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Alles auf

eine Faser

BMW | Selten ist ein Konzern eine solche Milliardenwette
eingegangen. Um Elektroautos moglichst leicht zu bauen,
setzt der Miinchner Autobauer als einziger Hersteller

der Welt auf Karossen aus Karbon. Gelingt den Bayern
der Durchbruch, lduten sie eine neue industrielle

Epoche ein. Scheitern sie, ist das Desaster gewiss.

n Moses Lake ist Putztag. Greg Pesta
hat sich die Schutzbrille aufgesetzt
und dicke Handschuhe angezogen.
Vorsichtig fegt der 45-jahrige Ameri-
kaner mit einer kleinen, weichen
Biirste den Innenraum eines Ofens aus.

Was aussieht wie eine Pizza-Backstelle,
ist ein viele Millionen Euro teures High-
Tech-Gerdt: ein sogenannter Oxidations-
ofen. Der backt kohlenstoffhaltige Fasern
so lange, bis von ihnen am Ende schiere
Kohlenstofffdden iibrig bleiben - in meh-
reren Schritten, mit Temperaturen zwi-
schen 250 und 1300 Grad Celsius, rund um
die Uhr, an 13 Tagen in Folge. Am 14. Tag
wird geputzt. Keine noch so kleine schwar-
ze Fluse, die bei der Hitzebehandlung
abfillt, darf Arbeiter Pesta beim Reinigen
uibersehen. Jede wiirde die Qualitdat der
begehrten, hochwertigen Faser beein-
trachtigen.

,Qualitdtseinbuflen konnen wir uns
nicht leisten’; sagt Andreas Wiillner, einer
von zwei Geschiftsfithrern in Moses Lake.
,Schliefilich sind diese Fasern der Baustoff
fiir das Auto der Zukunft So etwas wie
hier, sagt der Wirtschaftsingenieur, gebe es
nirgendwo. , Das ist weltweit einmalig:

Moses Lake ist eine unbedeutende
Kleinstadt im &dufSersten amerikanischen
Nordwesten, rund 300 Kilometer von der
Kiistenstadt Seattle entfernt. So weit das
Auge reicht, nichts als Ackerland. Kartoffel-
County nennen die Bewohner die Region.
Einige wenige Fabriken gibt es, die Kartof-
felchips und Pommes frites herstellen. Die
Arbeitslosigkeit liegt bei 13 Prozent und da-
mit weit iiber dem US-Durchschnitt.

Mitten in diese Abgeschiedenheit hinein
setzten der Miinchner Autobauer BMW
und das Wiesbadener Chemieunterneh-
men SGL Carbon eine Fabrik ihres Ge-
meinschaftsunternehmen, die SGL Auto-
motive Carbon Fibers. Unter gréfiter Ge-
heimhaltung waren am 6. Januar 2010, ei-
nem frostigen Wintertag, Wirtschaftsinge-
nieur Wiillner und sein Geschéftsfiihrer-
Kollege von BMW, Joérg Pohlman, ange-
reist, auf der Suche nach einem Standort
fiir ihre Fabrik. Der interne Codename des
Projekts: Chinook. Der Name steht fiir ein
Indianervolk, das in der Ndhe von Moses
Lake lebt.

Lange lief3 sich die Mission der beiden
freilich nicht geheim halten. Wiillner und
Pohlman sind wichtige Akteure des wohl »

Revolution auf Ridern

Das Elektroauto i3, das BMW
2013 auf den Markt bringt, ist
das erste Fahrzeug,
dessen Karosserie vor-
wiegend aus Karbon-
teilen besteht. Damit
hat BMW bis zu flinf
Jahre Vorsprung vor
Konkurrenten wie Audi
und Daimler.
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TOTAL
VERKOHLT
Moses Lake WeiBe Acryl-

(USA, Washington) faden aus Japan

(Bild oben)
werden im BMW-
SGL-Werk im amerika-

nischen Moses Lake unter der Regie
von Geschaftsfiihrer Andreas Wiillner
stundenlang bei bis zu 1300 Grad Cel-
sius gebacken. Es entstehen schwarze
Karbonfasern aus reinem Kohlenstoff,
die auf Rollen (unten) nach Wackers-
dorf in Bayern transportiert werden.
Gebacken wird ausschlieBlich mit
griinem Strom aus einem Wasserkraft-
werk (groBes Foto).

FOTO: RICH FRISHMAN
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BAYERISCHE
KARBONWERKE
Wackersdorf In einer von BMW
(Bayerm) und SGL Carbon be-
o triebenen Textilfabrik

in Wackersdorf werden
die Karbonfasern aus
Moses Lake (USA) auf Webmaschinen (Bild
oben) zu verschiedenen Geweben (unten)
verarbeitet. Sie unterscheiden sich je nach
Einsatzort im Auto. Rechtsanwalt und
Geschéaftsfiihrer Jorg Pohlman hat sich in-
zwischen zum Karbonexperten entwickelt.

» teuersten und riskantesten Abenteuers,
aufdas sich BMW in der 95-jdhrigen Unter-
nehmensgeschichte eingelassen hat. Das
gut 75 Millionen Euro teure Werk auf dem
Indianerland unweit der Rocky Mountains
ist Teil einer Milliardenwette mit hohem
Seltenheitswert sowohl im Automobilbau
als auch in anderen Branchen

m Der Einsatz, den BMW wagt, ist gigan-
tisch: Mehrere Milliarden Euro, so haben
die Eigentiimer des Unternehmens ent-
schieden - darunter die Grofiaktionire, die
Familie Quandt - wird der Autobauer in
den kommenden Jahren investieren. Die
Summe flief3t in die Entwicklung und Pro-

54

© Handelsblatt GmbH. Alle Rechte vorbehalten. Zum Erwerb weitergehender Rechte wenden Sie sich bitte an nutzungsrechte@vhb.de.

duktion von Elektroautos, die erstmals in
der Geschichte des Automobilbaus zu gro-
3en Teilen aus Karbon bestehen.

m Das Risiko, zu scheitern, ist hoch: Noch
ist vollig offen, ob es BMW gelingt, die Koh-
lefasermodule in grofen Stiickzahlen und
zu vertretbaren Kosten zu produzieren.
Wenn nicht, droht den Bayern ein finan-
zielles Debakel und ein strategischer Riick-
schlag, von dem sich das Unternehmen
lange nicht erholen wiirde.

m Die Gegenspieler sind zahlreich und
madchtig. Die meisten Autobauer experi-
mentieren mit Karbon, doch keiner ist so
weit wie BMW. Sie bedugen die Anstren-

gungen argwohnisch, allen voran Volkswa-
gen, Daimler und Audi. Wiirde BMW
scheitern, hitten sie sich Schmach und
Milliarden erspart.

m Umso grofler ist der Gewinn, auf den
BMW spekuliert: Geht das Karbonwagnis
auf, winkt ein moglicherweise jahrelanger
Vorsprung mit den womdglich besten, weil
leichtesten Elektroautos der Welt. BMW
konnte wie der US-Computer- und
-Handy-Bauer Apple astronomische Zu-
satzprofite einfahren, solange die Wettbe-
werber hinterhertaumeln. Gelingt es BMW
als erstem Industriekonzern weltweit, Kar-
bon fiir die Grof3serienfertigung fit zu ma-
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chen, wiirden die Bayern vielleicht sogar
eine neue industrielle Epoche einlduten -
eine Ara des Karbons anstelle des Stahls.

Der Stoff, aus dem diese Traume sind, ist
so wundersam wie die Milliardenwette
selbst: Karbon ist chemisch gesehen nichts
anderes als reinster Kohlenstoff. In Form
von Fasern und kombiniert mit Kunstharz,
ergibt sich daraus eine Art Superwerkstoff -
halb so schwer wie Stahl, aber um ein Viel-
faches belastbarer, rostfrei und in unbe-
grenzten Mengen herstellbar, jedenfalls so-
lange es Erdol gibt.

Doch noch liegt das Ende der Hochofen,
Walzstrafien und Blechpressen in weiter
Ferne. Karbon hat sich im Flugzeugbau,
bei Formel-1-Autos oder bei Sportgerédten
wie Fahrradern, Ski und Tennisschldgern
zwar bewdhrt. Der grofSe Durchbruch blieb
bislang aber aus. Nur 35000 Tonnen Kar-
bon werden jedes Jahr weltweit ver-
braucht, ein Vierzigtausendstel des Stahl-
bedarfs.

Denn die Hiirden fiir die Verbreitung des
Wunderwerkstoffs sind hoch. Karbon ist
um ein Vielfaches teurer als andere Leicht-
baumaterialien, das Material ist noch nicht
ausreichend erforscht. Der US-Flugzeug-
bauer Boeing verlor deshalb drei Jahre
beim Bau seines neuen Fliegers Dream-
liner.

Moses Lake tiber das Design der Autos in
Miinchen bis zur Produktion in Leipzig. Sie
sprach mit den Machern der Revolution,
den Ingenieuren und Managern, an den
Stationen der Entscheidung.

KEIMZELLE MOSES LAKE

Seit nunmehr fast drei Monaten werden in
Moses Lake Karbonfasern gebacken, wie
die Ingenieure sagen. Per Seecontainer
kommt das Vorprodukt, feinste weifSe
Akrylfiden, aus einem Joint Venture von
SGL Carbon und Mitsubishi Rayon in Ota-
ke in Japan. Sodann werden sie mit hohem
Energieaufwand zu hochwertigen, grafit-
grauen Kohlenstofffasern veredelt. Die
Qualitét liege ,weit iiber dem Industrie-
standard’, heifst es, weil BMW solche An-
spriiche stelle. ,Diese Anlage‘, sagt Mana-
ger Wiillner, ,ist extra fiir BMW aufgesetzt
worden.

Entscheidend fiir die Wahl des Standor-
tes war der unbedingte Willen des Auto-
bauers, beim Herstellungsprozess griine
Energie zu verwenden. Wie sonst sollte
BMW seine kiinftigen Elektroautos i3 und
i8, die daraus gefertigt werden, als umwelt-
freundlich vermarkten?

In die engere Wahl fiir den Standort der
stromintensiven Fertigung wére nur noch

Quebec in Kanada ge-

Gebannt blickt die

Industrie deshalb auf
BMW. Schafft es der
Nobelautohersteller als

erstes Unternehmen

weltweit, Karbon fir @Grad hei3 werden
Karbonfasern
schnell, zuverldssigund €€ backen. Danach
kostengiinstig in Form Si n d Sie 40 M a |

das FlieSband fit zu
machen, es &dhnlich

zu bringen wie Stahl?

Rechnet sich fiir die SO Zugfest wie Stahl

Bayern der rund 450

kommen. Moses Lake
hat am Ende gewon-
nen. Hier gibt es rund
45 Meilen von der Fa-
brik entfernt den Wana-
pum Dam, ein Wasser-
kraftwerk an der Stau-
anlage am Columbia
River. Das versorgt den
ganzen Staat Washing-
ton mit griinem Strom,
zu spektakuldr giinsti-
gen zwei Euro-Cent pro

Millionen Euro teure

Einstieg bei SGL Carbon, der in der ver-
gangenen Woche bekannt wurde? Oder
verrennt sich BMW-Chef Norbert Reitho-
fer mit seinem eigenwilligen Grof$projekt -
angestachelt von der BMW-Grofiaktiona-
rin Susanne Klatten, die bereits seit Jahren
ein Karbonfan ist und sich mit Volks-
wagen ein Bietergefecht um SGL Carbon
liefert?

Die WirtschaftsWoche konnte sich als
erstes Medium iiberhaupt ein Bild {iber
den Stand der Milliardenwette von BMW
machen. Sie erhielt Einblick in die gesamte
Karbonkette von BMW, von der Herstel-
lung der Karbonfasern im amerikanischen
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Kilowattstunde. In
Deutschland wiirde BMW der Strom ein
Mehrfaches kosten. Weil der grofite Kos-
tenblock bei der Karbonfaserherstellung
der Energieaufwand ist, schlédgt der Strom-
preis voll auf den Endpreis durch. Und den
muss BMW mit allen Mitteln driicken,
sonst wird aus dem Karbon nicht viel mehr
gebaut werden als ein Luftschloss: Im Auto
verarbeiteter Stahl kostet bis zu fiinf Euro
pro Kilogramm, Aluminium schlégt mit bis
zu 20 Euro zu Buche, Karbon mit 80 Euro.
Wenn das Karbon sichtbar ist und deshalb
eine ansehnliche Oberflache haben muss,
kann der Preis sogar auf 800 Euro pro Kilo-
gramm hochschnellen. »
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DACH-
GESELLSCHAFT
Karbonforscher
Andreas Reinhardt
soll das Know-how des
BMW-Werks Landshut
(rechts) aus der Dach-
fertigung flir die Modelle M3 und M6 auf
die weltweit erste GroBserienproduktion
von Karosserieteilen aus Karbon Gbertragen.

Landshut
(Bayern)

» Die Konsequenz, mit der BMW die Kar-
bonproduktion angeht, von der perfekten
Faser bis zum griinen Strom, steht exem-
plarisch fiir das gesamte Grofdprojekt. Alles
wird neu gemacht, alles wird teuer: Was in
Moses Lake mit dem Backen der Fasern be-
ginnt, endet mit der Montage bisher unbe-
kannter Karbonkarosserien und Elektroau-
tos in Leipzig.

Gut moglich, dass BMW damit den Weg
bahnt fiir den grofSen Durchbruch des Kar-
bons schlechthin, also auch in anderen In-
dustrien. Denn die schwarze Faser wird
iiberall dort gebraucht, wo die Bauteile
moglichst leicht und trotzdem stabil sein
sollen.
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Zum Beispiel bei Windrddern: Die Rotor-
blatter von Offshore-Anlagen im Meer wer-
den immer ldnger, von 60 iiber 80 bis hin zu
100 Metern. Mit herkommlichen Materia-
lien stofSen die Konstrukteure zunehmend
an ihre Grenzen. A ber auch an Land, wo
weniger Wind weht, wéren Karbonrotoren
sinnvoll, weil effizienter. Produziert wer-
den diese zum Beispiel von SGL Rotec im
niedersdachsischen Lemwerder. Die SGL-
Tochter ist einer der fithrenden europii-
schen Hersteller von Rotorblattern.

Tatsdchlich spielt SGL Carbon bei der
Milliardenwette auf das Karbonzeitalter
eine zentrale Rolle: An dem Unternehmen
hilt BMW-Grofiaktiondrin Susanne Klat-

ten 29 Prozent, und BMW will 15 Prozent
erwerben. Klatten weifd nur zu gut, wie
wichtig Karbonfasern fiir die Windenergie
sind. Deshalb hilt sie auch knapp 25 Pro-
zent am Windradhersteller Nordex aus
Hamburg. In gut zwei Wochen geht dort
der Prototyp N117, das erste Modell mit
Karbon, in den Testbetrieb, entwickelt und
produziert - wen {iberrascht es - von SGL
Rotec.

LINNEN VON WACKERSDORF

Das also ist aus dem einst so umkédmpften
Boden unweit des bayrischen 5000-Seelen-
Nests Wackersdorf geworden: Wo vor ei-
nem Vierteljahrhundert Zehntausende »
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» Demonstranten erfolgreich gegen eine
atomare Wiederaufarbeitungsanlage Sturm
liefen, wo sich Protestler und Polizisten
blutige Schlachten lieferten, erstreckt sich
heute ein adretter und friedlicher Gewer-
bepark. Ein Potpourri an Firmen hat sich
hier niedergelassen - und mittendrin eine
Halle des BMW-SGL-Joint-Ventures.

Wie schon in den Achtzigerjahren soll in
Wackersdorf eine grofie technologische Vi-
sion Wirklichkeit werden, diesmal jedoch
strahlungsfrei und griin. Die Fasern aus
Moses Lake werden hier von rund 100 Mit-
arbeitern im Dreischichtbetrieb zu soge-
nannten Gelegen verarbeitet. Diese wei-
chen, grafitgrauen Matten verlassen die Fa-
brik auf groflen Rollen, um spiter in
Landshut und Leipzig mit Kunststoffharz
zu harten Karbonbauteilen verbacken zu
werden.

In Wackersdorf hat sich BMW verwan-
delt, von den Bayerischen Motorenwerken
in einen Textilfabrikanten. Pohlman, der
neben seinem Job in Moses Lake auch hier
das Sagen hat, muss sich manchmal die
Augen reiben, wenn er an den Webma-
schinen mit Hunderten rotierenden Rol-

Auf Karbon gebaut

400

Millionen Euro steckt
BMW in Elektroauto- und
Karbonwerke in Leipzig

len vorbeigeht. ,Wir wurden kiirzlich Mit-
glied im Verband der Bayerischen Textil-
und Bekleidungsindustrie’, sagt er und
klingt dabei, als konne er es selbst nicht
ganz glauben.

Surrende Webstiihle statt ldarmender
Stahlpressen - nirgends im BMW-Reich ist
die Karbonrevolution offensichtlicher als
in Wackersdorf. Und nirgendwo wird deut-
licher: BMW ist den Wettbewerbern aus
der Autoindustrie um Jahre voraus. Materi-
alexperten schitzen den Vorsprung auf
zwei bis fiinfJahre.

Wurden die Bayern anfangs noch bela-
chelt fiir ihre Karbonpléne, so ist inzwi-
schen ein erbitterter Wettstreit um die fei-

ne Faser entbrannt. Daimler hat ein Joint
Venture mit dem japanischen Karbonher-
steller Toray mit Hauptsitz im schwibi-
schen Esslingen. Ab 2012 soll dort produ-
ziert werden - nicht jedoch komplette Au-
tos, wie bei BMW, sondern allenfalls ein-
zelne Karbonteile. Der Leichtbau-Pionier
Audi, der traditionell auf Aluminium
schwort, konnte sich lange nicht fiir Kar-
bon begeistern, schwenkte aber schliefSlich
doch auf die BMW-Linie ein. Seither arbei-
ten die Ingolstddter gemeinsam mit dem
schwibischen Maschinenbauer Voith an
einer automatisierten Fertigung fiir Kar-
bonteile. Voith hélt aufierdem neun Pro-
zent an SGL Carbon. Und VW stieg Anfang
des Jahres mit acht Prozent bei SGL Carbon
ein, was BMW in der vergangenen Woche
mit einem gut 400 Millionen Euro teuren
Erwerb von 15 Prozent der SGL-Aktien
konterte.

Seither sind zwei Karbonallianzen hinter
SGL erkennbar: einerseits BMW-GrofSak-
tiondrin Klatten und BMW, andererseits
die VW-Achse mit Volkswagen, Voith und
Audi. Das Rennen um das Karbonauto ist
eroffnet. »

Der neue Werkstoff hat liberragende technische Eigenschaften, ist aber noch konkurrenzlos teuer

Materialkosten im Automobilbau
(in Euro pro Kilogramm)

Stahl
Aluminium

Karbon (fiir Karosserie) _

von BMW angepeilt 15 bis 20
(bis 2015) -

3 bis5
15 bis 20

Anbieter und Produktionskapazitaten fiir
Karbonfasern (2010, in Tonnen)

Toray KA
Toho Tenax KA
Zoltek =
Mitsubishi Rayon [l
Hexcel =
SGL
Cytec

Globaler Bedarf an Karbonfasern
(bis 2015, in Tonnen)

36000
24000 31000

2009 2010 2011 2015

Quelle: Carbon Composites e. V., Unternehmen, Hochschule Ravensburg-Weingarten
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Gewicht von Autokarosserien
(in Prozent)

Stahl

Aluminium

Einsatz von karbonfaserhaltigen Kunststoffen
mit Polyesterharzen (2010, in Prozent)

Andere Boote

Bauwesen «.
Industrie .

-y

Raum-/Luftfahrt

Windkraft-
anlagen

Verkehr

Weltweiter Materialverbrauch
(2009, in Millionen Tonnen)

Aluminium
J29,7
—— 5,5

Karbonfaser-
werkstoffe und
andere Verbund-
werkstoffe

Stahl 1221

GroBe von Karbonfasern

(Querschnitt in Millimetern)

Menschliches Haar
Karbonfaserl 0,0007

Zugfestigkeit von Werkstoffen (Stahl = 1)
Stahl |1

Karbontaser [0}

Karbon in Flugzeugen
(in Prozent)

Boeing 737 (Erstflug 1967) |1

Airbus A300 (Erstflug 1972) [l 5

Boeing 767 (Erstflug 1981) I3

Boeing 777 (Erstflug 1994) [l 7

Rirbus A380 (Erstfiug 2005) N 22

Boeing 787 (Erstflug 2009) | NNNNNNSG|

Globaler Bedarf an karhonfaserhaltigen
Kunststoffen (in Tonnen)

100000

48000 55000

37000

2009 2010 2011 2015

Wirtschafts
Woche
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A LA

GRAL VON LANDSHUT

Die Halle auf dem Geliande des BMW-
Werks im bayrischen Landshut ist eine Art
Gral des BMW-Konzerns. Zutritt hat nur
ein kleiner Personenkreis, Fotografieren
ist streng verboten. Ingenieur Andreas
Reinhard, Projektleiter fiir die Fertigung
der Karbonbauteile im i3, steht in einer
Ecke der Werkshalle, blickt auf ein hiiftho-
hes, dunkelgraues Karosserieteil aus Kar-
bon. Der unscheinbare Kunststoffrahmen
wird spiter die Seitenfront des i3 bilden,
des ersten Elektroautos von BMW. , Das ist
der Grund fiir all das hier, sagt Reinhard
und ldsst den Blick durch die Halle
schweifen.

Noch wird hier nicht produziert, und
doch herrscht emsiges Treiben in der Hal-
le. Mit Hochdruck ziehen Anlagenbauer ei-
ne FertigungsstrafSe zur Herstellung von
Karbonteilen hoch. Uberall stehen auf Pa-
letten schon die Maschinen bereit. In eini-
gen Monaten wird hier die Produktion von
Karbonteilen anlaufen. Ein Drittel aller
Karbonelemente fiir den i3 werden spéter
aus Landshut kommen, zwei Drittel aus
Leipzig, wo das Auto auch montiert wird.

Karbon zieht sich wie ein grauer Faden
durch Reinhards Leben. Karbonfasern wa-
ren das Thema seiner Dissertation, spiter
forschte der Maschinenbauer in den USA an
den Wunderfasern. Nun, zehn Jahre nach
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BLUHENDE
LANDSCHAFTEN
Vier Hallen ent-
stehen am BMW-
Werk Leipzig flr die

Produktion von

Karbonteilen sowie der

Elektroautos i3 und i8. Wo sich heute noch

das Erdreich hauft, freut sich Elektroauto-

Produktionschef Helmut-Joseph Schramm

schon auf den ersten i3. Der soll in einem

Jahr vom Band laufen.

Leipzig
(Sachsen) o

seinem Einstieg bei BMW und nach zahlrei-
chen Présentationen vor dem Top-Manage-
ment, hat der Lieblingswerkstoff des 44-J&h-
rigen den Marsch durch die Institutionen
des Konzern geschafft.

Fiir Reinhard beginnt jetzt der schwie-
rigste Teil seiner Arbeit: Was BMW aus der
Produktion von Karbondichern fiir die
sportlichen BMW-Modelle der M-Serie,
den M3 und den M6, lernte, soll er auf die
Grof3serienproduktion von Karbonkaros-
serien iibertragen. Die Diacher werden be-
reits seit Jahren in Landshut gefertigt und
kommen gut an bei den Kunden.

Fiir Grofiserien reicht der Erfahrungs-
schatz der Dachproduktion nicht aus. Vor
allem aber muss die Produktion billiger
werden. Die Entwickler in Landshut drii-

cken deshalb die Kosten, wo sie konnen.
Sie experimentieren mit weniger oder an-
deren Fasern, variieren die Art, sie zu we-
ben, und reduzierten die Zeit fiir das Pres-
sen und Aushirten der Karbonteile bei
rund 100 Grad bereits von mehreren Stun-
den auf wenige Minuten. Selbst an einem
Recyclingsystem fiir alte Teile oder Reste
aus der Produktion arbeiten die Forscher,
schliefdlich sind die Fasern viel zu kostbar,
um sie auf den Miill zu kippen.

Wie sich die Kosten bisher driicken lie-
f3en, will Reinhard nicht verraten. Doch
aus dem BMW-Management ist zu hoéren,
dass der Autobauer schon 2015 das Kos-
tenniveau von Aluminiumkarosserien er-
reichen kénnte. Dem grofien Durchbruch
von Karbon stiinde dann wohl nicht mehr
viel im Weg.

In der industriellen Fertigung kdme dies
einem Wunder gleich. Denn in der Bran-
che, die Karbon bislang als einzige im gro-
3en Stil nutzt, der Luftfahrtindustrie, ist
jegliche Karboneuphorie verflogen. Seit
Airbus bei seinem ersten Passagierjet A300
das Leitwerk aus Kunststoff baute, stieg der
Anteil der Verbundwerkstoffe bei jedem
neuen Flugzeugtyp zwar auf rund die Half-
te - etwa bei den neuen Langstreckenflug-
zeugen wie der Boeing 787 und dem Airbus
A350. Doch damit endet erst mal der Sie-
geszug. ,Unser ndchstes Modell wird »
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» nicht mehr, sondern weniger Verbund-
werkstoffe haben‘, sagt Louis Gallois, Chef
der Airbus-Mutter EADS. Sowohl der neue
Kurzstreckenjet von Airbus, der A320 Neo,

als auch Boeings Konkurrenzmodell
737MAX bestehen nur noch zu rund einem
Viertel aus dem Wundermaterial.

Boeing und Airbus scheuen vor allem
die Risiken bei der Serienfertigung - genau
das, was BMW nun im grofien Stil wagt.
»Die ersten Erfahrungen zeigen, dass der
Werkstoff letztlich noch nicht beherrscht
wird’) sagt Cay-Bernhard Frank, Branchen-
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spezialist der Unternehmensberatung A.T.
Kearney. Fiihrende Mitarbeiter von Airbus
werden noch deutlicher. Vor allem die Her-
stellungleidet offenkundig unter Qualitéts-
problemen. , Fast jedes Teil wird mehrfach
gebaut’, sagt ein Insider. ,Weil das ver-
dammt teurer Ausschuss ist, geht das rich-
tig ins Geld', sagt der Hamburger Luftfahrt-
experte Heinrich Grof$bongardt.

HOCHAMT IN LEIPZIG
Es ist ungemiitlich an diesem November-
morgen in Leipzig. Der kalte Nebel dringt

in jede Pore. Im weifSen Elektroauto
»Active E, einem zu Testzwecken umge-
riisteten BMW ler, geht es zu den Baustel-
len auf dem Werksgelédnde. Helmut-Joseph
Schramm, Produktionsleiter fiir Elektro-
autos im BMW-Werk Leipzig 46, kann nur
andeuten, was sich in den kommenden
Monaten hier abspielt.

Vier riesige, zusédtzliche Hallen stampft
BMW auf seinem Leipziger Werksgeldnde
aus dem Boden. Bislang laufen im Werk
vor allem der 1er-BMW und der kompakte
Geldndewagen X1 vom Band. In den neu-
en Hallen wird von 2013 an das kompakte
Elektroauto i3 und ab 2014 der elektrische
Sportwagen i8 gebaut - mit Karossen aus
Karbon, versteht sich. Zuniachst werden
sich die Stiickzahlen des rund 40 000 Euro
teuren i3 in Grenzen halten. Intern rechnet
BMW, so sagen Insider, 2013 und 2014 mit
einer niedrigen fiinfstelligen Zahl. Ein
GrofSteil der dann bendtigten Karbonteile
werden in Leipzig gefertigt. Rund 400 Mil-
lionen Euro ldsst sich BMW diese Werks-
erweiterung kosten.

Anfang 2013 sollen in der neuen Pro-
duktionsanlage in Leipzig die ersten i3-
Prototypen gebaut werden. Gegen Ende
des Jahres starte dann die Serienprodukti-

FREUDE AN
FASERN
Miinchen Karbonfaserwerk-
(Bayern) stoffe lassen sich,
o anders als Stahl, in

jede erdenkliche
Form bringen. Das freut
BMW-E-Auto-Chefdesigner Benoit Jacob.
Das E-Modell i3 (Foto) ist inzwischen
fast serienreif. Der Elsdsser denkt deshalb
schon Uiber neue Modelle nach. Denn
BMW konzipiert die E-Autos so, dass Chassis
und Fahrgastzelle getrennte Module sind —
und Designern fast grenzenlose Méglichkei-
ten der Gestaltung bieten.

on, sagt Schramm und {ibt sich in Demut.
»Mein einziger Traum ist’, sagt er beschei-
den, , dass wir moglichst ruhig und geord-
net diesen Tag erreichen. Wir haben ein
neues Auto in einer neuen Fabrik mit ei-
nem neuen Werkstoff - allein einer dieser
Faktoren konnte einem schlaflose Nachte
bereiten, wenn etwas schieflaufen wiirde.”

Spétestens in Leipzig wird klar: Die Kar-
bonstrategie von BMW ist eine Einbahn-
strafe. Einen Weg zuriick gibt es nicht.
Dafiir sorgt die gesamte Konzernstrategie,
die sich Project i nennt. Dahinter verbirgt
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sich die Idee, BMW zum modernen Mobi-
litdtsdienstleister zu entwickeln, wozu
neben Carsharing-Angeboten letztlich
auch die Elektroautos wie der i3 und i8 ge-
héren.

Kern der E-Autos sei die , LifeDrive-Ar-
chitektur, erklart Wirtschaftsingenieur
Schramm. Das heif3t, die Autos bestehen
kiinftig aus einer Art fahrbarem Untersatz,
einem Chassis aus Aluminium, das Batte-
rien und Motoren beherbergt. Darauf ruht
eine eigene in sich abgeschlossene Fahr-
gastzelle, das Life-Modul, aus Karbon.

Dieser Aufbau ermogliche ungeahnte
Freiheiten beim Design, hohe Crash-Si-
cherheit, schnellere Fertigungszeiten und
vor allem eine Gewichtsersparnis beim i3
von iiber 300 Kilogramm. Der teure Kar-
boneinsatz rechnet sich, denn mit jedem
abgespeckten Kilogramm braucht das
Auto weniger von den teuren Antriebs-
batterien.

So konsequent und fokussiert geht bis-
lang kein anderer Autobauer das Thema
Elektromobilitdt an. Die meisten Autobau-
er setzen auf mehr oder weniger her-
kommliche Fahrzeugarchitekturen, bei
denen nur der Elektroantrieb neu ist.

300

Kilogramm Gewicht
spart der Einsatz

von Karbon beim BMW-
Elektroauto i3

MUNCHNER HIMMEL

Ein neuer Antrieb, ein neuer Werkstoff, ei-
ne neue Marke. Wenigstens einer bei
BMW jubelt schon jetzt. ,,Wir haben grofie
Freiheitsgrade’, sagt Benoit Jacob. Der
Mann mit dem roten Bart und den wa-
chen, blauen Augen hinter der Hornbrille
weifs nur zu gut: Nach seinem Job bei
BMW lecken sich andere Stardesigner der
Autobranche die Finger. Wahrend sie mo-
natelang iiber eine Falz im Blech mit dem
Vorstand debattieren miissen, darf der
41-Jahrige eine komplette neue Produkt-
und Markenwelt gestalten. Jacob ist der
Designchef der Marke BMW i, also des i3,

des i8 sowie samtlicher E-Fahrzeuge und
Mobilitdtsdienstleistungen, die BMW auf
den Markt bringen will.

Jacob, ein gebiirtiger Elsdsser, sitzt im
BMW-Café in Miinchen, der Himmel
strahlt im schénsten BMW-Blau. Den Vier-
Zylinder-Bau im Riicken, das Museum
BMW Welt auf der anderen Strafienseite
fest im Blick, erkldrt Jacob mit grofSen Ges-
ten und starkem franzosischem Akzent,
warum die kiinftigen Karbonautos das
Zeug hitten, die ,, gesamte BMW-Gruppe
zu befliigeln®

»Man muss', sagt Jacob prophetisch, , die
Angst vor dem Unbekannten durch Neu-
gier ersetzen.” Neugier wird Jacob noch
reichlich brauchen. Denn zwischen dem i3
und dem i8 haben noch viele neue Elektro-
modelle Platz, ein i4 etwa oder ein i5, i6
oder i7. Dass er seiner Fantasie bei den
Karbon-Karossen viel mehr freien Lauflas-
sen kann als bei Metallmodellen, steht fiir
den Designer fest. Denn anders als bei
Stahl sind fast alle Formen méglich. ,,Gren-
zen‘, sagt Jacob, ,haben wir noch keine
entdeckt (]

martin.seiwert@wiwo.de, angela hennersdorf,
rudiger kiani-kress, mario briick

Meine Familienpolitik:
jetzt die Liebsten

absichern und bis zu

400 Euro’sparen.
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