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D ie Hiobsbotschaften von 
autozulieferern und den gro-
ßen deutschen Herstellern 
häufen sich, die stimmung in 

der wichtigen Industriebranche ist mehr 
als schlecht. Volkswagen und zf wollen 
zigtausende stellen abbauen, mittelstän-
dische zulieferbetriebe sorgen sich um 
folgeaufträge. gerade die entwicklung 
der elektromobilität geht viel schleppen-
der voran als von den automobilkonzer-
nen veranschlagt. Der amerikanische 
autohersteller ford, der sein Werk in 
köln gänzlich auf zwei elektrische mo-
delle umgestellt hat, will noch mehr stel-
len streichen. mangels käufern neuer 
modelle herrscht im kölner ford-Werk 
kurzarbeit. auf riesigen Parkplätzen 
warten produzierte autos darauf, abge-
holt zu werden. Das autoland steckt in 
einer tiefen krise. 

Der deutsche konsumgüterkonzern 
Henkel hat gerade an seinem stammsitz 
in Düsseldorf nochmals investiert. ein 
Batterietestlabor hat der Dax-konzern 
aufgebaut, gleich neben seinem noch 
recht neuen klebstoffinnovationszen -
trum, in das Henkel 130 millionen euro 
gesteckt hat. Das unternehmen hat eine 
lange tradition in der zusammenarbeit 
mit der automobilindustrie, schon in den 
ersten ford-fahrzeugen in den zwanzi-
gerjahren waren Produkte des unterneh-
mens für rostschutz eingebaut.

 Heute laufen global 150 autos in der 
minute vom Band, in 140 von ihnen steckt 
etwas von Henkel. rund 20 Prozent des 
umsatzes von knapp elf milliarden euro 
erzielt Henkel mit der automobilindus -
trie. noch mal etwa ein fünftel davon 
kommt aus der elektromobilität. und ob-
wohl gerade der zweig derzeit schwierig-
keiten hat, sieht Henkel dort große Chan-
cen. zwar hat sich auch für den Dax-kon-
zern im dritten Quartal im geschäft mit 
der automobilindustrie ein rückgang ge-

zeigt, allerdings war der weniger stark als 
im markt generell. Der konsumgüterkon-
zern gewinnt also marktanteile.

„Bis vor etwa vier Jahren hat sich das 
Design von autos nicht grundlegend ge-
wandelt“, sagt george kazantzis, der in 
der klebstoffsparte von Henkel für das 
geschäft mit komponenten im automo-
bilbau verantwortlich ist. Das hat sich je-
doch zuletzt rasant geändert, und das 
nicht nur durch die elektromobilität. 
autos sind inzwischen rollende Compu-
ter, 40 gigabyte an Daten werden dort 
 jede sekunde produziert. Die Prozessoren 
brauchen kühlung. In autonom fahrenden 
fahrzeugen sind bis zu 21 radargeräte, 
sensoren und kameras verbaut, die als 
kritische komponenten besonderen 
schutz benötigen. 

Durch mobilitätsplattformen, die auto-
fahrten vermitteln, werden heute viele 
autos deutlich häufiger auf den straßen 
bewegt, statt nur geparkt zu sein – viele 
komponentenhersteller arbeiten also an 
einer verbesserten Haltbarkeit. Ob Be-
schichtung oder Verfugung, ob für küh-
lung oder schutz vor Wärme, ob für elek -
tronische geräte oder für komponenten, 
die heute eher geklebt als verschraubt 
werden: all das stellt die klebstoffsparte 
von Henkel her, das unternehmen arbei-
tet mit allen namhaften autoherstellern 
und zulieferern zusammen. 

Besonders kritisch ist die sicherheit der 
Insassen, weshalb gerade mit verbauten 
Batterien der feuerschutz eine viel größe-
re rolle spielt als früher. Verbaut werden 
die riesigen komponenten meist direkt 
unter den sitzen, 1,7 millimeter unter dem 
Boden. Durch eine spezielle Beschichtung 
verspricht Henkel 15 minuten mehr zeit, 
um das auto im fall eines Brandes verlas-
sen zu können. für solche Produkte wird 
dann auch in krisenzeiten ein aufschlag 
bezahlt. „Daher ist e-mobilität für uns so 
bedeutsam“, sagt kazantzis.

weltweit beliefern. Was der eine an 
marktanteil verliert, gewinnt meist ein 
anderer hinzu“, sagt kazantzis. 

Inzwischen hat Henkel auch ein kleb-
stoffentwicklungszentrum in Indien auf-
gebaut, in China ist eines in Planung. 
auch wenn die Investitionen in Deutsch-
land zuletzt stockten, wächst der globale 
Batteriemarkt weiterhin. nach Berichten 
der marktforscher von IHs gab es zuletzt 
147 Batteriefabriken. „Wir spielen aber 
auch für die europäischen automobilzu-
lieferer und Hersteller eine sehr wichtige 
rolle –  gerade jetzt, da die Branche in 
schwierigkeiten steckt“, sagt kazantzis. 
„Wir haben hier in Düsseldorf know-how 
aufgebaut über Chemie und klebstoffe 
und Debonding, das die autokonzerne 
selbst nicht haben. und sie trauen uns zu, 
dass wir ihnen helfen können, ihren um-
bau auf e-mobilität zu beschleunigen.“ 

In seinem klebstoffforschungszen -
trum hat Henkel zahlreiche Labore und 
testumgebungen aufgebaut, in denen der 
Dax-konzern direkt mit Ingenieuren der 
autohersteller und zulieferer zusammen-
arbeitet. Das beginnt in der formulie-
rung neuer rezepturen und geht bis zum 
test großer Batterien. Was viele konzer-
ne ausgelagert haben, baut Henkel jetzt 
selbst auf: In einem neuen gebäude kann 
der konzern in einer kühl- und Hitze-
kammer seine Produkte direkt an den 
Batterien der Hersteller testen. 

Dabei wird die zusammenarbeit ten-
denziell enger. „Die Innovationszyklen in 
der gesamten Branche werden immer 
kürzer“, sagt kazantzis. Hat es früher 50 
monate gedauert im schnitt, bis ein neu-
es modell auf den markt kommt, wurde 
in diesem Jahr fast jeder zweite neue 
autotyp in nur 18 monaten entwickelt. 
„Diese geschwindigkeit erreicht man 
nur, wenn man seinem technologiepart-
ner stark vertraut“, sagt kazantzis. 

große Hoffnung setzt Henkel auch in 
die technischen Weiterentwicklungen. so 
hat kazantzis zuletzt vor allem statisti-
ker, mathematiker und fachleute für ma-
chine Learning eingestellt. sie helfen da-
bei, algorithmen zu entwickeln. „Heute 
können wir Daten nutzen, die voraussa-
gen, wie eine bestimmte klebstoffformu-
lierung auszusehen hat“, sagt kazantzis. 
In Düsseldorf können dann Proben sol-
cher stoffe in kleinen mengen hergestellt 
und anschließend im hauseigenen auto-
matisierten Labor direkt getestet werden. 

allein für die tests, was funktionieren 
könnte, brauchen die Chemiker im hän-
dischen experiment mitunter einen gan-
zen monat. Jetzt werden millionen Daten 
im digitalen zwilling gegeneinander ge-
testet –  und damit die Produktentwick-
lung deutlich beschleunigt. Die Validie-
rung und spätere Herstellung eines Pro-
dukts durchläuft freilich immer noch 
zahlreiche Prozesse und tests in den 
unterschiedlichen Laboren, doch gerade 
die frühe experimentierphase wird durch 
die kI beschleunigt.  

In der autoindustrie werden zehntausende 
stellen gestrichen, die aussichten sind trübe. 
Henkel-klebstoff steckt in fast jedem auto – 

doch der konsumgüterhersteller sieht 
mehr Chancen als Probleme. 
Von Jonas Jansen, Düsseldorf

Autokrise? 
Nicht für Henkel

Lag das umsatzpotential je auto für 
Henkel mit herkömmlichen antrieben 
lange bei 100 euro, kalkuliert der kon-
zern in e-autos mit erlösen von 250 
euro.  In die Hände spielen dem konzern 
mehrere treiber: kunden wünschen sich 
reichweite und kurze Ladezyklen, die 
Batterieentwickler und Ingenieure be-
trachten vor allem das gewicht, die kos-
ten und die montagegeschwindigkeit. 
Vonseiten der regulatoren wird verstärkt 
auf das recht zur reparatur und kreis-
laufwirtschaft geachtet. „Die Batterie ist 
das Herz des e-autos“, sagt kazantzis. 
„und eine der größten Herausforderun-
gen, die wir gerade zu lösen versuchen, 
ist das sogenannte Debonding der darin 
eingesetzten klebstoffe.“ 

Dabei geht es darum, die mit klebstof-
fen verbundenen teile effektiv voneinan-
der zu trennen, um sie wieder zu verwen-
den oder recyceln zu können. 26 kilo-
gramm wiegt so eine autobatterie im 
Durchschnitt, viele der darin verbauten 
komponenten sind verklebt. Wenn man 
davon einzelne teile wieder lösen kann, 
um nicht die ganze Batterie wegzuwer-
fen, spart man zeit und kosten. Das kom-
plizierte dabei: selbst im falle eines un-

falls müssen die teile bombenfest halten, 
Henkel hat daher Debonding-Prozesse 
entwickelt, die etwa mit zufuhr von 
elektrischer spannung funktionieren. Die 
ersten Produkte dafür werden gerade von 
dem Dax-konzern vermarktet, kazantzis 
kann sich durchaus vorstellen, dass das 
umsatzpotential dadurch zukünftig noch 
höher liegen könnte als 250 euro je auto. 

getrieben wird der markt derzeit von 
China. kazantzis hat selbst einige zeit 
in dem Land verbracht, allerdings einige 
zeit, bevor die chinesischen automobil-
hersteller selbst zu wichtigen globalen 
spielern wurden. zwischen 2008 und 
2016, als der manager dort war, gab es 
noch eine große abhängigkeit unter an-
derem von der deutschen automobil-
industrie. „unsere Beziehungen zu den 
aufstrebenden marken in China sind 
stark“, sagt kazantzis. „BYD dürfte da 
der prominenteste name sein, aber wir 
haben auch eine führende rolle bei an-
deren, sich schnell entwickelnden Her-
stellern.“ auch deshalb ist die deutsche 
autokrise für Henkel als weltweit ope-
rierender konzern weniger dramatisch. 
„Insgesamt balanciert es sich für Henkel 
aus, weil wir alle wichtigen Hersteller 

Besser kleben: Im Forschungszentrum werden Anwendungen getestet.
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