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Stetige Verbesserung macht mude: das Auto

Individuelle Mobilitdt und das Auto haben Deutsch-
land gepragt. Am 1. Januar 2017 waren 45,8 Mio. Pkw
angemeldet,' pro 1000 Einwohner sind dies 554 Pkw, so
viele wie noch nie in der Geschichte der Bundesrepub-
lik. Nur wenige Staaten, wie etwa die USA oder Monaco,
haben eine gréBere Fahrzeugdichte. Seit der Wiederver-
einigung wéchst der Pkw-Bestand in Deutschland kon-
tinuierlich mit durchschnittlich 1,5% pro Jahr. Das ist die
eine Seite der Medaille. Die Kehrseite: Das Interesse der
Privatkunden an Neuwagen sinkt.2 Im ersten Halbjahr 2017
wurden nur noch 34,6% aller Pkw-Neuwagen auf Privat-
kaufer erstangemeldet. Es gibt im deutschen Automarkt
Ermidungserscheinungen.

Trend 1: Pkw-Bestand mit Altersrekord

Zwar steigt in Deutschland der Fahrzeugbestand, aber in
deutlich hdherem Tempo klettert sein Alter. Anfang 2017
betrug das Durchschnittsalter der Pkw auf Deutschlands
StraBen 9,3 Jahre. Nur in zwei Jahren konnte der Alte-
rungsprozess in den letzten 22 Jahren kurzzeitig aufgehal-
ten werden. Einmal kurz vor dem Crash der Finanzmérkte
2008 sowie danach 2009 durch die staatliche Abwrack-
prémie. Das von der Autoindustrie damals vorgeschlagene
und von der Bundesregierung implementierte Konjunktur-
programm der staatlichen Abwrackpramie bei Verschrot-
tung des Altwagens und Kauf eines Neuwagens hatte zwar
einen kurzzeitigen Nachfrageimpuls ausgelést und das
Durchschnittsalter des Fahrzeugbestands leicht auf 8,1
Jahre gesenkt (vgl. Abbildung 1), allerdings kehrte nur ein
Jahr spéter der Trend zum steigenden Fahrzeugalter zu-
ruck.

1 Vgl. auch Kraftfahrtbundesamt, https://www.kba.de/DE/Statistik/
Fahrzeuge/Bestand/bestand_node.html;jsessionid=013A35EBA4DO
29ED3945C2DA87FF6896.live21302 (9.8.2017).

2 Vgl. auch F. Dudenhoffer: Wer kriegt die Kurve?, Kapitel 1 und 2,
Frankfurt 2016.

Prof. Dr. Ferdinand Dudenhéffer ist Direktor des
CAR-Center Automotive Research an der Universitét
Duisburg-Essen sowie Inhaber des Lehrstuhls fir all-
gemeine Betriebswirtschaftslehre und Automobilwirt-
schaft an der Universitat Duisburg-Essen.

600

Die gepunktete Gerade in Abbildung 1 illustriert den Lang-
zeittrend eindeutig. Um stattliche 37% ,ergrauten die Pkw
auf Deutschlands StraBen in den letzten 22 Jahren. Hat-
ten die Pkw 1995 noch 6,8 Jahre im Schnitt ,,auf dem Bu-
ckel”, ist das Durchschnittsalter mittlerweile auf 9,3 Jahre
angewachsen. Setzt sich der Trend fort, werden um das
Jahr 2023 die Autos in Deutschland im Durchschnitt zehn
Jahre alt sein. Zwar wéchst der Pkw-Bestand kontinuier-
lich, aber man fahrt lieber mit dem alten Auto. Die von den
Autobauern laufend vorgestellten Innovationen bei Neu-
wagen scheinen die K&ufer wenig zu Uberzeugen. Echte
Durchbruchsinnovationen — wie das Elektroauto — fehlen.
Die Branche bewegt sich in der Welt der kontinuierlichen
Verbesserung. Fir die Autok&ufer scheint das wenig Uber-
zeugend, also nutzt man das bisherige Fahrzeug weiter. In
anderen Industrien — wie etwa bei Smartphones, Tablets
oder Software sieht das anders aus. Dort bewegen neue
Produkte die Menschen und I8sen Kaufimpulse aus.

Zusétzlich zum Alterstrend gilt, dass seit Jahren die In-
centives und Rabatte flir Neuwagen stetig anwachsen,
wie das am CAR-Center Automotive Research monatlich
gemessene Rabattniveau deutlich macht.® Die Autobauer
versuchen, durch Preissenkungen Uber die sogenannten
Eigenzulassungen, den Markt anzuschieben und den Fahr-
zeugbestand zu verjungen. In Deutschland gibt es quasi
Null-Zinsen, die verfligbaren Einkommen stiegen seit 1995
deutlich, der Immobilienmarkt boomt und neigt stellen-
weise zur Blasenbildung, aber an neuen Autos haben die
Deutschen wenig Interesse.

Trend 2: Alter der Kéufer steigt stetig

Das Bild des sinkenden Interesses an neueren Autos ver-
festigt sich, wenn man die Altersentwicklung der Neu- und
Gebrauchtwagenkaufer im Zeitverlauf studiert. Abbildung
2 zeigt, dass sowohl im Neuwagenmarkt als auch im Ge-
brauchtwagenmarkt das Alter der Fahrzeugk&ufer steigt.
So ist von 1995 bis 2017 das Durchschnittsalter der Neu-
wagenkaufer um 14,5% auf 52,8 Jahre gestiegen. Jiingere
Neuwagenkaufer werden seltener, aber die Alten kaufen
mit steigendem Alter. Waren etwa 2000 nur 17,9% der Neu-
wagenké&ufer 60 Jahre und alter, betrdgt deren Anteil in den
ersten Monaten 2017 bereits 32,3%, ein neuer Rekord.

Die Analyse des deutschen Automarkts zeigt, dass in al-
len wesentlichen Teilmérkten — dem klassischen Neuwa-

3 Vgl. auch F. Dudenhéffer, a.a.O., S. 51 ff.
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Abbildung 1
Durchschnittsalter des Pkw-Bestands

Jahre
10,5 @
10

O oxs® o Pt R e s '-0 ~
5
e
K oo T
P

5
A N N N N S e S S A R A I S TSR
R S S S R R RS

Quelle: CAR - Universitét Duisburg-Essen.

genmarkt der Privatkunden, dem Gebrauchtwagenmarkt
sowie dem Fahrzeugbestand — das Alter der Autokaufer
steigt. Die Autos werden langer gefahren, weil neue ,,jin-
gere“ Autokdufer und Besitzer weniger Interesse zeigen.
Ergebnis: Sowohl das Durchschnittsalter der Neu- als auch
der Gebrauchtwagenkaufer steigt und zwar schneller als
die demografische Altersentwicklung. Am gravierendsten
ist die Entwicklung unter den Gebrauchtwagenkaufern.
Dieser Trend ist Uberraschend, wurde doch immer wie-
der behauptet, dass den jungen Autokdufern die ,,Preise”
davon laufen und sie deshalb weniger Neuwagen kaufen.
Auch das Argument, dass die Jingeren verstérkt die Ei-
genzulassungen kaufen, also die jungen Gebrauchtwagen,
ist bei der Altersanalyse der Gebrauchtwagenkaufer nicht
wahrzunehmen.

Abbildung 2 illustriert die Entwicklung: Von 1995 bis April
2017 ist das Durchschnittsalter der Gebrauchtwagenkau-
fer um 19,4% von 37,5 Jahren auf 44,8 Jahre gestiegen.
Der klassische Neuwagenk&ufer ist zwar ebenfalls gealtert,
aber eben nicht ganz so stark: Von 46,1 Jahren 1995 auf
52,8 Jahre bis April 2017. Der demografische ,Vergrau-
ungseffekt” verlauft dabei deutlich langsamer. Hatte 1995
der Bundesburger ein Durchschnittsalter von 40,0 Jahren
ist es bis 2016 auf 44,2 Jahre, also um 10,5% angestiegen.
1995 war der Gebrauchtwagenkdufer noch jlnger als der
Bundesschnitt. Jetzt ist er alter. Die Jungeren halten sich
beim Autokauf — gleichgtltig ob Neu- oder Gebrauchtwa-
gen — stérker zurtick. Dem eigenen Auto kdnnten langer-
fristig die Kunden wegfallen. Es sieht ganz danach aus, als
wilrden die jungen Menschen die Lust am eigenen Auto
verlieren.

Trend 3: Alterung der Fahrzeughalter
Dieser Trend wird auch an Abbildung 3 deutlich. Fast ein
Drittel der Autobesitzer — exakt 31,8% - sind in Deutsch-

land Uber 60 Jahre alt. Zwar steigt der Pkw-Bestand konti-
nuierlich aber die Alteren besitzen eben die Autos.
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Abbildung 2
Alter der Neu- und Gebrauchtwagenkaufer
in Jahren
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Strukturdnderungen und neue Geschaftsmodelle

Die Daten zeigen, dass sich im Automarkt signifikante
Strukturédnderungen ergeben. Insbesondere in GroBstéad-
ten ist der Trend zum Verzicht auf das eigene Auto bei jun-
geren Menschen erkennbar.

Sharing Economy liefert nur Teilerklarung

Teilweise kénnen die Modelle der Okonomie des Teilens
(Sharing Economy) die Entwicklung erklaren. Individu-
elle Mobilitdt mit und ohne Autobesitz ist durch zwei Ge-
schaftsmodelle umsetzbar: einerseits durch die Angebote
der klassischen Autovermieter, wie etwa bei den groBen
nationalen Vermietern Sixt, Avis, Europcar oder Hertz, und
andererseits durch das sogenannte Carsharing. Mittler-
weile sind in Deutschland 1,7 Mio. Menschen bei Carsha-
ring-Organisationen als Nutzer registriert.* Insgesamt z&hlt
der Bundesverband CarSharing lediglich 17 200 Fahrzeu-
ge, die in Carsharing-Systemen im Einsatz sind. Das sind
nur 0,04% aller Pkw in Deutschland, also ein vernachlés-
sigbarer Anteil. Da der Fahrzeugbestand in Carsharing-
Organisationen nur sehr langsam wéchst, scheint die Aus-
lastung der Carsharing-Fahrzeuge ,iiberschaubar zu sein.
Unterstellt man in einer Plausibilitdtsbetrachtung, dass ein
Durchschnittsnutzer von Carsharing-Systemen ein Fahr-
zeug pro Woche sechs Stunden ausleiht und die Fahrzeu-
ge pro Tag im Mittel sieben Stunden in der Ausleihe sind
(was hoch ware), wiirden die 17 200 Fahrzeuge gerade ein-
mal fur 140 000 Menschen reichen. Unter den registrierten
1,7 Mio. Nutzern scheinen also auch ,Karteileichen“ oder
sSchaltjahr-Nutzer“ gemeldet zu sein. Bei den Vermietern,
die wesentlich mehr Fahrzeuge im Bestand haben, stellen
das Hauptgeschaft Firmenkunden, Touristen oder Unfaller-
satzfahrzeuge. Die privaten Nutzer sind die Minderheit. Die

4 Vgl. Bundesverband CarSharing, Pressemeldung vom 21.2.2017.
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Abbildung 3
Alter der Autobesitzer
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Quelle: CAR - Universitat Duisburg-Essen.

Okonomie des Teilens erklart das Wegbleiben der jungen
Kaufer nur zu einem geringen Teil, auch wenn der Trend
zum Carsharing positiv verlduft.

Emotionale Komponente sinkt

Deutlich wichtiger scheint ein anderes Argument fiir die
Alterung des Fahrzeugbestandes und der Kaufer zu sein.
In den letzten 40 Jahren hat die Autoindustrie durch kon-
tinuierliche Verbesserung, d.h. inkrementelle Innovationen,
versucht, Kunden-Aufmerksamkeit zu erzeugen. Das Er-
gebnis: Der Dieselantrieb ist nach wie vor das MaB der Din-
ge, der sportliche Gelandewagen (SUV) die Uberwaltigende
Innovation. Fast 25% aller Neuwagen sind mittlerweile SUV.
Vor 40 Jahren lag der SUV-Anteil bei weniger als 2%. An-
sonsten haben die permanent vorgestellten neuen Modelle
immer ein paar PS mehr, eine bessere Innenausstattung,
ein netteres Design, eine bessere Sicherheitsausstattung -
eben kontinuierliche Verbesserungen. Die friheren Emotio-
nen und die Einzigartigkeit von Autos gehen im Wettbewerb
mit anderen Produkten mit hdherem Innovationsgrad verlo-
ren. Das Auto bt scheinbar ein. Radikale oder disruptive
Innovationen sieht man kaum. Das Auto bleibt im GroBen
und Ganzen was es immer war, nur eben ein bisschen bes-
ser. Der Vertrieb |auft in den alten Bahnen, das Autohaus
sitzt im Gewerbegebiet, Internet im Autovertrieb ein Fremd-
wort, die Automessen der Welt zeigen die bekannten Kon-
zepte. Es sieht so aus, als wiirde der emotionale Kick zum
Autobesitz starker abhandenkommen.

Disruptive Innovationen durch Tesla

Dass Autos durchaus neues emotionales Potenzial auf-
weisen kdnnen, zeigt der junge Autobauer Tesla. Wéhrend
die deutschen Konzerne im Dieselchaos versinken, baut
Elon Musk mit Tesla das Auto der Zukunft. Elon Musk hat
es geschafft, dhnlich wie Steve Jobs bei Apple, einen Kult
um das Unternehmen und seine Produkte aufzubauen.
Das Image von Musk als dem Superhelden, der die Welt

vor dem Klimawandel rettet und gleichzeitig die revoluti-
onérsten Autos baut, verbreitet sich. Im Juli 2017 hat die
Firma aus Kalifornien die Serienproduktion eines neuen
Volumen-Modells, des Tesla Model 3, gestartet. Ende Ju-
li nahmen die ersten 30 Kunden, allesamt Mitarbeiter von
Tesla, ihr Model 3 in Empfang. Tesla verspricht mindes-
tens 350 Kilometer Reichweite, Uber 300 PS und ein Pa-
norama-Glasdach. Der rein elektrisch betriebene Wagen
féhrt schon heute auf Autobahnen weitgehend autonom,
Software-Aktualisierungen lassen sich per Funkverbin-
dung ohne Werkstattbesuch direkt herunterladen. Super-
Charger, also Schnellladestationen, Uber Europa verteilt,
erlauben auch landertbergreifend elektrisch zu fahren. Der
Tesla-Vertrieb ist eigenstandig mit sogenannten Stores in
den Herzen der Metropolen angesiedelt und nicht in Ge-
werbegebieten wie der traditionelle Autohandel.® Kunden
kénnen die Fahrzeuge online kaufen. Es ist ein neues Ge-
schéaftsmodell, das mehr bietet als eine kontinuierliche Ver-
besserung der bestehenden Konzepte, sondern, wie etwa
der Ubergang vom Tastenhandy zum Smartphone, mit den
traditionellen Konventionen bricht und neue Emotionen
erzeugt. Innerhalb von nur zwei Wochen hatte Elon Musk
ein Jahr vor Produktionsbeginn 400 000 Auftrage fur sein
Model 3 mit jeweils 1000 US-$ Anzahlung erhalten. Das
Fahrzeug war nur in einer Animation, nicht in echt zu se-
hen. Eine reine Internet-Prasentation des Fahrzeugs hat-
te weltweit bei 400 000 Menschen spontane Kaufimpulse
ausgelost.

Bereits mit der Markteinfihrung des Oberklasse-Tesla-
Modells S 2012 hat Musk das Elektroauto aus der Oko-
Musli-Ecke geholt. Fur 100 000 US-$ konnten sich Bes-
serverdiener die sportliche Limousine mit mehr als 500
Kilometern Reichweite und 320 PS bestellen. Musk hatte
gezeigt, dass Elektroautos zu mehr taugten, als nach lan-
gen Ladezeiten mihsam wenige Kilometer zu kriechen.
Tesla-Fahrer treffen sich an Super-Chargern wie in einer
Kult-Gemeinde. Was Porsche vor 70 Jahren war, ist Tesla
heute. Das Prinzip Tesla — neue Emotionalitédt mit elektri-
sierender Dynamik und Intelligenz — schafft es, Autos fur
junge Menschen wieder begehrlicher zu machen.

Das junge Unternehmen Tesla wird in seinem Wert mittler-
weile héher eingestuft als Unternehmen wie BMW, Gene-
ral Motors oder Ford. Wahrend BMW mehr als 2 Mio. Au-
tos baut und verkauft, hatte Tesla im letzten Jahr gerade
50 000 gebaut. Obwohl Tesla bisher keine Gewinne macht,
kdnnte die Bdrsenkapitalisierung von Tesla in ein paar Jah-
ren den Wert von Daimler, Toyota oder VW Ubersteigen.
Der Grund daflr ist die hohe Innovationsféhigkeit und die
extreme Emotionalitat, die das junge Unternehmen an den
Tag legt.

5 Zum Tesla-Geschéaftsmodell vgl auch F. Dudenhdéffer, a.a.O., Kapitel 8.
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