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Autohersteller suchen den Jungbrunnen

Innovationen Nach mehr als hundert Jahren steht die Industrie am Scheideweg. Um die Vorherrschaft in der
Mobilitat kimpfen nicht mehr nur die Fahrzeughersteller, sondern auch grosse IT-Konzerne aus dem Silicon Valley.

Daniel Zulauf

«Wir sind dabei, uns aufeine ganz neue
Ara der Mobilitit einzustellen», sagt Su-
sanne Hahn, Leiterin der Innovations-
abteilung Lab 1886 beim Automobilher-
steller Daimler in Stuttgart. Das Labor
fungiert als eine Art konzerninterner
Brutkasten, in dem neue Geschiftsfel-
der und Geschiftsmodelle entwickelt
und - gegebenenfalls unter Beteiligung
von Dritten -zu selbsttragenden Firmen
herangeziichtet werden. Die 42-jihrige
Managerin ist Gastrednerin auf der
Herbsttagung der Schweizerischen Ge-
sellschaft fiir Organisation und Manage-
ment in Zirich. Sie spricht {iber die
Kunst in der Fithrung, das Beste ausder
herkémmlichen Welt im Konzern mit
der Mentalitédt hungrigerund unerschro-
ckener Jungfirmen zu vereinen. An die-
sem Ziel orientiert sich auch das Lab
1886. Letztlich gehe es darum, den
Daimler-Konzern auf dem Weg in die
digitale Transformation zu unterstiit-
zen, erklirt Susanne Hahnim Gesprich.

Der Konzern sucht schon lingernach
neuen Ideen und Geschiftsmodellen, um
sich vom reinen Fahrzeughersteller zum
Mobilititsdienstleister der Zukunft zu
wandeln. Inzwischen ist daraus auch eine
Unternehmensstrategie mit Namen Case
geworden. Die Strategie strebe die Ver-
zahnung wichtiger Trends an, von denen
jeder Einzelne die Kraft besitze, die In-
dustrie aufden Kopf zu stellen.

«Wir wollen Mobilitit und zukiinfti-
ge Geschiftsmodelle ganzheitlich den-
ken und nicht nur unsere Hardware wei-
terentwickeln», sagt Hahn und verweist
auf bisherige Erfolge: Der Carsharing-
Dienst «Car2go» ist zehn Jahre alt. Eine
App Namens «Moovel» optimiert den
Verkehrsmitteleinsatz auf urbanen
Routen. Mit dem Einzug der Sprach-
steuerung in den neusten Mercedes-
Fahrzeugen der Luxusklasse erdffnen
sich Moglichkeiten fiir viele neue intelli-
gente Dienstleistungen.

Horrorvorstellung
Zulieferbetrieb

«Wirwollen den Kontakt mit den Daten-
beziehungsweise Fahrzeugnutzern bei-
behalten, um auch in Zukunft fiir jeden
Lebenskontext das ideale Mobilititsan-
gebot fiir unsere Kunden bieten zu kon-
nen», sagt Hahn. Dahinter verbirgt sich
die grosste Angst der Autobauer: Die
Moglichkeit, die Hoheit iiber das Fahr-
zeug beziehungsweise den direkten Kon-
takt zum Passagier zu verlieren. Dann
wiren die grossen Automobilhersteller
plotzlich nur noch Zulieferfirmen an-
derer Anbieter, die dereinst vielleicht
Google oder Apple oder auch Samsung
heissen konnten. Daimler als eine Art
«Foxconn» von Silicon-Valley-Firmen,
die neben ihrer eigenen Marke auf dem
Gefihrt bestenfalls noch ein kleines Label
«Mercedes Inside» tolerieren-eine Hor-
rorvorstellung fiir die stolze Autoindus-
trie, die selber am besten weiss, wie hart
das Los fiir Zulieferbetriebe sein kann.
Doch Susanne Hahn verstrémt Zuver-
sicht. «Wir glauben, dass unsere gesamte
Belegschaft Innovationin den Genen hat,
und wir wollen den Pioniergeist mobili-
sieren.» Die Geschichte von Daimler sug-
geriert, dass dies auch schon reichen
konnte. Vor130 Jahren vergraulte der Mo-
torenbauer Nicolaus Otto seinen talen-
tiertesten Mitarbeiter Gottlieb Daimler,
als er dessen Vorschlag zur Entwicklung
kleiner Verbrennungsmotoren ignorierte.
1886 machte sich Daimler damit selbst-
stindig. «Hiitte Otto einen Inkubator ge-
habt, wire Daimlers Idee unter Umstéin-
den sogar in dessen Gasmotorenfabrik
geblieben», mutmasst Hahn. Inzwischen
ist Daimler aber ein Riesenkonzern mit
280000 Angestellten. Es ist zumindest
fraglich, obdie Lehren aus der Geschich-
te hier noch hilfreich sind. Der Ziircher
Erfinder Frank Rinderknecht glaubt nicht

daran. Er spielt mit seiner Ideenschmie-
de «Rinspeed» seit vielen Jahren eine
schillernde Rolle zwischen Vordenker
und Hofnarr in der Automobilindustrie.
Rinderknecht sagt: «Es ist eine Art Natur-
gesetz, dass Innovationskraft und Kreati-
vitdt in Grossunternehmen absterben.
Die eifrigen Bemiihungen der Konzerne,
findige Jungfirmen heranzuziichten, sind
fiir mich deshalb nur ein Ausdruck da-
von.» Zwar seien die Innovationslabors
oftausserhalb der alten Mauern der Fahr-
zeughersteller untergebracht, aber typi-
scherweise wiirden sie in der gleichen
Systematik wie die Konzerne agieren.
«Nach meinen Beobachtungen stehen In-
put und Output solcher Labors in einem
nicht sehr guten Verhiltnis zueinander.»

Hahn widerspricht nur teilweise: Je-
des traditionelle Grossunternehmen sei
dem grossen Risiko ausgesetzt, sich
nicht rechtzeitig auf verdnderte Bedin-
gungen umstellen zu konnen, riumt sie

«Die grossen
Autohersteller
sind auf dem
besten Weg,
den Zug

ZU verpassen.»

Frank Rinderknecht
Automobildesigner

Eines der «Firefly» genannten selbstfahrenden Konzeptautos der Google-Schwesterfirma Waymo.

ein, um den Zweifel aber gleich wieder
zu verscheuchen: «Ich bin {iberzeugt da-
von, dass wir mit dem Lab 1886 einen
kooperativen Ansatz gefunden haben,
um die notwendige Agilitit in der Zu-
kunft an den Tag zu legen.»

Dieselprobleme statt Fokus
aufkiinstliche Intelligenz

Rinderknecht dussert Bedenken, ob die
Zeit fiir die Umstellung noch reicht. In
den nichsten fiinf Jahren werden sich
vielleicht flinf Firmen herauskristallisie-
ren, die das Thema des autonomen Fah-
rens beherrschen. «Wer sonst noch im
Markt ist, wird entweder aufgekauft oder
er scheidet aus.» Der Ingenieur erklirt
seine radikale Prognose: «Der Kern des
autonomen Fahrens sind Algorithmen
und kiinstliche Intelligenz. Deren Einsatz
in einer sich stindig verdndernden Ver-
kehrsumgebung sei unvergleichbar kom-
plexer als bei einem am Boden festge-
schraubten Industrieroboter. Umso
mehr, als wir Menschen von der Maschi-
ne eine hundertprozentige Zuverlissig-
keit verlangen. «Die grossen Autoherstel-
ler sind auf dem besten Weg, den Zug zu
verpassen», warnt Rinderknecht.

Fiir eine schnellere Reaktionszeit
fehlte es der Autoindustrie bislang am
notigen Leidensdruck. Daimler zum Bei-
spiel hat in den letzten sechs Jahren den
Umsatzum iiber 40 Prozent auf164 Mil-
liarden Euro gesteigert. Doch jetzt wer-
den plotzlich Bremsspuren erkennbar. In
den vergangenen Tagen senkten mit
Daimler und BMW gleich zwei der drei
grossen deutschen Autobauer ihre Pro-
gnosen. «In der Branche macht sich Pes-
simismus breit», sagte der Konjunkturex-
perte Klaus Wohlrabe vom Miinchner Ifo-
Institutder Nachrichtenagentur Reuters.
Verantwortlich dafiir sind nicht nur der
Brexit oder die hdheren US-Zolle, son-
dernvor allem auch die (selbst verursach-
te) Dieselphobie. Zahlreiche Stidte den-
ken inzwischen laut {iber mehr oder
weniger weit gehende Fahrverbote fiir
dieselangetriebene Autos nach. Unter ih-
nen Metropolen wie Paris und nicht zu-
letzt auch deutsche Gemeinden wie Ber-
lin und sogar Stuttgart - die Kapitale des

deutschen Automobilbaus schlechthin.
Nach dem VW-Skandal hat die Populari-
tit des Selbstziinders auch in Deutschland
zwar stark gelitten. Aber noch immer wer-
den dort mehr als ein Drittel der neu-
zugelassenen Fahrzeuge mit Diesel an-
getrieben. «Natiirlich wird es uns bei
solchen Entwicklungen unwohl», sagt Su-
sanne Hahn und verkneift sich eine Wer-
tung der Politik. Was sie denkt, liegt auf
der Hand: Uber 400 000 Menschen sind
allein im Bundesland Baden-Wiirttem-
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berg direkt oder indirekt fiir die Auto-
industrie titig. Wenn diese Industrie eine
Erkiltung erleidet, bekommt nicht nur die
deutsche Wirtschaft eine Grippe. Baden-
Wiirttemberg ist der wichtigste Handels-
partner der Schweiz, und auch hierzulan-
de arbeiten rund 30000 Menscheninder
Autozulieferbranche. Wir haben deshalb
allen Grund zu hoffen, dass Susanne
Hahn doch recht behilt, wenn sie behaup-
tet: «Wir sind gut aufgestellt und gut ge-
riistet fiir die digitale Transformation.»

ANZEIGE

it 2 5

Mehr auf: shi-nein.ch

Wir wollen, dass die Schweiz
ihr humanitares Engagement
glaubwiirdig wahrnehmen kann.
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