DR. MARIO HERGER

Der letzte \

Fuhrerschein-
neuhng7

Wie Google, Tesla,
Apple, Uber & Co
unsere automobile
Gesellschaft verandern
und Arbeitsplatze
vernichten. Und warum
das gut so ist.

VVVVVV



DR. MARIO HERGER

Der letzte
Fiihrerschein- \

neuﬁn§|

.. ist bereits geboren.

Wie Google, Tesla, Apple, Uber & Co
unsere automobile Gesellschaft verandern
und Arbeitsplatze vernichten.

Und warum das gut so ist.

PLASSEN



Copyright der deutschen Ausgabe 2017:
© Borsenmedien AG, Kulmbach

Covergestaltung: Johanna Wack
Herstellung: Daniela Freitag

Buchsatz: Bernd Sabat, VBS-Verlagsservice
Lektorat: Monika Gehle

Korrektorat: Karla Seedorf

Druck: GGP Media GmbH, P6Rneck

ISBN 978-3-86470-538-0

Alle Rechte der Verbreitung, auch die des auszugsweisen Nachdrucks,
der fotomechanischen Wiedergabe und der Verwertung durch Datenbanken
oder dhnliche Einrichtungen vorbehalten.

Bibliografische Information der Deutschen Nationalbibliothek:

Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in der
Deutschen Nationalbibliografie; detaillierte bibliografische Daten
sind im Internet tiber <http://dnb.d-nb.de> abrufbar.

BORSEN ) MEDIEN

AKTIENGESELLSCHAFT

Postfach 1449 = 95305 Kulmbach

Tel: 09221-9051-0 = Fax: 09221-9051-4444
E-Mail: buecher@boersenmedien.de
www.plassen.de
www.facebook.com/plassenverlag



FUr Gabriel, Darian und Sebastian.

And for May Kou.
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,lch versuche, einfach nur Uber die Zukunft

nachzudenken und dabei nicht traurig zu werden.”
— ELoN Musk

ESTATTEN SIE MIR, dass ich Ihnen Max vorstelle. Gerade erst
feierte er seinen ersten Geburtstag. Mit viel Kuchen, Luftballons
und jeder Menge Geschenke. Nicht nur ist Max ein siiffer Knirps, er ist
vermutlich auch der Letzte, der noch einen Fiithrerschein machen wird.

Unwahrscheinlich? Nicht in Threm Leben? Ganz unrecht haben Sie
nicht, wie ich zugeben muss. Ich weif§ nimlich nicht, ob es Max sein wird
oder Sofie oder Julian. Es kénnte sogar ein Kind sein, das in Ihrer Nach-
barschaft lebt, aber eines ist sicher: Der letzte Fithrerscheinneuling wurde
bereits geboren. Und ich habe eine Menge Daten und Fakten gesammelt,
mit denen wir uns in den Kapiteln dieses Buches ausfiihrlicher auseinan-
dersetzen. Sie werden staunen, wie weit die Entwicklung von selbstfah-
renden, elektrischen Ubers schon fortgeschritten ist.

Max (oder Sofie oder Julian) wird sich nicht vorstellen kénnen, wie wir
Uiberhaupt auf die Idee kommen konnten, ein Auto besitzen und fahren
zu wollen, das mit unférmigen Pedalen und Lenkrad schwer zu bedienen
war, uns wihrend der Fahrt davon abhielt, zu arbeiten oder unsere Auf-
merksamkeit einem Videospiel zu widmen, und das obendrein als Jahres-
tribut tausende Tote und Verletzte einforderte. Wie vorsintflutlich waren

wir eigentlich? Nun, genauso vorsintflutlich, wie uns heute die Fahrt in
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einer Kutsche vorkommt. Der Fahrer saf§ auf dem Kutschbock im Freien,
war dabei Wind und Wetter ausgesetzt und richtete, wihrend er tiber
holprige StrafSen rumpelte, seinen Blick stindig auf ein paar Pferdehintern.

Freude am Fahren kommt auch heute selten auf, wenn wir wieder ein-
mal zur Stof3zeit im Stau stehen und Miidigkeit, Termindruck und die
Suche nach einem Parkplatz uns zu schaffen machen. In Zukunft wird
sich der Verkehr noch mehr auf die Ballungsriume konzentrieren als
heute. 60 Prozent der Weltbevdlkerung werden im Jahr 2030 in Stddten
leben.! In den USA sind das heute bereits 80 Prozent der Einwohner, in
Deutschland 74 Prozent und in Osterreich 66 Prozent.> In den Stidten
wird die Nachfrage nach Transportleistung steigen. Mit dem verftigbaren
Raum und heutiger Infrastruktur wird es unméglich sein, das klassische
Transportangebot auf diese Anforderungen auszurichten. Fiir noch mehr
Straflen und Parkplitze, um noch mehr Autos in die Stadt zu bringen,
gibt es ja heute schon zu wenig verfiigbaren Raum.

Allein im Silicon Valley fahren heute mehr als 200 selbstfahrende Autos
auf 6ffentlichen Straflen herum, die von 40 Herstellern betrieben werden,
und in den ganzen USA sind es bereits 1.000 Fahrzeuge. Uber 700 Unter-
nehmen entwickeln dort Technologien fiir autonome Autos. Gleichzeitig
entsteht eine Autoindustrie an einem der teuersten Standorte, wo gleich
mehrere Hersteller Elektroautos und -busse produzieren — Tesla, Lucid
Motors, NIO oder Proterra, um nur einige zu nennen. Gleich ein halbes
Dutzend Teststrecken liegen nur wenige Kilometer auseinander. In China
werden in einer Stadt allein jahrlich 25 Millionen Elektromopeds produ-
ziert, und drei Dutzend Hersteller bauen Elektroautos. Sechs selbstfah-
rende Taxiflotten sind weltweit bereits im Probebetrieb und nehmen
Passagiere auf. In Kalifornien wird es sogar voraussichtlich ab Ende 2017
autonomen Autos gestattet sein, ohne einen Fahrer, ja sogar ohne einen
Menschen an Bord auf den Straflen zu fahren.

Bereits seit 2016 verbaut Tesla in alle seine Wagen Hardware, die
Selbstfahrfihigkeit erlauben. Mit einem Software-Update, das noch
2017 oder Anfang 2018 kommt, werden auf einmal alle bis dahin pro-
duzierten Autos, also iiber 100.000 Fahrzeuge, autonom unterwegs sein
kénnen. Gleichzeitig gehen die ersten Taxiunternehmen pleite, weil sie

gegen Uber und Lyft nicht mehr bestehen kénnen. Und der Kopfpreis
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fiir Ingenieure mit der heute so heiff begehrten Expertise zu Kiinstlicher
Intelligenz, Sensortechnologie oder Selbstfahralgorithmen liegt bei
33 Millionen Dollar.

Die neuen Entwicklungen kommen vor allem aus zwei Regionen:
aus dem Silicon Valley und aus Asien. Wihrend das Silicon Valley dabei
eine natiirliche Entwicklung durchlduft und vom American Way of Life
mit eigenem Auto zu einem mit selbstfahrenden elektrischen Ubers
migrieren wird, iberspringen asiatische Linder teilweise eine ganze
Epoche. In China beispielsweise haben es viele Menschen innerhalb von
ein oder zwei Generationen von einfachen Bauern und Arbeitern zu
einem gewissen Wohlstand gebracht und damit eine neue Mittelklasse
geschaffen. Und diese Mittelklasse will Autos. Oder zumindest einen
Zugang zu individuellen Fortbewegungsmitteln. Alle Zeichen deuten
darauf hin, dass hier Ahnliches passieren wird wie nach dem Zusam-
menbruch des Ostblocks. Ungarn hatte ein besseres Handysystem als
Deutschland. Wihrend die Telekom ihre Investitionen in den Aufbau
der DSL-Leitungen riickerwirtschaften wollte, hatte Ungarn solche
Altlasten nicht; statt teure Leitungen zu verlegen, wurden gleich Han-
dymasten aufgestellt. Eine ganze technologische Generation wurde
tibersprungen.

Deutschland, Osterreich, die Schweiz oder auch Europa generell hin-
ken in allen Bereichen der neuen Automobilindustrie hinterher. Sie spie-
len keine federfithrende Rolle mehr, die Innovation geschieht woanders.
Wir haben das Auto erfunden, wir bauen die besten Autos, aber die
Zukunft wird anscheinend ohne uns geplant. Unsere Hersteller sind
heute schon hintendran, und der Abstand vergrofSert sich stetig. Dabei
hat das wenig damit zu tun, dass die anderen irgendwelche magischen
Formeln verwenden oder einfach nur Uberflieger sind. Nicht auslindi-
sche Unternehmen machen deutschen Konzernen zu schaffen, sondern
deutsche Ingenieure in auslindischen Unternehmen, die den deutschen
Ingenieuren daheim das Zepter aus der Hand nehmen.

In meinem Buch Das Silicon-Valley-Mindser zihlte ich bereits die vie-
len Verhaltensweisen auf, mit denen sich Menschen bei neuen Ideen
gegenseitig helfen und unterstiitzen. Dabei fiel mir auf, dass ich zur Ver-

anschaulichung vor allem Beispiele aus dem Automobilsektor verwendete.
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Etwas zu Elektrofahrzeugen hier, ein bisschen zu Ubers neuartigem
Taximodell da, und zwischendrin viele Berichte iiber selbstfahrende
Fahrzeuge und die in diesem Sektor neu entstehenden Berufe.

Diese Fokussierung auf die Automobilbranche bereitete mir Unbe-
hagen, weil es doch auch viele gute Beispiele aus anderen Industrien
geben musste. Ich nahm einige meiner Argumente und Beispiele aus
dem Buch heraus und ersetzte sich durch welche aus anderen Branchen.
Als ein Blogartikel in Vorbereitung zur Buchveréffentlichung dann aber
innerhalb weniger Tage zigtausende Zugriffe verzeichnen konnte, war
eindeutig, wie grof§ das offensichtliche Interesse im deutschsprachigen
Raum an den Verinderungen in der Automobilbranche war. Der Arti-
kel mit dem Titel Deutsche Innovationsprobleme, erklirt am Beispiel von
Porsche und Tesla zog hitzige Diskussionen nach sich und ist nach wie
vor der beliebteste Beitrag.

Verfolgt man dhnliche Kommentare in anderen Medien, ist rasch zu
erkennen, wie sehr das Automobilthema den 6ffentlichen Nerv trifft. An
der Hitzigkeit der Debatten tiberrascht vor allem, wie gnadenlos dieser
stolze deutsche Wirtschaftssektor kritisiert wird. Ankiindigungen deut-
scher Hersteller zu neuen Elektrofahrzeugen und Aussagen von Auto-
managern, die selbstfahrende Fahrzeuge als ,,Hype® bezeichnen, werden
mit Spott und Hime tiberzogen. Das sollte den Autoherstellern zu denken
geben. Man ist dabei, das Vertrauen der eigenen Landsleute unwieder-
bringlich zu verspielen. Der Dieselabgas-Skandal, der ungeheuerliche
Umfang der Preisabsprachen und die ,Betrugskoordination® zwischen
den deutschen Herstellern sowie andere Fehltritte der letzten Jahre ver-
schlimmern die Lage nur.

Deshalb war es fiir mich naheliegend, mich dieses Themas umfassen-
der anzunehmen, den heutigen Stand der Entwicklungen zu beschreiben
und die einzelnen Puzzleteile zu einem Gesamtbild zusammenzufiigen.
Dabei bin ich selbst beileibe kein Autoliebhaber. Ich empfinde Autofah-
ren als Zeitverschwendung, lieber wiirde ich die Zeit mit Lesen verbrin-
gen. Als Wiener, geboren in einer Stadt mit ausgezeichnetem 6ffentlichen
Nahverkehr, sah ich zunichst keine Notwendigkeit fiir mich, den Fiih-
rerschein zu erwerben. Den machte ich erst mit 22, und mein erstes Auto

kaufte ich gezwungenermaflen, als ich nach Kalifornien zog. Selbst
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wihrend meiner Jahre in Deutschland mit seinem gut ausgebauten 6ffent-
lichen Nah- und Fernverkehrsnetz fand ich ein Auto eher belastend als
hilfreich. Natiirlich hitte ich manchmal eines gebraucht, ciniges wire
dann einfacher gewesen. Wenn ich aber daran zuriickdenke, wie oft unser
Pkw in den engen Straflen der Heidelberger Altstadt beschidigt wurde
und wie mithsam die Parkplatzsuche war, hitte ich schon damals lieber
auf eins verzichtet.

Mir ist bewusst, dass es heute auch viele Autofahrer gibe, die die Zeit
hinterm Steuer genieflen, dabei Radio horen und sich entspannen, ihre
Gedanken schweifen lassen oder sich einem Audiobuch widmen. Das ist
mir natiirlich auch in einem Bus oder in der Bahn méglich. Aber wie
wird es erst in einem Fahrzeug sein, das mir das Fahren abnimmt?

Seit 2001 wohne ich im Silicon Valley, das vor allem als Mekka fur
Computernerds gilt und in dem so viel von dem entstand, was wir heute
als selbstverstindlich ansehen, in unserer Arbeit wie auch zu Hause. Com-
puter, Smartphones, Facebook oder Google sind nur einige dieser neuen
Technologien, die aus dem Silicon Valley stammen. Und es fiele leicht,
diesen relativ kleinen Flecken in Kalifornien mit gerade einmal dreiein-
halb Millionen Einwohnern nur damit zu identifizieren.

In den letzten Jahren fiel mir dort die sprunghaft angestiegene Zahl
an Aktivititen im automobilen Sektor auf. Es vergeht kein Tag, an dem
ich nicht einem von Googles selbstfahrenden Fahrzeugen in und um
Mountain View begegne. Und Google ist bei Weitem nicht das einzige
Unternehmen, das solche Autos auf den Straflen im Silicon Valley fahren
lasst. Wenn ein Start-up namens Tesla einen Apple-dhnlichen Kult mit
dem Model S erzeugt und Kiufer im frithen Morgengrauen Schlange
stehen, um das neueste Modell, das Model 3, vorzubestellen, das zudem
noch an einem der teuersten Standorte — nidmlich im Silicon Valley —
produziert wird, sollte man hellwach werden. Liest man dann von Apples
Ambitionen im Automobilsektor, vom Auftreten chinesischer Hersteller
mit milliardenschweren Dollarkassen und der Flut von hunderten Auto-
mobil-Start-ups, kann nicht mehr geleugnet werden, dass da etwas am
Brodeln ist. Je mehr ich mich damit befasste, desto klarer wurde das Bild.
Die Tage des Automobils, wie wir es heute kennen, sind gezihlt. Wir sind

bereits mitten drin in der 2. Automobilrevolution.
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Die Signale sind da. Alle Bestandteile, die ein Robotaxi ermoglichen
und uns schon das selbstfahrende elektrische Uber gebracht haben, sind
verfiigbar. Es ist nur eine Frage der Zeit, wann die Kombination aus
Sensoren, Algorithmen, Kiinstlicher Intelligenz und Apps richtig durch-
schlagen wird. Seit etwas mehr als einem Jahr entbrennen auch in
Deutschland plotzlich Diskussionen um das Automobil, die vorher
undenkbar waren. Damit ist das Bewusstsein von Offentlichkeit und
Politik ebenfalls im Wandel begriffen. Eine technologische Revolution,
die Hand in Hand geht mit einer Anpassung von Verhaltensweisen und
Regeln, fithrt zu Disruption, zur Zerschlagung eines Marktes. Achten
Sie auf die entsprechenden Signale. Sobald sie sich hiufen, hat die Dis-
ruption bereits begonnen.

Es ist eine Revolution im Gange, die unser Verhilenis zur Heiligen
Automobilkuh fundamental verindern und dhnliche, wenn nicht gré-
Bere Auswirkungen auf unsere Wirtschaft und auf unsere Gesellschaft
haben wird, wie sie der chrgang vom Pferd zum motorenbetriebenen
Vehikel brachte. Die erste Frage ist nicht, ob, sondern wann diese Ver-
inderungen uns erreichen werden. Angesichts der exponentiellen Kurve,
der Technologieentwicklungen folgen, und der Fakten, die bereits im
Silicon Valley geschaffen wurden, werden sie rascher kommen, als viele
meinen. Und als zweite Frage dringt sich dann auf: Wird Deutschland
noch eine Rolle bei und nach dieser 2. Automobilrevolution spielen?
Warum sehen deutsche Hersteller, die bislang die besten Autos der Welt
bauten, plétzlich alt aus? Und wie konnen sie vermeiden, in der Bedeu-
tungslosigkeit zu versinken?

Harvard-Professor Clayton Christensen stief schon vor etlichen Jah-
ren auf dieses Phinomen. In seinen Untersuchungen fand er heraus,
dass 50 bis 80 Prozent der Top-Unternechmen einer Branche nach einer
disruptiven Innovation in der nichsten Generation nicht mehr unter
den Top Ten waren. Die Ergebnisse dhnelten sich, véllig unabhingig
von der Branche, die er untersuchte. Gemif§ dieser Logik werden in den
nichsten Jahren mindestens die Hilfte der Unternehmen, die Marken
wie Volkswagen, Audi, Mercedes, BM'W, Porsche oder Opel unter ihrem
Dach vereinen, nicht mehr unabhingig sein oder gleich gar nicht mehr

existieren.
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Ich gebe zu, aus deutscher Sicht mag es heute noch mehr als unwahr-
scheinlich erscheinen, dass es so weit kommen wird. Aber so dachte
man auch vor einem Jahrzehnt in der amerikanischen Automobilme-
tropole Detroit. Grofle Schlitten und Pick-ups waren das Erfolgsrezept.
Genauso wenig konnte man sich so etwas in der Nokia-Zentrale in
Espoo bei Helsinki vorstellen. Dort wurde das iPhone mit grof8er Skep-
sis betrachtet. Und auch in Rochester im US-Bundesstaat New York
war man sich sicher, dass Digitalkameras Filmpapier nie wiirden erset-
zen koénnen. Kodak und Nokia sind heute Namen, die in den Wirt-
schaftswissenschaften und in der Innovationsforschung als Lehrbeispiele
fiir verpasste Chancen stehen. Wollen wir, dass Volkswagen, Daimler
oder BMW bald nur mehr als Inbegriff von Unternehmen gelten, die
die Zeichen der Zeit nicht erkannt haben? Dass sie nicht weiter als die
Glanzlichter dastehen, die das Auto erfunden haben, den Deutschen
die grofle weite Welt gaben und ihnen einen Riesenappetit auf Reisen
machten?

Wir kénnen uns darauf einigen, dass in Deutschland die besten Autos
gebaut werden, dass die schénsten Sportwagen aus Italien stammen, dass
Frankreich die elegantesten Designs beisteuert, Schweden fiir die Sicher-
heitsstandards maf§gebend ist und Japan ganz auf Zuverlissigkeit setzt.
Allerdings dndern sich die Kriterien fiir ein richtig gutes Auto gerade. Die
Sicherheit eines Autos wird bald nicht mehr vordringlich durch eine stabile
Fahrgastzelle und den Airbag bestimmt, sondern durch den Algorithmus,
der das fahrerlose Fahrzeug lenkt. Ein elegantes und schones Design zihlt
weniger, wenn ich in einem Taxi sitze. Zuverlissigkeit wird fiir den Floe
tenmanager relevanter sein als fiir den Passagier. Und was ein gutes Auto
ist, entscheidet sich immer mehr am integrierten Unterhaltungssystem,
ein Bereich, den Autohersteller in der Vergangenheit anderen tiberlieffen.
Wir werden das Auto zukiinftig nicht mehr nur als einzelnes Objekt, son-
dern als System in einem Transportdienstleistungsverbund sehen.

So wie das beste Filmpapier an Bedeutung verlor, als niemand mehr
die digital aufgenommenen Fotos ausdruckte, und die beste Handytas-
tatur durch Touchscreens und Stimmeingaben ersetzt wurde, wird auch
der Automobilsektor einen extremen Wandel erfahren. Diese Auswirkun-

gen beschrinken sich nicht nur auf die Industrie selbst. Unser
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Verstindnis von und unser Umgang mit Mobilitit werden sich drastisch
dndern, und Stidte, Regionen und andere Beteiligte miissen sich an neue
Gegebenheiten anpassen. Eine ganze Reihe von Wirtschaftssektoren wird
tiberfliissig, andere kommen neu dazu.

Dies alles werden wir in den folgenden Kapiteln niher beleuchten: wie
alles anfing, wie das Automobil unseren Alltag und unsere Stidte verin-
derte, welche neuen Anforderungen bewiltigt werden miissen, welche
Technologien dahinterstecken, welche Gesetze sie beriihren, welche Ver-
haltensweisen sie beeinflussen und welche Auswirkungen sie auf Gesell-
schaft, Arbeitsplitze und die Wirtschaftsstandorte haben werden.
Uns Europiern stehen dieselben Technologien und Prozesse zur Verfu-
gung wie allen anderen auch. Warum wir trotzdem hinterherhinken, liegt
an unserem Verhalten, unserem Mindset. Deshalb gehe ich im letzten
Teil des Buches gerade auf diesen Aspekt niher ein, damit wir sehen, wie
jeder von uns seinen Beitrag leisten kann und muss, sich einen innovati-
ven und unternehmerisch ausgerichteten Mindset fiir das Wohl unserer

Gesellschaft und der Menschheit insgesamt anzueignen.



