NEUE KONZEPTE

Uber die Zuriickhaltung der deutschen Automobilkonzerne

in der sozial-6kologischen Transformation

Zum E-Auto gezwungen

Nachdem Tesla in Deutschland einen Produk-
tionsstandort plant, ist die Hektik in der deut-
schen Automobilbranche grof3: Endlich soll auch
die Entwicklung von Fahrzeugen mit Elektro-
motoren starker gefordert werden. Was kénnen
die Automobilkonzerne wirklich zu einer Ver-
kehrswende beitragen?

Von Achim Brunnengraber

1 Einleitung

Die deutschen Automobilkonzerne arbeiten am Markthoch-
lauf von Fahrzeugen mit batteriebetriebenen Elektromotoren
(nachfolgend E-Autos). Die ersten Fabriken und Produktions-
anlagen fiir , die saubere und nachhaltige Zukunft des Fahrens*
wurden schon gebaut und in Betrieb genommen. 72 Milliarden
Euro wollen die Autokonzerne in den kommenden Jahren fiir
die Entwicklung von E-Autos aufbringen (Lienert 2018). Beim
Autogipfel Ende 2019 vereinbarten Bundesregierung und Au-
tokonzerne eine milliardenschwere Aufstockung der Kaufpri-
mie fur E-Autos. Der Coronastillstand in der Automobilproduk-
tion hat dariiber hinaus die Konzerne veranlasst, staatliche An-
reize fiir Autokiufe zu fordern.

Die bisherigen Maffnahmen dienen zwar der Rettung der ,al-
ten“ Industrie, stehen aber mit der sozial-6kologischen Trans-
formation im Widerspruch. Sie weisen keinen Ausweg aus der
Krise der Automobilindustrie, die schon vor Corona virulent war.
Als zentrale Triger einer sich tiber Jahrzehnte herausgebilde-
ten —und unter konomischen Gesichtspunkten tiberaus erfolg-
reichen — automobilen Hegemonie sind die Verharrungskrifte
in den deutschen Automobilkonzernen besonders ausgeprigt.

Weder auf Klimaschutz, Gesundheit und Nachhaltigkeit,
noch auf staatliche Regulierungsmafinahmen und ein sich ver-
inderndes globales Marktumfeld wurde angemessen reagiert.
Die staatlich subventionierte Antriebswende (Manderscheid
2020), in der der Verbrennungs- durch den Elektromotor ersetzt
wird, ist schlieRlich noch keine Antwort auf den tiefreichen-
den Mobilititswandel, in dem der motorisierte Individualver-
kehr (MIV) durch véllig neue Mobilititsroutinen und -konzepte
in Verbindung mit nachhaltigen Klimaschutzprogrammen er-
setzt werden soll. Anders formuliert: Die deutschen Automobil-
konzerne stehen vor dem gréfiten Umbruch ihrer Geschichte —
und haben es noch nicht bemerkt.
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In diesem Beitrag argumentiere ich, dass die Automobilkon-
zerne noch keine langfristigen Antworten auf die multiple Krise
(Demirovic etal. 2011) haben. Sie haben dafiir zu spit, nicht aus
eigenem Antrieb und mit nur geringem Gestaltungswillen auf
die gesellschaftlichen Entwicklungen reagiert. Um dies zu be-
legen, werde ich aufzeigen, dass die Automobilkonzerne schon
das E-Auto nicht freiwillig bauen und Impulse fiir die Antriebs-
wende eher von der internationalen Konkurrenz oder der Zivil-
gesellschaft als von den Konzernen und der Bundesregierung
ausgehen; von Initiativen fiir eine Wende zur nachhaltigen in-
termodalen Mobilitit ganz zu schweigen.

2 Die Automobilkonzerne:
Getrieben vom Erfolg

Die deutsche Automobilindustrie ist eine Erfolgsgeschichte,
die vor allem auf dem Verkauf von weltweit beliebten Premium-
und Qualititsfahrzeugen beruht. Diese Geschichte muss auf-
grund der teilweise chaotischen Verkehrsprobleme in den voll-
gestopften Ballungszentren, dem Dieselskandal, Fahrverboten
und zu hohen CO,-Emissionen neu geschrieben werden. Die
Automobilkonzerne aber wollen vor allem ihr Image aufpolie-
ren: Sie wollen klimafreundlicher werden und dabei die , Liebe
zum Auto”“ nicht aus den Augen verlieren. Die neuen Mafinah-
men im — nach wie vor tiberschaubaren Segment der E-Autos —
sind jedoch unter 6kologischen Gesichtspunkten nicht zu-
kunftsfihig. Opel, Volkswagen (VW) und seine Tochterunter-
nehmen Audi und Porsche sowie Daimler und BMW wollen
den Wandel mit Modellen wie dem Ampera-e, dem i3 und dem
ID.3 oder den PS-starken e-tron, Taycan und EQC vollziehen.
Die Konzerne wollen damit die anachronistische MIV-Erfolgs-
geschichte entweder mit Massenprodukten (VW, Opel) oder
tiberwiegend hochpreisigen SUV-Modellen (Daimler, Audi,
Porsche) elektrisch wiederholen.

Schon die Produktion der E-Autos und der E-SUV ist res-
sourcen- und CO,-intensiv. Auch der Fahrbetrieb mit fossilem
Energiemix schafft alles andere als einen Ausgleich. Sogar SUV
werden nun durch Kaufprimien und Steuerbegiinstigungen
geférdert. Doch die vielen Ankiindigungen und iiberschau-
baren Serienproduktionen kénnen nicht dariiber hinwegtiu-
schen, dass sich die deutschen Autokonzerne hinsichtlich der
Elektrifizierung bisher vor allem durch industriepolitische Zu-
riickhaltung ausgezeichnet haben.

Dem ist zum Teil auch geschuldet, dass in Deutschland ins-
gesamt erst 136.617 E-Autos (0,3 %) zugelassen wurden. [1] Ne-
ben den hohen Kosten fiir E-Autos, der sogenannten Reichwei-
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tenangst und der fehlenden Ladeinfrastruktur zeigen die Mar-
ketingstrategien der deutschen Konzerne, warum diese auch
selbst an der Misere Schuld haben. Statt neue Mobilititsan-
gebote zu unterbreiten und Transformationsvisionen zu ent-
wickeln, folgen sie der gewinnbringenden Nachfrage und las-
sen sich von Pragmatismus leiten. Erstens boomt der lukrative
Markt fur SUV. Zweitens liegen die Fahrzeuge hoher, sodass
im Unterboden Platz fiir grofRe Batterien ist. Und drittens wol-
len die deutschen Automobilbauer dem Rivalen Tesla mit sei-
nem erfolgreichen Model X Konkurrenz machen, das bald auch
in Deutschland gebaut werden soll.

Die Anpreisung des E-Autos made in Germany ist aber nur
die halbe Wahrheit. Die deutschen Automobilkonzerne sind
gegentiber Toyota, Nissan, Hyundai oder Tesla im Nachteil. Sie
haben erst spit auf den tief greifenden technologischen Wan-
del in der Automobilindustrie reagiert. Und sie tun es noch
immer verhalten. Die Automobilkonzerne setzen alles daran,
auch die Verbrennungsmotoren und ihre Hybrid-Varianten so
lange wie moglich weiter zu verkaufen und fordern auch dafur
staatliche Investitionsprogramme, um das Konsumverhalten
in der Corona-Nachkrisenzeit entsprechend zu steuern.

Die Technikoffenheit, mit der die deutschen Automobilkon-
zerne argumentieren (wihrend international bereits Standards
in der E-Mobilitit gesetzt werden), verhinderte eine klare Op-
tionsentscheidung mit entsprechenden industriepolitischen
Umbauplinen. Das zeigt: Aufgrund der hohen Profitmargen,
mit zum Teil manipulierten Verbrennungsmotoren, ist auch
die Antriebswende nicht unbedingt gewollt. Das beklagen
heute auch die Gewerkschaften.

3 Die Gewerkschaften:
Demos fiir den Wandel

Mit der #FairWandel-Grofldemonstration forderten die
IG Metall (IGM) und Umweltverbinde Ende 2019 einen sozi-
al-ckologischen Wandel von Bundesregierung und Industrie.
IGM-Vorsitzender Jérg Hofmann erklirte dazu: ,Dafiir brau-
chen wir keine neuen Zielzahlen, sondern konkrete Mafnah-
men vor allem von der Bundesregierung. Und wir erwarten,
dass die Unternehmen ihrer Verantwortung nachkommen
und die Chancen mit energieeffizienten und klimagerechten
Produkten und Dienstleistungen konsequent nutzen“ (BUND
2019).

Der zu erwartende massive Wegfall von Arbeitskriften beim
Bau von Diesel- und Benzinaggregaten soll laut Gewerkschaf-
ten durch den Ubergang in das digitale Zeitalter, das IT-Exper-
ten benotigt, sozial vertraglich ausgeglichen werden. Die IGM
mochte die komplette Wertschopfungskette fiir den Bau von
E-Autos einschlieflich der Batteriezelltechnik in Deutschland
realisieren. Aber auch bei einer reinen Antriebswende steht fiir
die IGM durch Sparprogramme aufgrund von fehlendem Ge-
staltungswillen ,viel auf dem Spiel, denn die betrieblich gut re-
gulierten Arbeitsplitze in der Branche werden in Menge und
Qualitit kaum so erhalten werden“ (Iwer/Strétzel 2019, 260).
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,, Die deutsche Automobilindustrie
ist eine Erfolgsgeschichte,

die aufgrund der Verkehrsprobleme
und zu hohen CO,-Emissionen
neu geschrieben werden muss. *

(

Allerdings hat auch die IGM lange den fossilen Antriebs-
konsens getragen und erst spit die Transformations- und da-
mit Gefahrenpotenziale erkannt, die mit dem E-Auto verkntipft
sind. Noch heute stehen innerhalb der IGM denjenigen, die fiir
den schnellen Umstieg auf E-Autos plidieren, jene gegeniiber,
die wesentlich vom Bau des Getriebes oder des Verbrennungs-
motors abhingig sind, vor allem auch in den hochspezialisier-
ten Zulieferbetrieben.

Noch groRere Spannungen verursacht ein méglicher Wan-
del weg vom MIV hin zu intermodalen Verkehrskonzepten.
Dafiir muss die jahrzehntelange automobilzentrierte Entwick-
lung im Verkehrsbereich vom Kopf auf die Fiifle gestellt wer-
den. In der IGM, die beispielsweise auch Bahnmitarbeiter ver-
tritt, spiegelt sich der gesamte gesellschaftliche GrofRkonflikt
um Klimapolitik wider. Mit einigem Recht verlangen die Ge-
werkschaften aus den Vorstandsetagen langfristige Strategien
und Konzepte zur Gestaltung der grofRen Transformation.

4 Die Bundesregierung: change by desaster

Im Juni 2019 forderten die Ministerprisidenten der drei
Autolinder Baden-Wiirttemberg (Daimler), Bayern (BMW)
und Niedersachsen (VW) den Bund in einer gemeinsamen
Erklirung dazu auf, den 6kologischen Umbau der Autobran-
che stirker voranzutreiben. Es sei ,keine Selbstverstindlich-
keit“, dass auch in Zukunft das Auto in Deutschland vom Band
rolle, mahnte Kretschmann. Der Autobranchenverband VDA
begriiffte den Vorstof als ,positives Signal“. Auch bei dieser
Initiative ist der MIV und nicht die Verkehrswende der Leit-
gedanke.

Der Grund fir die Zuriickhaltung liegt unter anderem in
der wirtschaftlichen Bedeutung der Automobilbranche, in der
iiber 834.000 Menschen arbeiten und ein Gesamtumsatz von
426 Mrd. Euro erzielt wird sowie der damit einhergehenden
traditionellen Nihe von Politik und Automobilindustrie (Fo-
rum U &E 2018, 14-15). Der Fokus auf den Verbrennungsmo-
tor wird auch durch die Uberfithrung der Nationalen Plattform
Elektromobilitit (NPE) Ende 2018 in die ,technikneutrale“ Na-
tionale Plattform Zukunft der Mobilitit (NPM) deutlich, die
auch auf Diesel- und Benzinmotoren setzt.

Das Gremium hat im Mirz 2019 intern umstrittene Maf3-
nahmen wie Quoten, Steuern, Abgaben und Geschwindig-
keitsbegrenzungen zur Erreichung der Klimaziele ins Spiel
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, Die Automobilkonzerne mitissen
sich von Anbietern von Fahrzeugen
zu Dienstleistungsanbietern

mit hoher IT-Kompetenz wandeln. “

gebracht [2], die auch beim Verkehrsminister nicht auf Gegen-
liebe gestoRRen sind (Der Spiegel Nr.5/26.1.2019). Ohne dras-
tische Mafinahmen aber werden die deutschen Sektorziele im
Verkehr nicht erreicht werden.

Der Widerstand der Automobilkonzerne gegen einige der
Vorschlige blieb tiberschaubar. Sie bendtigen einen klaren
und anspruchsvollen politischen Orientierungsrahmen jen-
seits von Kaufpreisprimien, wenn sie mit auslindischen Wett-
bewerbern mithalten wollen, die hohere Klimaschutzauflagen
erfilllen miissen. [3] Wie wichtig der politische Ordnungsrah-
men fiir die Automobilindustrie ist, zeigt auch ein Blick in die
USA: In einem gemeinsamen Appell warnen Ford, GM, To-
yota & Co., VW und BMW wegen ,unhaltbarer Unsicherhei-
ten“ vor der von US-Prisident Donald Trump angestrebten
Lockerung diverser Umweltauflagen fiir Autobauer (Daven-
port 2019).

5 Die Europiische Union:
Das E-Auto als Nullemissionsfahrzeug

Das Clean Mobility Package oder die Batterie-Allianz der Eu-
ropdischen Kommission (EK) dienen als Orientierungsrahmen
fuir eine nachhaltige Mobilitit in der EU (EK 2017). Dartiber hi-
naus wurden verbindliche Vorgaben fiir Luftschadstoff- und
CO,-Emissionen erlassen, die bei Nichteinhaltung Strafzah-
lungen nach sich ziehen. Die entsprechenden kommunalen
Maflnahmen wie Fahrverbote oder Tempo-30-Zonen sind die-
sen Richtlinien geschuldet. Sie sind ein erheblicher Impulsge-
ber fur die Elektrifizierung des Verkehrs.

Wihrend sich die Bundesregierung fiir eine Anhebung der
Grenzwerte eingesetzt hat, sodass erst ab einem Jahresmittel-
wert von 50 Mikrogramm Fahrverbote drohen, waren es Lin-
der ohne eigene Automobilindustrie sowie Umweltorganisa-
tionen, die auf anspruchsvollere Grenzwerte dringten. Auch
beim Thema Flottengrenzwert hat die Bundesregierung kein
anspruchsvolles Ziel formuliert. Sie sprach sich wie die EK zu-
nichst fiir eine Reduktion um 30% der CO,-Emissionen von
2021 bis 2030 aus. Umweltverbinde und das Europiische Par-
lament votierten durchgingig fiir eine Reduktion um mindes-
tens 40 %. Im Trilogverfahren erfolgte schlieftlich die Einigung
auf eine Minderung um 37,5 %.

Da es nun auf den durchschnittlichen Verbrauch der Flotte
je Hersteller ankommt, miissen diese ihren Anteil an E-Autos
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drastisch erhdhen, wenn sie auch weiterhin ihre schweren und
durstigen, benzin- und dieselgetriebenen SUV und Luxus-
limousinen im Primiumsegment verkaufen wollen. Thnen
kommt dabei entgegen, dass vollelektrische E-Autos wie Hybri-
de als ,Nullemissionsfahrzeuge* eingestuft werden. Wenn die
Kompensation der Uberschreitung der Flottengrenzwerte nicht
gelingt, drohen Strafzahlungen in Milliardenhohe.

6 Die Konkurrenz:
Asien und vor allem China geben den Ton an

Zentrale Impulse fiir die Antriebswende kommen aus
Asien. So wird in China der Abschied vom Verbrennungsmo-
tor sowohl politisch als auch konzernstrategisch entschieden
vorangetrieben (Senz 2020). Anfang 2018 wurden 550 spritfres-
sende Modelle verboten und aktuell gibt es eine verbindliche
E-Auto-Quote von zwolf Prozent. Solche Vorgaben wirken sich
auch auf deutsche Automobilkonzerne aus, die auf dem chi-
nesischen Mark bestehen wollen. Das weit weniger komplexe
E-Auto erleichtert auflerdem den Markteintritt neuer Konkur-
renten und schmilert die Dominanz der klassischen Autobauer
(Daum 2019, 16). Dies gilt insbesondere fiir Unternehmen wie
Tesla, Google und Apple. Das Handelsblatt titelte Anfang 2019
iiber erfolgreiche E-Autos: ,Tesla an der Spitze, kein Deutscher
in den Top 20“ (Bay 2019). Die Wettbewerbsfihigkeit der deut-
schen Automobilindustrie ist dementsprechend bedroht.

Die deutschen Automobilkonzerne sind aber auch bei der
industriepolitisch ausgesprochen bedeutsamen Batteriezelle
fiir E-Autos, die sie bisher noch nicht selbst herstellen konnen,
ins Hintertreffen geraten. Inzwischen gibt es vielfache Bemti-
hungen des Wirtschaftsministeriums und der EK, die Batte-
riezellproduktion in der EU zu fordern, was allerdings nicht
ohne Risiken ist.

Aufgrund des spiten und zégerlichen Verhaltens deutscher
Konzerne haben asiatische Hersteller einen deutlichen Wis-
sensvorsprung in der Batteriezellproduktion, der in Deutsch-
land mit riesigen Investitionen ausgeglichen werden miisste.
Zudem haben sie trotz der Notwendigkeit einer sozial-6kolo-
gisch nachhaltigen Verkehrswende keinen direkten Einfluss
darauf, unter welchen Bedingungen die dafiir benétigten Res-
sourcen im Globalen Stiden gewonnen werden (Brunnengra-
ber/Haas 2018).

7 Resiimee: erhebliche Pfadabhingigkeiten

Die Automobilkonzerne bewegen sich in einem schwieri-
gen und riskanten Marktumfeld (Petschow et al. 2018, 30{f.),
in das sie sich grofitenteils selbst hineinmandvriert haben (La-
zard 2019). Sie haben keine Antwort auf die multiple Krise, die
weit iiber den Automobilbau hinausgeht. Der Dieselskandal,
Fahrverbote, der Klimawandel, neue Technologien in Verbin-
dung mit neuen Mobilititsangeboten und neue gesellschaftli-
che Bediirfnisse fithren dazu, dass neue Mobilititspraxen ent-
stehen (Canzler/Knie 2018). Entgegen diesem Trend wollen die



Konzerne vor allem mit Massenkonsum und teuren SUV ihr
Geld verdienen. Eine Selbsttransformation der Konzerne ist
bisher nicht erkennbar. Das zeigt sich auch in Krisenzeiten, in
denen die Rufe nach staatlicher Unterstiitzung fiir das ,Wei-
ter so“ umso lauter werden. Die Strategien der Krisenbewilti-
gung weisen nicht iiber das Bestehende hinaus. Die durch ein
Jahrzehnt des bestindigen Wachstums gefestigte Pfadabhin-
gigkeit verhindert eine weitreichende Gestaltung der Mobilitit
von morgen, die iiber den Markthochlauf von E-Autos und ver-
meintlich klimafreundlichen Verbrennungsmotoren hinaus-
geht. Neue Konzepte, mit denen umfassend auf die Krisen re-
agiert werden sollte, sind bei den erfolgsverwohnten deutschen
Autokonzernen Fehlanzeige. ,Da stellt sich eine gewisse Bri-
sigkeit ein®, bringt es IG-Metall-Chef J6rg Hofmann in Bezug
auf das Engagement fiir den digitalen Wandel auf den Punkt
(Berliner Zeitung, 29./30.Juni, 7).

Doch durch das Festhalten am fossilen Verbrennungsmotor
und am MIV drohen analog zu den Energieversorgungsunter-
nehmen, die die Energiewende verschlafen haben, finanzielle
Verluste und Arbeitsplatzabbau. Das gesamte Geschiftsfeld
befindet sich durch die Klimadebatte, Auseinandersetzungen
uiber die Nutzung des 6ffentlichen Raums und die Mobilitit der
Zukunft aber noch in viel weitreichenderen Turbulenzen und
stoft auf neue Zielkonflikte.

Die Automobilkonzerne miissen sich von Anbietern von
Fahrzeugen zu Dienstleistungsanbietern mit hoher IT-Kom-
petenz wandeln. Intermodale Verkehrskonzepte mit einem
hoheren Transportanteil auf der Schiene werden die Zukunft
bestimmen. Entwicklungen in diese Richtung zeichnen sich
bereits ab. Allerdings bleibt am Ende die erniichternde Feststel-
lung, dass bei den deutschen Automobilkonzernen bereits al-
les im Umbruch ist, das Alte aber trotz aller Krisen noch lange
bestehen bleibt.

Anmerkungen

Der Artikel entstand am Forschungszentrum fiir Umweltpolitik (FFU) der

FU Berlin im Rahmen des Projekts , Die politische Okonomie der E-Mobilitit.

Eine Analyse zu den Potenzialen und Hindernissen in der Transformation

zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik in Deutschland und der Europidischen

Union“, das von der Fritz Thyssen Stiftung geférdert wird.

[1] Jahresbilanz des Fahrzeugbestandes am 1. Januar 2020, www.kba.de/DE/
Statistik/Fahrzeuge/Bestand/b_jahresbilanz.html|?nn=644526

[2] Zur Geschwindigkeitsbegrenzung, die nur von einigen Mitgliedern der

NPM als sinnvoll erachtet wird, siehe S. 28: www.plattform-zukunft-

mobilitaet.de/wp-content/uploads/2019/03/Zwischenbericht-03_2019-

der-AG1-Klimaschutz-der-NPM-Wege-zur-Erreichung-der-Klimaziele-2030-

im-Verkehrssektor.pdf

Eine kleine Anfrage der Griinen zur Zielrichtung der , Konzertierten

Aktion Mobilitat" siehe www.bundestag.de/presse/hib/647802-647802
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