OKO-PIONIER:
Wir sind nachhaltiger als

Tesla und alle anderen
Autohersteller”, sagt
BMW-\forstand Peter

INTERVIEW Herr Peter, wir leben in Kriegs- und Krisenzeiten, trotzdem leg-
te die BMW-Aktie in den letzten sechs Monaten um 25 Prozent

zu. Wie lange kann das so weitergehen?

Nicolas Peter: Der Kurs zeigt die Resilienz des Unter-

DeutSCh e nehmens in dem sehr volatilen Umfeld der letzten Jah-
re; erst Corona, dann Halbleiterkrise, dann der furcht-
bare Krieg. Trotzdem hat es die Wirtschaft geschafft,

o ®
Aktlen SI n d sehr gute Ergebnisse zu erzielen. Gleichzeitig, und das
ist mindestens genauso wichtig, investieren wir in die
Zukunft. Diese Kombination zeichnet BMW aus. Und

“ das honoriert der Kapitalmarkt — unsere zuverldssige
u n er ewe r e Performance und dieungebrochene Motivation, techno-

logisch fithrend zu sein.

Leitweise hat die Bérse BMW abgestraft, weil Sie nicht so eindeu-
tig auf die E-Mobilitdt gesetzt haben wie der Rest der Branche.

Einstiegschancen an der Borse, wahrhaft Peter: MandarfnichtindieFallelaufen, nurdaszusagen,
was aktuell en vogue ist und was andere horen wollen.

BMW-Finanzvorstand Nicolas Peter Uiber

Okologische Autos, die Vorzuge der

Das heiRt: Sie verweigern sich weiter dem Schwur auf den allein

selig machenden Batterieantrieb?

Industriestandort Deutschland Peter: Wir fahren sehr gut mit der Strategie der Tech-
nologieoffenheit. Wir sind der deutsche Hersteller, der
mit der Elektrisierung am besten unterwegs ist. Voriges

von GEORG MECK Jahr haben wir den Absatz von Elektrofahrzeugen um

tiber 100 Prozent gesteigert, dieses Jahr geht es in Rich-
tung 400000 vollelektrischer Modelle.

Atomenergie und die Gefahren fir den
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Deutsche Ingenieure berichten, dass die neuen Elektromodelle aus
China erschreckend gut sind.

Peter: Dem setzen wir unsere Starken entgegen. Wir bau-
ennichtnur Produkte, die vollelektrisch und nachhaltig sind,
sondern generell die hdchsten Anspriiche erfiillen; an die
Qualitdt der Materialien, an das Fahrverhalten, an das Erleb-
nisim Fahrzeug. Mitunserem Premium-Anspruch haben wir
eine einmalige Position in der Industrie.

Der neue VW-Chef Oliver Blume hat sich zum Start gleich distanziert
von der reinen E-Lehre, indem er sagte, der Verbrenner lebe noch
ewig. Stimmen Sie zu?

Peter: Ja. Bei aller Begeisterung fiir die E-Mabilitat sind die
Rahmenbedingungen in vielen Regionen der Welt so, dassdie
Kunden auch in vielen, vielen Jahren noch Verbrenner fah-
ren werden. Deswegen verbessern wirunsere Verbrennungs-
motoren unentwegt in Richtung Nachhaltigkeit.

Viele Klimaaktivisten wiirden das Auto am liebsten ganz abschaffen
als ein Relikt aus der Vergangenheit, das nur die Stadte verstopft.
Hat das Auto noch eine Zukunft oder steigen wir bald alle auf die
Bahn um?

Peter: Natiirlich haben andere Verkehrsmittel ihre Berech-
tigung. Aber von einem sind wir absolut tiberzeugt: Indivi-
duelle Mobilitdtwird auchin den nachsten Jahrzehnten eine
zentrale Rolle fiir die Menschen spielen. Erstens, weil es an
offentlicher Infrastruktur mangelt, und es—zweitens—auch
keinen Sinn macht, jede Lebenssituation mit dem 6ffentli-
chen Verkehr abzubilden.

Wir kénnten uns die Autos teilen, wenn sie eh 23 Stunden unbenutzt
rumstehen. Ist Carsharing die Lésung, mit oder ohne Zutun der
Autoindustrie?

Peter: Wir haben in dem Bereich eine lange Geschichteund
einsehen miissen: Carsharing funktioniert nur in eng defi-
nierten Bereichen, weil wir Menschen in allen Gegenden der
Welt tagein, tagaus ungefahr das Gleiche tun: Wir fahren
morgens in die Stadte rein und abends wieder raus. Dastofit
das Sharing-Konzept schnell an seine Grenzen. Auflerhalb
der Metropolen ist es noch schwerer, das individuelle Nut-
zungsprofil mit Carsharing abzubilden. Folglich muss es da-
rum gehen, den Individualverkehr zu dekarbonisieren. Da-
fiir gibt es nicht nur eine Technologie, die Batterie, sondern
auch den Energietrager Wasserstoff.

Von der Vision hdren wir schon lange, nur ist davon nichts auf der
StraRe zu sehen.

Peter: Das andern wir jetzt! Wir kommen in den nachsten
Monaten mit einer kleinen Wasserstoff-Testflotte aufdie Stra-
fien. Je nachdem, wie sich das Pilotprojekt entwickelt, kon-
nen wirunsvorstellen, schon gegen Ende des Jahrzehnts mit
einem Serienprodukt aufzuwarten. Wasserstoff ist ein span-
nender Energietrager der Zukunft, und wir sind tiberzeugt:
Es wird in dem Bereich eine Infrastruktur entstehen, weil
auch andere Branchen sich dekarbonisieren. Davon werden
wir fiir den Individualverkehr profitieren und Sie werden
sehen: Die X5-Wasserstoff-Fahrzeuge sind spektakular.
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BMW | VISION DEE: In Las Vegas erzielte der Konzemn im Januar hohe
Aufmerksamkeit fiir seine futuristische Studie

Diese Modelle werden jedenfalls noch teurer als die jetzigen Elekt-
roautos.

Peter: Nach heutigem Stand ja, natiirlich. Aber mit den ent-
sprechenden Stiickzahlen wird auch diese Technologie giins-
tiger. Wichtig ist, dass wir mit von der Partie sind, darin
lassen wir uns nicht beirren, da wir iiberzeugt sind: Fiir
Deutschland macht es Sinn, intensiv am Thema Wasserstoff
zu arbeiten, auch weil wir damit die Abhangigkeit von Roh-
stofflieferanten fiir die Batterien vermindern.

Deutschland ist abhdngig von Chinas Rohstoffen wie von dem riesi-
gen Absatzmarkt. Begeben wir uns da in dieselbe Falle wie mit rus-
sischem Gas?

Peter: Geopolitische Themen fliefien in unsere Strategie ein.
Was den Absatz betrifft, sind wir wahrscheinlich der geogra-
fisch am besten aufgestellte Automobilhersteller der Welt.
BMW ist stark in Europa, stark in Amerika und auch starkin
Asien, insbesondere in China. Wichtig ist, in allen Regionen
auf Augenhohe aufzutreten,

Sehen das die Chinesen auch so? Behandeln die Sie als gleichberech-
tigten Partner?

Peter: Ja. Inunseren Gesprachen werden wir als Partner auf
Augenhdhe wahrgenommen. Inder Region, wowirin China
fertigen, sind wir der wichtigste Arbeitgeber, der grofite Steu-
erzahler, also ein wichtiger Wirtschaftsfaktor.

Zur Wahrheit gehort auch: Sanktionen gegen China wiirden der Ex-
portnation Deutschland wesentlich schwerer fallen als gegen Russ-
land, das fiir die Weltwirtschaft weit weniger relevant ist.

Peter: China ist elementarer Teil der Weltwirtschaft. Nur
ein Beispiel: Ohne China wird es schwierig mit der Elektrifi-
zierung in Europa, dort sitzen die wichtigsten Batterieher-
steller. Gleichzeirig sind wir fiir die dortige Wirtschaft ein
wichtiger Absatzkanal. Das heifst: Wir sind miteinander ver-
netzt, aufeinander angewiesen. Deswegen geht esdarum, im
Gesprach zu bleiben. Aus unserer Sicht gilt weiterhin: Wirt-
schaft kann helfen, Briicken zu bauen.

Der Slogan ,Wandel durch Handel“ hat weiter seine Berechtigung -
auch nach den Erfahrungen mit Putin?

Peter: Ja, so sehen wir das. Natiirlich muss man die politi-
schen Entwicklungen permanent im Blick behalten. Aber
noch mal: Die Beziehungen zu China sind fiir beide Seiten
wichtig, deswegen fanden wir es auch so gut, dass der Bun-
deskanzler im November nach Peking gereist ist.
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Vita
Dr. Nicolas Peter

Der BMW-Vorstand
wurde im April 1962 in
Mannheim geboren

Nach dem Studium der
Rechtswissenschaften
und anschlieender
Promotion trat er 1991in
den BMW-Konzern ein.

Seit 2017 ist er Mitglied
des Vorstands,
verantwortlich fiir die
Finanzen des Automobil-
konzerns

Mit dem i3 waren Sie vor anderthalb Jahrzehn-
ten der Elektropionier, gerieten dann ins Hinter-
treffen, als das Modell beim Publikum nicht
recht ziindete.

Peter: Widerspruch! Wir harten 2022
mehr i3 verkaufen konnen, als wir liefern
konnten. Ich bin sicher: Deri3 wird irgend-
wann ein Kultprodukt sein. Fiiruns intern
war er ein ganz wichtiges Fahrzeug, nicht
nurweil es das erste vollelektrische Serien-
modell war, sondern ein Technologietrager.
Darauf aufbauend, haben wir die Batterie-
zellen beharrlich weiterentwickelt, in ein
paar Monaten werden wir hier in Miinchen
das Cell Manufacturing Competence Cen-
tre (CMCC)erdfinen, in dem wir seriennah
auf einer Pilotlinie Batteriezellen produ-
zieren. Das zeigt, mit welcher Langfristig-
keit die BMW Group unterwegs ist.

Anfangs reichte die i3-Batterie bei kaltem Wet-
ter nicht mal fiir eine Fahrt iiber den Mittleren
Ring in Miinchen.

Peter: Solche Probleme sind langst iiber-
wunden. Die Reichweite desi3 liegt stabil
tiber 200 Kilometer. Fir ein Auto in die-
sem Segment ist das perfekt. Der groflere
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i4 braucht nartiirlich mehr Reichweite.
Und mit dem ix50 konnen Sie locker 500
Kilometer am Stiick fahren.

Bleiben lhre Elektrokunden haufig liegen?

Peter: Nein, da horen wir praktisch kei-
ne Beschwerden. Die Reichweite ist nicht
mehrdasProblem. Woran wir—wie die ge-
samte Branche —arbeiten miissen, ist das
Thema Ladeinfrastruktur. Wir investieren
dafiir mit Partnern in unser Joint Venture
Ionity, aber auch die Politik muss massiv
Geld in die Hand nehmen. Da muss noch
einiges passieren.

Reicht die Energieversorgung, wenn alle elekt-
risch fahren, oder bricht dann das Stromnetz
zusammen?

Peter: Das ist nicht einheitlich fiir die
ganze Welt zu beantworten. Klar ist, dass
der gewiinschte Effekt fiir das Klima nur
erreicht wird, wenn der Strom entspre-
chend erzeugt wird.

Es sollte kein Kohlestrom sein.

Peter: Genau. Aufderdem braucht es in-
telligente Ladesysteme, welche die Zeiten
ausnutzen, in denen weniger Strom ver-
braucht wird. Und schlief}lich miissen wir
darauf achten, dass der Rohstoffbedarf fiir
die Batterien von Generation zu Genera-
tion geringer wird. Deswegen investieren
wirviel Geld in unseren Ansatz von Zirku-
laritat.

wlirkuldre Wirtschaft" ist heute in aller Munde,
steckt dahinter mehr als eine neue Manager-
mode?

Peter: Wesentlich mehr, wir verfolgen
damit ein umfassendes Konzept: Wie
kannich die Rohstoffe—etwa fiir Batterien

—in einen zirkuldren Kreislauf bringen?
Wir haben die ersten Schritte unternom-
men, es ist aber noch ein weiter Weg zu
gehen.

Worin unterscheidet sich Zirkularitdt vom altbe-
kannten Recycling?

Peter: Recycling ist ein Teil davon, eine
Untermenge von zirkularer Wirtschaft.
Beim Recycling fithrt man Abfalle wieder
in einen Kreislauf zuriick. Zirkularitat
geht wesentlich weiter: Hier geht es um
geschlossene Kreislaufe, also darum,
Strukturen zu etablieren, die schon bei
Entwicklung und Design die Verwendung
und Riicknahme von Produkten beriick-
sichtigen. Das Konzept bedeutet auch zu

iberlegen: Wie kann ich Bauteile wieder
verwenden, ohne sie groffartig zu ver-
dndern? Kann ich Komponenten oder
Materialien nach dem Gebrauch im Auto
einem komplett anderen Nutzungszweck
zufithren?

Nach dieser Lesart wird das Auto zum dkolo-
gisch einwandfreien Produkt: Ist das nicht zu
viel versprochen?

Peter: Wir haben jetzt schon grofie Fort-
schritte in Sachen Okologie gemacht, wie
die bessere Luft in den Innenstadten be-
weist. Durch die Fortschritte bei den Ver-
brennern hat die Belastung deutlich abge-
nommen. Das wird jetzt noch mal besser
mit elektrifizierten Fahrzeugen. Wir sind
ziemlich stolz darauf, dass wir in einer
MSCI-Studie in unserem Wettbewerbs-
umfeld als okologischster Hersteller ein-
gestuft wurden, der mehr fiir den Klima-
schutz tut als alle anderen.

Die Tesla-Fangemeinde reagierte mit Wut und
Unverstandnis auf diese Zahlen: Wie kdnnen
Sie mit dicken SUVs klimafreundlicher sein als
ein reiner Produzent von Elektroautos?

Peter: Man muss sich fiir das Urteil die
unterschiedlichen Stufen eines Unterneh-
mens anschauen, nicht nur das Produkt:
Wie fertigeich? Mit welchen Stahlsorten?
Wie lange ist die Nutzungsphase? Wie or-
ganisiere ich meine Lieferanten? Wie sehr
sind die Teile wiederverwertbar? Nur in
dieser Gesamtheit erhalt man ein wirklich
nachhalriges Produkt. Und das ist unser
Ziel. Wir wollen unsere CO,-Emissionen
in der Produktion um 80 Prozent redu-
zieren, wahrend der Nutzungsphase um
50 Prozent und bei den Lieferanten um
20 Prozent.

Damit sind Sie allen Ernstes klimafreundlicher
als Tesla?

Peter: Definitiv. Wir sind nachhaltiger
als alle anderen Autohersteller, weil wir
einen umfassenden, wissenschaftsbasier-
ten Ansatz verfolgen. Daran lassen wir
Uns messen.

Wer sind heute lhre wichtigsten Konkurrenten
in Sachen E-Mobilitdt? Noch immer Elon Musk
oder die Chinesen?

Peter: Wir schauen uns eine Reihe
von Wettbewerbern fortwahrend an, na-
tiirlich gehdrt da ein Tesladazu, genauso
wie Mercedes oder einige chinesische
Hersteller. >
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Viele Manager aus dem Westen berichten, dass ihre Marken unter
dem neuen chinesischen Chauvinismus leiden. Spiiren Sie die verdn-
derte Stimmung auch?

Peter: Wir wachsen weiter in China, werden dort nach wie
vor als starke Marke wahrgenommen, gleichzeitig sind wir
dabel, mit unserem Partner Great Wall die Produktion von
vollelektrischen Mini-Modellen in China aufzubauen.

Wie ernst ist die Gefahr einer Deindustrialisierung Deutschlands, vor
der jetzt viele Unternehmer warnen?

Peter: Der drohende Verlust der Industrie ist ein sehr ern-
stes Thema, da geht es insbesondere um die nicht konkur-
renzfihigen Energiekosten: Die Batteriezellenfertigung zum
Beispiel ist sehr sensibel fiir den Energiepreis.

Sie investieren trotzdem in Deutschland.
Peter: Ja. Weil wir hier schon vier Autowerke haben, die
sehr gut funktionieren, mit hervorragenden Mitarbeitern.

Und auf mittlere Sicht werden die Fabriken abwandern? Angefangen
mit der Chemie?

Peter: Darin liegt eine erhebliche Gefahr fiir Deutschland
als Standort. Wir miissen das Energiethema losen. Wir kom-
men jetzt iiber den Winter, aber wie sieht eslangfristig aus?

Wiirden l&ngere Laufzeiten fiir Atomkraftwerke helfen?

Peter: Aus meiner Sicht eindeutig ja. Zumal unsere Atom-
kraftwerke im internationalen Vergleich sehr sicher sind, mit
sehr hohen Standards. Ob lingere Laufzeiten politisch rea-
lisierbar sind, dasist eine andere Frage. Verniinftig wire das.
Gewissist: Es braucht eine langfristige Losung fiir eine siche-
re Energieversorgung zu vertraglichen Kosten, gerade im
Vergleich zu Kanada oder den USA.

Die Energiepreise treffen auch Privatleute. Leidet die Nachfrage un-
ter der Inflation? Oder ist die BMW-Klientel wenig preissensibel?
Peter: Das unterscheidet sich von Markt zu Markt. In Ame-
rika ist die Nachfrage sehr robust, in Europaistder Auftrags-
bestand noch hoch, aber wir sehen eine Zweiteilung. Im Ver-
einigten Kdnigreich und in Deutschland schwachen sich die
Neuauftrage ab, wiahrend es in Frankreich und Spanien bes-

serldauft. Sind wir deswegen pessimistisch fiir Deutschland?
Nein, sind wir nicht. Wir bringen neue Modelle aufden Markt,
etwa den X1 mit hohen Stuckzahlen, und sehen eine sehr
gute Nachfrage. Noch ein Beispiel fiir die Robustheit des
Unternehmens.

Die versprochenen Ergebnisziele fiir 2022 haben Sie geschafft, der
Rekordgewinn ist eingefahren?

Peter: Sonst wiirden wir hier nicht so entspannt sitzen.
Aber im Ernst: Wir hatten keinen Grund, die Prognosen zu
korrigieren.

Gemessen am einem Kurs-Gewinn-Verhéltnis deutlich unter 10, ist
die BMW-Aktie immer noch giinstig — und folglich ein Kauf?
Peter: In jedem Fall. Das ist nie verkehrt.

BMW ist unterbewertet?

Peter: Definitiv ja. So wie deutsche Unternehmen aus mei-
ner Sicht generell unterbewertet sind. Aufdie Kurse driickte
lange die Tatsache, dass viel Investorengeld nach Amerika
geflossen ist, da kommt jetzt etwas zuriick.

Ein Dax 18 000 ist daher realistisch?

Peter: Angesichtsder Qualitatder deutschen Unternehmen
gibt es viel Aufwartspotenzial fir die Dax-Aktien, uns
eingeschlossen. Deswegen bin ich auf langere Sicht sehr op-
timistisch.

Herr Peter, im April werden Sie 61. Wechseln Sie dann in den Auf-
sichtsrat?

Peter: Sie sehen mich sehr motiviert in meiner Aufgabe,
auchnach 32 Jahrenin dem Unternehmen. Die aktuelle Pha-
se bringt die eine oder andere Herausforderung, aber sie
macht auch Spafi.

Warum?

Peter: Weil es spannend ist angesichts der Briiche in der In-
dustrie, mit neuen Technologien, neuen Spielern. Noch nie
ist soviel Geld in die Autoindustrie geflossen, und keiner weif?
ganz genau, wie es ausgeht, wer wann womit Erfolg hat. Al-
les sehr spannende Fragen. Und BMW ist gut positioniert. l



