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Ferdinand Dudenhéffer: ,Die nichsten drei Jahre werden fiir die Autobranche sehr schmerzvoll®

Mit Voligas ins Hybrid-Zeitalter

Die Halbwertszeit von Horrornachrichten
aus der Automobilbranche wird immer
kiirzer. Zu lange wurde Gas gegeben, obwohl
die Kurve langst in Sicht war. Jetzt beginnen
die Rader zu blockieren.

Ralf Dzioblowski

economy: Herr Professor
Dudenhdffer, die Automobil-
branche befindet sich weltweit
in der Krise. Wodurch ist sie
gekennzeichnet? Sind das eher
konjunkturelle oder struktu-
relle Probleme?

Ferdinand Dudenhoffer:
Beides kommt zusammen. Mit
der Bankenkrise schlittern wir
in eine Rezession, die auch die
Automobilbranche deutlich spii-
ren wird. In diesem Jahr wer-
den weniger Autos verkauft als
im letzten Jahr. 2009 wird es
auch so sein. Der Wachstums-
kurs der letzten Jahre wird
drei Jahre zum Stillstand kom-
men, weil die Méarkte wie Chi-
na oder Brasilien das, was der-
zeit in Westeuropa und Amerika
wegbricht, nicht kompensieren
konnen. Auch strukturell gibt es
groBBe Anderungen, weil mit der
Elektrifizierung des Antriebs
ein Kernelement des Fahrzeugs
neu erfunden und umgesetzt
wird. Und das ist ein gro3er Um-
bruch. Fiir die Zulieferer noch
groBer als fiir die Hersteller.

Was ist endgiiltig passé?
Verabschieden muss man
sich von Fahrzeugen, die nicht
mehr in die Zeit passen. Das
sind vor allem amerikanische
Fahrzeuge. Wenn man Fahr-
zeuge baut, die im Treibstoff-
verbrauch nach heutiger Ein-
schitzung jenseits von Gut und
Bose liegen, kann man die kei-
nem Kunden mehr mit noch so
vielen Rabatten verkaufen.

Downsizing heif3t also das neue
Zauberwort?

Downsizing muss nicht nur
,klein“ sein. Das hat BMW mit
seiner Strategie Efficient Dyna-
mics gut umgesetzt. Das bedeu-
tet nicht mehr als: Wir wollen
aus dem Tropfen Benzin mehr
herausquetschen, und dieses
»Mehr“ nehmen wir fir die
Sparsamkeit. Gleichzeitig wol-
len wir aber die Fahrfreude und
Emotion vom Auto nicht aufge-
ben. Dieser Spagat wird in der
Zukunft noch wichtiger sein.

Autofahren wird zunehmend
unbezahlbar. Wann kommen
denn die Ultra-Low-Cost-Cars
nach Europa?

Wir haben schon den Da-
cia Logan in Europa, der sich
eigentlich sehr viel besser, als
man gedacht hat, verkauft. In
Osterreich wie in Deutschland,
wo die Verkaufe im letzten Jahr
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von 17.000 auf 25.000 hochgin-
gen. Das hat alle, glaube ich,
iiberrascht. Denn das Low-Cost-
Car war fiir die New Countries
gedacht, die neuen Linder, Ent-
wicklungslander, wie Indien,
China, Russland. Das absolu-
te Low-Cost-Car, das 3000 oder
4000 Euro kostet, das kann ich
mir in Europa aber nicht vor-
stellen. Hier kénnen Sie kein
Auto mehr ohne Klimaanlage,
Airbag oder ESP verkaufen. Da-
her braucht es ein Grundgeriist
in Europa, aber fiir Indien und
andere Lander ist ein Tata-Mo-
bil oder der Nana durchaus eine
sehr, sehr wichtige Entwick-
lung. Downsizing also ja, aber
auf hochstem technologischen
Niveau.

Strombetriebene Autos wer-
den in Zukunft eine wichtigere
Rolle spielen. Welche Herstel-
ler haben denn dabei die Nase
vorn?

Toyota ist der einzige ernst
zu nehmende Hersteller von
Hybridfahrzeugen. Die haben
fiinf Jahre Vorsprung in der
Technik und bereits deutlich
iiber eine Mio. Fahrzeuge ge-
baut. Und diese Stiickzahl wer-
den sie schon bald in einem Jahr
verkaufen. Aber die Franzosen
und die Deutschen sind stark
im Begriff, den Vorsprung
aufzuholen.

»Das Low-Cost-Car
war fiir die New Coun-
tries gedacht. Ich kann
es mir in Europa nicht

vorstellen.”

Wie hoch beziffern Sie die
Forschungs- und Entwicklungs-
kosten bis 2015 beziehungs-
weise 2025 in die neue An-
triebstechnologie?

Es ist schwer, eine Zahl fiir
alle zu nennen. Es ist ja so, dass
einige in Joint Ventures unter-
wegs sind, meinetwegen BMW
mit Mercedes und General Mo-
tors, um sich die Kosten fiir die
Hybridtechnologie zu teilen.
Dann muss man sehen, wie es
weitergeht im Porsche/VW-Ver-
bund, ob man da grof3e Syner-
gien schopfen kann. Wichtig ist
sicher, dass man die hohen Ent-
wicklungskosten, die man hat,
teilen kann. Die Batterie ist
beim Elektroauto und beim Hy-
brid das Spannende. Da werden
sicherlich die Zulieferer auch
gefordert, damit Investitionen
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in Hohe mehrerer Millionen in
eine Richtung gehen, die ihnen
erlaubt, eine wichtige Markt-
stellung einzunehmen.

Forciert die beschriebene Ent-
wicklung nicht auch die wei-
tere Fusionierung der Automo-
bilhersteller und -zulieferer?
Und werden neue Unterneh-
men entstehen?

Auf jeden Fall entstehen
neue, und zwar in China, Indien
und sicherlich auch in Russland.
An eine Fusionitis glaube ich
nicht unbedingt.

Bis vor zwei Jahren waren Sie
eher skeptisch im Hinblick auf
die Zukunft des Elektroautos.
Was hat sich so gravierend
verdndert? Und handelt es sich
dabei wirklich um eine Motor-
revolution?

Wir waren gegeniiber den Hy-
brid-Fahrzeugen noch nie strit-
tig und haben in friither Stunde
schon gesagt: Hybrid wird sehr
wichtig und eine Durchbruchs-
technologie werden. Wir wa-
ren eher skeptisch gegeniiber
den Brennstoffzellenautos. Das
sind wir heute auch noch, weil
die Brennstoffzellentechnik und
die Wasserstoffinfrastruktur
mit Riesenkosten verbunden ist.
Was sich allerdings beim Hy-
brid-Fahrzeug gezeigt hat, ist,
dass durch neue Batterietech-
nik und diese Plug-ins das Hy-
brid-Fahrzeug Stiick fiir Stiick

elektrischer werden kann, und
das hat man vor drei oder vier
Jahren noch nicht so stark er-
kennen konnen.

Verdndert sich mit neuen
Antriebsstrdngen auch unsere
Mobilitdit?

Ja, ich glaube, da wird sich
einiges verdndern — auch durch
neue Infrastrukturen. Wir wer-
den in Zukunft, wenn wir par-
ken, die Steckdose mitnutzen.
Eine gravierende Rolle spie-
len dabei in einigen Jahren die
Stromkonzerne. Sie werden in
Zukunft einen Teil von dem be-
reitstellen, was heute die Mine-
ralolgesellschaften machen.

,Wir waren eher
skeptisch gegeniiber
den Brennstoffzellen-
autos. Das sind wir
heute auch noch.*

Gibt es denn geniigend Strom
und Wasserstoff, um die Auto-
welt der Zukunft zu elektrifi-
zieren? Und wie wird sich der
Strompreis entwickeln?

Beim Strom ist es das Scho-
ne, dass wir ihn aus verschie-
denen Quellen — Kohle, Kern-
kraft, Wind, Wasser und Sonne
- gewinnen konnen. Das ist beim
Benzin ja nicht der Fall. Wir
miissen nur schauen, dass wir

das CO,-Problem dabei mitlosen.
Energie ist die Schliisselfrage
fiir unsere gesamte Wirtschaft
und damit auch fiir das Auto:
Der Teil, der auf das Auto ent-
fallt, der ist sehr gut und nach
meiner Einschitzung machbar.
Der Energiebedarf in der Welt
von morgen und iibermorgen
wird riesig sein. Da sind wir ge-
fordert, die Aufgaben zu lésen.
Das war in der Vergangenheit
auch immer so, dass man es mit
neuen Energiequellen und neu-
en Energieformen immer wie-
der geschafft hat, ein riesiges
Potenzial anzuzapfen.

Jeder spricht von Elektroautos,
fast niemand mehr von Etha-
nol- und Biodieselfahrzeugen.
Warum eigentlich?

Weil es falsch ist. Weil Poli-
tiker so wankelmiitig sind und
das jetzt fallen gelassen wird.
Aber wir werden in der Zukunft
auch diese Dinge brauchen. Es
ist absolut sinnvoll, wenn wir ei-
nen Energie-Mix haben, und als
Energiemix brauchen wir Ol,
das auf dem Acker wéchst.

Wann werden Sie denn das
erste Mal elektrisch zur Arbeit
fahren, Herr Professor Duden-
hoffer?

Das wird sicher noch vier bis
fiinf Jahre dauern, da Lithium-
Ionen-Batterien anfangs noch
sehr teuer sein werden. Aber
ich freue mich schon darauf.
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