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UNVERSCHÄMTE
BENZIN-ABZOCKE

Das Ritual ist ja immer gleich. Rechtzeitig vor den
Osterfeiertagen und überhaupt immer vor den
Ferienwellen werden die Autofahrer beim Sprit-
kauf regelrecht abgezockt. Der ADAC schimpft,
die Boulevardpresse hat ein schlagzeilenträchti-
ges Thema und die Politik versucht sich zu profi-
lieren und greift die „Öl-Multis“ an, die natürlich
bei jeder vermeintlichen Krise die Versorgung ge-
fährdet sehen und somit einen willkommenen
Grund zur Abzocke der Verbraucher haben.
Seit Wochen muss die Libyen-Krise dafür her-
halten, dass die Deutschen an den Tankstellen
kräftig zur Kasse gebeten werden, obwohl das
nordafrikanische Land gerade einmal an der
weltweiten Ölproduktion einen Anteil von 2%
hat. Und keineswegs können die extremen
Preiserhöhungen für Diesel und Benzin mit der
Versorgungslage erklärt werden. Der Grund-
rohstoff für Benzin und Diesel steht zur Verfü-
gung. Dies haben auch ausdrücklich ganz be-
wusst im Umfeld der Vorgänge in den nord-
afrikanischen Ländern einschließlich Libyen
die Opec-Länder (ölproduzierende Staaten)
gesagt. Weshalb dann trotzdem der drastische
Anstieg, auch vor dem Hintergrund, dass der
Rohölpreis pro Fass z.B. im Jahr 2008 mit 150
Dollar wesentlich höher lag? Derzeit liegt der
Preis pro Fass Rohöl deutlich darunter.
Für die derzeitige Preisexplosion gibt es also
keine marktwirtschaftliche Begründung. Der
Grund liegt vielmehr darin, ein politisches Er-
eignis (Libyen) zum Alibi für einen Preiswu-
cher zu nehmen, an dem aber der Staat ganz
schön „mitverdient“. Pro Liter Diesel beträgt
die Mineralölsteuer, die zur Tarnung heute
Energiesteuer heißt, 47,04 Cent. Beim Benzin
beträgt der entsprechende Staatsanteil des
deutschen Fiskus sogar 65,45 Cent pro Liter.
Hinzu kommt noch die Mehrwertsteuer – üb-
rigens aufgesattelt auf den Preis plus Ener-
giesteuer – in Höhe von 19%. Damit ist der
Steueranteil bei Benzin und Diesel deutlich
über dem europäischen Durchschnitt. Anders
formuliert: der Staat „verdient“ kräftig mit.
Was ist daraus zu folgern? Die Bundesregie-
rung und hier vor allem Bundeswirtschafts-
minister Brüderle sollte nicht scheinheilig auf
die „Ölmultis“ schimpfen. Eine Maßnahme
für die Konsumankurbelung wäre nämlich
sich mit weniger Mineralölsteuer (Energie-
steuer) zu begnügen – dann können die Leu-
te auch wieder etwas für die „Wirtschaft“ in
strukturschwachen Räumen tun. Der ganze
Tagestourismus mit Familienausflugsfahrten,
der die Gastronomie als Wirtschafts- und
Standortfaktor beflügeln soll, bricht bei den
extremen Spritpreisen zusammen.
Was können die Autofahrer tun? Sie müssen
sich ihrer Marktmacht bewusst werden und
einfach mal die Fahrzeuge am Wochenende
nicht benutzen – denn die Schmerzgrenze für
die Spritpreise ist längst überschritten. Aber
auch die Autoclubs müssen das Thema stär-
ker sensibilisieren und dabei auch die deut-
sche Steuerpolitik für Mineralölsteuer (Ener-
giesteuer) anprangern. Die Bundesregierung
muss handeln. Der ADAC gehört zu den mit-
gliederstärksten Vereinigungen. Dies ist ein
enormes Wählerpotenzial. Nur diese Sprache
verstehen die Regierungsparteien.
Und schließlich darf sich auch die EU nicht
darüber wundern, dass ihr die Bürger – jetzt
wieder bei den Wahlen in Finnland – die Ge-
folgschaft versagen. Die EU-Kommission will
jetzt den Dieselkraftstoff stärker besteuern.
Die unsinnige Regulierungswut der EU ma-
chen die Bürger Europas immer weniger mit.
Kümmert euch in Brüssel um wichtigere Din-
ge – etwa um die Einhaltung der Haushalts-
kriterien in Mitgliedsländern, bevor man dort
den Rettungsschirm benötigt.

WINFRIED KRETSCHMANN will weniger Autos aus Baden-Württemberg:

Unüberlegtes, unsinniges und kontraproduktives „Gschwätz“

> Günter Spahn

Winfried Kretschmann,
Ministerpräsident des
Landes Baden-Würt-
temberg in spe und

Grünen-Mitglied der ersten Stunde, ist
noch nicht im Amt und hat schon kräftig
in den Fettnapf getreten. Sein Interview
in der Oster-Ausgabe der „Bild am Sonn-
tag“ ging, derb gesagt, kräftig in die Ho-
sen. Im „Ländle“ (der Autor dieses Bei-
trages kennt als bekennender Baden-
Württemberger Land und Leute) nennt
man die Überbringer fragwürdiger The-
sen „Schwätzer“ und in der Tat hat
Kretschmann mit seinem „Gschwätz“
zur Zukunft baden-württembergischer
Autos bereits jetzt bewiesen, dass seine
Verweildauer als Ministerpräsident wohl
eher kurz ist. Die grün-rote Landesre-

gierung im erfolgreichen Baden-Würt-
temberg wird wohl nur eine Geschichte
sein, die aus einer Momentaufnahme des
Dramas in Japan entstand.
Und die moralische Legitimation des
„Sieges“ bei der Landtagswahl 2011 ist
ja klein, wenn man berücksichtigt, dass
die CDU von 70 Wahlkreisen 60 direkt
gewonnen hat. Das Gerede von Kretsch-
mann im „Bild am Sonntag“-Interview
lässt jedenfalls vermuten, dass Grün-Rot
das erste und gleichzeitig das letzte Mal
in einer Zwischenepisode Baden-Würt-
temberg regiert, sofern die geplante Ko-
alition überhaupt durchhält…
Was hat Kretschmann konkret geant-
wortet? Auf die Frage „Werden Sie als
erster Ministerpräsident von Baden-
Württemberg sagen: Es ist besser, wenn
wir weniger Autos verkaufen?“, erklärte
er und „Weniger Autos sind natürlich

besser als mehr.“ Und dies vor dem Hin-
tergrund, dass die Interviewer ihre Frage
mit dem Hinweis verbanden, dass alle
Vorgänger als Regierungschef in Baden-
Württemberg über jedes Auto, das im
Südweststaat mehr produziert wurde,
stolz waren. Und auch Porsche (eine
Qualitätsinstitution für Baden-Württem-
berg und Deutschland insgesamt) bekam
Fett ab: Porsche und Mobilitätskonzepte
seiner Partei, so Kretschmann, passten
nicht zusammen.
Nun, zumindest im Falle Porsche kann
dem künftigen Grünen-Ministerpräsi-
denten geholfen werden. Der neue Por-
sche Cajun wird in Leipzig gebaut; Por-
sche wird dort weitere 1.000 Arbeits-
plätze in einem neuen Werk schaffen.
Leipzig und der Freistaat Sachsen freuen
sich. Derzeit kämpft Porsche-Konzern-
betriebsrat Uwe Hück auch für einen
weiteren Ausbau des Stammwerkes
Stuttgart-Zuffenhausen (ca. 5.500 Be-
schäftigte), Herz und Seele von Porsche.
Wenn natürlich unter einem Grünen-Mi-
nisterpräsidenten Kretschmann Porsche
im „Ländle“ nicht mehr willkommen ist,
hat es der brave Hück schwer, das Ma-
nagement vom Standort Zuffenhausen
zu überzeugen.
Wäre das „Gschwätz“ von Kretschmann
nicht so unsinnig, landesschädlich und
somit kontraproduktiv, könnte man ge-
trost zur Tagesordnung übergehen. Aber
dem ist nicht so. Baden-Württemberg ist
das Autoland. Carl Benz in Mannheim
und Gottlieb Daimler in Stuttgart haben
das Auto erfunden. Sowohl der „Benz“,
wie die Mannheimer sagen, als auch der
„Daimler“ in Stuttgart und im benach-
barten Sindelfingen sind die wichtigsten
Arbeitgeber in den beiden baden-würt-
tembergischen Zentren. Weitere Werke
befinden sich in Gaggenau und Rastatt.
Hinzu kommt die Daimler-Tochtergesell-
schaft EvoBus mit ihrem Hauptwerk,
ebenfalls in Mannheim.
Eine weitere Trumpfkarte der Autoin-

dustrie in Baden-Württemberg ist der
Audi-Produktionsstandort Neckarsulm
bei Heilbronn, der auf eine über 100-
jährige stolze Geschichte zurückblicken
kann (NSU). Gut 14.000 Mitarbeiter(in-
nen) stellen heute am Traditions-Stand-
ort in modernsten Fabriken insbesonde-
re die Premiumautomobile Audi A8, A7
und A6 her.
Aber das Autoland Baden-Württemberg
wird auch von den großen Systemhäu-
sern rund um das Auto inklusive Motor
geprägt. Die Firma Robert Bosch ist als
weltweiter Innovations- und Technolo-
gieführer untrennbar mit dem Automo-
bil verbunden und geradezu der Aus-
bund eines erfolgreichen Weltkonzerns
mit den Wurzeln in Stuttgart bzw. Stutt-
gart-Feuerbach. Der Stuttgarter Konzern
beschäftigt weltweit 284.000 Mitarbei-
ter und erzielte im Gj. 2010 mit einem
Umsatz von 47,3 Milliarden Euro ein
Vorsteuerergebnis von 3,5 Milliarden
Euro. Fast 60% der Bosch-Aktivitäten
entfallen auf den Bereich Kraftfahrzeug-
Technik. Nahezu alle Innovationen, die
das Auto sparsamer und umweltfreund-
licher machen, stammen von Bosch. Das
Familien-Unternehmen, Gesellschafter
sind die Bosch-Stiftung und die Familie
Bosch, wäre als Aktiengesellschaft eines
der wertvollsten Unternehmen der Welt.
Bosch zeigt sich seiner baden-württem-
bergischen Stammheimat durch Investi-
tionen immer wieder verbunden. So
floss die größte Einzelinvestition der
letzten Zeit, 600 Millionen Euro, in die
Kraftfahrzeugtechnik mit der Fertigstel-
lung der Halbleiterfabrik für 200-mm-
Wafer in Reutlingen. Ein Bekenntnis
zum „Ländle“. Die neue grün-rote Lan-
desregierung könnte sofort „einpa-
cken“, wenn die Automobilindustrie Ba-
den-Württembergs künftig entsprechen-
de Großinvestitionen am Lande vorbei
in andere Standorte lenken würde.

Fortsetzung auf Seite 2

Die Automobilindustrie in Baden-Württemberg steht für die enorme Exportstärke und gehört zur Identität des Landes. © Porsche SE

Porsche ist ein herausragender Innovations- und Imageträger. © Porsche SE
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Fortsetzung von Seite 1

Und natürlich könnte man noch eine
ganze Reihe baden-württembergischer
Asse und Weltfirmen rund um den Be-
reich Systeme für das Auto nennen: ZF,
als führendes Unternehmen der An-

triebs- und Fahrwerktechnik, ist weltweit
der Kompetenzpartner für die Autofa-
briken. Auch ZF ist trotz aller Aktivitä-
ten rund um den Erdball heimatverbun-
den und investiert rechtzeitig zum Fir-
menjubiläum 2015 in eine futuristische
„Wissenswerkstatt“ in Friedrichshafen.

Dies könnte das Unternehmen nicht
mehr tun, wenn es politisch „madig“ ge-
macht wird. Ein Aufruf, weniger Autos in
Baden-Württemberg zu produzieren, ist
auch da kontraproduktiv. Weitere Welt-
player mit Stammsitz in Baden-Würt-
temberg sind Voith mit seinem Ge-
schäftsbereich Turbo (Motorenkompo-
nenten), Mahle und Behr, jeweils in
Stuttgart, als Entwicklungspartner der
Motoren- und Fahrzeugtechnik und der
Motorkühlung, Eberspächer mit Sitz in
Esslingen vor allem als Systemhaus für
Fahrzeugheizungen oder der Weinhei-
mer Familienkonzern Freudenberg mit
seinem wichtigen Bereich Automotive
u.a. mit Dichtungs- und Schwingungs-
technik sowie Filter.
Ohne die Export- und Steuerkraft der ba-
den-württembergischen Industrie rund
um das Auto und ohne den Stellenwert
der Branche als Jobmaschine könnte
Kretschmann als Ministerpräsident seine

Vorstellungen noch nicht einmal ansatz-
weise realisieren. Da dies unbestritten so
ist, kann man nur hoffen, dass die Auto-
mobilindustrie Baden-Württembergs
Kretschmanns Unsinn als solchen relati-
viert. Was soll das Gerede vom ökologi-
schen Umbau der Autoindustrie? Die In-
dustrie hat längst die Herausforderungen
angenommen. Der Markt aber will Mer-
cedes-Benz oder Porsche! Dies zeigen al-
le wichtigen Absatzmärkte. „Trabis“ kön-
nen sich die Chinesen selbst bauen.
Die Grünen, und Kretschmann macht da
offenbar keine Ausnahme, neigen gerne
zur Selbstüberschätzung und zum Über-
mut (siehe Freie und Hansestadt Ham-
burg, wo sie abgestraft wurden). Die
Stimmungslage ist ihnen derzeit auf-
grund der Ereignisse in Japan gewogen,
doch dies ändert sich auch wieder. In Ba-
den-Württemberg war dann noch die au-
ßergewöhnliche Situation um Stuttgart
21, was ihnen in Stuttgart Zulauf ver-

schaffte. Doch auf die Dauer kann man
mit dem Postulat „Dagegenpartei“, Au-
tofeindlichkeit, Kernenergie und Klima
(unter diesem Stichwort überleben gan-
ze Heerscharen angeblicher Klimatolo-
gen durch bewusste Übertreibungen)
nicht bestehen. Politik ist schon etwas
vielschichtiger. Irgendwann entscheidet
dann doch der Geldbeutel, wenn die
Bürger nicht mehr bereit sind, über
Spielwiesen der Stromeinspeisung, etwa
durch Photovoltaik, überteuerte Strom-
preise zu akzeptieren. Die Zeit kommt
und zwar recht bald. Je übermütiger die
Grünen werden, desto eher werden wir
in Deutschland österreichische Verhält-
nisse bekommen. Dort regiert, von ganz
wenigen Ausnahmen abgesehen, grund-
sätzlich eine schwarz-rote oder wie der-
zeit eine rot-schwarze Koalition – auf je-
den Fall eine Koalition der Vernunft un-
ter Wahrung der Interessen eines Wirt-
schaftsstandortes.

MIT ZULIEFERERINDUSTRIE wichtigster Beschäftigungsfaktor

Die Automobilindustrie in Baden-Württemberg

> Sven Skoglund

Baden-Württemberg ist das Au-
toland schlechthin! Die Ent-
wicklung der modernen Mo-
bilität ist mit zwei Namen ver-

bunden: Carl Benz und Gottlieb Daimler!
Carl Benz „werkelte“ in seiner Werkstatt
in den Mannheimer T-Quadraten an einer
revolutionären Idee der Technik, die eine
Sensation werden sollte: der Benz Patent-
Motorwagen, das erste Automobil der
Welt. Am 29. Januar 1886, die eigentliche
Geburtsstunde des Autos (und deshalb
feierte im Januar 2011 Mercedes-Benz
den 125. Geburtstag des Automobils), ver-
änderte Carl Benz die Welt. Beim Reichs-
patentamt meldete er sein „Fahrzeug mit
Gasmotorenbetrieb“ unter der Nummer
37435 zum Patent an.
Etwa 100 Kilometer vom badischen
Mannheim entfernt, im württembergi-
schen Stuttgart, war Gottlieb Daimler
mit der Entwicklung seines ersten schnell
laufenden Benzinmotors beschäftigt, den
er dann im Oktober, ebenfalls 1886, in ei-
ne Kutsche einbaute – die erste vierräd-
rige „Motorkutsche“. 1926 fusionierten
dann die Mannheimer Firma „Benz &
Cie“ und die „Daimler-Motoren-Gesell-
schaft“, Stuttgart, zur Firma Daimler-
Benz. Heute werden alle Personenfahr-
zeuge, Nutzfahrzeuge einschließlich
Schwerst-LKW sowie Omnibusse als Re-
ferenz vor Carl Benz unter dem Mar-

kennamen „Mercedes-Benz“ angeboten.
Unter dem Namen Daimler gibt es keine
Fahrzeuge. Außerdem führen die Werke
der Daimler AG, auch in Stuttgart, die
Bezeichnung „Mercedes-Benz Werk“.
Somit ist ein gerechter Ausgleich der Na-
men der südwestdeutschen Autopioniere
Benz (Mannheim) und Daimler (Stutt-
gart) gefunden worden: Firmenname ist
die Daimler AG und die Produkte sowie
die Werke tragen den Namen Benz.
Was ist aus den Ideen von Carl Benz und
Gottlieb Daimler entstanden? Mit der
Daimler AG befindet sich in Baden-
Württemberg eines der weltweit erfolg-
reichsten Unternehmen für Mobilität.
Mit den Produkten Mercedes-Benz,
Nutzfahrzeuge, Mercedes-Benz Van,
Omnibus und Financial Services ist die
Firma einer der wichtigsten Anbieter
von Premiumfahrzeugen und gleichzei-
tig der größte Nutzfahrzeuge-Hersteller.
Stets war das Unternehmen Trendsetter.
Daran hat sich nichts geändert. Mit neu-
en innovativen und umweltfreundlichen
Lösungen für auch künftig marktgängige
sichere und hochwertige Fahrzeuge ist
die Daimler AG auch für die künftigen
Herausforderungen gerüstet.
Beispiele dafür sind neue Antriebe so-
wohl in der Konzeption Hybrid als auch
mit dem Elektromotor. Dazu hat Daim-
ler zusammen mit dem anderen Riesen
aus Baden-Württemberg, der Firma Ro-
bert Bosch, ein Joint Venture gegründet.

Aber auch die Brennstoffzelle wird in ih-
ren Einsatzmöglichkeiten weiter ver-
folgt. Damit unterstreichen die Autobau-
er aus der Stammheimat Baden-Würt-
temberg ihren hohen Anspruch, einen
Beitrag für eine zukunftsfähige und um-
weltfreundliche Mobilität für die Gesell-

schaft zu leisten. Um diesen hohen An-
spruch auch in der Zukunft gestalten zu
können, braucht die Daimler AG auch
künftig die notwendige finanzielle Stär-
ke und deshalb müssen schon jetzt nicht
weniger, sondern eher mehr Fahrzeuge
verkauft werden.
Die Daimler AG ist mit einem Umsatz
von 97,8 Milliarden Euro Deutschlands
zweitgrößter Konzern. Weltweit beschäf-
tigt die Gesellschaft über 260.000 Mit-
arbeiter. Im abgelaufenen Gj. 2010 er-
zielte das Unternehmen einen Cash flow
aus seiner Geschäftstätigkeit in Höhe
von 8.544 Millionen Euro sowie ein Kon-
zernergebnis von 4.674 Millionen Euro.
In seinem Stammland Baden-Württem-
berg befinden sich neben der Konzern-
zentrale in Stuttgart große Werke in
Stuttgart, Sindelfingen, Mannheim, Gag-
genau und Rastatt. Das Traditionswerk
Mannheim ist das Kopfwerk der Moto-
renfertigung für schwere Nutzfahrzeug-
motoren weltweit (siehe weiteren Bei-
trag). Insgesamt beschäftigt die Daimler
AG allein in Baden-Württemberg ca.
68.000 Mitarbeiter. Im Mercedes-Benz-
Werk Sindelfingen werden jährlich ca.
400.000 Fahrzeuge produziert und im
Werk Stuttgart-Untertürkheim neben ca.
750.000 Pkw-Motoren weit über eine
Million Vorder- und Hinterachsen herge-
stellt. Seine Verbundenheit zur Stamm-
heimat dokumentiert der Autokonzern
durch sein berühmtes Museum unweit
des Gottlieb-Daimler-Stadions in der ba-

den-württembergischen Hauptstadt.

Porsche seit 1931 in Stuttgart

Auch die heutige Porsche SE ist ein Ur-
gewächs aus Baden-Württemberg. Be-
reits am 25. April 1931 hatte der legen-
däre Ferdinand Porsche ein Konstrukti-
onsbüro mit dem Namen „Dr. Ing. h.c. F.
Porsche Gesellschaft mit beschränkter
Haftung, Konstruktion und Beratung für
Motoren- und Fahrzeugbau“ in Stuttgart
gegründet und in das dortige Handelsre-
gister eintragen lassen. Als dann nach
dem 2. Weltkrieg Ferry Porsche den be-
rühmten Porsche 356 baute, konnte er
auf die Erfahrungen des Konstruktions-
büros zurückgreifen. Aus den Anfängen
hat sich Porsche zum führenden Herstel-
ler begehrter und sportlicher Premium-
fahrzeuge entwickelt. Berühmt ist auch
das Porsche-Entwicklungszentrum in
Weissach in der Metropolregion Stutt-
gart. Das unter Porsche Engineering auf-
tretende Zentrum entwickelt auch im
Auftrag weiterer Automobilhersteller,
Zulieferer – aber auch für Unternehmen
aus anderen Branchen – neue Innovatio-
nen. Vom 21. Juni bis 11. September
2011 würdigt das futuristische Porsche-
Museum in Stuttgart-Zuffenhausen das
80-jährige Jubiläum des 1931 gegründe-
ten Konstruktionsbüros – Ahnherr des
heutigen Entwicklungszentrums.

Fortsetzung auf Seite 3

Trotz der gewaltigen Kraft- und Leistungsentfaltung des neuen V8-Biturbo-Aggregats mit 320 kW konnte der Kraftstoffver-
brauch des S 500 BlueEFFICIENCY um bis zu 16% gegenüber dem Vorgängermodell reduziert werden. © Daimler AG

Gefragte Produkte: Porsche SE erreichte allein im 1. Quartal 2011 ein operatives Ergebnis von 691 Millionen Euro. © Porsche SE
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Nach den temporären Turbulenzen infol-
ge der weltweiten Finanzkrise ist die Fir-
ma Porsche längst wieder auch wirt-
schaftlich auf dem gewohnten Erfolgs-
pfad. Im ersten Quartal 2011 erreichte
die Porsche SE 691 Millionen Euro Ge-
winn nach Steuern. Auch die Kernfirma
Porsche AG hat ein operatives Ergebnis
in Höhe von 496 Millionen Euro erzielt
und verdoppelt somit den Vergleichswert
aus 2010. Bereits im Rumpfgeschäftsjahr
2010 (1.8. bis 31.12.2010) erzielte die
Dr. Ing. h.c. F. Porsche AG, Stuttgart, bei
einem Umsatz von 3,9 Milliarden Euro
(eine Steigerung um 59% gegenüber
dem Vergleichszeitraum) ein operatives
Ergebnis von 688 Millionen Euro (Ver-
gleichswert 1.8. bis 31.12.2009 betrug
227 Millionen Euro). Porsche ist wieder
voll da und erwartet weitere Erfolgsbot-
schaften durch den neuen Porsche Cajun
(verkleinerte Version des Cayenne), der
allerdings im Werk Leipzig produziert
wird. „Das Rumpfgeschäftsjahr war für
Porsche ein außerordentlich erfolgrei-
ches Jahr bei Absatz, Umsatz und Er-
gebnis“, sagte Matthias Müller, Vor-
standschef der Porsche AG. Der Erfolg
unterstreiche die Stellung als profitabels-
ter Sportwagenhersteller weltweit und
eröffne die notwendige Flexibilität, wei-

terhin in neue Produkte zu investieren.
Der Maßstab aller Dinge ist der Markt.
Der Markt will Porsche-Fahrzeuge und
die Zuffenhausener sehen sich keines-
wegs als Adressat einer Autoschelte aus
ideologischen Ecken. Mit innovativen
Technologien hat Porsche in den letzten
Jahren jeweils die Emissionen deutlich
gesenkt und somit einen Beitrag auch für
die Umwelt geleistet.

Traditionsreicher Audi-Standort
Neckarsulm

Entgegen den Stuttgarter Konzernzen-
tralen von Daimler und Porsche befindet
sich der Sitz der Audi AG im bayerischen
Ingolstadt. Gleichwohl ist gerade die Er-
folgsfirma Audi sehr eng mit Baden-
Württemberg verflochten, denn der Pro-
duktionsstandort Neckarsulm bei Heil-
bronn gehört ganz zweifelsfrei zu den
Geschichte schreibenden Auto- und Mo-
torradfabriken. Seit mehr als 100 Jahren
werden an Neckar und Sulm – daraus
entstand dann die zunächst als Strick-
maschinenfabrik gegründete Firma NSU
– Fahrzeuge gebaut. Ab 1905 bis 1928
Autos, ab 1929 konzentrierte man sich
dann auf die Fertigung von Motorrä-
dern. Die berühmteste Maschine war
wohl die NSU Max, mit der in den
1950er Jahren (1953 und 1954 Werner

Haas auf der 250er „NSU-Rennmax“
und 1955 H.P. Müller auf der ebenfalls
250er „Sportmax“) die Weltmeister-
schaften gewonnen wurden.
1969 fusionierte NSU, inzwischen wur-
den wieder NSU-Kleinwagen hergestellt,
mit der Auto Union GmbH zur Audi NSU
Auto Union AG. Nach der Umbenen-
nung von diesem sperrigen Namen in

AUDI AG verlegte die neue AG 1985 den
Hauptsitz nach Ingolstadt. Diese Ent-
scheidung sollte aber keineswegs ein
Nachteil für Neckarsulm sein. Ganz im
Gegenteil – im immer stärker werdenden
Wirtschaftsraum Heilbronn wurde der
Audi-Standort mit ca. 14.000 Beschäf-
tigten zum größten Arbeitgeber. Heute
präsentiert sich vor allem auch mit dem

Audi Forum der Standort Neckarsulm als
innovatives Werk, das gleichzeitig zu ei-
nem Kompetenzzentrum für den Leicht-
bau mit Aluminium-Karossen und für ef-
fiziente Motoren wurde.
Heute umfasst das Werksgelände eine
Fläche von rund einer Million Quadrat-
metern – dies entspricht einer Größe von
gut 140 Fußballfeldern. Die Produkt-
vielfalt des Werkes ist groß. Neben den
Modellreihen Audi A8 und Audi A6 wird
seit Oktober 2007 auch das Volumen-
modell Audi A4 im „Ländle“ produziert.
Hinzu kommen die Sportmodelle Audi
S6 und Audi S8, der Audi A6 allroad
quattro sowie Schwer- und Leichtpan-
zerfahrzeuge. Schließlich produziert am
Standort die Audi Tochter quattro GmbH
ihre High-Performance-Fahrzeuge wie
den Audi RS4, Audi RS6 und den
Hightech-Sportwagen Audi R8.
Eine architektonische „Duftmarke“ stellt
das vor sechs Jahren eröffnete Audi Fo-
rum Neckarsulm dar. Neben dem Abhol-
zentrum für Kunden können die Besu-
cher ein breites Angebot in Anspruch neh-
men. Insbesondere der gastronomische
Bereich, ein „Shop“ und das integrierte
Konferenzzentrum tragen dazu bei, dass
das Audi Forum Neckarsulm auch zum
bevorzugten Veranstaltungs- und Erleb-
niszentrum wurde, das zu einer Aufwer-
tung der gesamten Region beiträgt.In Neckarsulm werden die Premiumfahrzeuge von Audi hergestellt. © Audi AG

KOMMENTAR: Deutschland muss eher mehr Autos in die Weltmärkte verkaufen

Autofeindliche Ideologen kommen wieder aus den Schlupflöchern

Sie zündeln wieder! Sie probie-
ren wieder die Belastbarkeit
der deutschen Schlüsselbran-
che Automobilindustrie für Be-

schäftigung, Wohlstand und Exportstär-
ke. Artikulierte Phrasen über neue Mo-
bilitätskonzepte der Vernetzung von zu
Fuß gehen, Fahrrad, Bahn und Auto, oh-
nehin längst praktiziert, sollen retu-
schieren, um was es in Wahrheit geht.
Unter dem Deckmantel der ökologi-
schen Zukunftsfähigkeit der deutschen
Automobilindustrie hat jetzt der künfti-
ge Ministerpräsident des Autolandes Ba-
den-Württemberg, Kretschmann, weni-
ger Autoproduktion (siehe Titelseite) als
Ziel ausgegeben.
Kurz vor der Finanzkrise, die dann auch
die „Realwirtschaft“ und somit in erster
Linie die Automobilindustrie erfasste,
waren vor allem grüne Ideologen eifrig
damit beschäftigt, zum Generalangriff
gegen das Auto zu blasen. Im Verbund
mit einer geneigten Medienschar (die
Wochenzeitung „Die Zeit“ griff jüngst
den verbreiteten Unsinn vieler Redak-
teure dankenswerterweise auf) wurde
das Auto madig gemacht. Klimafeindli-
che „Stinker“, Autos, die nicht mehr in
die Zeit passten und keinen Markt hät-
ten – so war zu vernehmen und so lau-

teten auch die Schlagzeilen. Erinnert
werden darf auch daran, dass Frau Kün-
ast sogar einmal empfahl asiatische Au-
tos zu kaufen, weil die vernünftiger sei-
en. Dann kam die Finanzkrise und traf
mit voller Wucht auch die Automobilin-
dustrie und deren Zulieferer. Die Bürger
kauften aus Verunsicherung keine Autos
mehr – auch weil jeden Tag von einem
neuen Antrieb gefaselt wurde. Plötzlich
dämmerte es auch den Grünen, dass
man nicht den Ast absägen kann, auf
dem man sitzt.
Als sich dann das Gespenst der Arbeits-
losigkeit abzeichnete, waren die früher
so lautstarken Ideologen mit ihrer Auto-
feindlichkeit ganz still und brav. Schleu-
nigst besann man sich auf Instrumente
der Ankurbelung für die Autoindustrie.
Ein Stichwort dafür war die Abwrack-
prämie. Nun, erstaunlich schnell hat sich
die deutsche Automobilindustrie – auch
dank China – wieder erholt. Die vorher
angeblich nicht absetzbaren deutschen
Autos unterstreichen wieder die gefrag-
te Marktfähigkeit.
All denen, die aber schon wieder über-
mütig in ihrer Kritik gegen das Auto wer-
den, sei gesagt, dass die deutsche Auto-
mobilindustrie nicht nur auf Wachstums-
kurs ist. Deutsche Autos sind nachhaltig.

Aktuell sind zahlreiche deutsche Pkw-
Modelle im Angebot, die weniger als 130
Gramm CO2-Emissionen pro Kilometer
ausstoßen; das entspricht einem Ver-
brauch von rund 5 Liter Kraftstoff auf
100 Kilometer. Matthias Wissmann, Prä-
sident des Verbandes der Automobilin-
dustrie (VDA) betonte, dass in den meis-
ten „Fahrzeugsegmenten die neu zuge-
lassenen PKW deutscher Marken im
Durchschnitt geringere CO2-Werte als
die Importeure aufweisen.“ Deutsche
Hersteller und Zulieferer investierten
pro Jahr rund 20 Milliarden Euro in For-
schung und Entwicklung, die Hälfte da-
von in Umwelttechnologien.
Das Ende der Fahnenstange in Punkto
Effizienz ist etwa beim Verbrennungsmo-
tor noch nicht erreicht. So arbeiten
Bosch-Tüftler daran, den Benziner bis
zum Jahr 2015 im Verbrauch um 29% zu
reduzieren und auch beim Diesel wird ei-
ne Reduzierung um ein Drittel ange-
strebt. Wie der Antrieb von morgen letzt-
endlich aussieht, ob die Elektromobilität
die Erwartungen erfüllen kann – daran
arbeiten die deutsche Automobilindu-
strie und ihre Zulieferer mit Hochdruck.
Allein Bosch investiert jährlich 400 Mil-
lionen Euro in die Elektrifizierung des
Antriebs. Noch in diesem Jahr startet ei-

ne völlig neue Hybridtechnologie erstmals
in Verbindung mit einem Dieselmotor.

Hoffnungsträger Elektromobilität

Ist die Elektromobilität ein Medienhy-
pe? Wie soll der enorme Mehrverbrauch
an elektrischer Energie für die Bereit-
stellung an den Aufladestationen produ-
ziert werden und wird dieser Mehrver-
brauch zu einer weiteren Verteuerung
der Stromkosten führen? Erstaunlicher-
weise machen sich über diese Fragen
auch Kreise, die permanent ständig vom
Stromsparen reden, wenig Gedanken.
Ganz zweifelsfrei muss der Elektroan-
trieb noch enorm weiter entwickelt wer-
den. Alle derzeitigen Konzepte der Elek-
tromobilität haben noch den großen
Nachteil der zu geringen Reichweite.
Nach dem heutigen technischen Stand
fährt nach Einschätzung der Robert
Bosch GmbH ein Fahrzeug mit einem
konventionellen Verbrennungsmotor pro
Kilogramm gefülltem Energiespeicher
etwa 40 mal weiter als ein Elektroauto.
Dabei ist der Verbrennungsmotor in sei-
nen technischen Möglichkeiten noch kei-
neswegs ausgereizt.
Aber – keine Frage – der Elektroantrieb
wird langfristig, etwa ab 2035, eine wich-
tige Rolle spielen. Vor allem in den gro-
ßen Städten und Ballungsräumen mit ei-
ner hohen Verkehrsverdichtung sind die
Argumente für den Elektroantrieb ein-
leuchtend durch die Entlastung von CO2-
Emissionen. In der Übergangszeit wer-
den wohl Hybrid-Konzepte, also kon-
ventioneller Verbrennungsmotor plus
Elektroantrieb für kleine und mittlere
Strecken, sich durchsetzen. Die deutsche
Automobilindustrie und die vorgelager-
ten Firmen der Automobilzulieferer neh-

men die Herausforderungen an. Dabei ist
auch ein großer Hoffnungsträger die Li-
thium-Ionen-Batterie. 
Auch bei den Nutzfahrzeugen spielt
künftig die Elektromobilität eine große
Rolle. Im März 2011 startete diese Tech-
nologie für Nutzfahrzeuge; die Merce-
des-Benz Atego BlueTec Hybrid-Nutz-
fahrzeuge sind europaweit die ersten Se-
rien-Hybrid-Lkw, die bei einem exklusi-
ven Kunden-Event an der Geburtsstätte
des Automobils, im Mannheimer Merce-
des-Benz Werk, vorgestellt wurden.
„Dass diese Zukunftstechnologie für
Lastkraftwagen von Mannheim aus in
den Markt startet, ist ein besonderes Sig-
nal: In diesem Werk wurden viele Inno-
vationen ins Leben gerufen – beginnend
mit der Erfindung des Automobils durch
Carl Benz vor 125 Jahren bis hin zur
Entwicklung emissionsfreier Antriebe
heute“, sagte Thomas Witzel, Leiter Ver-
trieb LKW und Mitglied der Geschäfts-
leitung des Mercedes-Benz Vertriebes
Deutschland (MBVD). Für seine innova-
tive Technik wurde der Atego BlueTec
Hybrid von einer internationalen Exper-
ten-Jury zum „Truck of the Year 2011“
gekürt.
Nicht die Forderung nach einer geringe-
ren Produktion von Autos ist die Zu-
kunft. Dies ist Unsinn, weil das Auto als
Bestandteil der Mobilität auch ein In-
strument der Lebensfreude und der Gü-
terversorgung für die Menschen ist. Man
kann den Chinesen auch in breiteren Be-
völkerungsschichten nicht die bei uns
vorhandene Lebensqualität durch das
Auto verwehren. Die Antwort muss viel-
mehr sein, durch intelligente Innovatio-
nen das Automobil weiter zu verbessern.
Daran arbeitet die deutsche Automobil-
industrie mit Nachdruck. Sp

Deutsche Exporte PKW (Anzahl)

insgesamt Welt
davon Asien
davon China
davon Amerika
davon USA

Deutsche Exporte Nutzfahrzeuge

2009

3.425.626
495.336
299.901
464.944
358.765

158.094

2010

4.238.759
762.432
462.486
677.160
518.137

242.147

%

+ 23,7
+ 53,9
+ 54,2
+ 45,6
+ 44,4

+ 53,2

Leistungsstarke Automobile passen durchaus zur Umwelt: Hier der Audi A6 Hybrid mit Elektroantrieb. © Audi AG
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MERCEDES-BENZ PIONIERLEISTUNGEN seit 125 Jahren aus Mannheim:

Traditionsstandort setzt mit neuem Motorenwerk weltweite Maßstäbe
> Hanns Alpow

Der Mercedes-Benz Standort
Mannheim hat schon im-
mer Maßstäbe gesetzt.
Mannheim ist und wurde –

durch die Erfindung von Carl Benz und
sein eingereichtes Patent – zur Wiege des
Automobils. Dessen Siegeslauf begann
vor 125 Jahren in den Mannheimer T-
Quadraten. Dort befand sich die kleine
Werkstatt von Carl Benz. Die Firmen
Benz in Mannheim und Daimler in Stutt-
gart waren noch lange getrennt und ent-
wickelten sich zu Konkurrenten. Nach-
dem Carl Benz die Firma Benz & Co.,
Mannheim, gründete, wurde deren
Mannheimer Werk eine der beiden
Keimzellen der heutigen Daimler AG.
Mit dem Mannheimer Werk waren von
der ersten Stunde Pionierleistungen ver-
bunden. Bereits 1895 stellte die Firma
„Benz & Co.“ den ersten motorbetrie-
benen Omnibus der Welt her. Bereits
fünf Jahre später, nämlich 1900, war
Benz & Co. die damals größte Automo-
bilfirma der Welt! Aber die Entwicklung
ging stürmisch weiter und so realisierte
Carl Benz sein neues Werk „auf dem
Waldhof“, wie auch heute noch der
Mannheimer Stadtteil im Norden der
Stadt heißt. Nachdem 1926 die Unter-
nehmen Gottlieb Daimler Motorenge-
sellschaft, Stuttgart, und „Benz & Co.“,
Mannheim, zur Daimler-Benz AG fusio-
nierten, bildeten sich Arbeitsteilungen.
Die Personenkraftwagen wurden zur
Stuttgarter Domäne, während die
schweren Nutzfahrzeuge, die dazugehö-
rigen Motoren sowie die Omnibuspro-
duktion zur Mannheimer Kernkompe-
tenz wurde.
Bereits zehn Jahre nach dem 2. Welt-
krieg, entwickelte sich der Standort
Mannheim 1955 zum größten Omnibus-
werk Europas. Heute sind auf dem riesi-
gen Werksgelände in Mannheim-Wald-
hof nach wie vor die Motorenfertigung,
die Gießerei, der Bereich Austauschmo-
toren sowie die zentrale Omnibus-Aus-
lieferung konzentriert.
Vor wenigen Wochen startete die Moto-
renfertigung der neu entwickelten Ge-
neration, unter dem Namen „Blue Effi-
ciency Power, in einer mit einer Investi-
tionssumme von 100 Millionen Euro ge-
bauten neuen Fabrik auf dem
Werksgelände in Mannheim-Waldhof.
Konkret begann die Fertigung im März
2011 mit dem 12,8 Liter großen „Mer-
cedes-Benz OM 471“. Die neue Moto-

renbaureihe basiert auf einem gemein-
samen technischen Grundkonzept und
gilt als neue Benchmark im Kraftstoff-
verbrauch – unter anderem dank ihres
einzigartigen Einspritzsystems X-PUL-
SE mit Druckverstärkung. Als erster Mo-
tor seiner Klasse ist der OM 471 nach
der künftigen Abgasstufe Euro VI homo-
logiert und lieferbar. Euro VI führt zu ei-
ner drastischen Reduzierung von Stick-
oxiden und Partikeln. Entsprechend den
Anforderungen in der Klasse hoch mo-
torisierter schwerer Nutzfahrzeuge ge-
hören neben einem geringen Verbrauch
auch ungewöhnliche Robustheit und
Langlebigkeit zu den Assets des Motors.
Für die Produktion der neuen Motoren-
familie wurde jedes Detail optimiert. Die
neue Mannheimer Fertigung bezeichnen
die Ingenieure als „synchrone Fabrik“,
weil die drei Fertigungsbereiche Gieße-
rei, Zerspanung und Montage als Ge-
samtsystem in einem fortlaufenden Pro-
duktionsfluss funktionieren. Die extre-
me Präzision der Fertigung wird bereits
zu Beginn der Prozesskette sichtbar: Die
Gießerei im Werk Mannheim gilt heute
als das weltweit modernste Gusswerk
mit der höchsten Produktivität und der

niedrigsten Ausschussquote. Beispiels-
weise stellen in der Kernmacherei erst-
mals Roboter die Pakete aus Sandkernen
her – technisch eine große Herausforde-
rung.

Mannheim ist Kopfwerk der Moto-
renfertigung

Das Werk Mannheim ist das Kopfwerk
der Motorenfertigung für schwere Nutz-
fahrzeugmotoren von Daimler Trucks
weltweit! Es steuert alle Logistik- und
Qualitätsprozesse innerhalb des Produk-
tionsverbundes und sichert damit die
Qualität und Verfügbarkeit der Teile im
globalen Netz. In Mannheim werden die
Produktions- und Qualitätsstandards
festgelegt, die Verfahren sowie die Anla-
gentechnik. Gleichzeitig erfolgt von dort
die Koordination des Lieferantenmana-
gements.
In der neuen Mannheimer „synchronen
Fabrik“ muss in sechs Tagen ein Motor
der neuen Generation von Mercedes-
Benz sämtliche Fertigungsstufen vom
flüssigen Eisen in der Gießerei über die
Zerspanung bis zur Montage durchlau-
fen haben. Dieses sportlich-ambitionier-

te Ziel wird nur bei einem perfekt orga-
nisierten Produktionsablauf erreicht. Be-
reits im Sommer 2010 wurde die neue
Motorengeneration probeweise auf die

Staub eindringen kann. Die Motoren
entstehen fast unter Reinraum-Bedin-
gungen.
In der Montage gleiten die Motoren auf
fahrerlosen Transportsystemen wie von
Geisterhand durch die Halle 150 von
Station zu Station. Die Technik unter-
stützt die Monteure bei ihrer Arbeit. So
„meldet“ sich jeder Motor mit seinen
Daten an der jeweiligen Arbeisstation an.
Daraufhin nimmt der Monteur die not-
wendigen Teile aus einem „Pick-to-light-
Regal“. Die Bezeichnung erklärt sich
durch ein einfaches System: Der Mitar-
beiter holt so lange Teil um Teil, bis das
grüne Licht an dem entsprechenden
Fach erlischt. Über die vorgegebenen
Daten des Motors werden auch das An-
zugsdrehmoment und der Winkel von
Verschraubungen automatisch einge-
stellt. Innerhalb der Montage sind zahl-
reiche Qualitätsprüfungen zwischenge-
schaltet. Schließlich werden alle Moto-
ren auf einem Prüfstand getestet.
Die neue Motorengeneration entsteht in
einem weltweiten Zusammenspiel. Nach
dem Serienanlauf der Motoren für Mer-
cedes-Benz wird das Werk Mannheim al-
le Zylinderköpfe, alle Nockenwellen und
sämtliche Schwungräder fertigen; außer-
dem die Motorblöcke für den Mercedes-
Benz OM 471 herstellen sowie die Kur-
belwellen für die Motoren von Merce-
des-Benz und Fuso. Die Kurbelgehäuse
für einen Teil der Motorenfamilie stam-
men aus dem konzerneigenen Werk At-

Maßstäbe für Präzision, Effizienz und Qualität: Die neue Motorenfertigung im Werk Mannheim. © Daimler AG

Montagelinie gebracht; in einer 2. Stufe
stand seit Ende 2010 die Mitarbeiter-
qualifikation im Vordergrund. Die jetzt
beginnende Serienfertigung gilt als Vor-
bereitung auf die steile Anlaufkurve im
dritten Quartal dieses Jahres. Nach Ein-
führung aller Motoren der neuen Bau-
reihe ist das Werk Mannheim auf eine
Jahresproduktion von mehr als 100.000
Triebwerken allein dieser Generation
ausgerichtet.
In unmittelbarer Nähe der Hightech-
Gießerei ist die Zerspanung angesiedelt.
Sie gehört mit einer Bearbeitung von
100.000 Tonnen Guss im Jahr weltweit
zu den größen Anlagen ihrer Art. Hier
werden die wesentlichen Bauteile aus
Metall bearbeitet (Zerspanung). Sowohl
in der Gießerei als auch in der Zerspa-
nung sind die Mannheimer Produktions-
profis an die technologischen Grenzen
herangegangen und erreichen extreme
Fertigungstoleranzen. Zur extremen
Präzision in Gießerei und Montage be-
darf es einer höchsten Sauberkeit. Vor
der jeweiligen Weiterverarbeitung wer-
den die Teile in unterschiedlichen Ver-
fahren u.a. durch Stahlstrahlen, Ultra-
schall oder durch Flüssigkeiten, die mit
Jetdüsen eingebracht werden, gereinigt.
In der neuen Halle 150 herrscht ständig
ein Überdruck, damit von außen kein

lantis im südafrikanischen Kapstadt und
die Pleuel für alle schweren Motoren der
neuen Generation werden zentral in den
USA produziert. Dabei profitiert das
Werk Mannheim von der intensiven Zu-
sammenarbeit über Kontinente hinweg.
Vergleiche zwischen den Montagelinien
in Nordamerika und Mannheim dienen
der Qualitätsverbesserung. 
Das neue Layout der neuen Motorenfer-
tigung konzentriert in Mannheim Gieße-
rei, Zerspanung, Montage und Versand in
unmittelbarer Nachbarschaft zueinan-
der. Dabei ist das neue Motorenwerk
keine Insel – es grenzt u.a. an Wohnge-
biete. Deshalb sind die Gebäude der Mo-
torenfertigung L-förmig als Schallschutz
zur Nachbarschaft angeordnet. Beim tra-
ditionell guten Verhältnis zwischen dem
„Benz“ und den Anwohnern in Mann-
heim-Waldhof stand der Anwohner-
schutz bei der Neustrukturierung der
Fertigung hoch oben auf der Prioritä-
tenliste.
Mit dem erneuten Ausbau des Mercedes-
Benz-Werkes Mannheim zum Mittel-
punkt eines weltweiten Verbunds als
Kopfwerk und Kompetenzzentrum der
Motorenfertigung für Nutzfahrzeuge be-
kennt sich der Gesamtkonzern erneut zu
einem seiner beiden Stammstandorten
(Mannheim und Stuttgart).

Der neue 12,8 Liter große Mercedes-Benz OM 471 Motor dient dem Antrieb schwerer Nutzfahrzeuge. © Daimler AG

Schwere Lastkraftwagen mit dem Motor OM 471 erfüllen die Norm Euro VI. © Daimler AG



5April 2011

WirtschaftsReport

ROBERT BOSCH GMBH als Impulsgeber für die Mobilität

Weltplayer und unternehmerisches schwäbisches Urgestein
Doppeljubiläum: 125-jähriges Firmenjubiläum und 150. Geburtstag von Robert Bosch
> Günter Spahn

In diesem Jahr 2011 feiert die Ro-
bert Bosch GmbH, Stuttgart, ein
Doppeljubiläum. Vor 125 Jahren,
konkret am 15. November 1886,

gründete Robert Bosch im Hinterhaus
der Stuttgarter Rotebühlstraße 75 b sei-
ne erste Werkstatt für Feinmechanik und
Elektrotechnik – die Geburtsstunde des
heutigen weltumspannenden Erfolgsun-

übrigens politisch liberal eingestellte Ro-
bert Bosch erhielt dann auch prompt den
Beinamen der „rote Bosch“, eine Um-
schreibung, die natürlich seiner politi-
schen Haltung keineswegs entsprach.
Die Firma wiederum wurde ein weltweit
tätiges Technologie- und Dienstleistungs-
unternehmen in den Bereichen Kraft-
fahrzeug- und Industrietechnik ein-
schließlich Schwerst-Hydraulik sowie
Produkte und Lösungen für die Gebäu-

wohl die Familie Bosch selbst nur 7%
der Anteile und Stimmrechte auf sich
vereinigt; 92% der Anteile werden von
der Robert Bosch Stiftung gehalten und
1% hält die Robert Bosch GmbH selbst.
Die Stimmrechte der Robert Bosch Stif-
tung und der Robert Bosch GmbH liegen
bei der Robert Bosch Industrietreuhand
KG. Mit dieser Struktur ist die unter-
nehmerische Selbstständigkeit der Bosch-
Gruppe gesichert. Kurzfristige Börsen-

tionsfreude in allen Geschäftsfeldern,
die sich auch im enormen Aufwand von
3,8 Milliarden Euro allein im Geschäfts-
jahr 2010 widerspiegelt. 3.800 Patente
wurden im letzten Jahr weltweit ange-
meldet und – man muss sich dies einmal
vorstellen – allein 34.000 Mitarbeiter(in-
nen) werden im Bereich Forschung und
Entwicklung beschäftigt. 125 Jahre
Bosch – diese lange Zeit war immer ge-
prägt von Bosch-Produkten, die schlicht
gesagt im Markt überlegen waren. Um
mit neuen gefragten marktfähigen Lö-
sungen für die Kunden bestehen zu kön-
nen, hat Bosch entschieden, ein neues
Kompetenzzentrum zur Bündelung der
Aktivitäten Forschung, Vorausentwick-
lung und Verfahrensentwicklung in Stutt-
gart zu realisieren. Bosch will die Unter-
nehmensgruppe auf eine noch breitere
Grundlage stellen.

Partner der Automobilindustrie

Freilich, daran hat sich bis heute nichts
geändert, war die Firma Bosch von der
ersten Stunde an vor allem auch ein Part-
ner der Automobilwirtschaft, ein Mitge-
stalter mit vielen Ideen, die dem mobi-
len Fortschritt dienen und zu wahren Er-
folgsgeschichten wurden. Bosch hat das
Auto vernünftiger, sparsamer, umwelt-
freundlicher, sicherer und bequemer ge-
macht. Bereits 1887 erreichte Bosch mit
der „Bosch-Niederspannungs-Magnet-
zündung“, die zehn Jahre später erst-
mals zur Anwendung in einem Fahrzeug
weiterentwickelt wurde, einen Meilen-
stein. Die Bosch-Zündkerze von 1902
war ein Durchbruch, der dringend not-
wendig war. Die Motorenbauer hatten
nämlich damals Schwierigkeiten mit der
Zündung. Der Mannheimer Autopionier
Carl Benz bezeichnete sie als das „Prob-
lem der Probleme.“
Die Kraftfahrzeugtechnik ist mit einem
Umsatzanteil von rund 59% (Geschäfts-
jahr 2010) der größte Unternehmensbe-
reich und umfasst folgende Geschäftsfel-
der: Einspritztechnik für Verbrennungs-
motoren, Peripherie für den Antriebs-
strang, alternative Antriebskonzepte,
Systeme für aktive und passive Fahr-
zeugsicherheit, Assistenz- und Komfort-
funktionen, die automobile Information

detechnik und schließlich für Ge-
brauchsgüter, für die vielleicht beson-
ders im Bewusstsein der Deutschen die
Schlagbohrmaschine, der Bosch-Ham-
mer, steht. Wäre die Firma Bosch eine
Aktiengesellschaft (und Gott sei Dank
ist sie dies nicht), wäre sie von der Bör-
senkapitalisierung bei den wohl wert-
vollsten Unternehmen weltweit. Doch
was heißt in diesem Zusammenhang
wertvoll? Heute repräsentiert die Bosch-
Gruppe einen Weltkonzern mit 285.000
Beschäftigten; der Konzern erwirtschaf-
tete im Geschäftsjahr 2010 (siehe weite-
ren Bericht) bei einem Umsatz von 47,3
Milliarden Euro ein Vorsteuerergebnis
von 3.385 Millionen Euro! Allein das Er-
gebnis hat somit bereits die Umsatz-Grö-
ßenordnung anderer großer Unterneh-
men. Bosch ist heute in 150 Ländern
präsent und vereinigt in 60 Ländern ca.
350 Tochter- und Regionalgesellschaften.
Die Bosch-Gruppe ist strukturell zu den
Familienunternehmen zu zählen, ob-

zwänge, „Stories“ (Unfug des Jahrhun-
derts), welche die Börse fordert oder gar
Übernahmeangebote und Vergeudung
von Führungsressourcen bei der Abwehr
feindlicher Angreifer – all dies sind für
die Bosch GmbH und die Konzernfüh-
rung Fremdworte.

Bekenntnis zur Bosch-
Gesellschafterstruktur

Priorität hat bei Bosch die unternehme-
rische Selbstständigkeit als Vorausset-
zung für die Umsetzung einer langfristi-
gen Unternehmensstrategie und Investi-
tionsplanung. Dies stellt auch der lang-
jährige Konzernchef und heutige
Vorsitzende der Gesellschafterversamm-
lung, der Aufsichtsratsvorsitzende Prof.
Dr. Hermann Scholl, heraus: „Die Un-
abhängigkeit unseres Unternehmens er-
möglichte uns die langfristigen Perspek-
tiven auch gerade während der globalen
Finanz- und Wirtschaftskrise konsequent
und erfolgreich weiterzuverfolgen.“
Bosch ist ein ganz außergewöhnliches
Unternehmen: Wenn ein Unternehmen
einschließlich seines Gründers und Eig-
ners in seiner 125-jährigen Geschichte
bis heute (inklusive dem aktuellen Vor-
sitzenden der Geschäftsführung, Franz
Fehrenbach) neben Robert Bosch nur
fünf Persönlichkeiten an der Spitze hat-
te und hat, dann spricht dies für die Kon-
tinuität und geordnete Firmenkultur
Bände. Neben Robert Bosch standen
und stehen in 125 Jahren an der opera-
tiven Spitze: Hans Walz, der legendäre
„Gottvater“ Hans-L. Merkle, Marcus
Bierich, Hermann Scholl und aktuell
Franz Fehrenbach!
Neben der Berechenbarkeit der Firmen-
kultur ist ein besonderes Markenzeichen
der Firma die außergewöhnliche Innova-

konventionellen Antriebstechnologien
mit Verbrennungsmotoren nimmt die
Bosch GmbH inzwischen im Segment
der Elektromobilität eine führende Rol-
le ein. Wenngleich Bosch gerade aus der
Kompetenz einer erfahrenen Firma ei-
nem kurzfristigen Durchbruch der Elek-
tromobilität reserviert gegenübersteht
und davon ausgeht, dass in den nächsten
20 Jahren die Verbrennungsmotoren
noch dominieren werden. In der Über-
gangszeit spielen Hybrid-Konzepte (die
Verbindung Verbrennungsmotor mit
Elektroantrieb – siehe auch Kommentar
in dieser Ausgabe) eine immer größere
Rolle. Bosch leistet auch hier wichtige
Beiträge.
Bereits in der Vergangenheit hat Bosch
alle wichtigen Entwicklungen der Kfz-
Technik vorangetrieben und gestaltet:
Beispiele dafür sind die Antiblockiersys-
teme bis zur neuesten Generation, elek-
tronische Stabilitäts-Programme (ESP),
umweltgerechte Start/Stopp-Systeme,
der Einsatz der Leistungselektronik,
neueste Entwicklungen der Einspritz-
technik für Verbrennungsmotoren, Assis-
tenz- und Komfortfunktionen und die
bereits erwähnte automobile bildschirm-
orientierte Information bzw. Kommuni-
kation im Auto. 
Das Automobil als Garant der individuel-
len Mobilität – dies in einem politischen
Klima mit Infragestellungen der Berechti-
gung des Automobils – ist nicht nur ein
wichtiger Beitrag der deutschen Volks-
wirtschaft. Es harmoniert sehr wohl mit
den Anforderungen für unser Klima. Die
Technik – und dies ist eine der wichtigs-
ten Aufgaben von Unternehmen wie
Bosch – nimmt die Herausforderung an.
Dies beweist der weltweite Markt. Die
deutschen Autobauer fahren dem Wettbe-
werb davon und legen weltweit in den
Absatzzahlen auch ganz aktuell im lau-
fenden Jahr 2011 enorm zu, weil
Deutschland die richtigen und somit be-
gehrten Fahrzeuge auf dem Markt hat.
Dies beweisen auch die Exportzahlen. In
der Partnerschaft mit der deutschen Au-
tomobilindustrie leistet Bosch die wichti-
gen Beiträge für die Akzeptanz deutscher
Fahrzeuge auf den Weltmärkten. Diese
Beiträge kommen der Umwelt zugute
und deshalb braucht die Welt nicht weni-

ternehmens. Und 25 Jahre vorher, am
23. September 1861, erblickte Robert
Bosch im schwäbischen Albeck im Alb-
Donau-Kreis das berühmte „Licht der
Welt“ – im Herbst 2011 vor 150 Jahren.
Was ist aus der Persönlichkeit Robert
Bosch geworden und wie entwickelte sich
die ganz bescheiden beginnende Firma?
Aus Robert Bosch wurde im wahrsten
Sinne des Wortes ein „Tüftler“, wie man
im Südwesten sagt, ein Pionier der Tech-
nik und noch zu Lebzeiten ein erfolgrei-
cher Weltunternehmer, der von der ersten
Stunde vor allem auf Qualität als Voraus-
setzung für das Vertrauen seiner Kunden
setzte. „Lieber Geld verlieren als Ver-
trauen“ – nur einer der vielen Grundsät-
ze des jungen Unternehmers, der freilich
gleichzeitig eine sozialpolitische Vorrei-
terrolle einnahm, als er etwa den arbeits-
freien Samstag einführte – eine Revoluti-
on für die damalige Zeit. Viele Vorstellun-
gen von Robert Bosch passten seinen Un-
ternehmerkollegen keineswegs. Der

Bosch macht Autos vernünftiger, umweltfreundlicher, sicherer und bequemer, z. B. mit Elektromotoren (Bild). © Bosch

und Kommunikation (die frühere Toch-
ter Blaupunkt) sowie Technik und Ser-
vice für den Kraftfahrzeughandel.
In einem gesellschaftspolitischen Um-
feld mit einem hohen Stellenwert ökolo-
gischer Fragen (Ressourcen, Schonung
des Klimas) spielen alternative Antriebs-
konzepte – etwa der Elektroantrieb – ei-
ne immer größere Rolle. Neben einer
verbesserten Energieeffizienz bei den

ger, sondern mehr deutsche Fahrzeuge,
weil sie innovativer, effizienter und somit
umweltgerechter sind. In einem Beitrag
unter der Überschrift „Es läuft, und läuft,
und läuft…“ in der Tageszeitung „Die
Welt“ wurde darauf hingewiesen, dass die
japanischen Hersteller, namentlich Toyo-
ta, wie gelähmt seien. Dies hörte sich von
den Gegnern der deutschen Automobilin-
dustrie einmal ganz anders an.Bosch-Innovationen mit Komponenten und Systemen für Elektromobilität.      © Bosch

„Lieber Geld verlieren als Vertrauen“ – die Devise von Robert Bosch. © Bosch
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ROBERT BOSCH GMBH ist erneut gut in das Geschäftsjahr 2011 gestartet:

Brillante Umsatz- und Ergebnisentwicklung im Jubiläumsjahr

Der Stuttgarter Technologie-
konzern Robert Bosch
GmbH hat die weltweite Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise

aus den Jahren 2008 und 2009 abgehakt
und konnte bereits im abgelaufenen Ge-
schäftsjahr 2010 an seine traditionellen
Stärken anknüpfen. Bei einem Umsatz
von 47,3 Milliarden Euro wurde ein Vor-
steuerergebnis von 3,5 Milliarden Euro
erreicht. Bosch peilt im laufenden Ge-
schäftsjahr 2011 einen Umsatz von mehr
als 50 Milliarden Euro an und will dabei
ein Vorsteuerergebnis von 3,8 bis 4 Mil-
liarden Euro erreichen. Dies kündigte
Franz Fehrenbach, Vorsitzender der
Bosch-Geschäftsführung, auf der Bilanz-
pressekonferenz des Unternehmens im
April 2011 an. Die Prognosen werden
durch die Entwicklung in den ersten Mo-
naten des laufenden Geschäftsjahres be-
stätigt. So stieg der Umsatz im 1. Quar-
tal 2011 gegenüber dem Vergleichszeit-
raum des Vorjahres um 15%.
Trotz der Ereignisse in Japan und der po-
litischen Entwicklungen in Nordafrika
gehen die Stuttgarter von einem welt-
weiten Wirtschaftswachstum von 3,5%
aus. Vor allem in Deutschland – so Feh-
renbach – erweist sich der Aufschwung
als robust. In der für die Bosch-Gruppe
so wichtigen weltweiten Automobilpro-
duktion (der Bosch-Bereich Kraftfahr-
zeugtechnik generiert 59% des Kon-
zernumsatzes) erwartet Bosch eine Stei-
gerung von 7%. Diese erfreuliche Ent-
wicklung wird wesentlich durch die
Schwellenländer China und Indien er-
reicht. Bereits im Geschäftsjahr 2010

waren alle Bosch-Bereiche (neben der
Kraftfahrzeugtechnik die Industrietech-
nik sowie Gebrauchsgüter und Gebäu-
deausrüstung) ganz klar auf Wachstums-
kurs. Bosch-Chef Fehrenbach setzt ne-
ben der fokussierten Diversifizierung
und der forcierten Internationalisierung
vor allem auf die Sicherung und den Aus-
bau der traditionell bei Bosch starken In-
novationskraft (siehe weiteren Bericht
auf Seite 5 dieser Ausgabe). 
Im Jahr des Doppeljubiläums (vor 150
Jahren wurde Robert Bosch geboren und

vor 125 Jahren gründete er das Unter-
nehmen) haben für Bosch zwei Tendenzen
eine hohe Priorität. Dies sind die regene-
rativen Energien und die Elektromobilität.
So ist bei der Windkraft Bosch Rexroth gut
in der Steuerungs- und Getriebetechnik
aufgestellt; auch in der Solartechnik ist
Bosch mit zwei Tochtergesellschaften ak-
tiv. Eine führende Rolle beansprucht
Bosch in der Elektromobilität, wenngleich
die Verbrennungsmotoren nach Einschät-
zung von Bosch noch in den nächsten
zwanzig Jahren dominieren werden.

Mit einem Investitionsaufwand von 2,4
Milliarden Euro (Vorjahr 1,9 Milliarden
Euro) war Bosch erneut einer der größ-
ten deutschen Industrieinvestoren. Ein
Vorzeigeprojekt ist die im letzten Jahr
mit einer Investitionssumme von 600
Millionen Euro in Betrieb genommene
Bosch-Halbleiterfabrik in Reutlingen.
Auch in die Zukunftsabsicherung mit
weiteren Innovationen investieren die
Stuttgarter überdurchschnittlich. So be-
trug der Aufwand für F + E allein im Gj.
2010 über 3,8 Milliarden Euro (Vorjahr
3,6 Milliarden). Um den hohen Stand zu
sichern, investiert Bosch in ein weiteres
Forschungszentrum in der Stuttgarter
Metropolregion. Zwar ist Bosch mit rund
285.000 Mitarbeitern, die in der Kern-
gesellschaft Robert Bosch GmbH und in
mehr als 350 Tochter- und Regionalge-
sellschaften in über 60 Ländern be-
schäftigt sind, längst ein weltumspan-
nender Großkonzern – gleichwohl ist
Bosch auch ein klassisches baden-würt-
tembergisches Vorzeigeunternehmen,
das in der Partnerschaft mit den in Ba-
den-Württemberg besonders stark ver-

tretenen Automobilunternehmen einen
exponiert starken Stellenwert hat. Inso-
fern wäre es von der Landespolitik in
Baden-Württemberg kontraproduktiv,
wenn man den Stellenwert der Branche
und des Unternehmens Bosch für die Be-
schäftigung im Lande – aber auch als
Großinvestor – nicht richtig werten wür-
de. Durch politische Äußerungen – siehe
Titelseite – hat es in der baden-würt-
tembergischen Industrie, insbesondere
im Umfeld Automobile, Irritationen ge-
geben.
Hauptabsatzmärkte von Bosch sind
Europa einschließlich Deutschland mit
59%, Asien-Pazifik mit 23%, Nordame-
rika mit 14% sowie Südamerika mit 4%.
Die weltweiten Absatzmärkte korres-
pondieren mit den Entwicklungen in den
entsprechenden Ländern, in denen
Bosch mit Produkten und mit seinem
Know-how zu technischen Lösungen
und vor allem zu einer nachhaltigen Ent-
wicklung beitragen will. Dazu gehören
die Megatrends wie Klima- und Um-
weltschutz und Industrialisierung in den
Schwellenländern.

Bosch: Eckzahlen

Umsatz
Investitionen (Sach)
F + E Aufwand
Mittelzuflüsse aus betrieblichen Tätigkeiten
Cash-Flow
Eigenkapital
(alle Zahlen in Millionen Euro)

Mitarbeiter

2009

38.174
1.892
3.603
2.912
1.910

23.069

270.687

2010

47.259
2.379
3.810
4.391
5.460

26.243

283.507

ZF FRIEDRICHSHAFEN mit „Bilanz der Superlative“ für 2010

Traumstart im laufenden Geschäftsjahr/ZF-Chef Hans-Georg Härter verlängert

Der Friedrichshafener Re-
nommierkonzern ZF hat
mit einem Umsatzplus von
31% im 1. Quartal des lau-

fenden Geschäftsjahres einen Traumstart
hingelegt (Quartalsumsatz Januar bis
März 2011 betrug 3.738 Millionen Euro
gegenüber 2.856 Millionen Euro im Ver-
gleichsquartal 2010). Freilich, und da-
rauf weist ZF-Chef Hans-Georg Härter
in einem Presseausversand hin, kann
dieser enorme Zuwachs nicht auf das
Gesamtjahr hochgerechnet werden. ZF
ist vor allem ein führender Automobil-
zulieferer in der Antriebs- und Fahr-
werktechnik, der allerdings jetzt auch in
die Windkraftenergie mit entsprechen-
den Getriebekonfigurationen einsteigt.
Als wichtiger Partner der Automobilin-
dustrie ist das 1915 gegründete Unter-
nehmen ein Aushängeschild ganz be-
wusst auch des Autolandes Baden-Würt-
temberg. ZF lebt vom Auto und somit
64.600 Mitarbeiter (2010) des Konzerns;
dies an die Adresse derer, die es im Land
Baden-Württemberg jetzt gerne sehen
würden, wenn weniger Autos produziert
würden … Haupteigner der Unterneh-
mensperle ist die Stadt Friedrichshafen
über die Zeppelin-Stiftung mit 93,8%. 
Zwar ist ZF mit weit über 100 Produkti-
onsgesellschaften – rund 30.000 Mitar-
beiter(innen) werden im Ausland be-
schäftigt – in 26 Ländern vertreten, aber
rechtzeitig zum 100-jährigen Firmenju-
biläum im Jahre 2015 plant der Konzern
eine neue Hauptverwaltung mit einem
öffentlichen Forum und einer Akademie
(„Wissenswerkstatt“) am Konzern- und
Traditionssitz Friedrichshafen. „Die
neue ZF-Hauptverwaltung nebst Akade-
mie, Forum und Wissenswerkstatt sehen
wir als klares Zeichen der Verbundenheit

mit der Stadt Friedrichshafen“ (und so-
mit auch zum Land Baden-Württem-
berg), sagte Härter.
Bereits im Geschäftsjahr 2010 konnte
sich ZF von der durch die allgemeine
weltweite Finanzkrise stark geschwäch-
te Automobilkrise der Jahre 2008 und
2009 verabschieden. ZF erreichte 2010
einen Rekordumsatz von 12.907 Millio-
nen Euro und erzielte ein operatives Er-
gebnis von 680 Millionen Euro. Von der
guten Entwicklung zeigte sich selbst
Konzernchef Härter überrascht: „Dass
wir die Finanz- und Wirtschaftskrise so
schnell überwinden und unseren Umsatz

matikgetriebe soll zu einer Kraftstoffre-
duzierung zwischen 6 und 8% gegen-
über dem sechsgängigen Vorgängermo-
dell beitragen. Neben weiteren Entwick-
lungen startete ZF die Serienentwick-
lung für ein 9-Gang-Automatikgetriebe.
Ein besonderes „Sahnestück“ und High-
light ist das neue 8-Gang-Hybridgetrie-
be von ZF (siehe Bild und Kasten). 
Härter rechnet – und die Entwicklung in
den ersten Monaten bestätigt ihn – für das
Gesamtjahr 2011 mit einem stabilen Um-
satzwachstum von rund 10% auf über 14
Milliarden Euro. Mit dieser erfreulichen
Entwicklung einher geht der Anstieg der
Mitarbeiteranzahl. Bis Ende dieses Jahres
soll deren Gesamtzahl auf 70.000 steigen.
Von den ca. 5.000 neuen Stellen sollen
2.000 in Deutschland entstehen. Insge-
samt beschäftigt ZF in Deutschland
40.000 Mitarbeiter. Gleichzeitig wird ZF
sowohl im In- als auch im Ausland stark
in den Ausbau seiner Kapazitäten inves-
tieren. Derzeit entsteht am Standort
Greenville (South Carolina) in den Verei-
nigten Staaten ein neues Werk für 8-
Gang- und 9-Gang-Automatikgetrieben.
Auch in Saarbrücken investiert ZF in den
Fertigungsausbau für 8-Gang-Automatik-
getriebe, während in Asien und in Nord-
amerika der Bereich Elektrolenkungen
ausgebaut wird. Auch ZF sieht in der Hy-
bridtechnologie einen wichtigen Hoff-
nungsträger. Insgesamt wird ZF im lau-
fenden Gj. 2011 in Sachanlagen 900 Mil-
lionen Euro (Vorjahr 582 Millionen Euro)
investieren. Um die von ZF beanspruch-
te Technologieführerschaft weiterhin
auszubauen, wendet ZF für den Bereich
F + E 740 Millionen Euro auf. Am wei-
teren langfristigen Ausbau der Unabhän-
gigkeit, Stabilität und Liquidität des Un-
ternehmens wird festgehalten.

Welche Reserven bei der Energie- bzw.
Treibstoffeffizienz auch bei großvolumigen
und leistungsstarken Fahrzeugen aktiviert
werden können, zeigte Land Rover bei der
Vorstellung eines neuen Oberklasse-SUV
auf dem Genfer Autosalon. Als Parallelhy-
brid mit Plug-in-Fähigkeit überzeugte das
Fahrzeug mit einer Leistung von 249 kW
(339 PS) und einer Reichweite von bis zu
1.112 Kilometern. Diese beispielhafte Ener-
gieeffizienz verdankt der Brite dem 8-
Gang-Hybridgetriebe von ZF. Hohe Leis-
tungsentfaltung muss kein Gegensatz zur
Klima- und Ressourcenschonung sein. Dank
sei den „ZF-Tüftlern“! Der neue Prototyp
kommt mit nur 3,36 Litern Kraftstoff auf
100 Kilometer aus. Um diesen Wert zu er-
reichen, koppelten die Engländer den 180
kW (245 PS) starken Dieselmotor mit dem
8-Gang-Hybridgetriebe (8P70H) von ZF.
Bei dieser ZF-Hybridtechnologie werden
der verbrennungsmotorische und der
elektrische Antrieb parallel geschaltet
und kann einzeln oder gemeinsam ge-
nutzt werden. An der Stelle, wo im kon-

ventionellen Antriebsstrang der Drehmo-
mentwandler angeordnet ist, sind beim
ZF-Hybridgetriebe auf engstem Raum
elektrische Maschine, Trennkupplung,
Torsionsdämpfer und  Hydraulik unterge-
bracht. Die Anfahrtskupplung ist im Ge-
triebe integriert worden. Der im Prototyp
auf 69 kW (94 PS) optimierte zusätzliche
Elektromotor von ZF Sachs dient zusätz-
lich zu seiner Motorfunktion als Genera-
tor. Durch eine Trennkupplung kann der
Verbrennungsmotor vollständig vom
restlichen Antriebsstrang abgekoppelt
werden.
Das ZF-Hybridgetriebe 8P70H basiert auf
dem konventionellen 8-Gang-Automatik-
getriebe der Friedrichshafener. Dieses
wurde durch einen modularen Aufbau
schon auf die Hybridisierung ausgelegt,
daher ist die Vollhybrid-Variante in den
gleichen Bauraum wie die konventionelle
Ausführung integrierbar. Auch die opera-
tiven Steuerungsfunktionen für das Su-
pergetriebe für den Hybrideinsatz stam-
men von ZF. 

Ein technischer Leckerbissen – das 8-Gang-Hybridgetriebe von ZF

auf ein Allzeithoch steigern – damit hät-
te keiner gerechnet“, sagte der Konzern-
chef, der – längst im Pensionsalter – auf
Bitten der Eigner noch ein weiteres Jahr
jetzt anhängte. Ein wesentlicher Treiber
der schnellen Erholung bei ZF war 2010
die sehr prosperierende Entwicklung in
den BRIC-Ländern. Sehr positiv war
auch die Umsatzentwicklung in der
Pkw-Premiumklasse. Große Erfolge er-
zielten die Friedrichshafener durch zahl-
reiche neue Produktinnovationen, wie
die 2010 eingeführte 8-Gang-Getriebe-
Baureihe für PKWs. Dieses Stufenauto-

ZF-Chef Hans-Georg Härter © ZF

Bosch-Chef Franz Fehrenbach peilt für 2011 einen Umsatz von 50 Mrd. Euro an.   © Bosch

© ZF


