutschland
nach und nach keine Verbrennungs-
motoren mehr bauen werden. Schon ab
dem kommenden Jahr wird jedes der
vier grossen deutschen Werke mindes-
tens ein vollelektrisches Fahrzeug pro-
duzieren. Exemplarisch fiir die Zukunft
steht das Stammwerk in Miinchen, in
dem bereits in diesem Jahr die Pro-
duktion des vollelektrischen Kernmo-
dells i4 startet. Die heutige Fertigung
von Verbrennungsmotoren in Miinchen
wird schrittweise an die Standorte Steyr
in Osterreich und Hams Hall in Gross-
britannien verlagert. Dieser Prozess
soll im Jahr 2024 abgeschlossen sein,
danach wird die Miinchner Fabrik bis
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2026 fiir 400 Mio. € umgebaut. Dabei
soll in der bayrischen Metropole eine
neue Fahrzeugmontagestitte entste-
hen, die auf die neue sogenannte Clus-
ter-Architektur fiir elektrische An-
triebe ausgerichtet sein wird.

Mangel an Ladepunkten

In Stuttgart findet eine dhnliche Revo-
lution statt. Das Werk in Untertiirk-
heim, quasi die Keimzelle des Daim-
ler-Konzerns, wird ebenfalls auf Elek-
tromobilitdt umgeriistet. Ab 2024 will
Mercedes-Benz dort einen elektri-
schen Antriebsstrang selbst herstellen.
Sowohl BMW als auch Daimler nen-
nen kein Enddatum fiir Benzin- und
Dieselaggregate, sie wollen die Vielfalt
bei den «Verbrennern» jedoch in den
néchsten Jahren massiv einschrinken.
Neue Motoren diirften kaum noch ent-
stehen, sondern lediglich bestehende
Aggregate weiterentwickelt werden.
Letztlich sollen die Kunden entschei-
den, wann dem Verbrennungsmotor
die letzte Stunde geschlagen hat. Kon-
kurrenten wie Jaguar und Volvo haben
mit 2025 und 2030 bereits Enddaten
fiir die Verbrenner-Technologie ge-

nannt. — Sorgen bereitet den Autoher-
stellern allerdings weiterhin die man-
gelnde Verfiigbarkeit von o6ffentlichen
Ladepunkten. Die deutschen Anbieter
bauen mit weiteren Kooperationspart-
nern unter der Marke Ionity ein eige-
nes europaweites Schnellladenetz auf.
VW setzt zudem in Europa, den USA
und China auf weitere Initiativen zum
Ausbau der offentlichen Ladeinfra-
struktur. Am Montag kiindigte VW fiir
Europa Kooperationen mit den Ener-
gie-Unternehmen BP in Grossbritan-
nien und Deutschland, Iberdrola in
Spanien und Eni in Italien zum Aus-
bau des offentlichen Schnellladenetzes
an. Dariiber hinaus priifen einige Mar-
ken des Konzerns die Schaffung eige-
ner Schnellladenetze.

Davon wollen BMW und Daimler
bisher nichts wissen. BMW verweist
beispielsweise darauf, dass den eige-
nen Kunden in Europa 170 000 Lade-
punkte mit hauseigenen Ladekonditio-
nen zur Verfiligung stiinden. Diese Stra-
tegie hat vielleicht auch mit den Kosten
zu tun, denn Volkswagen lésst fiir den
Aufbau der europaweiten Ladeinfra-
struktur 400 Mio. € springen.

Neue Chefgeneration

Die deutschen Hersteller richten sich
nun darauf ein, dass die Wende zur
Elektromobilitdt und damit der Ab-
schied vom Verbrennungsmotor deut-
lich schneller geschehen konnte, als
bisher erwartet worden ist. Entschei-
dend dafiir ist auch die immer stren-
gere Regulierung in der EU, ob-
wohl moderne Verbrennungsmoto-
ren im reguldren Fahrbetrieb erstaun-
lich wenige Schadstoffe ausstossen. So
will die EU neu die Treibhausgase bis
2030 um 55% gegeniiber 1990 reduzie-
ren, und ab 2025 gilt die neue Abgas-
norm Euro 7 Uber ihre genaue Ausge-
staltung wird zwar noch gestritten, doch
es gibt in Briissel aus Sicht der Auto-
branche Horror-Ideen fiir eine massive
Verschirfung der Abgaswerte, welche
einem Verbot der Verbrennungsmoto-
ren gleichkdmen.

Da ist es nicht nur notwendig, son-
dern nahezu alternativlos, aus der Not
eine Tugend zu machen und sich nicht
mehr der grilnen Welle in der Gesell-
schaft entgegenzustellen. Der neuen
Generation von Konzernchefs fillt dies
viel leichter als ihren Vorgédngern, und
sie verkorpern den Kampf gegen den
Klimawandel auch authentisch. Wer
kiinftig das «griinste Auto» baut, ist
noch offen. Doch eines steht fest: Geht
es nach BMW, Daimler und VW, soll es
aus Deutschland kommen.
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