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So hält Elon Musk seinen Vorsprung
Vier Elektrofahrzeuge hat Tesla bereits auf den Markt gebracht. Jetzt legt die etablierte Autokonkurrenz im Eiltempo nach.
Doch in Kalifornien steht die Planung, um die Spitzenposition zu behaupten. VON HERBIE SCHMIDT

Kaum hat Volkswagen den langerwar-
teten ersten eigenständigen Stromer,
ID.3, lanciert, bringt man inWolfsburg
den Elektro-SUV ID.4 auf den Markt,
und dies bereits zum Jahresende 2020.
Andere Autobauer mit grosser Serien-
erfahrung haben ebenfalls eilends
batterieelektrische Fahrzeuge verschie-
dener Grösse präsentiert, allen voran
die chinesischen Hersteller, die vor-
rangig für den heimischen Markt pro-
duzieren.

In Japan dominiert nach wie vor das
Hybridauto, doch sind die Hersteller
hier daran, Nissan den Platz als bester
japanischer Elektroautohersteller im
internationalen Geschäft streitig zu ma-
chen. In Europa sind neben den deut-

schen auch die französischen und ita-
lienischen Autowerke unter Hochdruck
mit der Produktion von Batteriefahrzeu-
gen beschäftigt.

Einzig in Nordamerika läuft wenig,
wenn man von der emsigen Herstellung
beiTesla absieht.Zwar hat GM nun eine
eigene Plattform für Stromer (BEV3)
und will noch dieses Jahr einen grossen
Elektro-SUV unter dem Modellnamen
Hummer herausbringen, dieweil Ford
sich anschickt, seinen Mustang Mach-E
auch in Europa zu lancieren und für
Amerika den Pick-up-Bestseller F-150
zu elektrifizieren.

Beschleunigen wie die Formel 1

Doch wenn es um Elektroautos geht,
bleibtTesla weltweit dasMass derDinge,
wie sich nicht zuletzt bei den Verkaufs-
zahlen zeigt. Allein in der Schweiz liegt
das Tesla Model 3 mit mehr als 3000
verkauften Einheiten auf Platz drei der
meistverkauften Fahrzeugmodelle per
Ende des 3. Quartals 2020. Das nächste
Elektroauto in der Rangliste ist der
Renault Zoe auf Rang 14.

Es lohnt sich also, den kalifornischen
Elektroauto-Pionier besonders im Blick
zu behalten. Um sich weiterhin souve-
rän an der Spitze zu halten, ist man im
Silicon Valley nicht untätig geblieben.
Elon Musks Plan scheint festzustehen,
auch wenn der charismatische Tesla-
Chef immer wieder für Überraschun-
gen gut und bei den Zeitplänen selten
sehr präzis ist.

Was die bestehenden Modelle S, X
und 3 betrifft, sind die sonst in derAuto-
industrie üblichen Modellüberarbeitun-
gen kaum ein Thema. Äusserlich wer-
den sich der Kompakte, die Limousine
und der SUV vorerst nicht verändern,
stattdessen stehen immer wieder Soft-
ware-Updates an, die zur Verbesserung
der bestehenden Autos bei den Kun-
den beitragen. Einzig das Model S soll
mit der extra sportlichen Plaid-Version
gegen Ende 2021 eine neue Topversion
mit besonders sportlichen Fahrleistun-
gen erhalten. So soll die Beschleuni-
gung des Plaid von 0 auf 100 km/h in 2,1
Sekunden möglich sein – das sind fast
Formel-1-Werte.

Der Kompakt-SUVModelY, der auf
der gleichen Basis wie das Model 3 ent-

steht, ist in Nordamerika bereits auf dem
Markt und soll künftig in der neuen Gi-
gafactory im deutschen Brandenburg ge-
fertigt werden, wenn die ersten Kinder-
krankheiten wie wegfliegende Dächer
und zerbrechende Panoramascheiben
ausgemerzt sind.Nach ElonMusks Ein-
schätzung soll das Model Y dereinst für
mehrVerkäufe sorgen als alle bisherigen
Tesla-Modelle zusammen.

Der bereits vor drei Jahren erstmals
gezeigte Tesla Roadster mit der Leis-
tungsfähigkeit eines Hypersportwagens
ist vorläufig zurückgestellt und soll nicht
vor 2022 auf den Markt kommen. «Der
Roadster ist das Dessert», sagte Musk
jüngst. «Erst einmal brauchen wir das
Fleisch, die Kartoffeln, das Gemüse und
weitere Beilagen.»

Noch vorher soll der futuristisch
gestaltete Tesla Cybertruck lanciert
werden und Ende 2021 zu den ers-
ten Kunden in Nordamerika gelangen.
Wie die Sicherheitsnormen in Europa
mit der bestehenden Karosserie ein-
gehalten werden sollen, dürfte die
Tesla-Ingenieure noch ein Weilchen
beschäftigen. Immerhin gibt es mehr
als 500 000 Vorbestellungen für den
kantigen Pick-up, wie Musk bestätigt.
Offen lässt er allerdings, ob sich das
mutige Design noch ändern wird,wenn
der Cybertruck nicht den gewünschten
Erfolg erzielt.

Ein Kompakter und ein Minivan?

Zwei weitere Modelle hat Elon Musk
ins Auge gefasst. So könnte ein Kom-
paktauto unterhalb des Model 3 kom-
men, das vielleicht gar in Deutschland
entwickelt würde und etwa 2023 markt-
reif wäre.

Und offenbar hat der von VW an-
gekündigte Elektro-Bulli ID.Buzz den
Firmenchef zu einem eigenen Minivan
inspiriert. Für Musk sei dies eine Mög-
lichkeit, wie er gegenüber dem ameri-
kanischenMagazin «Automotive News»
bekanntgab. Der Tesla-Bulli wäre je-
doch erst nach demCybertruck und dem
Roadster einThema und würde nur auf-

grund seines Designs eingeplant. Doch
sieht auch Elon Musk hier die Grenzen
desMachbaren: «Kann man einenMini-
van bauen, der schön aussieht? Bisher
ist es noch niemandem gelungen.»

Mit dem Bau des ersten Tesla-Wer-
kes in Deutschland geht es voran. Die
Tesla Gigafactory Berlin-Brandenburg,
die auch Giga Berlin und Gigafactory 4
genannt wird, entsteht im märkischen
Grünheide, in der Nähe des Grossraums
Berlin. Der im ersten Quartal 2020 ge-
startete Bau soll bis Mitte 2021 fertig-
gestellt sein. Im Juli 2021 soll die Pro-
duktion mit dem Model Y aufgenom-
men werden, später soll auch das Model
3 dort entstehen. Bis zu 12 000 Beschäf-
tigte sollen nach vollständigem Anlauf
imDreischichtbetrieb in der erstenAus-
baustufe rund 500 000 Fahrzeuge pro
Jahr produzieren.Den Roadster stellt Tesla bis 2022 zurück. BILDER PD

Teslas bisherige Modellpalette umfasst den S, den X, den 3 und den Y (von links).

Das Pick-up-Modell namens Cybertruck soll ab Ende 2021 zu den amerikanischen Kunden rollen.

Unter den Elektroautos
bleibt Tesla weltweit
das Mass der Dinge,
wie sich nicht zuletzt bei
den Verkaufszahlen zeigt.

«Kann man
einen Minivan bauen,
der schön aussieht?
Bisher ist es noch
niemandem gelungen.»
Elon Musk
Tesla-Chef
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Zuerst klappt es in der Schweiz
Schafft die Brennstoffzelle den Durchbruch? Hyundai hat mit der Übergabe der ersten Wasserstoff-Serien-Lastwagen
an Schweizer Kunden ein Zeichen gesetzt. VON MARTIN SCHATZMANN

«Heute beginnt die Dekarbonisierung
des Verkehrs», sagt Mark Freymüller,
CEO von Hyundai Hydrogen Mobi-
lity, und leitet im Verkehrshaus Luzern
die Zeremonie ein, bei der Brennstoff-
zellen-Lastwagen an die ersten Kun-
den abgegeben werden. Auch Visionär
undAbenteurer Bertrand Piccard ist zu-
gegen, dessen Solar-Flugzeug zuletzt die
Welt allein mit Sonnenenergie umrun-
det hat. Piccard führt gern ins Feld, wie
Visionen mit demVerweis «nicht mach-
bar» abgetan würden. Entsprechend
enthusiastisch tritt er beim Schweizer
Wasserstoffprojekt auf, bei dem Trans-
porteure und Logistiker, Tankstellen-
betreiber, Energieerzeuger sowie Last-
wagenhersteller gemeinsam an einem
Strick ziehen und damit jene Kreis-
laufwirtschaft ermöglichen, die für den
Einsatz von grünem Wasserstoff in der
Transportindustrie unumgänglich und
bis dato einzigartig ist.

Auch unter dem Druck genereller
Klimaziele wirdWasserstoff heute allge-
mein als wichtiger Schlüssel für die Ener-
giewende gesehen. Dieses Denken hat
sich auch in Banken- und Investorenkrei-
sen durchgesetzt, und man geht von sehr
lukrativen Investitionsmöglichkeiten aus.

Das Schweizer Projekt

In der Wissenschaft setzte sich die Er-
kenntnis, die Energiewende sei ohne
Wasserstoff nicht zu schaffen, vor rund
zehn Jahren durch. Sie war der Antrieb
für Rolf Huber, nach Lösungen zur
Implementierung von grünem Wasser-
stoff in der Gesellschaft zu suchen, und
hat ihn letztlich zur Gründung von H2
Energy geführt, wo er heute als Verwal-
tungsratspräsident amtet.

Die Zeremonie der Lastwagen-Über-
gabe ist der letzte einer ganzen Folge von
je für sich wichtigen Schritten, die aus
den Aktivitäten dieser im Glattpark be-
heimateten Firma hervorgegangen sind.
Die Absichtserklärung von H2 Energy
und Hyundai,Wasserstoff-Lastwagen aus
Serienfertigung im Jahr 2020 auf Schwei-

zer Strassen zu bringen, war im Oktober
2018 derAnfang. Im Frühling 2019 wurde
das Gesamtprojekt mit drei Sektoren vor-
gestellt. Die Koppelung dieser Sektoren
ist die Voraussetzung, die das Huhn/Ei-
Dilemma beim Einsatz von Wasserstoff
löst, wobei die Tankstellen das Huhn, die
Lastwagen das Ei wären;oder umgekehrt.
Der erste Sektor umfasst H2 Energy und
Hyundai, die das Joint Venture Hyundai
HydrogenMobility gegründet haben und
für das generelle Geschäftsmodell und
die Lastwagen zuständig sind.Der zweite
Sektor sind Produktion und Verteilung
von grünem Wasserstoff. Hier besteht
das Joint Venture aus H2 Energy, Alpiq
und Linde. Der dritte Sektor ist der För-
derverein H2 Mobilität Schweiz, wo sich
21 amWasserstoff interessierte Transpor-
teure, Logistiker und Tankstellenbetrei-
ber zusammengeschlossen haben.

Anfang Juli 2020 wurde nach Hun-
zenschwil eine zweite kommerzielle

Wasserstofftankstelle in St. Gallen ein-
geweiht; bis Ende Jahr wurden weitere
vier Neueröffnungen auf der Achse
Bodensee–Genfersee angekündigt.Und
mit der Fahrzeug-Übergabe am 7.Okto-
ber sind nun auch Lastwagen da, die den
produzierten Wasserstoff tanken und
damit die Rentabilität der Tankstellen
anschieben.

Die Transportbranche ist aber kein
Hobbyverein. Jeder Betrieb muss Geld
verdienen, und entsprechend müssen die
Total Cost of Ownership (TCO) auch bei
neuer Technologie mit dem bewährten
Diesel mithalten können. Nur so wird die
Reduktion vonCO2und anderenEmissio-
nen überhaupt angepackt.Erwähnenswert
in diesem Zusammenhang: Ein Hyundai
Xcient Fuel Cell spart pro Jahr rund 65
Tonnen CO2,was bei den bis 2023 geplan-
ten 1000 Trucks auf eine Einsparung von
jährlich 65 000TonnenCO2 anwächst und
bei 1600 Trucks bis 2025 gar auf eine von
104 000 Tonnen. Bei den TCO profitiert
man in der Schweiz von der Schwerver-
kehrsabgabe, die in den nächsten Jahren
auf Fahrzeugen ohne CO2-Ausstoss erlas-
sen wird. Das schafft den nötigen Preis-
anreiz, damit sich der Betrieb der Last-
wagen rechnet, und sorgt auch für den
rentablen Betrieb von Tankstellen und
Wasserstoffproduktion.

DerAusbau desTankstellennetzes hilft
zudem demWasserstoff-Auto. Jede neue
Tankstelle in der Schweiz wird für Lkw
und Pkw ausgelegt, und es ist dieAbsicht
des Fördervereins, bis 2023 ein flächen-
deckendes Netz anTankstellen aufgebaut
zu haben.Dieses dürfte um die 80 Statio-
nen umfassen, was auch finanziell keine
Utopie ist, da ein rentabler Betrieb einer
Tankstelle bei etwa zwölf Lastwagen liegt.

Die Welt zieht nach

Hierzulande steigt mit den vielen Ver-
lautbarungen von internationaler Politik
und Mitbewerbern die Hoffnung, dass
bald auch andere in grünenWasserstoff
und die nötige Infrastruktur investieren.
Neben Hyundai produzieren aber zur-

zeit nur Toyota und Honda in grösserer
Serie Personenwagen mit Brennstoff-
zelle. Bei Lieferwagen ist die Brenn-
stoffzelle ein noch rareres Gut, wobei
Renault für seine batterieelektrischen
Fahrzeuge Master und Kangoo auch
einen Brennstoffzellen-Range-Extender
entwickelt hat. Einzig im Stadtbus-Sek-
tor mit enger regionaler Eingrenzung
sind Brennstoffzellen-Anwendungen in
Europa bereits verbreiteter.

Bei den Lastwagen, wo wegen der
längeren Fahrdistanzen die Brennstoff-
zelle der Batterie überlegen wäre, ver-
fügt nur Hyundai mit dem Xcient Fuel-
cell derzeit über ein Serienprodukt.Die-
ses hatmitAnhänger einGesamtgewicht
von 36Tonnen und schafft mit Vollbela-
dung mindestens 400 Kilometer. Be-
reits ab dem kommenden Jahr beträgt
die Fabrikationskapazität der Korea-
ner jährlich 2000 Xcient Fuelcell. Des-
halb modifiziert Hyundai seine Brenn-
stoffzellen-Strategie und will neben
der Schweiz und gegebenenfalls weite-
ren europäischen Ländern auch in die

USA und nach China expandieren.Dass
Hyundai seinen Mitbewerbern hier um
Meilen voraus ist, zeigt der Blick auf ei-
nige der grossen LKW-Konkurrenten.

Daimler arbeitet seit 25 Jahren an
der Brennstoffzelle und war einer der
frühen Verfechter dieser Technologie.
Doch diesen Sommer kündigten Daim-
ler und die Volvo Group (Volvo Trucks
und Renault Trucks) ein Joint Venture
an, um gemeinsam die Brennstoffzel-
lenentwicklung zu fördern und die Ent-
wicklungskosten breiter zu verteilen.
Erste Prototypen sollen 2023 in Betrieb
gehen, die Serienfertigung soll zwischen
2025 und 2030 erfolgen.

Toyota will gemeinsammit demNutz-
fahrzeug-Hersteller Hino Brennstoff-
zellen-Lastwagen für Japan und für die
USA entwickeln. Erste Demofahrzeuge
wurden für Japan per Frühling 2022
angekündigt. Über den Serienanlauf
schweigt man sich jedoch in gewohnter
Weise aus. Bei Honda,wo an Brennstoff-
zellen-Fahrzeugen seit gut 30 Jahren ge-
arbeitet wird, wurde Anfang 2020 eine
gemeinsameWasserstoff-LKW-Entwick-
lung mit Isuzu bekanntgegeben, ohne
dass aber ein Zeitplan genannt wurde.

Beim noch sehr jungen und an der
Börse hochgejubelten Unternehmen
Nikola bestand das Produkteportfolio
bisher nur aus Ankündigungen. Dank
der Zusammenarbeit mit Iveco haben
die Amerikaner aus Arizona zumindest
Zugriff auf erprobte und – für Nutzfahr-
zeuge wichtig – zuverlässige Chassis und
Kabinen. In Sachen Brennstoffzelle wird
mit Bosch zusammengearbeitet, das,wie
der Iveco-Mutterkonzern CNH Indus-
trial, an Nikola beteiligt ist. Bosch hat
einen für Lastwagen tauglichen Brenn-
stoffzellen-Stack auf 2023 angekündigt.

Bis dahin müssen ausserhalb der
Schweiz auch Infrastrukturfragen ge-
klärt sein, die sich dann hierzulande mit
demKreislauf der gekoppelten Sektoren
längst bewährt haben sollten. Was Bert-
rand Piccard zurzeit folgendermassen
umschreibt: «Wir schaffen heute nicht die
Zukunft, wir schaffen die Gegenwart.»

Wasserstoff macht emissionsfreien Schwerverkehr möglich.Hyundai überreichte die erste Flotte imVerkehrshaus Luzern.Daimler will 2023 einenVersuchsbetrieb starten.AlsWasserstoffreservoir dienen Spezialcontainer. BILDER PD

Der Erlass der
Schwerverkehrsabgabe
für Fahrzeuge ohne
CO2-Ausstoss schafft
den nötigen Preisanreiz.

Wasserstoff-Tankstellen
in der Schweiz


