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Zeitgesprach

Autoindustrie — auf dem richtigen Weg?

Die deutsche Automobilindustrie steht vor gravierenden Problemen: Nach einem langanhaltenden
Zuwachs bei Produktion und Export droht sie ihre dominierende Stellung durch die
internationalen Handelsstreitigkeiten zu verlieren. Aber auch die Anforderungen durch die
europaischen Klimaschutzziele machen einen tiefgreifenden Wandel erforderlich. Dieser bezieht
sich nicht allein auf die Produktion von Autos, sondern auch auf die steigende Nachfrage nach
Mobilitatsdienstleistungen. Durch Carsharing und eine bessere Verkniipfung von 6ffentlichem
und privatem Verkehr lassen sich die Ziele besser erreichen. Allein durch die Verwendung von
neuen Energie- und Antriebsoptionen ist dies wohl nicht méglich. Dennoch bedeuten auch diese
einschneidende Veranderungen im Produktions- und Vertriebssystem.

Nils Jannsen

Zur Bedeutung der Automobilindustrie fur die deutsche Wirtschaft

Volkswirtschaften spezialisieren sich typischerweise
entlang ihrer komparativen Vorteile auf die Produktion
bestimmter Giter. Dadurch kdnnen sie Vorteile aus dem
internationalen Handel ziehen und ihre Wohlfahrt erho-
hen. In Deutschland hat sich die Spezialisierung in den
vergangenen Jahrzehnten nicht zuletzt auf den Fahrzeug-
bau ausgerichtet. Dies spiegelt sich auch in dem hohen
Anteil der deutschen Automobilindustrie an der globalen
Wertschdpfung in diesem Bereich sowie in der hohen Ex-
portquote der Pkw-Produktion wider. Mit den Vorteilen,
die mit der Spezialisierung auf einen international wettbe-
werbsféhigen Wirtschaftszweig fir eine Volkswirtschaft
einhergehen, macht es sie jedoch auch anfélliger fir kurz-
fristige Schwankungen und Sonderentwicklungen dort.

Automobilindustrie anféllig fiir
Konjunkturschwankungen

Wie stark sich Schwankungen der Automobilproduktion
gesamtwirtschaftlich auswirken kénnen, zeigte sich in
der zweiten Jahreshélfte des Jahres 2018, als viele Au-
tomobilhersteller in Deutschland Probleme mit der Um-
stellung auf den neuen WLTP-Standard (worldwide har-
monized light vehicles test procedure) hatten, der zum
1. September 2018 verbindlich wurde.! Da bereits einige

1 Vgl. N. Jannsen, M. Kallweit: Auswirkungen des neuen WLTP-Prif-
verfahrens, in: Wirtschaftsdienst, 98. Jg. (2018), H. 11, S. 831-832,
https://archiv.wirtschaftsdienst.eu/jahr/2018/11/auswirkungen-des-
neuen-wltp-pruefverfahrens/ (3.7.2019). Projektgruppe Gemein-
schaftsdiagnose: Aufschwung verliert an Fahrt — Weltwirtschaftliches
Klima wird rauer, Kasten 2.3, S. 49-50, Gemeinschaftsdiagnose im
Herbst 2018, Essen 2018.
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Zeit vorher absehbar war, dass viele Modellvarianten das
neue Prufverfahren nicht rechtzeitig wirden durchlaufen
kdénnen, drosselten die Hersteller ihre Produktion bereits
im Juli 2018 deutlich. Die Produktion im Wirtschaftszweig
Kraftwagen und Kraftwagenteile ging um mehr als 8%
zuriick. Im dritten Quartal fiel die Produktion um mehr
als 9% niedriger aus als im Vorquartal. Bei einem Anteil
dieses Wirtschaftszweigs von 4,7% an der gesamten
Bruttowertschdpfung Deutschlands (2016) durfte dieser
Rickgang fir sich genommen das Bruttoinlandsprodukt
(BIP) um mehr als 0,4 % gedrtckt haben. Die Probleme
in der Automobilindustrie waren somit wohl der wesent-
liche Faktor hinter dem unerwarteten Rickgang des
Bruttoinlandsprodukts im dritten Quartal 2018, zumal sie
aufgrund von Produktionsverflechtungen zusétzlich noch
auf die Produktion in anderen Wirtschaftszweigen ausge-
strahlt haben.

Als Hersteller von langlebigen Wirtschaftsgttern sind gré-
Bere Produktionsschwankungen fiir die Automobilindus-
trie nicht ungewdhnlich. Insbesondere im Zuge der glo-
balen Finanzkrise brach die Bruttowertschépfung in der
Automobilindustrie (gemessen anhand des Wirtschafts-
zweigs Kraftwagen und Kraftwagenteile) mit einem Ruck-
gang von mehr als 25 % im Jahr 2009 regelrecht ein (vgl.
Abbildung 1). Im Folgejahr konnte dieser Riickgang dann
wieder mehr als wettgemacht werden. Auch sonst sind
groBere Schwankungen um mehr als 5% keine Selten-
heit. Insgesamt weist die Wertschépfung in der Automo-
bilindustrie einen sehr hohen Gleichlauf mit der im Pro-
duzierenden Gewerbe und der gesamten Volkswirtschaft
auf, bei allerdings deutlich héherer Volatilitét. Letzteres ist
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Abbildung 1

Bruttowertschoépfung in der Automobilindustrie, dem
Produzierenden Gewerbe und insgesamt
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Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen.

zwar fur die deutlich kleineren einzelnen Wirtschaftszwei-
ge keineswegs ungewohnlich, allerdings ist die Volatilitat
in der Automobilindustrie auch im Vergleich zu vielen an-
deren Wirtschaftszweigen des Produzierendes Gewerbes
ausgesprochen hoch. Dafir legte die Bruttowertschdp-
fung in der Automobilindustrie seit 1991 im Durchschnitt
mit 3,3 % splrbar starker zu als im Produzierenden Ge-
werbe ohne Automobilindustrie (0,8 %) und in der gesam-
ten Volkswirtschaft (1,5 %). Auch im Vergleich zu einem
GroBteil der anderen Wirtschaftszweige (in vergleichbarer
Abgrenzung), insbesondere im Produzierenden Gewerbe,
wuchs die Automobilindustrie in diesem Zeitraum deut-
lich stérker.

Zunehmende Bedeutung der Automobilindustrie

Im Ergebnis hat die Bedeutung der Automobilindustrie
fur die gesamtwirtschaftliche Produktion seit Mitte der
1990er Jahre sukzessive zugenommen. In den 20 Jahren
zwischen 1997 und 2016 stieg der Anteil an der gesamten
Bruttowertschépfung von 2,9 % auf 4,7 % (vgl. Abbildung
2). Dieser Anstieg stellt fir das Produzierende Gewerbe
eine Sonderentwicklung dar, gingen die Wertschépfungs-
anteile doch in den anderen Wirtschaftszweigen in die-
sem Zeitraum groBtenteils zurlick oder stiegen allenfalls
nur leicht. Mittlerweile liegt der Anteil der Automobilin-
dustrie an der gesamten Bruttowertschdpfung merklich
héher als in anderen flr die deutsche Volkswirtschaft be-
deutsamen Wirtschaftszweigen, wie beispielsweise dem
Maschinenbau (3,5 %) oder der Herstellung chemischer
und pharmazeutischer Erzeugnisse (2,8 %), deren Antei-

Abbildung 2

Bedeutung der Automobilindustrie fiir die gesamte
Bruttowertschépfung und Erwerbstatigkeit
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le sich Mitte der 1990er Jahre noch auf vergleichbarem
Niveau befunden hatten. Auch innerhalb des Produzie-
renden Gewerbes, dessen Anteil an der gesamten Brutto-
wertschépfung in diesem Zeitraum in etwa konstant blieb,
hat sich die Bedeutung der Automobilindustrie demzufol-
ge deutlich erhoht.

Die Erwerbstatigkeit in der Automobilindustrie lag 2016
bei 880000 Personen. Sie unterlag seit 1991 zwar eini-
gen Schwankungen, bewegte sich aber immer zwischen
750000 und 930000 Personen. Der Anteil an der ge-
samten Erwerbstétigkeit lag zuletzt bei 2 %. Seit Anfang
der 1990er Jahre ging er etwas zuriick. Insgesamt ent-
wickelte er sich dabei jedoch recht stabil und bewegte
sich groBtenteils in einer Bandbreite von 1,9 % und 2,2 %.
Die Automobilindustrie hat sich damit dem Trend zu einer
abnehmenden Beschéftigung im Produzierenden Gewer-
be entzogen. Dort sank die Beschéaftigung seit dem Jahr
1991 um etwa 3 Mio. Personen; der Anteil an der gesam-
ten Erwerbstatigkeit ging um mehr als 10 Prozentpunkte
zurlick. Dieser Riickgang war vor allem im ersten Jahr-
zehnt nach der Wiedervereinigung zu beobachten, wah-
rend die Beschaftigungszahlen nach der globalen Finanz-
krise sowohl im Produzierenden Gewerbe insgesamt als
auch in der Automobilindustrie wieder aufwérts gerichtet
waren. Insgesamt ist die Pro-Kopf-Produktivitat in der
Automobilindustrie deutlich Uberdurchschnittlich. Von
1991 bis 2016 ist sie um durchschnittlich 3,5 % gestiegen,
im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt lag die Zuwachs-
rate nur bei 1%, im Produzierenden Gewerbe, in dem die
Produktivitdtszuwachse vielfach hdher ausfallen als in
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den Dienstleistungsbereichen, betrug der durchschnittli-
che Anstieg rund 2 %.

Intensive wirtschaftliche Verflechtungen

Da die Automobilproduktion in Deutschland stark mit
anderen Wirtschaftszweigen im In- und Ausland verwo-
ben ist, geht die Bedeutung der Automobilindustrie weit
Uber die Aktivitat in ihrem eigenen Wirtschaftszweig hi-
naus. Fur ein in dem Wirtschaftsbereich Kraftwagen und
Kraftwagenteile hergestellten Endprodukt werden weni-
ger als 40 % der Bruttowertschépfung in der Automobilin-
dustrie selbst erbracht (vgl. Abbildung 3).2 Etwa 30 % der
Wertschopfung erfolgt Gber Zulieferungen von anderen
inlandischen Wirtschaftszweigen. Somit kénnen Absatz-
schwierigkeiten in der Automobilindustrie auch weit und
quantitativ bedeutsam auf andere Wirtschaftszweige
ausstrahlen. Wirden Absatzeinbriiche zu einem Ruck-
gang der Bruttowertschdpfung in der Automobilindustrie

2 Diese Werte basieren auf den World-Input-Output-Tabellen mit Daten
fur die Jahre von 2000 bis 2014.
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Abbildung 3
Bruttowertschépfungsanteile fiir Endprodukte des
Wirtschaftszweigs Kraftwagen und Kraftwagenteile
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in Héhe von 1% in Relation zum Bruttoinlandsprodukt
fihren, wirde demzufolge die Bruttowertschépfung in
anderen Wirtschaftsbereichen um noch einmal etwa % %
in Relation zum BIP zurlickgehen. Freilich geben diese
Werte nur eine grobe Richtschnur an, basieren sie doch
auf zahlreichen Annahmen und Setzungen. Auch die Er-
werbstatigkeit in den anderen Wirtschaftszweigen ist so-
mit mit der Automobilindustrie verbunden. Bezieht man
die Lieferverbindungen mit ein, so sind insgesamt etwa
1,8 Mio. Personen bzw. rund 4 % der Erwerbstétigen mit
der Automobilindustrie verflochten.

Die Bruttowertschdpfung aus den anderen inlandischen
Wirtschaftszweigen wird mit rund 20 Prozentpunkten
zu einem erheblichen Teil in den Dienstleistungsberei-
chen erbracht. Insgesamt setzen Dienstleistungsunter-
nehmen zwar nach wie vor ihre Produkte zu einem weit
geringeren Anteil auf internationalen Markten ab; zuletzt
lag der Anteil der Dienstleistungen an den gesamten Ex-
porten trotz steigender Tendenz lediglich bei rund 18 %.
Allerdings bieten Unternehmen aus stérker exportorien-
tierten Wirtschaftsbereichen, die wie die Automobilindu-
strie international eine starke Marktstellung haben, den
Dienstleistungsunternehmen somit ein Vehikel, um tber
Zulieferungen am Auslandsgeschéft zu partizipieren.

Im Jahr 2014 wurden rund 30 % der Bruttowertschdpfung
fur die Produktion von Endprodukten in der Automobilin-
dustrie von auslandischen Zulieferern erbracht. Zwar hat
sich dieser Anteil seit 2008 kaum noch erhdht. Von 2003
und 2008 stieg er jedoch um 5 Prozentpunkte. Studien,
die auf alteren Datensdtzen basieren, sprechen dafir,
dass der Grad der Internationalisierung auch bereits vor
2000 fir langere Zeit in der Tendenz deutlich aufwarts

gerichtet war.® Auch in vielen anderen fortgeschrittenen
Volkswirtschaften nahm die Internationalisierung der Au-
tomobilproduktion in diesem Zeitraum spirbar zu. Insge-
samt ist der Anteil der Wertschdpfung der Automobilpro-
duktion, der im Inland erbracht wird, damit im internatio-
nalen Vergleich recht hoch. Zwar ist er in den USA und in
Japan noch héher als in Deutschland, in vielen anderen
fortgeschrittenen Volkswirtschaften ist er jedoch gerin-
ger, wobei der Internationalisierungsgrad wohl auch von
der GroBe und der Lage der jeweiligen Volkswirtschaften
abhangt. Ein charakteristisches Merkmal fir die interna-
tionalen Produktionsverflechtungen der deutschen Auto-
mobilindustrie ist die hohe Bedeutung der Zulieferungen
aus osteuropéischen Léndern. Die Wertschdpfungsan-
teile aus den osteuropéischen EU-Mitgliedstaaten haben
sich von 2000 bis 2014 mehr als verdoppelt. Im Jahr 2014
stammten etwa 17 % der auslandischen Wertschdpfung
fir den Fahrzeugbau in Deutschland aus diesem Lénder-
kreis. In Frankreich, wo die Automobilproduktion starker
mit stdeuropéischen Landern verwoben ist, lag dieser
Anteil lediglich bei 7 %. Insgesamt stammen rund 50 %
der Vorleistungen aus der Europaischen Union.

Bedeutung fiir die Exporte

Ein Gutteil der in Deutschland hergestellten Pkw ist fir
den Auslandsabsatz bestimmt. Die Bedeutung des Aus-
landsabsatzes hat bereits seit geraumer Zeit sukzessi-
ve zugenommen. Im Jahr 2018 betrug der Exportanteil
mehr als 75 %, nachdem er unmittelbar vor der deutschen
Wiedervereinigung noch bei knapp 60 % gelegen hatte.
Die Exportorientierung in vielen Wirtschaftszweigen des
Produzierenden Gewerbes, wie beispielsweise dem Ma-
schinenbau oder der Herstellung chemischer und phar-
mazeutischer Erzeugnisse, ist ebenfalls hoch. Insgesamt
hat die Automobilindustrie mit einem Anteil von rund 18 %
im Jahr 2018 somit eine sehr groBe Bedeutung fir die ge-
samten deutschen Warenausfuhren; dieser Anteil ist je-
doch angesichts des groBen Wertschépfungsanteils der
Automobilindustrie am gesamten Produzierenden Gewer-
be nicht ungewdhnlich hoch. Die gréBten Abnehmerlén-
der fUr in Deutschland produzierte Kraft- und Landfahr-
zeuge waren 2018 die USA, China sowie GroBbritannien
mit Anteilen von jeweils mehr als 10 % an den gesamten
Kfz-Exporten (vgl. Abbildung 4). Der Anteil der Ausfuhren
in die EU-L&nder liegt bei Uber 50%. In den Euroraum

3 M. P. Timmer, E. Dietzenbacher, B. Los, R. Stehrer, G. J. de Vries: An
lllustrated User Guide to the World Input-Output Database: the Case
of global Automotive Production, in: Review of International Eco-
nomics, 23. Jg. (2015, H. 3, S. 575-605; B. Gehrke, O. Krawczyk, U.
Schasse, C. Rammer, N. Leheyda, W. Sofka: Die Bedeutung der Auto-
mobilindustrie fiir die deutsche Volkswirtschaft im européischen Kon-
text, Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums fur Wirtschaft
und Technologie, 2009.
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Abbildung 4
Wichtigste Abnehmerlénder fiir deutsche Kraft- und
Landfahrzeuge, 2018
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wurden zuletzt mehr als 30 % der insgesamt exportierten
Pkw-Kraftfahrzeuge geliefert. Im Vergleich zu den gesam-
ten Warenausfuhren ist die Bedeutung der Europaischen
Union bzw. des Euroraums fir die deutsche Automobilin-
dustrie damit etwas geringer.

In den vergangenen zehn Jahren hat — so wie flr die Wa-
renausfuhren allgemein — vor allem China als Absatzmarkt
an Bedeutung gewonnen. Die Exportanteile des Eu-
roraums gingen insbesondere im Zuge der Schuldenkrise
in einigen Landern des Euroraums deutlich zurlick und ha-
ben sich seitdem wieder leicht erholt. Zwar ist die Abh&n-
gigkeit von der Entwicklung in einzelnen auslandischen
Absatzmarkten recht hoch: So gehen tber 50 % der Aus-
fuhren in die sieben gréBten Abnehmerlénder. Allerdings
durfte die gute Marktposition in vielen Absatzmarkten da-
zu beitragen, dass die Automobilindustrie regionale St6-
rungen Uber héhere Absatze in anderen Méarkten zumin-
dest zum Teil kompensieren kann. So waren die Kfz-Aus-
fuhren insgesamt in den Jahren 2012 und 2013 noch leicht
aufwérts gerichtet, trotz des regelrechten Einbruchs der
Lieferungen in die Lander des Euroraums von rund 15 %.

Automobilindustrie im Vergleich

Die zunehmende Spezialisierung auf den Fahrzeugbau
spiegelt sich auch bei den Investitionen wider. So legten
die Bruttoanlageinvestitionen in der Automobilindustrie
seit 1991 im Durchschnitt mit etwa 3 % deutlich rascher
zu als in den Dienstleistungsbereichen (1,6 %) und im Pro-
duzierenden Gewerbe insgesamt, in dem sie kaum mehr
als stagnierten. Insgesamt war der Anteil der Automobil-

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft
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industrie an den gesamten Bruttoanlageinvestitionen mit
knapp 6% im Jahr 2016 im Vergleich zum Wertschop-
fungsanteil Uberproportional hoch. Seit dem Beginn der
1990er Jahre ist dieser Anteil ebenso im Einklang mit dem
Wertschopfungsanteil sukzessive gestiegen. Besonders
grof3 ist die Bedeutung dieses Wirtschaftszweigs bei den
sonstigen Anlageinvestitionen, die vor allem geistiges
Eigentum und somit auch Aufwendungen fir Forschung
und Entwicklung erfassen, mit knapp 20 %.

Die Bedeutung der Automobilindustrie fur die deutsche
Wirtschaft ist auch im internationalen Vergleich recht
hoch. Der Anteil an der gesamtwirtschaftlichen Brutto-
wertschépfung ist deutlich héher als in anderen Léndern
mit bedeutsamer Automobilproduktion. In Stidkorea und
in Japan ist der Anteil mit rund 3% ebenfalls recht hoch,
aber bereits merklich geringer als in Deutschland. In den
USA und ltalien (jeweils rund 1 %) oder in Frankreich (etwa
0,5 %) ist er deutlich niedriger. Lediglich in einigen osteu-
ropéischen Landern (insbesondere Slowakei, Tschechien
und Ungarn), die auch wichtige Zulieferlander fir die deut-
schen Automobilhersteller sind, ist die Automobilindustrie
gesamtwirtschaftlich dhnlich bedeutsam oder sogar noch
bedeutsamer. In diesen L&ndern hat die Bedeutung &hnlich
wie in Deutschland in den vergangenen beiden Jahrzehnten
deutlich zugenommen, wahrend sie in vielen fortgeschrit-
tenen Volkswirtschaften eher riicklaufig war. Zwar ist der
Anteil der inlandischen Zulieferungen aus anderen Wirt-
schaftszweigen in anderen fortgeschrittenen Volkswirt-
schaften zum Teil groBer, sodass Absatzschwankungen
starker in die Ubrige Volkswirtschaft ausstrahlen kénnten.
Insgesamt machen sich Schwankungen bei der Automobil-
produktion aber in Deutschland deutlich stérker bemerkbar
als in einem GroBteil der anderen Volkswirtschaften.

Fazit

Alles in allem hat die Automobilindustrie sowohl im
Vergleich mit anderen Wirtschaftszweigen als auch im
internationalen Vergleich fir die deutsche Wirtschaft
eine groBe Bedeutung. Zwar sind kleinere Produktions-
schwankungen auf gesamtwirtschaftlicher Ebene kaum
sichtbar. Allerdings tendiert die Automobilproduktion, so
wie bei langlebigen Wirtschaftsgiitern und einer hohen
Exportorientierung Ublich, zu sehr groBen Schwankun-
gen. Diese wirken aufgrund von Produktionsverflechtun-
gen zudem auch in andere Wirtschaftszweige hinein. Die
Automobilindustrie weist seit der deutschen Wiederver-
einigung im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen
Uberdurchschnittliche Wachstumsraten in Bruttowert-
schépfung und Produktivitédt aus, der Beschéaftigungs-
anteil ging im Gegensatz zu anderen Branchen des
Produzierenden Gewerbes kaum zurilick, und die Inves-
titionen wurden Uberdurchschnittlich stark ausgeweitet.
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Die damit einhergehende zunehmende Bedeutung der
Automobilindustrie macht die deutsche Wirtschaft auch
abhéngiger fir Sonderentwicklungen in diesem Bereich.
Neben der héheren kurzfristigen Schwankungsanfallig-
keit kdnnen somit tiefgreifende technologische*, regu-

4 A.Mbnnig, C. Schneemann, E. Weber, G. Zika, R. Helmrich: Economic
and labour market effects through the electrification of powertrains in
passenger cars, IAB-Discussionpaper 8/2019.

Ferdinand Dudenhoffer
Die Autobranche wird umgepolt

In den nachsten Jahren steht die Automobilbranche vor
den groBten Herausforderungen seit ihren Anféngen.
CASE - Connected, Autonomous, Shared, Electric sind
die Schlagworte der Transformation. Wie sind Unterneh-
men, aber auch Autonationen wie Deutschland, auf diese
Herausforderungen vorbereitet? Was kann in der Zukunft
erwartet werden?

Das fur unsere Gesellschaft beherrschende Thema der
néchsten 30 Jahre ist der Klimawandel. Jedes Unterneh-
men muss dazu eine tragfédhige Antwort liefern, ansons-
ten besteht die Gefahr ,aussortiert“ zu werden. Daher ist
der Umstieg auf batterie-elektrische Fahrzeuge eine der
notwendigen, ganz groBen Herausforderungen. Zu lange
hat man an Verbrennungsmotoren festgehalten, die fossi-
le Kraftstoffe nutzen und bei den Verbrennungsprozessen
neben lokalen Emissionen eine schlechte Energieeffizienz
aufweisen. Weniger als 40% der eingesetzten Energie
wird beim Verbrennungsmotor in Bewegungsenergie um-
gesetzt.! Der Durchbruch zum Elektroauto wurde von drei
Schliisselereignissen eingeleitet:

1. Elon Musk: Der Innovator hat mit seinem Unternehmen
Tesla gezeigt, dass batterie-elektrische Autos emotio-
nal und alltagstauglich sind und Reichweiten von gut
500 km ohne Ladestopp erlauben. Gleichzeitig hat er
fur das Schnellladenetz — seine Super-Charger — ge-
sorgt.?

2. China: Ohne die Regulierungspolitik Chinas ware das
Elektroauto im wichtigsten Automarkt der Welt nicht so
zukunftsbedeutend geworden.

1 Vgl. auch F. Dudenhoffer: Wer kriegt die Kurve?, Kap. 3, Frankfurt
a.M. 2016.
2 Ebenda, Kap. 8.

latorische® oder handelspolitische® Anderungen auch
langanhaltende gesamtwirtschaftlich spirbare Folgen
haben.

5 O. Falck, M. Ebnet, J. Koenen, J. Dieler, J. Wackerbauer: Auswirkungen
eines Zulassungsverbots fur Personenkraftwagen und leichte Nutzfahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor, Ifo Forschungsberichte, Nr. 87, 2017.

6 G. Felbermayr, M. Steiniger: Effects of New US Auto Tariffs on Ger-
man Exports, and on Industry Value Added Around the World, Ifo Ins-
titute, 2019.

3. EU-Kommission: Wer die CO,-Vorgaben von 95 g CO,/
km fur Neuwagen nach 2021 und 60 g CO,/km ab
2030 erfillen will, braucht in Europa nach 2022 gut ein
Viertel seiner Neuwagen als Elektroautos und ab 2030
mehr als die Halfte. Ansonsten ist mit hohen Strafzah-
lungen zu rechnen.?

Die Bedeutung des Klimawandels

Die drei Schlisselereignisse zeigen die Bedeutung der
Regulierung und sie illustrieren das groBe Versagen der
deutschen Verkehrspolitik, die mit ihrem Steuer- und Ab-
gabensystem einen Schutzwall um den Verbrennungs-
motor aufgebaut hat. Mit einer zeitlich befristeten Elektro-
mobilitdtspramie will man in Deutschland das Elektroauto
bei den Autofahrern nun populdr machen. Gleichzeitig
bleibt das Anreizsystem aus steuerlich beglinstigtem Die-
selkraftstoff und dubiosen Kfz-Steuern, die in ihrem Kern
das stehende Auto besteuern. Man bastelt seit Jahrzehn-
ten daran herum und vergibt sich damit die Chance, eine
wirkliche Mobilitdtswende einzuleiten. Stattdessen leiste-
te sich der Bundesverkehrsminister zeitraubende Kapri-
olen wie die gescheiterte Pkw-Maut fir Ausl&nder oder
modifiziert geldwerte Vorteile fiir Dienstwagen. Solange
konventionelle Kraftstoffe und Fahrzeuge im Steuer- und
Abgabensystem préaferiert werden, bleibt die Mobili-
tatswende Wunsch statt Wirklichkeit. Beteuerungen der
Kanzlerin ,,das eine tun, ohne das andere zu lassen“ wir-
ken zusétzlich befremdlich, denn Naturgesetze verbieten
es, simultan ein Diesel- und ein Elektroauto zu fahren. Nur
eine grundlegende Reform der Fahrzeugbesteuerung in

3 F.Dudenhoffer: Elektroauto: EU-Regulierung I16st ungewohnten Preis-
mechanismus aus, in: Wirtschaftsdienst, 98. Jg. (2018), H. 2, S. 150
ff., https://archiv.wirtschaftsdienst.eu/jahr/2018/2/elektroautos-eu-
regulierung-loest-ungewohnten-preismechanismus-aus/ (10.7.2019).
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Deutschland kann den Weg in die Zukunft ebnen. Zwei
Variablen sollten die Kernelemente des neuen Systems
sein: eine CO,-Komponente (Steuer) und eine Nutzungs-
komponente fur Infrastruktur (Maut).

Viel spricht dafiir, dass die CO,-Komponente nicht unab-
héngig von anderen Branchen definiert wird. Es ist we-
nig sinnvoll, 1tCO, etwa beim Heizen von Wohnungen
gunstiger einzupreisen als beim Betrieb von Fahrzeu-
gen. Preissignale sollten so gesetzt werden, dass sie die
Knappheitsverhéltnisse berlcksichtigen. Verteilungs-
fragen durfen nicht durch Preisdifferenzierung bei CO,
geldst werden. Und noch etwas ist notwendig. Es macht
wenig Sinn, innerhalb der EU in Deutschland CO, anders
zu besteuern als in Polen. Erforderlich ist ein europaischer
Ansatz bei der CO,-Besteuerung und der Infrastruktur-
komponente.

Das batterie-elektrische Fahrzeug ist derzeit die einzige
Option, um bis nach dem Jahr 2030 die CO,-Vorgaben zu
erflllen. Es bleibt sehr wohl die Méglichkeit, etwa Brenn-
stoffzellen-Fahrzeuge im Nutzfahrzeugbereich oder bei
Bussen fir die Transportaufgaben zu nutzen. Die Tan-
kinfrastruktur, etwa in einer GroBstadt fir Busse, I&sst
sich 6konomisch darstellen. Zusatzkosten von mehr als
10000 Euro fir einen Brennstoffzellenantrieb sind bei ei-
nem Bus eher verkraftbar als bei einem Pkw, deren Lis-
tenpreise im Mittel bei 35000 Euro liegen. Im Pkw-Sektor
werden Brennstoffzellen in den nachsten 15 Jahren keine
Bedeutung haben, von daher ist es richtig, die Investitio-
nen auf die Karte des batterie-elektrischen Autos zu set-
zen.

Durch das fehlkonzipierte Steuer- und Abgabensystem
wurde das Elektroauto zu lange ,verdréngt®. Daher steht
fur den Wechsel weniger Zeit zur Verfigung, erst recht
bei den Zulieferunternehmen der Autoindustrie. Ein Klum-
penrisiko trégt die Region rund um Stuttgart. Dort hat der
Verbrennungsmotor sein Zuhause. Mehr als ein Drittel der
Wertschdpfung stammt bei konventionell angetriebenen
Fahrzeugen aus dem ,Powertrain“, dem Antriebsstrang,
also aus allem, was die Leistung flir den Antrieb erzeugt.
Rund ein Drittel der Mitarbeiter bei Zulieferern arbeiten
am Powertrain.* Das deutet an, dass der Umstieg in er-
heblichem MaBe Arbeitsplatze kosten wird. Neue Per-
spektiven bieten Innovationen auf den Feldern Thermo-
oder Energiemanagement flir Batterien und fir den Fahr-
zeuginnenraum, die Produktion von Elektromotoren und
die sogenannte Leistungselektronik fir Batterien.® Das

4 F. Dudenhdffer: Wer kriegt die Kurve?, a.a.O., Kap. 10.

5 Siehe dazu auch: F. Dudenhéffer, M. Luhn: Reichweitensteigerungen
bei batterieelektrischen Automobilen, in: W. Siebenpfeiffer (Hrsg.):
Mobilitat der Zukunft, 2019, im Erscheinen.
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Feld der Lithium-lonen-Zellen-Produktion ist weit weniger
bedeutsam als es mancher Politiker vermutet. Etwa 80 %
der Kosten einer Lithium-lonen-Zelle entfallen auf Mate-
rialien fir Kathode, Anode, Elektrolyt und Separator. Die
Zellproduktion selbst ist hochautomatisiert, kapital- und
energieintensiv.® Bei einer langfristig ausgerichteten Mo-
bilitdtspolitik hatten die Unternehmen frihzeitig in den
Ubergang investieren kénnen. Wertvolle Zeit wurde ver-
loren.

Klimawandel und der Erfolg iibergroBer Pkw-Modelle

Gewinne werden auch in den ndchsten Jahren mit kon-
ventionellen Fahrzeugen erzielt. Der Cashflow aus dem
Verbrennungsmotor muss die Transformation finanzieren.
Dabei spielt die Karosserievariante SUV (sportliche Ge-
landewagen) eine Schlisselrolle. Kein Segment wachst
so stirmisch wie der SUV und keine Kategorie polarisiert
so stark wie der SUV. Erstmals werden 2019 in Deutsch-
land mehr als 1 Mio. SUV neu zugelassen werden. Es ist
ein doppelter Rekord. Erstens wird die Millionengrenze
Uberschritten und zum Zweiten hat der Marktanteil der
SUV die 30 %-Marke Ubertroffen.” Ein Zurlick scheint es
nicht mehr zu geben. Das zeigen die Vergleiche mit an-
deren Landern. So werden in der Schweiz in diesem Jahr
gut 44 % der Neuwagen als SUV ausgeliefert. In den USA
stellen die konventionellen Pkw, also Limousinen, Cab-
rios, Coupés oder Kombis, gerade noch 30 % aller Neu-
wagen. Der Rest sind SUV, Pick-ups und GroBraumlimou-
sinen (Vans).®

In den USA sind die Riesen unter den SUV ganz beson-
ders beliebt. Diese, z.B. Audi Q8, BMW X7, der neue
Mercedes GLS oder Landrover Range Rover, gehen Uber-
wiegend nach Ubersee. Die Fahrzeuge haben gut 5m
Lénge, 2 m Breite und bringen 2,3 t auf die Waage. Der
neue Mercedes GLS passt ohne Zusatzprogramm nicht
einmal in eine WaschstraBe.® In Zeiten des Klimawandels
polarisieren diese Fahrzeuge erheblich und gefahrden die
Markenwerte. Wenn die Unternehmen schon beim lukra-
tiven Rennen der Riesen-SUV mitmachen wollen, sollten
sie wenigstens Europa vor der Tir lassen. In Europa haben
die Riesen unter den SUV nur kleine Marktanteile. Hohe
Marketingkosten bei kleinem Verkaufsvolumen machen
Gewinne ,Uberschaubar®. Gleichzeitig laufen Autobauer in

6 F. Dudenhoffer: Das Batterieauto ist die Zukunft, in: Wirtschafts-
dienst, 99. Jg. (2019), H. 4, S. 231 f., https://archiv.wirtschaftsdienst.
eu/jahr/2019/4/das-batterieauto-ist-die-zukunft/ (10.7.2019).
CAR-Studie: SUV-Mythen und SUV-Mega-Boom, Juni 2019.

Ebenda.

9 M. Specht: Mercedes GLS - dieses SUV ist zu breit flr die Waschstra-
Be, Handelsblatt Online, 24.6.2019, https://www.handelsblatt.com/
auto/test-technik/daimler-mercedes-gls-dieses-suv-ist-zu-breit-fu-
er-die-waschstrasse/24486554.html (10.7.2019).
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Zeiten des Klimawandels mit SUV-Riesen in Europain ein
gesellschaftliches Akzeptanzrisiko.

Der Uberwiegende Teil der SUV sind Klein-, Kompakit-,
Mittelklassewagen. Insgesamt produziert der Durch-
schnitts-SUV nicht mehr CO, als das Durchschnitts-Mul-
ti-Purpose-Vehicle wie der VW Touran, Opel Zafira, BMW
2er Tourer oder die Mercedes B-Klasse.'® Die Debatte
um den SUV erscheint damit ,,populistisch®. Die Riesen-
SUV spielen dabei eine Hauptrolle. Ein Verzicht auf die
Monster macht den Autobauern den Umstieg in die Zu-
kunft risikoloser.

Sharing Economy nicht liberbewerten

Gleichzeitig ist es sinnvoll, Trends wie die Sharing Eco-
nomy nicht Gberzubewerten. Es spricht sehr wenig daflr,
dass in 20 Jahren alle Menschen nur noch Carsharing-
Nutzer sind. In Deutschland gab es Anfang 2019 nach
Angaben des Carsharing-Verbands mehr als 2,46 Mio.
Carsharing-Kunden bei gerade einmal 20200 Carsha-
ring-Fahrzeugen." Insgesamt sind nach Angaben des
Kraftfahrtbundesamtes (KBA) in Deutschland 47,1 Mio.
Pkw unterwegs, entsprechend liegt der Anteil der Car-
sharing-Fahrzeuge bei 0,04 % aller Pkw. Also Vorsicht
mit zu forschen Weltdnderungsprognosen. Mobility-L&-
sungen sind wichtig und werden an Verbreitung gewin-
nen, aber der Weg von 0,04 % zu 50 % ist lang.”?

Mit Mobility Services verdienen die Autobauer heute
kein Geld. Profitabel sind Uberwiegend Vermieter wie
Sixt, Europcar oder Avis. Ob sich die Investitionen der
Autobauer lohnen, wird man sehen. Auch Uber ist eine
Wette, die nur von der Provision der Fahrer lebt. Platt-
form-Unternehmen wie Uber oder Didi sind interessant,
weil sie kein Kapazitatsrisiko haben. Aber Plattform-Un-
ternehmen funktionieren nur dann, wenn die Markte sehr
fragmentiert sind. Sobald Skalenertrdge an Bedeutung
gewinnen, setzt ein Schrumpfungsprozess der Anbieter-
zahlen ein. GroBe Anbieter sind in der Lage, eine eigene
Mobilitats-Plattform zu konzipieren, so wie es derzeit der
Vermieter Sixt plant. Bei autonomen Taxen, die sicher
erst in 20 Jahren und mehr in Deutschland mdglich sind,
durften Scale Economies wieder ihren Durchbruch feiern.
Das Kapazitatsrisiko, die Auslastung wird zum kritischen
Faktor fUr die Sharing Economy. Zuséatzlich ist das eigene
Auto mit 24 Stunden Verfligbarkeit — ohne Wartezeit — in

10 D. H. Lamparter: SUVs sind oft besser als ihr Ruf, in: Die Zeit vom
27.6.2019.

11 vgl. 0.V.: CarSharing-Statistik 2019: CarSharing in Deutschland wei-
ter auf Wachstumskurs, Berlin, 20.2.2019, https://www.carsharing.
de/presse/pressemitteilungen/carsharing-statistik-2019-carsharing-
deutschland-weiter-auf-wachstumskurs (10.7.2019).

12 CAR-Studie, a.a.0.

l&andlichen Regionen und Vororten sicher mit hohem Kun-
dennutzen verbunden, d.h., das ungenutzte Auto besitzt
einen 6konomischen Wert.

Digitalisierung und Industrie 4.0

Kontinuierliche Verbesserungsprozesse sind ein Dogma,
das die Autoindustrie seit mehr als 100 Jahren antreibt.
Der nachste groBe Sprung steht mit der Digitalisierung
und die Industrie 4.0 an. Die Automatisierung und Aus-
richtung auf ,,5G connected value chains® erfordert in
den nachsten Jahren erhebliches Kapital.

Ein GroBteil der Kundenbegeisterung, d.h. der Zah-
lungsbereitschaft fur Autos, war in der Vergangenheit
durch Mechanik hervorgerufen. Leistungsstarke Antrie-
be und Fahrwerke kombiniert mit hochwertigem Design
haben die immer wichtiger werdenden Premiummarken
geprégt. In den nachsten 20 Jahren wird Premium neu
definiert. Vernetzung, autonomes Fahrerlebnis und digi-
tale Services spielen eine wichtige Rolle. Es ist die Zeit
von Google, Apple und anderen Software-Konzernen,
die digitale Kundenerlebnisse bieten. Connected Cars
und autonomes Fahren sind dabei zwei wesentliche
Aspekte. Die Kundenbeziehung kénnte den Autobau-
ern aus den Hénden gleiten. Nach heutigem Stand sind
die Software-Programme von Google bei autonomem
Fahren den Programmen der Autobauer Uberlegen. Die
Entwicklung in diesem Bereich wird spannend, aber die
Technologien kommen eher in 20 Jahren als in 15 Jahren
zum Einsatz.

Baustelle Automobilvertrieb

Der traditionelle Autovertrieb Uber Autohandelsbetriebe
ist sehr kostenintensiv und passt nicht mehr in die Zeit.
Schutz Uber Regulierungen wie die Vertriebsverordnun-
gen der EU hat die Anpassung ,,ausgesetzt“. Neue For-
men der Fahrzeugnutzung, bei der bis auf die Treibstoff-
kosten alles in einer monatlichen Rate abgerechnet wird
(Car-Abos), werden beliebter. Mit Car-Abos wird der Kun-
dennutzen des traditionellen Vertriebs deutlich geringer.
Knapp 10% des Neuwagenpreises braucht der Auto-
handler, um seine Kosten zu decken.” Dafur hat er in der
Vergangenheit Kaufrisiken minimiert, Gebrauchtwagen in
Zahlung genommen, die Risiken bei Garantie und War-
tung vertraglich gestaltet. All das braucht es nicht mehr.
Beim Car-Abo gibt es kein Gebrauchtwagen-Risiko, kein
Produkt-Risiko fir den Kunden. Beim Abo kann man
Fahrzeuge mit Gberschaubaren Kosten wechseln. Also
wozu den Autohéndler? Tesla hat gezeigt, dass man den
Autovertrieb neu ausrichten kann. Tesla-Kunden brau-

13 F. Dudenhoffer: Wer kriegt die Kurve?, a.a.0., S. 51 ff.
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chen keinen Verk&ufer, sondern leasen ihr Fahrzeug per
Smartphone. Die Veranderungen im Autovertrieb werden
um ein Vielfaches gréBer sein als bei den Autobauern.
Die Vorbereitung der Autobauer auf neue Vertriebssyste-
me ist denkbar schlecht.

Trumpsche Zollkriege verscharfen Fusionsdruck

Mit den Zollkriegen des US-Présidenten wurden erheb-
liche Konjunkturprobleme ausgeldst. Der Weltautomarkt
wird 2019 dem gréBten Rickgang seit 2000 ausgesetzt
sein. Nach der Prognose des CAR-Center Automotive
Research werden 2019 weltweit 79,5 Mio. Pkw-Neuwa-
gen verkauft werden." Selbst in Zeiten der Lehman-Plei-
te und Weltfinanzkrise war der Rickgang nicht so stark
wie dieses Jahr. Weil die Autoindustrie, befeuert durch
China, eine sehr lange Wachstumsphase erlebte, ist der
Verkaufsriickgang umso schmerzlicher. Niemand hat-
te mit dem Einbruch des weltweit gréBten Automarkts,
China, gerechnet. China steht fiir 30 % der weltweiten
Autoverkaufe. Die US-Zollkriege haben die Autoverkau-
fe in China in den ersten funf Monaten des Jahres 2019
um 16 % einbrechen lassen. Besserung ist nicht in Sicht.
Die Uberkapazititen belaufen sich in China nach unseren
Berechnungen auf deutlich mehr als 5 Mio. Pkw."® Der
weltweiten Autoindustrie werden wichtige Gewinne fir
die groBen Investitionen der Zukunft entzogen. Der Wett-
bewerb wird hérter. Kostenoptimierung und Sanierung
sind in der Branche in den Mittelpunkt geriickt.

Die Autoindustrie steht einer doppelten Herausforde-
rung gegeniber — der Finanzierung der groBen techno-
logischen Transformation und dem Verkaufsriickgang.
Kostensenkungen und Scale Economies kommen auf
die Agenda. Die Branche steht vor einer neuen Fusions-
und Kooperationswelle. So hat Fiat Chrysler nichts bei
Elektroautos zu bieten. Das Unternehmen war unter dem
frheren Fiat-Chrysler-Chef Sergio Marchionne damit
beschaftigt, zwei schwache, fusionierte Unternehmen
zu stabilisieren, ihnen das Uberleben zu ermdglichen.
Dabei ging der Schuldenabbau vor. Fir Investitionen in
Zukunftstechnologie war kein Kapital vorhanden. Von
daher sind die Fusionsgesprache im Mai 2019 zwischen
Fiat Chrysler und Renault sehr sinnvoll. Gescheitert ist
man am schwierigen Allianzpartner Nissan und der fran-
zosischen Politik, die als wichtiger Eigenkapitalgeber bei
Renault eben doch zu viel ,politisch® mitspricht. Neue
Gesprache und eine mdgliche Fusion sollte man nicht
ausschlieBen.

14 CAR-Studie: Der Rickgang im Weltautomarkt wird 2019 gréBer als
nach der Lehman-Pleite, Juni 2019.
15 Ebenda.
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Nicht viel besser als fur Fiat Chrysler sieht es fur Ford
aus. Bei Elektroautos ist man ,,blank“ gegenliber Europa
mit seiner Einheit in einer Sandwichposition.'® Gespra-
che mit VW Uber eine Kooperation laufen, Ford wird sich
andern. Die Zhejiang Geely Holding Group und Daimler
ricken nadher zusammen. Geely besitzt 10 % des Eigen-
kapitals der Daimler AG." Zusatzlich hat Daimler die
schwierige Tochter Smart in ein Joint Venture mit Geely
gegeben.”® Geely ist zu einer sehr veritablen Gruppe in
den letzten Jahren mit Volvo Cars, Geely, Lynk & Co,
London-Taxi, Lotus, Proton sowie 15% Anteilsbesitz an
Volvo Trucks gewachsen.!”® Die derzeitige China-Kon-
junktur bremst die ehrgeizigen Plane. Aber der Umbruch
zu einer globalen Gruppe mit Mercedes-Volvo im Premi-
ummarkt und Volvo Truck mit Daimler Trucks ist mehr als
denkbar. Auch BMW und Daimler riicken ndher zusam-
men. Zusammenarbeit beim Zukunftsthema autonomes
Fahren und ein Joint Venture flr Mobility Services, die
unter anderem die Carsharing-Marken car2go und Drive-
Now in eine Einheit bringen.2° Die Beispiele deuten an,
dass die Branche mitten in ihrem gréBten Umbruch ist.
Das Bild der Branche wird im Sinne Schumpeters véllig
neu gezeichnet.

Autoindustrie auf spannendem Weg

Bleibt die Frage, sind die Autobauer und Zulieferer auf
dem richtigen Weg? In vielen Punkten ist erkennbar, dass
die Weichen richtig gestellt sind. Bei Aspekten, wie den
Riesen-SUV braucht es Mut. Die Anpassungsgeschwin-
digkeit hat ein hohes Tempo erreicht. Damit werden
Kooperationen und Fusionen mehr in die Offentlichkeit
kommen, ebenso wie Teilstilllegungen oder der Verkauf
von Bereichen bei Zulieferern. Durch falsche politische
Weichenstellungen wurde die Nachfrageseite im Schlum-
merzustand gelassen. Einen Nachfrageschub nach Elek-
troautos auszuldsen, wird fur die Autobauer teuer. Ei-
genkapital in der Autoindustrie wird in den n&chsten funf
Jahren deutlich schlechtere Renditen erzielen. Die Kapi-
talseite muss Politikfehler bezahlen.

16 C. Chaton: Auto-Vernunft-Ehe: Fiat Chrysler 1&dt Renault zu einer Gi-
ganten-Hochzeit ein, in: Létzebuerger Journal, 72. Jg. (2019), H. 123,
S. 28.

17 P. Vetter: Ein Chinese ist jetzt groBter Einzelaktionar von Daimler, in:
Die Welt vom 23.3.2018.

18 O.V.: Daimler and Geely Holding form global joint venture to develop
smart, Pressemeldung Daimler-Geely vom 28.3.2019.

19 Siehe diverse Pressemeldungen, http://global.geely.com/media-cen-
ter/news/.

20 O.V.: Daimler und BMW biindeln Mobilitatsdienste, Pressemeldung
Daimler vom 21.6.2019.
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Weert Canzler, Andreas Knie

Die Autoindustrie: fur radikale Innovationen nicht geschaffen

Jeden Tag scheint sich ein neues Verkehrsmittel im
wahrsten Sinne des Wortes Bahn zu brechen. Aus den
USA kommt die Botschaft, dass die ,,Robotaxis®, also
sich selbst disponierende Flotten praktisch schon vor
der Tlr stehen. Parallel tauchen mehr und mehr E-Bikes,
Pedelecs und elektrische Tretroller im Alltag auf. Dazu
kommen neue Formen von digitalen Angeboten wie Ride-
Sharing, Ride-Hailing und auch Ride-Pooling. Die Stadte
werden nahezu geflutet und die meisten Angebote wer-
den gar nicht gekauft, sondern nur ausgeliehen und kurz
genutzt. Das Geschéaftsmodell der Autohersteller, Autos
zu produzieren und diese Uber Verkauf oder Leasing zu
vermarkten, scheint an seine Grenzen zu kommen.

Fur Automobilhersteller, die im wahrsten Sinne gestéhlt
durch eine lange Erfolgsgeschichte des privaten Autos
und die lange Jahrzehnte die Platzhirsche im Automo-
bilmarkt waren, sind diese neuen Tendenzen und Her-
ausforderungen eine existenzielle Bedrohung. Zwar ver-
figen sie Uber groBe und hochqualifizierte Forschungs-
und Entwicklungskapazitdten und man rdumt ihnen
daher grundséatzlich ein hohes Potenzial auch fir eine
grundlegende Veranderung in der Technikwahl oder gar
zu einem Systembruch ein. Doch wird man immer wieder
auf die vielfach empirisch belegte Erkenntnis zurlickge-
worfen, dass nichts so innovationsfeindlich ist wie der
Erfolg. Der Stand der Technik entwickelt sich durchaus
weiter, aber eben nicht disruptiv, sondern kontinuierlich.
Die Legitimation dieses Tuns und die Verstandigung der
Fachkollegen untereinander kénnen nur deshalb Bestand
haben, weil alle auf die eine Geschichte geeicht sind,
namlich die vom privaten Auto als ,Teil eines guten Le-
bens”.

Das Konservative des technischen Fortschritts

Automobilhersteller waren — und sind — Monokulturen.
Was sie betreiben, tun sie in hdchster Perfektion. Aber
genau das ist auch der Grund, warum eine grundlegen-
de Neuinterpretation des Autos zu einem Systembau-
stein nicht gelingen will." Weder ist diese Erkenntnis neu,
noch hat es an Aktivitdten gefehlt, das zu verandern.
Ein besonders ambitionierter Versuch war der von Ed-
zard Reuter, den Daimler-Benz-Konzern zu einem inte-
grierten Technologiekonzern umzubauen, um damit die
Abhéngigkeit von dieser Monokultur zu verringern und

1 Vgl. W. Canzler, A. Knie: Taumelnde Giganten. Gelingt der Autoindus-
trie die Neuerfindung?, Miinchen 2018, S. 95 f.

sich Zukunftsmérkte zu erschlieBen. Ab 1987 kaufte
sich der Konzern mit der Ubernahme der Unternehmen
MTU, AEG, MBB und Fokker in die militarische und zi-
vile Luftfahrt, in die Konsumguterindustrie und sogar in
den Schwermaschinen- und Lokomotivbau ein. Reuter
|6ste die Konzernzentrale in Untertirkheim auf und zog
in einen Neubau auf den Berg nach Méhringen, um sich
auch raumlich von der Blechbiegeanstalt zu entfernen.
Doch nach nicht einmal zehn Jahren war 1995 schon
Schluss mit dem Umbau und sein neuer Konzernsitz als
»Bullshit Castle“ verspottet. Reuters Nachfolger Jirgen
Schrempp zerschlug das neue Unternehmensreich und
konzentrierte alles wieder auf das bewédhrte Kernge-
schéft. Als Grund fir den Rickbau wurden die anfang-
lichen Verluste der neuen Geschéftsfelder und die damit
einhergehende Kritik der Aktiondre am Niedergang des
Bdrsenwerts genannt.

Die Raume fir Neuerungen bleiben sehr eng begrenzt.
Der Stand der — bewédhrten — Technik ist vor allen Din-
gen eines: die oberste Validierungsinstanz, die gemein-
schaftliche Verstandigung zur Sicherung der Qualitat.
Denn wer kann schon in der Friilhphase einer Neuerung
entscheiden, ob etwas funktionieren und sich geschéft-
lich bewéhren wird? Die Branche entwickelt hier in ge-
genseitiger professioneller Selbstbestétigung ihre eige-
nen Kriterien fur Erfolg. Kritiker bezeichnen diesen sich
immer wieder stabilisierenden Hang zur Gleichférmigkeit
abschétzig als ,Inzucht-Engineering®.

Konzerne sind aber nicht nur strukturkonservativ, sie sind
zugleich bevdlkert von jungen ambitionierten Menschen
mit vielen Ideen, die auch an einer neuen Geschichte
vom Automobil mitschreiben méchten. Selbst lange Zeit
erfolgreiche Autohersteller missen erkennen, dass sich
die alte Geschichte nicht einfach weiterschreiben I&sst.
Schon seit einigen Jahren sind daher einige Unterneh-
men dabei, eigene digitale Plattformen aufzubauen, die
sie ganz bewusst von den Kernelementen der bisher
herrschenden Konzernkultur absetzen. Es begann bei
Daimler mit Moovel und wurde verspétet von Volkswagen
mit MOIA fortgesetzt. Ziel ist es, aus der Logik des stéh-
lernen Gehduses der Blechbiegekultur herauszukommen
und sich neuen Markten zu &ffnen. Denn es hat sich auch
bei den Herstellern herumgesprochen, dass in den Me-
tropolen der Welt das eigene Auto kaum noch sinnvoll
ist. Insbesondere junge Leute lassen sich oft nicht mehr
fir einen eigenen Wagen begeistern. Autofahren ist im-
mer noch okay, aber daflir gleich 30000 Euro oder sogar
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mehr auszugeben, erscheint immer mehr Menschen un-
sinnig.2

Konkurrierende Bewertungskulturen

Aber auch diese Versuche, neue Geschaftsmodelle
zu entwickeln, werden immer am bestehenden Erfah-
rungsschatz gemessen. Die erfolgreiche Vergangenheit
wirft ihre Schatten auf die Zukunft.® Von einem Geréte-
bauer zu einem Systemlieferanten zu werden, erfordert
auch, andere Bewertungsmethoden einzufiihren. Denn
an welchem Standard sollte man die entwickelten Kon-
zepte orientieren und bewerten? Autokonzerne kénnen
natlrlich auch digitale Plattformen bauen. Die Konzerne
haben zweifelsohne viel Erfahrung mit der Entwicklung
und der Verwendung von Software, deren Anteil an der
Wertschépfung eines Automobils standig steigt. Fehlen-
de Kompetenzen oder Kapazitaten kénnte man zudem
auch einkaufen und Neues lésst sich durchaus auch in
den eigenen Reihen lernen. Entscheidend ist aber etwas
anderes: Der Bau einer Buchungsplattform oder eines
sogenannten On-Demand-Systems mit entsprechenden
App-Anwendungen ist nicht Teil der herrschenden Be-
wertungsmacht, er unterliegt eigenen Qualitatsregeln.
Dummerweise bauen die Hersteller aber auch noch Au-
tos, die nach wie vor als komplexe technische Gegen-
stdnde definiert sind. Sie haben in einer komplexen Um-
gebung orts- und zeitunabhéngig, sicher und zuverléssig
zu funktionieren. Dies hat zu den bekannten Sicherungs-
instanzen gefihrt. Daher auch die gegenseitige Absi-
cherung der Experten, der Peers, daher auch die sehr
konservative Weiterentwicklung des Bestehenden. Der
Gesetzgeber setzt seinerseits auf diese Form der Selbst-
regulierung und verzichtet auf eigene Standards. Obwohl
der Dieselskandal sehr viel Vertrauen zerstért hat, bleibt
diese grundsétzliche Form der Arbeitsteilung weiter er-
halten.

Es ist daher nur konsequent, wenn Daimler und BMW
ihre Sharing- und Digitalaktivitdten in ,Share Now* zu-
sammenfihren.* Man mdchte das Betriebssystem fir die
neuen urbanen Mobilitdtssysteme sein, gleichsam das
neue Microsoft flir den Verkehr. Man mdchte meinen, ein
weitsichtiger Schritt, aber eben nicht im eigenen Kon-
zern. Die Aktivitat wird ausgelagert und demnéchst an die
Borse gebracht. Das Entwickeln von digitalen Plattfor-

2 Vgl. W. Canzler, A. Knie, L. Ruhrort, C. Scherf: Erloschene Liebe? Das
Auto in der Verkehrswende. Soziologische Deutungen, Bielefeld 2018.

3 Vgl. W. Abernathy: The Productivity Dilemma: Roadblock to Innovati-
on in the Automobile Industry, Baltimore 1978.

4 Vgl. J. Schot, F. W. Geels: Strategic niche management and sustaina-
ble innovation journeys: theory, findings, research agenda, and policy,
in: Technology Analysis & Strategic Management, 20. Jg. (2008), H. 5,
S. 537-554.
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men folgt ndmlich ganz anderen Regeln. Im Mittelpunkt
steht ein Konstruktionsprinzip, das fir die Autohersteller
Uberhaupt nicht akzeptabel ist: Trial and Error. Versuch
und Irrtum ersetzen die Peer-to-Peer-Bewertung. Es wird
spontan Uberlegt, konzeptionell schnell Gbersetzt, immer
wieder neu programmiert, unmittelbar getestet und wie-
der verworfen. Die zentrale Referenz ist nicht das Fach-
kollegium, sondern die Instanz, die mit der |dee etwas
anfangen soll, also der Endnutzer der Produkte auf den
Plattformen. Der schnelle und offenkundig auch nachhal-
tige Markterfolg der mehrheitlich in Kalifornien angesie-
delten Digitalunternehmen besteht aus diesem zentralen
Prinzip: die Validierungsinstanz oder schlicht das MaB
der Dinge ist der unmittelbare Gebrauchswert. Der stellt
sich auch nicht sofort, sondern in iterativen Schleifen mit
potenziellen oder tats&chlichen Verwendern einer Tech-
nik ein. Eine Branchenkultur, ein kollektiv erarbeiteter und
Uber viele Jahrzehnte tradierter Wissensbestand spie-
len in diesem Kontext eine deutlich geringere Rolle: Es
wird gedacht, geplant, probiert und wieder neu Uberlegt
und verworfen. In schneller Abfolge und mit einem ho-
hen Ideenlberschuss, der weniger Uber die Peers gefil-
tert, sondern unmittelbar direkt im Nutzungskontext va-
lidiert wird. Auf diese Weise kann sich viel schneller ein
Gebrauchswert herauskristallisieren oder wie es in der
Techniksoziologie heiBt: Es kann ,sozial robustes Wis-
sen“ entstehen.

Die hohe Geschwindigkeit der Entwicklung und die kurzen
Zyklen der gegenseitigen Absicherung haben nicht nur
Vorteile. Gegenuber beispielsweise dem Bau von Autos
sind in diesem Trial-and-Error-Verfahren durchaus auch
Probleme mit der Fertigungsqualitdt oder sogar bei der
Sicherheit mdglich. Sie sind als Teil dieses umfassenden
Bewertungsmodells gleichsam mit eingepreist. Denn so
stark mittlerweile Google und Co. im Alltag Einzug gehal-
ten haben und so fest das Smartphone in unserem priva-
ten und beruflichen Gerétepark etabliert ist, so gelten die
digitalen Medien nach wie vor nicht als auch nur annéhe-
rungsweise so sicher wie etwa Automobile. Der Computer
héngt sich schon mal auf und wird dann einfach rebootet,
das Smartphone schnell aus- und wieder eingeschaltet.
Die Verbindungen ins Netz, die Integration in die Cloud er-
scheinen eher als abstrakte Gefahren. Datenschutz heiBt
heute Datensouverénitat und gilt als individuelles Risiko.
Man kann vermuten, dass die Abhangigkeiten vom Inter-
net und seinen mobilen Anwendungen mittlerweile hoch
und daher die Sicherheit im digitalen Verkehr ahnlich re-
levant sein durfte wie fir Autos. Dennoch sind die Zuver-
lassigkeitsansprliche in der digitalen Welt deutlich niedri-
ger als im StraBenverkehr. Die Markteintrittshirden eines
neuen Pkw-Typs in die globalen Markte unterscheiden
sich von der Einflihrung eines neuen Vergleichsportals
oder einer Vermittlungsplattform grundlegend. Entspre-
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chend groBe Unterschiede sind in Zahl und Qualitat der
Anbieter erkennbar.

Die unmittelbare physische Bewegung im Raum ist in je-
der Beziehung regelungsintensiver als die ihrer virtuellen
Entsprechung. Man kdénnte auch sagen, sie ist diametral
entgegengesetzt: Hier entscheiden Geschwindigkeit, Mut
und Risiko, dort Zuverlassigkeit, Berechenbarkeit und
Sicherheit. Die Qualitatsverstdndnisse und die Bewer-
tungsprozesse fallen ebenfalls véllig unterschiedlich aus
und lassen sich in einer Organisationseinheit nicht verein-
baren. Ein Konzern mit einem Einkauf, einem Betriebsrat
und einer feinmaschigen Regelkonformitat, Compliance
genannt, kann beide Welten nicht integrieren. Es hilft
auch nicht, die neue Welt in eine eigene Abteilung zu pa-
cken oder ihr eine eigene Marke unter der Konzernmarke
zu geben. Uber kurz oder lang werden unter einem gege-
benen Konzerndach diejenigen die ReiBleine ziehen, de-
ren Peers die geringste Toleranz zeigen.

Uberschreiten Unternehmen einer Branchenkultur diese
unsichtbare Grenze, werden sie schneller als es ihnen
lieb ist mit den Logiken und Eigenheiten der jeweils ande-
ren Branche konfrontiert. Google und Apple wissen nun
auch dartber Bescheid, was es bedeutet, Automobile zu
bauen und werden es zukinftig daher auch mit Blick auf
die komplizierten Zulassungsbedingungen — Homologati-
on genannt — wohl nicht tun. Der mittlerweile auch in den
USA erreichte Regelkanon fir Autos hat selbst fur IT-Gi-
ganten eine gleichsam uniberwindbare Hirde geschaf-
fen, die eine Massenproduktion kaum vorstellbar erschei-
nen lassen. Sicherheitsstandards, Prozesskonformitaten
und Validierungspraktiken sind nicht kompatibel.

Die Automobilhersteller wiederum machen erneut die Er-
fahrung, wie es ist, vor dem Hintergrund eines herrschen-
den Stands der Automobiltechnologie Softwareprogram-
me fUr digitale Plattformen zu entwickeln. Es sieht ganz
danach aus, dass es eine Vermischung der Branchen
nicht geben wird. Dies zeichnet sich insbesondere beim
autonomen Fahren ab, dem aktuell groBen Hype bei der
Gestaltung der zukinftigen Verkehrssysteme. Die Ent-
wicklung und Erprobung automatischer Fahrzeugkonzep-
te, die von Abstandswarnungen Uber eigenstandiges Ein-
parken und dem automatisierten Konvoi-Fahren auf der
Autobahn bis hin zu autonomen Shuttles reicht, findet in
der Automobilbranche unter dem Diktat des herrschen-
den Stands der Automobiltechnik statt. Das Narrativ des
privaten Automobils gilt weiterhin als Fixpunkt und auch
die QualitdtsmaBstébe haben sich daran auszurichten.

Die Automobilhersteller unterstellen die Entwicklung des
autonomen Fahrens und der damit einhergehenden Soft-
wareentwicklung den eigenen Validierungsinstanzen,

dem gehegten und gepflegten Stand der Technik. Solange
das Uberkommene Narrativ, die Geschichte vom privaten
Gluck des eigenen Fahrzeugs, gilt und gelebt wird, behalt
auch der herrschende Stand der Automobiltechnik seine
Gultigkeit. Die Peers aus der Autoindustrie kénnen mit
Fug und Recht darauf beharren, dass sie die hohen und
komplexen Anforderungsprofile mit ihren Validierungsin-
stanzen bestmdglich bedienen. Es ist kein Wunder, dass
die Vertreter dieses Standards und ihre Sachverwalter an
dem herrschenden Narrativ und allen damit verbundenen
Regeln festhalten. Herrschend ist hier tats&chlich wértlich
zu nehmen. Nur wenn sich diese Geschichte andert, nur
wenn das Glltigkeitszertifikat flr den Stand der Automo-
biltechnik ausléuft, erst dann ist das stahlerne Geh&use
um das Auto herum zerstdrt. Erst dann kénnen wieder
neue Ansétze und Optionen im wahrsten Sinne des Wor-
tes Raum greifen.

Aber noch gréBer werden die Herausforderungen, wenn
sich der Trend in den Metropolen weiter verfestigt und
verstetigt, dass die Nutzung von Autos wichtiger wird
als deren Kauf. Insbesondere dann, wenn Uber das mo-
bile Internet auf digitalen Plattformen entschieden wird,
wann welches Gerat gebucht und genutzt wird. Die Au-
tohersteller missten dann zwei Referenzsysteme gleich-
zeitig bedienen. Denn Fahrzeuge werden ja weiter ge-
braucht, eine App alleine bringt schlieBlich niemanden
von A nach B. Es wird auch zukunftig ein groBer Teil der
Personenkilometer mithilfe von Autos zurlickgelegt wer-
den. Dennoch zeichnet sich ab, dass sich mehr und mehr
Menschen vom Narrativ des privaten Autos abwenden
und andere Praktiken zu leben beginnen. Es entsteht eine
urbane Mobilitdtskultur mit multimodalen Lésungen, ge-
triggert durch digitale Plattformen, die eine Stadt zu ei-
nem groBen Fuhrpark voller Optionen verwandeln.® Was
vor Jahren noch wie eine ferne Zukunftsvision klang, ist
heute schon in den GroBstédten sichtbar und braucht
jetzt Reaktionsformen, die Uber die bisherigen Innovati-
onsmuster der Automobilbranche weit hinausgehen.

Kontrollierte Selbstzerlegung als Ausweg

Unter einem Konzerndach lassen sich diese vollkommen
unterschiedlichen Anforderungen nicht realisieren. Ein
Wandel vom Fahrzeughersteller zum Mobilitédtsdienstleis-
ter wird zwar schon seit Jahren immer wieder postuliert
und klingt auch durchaus plausibel, ist aber aufgrund der
unterschiedlichen Bewertungsinstanzen und Qualitats-
kulturen nicht realisierbar. Es ist also nachvollziehbar,

5 Vgl. T. Seba: Clean Disruption of Energy and Transportation: How Si-
licon Valley Will Make Oil, Nuclear, Natural Gas, Coal, Electric Utilities
and Conventional Cars Obsolete by 2030, First Beta Edition, 2014,
https://tonyseba.com/wp-content/uploads/2014/05/book-cover-
Clean-Disruption.pdf (10.7.2019).
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wenn die Konzernzentralen der Autoindustrie mit aller
Macht am Bestehenden festzuhalten versuchen. Sie wol-
len, dass die bisherige Komplizenschaft zwischen Her-
stellern und Verbrauchern unter der schiitzenden Hand
des Staates fortgesetzt wird. Gemeinsam mit den Ge-
werkschaften wird enormer Druck auf die EU-Kommissi-
on sowie auch auf die deutsche Bundesregierung ausge-
Ubt, die Eckdaten der Regulierungspolitik beizubehalten.
In vorauseilendem Gehorsam engagieren sich Landes-
vertreter mit starker Automobilindustrie noch starker als
bislang gegen vorgeblich unzumutbare Verschérfungen
von Grenzwerten in Berlin und Brissel. Dabei wird immer
noch die Geschichte vom privaten Automobil als Kernele-
ment des privaten Glucks strapaziert.

Uwe Schneidewind, Thorsten Koska, Oliver Lah

Zeitgesprach

Die Automobilhersteller selbst wiederum verleugnen die
Optionen der Digitalwirtschaft zwar nicht und présentie-
ren neue digitale Angebote und Produkte. Doch letztlich
kénnen diese unter den Bedingungen des herrschenden
Stands der Automobiltechnik keine eigensténdige Rele-
vanz unter einem Konzerndach gewinnen.® Unter diesen
Bedingungen scheint nur eine Perspektive erfolgverspre-
chend: eine proaktiv eingeleitete und kontrollierte Selbst-
zerlegung in einen Konzern, der Autos baut, und in einen
vollig anderen, der digitale Plattformen entwickelt und
vermarktet.

6 Vgl. W. Canzler, A. Knie, a.a.0.

Vom Autobauer zum Mobilitatsdienstleister - Wege aus der

industriepolitischen Sackgasse

Die globale Mobilitdtswertschdpfungskette wird sich in den
kommenden 20 Jahren fundamental wandeln. Die deutsche
Automobilindustrie muss diesem Wandel proaktiv begeg-
nen und die Chance von Heimatmarkten erkennen, die Takt-
geber und nicht Nachzligler neuer Mobilitdtszukiinfte sind.
Nur dann wird ,Mobilitdt made in Germany“ auch kunftig
ihre Bedeutung behalten. Eine Reihe von Entwicklungen
spricht gegen eine Fortschreibung aktueller Wachstumspfa-
de im Mobilitatsbereich:

e Soziale, 6kologische und wirtschaftliche Grenzen, wie
ein gerechter Zugang zu Mobilitat fur alle, Verkehrssi-
cherheit, Klimawandel, Ressourcenverbrauch, Flachen-
verbrauch, Luftschadstoffbelastungen, Vermeidung von
Staus und Aufrechterhaltung der Produktivitdt machen
eine Welt mit kuinftig Uber 2 Mrd. Autos (statt der heuti-
gen 1 Mrd.) unméglich." Infolgedessen werden die Rollen
offentlicher und geteilter Mobilitdtsangebote sowie die
Nachfrage nach kleineren und fir den jeweiligen Nut-
zungszweck optimierten Fahrzeugen wachsen.

e Mobilitdt wird zunehmend eine Nachfrage nach Dienst-
leistungen statt nach Fahrzeugen. Gewaltige Effizienzre-
serven kdnnen freigesetzt werden, wenn heutige Muster
der Automobilnutzung umgedacht und neue Mobilitats-
systeme etabliert werden. Geschaftsmodelle orientieren

1 Urban Electric Mobility Initiative (UEMI): How to save ftrillions with a
sustainable urban mobility revolution, UEMI Factsheets, 2019, http://
www.uemi.net/toolkit.html (11.7.2019).
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sich eher an der Nutzung, nicht am Besitz eines Fahrzeu-
ges. GroBe, Leistung und Gewicht von Fahrzeugen rich-
ten sich nach dem Einsatzzweck. Das steigert die urbane
Lebensqualitdt und kann neue Formen von Wertschop-
fung schaffen.

Mobilitatsdienstleistungen als nachhaltige Reaktion
auf wachsende Mobilitdtsbedarfe

Ein Entwicklungspfad in Richtung auf 2 Mrd. Autos auf den
StraBen der Welt kann grundsétzlich nicht nachhaltig sein
— unabhangig von der Antriebstechnologie der Fahrzeuge.
Der Wandel zu einer nachhaltigen Mobilitét wird den stéd-
tischen Verkehr in den né&chsten drei Jahrzehnten weltweit
grundlegend verdndern. Kompakte und polyzentrische
Stédte gehdren ebenso zu diesem Transformationspfad
wie der Zugang zu nachhaltigen Mobilitdtsdienstleistungen
fur alle, eine Verlagerung von Fahrten von privaten Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen hin zu 6&ffentlichen und geteilten
Mobilitdtssystemen. Die Zahl der weltweit in Stadten fahren-
den Autos muss drastisch von derzeit ca. 1 Mrd. Autos auf
ca. 500 Mio. sinken, um auf eine Entwicklung hinzusteuern,
die sowohl das Klima schont als auch Ressourcen- und Fla-
chenverbrauch minimiert.

Eine Schllsselrolle spielt dabei eine multimodale vernetzte
Mobilitat, bei der Mobilitdtsdienstleistungen intelligent mit an-
deren Verkehrsmitteln des Umweltverbundes verkniipft sind,
um nahtlose und komfortable Wegeketten zu erméglichen.
Mit innovativer technischer Vernetzung wird es so méglich,
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mit deutlich weniger Fahrzeugen ein hohes MaB an Mobili-
tat zu gewéhrleisten, da die vorhandenen Fahrzeuge intensi-
ver und effizienter genutzt werden. Dies fuhrt zu einer sehr
starken Reduzierung des Fahrzeugbestands, der Kosten fiir
diesen Bestand sowie der Betriebs- und Energiekosten. Es
reduziert auch die Parkplatzflache, macht mehr stadtische
Flachen verfligbar und bietet eine Reihe anderer Vorteile wie
Luftqualitét, Sicherheit, Gesundheit und Lebensqualitat, die
zu den Einsparungen erheblich beitragen wirden.

Nachhaltige Mobilitat kann jedes Jahr mehrere
Billionen Euro einsparen

Es wird allgemein davon ausgegangen, dass der Ubergang
zur Nachhaltigkeit im Verkehrssektor sehr kostspielig sein
wird. Wahrend die Verlagerung hin zu nachhaltigeren Mobili-
tatsinfrastrukturen, Dienstleistungen und Fahrzeugtechnolo-
gien tats&chlich bedeutende Innovationen und Investitionen
erfordert, Uberwiegen die Gesamtnutzen und Einsparungen
bei weitem die Kosten. Eine nachhaltige Mobilitat wirde nur
einen Bruchteil der Kosten und Ressourcen im Vergleich zu
einer Fortschreibung der aktuellen Entwicklung verbrauchen.
Bei einer Fortschreibung des Status quo lagen die jahrlichen
globalen Kosten fur Verkehr und Mobilitat im Jahr 2050 bei
etwa 16 Billionen Euro, verglichen mit ca. 4,5 Billionen Euro
heute. Mit einem Fokus darauf, den individuellen motorisier-
ten Verkehr zu reduzieren, nachhaltige Verkehrstrager und
Antriebe zu stérken und die Verkehrs- und Stadtplanung zu
integrieren, kénnten jedes Jahr rund 7 Billionen Euro einge-
spart werden, deutlich mehr als die ca. 1,5 Billionen Euro die
fur zusatzliche Mobilitdtsangebote und Infrastrukturen not-
wendig waren, um diese Transformation zu ermdglichen.?

In dieser sich substanziell verdndernden Mobilitédtswelt ge-
winnen neue Wettbewerber an Bedeutung und kénnten die
traditionelle Automobilindustrie zunehmend verdréngen.
Daten werden zum zentralen Treiber des Mobilitatswettbe-
werbs. Der Markt wird von den Unternehmen dominiert wer-
den, die einen Vorsprung bei Kundenzugang und Wissen
Uber die Kundenbedirfnisse haben, weil sie auf Nutzungs-
daten und -muster zugreifen kénnen und Uber entsprechen-
de Lernkurven verfugen. Die Herstellung der eigentlichen
Fahrzeuge wird an Bedeutung verlieren, innovative Mobili-
tatsdienstleistungen werden an Bedeutung gewinnen. Ge-
rade fir Automobilhersteller gilt es daher, sich auf diesen
Strukturwandel einzustellen und ihn zu gestalten.

Stédte libernehmen das Steuer
Die Risiken einer rein privatwirtschaftlichen Bereitstellung
von Mobilitdtsdienstleistungen insbesondere im urbanen

Raum werden immer sichtbarer. Mobilitatsdienstleistungen

2 Ebenda.

werden von privaten Betreibern dort angeboten, wo diese
sich am besten rentieren — in anderen Rdumen fehlt dagegen
der Zugang. Dass dieser Zugang fiur alle gleichberechtigt
ermoglicht wird, ist zentrales Ziel der nachhaltigen Entwick-
lung. Hochwertige 6ffentliche Verkehrsdienste und die Infra-
struktur fUr den FuB- und Radverkehr bereitzustellen, ist ein
wichtiger Bestandteil der &ffentlichen Daseinsvorsorge.

Insbesondere Stédte, aber auch Ubergeordnete Politik-
ebenen werden sich daher sowohl regulierend als auch als
Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen stérker in die Mobi-
litdtsmérkte einbringen. Mobilitdtsunternehmen missen da-
her den engen und vertrauensvollen Austausch sowie neue
Kooperationsmuster mit der &éffentlichen Hand suchen, wie
z.B. zwischen dem Mobilitdtsdienstleister MOIA als VW-
Tochterunternehmen und dem o&ffentlichen Verkehrsunter-
nehmen Hochbahn in Hamburg.

Zusammenspiel verschiedener Transformationen der
Mobilitat

Die Transformation des Verkehrssektors wird durch eine
Reihe von Revolutionen angetrieben, dazu z&hlen die Elek-
trifizierung, Automatisierung und das Sharing. Um das Ge-
samtsystem effizienter zu machen, kann die Vereinfachung
eine weitere Revolution werden, die durch frugale Innova-
tion und eine drastische Verkleinerung der FahrzeuggréBe
und -leistung gekennzeichnet ist. Damit wird dem Trend der
letzten Jahrzehnte zu immer gréBeren, schnelleren und leis-
tungsfahigeren Fahrzeugen entgegengewirkt, der fast alle
durch Effizienzsteigerungen in der Antriebstechnik mégli-
chen Verbrauchseinsparungen kompensiert hat.

Aus der Perspektive einer integrativen und ressourcenef-
fizienten Mobilitatstransformation kdnnen Elektrifizierung,
Automatisierung und Sharing unterschiedliche Schwer-
punkte erfordern. Schwerpunkt der Elektrifizierung sind in
diesem Szenario die rentabelsten und ressourceneffizien-
testen Fahrzeugtypen (in der Regel kleine Fahrzeuge) und
eine effiziente Fahrzeugnutzung (6ffentlich oder geteilt). Die
Automatisierung konzentriert sich auf die Komplementaritat
der offentlichen Verkehrssysteme und ermdglicht einen ein-
fachen Zugang, um den Wettbewerb mit dem nicht-moto-
risierten Verkehr zu vermeiden. Dies ist fir die Rentabilitat
der offentlichen Verkehrssyteme von entscheidender Be-
deutung, férdert aber auch eine gesunde und aktive Mobi-
litat. Die Automatisierung kann eine wichtige Rolle bei der
Bereitstellung von Mobilitdtsdiensten auf Abruf in landlichen
R&aumen spielen, in denen die klassischen &ffentlichen Ver-
kehrsmittel nicht rentabel sind. Sharing-Systeme sollten das
Pooling und Zubringer-Systeme flr den 6ffentlichen Verkehr
sowie den Zugang zu gemeinsamen Betreuungsdiensten,
Ride-Sharing- und Ride-Hailing-Diensten umfassen. Das
Preissystem sollte tber diese Dienste hinweg harmonisiert
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werden und so die Nutzung der effizientesten Optionen for-
dern.

Die verschiedenen Formen &ffentlich zugénglicher Mobi-
litts-Sharing-Systeme nehmen damit eine zentrale Rolle
im zukunftigen Mobilitdtsystem ein. Klassische stationsba-
sierte Carsharing-Angebote ermdglichen es, ein Auto kos-
tengunstig fur einen langeren Zeitraum zu nutzen, wéhrend
Carsharing als Free-Floating-Angebot (z.B. car2go) kurze,
spontane Fahrten mit unterschiedlichem Start- und Zielort
erlauben. Eine entscheidende Rolle in einem erweiterten
offentlichen Verkehr nehmen Ride-Sharing- bzw. Ride-
Hailing-Dienste ein, die durch das Pooling von mehreren
Fahrgasten in einem Fahrzeug den Vorteil des &ffentlichen
Verkehrs mit einer nahezu individuellen Route wie beim Taxi
verbinden. Diese Mobilitdtsdienste kdnnen sowohl in Stad-
ten als auch im landlichen Raum den &ffentlichen Verkehr
erganzen, ihn individualisieren und komfortabler machen,
sodass eine attraktive Alternative zum privaten Auto ent-
steht.

Steuern & umsteuern

Um diesen Transformationspfad zu ermdglichen, missen
ordnungs- und fiskalpolitische MaBnahmen auf lokaler und
nationaler Ebene so ineinandergreifen, dass Energie- und
Ressourcenineffizienz vermieden werden kann und attrak-
tive, preiswerte und verléssliche Mobilitdtsoptionen fur alle
zur Verfligung stehen. Hierbei kommt Fahrzeug- und Kraft-
stoffsteuern, Mautsystemen, Parkgebuhren und &hnlichen
6konomischen Instrumenten eine besondere Rolle zu, da
hiermit ineffiziente Mobilitdtsformen verteuert werden kénn-
ten und gleichzeitig Mittel generiert werden, die flr Inves-
titionen in nachhaltige Verkehrssysteme notwendig sind.
Wenn die notwendige Besteuerung individueller motorisier-
ter Mobilitdt mit einer substanziellen Verbesserung der &f-
fentlichen Mobilitdtsangebote einhergeht, kann mit deutlich
mehr Zustimmung gerechnet werden als bei Verboten und
Regulierungen. Solche waren ab einem gewissen Punkt un-
ausweichlich, wenn das Gesamtsystem Verkehr nicht zeit-
nah beginnt umzusteuern. Es scheint schwer vorstellbar,
dass Stadtverwaltungen langer willens oder in der Lage sein
werden, individuelle motorisierte Mobilitdt im aktuellen und
wachsenden Umfang mit entsprechenden Flachenverbréu-
chen und Infrastrukturen und den damit verbundenen direk-
ten Kosten zu gewéhrleisten und die indirekten Kosten fiir
Umwelt, Gesundheit und Lebensqualitat zu akzeptieren.

Hierbei ergeben sich ganz wesentliche Herausforderungen
fur die Automobilindustrie. Ein linearer Wachstumspfad, wie
er noch bis vor Kurzem maéglich schien, ist mit dem stetig
wachsendem Handlungsdruck nicht mehr umsetzbar. Der
Verkehr muss — wie anderen Sektoren auch — einen subs-
tanziellen Beitrag zu den Zielen des Klimaschutzes leisten.

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft
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Die Bundesregierung strebt eine Minderung der Treibh-
ausgasemissionen im Verkehr von 40 % bis 42 % bis 2030
an - bis heute sind die Emissionen gegentber 1990 jedoch
nicht zurickgegangen, sondern stagnieren auf hohem Ni-
veau.® Luftqualitat, Verkehrssicherheit, Staus und ein An-
recht auf Mobilitét fir alle fordern zusatzlich neue Antwor-
ten, die nicht mit Technologien und Geschéaftsmodellen
von gestern geldst werden kénnen. Es wird eine besondere
Herausforderung fur die Automobilindustrie, zukunftsféhige
Geschéaftsmodelle und Produkte zu entwickeln, die in einem
sich rapide andernden Sektor mithalten kénnen. Die interna-
tionale Konkurrenz wartet nicht und ist zum Teil schon heute
in vielen Bereichen deutlich weiter als deutsche Unterneh-
men, z.B. bei der Batterietechnologie oder bei elektrischen
Bussen.

Konsequenzen fiir die Automobilindustrie

Die Herausforderung fur die Automobilindustrie besteht da-
rin, dass mehrere Elemente der Verkehrswende gleichzei-
tig zu bewaltigen sind. Die Transformation hin zur Elektro-
mobilitdt wird auch in der traditionellen Automobilindustrie
inzwischen vorangetrieben. Zugleich muss E-Mobilitat
jedoch auch ressourceneffizient sein. Der aktuelle Fokus
auf das Luxussegment bedeutet jedoch, dass die Umwelt-
vorteile der E-Mobilitat wieder kompensiert werden — wenn
hochmotorisierte Fahrzeuge entsprechend gréBere Batteri-
en bendgtigen, deren Herstellung ressourcen- und energiein-
tensiv ist.

Eine Umstellung auf weniger leistungsstarke Fahrzeuge ist
mit einem Verzicht auf attraktive Margen verbunden - und
mit Auswirkungen auf Produktionsstandorte: In Deutsch-
land werden vor allem die groBen Modelle der deutschen
Hersteller produziert — Uber 90% der Oberklassewagen,
aber nur rund 17 % der Kleinwagen.*

Anreize und Regulierungen fir die Nutzung kleinerer Fahr-
zeuge, wie sie etwa in Japan bereits seit Jahren bestehen,
kdnnten kinftig die Rahmenbedingungen des Automo-
bilmarkts grundsatzlich andern. Zugleich entstehen je-
doch neue Fahrzeugsegmente im Bereich der Sharing-
Mobilitdt — darunter etwa autonom fahrende Kleinbusse,
die auf den Transport von Passagieren in Ride-Sharing-
Systemen optimiert sind.

3 Umweltbundesamt (UBA): Gemeinsame Pressemitteilung vom Um-
weltbundesamt und dem Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit. Klimabilanz 2018: 4,5 Prozent weniger Treib-
hausgasemissionen. Umweltbundesamt legt erste detaillierte Schat-
zung vor, 2019, https://www.umweltbundesamt.de/presse/presse-
mitteilungen/klimabilanz-2018-45-prozent-weniger (11.7.2019).

4 Verband der Automobilindustrie (VDA): Zahlen zur Automobilproduk-
tion im In- und Ausland, 2019, https://www.vda.de/de/services/zah-
len-und-daten/jahreszahlen/automobilproduktion.html (11.7.2019).
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Entscheidend wird jedoch sein, inwieweit die Autoindus-
trie neben ihrem klassischen Standbein als Fahrzeug-
hersteller eine fihrende Rolle als Mobilitatsdienstleister
einnehmen kann. Mit dem Ride-Sharing-Modell MOIA
(Hamburg, Hannover) hat Volkswagen einen ersten Schritt
in diese Richtung getan, Mobilitat aus einer Hand von der
Herstellung des Fahrzeugs bis zum Mobilidtsdienst zu
vereinen. Allerdings ist bislang offen, wie diese Angebo-
te in das bestehende Ordnungssystem des 6ffentlichen
Verkehrs eingebunden werden, insbesondere rechtlich
und 6konomisch. Aus der Perspektive der Daseinsvor-
sorge und einer nahtlosen, 6ffentlich zugénglichen und
erschwinglichen Mobilitat ist eine sinnvolle Regulierung
dieser neuen Mobilitdtsdienstleistung notwendig.

Konsequenzen fiir die deutsche Automobilindustrie

Aus diesen Entwicklungslinien ergeben sich mehrere Kon-
sequenzen fir die deutsche Automobilindustrie.

1. Die Branche darf sich den Verédnderungen nicht wei-
ter entgegenstellen, sondern sollte sich ihnen proaktiv
6ffnen, um wettbewerbsféhig zu bleiben und langfristig
Wertschépfung und Arbeitspléatze zu sichern.

2. Das bedeutet, dass der Vorteil des besonderen Hei-
matmarktes unbedingt genutzt werden sollte: Als in
vielfacher Hinsicht mit Blick auf Automobilitat gesattig-

Bernhard Mattes
Die Sicht der Automobilindustrie

Die gesamte Automobilindustrie befindet sich in einem
enormen Transformationsprozess. Dieser umfasst drei
groBe Bereiche:

e Klimaschutz, Elektromobilitdt und alternative Antriebe,
¢ Digitalisierung, Vernetzung und automatisiertes Fahren,

e Globalisierung, Handel und zunehmender Protektio-
nismus.

Die deutsche Automobilindustrie ist entschlossen, zum
Erreichen der Klimaschutzziele beizutragen. Daflr arbei-
ten Hersteller und Zulieferer an vielen neuen Produkten
und Dienstleistungen, um fur alle Mobilitats- und Trans-
portwiinsche Uberzeugende Lésungen anbieten zu kén-
nen. Richtig ist aber auch: Alternative Antriebe entfalten

ter Markt sollte Deutschland als Labor fiir neue und ra-
dikale Formen alternativer Mobilitdtsdienstleistungen
durch die Automobilindustrie vorangetrieben werden.
Gerade auf diesem Markt hat die deutsche Automobil-
industrie einen privilegierten Zugang zur 6ffentlichen
Hand und zu 6ffentlichen Anbietern des Nahverkehrs.
In Reallaboren und Testmérkten sollte sie diese nut-
zen, um neue Formen radikal neuer urbaner Mobilitat
zu erproben.

3. In jedem Fall wird die Wertschdpfung durch Mobilitats-
dienstleistungen der deutschen Automobilindustrie
eher ab- als zunehmen. Der damit verbundene Bran-
chen- und regionale Strukturwandel sollte friih und mit
Weitblick in enger Kooperation mit den Gewerkschaf-
ten angegangen werden, um harte Briiche zu vermei-
den. Diese werden zwangslaufig entstehen, sollte man
sich dem langfristigen Strukturtrend verweigern.

4. Der Investitionsstau im Offentlichen Verkehr sollte be-
seitigt werden. Die Deutsche Bahn und die Verkehrs-
verblinde haben das Potenzial, zu einem zentralen Hub
des deutschen Mobilitdtssystems an der Schnittstelle
zwischen lokalen, regionalen und Uberregionalen Ver-
kehren zu werden. Dafiir sind erhebliche zuséatzliche
Investitionen und verstérkte Kooperation mit Nahver-
kehrsunternehmen, Automobilindustrie und weiteren
Mobilitédtsdienstleistern notwendig.

nur dann ihre volle CO,-Wirkung, wenn sie auf Basis re-
generativer Energien verwendet werden. Mobilitatswen-
de und Energiewende sind zwei Seiten einer Medaille.

Unser Ziel ist es, auch kunftig auf den Weltmarkten vorn
mitzuspielen. Nur so kénnen wir die Beschaftigung am
Standort Deutschland sichern. Damit das gelingt, mus-
sen wir die Herausforderungen entschlossen anpacken.
Ihre Unternehmen — Hersteller wie Zulieferer — investieren
massiv in alternative Antriebe, allen voran in Elektromobi-
litat. Die neuen Modelle stoBen immer weniger CO, aus.
Darliber hinaus streben sie im gesamten Wertschop-
fungsprozess CO,-Neutralitdt an — von der Entwicklung
Uber Produktion und Vertrieb bis zur Nutzung und Ver-
wertung des Fahrzeugs. Dazu brauchen sie die passen-
den politischen Rahmenbedingungen, Mobilitdt der Zu-
kunft ist keine EinbahnstraBe.
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Elektromobilitdt notwendig fiir die Erreichung der
CO,-Ziele

Im Fokus der Transformation steht in den kommenden
Jahren die Elektromobilitat, rein batterieelektrisch und
als Plug-in-Hybrid. Um die sehr ehrgeizigen CO,-Flotten-
grenzwerte der EU fiir 2030 zu erreichen, ist die schnelle
Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen notwendig. Auch
wenn das in Brissel nicht so laut gesagt wird: Fakt ist,
dass diese Flottengrenzwerte erstmals implizit auch eine
Technologievorgabe enthalten, mit der die Ziele erreicht
werden kdnnen.

Eine Reduktion der CO,-Emissionen um 37,5 % heiBt: Im
Jahr 2030 muissen in Deutschland 7 Mio. bis 10,5 Mio.
E-Autos im Bestand auf der StraBe sein. Das ist nur bei
hoher Kundenakzeptanz und optimalen Rahmenbedin-
gungen moglich — und alles andere als ein Selbstlaufer.
Dafilir geht die deutsche Automobilindustrie enorm in
Vorleistung: In Forschung und Entwicklung alternati-
ver Antriebe investieren Hersteller und Zulieferer in den
kommenden drei Jahren 40 Mrd. Euro. Das mindet in
eine eindrucksvolle Modelloffensive: Die Hersteller wer-
den bis 2023 ihr Modellangebot auf Giber 150 E-Modelle
verfunffachen. Weltweit kommt jedes dritte Patent im
Bereich Elektromobilitat und Hybridantrieb aus Deutsch-
land. Das zeigt: Die deutsche Automobilindustrie agiert
aus einer starken Position heraus und legt sich bei der
Elektromobilitat richtig ins Zeug. Das gilt fir Hersteller
und Zulieferer.

Im Gesprach mit den Spitzen der groBen Koalition und
Regierungsparteien sowie Gewerkschaften am 24. Juni
2019 wurden wichtige Impulse gesetzt. Alle Teilnehmer
sehen die gemeinsame Aufgabe. Das 2030-Ziel der EU -
eine Reduktion der CO,-Emissionen von Pkw um 37,5 %
— ist Uberaus ehrgeizig und anspruchsvoll. Fir die Unter-
nehmen bedeutet das eine enorme Kraftanstrengung. Sie
investieren hierflr zweistellige Milliardenbetrdge. Denn
die Transformation umfasst nicht nur die Produkte, son-
dern auch die Produktion, die Services und die gesamte
Wertschépfungskette. Entsprechende Anstrengungen
sind auch bei dem Aufbau der Infrastruktur notwendig,
fir den die Automobilindustrie nicht im Alleingang ver-
antwortlich sein kann. Warum? Weil die Automobilindu-
strie es eben nicht nur mit einer neuen Antriebsart zu tun
hat. Es geht auch um einen politisch-gesellschaftlich ge-
triebenen Systemwechsel.

Zentraler Punkt: Die Ladeinfrastruktur im o6ffentlichen
und privaten Raum muss rasch, nachhaltig und fla-
chendeckend ausgebaut werden. Heute gibt es 17400
offentliche Ladepunkte. Notwendig sind bis zum Jahr
2030 1 Mio. o6ffentliche Ladepunkte, zusatzlich 100000

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft
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Schnellladepunkte sowie mehrere Millionen private La-
depunkte. Nur so ist hohe Kundenakzeptanz méglich
und kann die Elektromobilitat fir den Burger ausreichend
sichtbar werden.

Positiv ist, dass jetzt fUr die 6ffentliche und private Lade-
infrastruktur insgesamt 1 Mrd. Euro zusétzlich bereitge-
stellt werden sollen. Diese Initiative des Bundesverkehrs-
ministers ist ein wichtiger Schritt. Auch die Kommunen
missen das Thema intensiv treiben. Sie wissen am
besten, wo die Nachfrage nach Ladestrom am h&échs-
ten ist, wie viel Platz notwendig ist, wie Einzelhandel und
Parkhaus-Betreiber angesprochen werden kénnen. Jede
Kommune sollte sich spezifische Ziele fir den Aufbau der
Ladeinfrastruktur setzen, Bund und Lander missen da-
bei unterstitzend wirken.

Entscheidend ist koordiniertes Vorgehen auf allen
Ebenen

Hemmnisse muissen schnell abgebaut werden. Dazu
gehdren das Miet- und Wohneigentumsrecht sowie der
Abbau von Hirden, auch im Energiewirtschaftsrecht.
Gemeinsam mit Politik und Gewerkschaften hat die Auto-
mobilindustrie vereinbart, all diese Punkte in einem Mas-
terplan zusammenzufassen. Dies wird zeitnah erarbeitet
und umgesetzt.

Die Foérderung von Investitionen in Fahrzeuge mit alterna-
tiven Antrieben muss verstetigt werden. Die in der Bun-
desregierung diskutierten Vorschlage sind ein positives
Signal und sollten schnell umgesetzt werden. Dazu ge-
hort auch die Verlangerung des Umweltbonus.

Der Schwerpunkt liegt zwar auf der Elektromobilitat,
doch nicht alle anderen Optionen werden ,,zurlick ins Re-
gal“ gestellt. Die Industrie arbeitet weiter an alternativen
Antrieben und Kraftstoffen. Dazu gehdren klimaneutrale
E-Fuels, Compressed Natural Gas (CNG) und Wasser-
stoff, um nur einige zu nennen. BerUcksichtigen muss
man auch schwere Nutzfahrzeuge, die bis 2030 ein CO,-
Reduktionsziel von 30 % stemmen mussen. Insbesonde-
re fUr sie kann nicht alles auf die batterie-elektrische Kar-
te gesetzt werden — hier sind mittelfristig klimaneutrale
E-Fuels und Wasserstoff nétig. Die Unternehmen treiben
Forschung und Entwicklung aktiv voran. Doch damit die-
se Technologien im Markt ankommen, missen politische
Weichen gestellt werden.

Der wichtigste Baustein ist die freiwillige Anrechnung
regenerativer Kraftstoffe auf die CO,-Flottenziele. Dies
kann im Reviewprozess der EU-Flottenregulierung -
2022 fur schwere Nutzfahrzeuge und 2023 fir Pkw — ein-
gefuhrt werden. Daflr wird schon jetzt geworben. Auch
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CO,-Reduktionsvorgaben fur regenerative Kraftstoffe,
Adressat ist hier die Mineraldlwirtschaft, sind wichtig.
Das funktioniert im Rahmen der nationalen Umsetzung
der Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED Il). Zudem hat
der Verband der Automobilindustrie VDA mit Partnern
aus der Energie- und Mineralélwirtschaft ein Marktein-
fihrungsprogramm fiir E-Fuels vorgeschlagen. Der VDA
unterstiitzet auBerdem die neuen Initiativen der Bundes-
forschungsministerin.

Noch ein Punkt ist wichtig: Die CO,-Vorgaben beziehen
sich auf die gesamte EU. Von 28 EU-L&ndern werden
in den néchsten Jahren vier oder finf die Hauptlast der
Zielerreichung fir die ganze EU tragen missen, denn
in vielen anderen EU-Staaten verfligen die Verbraucher
nicht Gber die Mittel, damit sich die Elektromobilitat rasch
im Markt etablieren kann. Deswegen: Eine zuséatzliche
Verschérfung der CO,-Ziele, die vor allem in Deutschland
diskutiert wird, ist flr die Automobilindustrie hoch pro-
blematisch. Die Unternehmen brauchen Verlasslichkeit.
Der Wettbewerb findet weltweit statt. Die internationa-
le Wettbewerbsfahigkeit dieser Schlisselbranche darf
nicht aufs Spiel gesetzt werden.

Digitalisierung, Vernetzung und automatisiertes
Fahren als Innovationstreiber

Der zweite groBe Innovationstreiber ist die Digitalisie-
rung. Das Ziel ist ,Vision Zero“ — mehr Sicherheit, Effi-
zienz, Nachhaltigkeit und Komfort. Digitalisierung und
Vernetzung werden entscheidend dazu beitragen. Des-
halb gehen die Hersteller und Zulieferer der Automobil-
industrie das vernetzte und automatisierte Fahren enga-
giert an: So halt die deutsche Automobilindustrie knapp
die Hélfte der weltweiten Patente in diesem Bereich. Die
Automobilindustrie unterstiitzt die Uberarbeitung der
»,General Safety Regulation” auf Initiative der EU-Kom-
mission. Durch sie erhalten Fahrzeuginsassen und an-
dere Verkehrsteilnehmer mehr Sicherheit. Hier nur einige
Beispiele:

e Durch Stauassistenten wird der Fahrer entlastet.
e Die digitale Routenplanung tber das Navi spart Zeit.

e Sprachassistenten machen das Autofahren sicherer
und komfortabler.

e Mit Park-Apps wird der Parksuchverkehr weitgehend
obsolet.

Um die Vernetzung von Fahrzeugen untereinander und
mit der Infrastruktur schnell umzusetzen, missen die inf-
rastrukturellen Rahmenbedingungen verbindlich geplant

und festgelegt werden. Neben der Vernetzung sind ein
besseres Verkehrsmanagement und die rechtlichen und
infrastrukturellen Voraussetzungen flr modernste Ver-
kehrsdienstleistungen wichtig.

Was gehdrt dazu im Einzelnen? Bis 2025 muss eine fla-
chendeckende, dynamische Mobilfunkversorgung er-
reicht sowie die Hauptverkehrswege und urbanen R&u-
me mit 5G abgedeckt werden. Auch die rechtlichen
Voraussetzungen fir hdhere Automatisierungsstufen
muissen zlgig geschaffen werden. Es muss gewéhrleis-
tet sein, dass die Infrastruktur mit den Fahrzeugen kom-
munizieren kann, damit Ampeln und Fahrzeuge ,mitein-
ander sprechen® kénnen. Auch die Kompetenz bei kiinst-
licher Intelligenz (KI) muss weiter gestérkt werden. Sie ist
Grundlage fur innovative Produkte, Dienstleistungen und
Produktionsverfahren.

Zudem ist eine Reform des Personenbeférderungsgeset-
zes notwendig. Die bisherige Fassung ist etliche Jahre alt
und passt nicht fir digitale Dienste, wie etwa Ridesharing
oder Ridehailing. Vorteil der Reform: Der Verkehr in Stad-
ten wird entlastet, der Nahverkehr auf dem Land verbes-
sert.

Freihandel und Globalisierung gegen zunehmenden
Protektionismus verteidigen

Ein drittes, sehr wichtiges Thema treibt die Unternehmen
um: Der freie Handel gerat weltweit immer stérker unter
Druck. Die aktive Gestaltung der Globalisierung ist fir die
deutsche Automobilindustrie ein entscheidender Faktor.
Drei von vier Pkw, die in Deutschland vom Band laufen,
gehen in den Export, die meisten nach GroBbritannien
und in die USA. Die Branche ist auch stark mit eigener
Produktion in wichtigen Markten vertreten. So beschéf-
tigten deutsche Unternehmen mehr als 120000 Mitarbei-
ter in ihren US-Werken, davon mehr als 80000 bei deut-
schen Zulieferern.

Auch wenn derzeit heftiger Gegenwind weht: Der welt-
weite freie Handel muss gestérkt werden. Erforderlich
sind moderne Freihandelsabkommen und der Abbau
nicht-tarifarer Handelshemmnisse. Das Freihandelsab-
kommen der EU mit Mercosur ist ein hoffnungsvolles
Signal. Damit wird fir alle deutlich, dass der Abbau von
Handelshemmnissen und freier Handel fir wesentliche
Regionen der Welt von sehr hoher Bedeutung sind. Im
Mercosur leben tber 260 Mio. Menschen. 2018 wurden
dort 3,2 Mio. Light Vehicles verkauft. Allein in Brasilien
sind Hersteller und Zulieferer der Automobilindustrie mit
Uber 120 Produktionsstandorten vertreten, hinzu kom-
men gut 20 Standorte in Argentinien. Auch das Freihan-
delsabkommen der EU mit Vietnam ist positiv zu werten.
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Handelskonflikte richten massiven Schaden bei allen Be-
teiligten an. Es werden aber auch erste Signale einer Ent-
spannung — wie jetzt der Hdndedruck zwischen US-Prasi-
dent Donald Trump und Chinas Staatsprasident Xi Jinping
— von den Finanzmérkten rasch aufgenommen. Dabei ist
zu hoffen, dass die Wiederaufnahme der Gesprache zu
konstruktiven Ergebnissen fiihrt und im gegenseitigen In-
teresse weiterhin Z6lle abgebaut werden.

Ziel muss es Uberdies sein, weltweit die Innovationsbedin-
gungen zu verbessern. Dazu gehéren der Schutz von In-
vestitionen und geistigem Eigentum (Intellectual Property).
In Deutschland ist auch eine Antwort auf den zunehmen-
den globalen Steuerwettbewerb wichtig. Ein globales Min-
destbesteuerungsniveau, wie es derzeit auf G20-Ebene
diskutiert wird, muss moderat sein. Es darf nicht zu einer
Verscharfung bisheriger Regelungen fiihren, Doppelbe-
steuerungen mussen vermieden werden.

Die  Wettbewerbsfahigkeit des Industriestandorts
Deutschland muss gestarkt werden. Es ist gut, dass der
Bundeswirtschaftsminister die Diskussion Uber eine nati-
onale Industriestrategie angestoBen hat. Dabei sind aber
auch die vielen mittelstdndischen Unternehmen zu be-
riicksichtigen. Die Politik sollte sich auf die Verbesserung
der Rahmenbedingungen konzentrieren. Ob Energieprei-
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se, Unternehmensbesteuerung oder Sozialabgaben —in all
diesen Bereichen besteht Verbesserungsbedarf.

IAA wird zur umfassenden Plattform der Mobilitat der
Zukunft

Am 12. September 2019 startet die Internationale Auto-
mobil-Ausstellung (IAA) in Frankfurt am Main. Dort sind
viele Weltpremieren zu erwarten — darunter zahlreiche
neue E-Modelle. Wie die gesamte Automobilindustrie
wandelt sich auch die IAA: von einer Ausstellung hin zu
einer umfassenden Plattform der Mobilitat, auf der alle re-
levanten Akteure kinftiger Mobilitdt présent sein werden
— Hersteller, Tech-Unternehmen, Zulieferer, Mobilitats-
dienstleister, Start-Ups. ,,Driving tomorrow” ist das IAA-
Leitmotiv.

Auf dieser IAA erleben die Teilnehmer erstmals die neuen
Formate ,IAA Conference®, ,IAA Exhibition®, ,IAA Experi-
ence”“ und ,IAA Career”. Damit ist die IAA viel mehr als ei-
ne Showbiihne, sie ist auch Netzwerk-, Diskussions- und
Demonstrationsflache. Der Plattformcharakter der IAA
zielt auf die Vernetzung aller Akteure der neuen Mobilitét.
Mit der IAA 2019 wird ein wichtiges Signal fir die Zukunft
einer ganzen Industrie gesetzt. ,,Driving tomorrow*” ist das
IAA-Leitmotiv.

Title: Automotive Industry — on the Right Track?

Abstract: The German automotive industry is facing serious problems: After a long period of growth in production and exports, it threat-
ens to lose its dominant position as a result of international trade disputes. But the requirements of the European climate protection
targets also call for far-reaching change. However, this change does not only apply to the production of cars but also to the increasing de-
mand for mobility services. Car-Sharing and better links between public and private transport will make it easier to achieve these goals.
This is probably not possible simply by using new energy and propulsion options. Nevertheless, these drastic changes also mean drastic

changes in the production and distribution system.
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