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guth. STUTTGART. Der Schritt ist 
symbolträchtig, doch im Mercedes-
Konzern sorgt das anstehende Aus von 
A- und B-Klasse kaum für Unmut. 
Ergun Lümali, Gesamtbetriebsratsvor-
sitzender von Mercedes-Benz, teilte 
am Montag auf Anfrage mit, es sei 
„essenziell“, dass die neue Luxusaus-
richtung „nicht zum Nachteil der 
Beschäftigten umgesetzt wird“. Für 
ihn sei klar: „Die Auslastung der deut-
schen Werke muss garantiert werden.“ 
Kritik an der Modellstrategie übte er 
nicht. Er halte die Konzentration auf 
Modelle, die am Markt begehrt seien, 
nicht für falsch, sagte Michael Häberle, 
Betriebsratschef des Stammwerks 
Untertürkheim, am Montag in einem 
Interview mit den „Stuttgarter Nach-
richten“ und der „Stuttgarter Zeitung“. 
„Die Ansage des Vorstands ist es nicht, 
auf einen Schlag weniger Produktion 
zu haben, sondern mit der Luxusstra-
tegie auch weiterhin wachsen zu wol-
len“, sagte Häberle, auf das Aus von A- 
und B-Klasse angesprochen. 

Mercedes hatte das Ende für die bei-
den Modellreihen bis Mitte des Jahr-
zehnts schon Mitte Mai angedeutet, als 
der Konzern eine Fokussierung auf 
seine Luxusstrategie verkündete. Drei 
von sieben Modellen des neuen 
Bereichs „Entry Luxury“ sollten weg-
fallen. Welche das seien, „überlasse ich 
Ihrer Phantasie“, sagte Mercedes-Chef 
Ola Källenius damals. Seitdem gab es 
mehrere Berichte, unter anderem   im 
„Handelsblatt“ am Montag, dass es 
sich um die A- und B-Klasse handelt. 
Ein Sprecher wollte die Berichte nicht 
kommentieren. Auch aus Wettbe-
werbsgründen rede man über Portfo-
lio-Entscheidungen erst kurz vor 
Markteinführung. „Was wir in Zukunft 
haben werden, wird noch besser sein“, 
sagte er. Er dementierte jedoch einen 
Bericht des „Handelsblatts“, wonach 
die Modellreihen unrentabel seien. 
„Die A- und B-Klassen sind profita-
bel“, sagte er. Auch wenn es natürlich 
profitablere gebe. 

Generell will Mercedes die Bedeu-
tung des Einstiegsbereichs reduzieren. 
Der Anteil des Segments am Gesamt-
absatz soll im Jahr 2026 ein Viertel 
niedriger liegen als im Jahr 2019. Vor 
drei Jahren verkaufte Mercedes noch 
680 000 Autos im Einstiegssegment, 
vergangenes Jahr waren es nur noch 
570 000. Es gibt keine Pläne, den 
Absatz hier wieder anzuheben. Der 
Konzern will stattdessen vor allem im 
teuersten Segment wachsen. Modelle 
wie die S-Klasse, die elektrische 
S-Klasse EQS oder die Marke May-
bach sollen im Jahr 2026 gut 17 statt 11 
Prozent des Gesamtabsatzes ausma-
chen, ein Anstieg um drei Fünftel. Der 
Gesamtabsatz soll insgesamt jedes 
Jahr um 5 Prozent wachsen.

All das führt dazu, dass das güns-
tigste Mercedes-Auto immer teurer 
wird. Der durchschnittliche Ver-
kaufspreis soll im Einstiegssegment 
um ein Fünftel steigen. Noch ist der 
günstigste Mercedes für unter 30 000 
Euro zu haben.

Mercedes 
beerdigt A- 
und B-Klasse

G
egen das vom Europäischen 
Parlament mit Mehrheits-
beschluss verlangte Verbot 
von Verbrennermotoren 
formiert sich Widerstand in 

einigen EU-Mitgliedsländern, die noch 
immer stark von der Verbrennertechnik 
abhängen. Die Slowakei, Rumänien, Por-
tugal, Italien und Bulgarien wollen sich 
nach übereinstimmenden Berichten 
gegen ein Verbrennerverbot von 2035 an 
stemmen. Denn die Umstellung auf die 
Produktion von Elektroautos in großer 
Stückzahl konzentriert sich bisher vor 
allem auf Deutschland und Frankreich. 

Gerade die deutschen Hersteller 
haben begonnen, Elektroautos zunächst 
im Segment für teure Autos anzubieten, 
dann zu Mittelklassepreisen. Die Her-
stellung von kleineren Modellen, vom 
Volkswagen Polo bis zum Opel Corsa 
war aber frühzeitig auf die iberische 
Halbinsel verlagert worden, wegen der 
dort niedrigeren Lohnkosten. Später 
wurden dann die osteuropäischen Län-
der zu bevorzugten Standorten der Auto-
produktion preisgünstiger Autos. 

Dort hatten beim Fall der Mauer nur 
die damalige, später geteilte Tschecho-
slowakei und Rumänien eine nennens-
werte Autoproduktion, mit Skoda und 
Dacia. Diese beiden Marken sind unter 
dem Dach der Autokonzerne Volkswagen 
und Renault kräftig gewachsen. Sie bie-
ten aber immer noch Autos an, die preis-
günstiger sein müssen als diejenigen 
anderer Marken im jeweiligen Konzern. 
Zu den ersten Standorten in der Auto-
branche gesellten sich bald weitere. In 
Tschechien etwa die Herstellung  billiger 
Kleinstautos von Peugeot und Toyota 
oder ein Autowerk der koreanischen 
Automarke Hyundai.

Vor allem die Slowakei ist in den ver-
gangenen zwanzig Jahren mit der Auto-
branche kräftig gewachsen. Volkswagen 
hatte nach dem Zerfall der kommunisti-
schen Regime im slowakischen Bratislava 
einen ehemaligen Staatsbetrieb über-
nommen, der inzwischen das Spitzenmo-
dell Touareg baut und dazu noch Fahrge-
stelle und Karosserien für Porsche 
Cayenne oder Lamborghini Urus. Zuletzt 
haben sich in der Slowakei der koreani-
sche Autobauer Kia niedergelassen oder 
Land Rover für die Produktion der neuen 
Serie des teuer gewordenen Geländewa-
gens Defender.

In Rumänien werden nicht nur Model-
le der erfolgreichen Renault-Billigmarke 
Dacia gefertigt, sondern etwa auch Ford 
Puma und Ecosport. In alle diese Länder 
ist über die vergangenen Jahre auch lohn-
intensive Produktion wie der Motorenbau 
verlagert worden. Der Volkswagen-Kon-
zern betreibt im ungarischen Györ eines 
seiner wichtigsten Motorenwerke, das 
bisher alle Marken bis Audi und Porsche 
mit Verbrennermotoren beliefert. 

Nun hat Skoda zwar ein erstes Elektro-
modell vorgestellt, doch das ist im höchs-
ten Preissegment der Marke angesiedelt. 
Die Elektrifizierung anderer Modelle 
lässt auf sich warten. Zusätzlich soll Sko-
da im Volkswagen-Konzern die Rolle des 
Lieferanten von Verbrennerautos für die 
Welt außerhalb der strengen EU über-
nehmen, etwa für Indien. Auch Dacia 
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500e. Gleichzeitig hängt Italiens Wirt-
schaft besonders am Dieselmotor. Des-
sen aktuelles Einspritzsystem mit der 
Bezeichnung Common Rail ist eine ita-
lienische Erfindung des ehemals Fiat-
eigenen Zulieferers Magneti Marelli, der 
dann aber mangels Investitionsbereit-
schaft die Idee nicht zur Serienreife ent-
wickelte und stattdessen an Bosch ver-
kaufte. Im Gegenzug produziert Bosch 
besonders viele von den Komponenten 
des Dieselmotors in Italien. 

Schließlich gibt es in Italien auch 
noch die Ansammlung von Sportwa-
genmarken rund um Modena, mit Fer-
rari, Lamborghini, Maserati und zudem 
dem Kleinstserienhersteller Pagani. 
„Motor Valley“ wird diese Gegend in 
Italien genannt. Der italienische Minis-
ter für wirtschaftliche Entwicklung 
Giancarlo Giorgetti sagte dazu aber: 
„Mit einem Verbrennerverbot ist das 
Motor Valley tot“. 

In Italien konzentriere man sich ohne-
hin auch in der Autobranche viel zu sehr 
darauf, sich am Bestehenden festzuklam-
mern, ist von einer Expertenstimme zu 
hören, die nicht namentlich genannt 
werden will. Vor jedem Wandel gebe es 
Angst, weil nicht sicher sei, wie groß der 
Erfolg in neuen Märkten sein könne und 
wie die Besitzstände umverteilt werden.

bietet inzwischen ein einziges Elektro-
auto – relativ billig, allerdings aus chine-
sischer Produktion. 

Nur der Stellantis-Konzern hat begon-
nen, mit der früher von Peugeot entwickel-
ten Technik auch für die Marken Opel und 
Citroën, Autos mit Elektroantrieb auch in 
Spanien zu bauen. Der war bei der Ent-
wicklung der Plattform von Kleinwagen 
gleich mitgeplant worden. Weil die Klein-
wagenproduktion aber teilweise nach Spa-
nien ausgelagert ist, werden in diesen Fab-
riken nun auch Elektromotoren eingebaut. 
Doch das ist ein Sonderfall. 

Süd- und osteuropäische Länder müs-
sen nun befürchten, bei einer allzu 

schnellen Umstellung auf Elektroautos 
einen größeren Teil ihrer Autoproduk-
tion zu verlieren. Volkswagen konzent-
riert sich derzeit auf die Umstellung von 
zwei deutschen Autofabriken auf die Pro-
duktion von E-Autos. In Spanien kommt 
die erst später an. Das Motorenwerk in 
Ungarn soll offenbar erst in einigen Jah-
ren auf E-Antriebe umgestellt werden. 
Jedes Jahr, um das ein etwaiges Ver-
brennerverbot hinausgeschoben wird, 
könnte nützlich sein, damit die Elektro-
technik preisgünstiger wird und dann 
auch in billigere Autos aus ost- und süd-
europäischer Produktion eingebaut wird. 
Ein Sonderfall beim Übergang von Ver-

brenner- zu Elektrotechnik ist schließlich 
Italien. Das gehörte früher zu den gro-
ßen europäischen Autobauern, ist aber 
längst tief gesunken. Denn im früheren 
Fiat-Chrysler-Konzern hatte der langjäh-
rige Chef Sergio Marchionne Investitio-
nen in neue Modelle gescheut und statt-
dessen lieber kurzfristige Gewinne und 
seine eigenen Prämien maximiert. 
Obwohl Fiat über die Kapazitäten an 
Ingenieuren verfügt hätte, wurde damit 
noch mehr die Arbeit an Zukunftstech-
nologien wie dem Elektroantrieb ver-
nachlässigt. Als Ergebnis gibt es als eine 
Art Feigenblatt nur ein Nischenprodukt, 
den neuen elektrisch angetriebenen Fiat 

Das Europarlament will von 2035 an  ein Verbrennerverbot durchsetzen. 
Nun wächst die Reihe der  Gegner. In Süd- und Osteuropa fürchtet man 
um die Grundlagen der Industrie.

Von Tobias Piller, Frankfurt

Die Verbrenner-Fans

Europas wichtigste Autobauer
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2021

Fahrzeugproduktion in der EU und Großbritannien in Tausend*
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* Frankreich und Deutschland ohne schwere Nutzfahrzeuge.   
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