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Dank der Abwrackprimie konnten in Deutschland auch
im Krisenjahr 2009 viele, meist kleine und preisgiinstige
Autos verkauft werden. Doch das wichtige Flottenge-
schift und die margenstarken Premiumsegmente liegen
am Boden. Die Anzeichen mehren sich, dass es sich nicht
um eine voriibergehende, finanzwirtschaftlich moti-
vierte Absatzkrise handelt. Vielmehr haben wir es wahr-
scheinlich mit einer Trendverschiebung zu tun, die einen

generellen Wertewandel im Automobilgebrauch anzeigt.

Mehrals eine Nachfragekrise

In der Finanz- und Wirtschaftskrise wurde schérfer als
zuvor deutlich, dass es weltweit bereits seit Jahren erheb-
liche Uberkapazitdten im Automobilbau gibt. Davon
sind alle so genannten ,,Original Equipment Manufactu-
rers“ (OEMs) betroffen. Auch viele Zulieferer leiden
darunter. Vor allem grofle Systemzulieferer wie Bosch
und Continental versuchen verstirkt, ihre Geschifts-
felder zu diversifizieren sowie die Forschung von auto-
mobilen Zukunftstechniken zu intensivieren. Die Struk-
turkrise betrifft nicht nur die deutsche und europiische
Autoindustrie, sondern neben den USA auch Japan. Das
zeigt nicht zuletzt auch der schwere Einbruch beim Vor-
zeigeunternehmen Toyota. Die drei Gruppenmarken
Toyota, Daihatsu und Hino zusammen werden 2009
voraussichtlich nur noch 8,24 Millionen Fahrzeuge
absetzen — fast 700.000 weniger als im Vorjahr. Geplant
war, im Jahr 2009 noch mehr als zehn Millionen
Fahrzeuge zu verkaufen.

Die Autoindustrie ist in hohem Mafe verunsichert.
Hinter den Nachfrageeinbuflen konnte mehr als eine
krisenbedingte Kaufzuriickhaltung stecken. Die Angst
ist grof3, dass sich Veranderungen beim demonstrativen
Konsum vollziehen — und zwar nicht nur in den USA und
Europa, sondern zunehmend auch in den asiatischen
Lindern mit bisher autholender Motorisierung. Klei-
dung, Haus- und Wohnungseinrichtungen, Reisen und
Bildung sowie vor allem die Nutzung von Telekommuni-
kationstechniken konnten dem Automobil den Rang des
so lange dominierenden Statussymbols ablaufen. Dazu
kommen politisch motivierte Restriktionen fiir die Nut-
zung des konventionellen Autos, wie sie in London mit
der ,,congestion charge® ziemlich erfolgreich und mit
erheblicher Ausstrahlungskraft auf andere autogeplagte
Metropolen seit Jahren umgesetzt werden. Wenn Paris,

Peking, Shanghai, Los Angeles und New York sich am

Londoner Modell orientieren und dartiber hinaus
ankiindigen, ihre Innenstadtzonen zukiinftig nur noch
fiir Zero-Emission-Fahrzeuge zu 6ffnen, entsteht eine
ganz neue Dynamik. Angesichts dessen erhélt im
Ubrigen auch die Idee der Bundesregierung mit Hilfe
der Konjunkturprogrammmittel in Hohe einer halben
Milliarde Furo einen ,,Leitmarkt fiir Elektromobilitat®
zu bilden, eine gewisse Plausibilitit.

Vor diesem Hintergrund sowohl konomischer
und politischer als auch kultureller Verinderungen bietet
aus unserer Sicht der elektrische Antrieb grofie Chancen,
zu wirklich innovativen und zukunftsfihigen Mobilitdts-
angeboten zu gelangen. Das kann jedoch nicht bedeuten,
dass einfach das Antriebsaggregat ausgetauscht wird.
Der Charme liegt vielmehr darin, das Elektro-Auto
zum integralen Element eines umfassenden offentlichen
Verkehrsangebotes zu machen. Damit wire das Auto
nicht mehr das autistische Artefakt, das es iiber Jahr-
zehnte war, sondern Teil einer neuen Vernetzungsstruk-
tur: Erstmals seit Jahrzehnten scheint es moglich, dass
die ,ewige Alternative“ Elektroantrieb tiber den Status
einer guten Idee, die allenfalls als ,show car“ vorgefiihrt
wird, hinauskommen kann. Die Bedingungen sind
giinstig, dass das Elektroauto zum ,Katalysator fiir eine
integrierte urbane Mobilitit wird. Was allerdings zu

beweisen wiire.

Die ewige Alternative

Uberall wird derzeit von ,,Griinen Autos“ gesprochen, die
mit Strom fahren und die Umwelt schonen; Elektroautos
sollen die Welt und die Industrie gleichermaf3en retten.
Opel will als Rettungspfand solche Autos produzieren
und selbst die Beteiligung von Abu Dhabi am Daimler
Konzern scheint ausschliefllich dem Elektroauto gewid-
met zu sein. Die Strombranche ist ebenfalls mit von der
Partie; sie erhofft sich neue Absatzmoglichkeiten im
stagnierenden Strommarkt. Kein Versorgungsunterneh-
men, das nicht den Betrieb von kleinen Testflotten ange-
kiindigt hétte. Auch die Bundesregierung hatte im Friih-
jahr 2009 griines Licht gegeben und stellte fiir alle
Aktivititen von Industrie, Kommunen und Wissenschaft
noch 500 Mio. EUR aus dem Konjunkturpaket IT zur
Verfiigung. Im Jahr 2020 sollen nach der Prognose der
Bundesregierung mehr als eine Million Elektroautos auf

deutschen Straflen unterwegs sein.



Doch nihren die Erfahrungen mit radikalen Innovati-
onen im Automobilbau vor allem Skepsis: Als durch
die so genannte Olkrise 1973 zusitzlich die damit
verbundenen politischen Abhingigkeiten durch die
Sonntagsfahrverbote fiir Jeden und Jede sichtbar wur-
den, war der Schock zunichst grof3. Die Autoprodu-
zenten schoben hektisch FuE-Projekte an, auch und
gerade zu alternativen Antrieben. Doch blieben alle
Prototypen streng bewacht in den Hallen der Entwick-
lungsabteilungen versteckt. In die Massenfertigung
gelangte keines der neuen Gefihrte. Der automobile
Innovationsfrithling war nur sehr kurz.

Eine Hochphase erlebte der Gedanke des Elektro-
autos nochmals Ende der 1980er Jahre, als das smog-
geplagte Kalifornien nach den vielen folgenlosen Ankiin-
digungen und Versprechen der Industrie fiir das Jahr
1998 anordnete, dass von simtlichen im grofiten
US-Bundesstaat zugelassenen Fahrzeugen drei Prozent
mit Elektroantrieb auszustatten seien. Ausgelost wurde
damit ein langjahriger Kampf zwischen der Regierung
in Sacramento und den Interessenvertretern der Autoin-
dustrie um eine Abschaffung oder doch mindestens aber
eine Verzogerung dieser Verordnung. Immerhin loste
der,,Clean Air Act“ bei General Motors eine technische
Innovation aus, die bis heute ihresgleichen sucht. Man
entwickelte mit dem EV 1 ein futuristisch anmutendes
Auto im ,,converse design®, das im Siiden Kalifornien bei
einer kleinen Zahl von ausgewihlten Hiandlern teuer zu
leasen war. Mit dem Anspruch schneller und sauberer zu
fahren als die konventionellen Fahrzeuge, scheiterte die
kleine Revolution allerdings rasch. Praktisch ohne ein
entsprechendes Versorgungsnetz mit Elektrotankstellen
wirkte der EV1 wie ein Fisch auf dem Trockenen.

In Europa wurde fithrenden Automobilherstellern
in dieser Zeit vom Schweizer Erfinder der Swatch-Uhr,
Nicolas Hayek, die Idee eines elektrisch betriebenen
Stadtautos angetragen. Seine Kurzformel lautete: Platz
fiir zwei Personen und eine Getrinkekiste, billig, bunt
und mit anderen Verkehrsmitteln in einem Mobilitits-
konzept verbunden. Das Feedback der Automanager
von Volkswagen und Daimler war zgerlich. Herausge-
kommen ist der Smart — ein Kleinstauto mit einem
ordentlichen Verbrennungsmotor, der iiblichen Reich-
weite und immerhin 135 kmh Spitzengeschwindigkeit.
Von alternativen Antrieben war in der Daimler-Tochter
Micro Compact Car (MCC), von der der Smart seit 1997
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produziert wird, auch nicht mehr viel zu héren. Denn die
sensible Batterietechnik war lange nicht soweit, die vom
Verbrennungsmotor gewohnten 500 bis 700 km Reich-
weite zu erreichen. Klar ist bis dato: Das wird noch viele
Jahre dauern und es wird viel kosten.

Und wie sieht es heute aus, gibt es Griinde fiir einen
neuen Optimismus? Derzeit scheint das Innovations-
fenster bei den Antriebstechniken so weit ge6ffnet wie
seit Jahrzehnten nicht. Seit 2008 wird der Elektroantrieb
in fast allen Autounternehmen mit Hochdruck weiter
entwickelt und bereits in verschiedenen Feldversuchen
auf seine Alltagstauglichkeit und Zuverlissigkeit getestet:
Daimler schickt einige Dutzend elektrisch betriebene
Smarts auf Londons Straflen, um Erfahrungen mit dem
neuen Antrieb zu sammeln und Reaktionen der Nutze-
rinnen und Nutzer zu erfassen. BMW vermietet mehr als
hundert umgebaute Minis in Kalifornien und an der
amerikanischen Ostkiiste mit dem gleichen Ziel. Auch
auf Berlins Straflen sind einige E-Minis zu finden. Ren-
aultarbeitet fiir die amerikanisch-israelische Firma,,Bet-
ter Place an einer Kleinserie fiir ein Elektroauto, dessen
Batterien schnell ausgetauscht werden konnen. Der Auf-
bau von Wechselstationen fiir Batteriesitze beginnt
voraussichtlich 2010 in Israel und Dianemark, wo aus
Sonne und Wind Strom gewonnen werden soll, um sich
aus der Abhingigkeit von fossilen Energietrigern zu
l6sen. Und auch die japanischen Hersteller, allen voran
Mitsubishi, wollen in den nidchsten zwei bis drei Jahren
Elektroautos auf den Markt bringen, die zwar weiterhin
deutlich teurer sind als die konventionell betriebenen
Modelle. Sie setzen jedoch auf staatliche Markteinfiih-
rungshilfen, die diese Mehrkosten grofltenteils ausglei-
chen. Erstmalig kommen nach Jahrzehnten wieder New-
comer in den Automobilmarkt. Dazu gehoren auch die
Sportwagen des kalifornischen Autobauers Tesla, die in
kleiner Stiickzahl in den USA vor allem an VIPs und an
einige ausgesuchte Technikenthusiasten verkauft wer-
den. Dieser Zweisitzer hat imposante Beschleunigungs-
werte und schon nach kurzer Zeit des Status eines Kult-
objekts erreicht. Wie langlebig der Tesla und vor allem
wie ausdauernd seine Lithium-Ionen-Batteriepakete
tatsichlich sind, ist noch offen.

Esist eine Geschiftigkeit in Sachen Elektroauto
im Gange, wie sie noch vor einem Jahr kaum erwartet
werden konnte. Es droht gleichwohl ein weiteres

Desaster, denn die geweckten Erwartungen sind



schlechthin unrealistisch. Der simple Ersatz des Autos
mit Verbrennungsmotor durch ein Auto mit Elektroan-
trieb ist zu Kosten, die von den Nutzerinnen und Nutzern

akzeptiert werden, in absehbarer Zeit nicht zu realisieren.

DerGegenentwurf:
Dasvernetzte 6ffentliche Auto inurbanen Raumen
Neu ist trotz aller Skepsis, dass ein unerwarteter Schub
an Forschungs- und Entwicklungsprojekten fiir den
Elektroantrieb zusammen kommt mit kulturellen Erosi-
onen des klassischen Automobils, das tiber lange Zeit
immer nur dem Entwicklungsmuster ,,grofler, schwerer,
teurer folgte. Verkommt das demonstrative Fahren mit
groflen Geldndewagen oder dicken Limousinen gar zu
einem Symbol der Unterschicht? Die Antwort ist nicht
einfach zu geben. Doch ist zu bedenken, dass wir von
einer ,selbstverstindlichen Automobilitit“ ausgehen
miissen, die zugleich an Faszination eingebiifit hat. Die
Motorisierungsraten in den Lindern der OECD sind seit
langem so hoch, dass bis auf wenige (Rand-)Gruppen
beinahe die gesamte Bevolkerung Zugang zu einem
(oder mehreren) Autos hat. Unterschiede zwischen den
Geschlechtern und Generationen beim Fithrerscheinbe-
sitz verschwinden zunehmend. Bei den tiber 21-Jdhrigen
gehort die Fahrerlaubnis zum Ausweis einer qualifikato-
rischen Grundausstattung wie das Mobiltelefon oder
die Lesefihigkeit. Autofahren ist selbstverstindlich
geworden, der frithere Nimbus des Exklusiven langst
verflogen. Zwar dienen Luxusautos und Dienstwagen
oft weiterhin als Prestigeobjekte, aber mittlerweile hat
das Auto gerade in dieser Funktion viel Konkurrenz
bekommen; in jiingeren Generationen und in urbanen
Mittelschichten hat das Auto signifikant sowohl an
Symbolkraft als auch an tatsichlicher Bedeutung fiir
die Alltagsmobilitit verloren. Hier stehen vielmehr
Konsumstile, Freizeitverhalten und mobile Geritschaf-
ten als Ausdruck eines besonderen Lebensstiles im
Vordergrund.

Gleichzeitig fillt auf, dass in den Metropolen seit
Jahren die ,intelligente Nutzung“ des Verkehrs, der
die Verkntipfungaller Verkehrsarten aus ganz pragma-
tischen Motiven begriindet, deutlich zunimmt. Dies
galt schon immer fiir hoch verdichtete Metropolen wie
Tokio und New York, mehr und mehr aber auch fiir
Paris, London oder Berlin einerseits und fiir Shanghai,

Mumbai oder Bangkok andererseits.

Bisher war das Auto das private Individualverkehrsmittel
mit universeller Nutzbarkeit: Historisch an Schnelligkeit
und an die Uberwindung nicht nur kurzer, sondern auch
langer Distanzen orientiert, wird es seit mehr als hundert
Jahren nach dem Lasten- und Pflichtenheft einer ,Renn-
reiselimousine gebaut. An den Anforderungen dieses
Pflichtenheftes wurden alle potenziellen Antriebsvarian-
ten gemessen. Viele alternative Antriebe, bisher auch alle
Elektroaggregate, scheiterten daran, weil die Minde-
streichweite nicht zu schaffen war. Wenn man aber das
Leitbild der,,Rennreiselimousine“ einmal zuriickstellt
und sich ein Auto als Teil einer integrierten Verkehrs-
landschaft vorstellt, dann ergeben sich ungeahnte Ein-
satzmoglichkeiten fiir ein Elektrofahrzeug. Die nach
Stand der Technik derzeit problemlos zu erreichenden
50 bis 100 Kilometer Reichweite sind fiir mehr als 95
Prozent aller Wege vollig ausreichend; die Leistung der
Batterietechnik muss dafiir nicht in kiinstliche, kosten-
triachtige Hohen getrieben werden. Denn das vermeint-
lich technische Handikap ist, umgekehrt betrachtet, viel-
mehr ein Integrationsbaustein: Das Elektroauto wird
zum vernetzten Auto, es erginzt den 6ffentlichen Ver-
kehr. Wo Busse und Bahnen nicht fahren, kann ein Elek-
trofahrzeug gute Dienste leisten. Mit regenerativem
Strom betrieben, fahren diese Fahrzeuge leise, bequem
und schadstofffrei in die Ecken und Winkel, in die kein
takt- und spurgefiihrter Verkehr mehr kommt.

Wie kann man sich das ,,Elektroauto als vernetztes
Auto“ vorstellen? Offentliche Elektroautos stehen wie
Busse und Bahnen praktisch jedem zur Verfiigung. Sie
stehen auf 6ffentlichen Parkplitzen iiberall an den Kno-
tenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs bereit. Moderne
Carsharing-Technologie erlaubt einen einfachen Zugang
mit Handy oder Karte; die Autos konnen ohne Vorbu-
chung direkt genutzt und an jedem anderen freien Park-
platz wieder abgestellt werden. Ist der Ladezustand der
Batterie kritisch, bleibt das Fahrzeug gesperrt, die maxi-
male Buchungszeit ist auf 48 Stunden begrenzt und
garantiert eine breite Verfiigbarkeit. Ein Elektroauto mit
100 km Reichweite ist daher kein technisches Problem,
sondern es stellt geradezu eine Voraussetzung fiir die
Losung gravierender Probleme des 6ffentlichen Verkehrs
dar. Es hilft, ein wirklich umfassendes Kundenangebot zu
entwickeln. Mit einer Karte lassen sich nunmehr alle mit
Strom betriebenen Verkehrsmittel gleichberechtigt

zugdnglich machen, nutzen und abrechnen.



Gleichzeitig kann der Wunsch nach einem modernen
und leistungsfahigen Individualfahrzeug befriedigt wer-
den. Es wundert daher ein wenig, dass die 6ffentlichen
Verkehrsanbieter nicht schon frither zum Treiber der
Einfihrung dieser Fahrzeuge geworden sind. Ein Elek-
troauto ist so gesehen die domestizierte Ausgabe moder-
ner Automobilitit — eine attraktive Erginzung und keine
Konkurrenz oder gar Kannibale gegeniiber den anderen
Verkehrsmitteln.

Aus dieser Perspektive sieht die Verkehrswelt ganz
anders aus, als wir sie kennen: Wenn sich Stromkonzerne
und 6ffentliche Verkehrsunternehmen zusammen tun
und den Autoherstellern den Stress mit den hohen Reich-
weiten nehmen, dann eréffnen sich ganz neue Optionen.
Verkehrsdienstleistungen unter Einschluss des Elektro-
Autos werden moglich, die bislang noch nicht einmal
in Nischen vorhanden waren. Doch setzt dies einen
Perspektivwechsel voraus: Nicht allein der innovative
Antrieb, sondern umfassende Mobilitatskonzepte fir
urbane Regionen stehen im Vordergrund. Technisch und
produktseitig ist eine Fiille von Innovationen denkbar,
neben technischen Neuerungen auch lukrative zusitz-
liche Dienstleistungen und wirkliche Nutzungsinnovati-
onen. E-Mobility ist mehr als die Formel ,,Schicke, elek-
trisch betriebene Automobile plus genug saubere Lade-
stationen*. Die Wertschépfung der intermodalen
urbanen E-Mobility umfasst die Hardware der Fahrzeuge
und Infrastruktur mit entsprechender Integration in die
Stadtlandschaft ebenso wie Verkehrsdienstleistungen

und die Energielieferung und -speicherung.

Grenzen und Barrieren vernetzter

E-Mobility

Wie bei jedem Hype ist auch bei der derzeitigen
E-Mobility-Welle Vorsicht geboten. Die Autohersteller
drohen am alten Paradigma kleben zu bleiben. Die pure
Substitution des Verbrennungsmotors durch einen
elektrischen Antrieb ist nicht nur technisch hochst ambi-
tioniert, sondern auch wirtschaftlich wenig attraktiv
und 6kologisch wohl kein Fortschritt, solange der Strom
zu erheblichen Anteilen aus den fossilen Energietrigern
Kohle, Erdél und Gas gewonnen wird. Die Fachwelt

ist sich darin einig, dass auf absehbare Zeit kein Strom-
speicher zu vertretbaren Kosten produziert werden kann,
der den Anforderungen der Rennreiselimousine ent-

spricht. Aus diesem Grund werden Hybridlosungen von

89

vielen Experten —zumindest als Ubergangstechnologie —
als weitaus realistischer eingeschitzt.

Bei aller Euphorie tiber mogliche alternative
Antriebe darfauch nicht vergessen werden, dass auch auf
mittlere und lingere Frist das mit fossilen Energietragern
betriebene Auto weiter dominant sein wird. Selbst wenn
es gelingt, in eine Massenproduktion von postfossil ange-
triebenen Automobilen einzusteigen und eine ,,green-
car-Nische“ zu etablieren, wird das Auto mit Verbren-
nungsmotor weiterhin dominieren. Nachdem die
klassischen Schadstoffe seit den 1980er Jahren aufgrund
scharfer Grenzwerte radikal zuriick gedringt werden
konnten, sind es aktuell und fiir die nichsten Jahre pri-
mir der Feinstaub, der Lirm und die CO2-Emissionen,
die der weiteren Regulierung bediirfen. Es kommt daher
weiterhin darauf an, iiber strenge Emissions- und Ver-
brauchswerte den Druck fiir Optimierungen in der
Antriebs- und Fahrzeugtechnik hoch zu halten und
zusitzlich zu erh6hen. Dieser Druck entsteht vor allem
dadurch, dass Emissionsgrenzwerte schrittweise weiter
verschirft werden. Ehrgeizige Umweltziele und ein ver-
lasslicher, zumindest mittelfristiger Zeitrahmen sorgen
fiir eine notwendige Planungssicherheit bei Herstellern
und Nutzern.

Fiir das hier vorgeschlagene intermodale E-Mobili-
ty-Konzept gibt es pragmatische und zugleich histo-
rische Griinde. Doch ist dieser komplexe Innovations-
pfad alles andere als ein Selbstldufer. Fiir die Auto-
industrie ist es eine Revolution und zudem miissen sehr
unterschiedliche Kulturen eng zusammenarbeiten. Koo-
perationen sind notig, fiir die es keine Erfahrungen gibt.
Die hochsten Hiirden fiir die Realisierung des hier skiz-
zierten Mobilititskonzeptes unter Einschluss des Elek-
troautos sind weniger technischer als vielmehr organisa-
tionssoziologischer und innovationskultureller Art. Die
Konsequenzen des hier vorgeschlagenen Pfades einer
zukunftsfihigen ,Mobilitdt von morgen* sind — dartiber
sollte Klarheit herrschen — gravierend. Die zentral invol-
vierten Branchen und ihre nach wirtschaftlicher Ratio-
nalitit agierenden Unternehmen miissen sich auf voll-
kommen neue und eben noch nicht eingespielte
Kooperationen einlassen. Die Autoindustrie muss
Abschied nehmen vom Konzept des Universalautomo-
bils (,,Beyond Rennreiselimousine®) und ihre Wert-
schopfung wird sich von der Produktion von Automo-

bilen und ihrer Finanzierung fiir Kunden hin zu
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umfassenden Mobilititsdienstleistungen verlagern.
Und auch im Offentlichen Verkehr werden die Umstel-
lungen erheblich sein: OV-Unternehmen miissen ihre
klassischen Verkehrstriger um neue Angebotsbausteine
ergdnzen. Sie betreiben neben Bahnen und Bussen dann
kiinftig auch Autoflotten und Fahrradverleihsysteme.
Gleichzeitig bedeutet das notwendigerweise mehr
Orientierung an den Kunden und ihren sich weiter
ausdifferenzierenden Anspriichen. Ein solcher Wandel
im Angebot und in der Kundenorientierung ist nicht
ohne eine enge Zusammenarbeit mit dem langjihrigen
Konkurrenten Autoindustrie sowie mit Energieversor-
gern und IT-Unternehmen moglich. Damit verlisst der
OV mit grofen Schritten den Sektor der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge und wird zu einer an der privaten
Nachfrage orientierten Branche.

Weiterhin ist zu beachten: Das skizzierte E-Mobili-
ty-Konzept fiir intermodale Verkehrsangebote ist ein
Konzept fiir Stddte und verdichtete Regionen. Ganzlich
anders sieht die Mobilitit in lindlichen, diinn besiedel-
ten Rdumen aus. Dort sind nicht nur die Entfernungen in
aller Regel weiter als in verdichteten stidtischen Rdumen.
Versorgungseinrichtungen von der Arztpraxis bis zum
Fachhandel sind auf dem Land oft nur mit lingeren
Anfahrtswegen zu erreichen. Auch ist der OV meistens
duflerst diirftig. Die wenigen Bus- und Bahnangebote
bedienen oft allein den Schiiler- und Ausbildungsver-
kehr. Angesichts von Abwanderung und sinkender
Schiilerzahlen erodiert der OV in vielen lindlichen
Regionen zudem. In Schrumpfungsregionen — vor allem
in den ostdeutschen Bundesldndern und in einigen
stadtfernen Gegenden West- und Norddeutschlands —
ist ein offentlicher Verkehr oftmals gar nicht mehr auf-
recht zu erhalten. Wo der OV fehlt, ist natiirlich auch

kein intermodales Verkehrsangebot moglich.
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Wieweiter?

Fiir die Autoindustrie weltweit sind diese Trends kompli-
ziert. Die Signale sind widerspriichlich. Die Branche
kann nicht weitermachen wie bisher, sie braucht neue
Orientierungen und Kooperationen, die sie bisher nicht
gelernt hat. Fiir die deutsche Autoindustrie wird es
besonders schwer, weil sie eine einzigartige Erfolgsge-
schichte hinter sich hat. Die Stellung der deutschen
Hersteller auf den Automobilmirkten der Welt konnte
in den letzten Jahrzehnten stetig ausgebaut werden und
hat vom klassischen Image der Rennreiselimousine
profitiert. Deutsche Autos gelten als technisch hochwer-
tige und ausgereifte Fahrzeuge.

Angesichts der absehbaren Veranderungen in der
Nachfrage stehen die Hersteller vor einem tief greifenden
Strukturwandel. In der Modellpolitik steht ein generelles
»Downsizing“ auf der Agenda. Es wird kiinftig auch nicht
mehr durchzuhalten sein, den wachsenden ,,Jow-cost
-Sektor® zu ignorieren. Gleichzeitig werden neue und
zusitzliche Antriebsvarianten auch in der Massenpro-
duktion realisiert werden. Die derzeit massiv vorange-
triebene nachholende Hybridisierung ist erst der Anfang.
Der grofite Wandel besteht jedoch darin, dass die Auto-
unternehmen zukiinftig keine reinen Produktionsfirmen
mehr sein werden, sondern sich sukzessive zu umfas-
senden Mobilititsdienstleistern entwickeln. Steigende
Anteile an der Wertschopfung werden in der Realisierung
von Mobilitit, wie auch immer technisch umgesetzt,
erzielt. Damit erweitern sich nicht nur ihr technisches
Portfolio, sondern auch das Selbstverstindnis und die
Unternehmenskultur radikal. Moglicherweise miissen
hierzu neue Kooperationen mit Energieversorgungsun-
ternehmen oder gar mit Unternehmen des 6ffentlichen
Verkehrs eingegangen werden. Vermutlich geschieht dies
nicht unter einem klassischen Markendach, sondern
durch die Bildung neuer intermodaler Angebotsmarken.

Dieser doppelte Wandel wird nicht ohne Briiche
verlaufen. Es wird dabei auch Verlierer geben. Dennoch
ist die Krise eine Chance fiir das Entstehen einer —in der
Sprache des Marketings — ,,Automobilitit 2.0 Dafiir
braucht es eine Abkehr vom alten Auto-Leitbild und
nicht zuletzt neue Biindnisse. Es bedarf der Bereitschaft,
die derzeitige Krise nicht als kurzfristige Konjunkturdel-
le zu missdeuten, sondern zum Anlass zu nehmen, bishe-
rige Produkte und Geschiftsfelder in Frage zu stellen
und damit die Voraussetzungen zu schaffen, zukunfts-
triachtige Mobilitdtsdienstleistungen fiir morgen zu

entwickeln.



