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1 Einleitung und Problemstellung

Der Verbraucherzentrale Bundesverband e.V. (vzbv) hat beim Center of Automotive
Management (CAM) eine Kurzstudie zur Vertrauenskrise im Automobilmarkt in
Deutschland in Auftrag gegeben. Hintergrund sind die Manipulationen der Abgaswerte
bei Dieselmotoren, die Volkswagen im September 2018 gegentber der US-Umweltbe-
horde zugab. Die Manipulation weitete sich zum Dieselskandal aus, der spéter auch
andere Autohersteller einbezog. Der Dieselskandal hat insbesondere in Deutschland
erhebliche Auswirkungen sowohl auf die Automobilindustrie, auf Politik und Offentlich-
keit sowie auf die Verbraucherinnen und Verbraucher.

Ziel des Gutachtens ist es, thesenartig die Entwicklungen auf dem Automobilmarkt vor
dem Hintergrund des Dieselskandals zu skizzieren und verbraucherrelevante Auswir-
kungen zu priufen. Im Besonderen soll dabei herausgearbeitet werden, welche spezifi-
schen Rahmenbedingungen zu den massenhaften Manipulationen an der Abgasreini-
gung von Fahrzeugen durch den Volkswagen-Konzern und andere Hersteller fihren
konnten und wie sich die enge VerknlUpfung von Politik und Automobilwirtschaft auf die
Einhaltungen von Umweltvorschriften ausgewirkt hat. Dartuber hinaus werden einige
Implikationen und Schlussfolgerungen aus dem Abgasskandal vor dem Hintergrund
der Transformation der Automobilindustrie gezogen.

Nach der Einleitung wird in Kapitel zwei thesenartig erlautert, dass der Abgasskandal
ein sogenannter ,Black Swan" ist, ein unerwartetes Ereignis, das die Automobilwelt
verandert hat bzw. verandert. Es schlief3t sich eine kurze Chronologie der wichtigsten
Ereignisse vor und nach Bekanntwerden des Dieselskandals an. Dabei wird deutlich,
dass der Dieselskandal von Volkswagen kein Einzelfall ist, sondern bei verschiedenen
Herstellern zumindest illegitime Praktiken bei der Abgasreinigung erkennbar sind.

In Kapitel drei werden die relevanten Auswirkungen des Abgasskandals diskutiert. Un-
tersucht werden zunachst die direkten und indirekten Folgen fiur Volkswagen sowie flr
weitere Hersteller. Danach werden die Auswirkungen auf den Automobilmarkt bzw. fur
die Verbraucher ertrtert. Schlie3lich wird gezeigt, dass der Abgasskandal auch erhebli-
che Folgeeffekte fir die Glaubwuirdigkeit der Automobilindustrie hatte und auch grof3e
Vertrauensverluste der Politik ausloste.

In Kapitel vier stehen die Grinde und Einflussfaktoren fur den Diesel- bzw. Abgasskan-
dal im Mittelpunkt. Dabei werden thesenartig sowohl die Ursachen fir den Dieselskan-
dal von Volkswagen skizziert als auch die relevanten Einflussfaktoren auf der Ebene
der Politik erortert.

In Kapitel funf wird in einem Exkurs die Transformation der Branche reflektiert, wobei
vor allem die umbruchartigen Verdnderungen der Antriebstechnologie skizziert werden,
die Implikationen mit dem Abgasskandal besitzen.

Abschlielend werden im Kapitel sechs die Ergebnisse kurz zusammengefasst und ei-
nige Schlussfolgerungen aus dem Abgasskandal gezogen.



2 Dieselskandal als ,,Schwarzer Schwan* — Kurze chronologi-
sche Einordnung

2.1 Dieselskandal als ,,Schwarzer Schwan“?

Es gibt sehr seltene Ereignisse, die nach menschlichem Ermessen und bisherigen em-
pirischen Erfahrungen nicht erwartet werden, die aber den Gang der Geschichte oder
auch die Entwicklungen einer Branche drastisch verandern. Solche Ereignisse werden
als ,Black Swan*, also als ,Schwarzer Schwan“! bezeichnet. Die Idee des Schwarzen
Schwans wurde urspriinglich vom schottischen Philosophen David Hume eingebracht
und jingst durch Nassim Taleb popularisiert. Danach tendieren Individuen, Organisati-
onen und Gesellschaften dazu die Risiken solcher sehr seltenen Ereignisse auszublen-
den bzw. zu ignorieren, da diese in der bisherigen empirischen Erfahrungswelt nicht
vorkamen. Allerdings kénnen diese extrem seltenen Ereignisse h&ufig enorme Auswir-
kungen bzw. zerstdrerische Konsequenzen fir Unternehmen und Gesellschaften besit-
zen.

Der Diesel- oder Abgasskandal?, so die folgende Argumentation, ist ein solcher
Schwarzer Schwan, also ein véllig unerwartetes, nicht antizipiertes Ereignis, das die
Automobilwelt grundlegend verandert.®> So hat der Dieselskandal unter anderem nicht
nur enorme finanzielle und unternehmenspolitische Folgen fir Volkswagen, den Aus-
gangspunkt der Krise, sondern auch fur die Automobilbranche im Allgemeinen. Er
fuhrte zu einem enormen Glaubwirdigkeitsverlust der Automobilhersteller gegeniber
Politik und Offentlichkeit und zu einer erheblichen Belastung fiir die Beziehung zwi-
schen den politischen Institutionen und der Automobilindustrie in Deutschland und der
EU. Gleichzeitig belastet der Dieselskandal auch das Vertrauen der Offentlichkeit in die
politischen Institutionen. Der Abgasskandal verandert ferner das Automobilkaufverhal-
ten der Konsumenten. Vor allem die durch den Abgasskandal angeheizte Diskussion
um Fahrverbote von Dieselfahrzeugen in Stadten hat zu einer erheblichen Verunsiche-
rung der Konsumenten gefiihrt und den Diesel als Antriebstechnologie diskreditiert.

Der Dieselskandal erfullt damit die klassischen Eigenschaften eines ,Schwarzen
Schwans*, da die Risiken einer solchen Manipulation ausgeblendet bzw. nicht erkannt
wurden und er eine Kettenreaktion mit enormen Effekten flir einzelne Unternehmen
und die Branche ausgeldst hat (vgl. hierzu Kap. 3).

2.2 Kurze (unvollendete) Chronologie der Ereignisse

Manipulationen von Abgaswerten im Allgemeinen und der VW-Dieselskandal im Be-
sonderen haben eine lange Vorgeschichte. An das Licht der Offentlichkeit gelangt die
VW-Abgasaffare als im September 2015 die US-Umweltbehérde (EPA) bekannt
machte, dass Volkswagen ihr gegeniber eingestanden hat eine illegale Software zur

1 Vgl. hierzu auch Ngoma 2009, S.502

2 Dieselskandal und Abgasskandal werden nachfolgend synonym verwendet.

8 Ngoma definiert ein Ereignis als Black Swan, wenn es drei Kriterien erfiillt: It must be an out-
lier, i.e. as it must lie outside the realm of our regular expectations, because nothing in the past
can convincingly point to its possibility. It must carry an extreme impact. After the fact, our hu-
man nature enables us to accept it by concocting explanations that make it seem to have been
expected.“ (Ngoma 2009, S. 502)



Abschaltung der Abgasanlage (Defeat Device) verwendet zu haben. Danach hat Volks-
wagen die Abgaswerte von Dieselfahrzeugen durch entsprechende Motorsteuerungs-
software so manipuliert, dass die Fahrzeuge in der Testumgebung die vorgegebenen

Abgasnormen fur Stickoxide (NOx) einhalten, jedoch auf der Straf3e durch die teilweise
Abschaltung der Abgasanlage ein Vielfaches der Emissionen ausstof3en (vgl. Abbil-
dung 1).

Abbildung 1: Kurze Chronologie des Abgasskandals (Auswahl)
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Software offenbar bei Audi entwickelt: Die Anfdnge des Abgasskandals gehen auf die Konzerntochter Audi zuriick, recherchierte
das "Handelsblatt". Bereits 1999 hatten Motorenentwickler bei den Ingolstddtern Optionen erarbeitet, wie man den scharferen
Grenzwerten begegnen kénne. Geplant wurde dem Bericht zufolge auch der Einsatz einer illegalen Abschalteinrichtung. Zum
Einsatz sei es bei Audi aber nicht gekommen.

Deutsche Presse-Agentur erfuhr, dass die Entscheidung zum Einbau der Manipulations-Software in Diesel-Fahrzeugen bereits in
den Jahren 2005 und 2006 fiel, und zwar in der Motorenentwicklung in der VW -Zentrale in Wolfsburg (28.9.2015).

Der bisherige Audi-Vorstandschef Martin Winterkorn wird Nachfolger von VW-Chef Pischetsrieder. Autozulieferer Bosch soll in
einem Schreiben an den VW-Konzern vor einer illegalen Verwendung seiner Technik zur Abgasnachbehandlung gewarnt haben.
Laut Medienberichten haben mehrere VW-Ingenieure eingestanden, die Manipulationssoftware bei Diesel-Motoren im Jahr 2008
installiert zu haben. Es habe damals keine andere L6sung gegeben, die Abgaswerte und Kostenvorgaben des Dieselmotors EA 189
einzuhalten, heillt es laut "Bild am Sonntag" in einem internen VW-Revisionsbericht (04. Oktober 2015).

Ein Studie des Forschungsinstituts International Council on Clean Transportation und der Universitat West Virginia decken erhéhte
Emissionswerte bei einigen Volkswagen-Modellen in den USA auf. Volkswagen sollen die Ergebnisse der Untersuchungen in den
USA seit Mai 2014 bekannt sein. Offenbar versucht das Unternehmen zunéchst, die Probleme auf dem Verhandlungsweg zu |6sen.
Gegenlber der US-Umweltbehoérde EPA raumt Volkswagen USA die Manipulation der Abgaswerte offenbar ein. Gegenuber der
Offentlichkeit schweigt sich der Konzern aber weiter aus, statt ad hoc die Verfilschung der Abgaswerte einzurdumen.

Nach der Veroffentlichung der Vorwirfe durch die US-Umweltbehorde EPA gibt Volkswagen die Manipulation der Abgaswerte bei
Dieselmotoren zu. Die Manipulation weitet sich von nun an zum Skandal aus. Allein in den USA sollen mehr als 480.000 Fahrzeuge
betroffen sein. Software steckt in rund 11 Millionen Dieseln weltweit in Modellen mit dem Motor vom Typ EA 189. AusschlieRlich
bei diesem Motortyp wurde eine auffallige Abweichung zwischen Prifstandswerten und realem Fahrbetrieb festgestellt.

Das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) zwingt Volkswagen zum Ruckruf von 2,4 Millionen Diesel-Fahrzeugen. VW reagiert und weitet die
Ruckrufaktion freiwillig auf Europa aus, betroffen sind 8,5 Millionen Autos.

Richter Breyer stimmt dem Vergleich zwischen Volkswagen und US-Kunden im Bundesstaat Kalifornien zu. Damit kommen auf VW in
den USA Kosten in Hohe von bis zu 16,5 Milliarden US-Dollar (15,2 Milliarden Euro) zu. Volkswagen hat sich mit dem Justizministerium
in den USA auf einen Vergleich geeinigt. BuBgeld- und Strafzahlungen in Hohe von 4,3 Milliarden US-Dollar, etwa 4,1 Milliarden Euro.
Schuld "in Bezug auf bestimmte US-amerikanische Strafvorschriften" anerkannt.

VW muss weitere 2,5 Milliarden Euro fur die Bewaltigung des Abgas-Skandals zuriickstellen. Damit kosten die Diesel-Manipulationen
den Konzern bislang mehr als 25 Milliarden Euro. (29. September 2017)

15.000 Diesel-Fahrer klagen gemeinsam: Mehr als 15.000 Besitzer von manipulierten Diesel-VW reichten am 6. November 2017 beim
Landgericht Braunschweig gemeinsam eine Klage gegen den Volkswagen-Konzern ein.

Ford in den USA: Vorwurf der Manipulation an Dieselmotoren. In der am 10. Januar 2018 eingereichten Klageschrift wirft die
Anwaltskanzlei Hagens Berman dem Autobauer vor, dhnlich wie Volkswagen Abschaltvorrichtungen eingesetzt zu haben.

Fiat im Visier von US-Umweltbehorde. US-Justiz mochte Fiat-Chrysler wegen mutmaRlicher Abgasmanipulation Strafzahlungen offenbar
eine hohe Strafzahlung aufbirden. Auch die franzosische Justiz erhob Anschuldigungen gegen FCA. Die EU-Kommission leitete im
Sommer 2017 ein Vertragsverletzungsverfahren gegen Italien ein.

Die Staatsanwaltschaft Minchen ldsst Geschaftsraume in der Audi-Zentrale in Ingolstadt und im Audi-Werk in Neckarsulm
durchsuchen. Hintergrund ist der Tatverdacht des Betrugs und der strafbaren Werbung. (6. Februar 2018)

US-Ermittler finden offenbar Schummelsoftware. Daimler soll bei Diesel-Abgastests getrickst haben. Eine Funktion namens "Bit 15" sei
so programmiert worden, dass die Abgas-Nachbehandlung nach 26 Kilometern den sauberen Modus verlassen habe (19.02.2018)
Razzia bei BMW wegen Verdachts auf Abgas-Manipulation (20. Marz 2018)

Die US-Justiz erhebt Anklage gegen Winterkorn und erlasst sogar einen Haftbefehl. Der ehemalige VW-Chef soll bereits Monate vor
dem Bekanntwerden des Dieselskandals detailliert tiber den Abgas-Betrug informiert gewesen sein. Zudem habe er bereits 2007 von
Problemen bei der Abgasreinigung fur den US-Markt erfahren. (4.5.2018)

Die Staatsanwaltschaft Braunschweig verhdngt ein BulRgeld tiber eine Milliarde Euro gegen VW (14.6.2018)

Audi-Chef Stadler in Untersuchungshaft (18.6.2018)

Abgasaffare kostet VW-Entwicklungsingenieuren den Job (17.8.2018)

Daimler-Riickruf: Der schon angekiindigte Riickruf des Autobauers Daimler wegen unzuldssiger Abschalteinrichtungen bei der
Abgasreinigung umfasst europaweit 690.000 Diesel. (21.8.2018)

Quelle: Diverse Zeitschriften/Portale,* CAM
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gen. Der Fall. Die Téter. Die Mitwisser. (2018). Online unter: https://www.handelsblatt.com/un-
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Auf die Spur kamen die US-Behérden dem Betrug durch Studien des International
Council on Clean Transportation (ICCT) in Zusammenarbeit mit der West Virginia Uni-
versity (WVU), die bei Messungen von Dieselfahrzeugen der VW-Gruppe grof3e Unter-
schiede bei den NOx-Emissionen zwischen dem Rollenprifstand und bei Strafl3entests
festgestellt haben. Gegentber den US-Behdrden California Air Resources Board
(CARB) und der Umweltbehtrde EPA verheimlichte Volkswagen zunachst die wahren
Grunde und versuchte die Unterschiede u.a. mit Softwarefehlern zu erklaren. Hierzu
rief Volkswagen sogar rund eine halbe Million Fahrzeuge in die Werkstatten zurtick, um
den Fehler angeblich zu korrigieren. Als Nachprufungen des CARB jedoch keine Ver-
besserungen bei den NOx-Emissionen unter Realbedingungen aufwiesen, drohte die
Behdrde damit den vorgesehenen Modellen des Jahres 2016 die Zulassung zu verwei-
gern. Daraufhin gab Volkswagen den Betrug am 3. September 2015 zu.

Volkswagen gibt nach der Bekanntmachung des Betruges durch die EPA die Manipula-
tion der Abgasemissionen von Dieselfahrzeugen auch 6ffentlich zu. Danach sind allein
in den USA rund eine halbe Million Dieselfahrzeuge betroffen, weltweit enthalten rund
11 Millionen Fahrzeuge der Konzernmarken VW, Audi, Seat und Skoda eine illegale
Software. Das Kraftfahrtbundesamt entdeckte im Jahr 2017 noch verbotene Abschalt-
einrichtungen bei Porsche Dieselmotoren (3.0 TDI-Motoren). Volkswagen musste im
Zuge der Abgasaffare nicht nur millionenfache Rickrufe durchfihren, sondern rund 25
Milliarden Euro in Form von Strafzahlungen und BuRRgelder sowie Ausgleichszahlungen
mit Kunden — vor allem in den USA — bis Ende 2017 aufwenden.

Gleichzeitig brachten in Deutschland weitere Untersuchungen von Dieselfahrzeugen
verschiedener anderer Automobilhersteller durch NGOs und dem KBA erhebliche Ab-
weichungen zwischen den NOx-Emissionen auf dem Prifstand und unter Realbedin-
gungen auf der StraBe zum Vorschein.® So kommen die Untersuchungen bei verschie-
denen Modellen von Herstellern u.a. zum Ergebnis, dass Abschalteinrichtungen die
Abgasreinigung auf der Stral3e etwa schon bei Temperaturbereichen von weniger als
17 Grad Celsius (Opel) oder 10 Grad Celsius verminderten oder deaktivierten (vgl. Ab-
bildung 2: Abschaltung der Abgasreinigung bei jeweiligen Umgebungstemperaturen
(Thermofenster) Abbildung 2).

und-hintergruende-8953599.html; Die Zeit: Autoindustrie: Der Abgasskandal. (03.08.2018). On-
line unter: https://www.zeit.de/wirtschaft/diesel-skandal-volkswagen-abgase; Focus Online: Er-
neutes Krisentreffen des VW-Aufsichtsratsprasidiums (28.09.2015). Online unter:
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5 Vgl. Berner Fachhochschule 2015: Emissionsmessungen an einem BMW 320d Touring
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(16.12.2015). Online unter: https://www.duh.de/presse/pressemitteilungen/pressemittei-
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richt-untersuchungskommission-volkswagen.pdf?___blob=publicationFile
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Damit wurde deutlich, dass viele Automobilhersteller zumindest die ,Grauzonen® ge-
setzlicher Regelungen bei der Abgasreinigung bereitwillig ausgenutzt haben. Nach ih-
rer Rechtsauslegung setzten sie jedoch keine illegalen Abschalteinrichtungen im Sinne
der gesetzlichen Regelungen ein. So wurde durch die Hersteller angefiihrt, dass eine
zeitweise Abschaltung der Emissionskontrollsysteme im Stral3enbetrieb legal sei, wenn
dies — etwa wegen niedriger Aul3entemperaturen oder extremer Fahrweise — dazu
diene, Motorschaden abzuwenden. Damit berufen sie sich auf eine Sonderregelung
der Emissions-Grundverordnung, wonach die Verwendung von Abschalteinrichtungen
ausnahmsweise dann zulassig ist, ,wenn (...) die Einrichtung notwendig ist, um den
Motor vor Beschadigung oder Unfall zu schitzen und um den sicheren Betrieb des
Fahrzeugs zu gewabhrleisten.” ®

Abbildung 2: Abschaltung der Abgasreinigung bei jeweiligen Umgebungstemperaturen
(Thermofenster) ’
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Der Wissenschaftliche Dienst des Bundestages kommt im Unterschied dazu jedoch
zum Ergebnis, dass diese Abschalteinrichtungen illegal waren bzw. dass keine Typge-
nehmigungen hatten ausgestellt werden dirfen: ,Die Ausnahmen bzw. Privilegierungen
sind entsprechend dem Sinn und Zweck der sie enthaltenen Regelwerke grundsatzlich
eng auszulegen. Die auf den Schutz des Motors abzielende Privilegierung (...) durfte
deshalb grundsatzlich keine taugliche Rechtsgrundlage daflr sein, eine Abschaltein-
richtung regelmaRig auch bei solchen Betriebsbedingungen, die bei normalem, bestim-
mungsgemalem Gebrauch eines Personenkraftwagens typischerweise eintreten, legal
greifen zu lassen. Dies gilt insbesondere auch fur den Betrieb bei niedrigen Umge-
bungstemperaturen. So sehen die einschlagigen Regelungen speziell fur

6 Wissenschaftlicher Dienst (2016), S.13
7 Transport & Environment (2016), S.2



Dieselfahrzeuge ausdriicklich vor, dass die jeweilige NOx-Nachbehandlungseinrich-
tung nach einem Kaltstart bei — 7 °C innerhalb von 400 Sekunden eine fir das ord-
nungsgemale Arbeiten ausreichend hohe Temperatur erreichen muss; die Genehmi-
gungsbehorde darf in diesem Zusammenhang keine Typgenehmigung erteilen, wenn
die vorgelegten Angaben nicht hinreichend nachweisen, dass die Nachbehandlungs-
einrichtung tatsachlich innerhalb des genannten Zeitraums eine fir das ordnungsge-
mafRe Funktionieren ausreichend hohe Temperatur erreicht.” 8

Unabhéangig von der rechtlichen Auslegung ist jedoch klar, dass diese Hersteller —
wenn nicht illegal — so zumindest &uRRerst illegitim gehandelt haben, da weithin der ei-
gentliche Sinn der gesetzlichen Regelungen durch die Abschalteinrichtungen nicht be-
folgt wurde. Ein ,Thermofenster®, das bereits bei Temperaturen von unter 17 Grad plus
oder 10 Grad plus die Abgasreinigung vermindert oder abschaltet, funktioniert bei
durchschnittlichen Umgebungstemperaturen eben meistens nicht.

Nach Untersuchungen des KBA, die im Juni 2018 o6ffentlich wurden, enthalten auch
Fahrzeuge des Daimler Konzerns unzulassige Abschalteinrichtungen.® Betroffen sind
690.000 Dieselfahrzeuge (davon 280.000 in Deutschland), bei denen der zusténdige
Verkehrsminister Scheuer einen amtlichen Rickruf anordnete. Allerdings bestreitet
Daimler ebenfalls die lllegalitat der Abgasreinigung und erklart, dass sie gegen die Ent-
scheidung klagen wirden. Gleichzeitig wirde Daimler jedoch den Ruckruf durchfih-
ren.10

Daruiber hinaus werden seit Bekanntwerden der VW-Manipulationen Ermittlungen ge-

gen weitere Fahrzeughersteller von Behorden in den USA und der EU wegen illegaler

Abschalteinrichtungen eingeleitet. Hierzu gibt es jedoch bis dato noch keinen abschlie-
Renden Sachstand.

Ferner ermitteln verschiedene Staatsanwaltschaften in Deutschland wegen des Ver-
dachts auf Abgasmanipulation und damit zusammenhangender Delikte gegen deut-
sche Automobilhersteller bzw. deren Beschéftigte, darunter Daimler, Porsche, Volks-
wagen und Audi. Hierzu wurden verschiedene Razzien durchgefiihrt. Unter anderem
wurde im Zuge der Ermittlungen im Juni 2018 wegen dringenden Tatverdachts und
Verdunklungsgefahr Untersuchungshaft fir den Audi-Chef Rupert Stadler veranlasst
(vgl. Abbildung 1).

Diese stichpunktartig skizzierte Chronologie seit Bekanntwerden der VW-Abgasmani-
pulation weist nur auf einige wichtige Entwicklungen des Dieselskandals hin. Klar ist,
dass der Ursprung des Abgasbetrugs von Volkswagen in den USA mindestens bis in
das Jahr 2008 zurtickgeht als erstmals illegale Abschalteinrichtungen in verschiedenen
Fahrzeugmodellen eingesetzt wurden. Die Entscheidung fiir den Einsatz dieser illega-
len Software muss entsprechend zeitlich davor gefallen sein. In einigen Berichten wird
davon ausgegangen, dass die Entscheidung bereits 2005 und 2006 in der

8 Wissenschaftlicher Dienst (2016), S.18

9 Vgl. Spiegel Online: Dieselskandal: Daimler muss Hunderttausende Autos zuriickrufen.
(11.06.2018). Online unter: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/daimler-andreas-scheuer-ordnet-
rueckruf-von-238-000-fahrzeugen-an-a-1212377.html

10 vgl. Focus Online: Diesel Rickruf bei Daimler: Mercedes-Ruckruf fir 700.000 Autos: Ab
wann die Zulassung bedroht ist. (21.08.2018). Online unter: https://www.focus.de/auto/news/ab-
gas-skandal/rueckruf-bei-daimler-europaweit-muessen-700-000-mercedes-in-die-werk-
statt_id_9443503.html
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Motorenentwicklung von VW in Wolfsburg fiel. Der Automobilzulieferer Bosch soll be-
reits im Jahr 2007 in einem Schreiben an den Volkswagen Konzern vor der illegalen
Verwendung seiner Technik zur Abgasnachbehandlung gewarnt haben (vgl. die Dar-
stellung in Abbildung 1).

Die Aufdeckung des Abgasbetruges von Volkswagen durch amerikanische Behdrden
im Jahr 2015 war jedoch nicht der erste Fall von illegalen Abgasreinigungssystemen in
der Automobilindustrie. Bereits Mitte der 1970er Jahre gab es Versto3e gegen Emissi-
onsgesetze wegen unerlaubter Abschalteinrichtungen in die Volkswagen und amerika-
nische Hersteller wie Chrysler verwickelt waren. Volkswagen zahlte im Rahmen eines
aul3ergerichtlichen Vergleiches etwa ein Buf3geld von 120.000 US-Dollar.

Insbesondere seit Mitte der 1990er Jahren wurden mehrere Manipulationen bei Abgas-
anlagen offentlich. So musste 1995 General Motors 470.000 Fahrzeugen der Marke
Cadillac zurtickrufen und Strafzahlungen und Spenden in H6he von 20 Mio. US-Dollar
berappen. Die Software zur Steuerung der Abgasanlage deaktivierte die Abgasreini-
gung bei eingeschalteter Klimaanlage. GM bestritt die Vorwiirfe von illegaler Manipula-
tion mit Hinweis auf die Graubereiche der Regelungen, einigte sich jedoch mit der EPA
auf die Zahlung von 45 Mio. Dollar.* 2 Im Jahr 1998 wurden Honda und Ford eben-
falls wegen illegaler Abschalteinrichtungen durch die EPA belangt, was bei Honda zu
teuren Rickrufen bzw. Garantieverlangerungen in Hohe von 250 Mio. US-Dollar sowie
auch bei Ford zu Strafzahlungen in Millionenhéhe flihrte.'® Ebenfalls in 1998 mussten
sieben Lkw-Hersteller bzw. Hersteller von Dieselmotoren eine Strafe von 83 Mio. US-
Dollar zahlen, weil diese mit einer illegalen Abschalteinrichtung versehen waren, bei
der sich die Abgasanlage softwaretechnisch nur in der Prifumgebung aktivierte. Fur
die erforderlichen Umriistungen einigten sich die Hersteller mit der EPA auf eine
Summe von rund einer Milliarde US-Dollar.*

Entsprechend wird deutlich, dass die VW Abgasaffare kein Einzelfall war, sondern die
Abschalteinrichtungen eine lange Historie haben, was auch fiir deren Verfolgung durch
die EPA zutrifft. Gleichzeitig erhdhten sich auch die Strafzahlungen bzw. die Kosten fur
die Beilegung der Vorwiirfe kontinuierlich und summierten sich schon 1998 auf eine
Milliarde US-Dollar.

3 Auswirkungen des Dieselskandals

3.1 Folgeeffekte fur Volkswagen

Der Dieselskandal hatte fur Volkswagen sehr hohe finanzielle Belastungen zur Folge,
die aufgrund guter finanzieller Performance des Konzerns verkraftet werden konnten.

11 vgl. Automotive News: VW is a repeat offender on 'defeat devices'. Previous regula tory ac-
tions also snared GM, Ford and Honda. (23.09.2015). Online unter: http://www.au-
tonews.com/article/20150923/OEM11/150929911/vw-is-a-repeat-offender-on-defeat-devices

12 EPA (1998b): PR DOJ, EPA ANNOUNCE ONE BILLION DOLLAR SETTLEMENT WITH
DIESEL ENGINE INDUSTRY FOR CLEAN AIR VIOLATIONS

13 EPA (1998a): Clean Air Act Prohibits “Defeat Devices” in Vehicles, Engines
https://lwww.epa.gov/sites/production/files/2014-06/documents/defeat.pdf

14 EPA (1998b): PR DOJ, EPA ANNOUNCE ONE BILLION DOLLAR SETTLEMENT WITH DIE-
SEL ENGINE INDUSTRY FOR CLEAN AIR VIOLATIONS
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Gleichzeitig war der Dieselskandal fur die Zukunftsfahigkeit des Konzerns jedoch auch
hilfreich. Er wirkte als ,Katalysator” fir eine inhaltlich-strategische Neuorientierung und
die Einleitung eines Kulturwandels im Unternehmen.

Bei der Analyse der Auswirkungen des Dieselskandals bei Volkswagen kann zwischen
kurzfristigen Effekten (2015-2018) sowie mittel- bzw. langfristigen Folgen unterschie-
den werden. Bei den kurzfristigen Folgen des Dieselskandals sind vor allem die direk-
ten und indirekten finanziellen Belastungen hervorzuheben.

Die direkten finanziellen Aufwendungen von Volkswagen wegen der Abgasmanipulatio-
nen in den Jahren 2015 bis 2017 belaufen sich Angaben des Geschéftsberichts 2017
zufolge auf 25,8 Mrd. Euro.*® Hinzu kommt in der ersten Jahreshélfte 2018 das BuR3-
geld von einer Milliarde Euro, das die Staatsanwaltschaft Braunschweig Volkswagen
wegen ,Aufsichtspflichtverletzungen in der Abteilung Aggregate-Entwicklung im Zu-
sammenhang mit der Fahrzeugprifung* auferlegte.'® Damit fihrte der Skandal fur den
Konzern weltweit bislang zu direkten finanziellen Belastungen von rund 27 Milliarden
Euro. Weitere direkte Kosten kénnten auf Volkswagen zukommen, etwa infolge anhén-
giger Anlegerklagen oder etwaiger Schadenersatzzahlungen von betroffenen Autobe-
sitzern. Volkswagen weist im Geschéftsbericht selbst auf noch vielféltige Rechtsrisiken
hin, die zu erheblichen weiteren finanziellen Belastungen fihren kénnen. Hierfur wur-
den Eventualverbindlichkeiten in Hohe von 4,3 Mrd. € zurlickgestellt.*’

Gleichzeitig ist von weiteren indirekten Kosten durch den Dieselskandal auszugehen,
die schwerer zu beziffern sind. Hierzu zahlen etwa Imageverluste durch die Berichter-
stattung rund um den Betrug bei Kunden und Kaufinteressenten. Damit zusammen
hangen Aufwendungen fur weitere Verkaufsunterstitzung nach Ausbrauch des Skan-
dals oder entsprechende Kulanzmaf3nahmen wie auch die durch die geringere Nach-
frage nach Dieselfahrzeugen ausgelosten Restwertverluste und Hilfen fir betroffene
Automobilh&ndler.

Indirekte Kosten entstehen dartiber hinaus dadurch, dass die Aufarbeitung des Die-
selskandals erhebliche personelle Kapazitaten bindet. Einerseits ist ein erheblicher An-
teil der Arbeitszeit von Top-Managern des Volkswagen Konzerns durch die Bearbei-
tung der inhaltlichen sowie rechtlichen Folgeaspekte des Dieselskandals gebunden.
Andererseits mussen auch grof3e Teile der Entwicklungsabteilungen fur die ,Dieselthe-
matik® bzw. die Ruckrufe einer Vielzahl von Modellen abgestellt werden (Entwicklung
rechtskonformer Software/Abgasreinigung; Prifkapazitaten etc.). Indirekte Kosten ver-
ursachen auch Personalverédnderungen im Zuge des Dieselskandals auf den Vor-
standsebenen des Konzerns sowie bei betroffenen Mitarbeitern.

Aufgrund einer stabilen globalen Automobilnachfrage seit dem Jahr 2015 und einer ro-
busten Performance und strategischen Gesamtaufstellung des Unternehmens konnte
Volkswagen bislang die hohen finanziellen Belastungen durch die Dieselkrise gut ver-
kraften. Dies zeigen etwa die Gewinne im zurlckliegenden Geschaftsjahrs 2017, bei

15 Volkswagen (2018): Geschéaftsbericht 2017

16 \gl. Tagesspiegel: VW zahlt im Dieselskandal eine Milliarde Euro Buf3geld. (13.06.2018). On-
line unter: https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/staatsanwaltschaft-braunschweig-vw-zahlt-im-
dieselskandal-eine-milliarde-euro-bussgeld/22683250.html

17 Volkswagen (2018): Geschaftsbericht 2017
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denen Volkswagen mit einem EBIT von 13,8 Mrd. Euro den dritth6chsten Gewinn in
der Branche verbucht.!®

Die langfristigen Auswirkungen des Abgasskandals bei Volkswagen sind hinsichtlich
ihrer Effekte auf die Zukunftsfahigkeit des Unternehmens differenzierter zu beurteilen.
Zu unterscheiden ist hier eine inhaltlich-strategische und organisatorisch-kulturelle Di-
mension. So wurde — zeitlich nach dem Ausbruch des Skandals und initiiert durch neue
Vorstande — ein Strategiewandel im Antriebsbereich eingeleitet, der insbesondere das
Thema Elektromobilitét in den Mittelpunkt stellt (z.B. Modularer Elektrobaukasten,
MEB). Gleichzeitig haben die Themen Digitalisierung, Autonomes Fahren und Mobili-
tatsdienstleistungen einen deutlichen Schub erfahren.

Ausgeldst durch den Abgasskandal wurde auch ein organisatorischer und kultureller
Wandel im Unternehmen eingeleitet. ,Volkswagen muss (...) noch ehrlicher, offener,
wahrhaftiger, in einem Wort: anstandiger werden", sagte der neue Konzernvorstand
Diess bei der Hauptversammlung 2018 in Berlin und verstarkte dies bei Gesprachen
mit Fuhrungskraften.’® In einem Brief an die Mitarbeiter schreibt der neue Volkswagen-
Chef Herbert Diess: ,Der Kulturwandel in Richtung einer offenen, unternehmerischen,
agilen Organisation muss und wird deshalb weitergehen. Und wir werden auch kiinftig
alles Notwendige dafir tun, um Integritdt und Compliance noch tiefer im gesamten
Konzern zu verankern.“?°

Wie weitgehend bzw. tiefgreifend dieser Kulturwandel ist, kann noch nicht abschlie-
Bend beurteilt werden. Einerseits gibt es zwar den verbal geduRerten Willen von Top-
Fuhrungskréaften zu einer Veranderung der Unternehmenskultur. Auf der anderen Seite
kommt die transparente Aufarbeitung des Skandals nur langsam voran. Beispielhalft ist
etwa der Untersuchungsbericht der von Volkswagen beauftragten Kanzlei Jones Day
zum Dieselskandal. Dieser sollte urspriinglich der Offentlichkeit zuganglich gemacht
werden, was dann aber zurtickgezogen wurde. Volkswagen ging auch rechtlich gegen
die Beschlagnahmung interner Unterlagen der Anwaltskanzlei Jones Day durch die
Staatsanwaltschaft vor. Bundesverfassungsgericht entschied jedoch, dass diese rech-
tens ist.?!

Entsprechend gibt es bei Volkswagen Bedenken bzw. Vorbehalte zur Offenlegung aller
Unterlagen rund um den Dieselskandal. Dies spricht gegen die verbal gedulerte voll-
umfangliche Aufarbeitung und eine offene Unternehmenskultur.

18 CAM 2018: Automotive Performance 2018, S.28

19 Vgl. Handelsblatt: VW-Chef Diess geht mit Top-Managern ins Gericht — ,Manche verloren die
Bodenhaftung®. (07.06.2018). Online unter: https://www.handelsblatt.com/unternehmen/indust-
rie/vw-chef-diess-zum-kulturwandel-vw-chef-diess-geht-mit-top-managern-ins-gericht-manche-
verloren-die-bodenhaftung/22659110.html

20 Automobilwoche: Herbert Diess schreibt an die Mitarbeiter: ,Kulturwandel muss und wird wei-
tergehen.” (13.04.2018). Online unter: https://www.automobilwoche.de/article/20180413/NACH-
RICHTEN/180419938/herbert-diess-schreibt-an-die-mitarbeiter-kulturwandel-muss-und-wird-
weitergehen

21 Bundesverfassungsgericht (2018)
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3.2 Folgen fur den Automobilmarkt

Der Abgasskandal hat erhebliche Auswirkungen auf den Automobilmarkt und die Kon-
sumenten. Die Folgen zeigen sich auf der Ebene der Diesel-Neuzulassungen, bei der
Diskussion um Fahrverbote sowie im Hinblick auf Wertminderungen von Dieselfahrzeu-
gen im Bestand. Dartiber hinaus wirkt sich die Kaufzurtickhaltung bei Dieselfahrzeugen
negativ auf die CO2-Emissionen der Fahrzeugflotten aus.

Dieselneuzulassungen

Durch die Aufdeckung der Abgasmanipulationen beim Marktfiihrer Volkswagen erleidet
der Diesel als Antriebsform einen Imageschaden als vermeintlich saubere Technologie.
Dieser wirkte sich zunéchst jedoch nur unwesentlich auf die Nachfrage nach Diesel-
fahrzeugen aus. Erst die Diskussion um Fahrverbote bewirkte eine hohe Verunsiche-
rung und Kaufzurtickhaltung bei Diesel-Pkw auf dem deutschen Automobilmarkt.

Der Dieselanteil an den Neuwagenzulassungen lag in Deutschland in den drei Jahren
vor Bekanntwerden des Dieselskandals zwischen 47 und 48 Prozent. Auch im Jahr
2015 zeigte sich die Dieselnachfrage unveréndert und sank auch im Folgejahr 2016
nur leicht auf knapp 46 Prozent. Mit der Diskussion um Fahrverbote zu Beginn des
Jahres 2017 sinkt die Nachfrage nach Dieselfahrzeugen erheblich. Der Dieselanteil an
den Neuwagenzulassungen betrug im Gesamtjahr 2017 nur noch 38,8 Prozent und im
zweiten Quartal 2018 nur noch 32,1 Prozent. Demgegeniber steigt der Anteil der Ben-
ziner von 50 Prozent im Jahre 2015 auf 63,1 Prozent im zweiten Quartal 2018 (vgl. Ab-
bildung 3).

Abbildung 3: Benzin- und Dieselanteil an den Neuzulassungen in Deutschland
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Fur Automobilkaufer fihrte der Dieselskandal damit zunachst nicht zu Verhaltensénde-
rungen bei der Wahl der Antriebstechnologie. Fir die Konsumenten Gberwogen dem-
nach im Jahr 2016 die Vorteile des Dieselantriebs (z.B. Dieselsteuervorteil beim Treib-
stoff; Verbrauchsvorteil). Dies anderte sich jedoch zu Beginn des Jahres 2017 als
Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge 6ffentlich diskutiert werden, was zu einer erheblichen
Verunsicherung der Konsumenten und einer starken Kaufzuriickhaltung der Konsu-
menten bei Diesel-Pkw gefihrt hat.
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Ergebnisse reprasentativer Kundenbefragungen vom Frihjahr 2018 zeigen, dass sich
nur noch sechs Prozent der Bundesbirger beim Autokauf fir ein Dieselfahrzeug ent-
scheiden. Damit liegen sie in der Gunst hinter den E-Fahrzeugen (13,6 Prozent), Fahr-
zeugen mit Hybridantrieb (19,4 Prozent) und den Benzinern (48,1 Prozent).?? Dies un-
terstreicht, dass Diesel derzeit insbesondere bei Privatkaufern an Zuspruch verloren
haben.

Insgesamt steigt trotz des Riickgangs des Neuzulassungsanteils von Dieselfahrzeugen
jedoch der Bestand an Diesel-Pkw in Deutschland. Etwa ein Drittel der zugelassenen
Fahrzeuge auf deutschen Stral3en sind Diesel (Abbildung 4). Im gesamten Fahrzeug-
bestand (Stichtag 1.1.2018) machen Diesel-Pkw rund 15 Mio. Einheiten aus, davon 25
Prozent mit Euro-6-Norm, 37 Prozent mit Euro 5 Norm und 37 Prozent mit Euro 1-4
Norm.

Abbildung 4: Diesel-Bestand in Deutschland (in Prozent)
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Fahrverbote fir Diesel

Der Abgasskandal hat die Diskussion um Fahrverbote von Dieselfahrzeugen in Stadten
wesentlich befeuert. So werden in vielen Stadten Luftverschmutzungsgrenzwerte nicht
eingehalten. Dabei geht es vor allem um Stickoxide, die unter anderem Atemwegs- und
Herz-Kreislauf-Erkrankungen auslésen oder verschlimmern kdnnen. Der Verkehr, da-
runter vor allem Dieselautos, macht in Stadten nach Angaben des Umweltbundesamts
einen Grol3teil der Belastung aus. Fir die Einhaltung von EU-Grenzwerten, die seit
2010 gelten, klagt insbesondere die Deutschen Umwelthilfe (DUH) in vielen Verfahren.
Im Raum steht damit die Frage, ob es kiinftig in bestimmten Stadten und Kommunen
zu Fahrverboten von Dieselfahrzeugen kommt.

22 vd TUV: TUV-Studie: Vertrauen in den Diesel im freien Fall. (26.04.2018). Online unter:
https://lwww.vdtuev.de/news/tuev-studie-vertrauen-in-den-diesel-im-freien-fall
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Im Februar 2018 entschied das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig, dass Fahrver-
bote fur Dieselfahrzeuge grundsétzlich erlaubt sind, jedoch das Prinzip der Verhaltnis-
maRigkeit gewahrt werden muss.? Erste auf bestimmte StralBen beschrankte Fahrver-
bote wurden in Hamburg bereits umgesetzt. Weitere Stadte haben Fahrverbote ange-
kindigt. Ab Januar 2019 gelten in Stuttgart Fahrverbote fir Dieselautos der Euro-Ab-
gasnorm 4 und schlechter. Gleichzeitig kénnten dort kiinftig auch neuere Euro-5-Diesel
Verbote wirksam werden. Die griin-schwarze Landesregierung will Mitte 2019 daruber
entscheiden. 2* In Frankfurt sollen nach dem (noch nicht rechtskraftigen) Urteil des Ver-
waltungsgerichts Wiesbaden vom 5. September 2018 ebenfalls Fahrverbote fur Diesel-
fahrzeuge verhéangt werden. Der neue Luftreinhalteplan miisse so angepasst werden,
dass zunéachst von Februar 2019 an Dieselfahrzeuge mit Euro-4-Motoren sowie Benzi-
ner der Schadstoffklassen 1 und 2 von Fahrverboten betroffen sind. Danach sollen
vom 1. September 2019 an auch Euro-5-Diesel einbezogen werden.?®

Insgesamt zeigt sich, dass der Abgasskandal den Druck auf die Stadte mittels der Ein-
fihrung von Fahrverboten fur Dieselfahrzeuge die Luftqualitdtsgrenzwerte einzuhalten
wesentlich erhéht hat. Gleichzeitig steigt durch die Urteile um Fahrverbote die Verunsi-
cherung fur Kéaufer und Besitzer von Dieselfahrzeugen. Diese mussen einerseits be-
firchten mit ihren Dieselfahrzeugen nicht mehr regelmaRig in die betroffenen Stadte
einfahren zu kdnnen. Andererseits missen diese fiir ihre Dieselfahrzeuge auch Wert-
minderungen hinnehmen.

Wertminderung von Dieselfahrzeugen

Der Abgasskandal hat bereits zu einer erheblichen Wertminderung von Dieselfahrzeu-
gen gefuhrt. Im Vergleich zu Benzinern lag die Wertenentwicklung von 3-jahrigen Die-
selfahrzeugen nach Angaben von DAT im Januar 2017 mit 56,4 zu 56,0% noch auf
gleichem Niveau. Seitdem verlieren Dieselfahrzeuge jedoch enorm an Wert. Diese wa-
ren Juni 2018 fast 5 Prozent weniger wert als Benziner (vgl. Abbildung 5). Privatkun-
den, die ihren Diesel verkaufen wollen, missen entsprechend mit Wertverlusten im ho-
heren dreistelligen bzw. vierstelligen Euro-Bereich rechnen.

23 BVerwG 7 C 26.16 und BVerwG 7 C 30.17

24 Vgl. Stuttgarter Zeitung: Diesel-Fahrverbote in Stuttgart: Verkehrsminister Hermann sieht
Euro-5-Fahrverbote als Herausforderung. (01.09.2018). Online unter: https://www.stuttgarter-
zeitung.de/inhalt.diesel-fahrverbote-in-stuttgart-verkehrsminister-hermann-sieht-euro-5-fahrver-
bote-als-herausforderung.4cea8bf3-c33c-43d1-a3fa-d30da516193b.html

25 \V/gl. Automobilwoche: Gerichturteil: Frankfurt muss 2019 Dieselfahrverbot einfiihren.
(06.09.2018). Online unter: https://www.automobilwoche.de/article/20180906/AGENTURMEL-
DUNGEN/309059908/1276/gerichtsurteil-frankfurt-muss--dieselfahrverbot-einfuehren
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Abbildung 5: Wertentwicklung von Listenpreis bei Benzin- und Dieselfahrzeugen
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Nach Angaben von DAT konnen 87 Prozent der Handler Diesel-Gebrauchtwagen nur
noch mit héheren Abschlagen verkaufen. 22 Prozent nehmen lUberhaupt keine Diesel-
Gebrauchtwagen mehr in Zahlung, um einem Wertverlust entgegenzuwirken.?® Die
Nachfrageunterschiede und der Wertverfall zeigt sich auch an den Standtagen fir ge-
brauchte Diesel-Pkw beim Handel. Wahrend bei Benzinern im Juli 2018 die durch-
schnittlichen Standtage bei 75 Tagen liegen, sind dies beim Diesel 98 Standtage (vgl.
Abbildung 6). Neben den geringeren Verkaufswerten von gebrauchten Fahrzeugen re-
sultieren damit flr den Handel weitere Finanzierungs- und Unterhaltskosten durch die
geringere Nachfrage.

Abbildung 6: Standzeiten bei Benzin- und Dieselfahrzeugen im Handel
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Quelle: DAT 2018
Dartiber hinaus macht eine Studie von PwC deutlich, dass durch den Wertverfall von

Dieselfahrzeugen nicht nur fir Handler, sondern auch fir Leasinggesellschaften erheb-
liche Restwertrisiken bestehen.?’

26 Vgl. Autozeitung: Wertverlust Diesel-Pkw: Restwert-Entwicklung: Preisverfall bei Dieselautos
gestoppt. (17.07.2018). Online unter: https://www.autozeitung.de/wertverlust-diesel-pkw-
185130.html

27'\Vgl. PwC (2018): Die Diesel-Thematik und ihre potenziellen Auswirkungen fir Leasinggesell-
schaften. (15.03.2018). Online unter: https://www.pwc.de/de/finanzdienstleistungen/leasing/die-
diesel-thematik-und-ihre-potenziellen-auswirkungen-fuer-leasinggesellschaften.html
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Rucklaufige Dieselnachfrage belastet CO2-Flottenziele der Automobilhersteller

Die Nachfrageverschiebung hin zum Benziner erschwert flr die Automobilhersteller die

Erreichung der EU-Klimaziele von 95 gCO2/km. Diesel-Pkw sind ca. 15-20 Prozent

verbrauchsarmer und damit CO2-effizienter als Benziner, wobei diese insbesondere

bei hoher motorisierten Fahrzeugsegmente praferiert wurden. So sind erstmals die

CO2-Emissionen von neuzugelassenen Pkw in Deutschland sogar wieder gestiegen.
Im wichtigsten EU-Markt erhéhen sich etwa die CO2-Emissionen im Gesamtjahr 2017
um 0,4 Prozent auf 127,9 g/km (2015: 127,4 g/km). Bereits in den letzten Jahren san-
ken die CO2-Emissionen immer langsamer: Im Jahr 2013 betrug die jahrliche CO2-
Minderung noch 3,8 Prozent, wahrend sich diese im Jahr 2016 um 1,1 Prozent vermin-
derte (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7: Trends der CO2-Emissionen in Deutschland 2011-2017
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Hinzu kommt, dass immer mehr SUV und Gelandewagen nachgefragt werden, die zu-
vor Uberwiegend mit Dieselantrieb ausgestattet waren. Der Marktanteil von SUVs und

Gelandewagen erreicht mit 23,9 Prozent in 2017 einen neuen Héchstwert. Im Jahr

2007 lagen diese Fahrzeugsegmente noch bei 7,3 Prozent. Die CO2-Emissionen die-
ser Segmente sind vor allem durch den Riickgang der Dieselfahrzeuge im Vergleich
zum Vorjahr deutlich gestiegen und liegen aktuell bei 133,5 (SUV) bzw. 161,8 g/km

(Gelandewagen).?®

Fur die Automobilhersteller ist die Stabilisierung des Dieselanteils an den Neuzulas-

sungen in Europa ein wichtiger Baustein, um die EU-Flottenziele fir CO2 im Jahr

2020/2021 zu erreichen. Entsprechend werden die Hersteller — neben der Erh6hung

28 \/gl. CAM 2018
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der Neuzulassungen von E-Fahrzeugen — viele Anstrengungen zur Steigerung des
Dieselanteils unternehmen, um etwaige Strafzahlungen zu vermeiden.

Hardware-Nachrustungen von Dieselfahrzeugen

Hardware-Nachristungen von SCR-Katalysatoren zur Abgasreinigung mit einer Harn-
stofflésung fur altere Dieselfahrzeuge sind nach Einschéatzung der Expertenrunde des
"Nationalen Forums Diesel" ein wirksames Mittel zur NOx-Emissionsreduzierung heif3t
es im Entwurf des Abschlussberichts. Der Ausstol3 gesundheitsschadlicher Stickoxide
kénnte um 50 bis 95 Prozent reduziert werden.?® Allerdings ist eine Umristung zeitin-
tensiv, fihrt zu einer Erhéhung des Verbrauchs und ist teuer. Expertenschatzungen ge-
hen hierbei stark auseinander und bewegen sich etwa zwischen 1.500 und 5.000 Euro
je Fahrzeug. Unklar ist auch die Finanzierung bzw. die rechtliche Frage, ob Fahrzeug-
hersteller zu einer Umrlistung gezwungen werden kénnen. Die Bundesregierung
mochte danach noch im September 2018 eine endgiltige Entscheidung zu Hardware-
Nachrustungen zu treffen.

Aus Markt- bzw. Verbrauchersicht hatten Hardware-Nachristungen positive Effekte auf
die Stabilisierung der Restwerte der Fahrzeuge. Gleichzeitig kénnten fur die umgeris-
teten Dieselfahrzeuge mittelfristig Fahrverbote in Stadten verhindert werden. Wirt-
schaftlich sinnvoll ware dabei insbesondere die Umriistung von Dieselfahrzeugen der
Euro-5 Norm, die von 2009 bis 2015 fir alle Neuzulassungen giiltig waren. Diese Fahr-
zeuge haben derzeit entsprechend etwa ein Alter zwischen drei und zehn Jahren.

3.3 Glaubwirdigkeitsverlust der Automobilindustrie

Der Diesel- bzw. Abgasskandal hat die Glaubwiirdigkeit der Automobilindustrie insge-
samt bei Politik und Offentlichkeit stark erschittert. Hierzu tragt bei, dass...

= mit Volkswagen der grof3te deutsche Automobilhersteller des systematischen
Betrugs Uberflihrt wurde,

= im Laufe der Recherchen von NGOs und Behdrden deutlich wurde, dass wei-
tere Automobilhersteller aus Deutschland und aus anderen Landern erhebliche
Abweichungen der Emissionen zwischen Test- und Realumgebung aufzeigen,

= verschiedene Automobilzulieferer zumindest Kenntnis von der gangigen Praxis
der Abgasreinigung hatten und damit eine Mitwisserschaft unterstellt werden
kann,

= aus der Perspektive der Offentlichkeit viele Automobilhersteller zumindest illegi-
tim gehandelt haben und das Ziel der gesetzlichen Regelungen des Umwelt-
und Gesundheitsschutzes nicht einhalten.

Zum Glaubwaurdigkeits- bzw. Vertrauensverlust der Branche trug weiter bei, dass nach
Aufdeckung des Betrugs bei Volkswagen nicht eine ziligige offene und transparente

29 \Vgl. die Pressemeldung hierzu: Stern: Rechtliche Grundlage fraglich: Diesel: Expertengruppe
streitet Uber Hardware- Nachriistungen. (07.09.2018). Online unter: https://www.stern.de/wirt-
schaft/news/rechtliche-grundlage-fraglich-diesel--expertengruppe-streitet-ueber-hardware-nach-
ruestungen-8348344.html; Wallstreet online: Diesel: Dieselforum empfiehlt Hardware-Nachris-
tung (08.09.2018). Online unter: https://www.wallstreet-online.de/nachricht/10848075-diesel-
dieselforum-empfiehlt-hardware-nachruestung
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Aufklarung und Kommunikation in der Branche durch die Hersteller stattfand. Vielmehr
kamen Uber viele Monate immer neue Enthillungen und Untersuchungsergebnisse
zum Vorschein, die den Eindruck in der Offentlichkeit verstarkten, dass die Automobil-
industrie gesamthaft in den Dieselskandal verstrickt ist. Hierzu trugen auch Wortneu-
schopfungen der Branche wie ,Thermofenster” bei, die zur Verteidigung bzw. Erklarung
der Notwendigkeit von Abschalteinrichtungen gedacht waren, jedoch eher als Beispiel
fur die illegitime Praxis der Automobilhersteller dienten. Der Glaubwurdigkeits- und
Vertrauensverlust der deutschen Automobilindustrie bezieht sich dabei nicht nur auf die
(Fach-)Offentlichkeit, sondern gerade auch auf die politischen Akteure, d.h. z.B. Regie-
rungsvertreter des Bundes, der Lander sowie auf die Abgeordneten und Parteien.

Verschiedene Befragungen offenbaren den nachhaltigen Glaubwurdigkeits- und Ver-
trauensverlust der Automobilindustrie in der Bevolkerung. Einer Studie vom Januar
2018 zufolge haben nur noch 35 Prozent Vertrauen in die Automobilindustrie (in der in-
formierten Offentlichkeit 34 Prozent). Noch vor dem Bekanntwerden der Abgasaffare
im Jahr 2015 lag das Vertrauen in die Automobilindustrie bei 61 Prozent. Damit liegt
die die Automobilindustrie in Deutschland im Branchenvergleich auf dem letzten
Platz.%°

Abbildung 8: Umfrage zum Vertrauen in die Automobilindustrie in Deutschland zum
Zeitpunkt Februar 2018
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In einer Umfrage von Infratest dimap vom Februar 2018, die ebenfalls das ,Vertrauen
in die Automobilindustrie in Deutschland® untersuchten, gibt die Mehrheit von 52 Pro-
zent der Umfrageteilnehmer an, das Vertrauen in die deutsche Automobilindustrie

30 Vgl. Edelman: Edelman trust barometer 2018: Fake News weiten globale Vertrauenskrise aus
—ringen um Wahrheit fihrt zu Revival von Journalisten und Experten. (23.01.2018). Online un-
ter: https://www.edelman.de/newsroom/studien-insights/edelman-trust-barometer-2018/
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verloren zu haben. Nur noch 43 Prozent sind anderer Meinung.3* Ahnlich auch Befra-
gungen des gleichen Meinungsforschungsinstituts vom Sommer 2017. Danach geben
57 Prozent der Burger im ARD-DeutschlandTrend an, dass sie das Vertrauen in die
Autoindustrie verloren haben, wahrend nur noch 38 Prozent der Befragten sagen, dass
ihr Vertrauen nicht erschuttert ist.32

Auch Vergleiche der Vertrauenswirdigkeit einzelner Hersteller bei Automobilinteres-
sierten zeigen im Jahr 2018 weiter nach unten. Das hdchste Vertrauen unter den deut-
schen Herstellern geniel3en nach einer Auswertung von 117.118 Befragungsteilneh-
mern einer Autozeitung zwar BMW und Mercedes-Benz. Gleichwohl sind die Einbruche
deutlich. So verliert BMW gegentber dem Vorjahr bei der Vertrauensfrage 12 Prozent-
punkte und steht nun bei 72 Prozent. Fir Mercedes fallt das Minus mit 16 Prozent-
punkten noch deutlicher aus, die auf 67 Prozent fallen. Am niedrigsten ist das Ver-
trauen bei Volkswagen mit 35 Prozent.*?

Der Glaubwirdigkeitsverlust der Automobilindustrie hat erhebliche Auswirkungen so-
wohl fir das Image der Branche als auch fir kiinftige Gesetzgebungen. Der Imagever-
lust fihrt einerseits dazu, dass Konsumenten den Angaben der Hersteller nicht mehr
grundsatzlich glauben und die Branche etwa als Arbeitgeber an Attraktivitat verliert.3*
Andererseits dirften die weitreichendsten Effekte des Glaubwurdigkeitsverlusts der Au-
tomobilindustrie jedoch bei derzeitigen bzw. kiinftigen Gesetzgebungsverfahren zu
spuren sein. Wenn im politischen Prozess das Vertrauen in die vorgelegten Fakten und
Argumente der Branche fehlt, sinkt zum einen der — prinzipiell legitime — Einfluss der
deutschen SchlUsselindustrie auf Gesetzgebungsverfahren. Zum zweiten besteht auch
die Gefahr, dass sich grundséatzlich die Rationalitat in den politischen Entscheidungs-
prozessen, die die Automobilbranche betreffen, vermindert, wenn etwa richtigen Sach-
argumenten der Branche nicht geglaubt wird bzw. diese kein Gehér mehr finden.

3.4 Vertrauensverlust der (Verkehrs-)Politik

Der Dieselskandal bewirkte auch einen erheblichen Vertrauensverlust fir die Bundes-
regierung bzw. fiir die politischen Institutionen in Deutschland. Einerseits entstand in
der Offentlichkeit der Eindruck, dass die Bundesregierung und das zustandige Ver-
kehrsministerium mit seinen untergeordneten Behérden den Abgasskandal durch eine
,Kultur des Wegschauens*“ ermdglichten oder zumindest erleichterten. Andererseits
wirkte die Aufarbeitung des Skandals in den Augen der Offentlichkeit und der Konsu-
menten ungerecht und halbherzig: Die Politik sorgte nicht daflir, dass die Verursacher
den Schaden vollstéandig wieder beheben. Sie verhinderte etwa nicht, dass die Konsu-
menten, insbesondere die Dieselkaufer, einen wirtschaftlichen Schaden durch Wert-
minderungen ihrer Fahrzeuge und mogliche Fahrverbote verkraften missen.

31 Statista (2018): Umfrage zum Vertrauen in die deutsche Automobilindustrie in Deutschland
zum Zeitpunkt Februar 2018. Online unter: https://de.statista.com/statistik/daten/stu-
die/730361/umfrage/umfrage-zum-vertrauen-in-die-deutsche-automobilindustrie/

82 Vgl. DeutschlandTrend (2017).

33 Horizont: Deutsche Autobauer brechen bei den Vertrauenswerten ein. (26.01.2018). Online
unter: https://www.horizont.net/marketing/nachrichten/Best-Cars-2018-Deutsche-Autobauer-bre-
chen-bei-den-Vertrauenswerten-ein-164316

34 Hierzu tragen auch die immer gréRer werdenden Unterschiede zwischen dem Treibstoffver-
brauch und damit auch dem CO2-Ausstol3 auf dem Papier und den tatsachlichen Werten im All-
tag bei. Diese Unterschiede werden sich jedoch kiunftig durch WLTP-Standard verringern.
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Gleichzeitig entstand der Anschein, dass die Verursacher nicht angemessen fiir den
Betrug belangt wurden.

Beispielhaft fir die Einschatzung der Offentlichkeit zur Umgang der Bundesregierung
mit der Automobilindustrie im Zuge des Abgasskandals sind Umfragen von Mitte des
Jahres 2017 von Infratest Dimap im Rahmen des ARD Deutschlandtrends. Danach hat
die Politik aus Sicht der Burger bei der Aufarbeitung des Dieselskandals keinen guten
Job gemacht. So geben 67 Prozent der Befragten an, dass die verantwortlichen Politi-
ker zu nachsichtig mit der Autoindustrie umgehen. Dagegen sind nur 21 Prozent der
Meinung, dass der Umgang angemessen sei, wahrend nur sechs Prozent finden, dass
die Politiker zu streng mit der Autoindustrie umgehen. 3

Gleichzeitig gibt es unterschiedliche Einschatzungen der Blrger in Deutschland, was
bei der Aufarbeitung des Diesel-Skandals durch die Politiker im Vordergrund steht und
stehen sollte. Danach sind 63 Prozent der Ansicht, dass derzeit die Interessen der Au-
toindustrie und Arbeitsplatze bei den verantwortlichen Politikern Vordergrund stehen,
wahrend nur 23 Prozent glauben, dass der Schutz der Umwelt und die Gesundheit der
Burger fur die verantwortlichen Politiker Prioritat haben. Sieben Prozent glauben, dass
die Interessen der Dieselbesitzer im Vordergrund stehen.®®

Dagegen winschen sich die Blrger andere Prioritaten. 66 Prozent der Befragten ge-
ben an, dass der ,der Schutz der Umwelt und die Gesundheit der Burger® fur die ver-
antwortlichen Politiker am wichtigsten sein sollte. Dagegen sagen nur 14 Prozent, dass
die Interessen der Automobilindustrie und Arbeitsplatze im Vordergrund stehen sollte,
wahrend zehn Prozent sagen, dass die Interessen der Dieselbesitzer Vorrang haben
sollten.”

Grundsatzlich gibt es Indizien fir eine Mitschuld bzw. eine ,Kultur des Wegschauens®
der Bundesregierung beim Dieselskandal. So ist sie vor Aufdeckung des Dieselskan-
dals durch amerikanische Behdorden entsprechenden Hinweisen auf mogliche Manipu-
lationen nicht nachgegangen.®®

= Der ADAC hatte bereits 2010 in einem Schreiben an das Umweltministerium
gewarnt, dass die strengeren Grenzwerte fir Stickoxide ihr Ziel verfehlen und
die vorgegebenen Werte nur auf dem Priifstand eingehalten wiirden, dagegen

35 Vgl. DeutschlandTrend (2017), https://www.tagesschau.de/inland/deutschlandtrend-867.html
36 \gl. DeutschlandTrend (2017), https://www.tagesschau.de/inland/deutschlandtrend-867.html
87Vgl. ebd.. Interessant ist aulRerdem, dass die Befragten zwei Jahre nach dem Dieselskandal
die wirtschaftlichen Folgen fur die Wirtschaft in Deutschland héher einschétzen als nach Aus-
bruch der Krise: ,In der Folge beflirchten die Deutschen mehrheitlich auch negative Folgen in
groRerem Ausmal’: 56 Prozent der Birger glauben, dass der Diesel-Skandal der deutschen
Wirtschaft insgesamt langfristig schaden wird; 41 Prozent glauben dies nicht. Als wir die Frage
im ARD-DeutschlandTrend nach dem Manipulationsskandal bei Volkswagen 2015 gestellt ha-
ben, waren die Werte umgekehrt: Damals glaubte eine Mehrheit von 57 Prozent, dass es kei-
nen langfristigen wirtschaftlichen Schaden geben wirde; 38 Prozent befiirchteten damals sol-
che negativen Folgen.“ DeutschlandTrend (2017), Online unter: https://www.tagesschau.de/in-
land/deutschlandtrend-867.html

38 \V/gl. die zusammenfassenden Ausfiihrungen, Stern: Dieselskandal: Die Autoindustrie und die
Angsthasen. (14.12.2016). Online unter: https://www.stern.de/politik/deutschland/tillack/diesels-
kandal--bundesregierung-fuerchtete-sich-vor-autoindustrie-7236856.html
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,im taglichen Betrieb im realen Stadtverkehr* keine Verbesserung bringen wur-
den.®®

= Dem Nachrichtenmagazin Der Spiegel zufolge haben Mitarbeiter des Umwelt-
bundesamtes bereits im Jahre 2008 in einer Konzeptstudie auf die Problematik
mdglicher Abgasmanipulationen durch Zykluserkennung hingewiesen, eine
Kontrolllicke angemerkt und damit die Entwicklung entsprechender Kontrollein-
richtungen nahegelegt. Allerdings verschwanden spater beim Umweltministe-
rium die entsprechenden Passagen aus dem Konzept, wobei ein Beamter des
Umweltministeriums handschriftlich an den betreffenden Stellen des Doku-
ments , Tretminen® notiert hatte.*

Auch in der Europaischen Kommission war spétestens im Jahre 2010 bekannt, dass es
Diskrepanzen zwischen den Emissionen auf dem Rollenprifstand und im Realbetrieb
gibt, die durch den ,verbreiteten Einsatz gewisser Minderungstechnologien in Diesel-
fahrzeugen” liegen.*

= So beauftragte die Kommission im Jahr 2007 das hauseigene Joint Research
Centre (JRC) mit der Messung des Abgasausstol3es auf der Stral3e durch mo-
bile Messgerate (PEMS).*? Die Ergebnisse, die auch in einem Fachblatt verof-
fentlicht wurden, belegten die erwahnten Diskrepanzen und vermuten Abschalt-
einrichtungen, die bei verschiedenen Herstellern eingesetzt wiirden.*3 44

* Uber mdgliche Manipulationen — auch von einen Zulieferer — wurden verschie-
denen Medienberichten zufolge die EU-Kommissionsdirektorate auch unter Be-
teiligung der EU-Lander informiert.* 46 Der Umweltkommissar bat in einem
Schreiben noch im Jahr 2014 den zustandigen Industriekommissar moglichen
Manipulationen durch Abschalteinrichtungen nachzugehen.*’

39 Stiddeutsche Zeitung: Abgas-Affare: Regierung wusste seit Jahren von Manipulationen.
(26.08.2016). Online unter: https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/vw-abgas-affaere-regie-
rung-wusste-seit-jahren-von-manipulationen-1.3138240

40 Vgl. Spiegel Online: VW-Abgasaffare: Umweltministerium léschte Hinweise auf Betrugssoft-
ware (16.09.2016). Online unter: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/volkswagen-abgasaffaere-
umweltministerium-loeschte-hinweise-auf-betrugssoftware-a-1112613.html

41 Vgl. Spiegel Online: Dieselskandal: EU-Kommission wusste friih von Abgasmanipulationen.
(14.07.2016). Online unter: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/volkswagen-abgasskandal-eu-
kommission-wusste-frueh-bescheid-a-1102967.html

42 Ebd.

43 Weiss et al. 2011: Analyzing on-road emissions of light-duty vehicles with Portable Emission
Measurement Systems (PEMS). Online unter: http://publications.jrc.ec.europa.eu/reposi-
tory/bitstream/JRC62639/jrc_62639_fi-nal.pdf

44 Rubino et al. 2009

45 Vgl. The Guardian: Pollution: European commission warned of car emissions test cheating,
five years before VW scandal. (20.06.2016). Online unter: https://www.theguardian.com/en-
vironment/2016/jun/20/european-commission-warned-car-maker-suspected-cheating-five-years-
vw-scandal

46 \/gl. Spiegel Online: VW-Abgasaffare: Umweltministerium I6schte Hinweise auf Betrugssoft-
ware (16.09.2016). Online unter: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/volkswagen-abgasaffaere-
umweltministerium-loeschte-hinweise-auf-betrugssoftware-a-1112613.html

47 Vgl. The Guardian: Pollution: European commission warned of car emissions test cheating,
five years before VW scandal. (20.06.2016). Online unter: https://www.theguardian.com/en-
vironment/2016/jun/20/european-commission-warned-car-maker-suspected-cheating-five-years-
vw-scandal
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Demnach wurde auch in der EU Kommission diesen konkreten Hinweisen — &hnlich
wie in Deutschland — nicht weiter nachgegangen, so dass bis zur Aufdeckung des Die-
selskandals keine weiteren Konsequenzen erfolgten.

Vor diesem Hintergrund hat der Vertrauensverlust der Offentlichkeit gegeniiber den po-
litisch Verantwortlichen einen realen Resonanzboden. So gibt es Indizien fur eine ,Kul-
tur des Wegschauens* der Verantwortlichen, manche Vertreter von Parteien — etwa der
Grlnen — sprechen gar von einer ,Komplizenschaft* der Bundesregierung.*® Dass die
amtierende Bundesregierung hier selbst kein Fehlverhalten erkennt, durfte den Ver-
trauensverlust der Offentlichkeit verstarken. So kommt der Abschlussbericht des Unter-
suchungsausschusses des Bundestages zum Ergebnis, dass sich die Bundesregie-
rung kein Fehlverhalten vorzuwerfen habe.*®

Gleichzeitig ist es auch richtig, dass die Verbraucher, insbesondere die Dieselbesitzer,
zu den Geschadigten des Abgasskandals zdhlen, u.a. wegen der Wertminderung ihrer
Fahrzeuge sowie wegen drohender zonaler Fahrverbote in Stadten. Eine Entschadi-
gung der Betroffenen ist — im Unterschied zu den USA und bei freilich anderen gesetz-
lichen Rahmenbedingungen — in Deutschland nicht vorgesehen. Vielmehr sind die Die-
selbesitzer gezwungen, ihre Fahrzeuge mit den vorgeschriebenen Software-Updates
der Hersteller in den Werkstatten — kostenfrei — umriisten zu lassen.®° Die Bundesre-
gierung lehnt es auBerdem (bislang) ab, Hardware-Nachristungen flr betroffene Die-
selfahrzeuge von den Automobilherstellern zu fordern, mit denen aus Wertminderun-
gen und Fahrverbote fir die Dieselbesitzer verhindert werden kénnten.

Hinzu kommt, dass die Bundesregierung Uber viele Jahre, u.a. durch das Steuerprivi-
leg fur Diesel bei der Mineral6lsteuer, die Konsumenten zum Kauf von Dieselfahrzeu-
gen ermuntert hat. Dieselkaufer durften davon ausgehen, dass ihre Fahrzeuge geset-
zeskonform sind, sie die Fahrzeuge zweckgerecht, d.h. ohne Fahrverbote, nutzen
konnten und keine auRerordentlichen Wertminderungen damit verbunden sind. Fir
Dieselbesitzer konnten Fahrverbote bzw. Wertminderungen als Vertrauensbruch ge-
genuber den politisch Verantwortlichen bzw. staatlichen Institutionen interpretiert wer-
den.

Der Vertrauensverlust der verantwortlichen Politiker und regierenden Parteien in der
Offentlichkeit rund um die Dieselthematik und deren Umgang mit den Dieselbesitzern
hat noch einen weiteren Folgeeffekt. Parteien wie der AfD greifen das Dieselthema auf
und positionieren sich als Pro-Diesel-Partei mit dem Argument: ,Merkel & Co lassen
die deutschen Biirger im Stich“.>* Mit der Kampagne Pro-Diesel und Contra-Fahrver-
bote setzt die AfD die etablierten Parteien gerade in den Stadten, in denen Fahrverbote

48 Vgl. Spiegel Online: US-Anklage gegen Ex-VW-Chef Winterkorn: Griine werfen Bundesregie-
rung Komplizenschaft mit Autobossen vor. (04.05.2018). Online unter: http://www.spie-
gel.de/politik/deutschland/martin-winterkorn-gruene-werfen-bundesregierung-komplizenschaft-
vor-a-1206219.html

49 Dies lost jedoch harsche Kritik der Opposition aus. Vgl. Autozeitung: Bundesregierung: Keine
Schuld am Diesel-Skandal: Regierung spricht sich frei. (15.05.2017). Online unter:
https://lwww.autozeitung.de/abschlussbericht-bundesregierung-vw-skandal-186029.html

50 Vgl. Focus Online: Abgas-Skandal: Trotz technischer Probleme: Staat darf Diesel-Fahrer zur
Umrustung zwingen. (17.08.2018). Online unter: https://www.focus.de/auto/news/abgas-skan-
dal/urteile-urteil-software-updates-im-diesel-abgasskandal-sind-pflicht_id_9435605.htm|

51 vgl. AfD (2018): Ja zum Diesel — machen sie mit! Online unter: https://www.afd.de/ja-zum-
diesel/

24



drohen, unter Handlungsdruck, weil ein grof3es Unbehagen im Umgang mit dem Die-
selskandal in der Bevolkerung vorherrscht.

4 Ursachen und Einflussfaktoren des Abgasskandals

Bei der Analyse der Grinde, die zum Abgasskandal gefuhrt haben, kbnnen einerseits
Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren auf Unternehmensebene und andererseits
auf politscher Ebene unterschieden werden. Dies gilt auch fir die zu ziehenden
Schlussfolgerungen. Im Folgenden wird thesenartig argumentiert, dass die Grinde fir
den Abgasskandal einerseits an unternehmensspezifischen Faktoren und andererseits
an politischen Rahmenbedingungen liegen, die den Abgasskandal ermdéglicht bzw. er-
leichtert haben.

4.1 Relevante Einflussfaktoren auf der Ebene der Automobilunternehmen am
Beispiel von Volkswagen

Die unternehmenspolitischen Griinde fiir die Dieselmanipulationen von Volkswagen lie-
gen einerseits an tiberzogenen Wachstums- und Renditezielen mit teilweise inada-
gquaten Technologie- bzw. Wettbewerbsstrategien sowie andererseits an spezifischen
unternehmenskulturellen Einflussfaktoren.

Hohe Wachstums- und Renditezielen

Die Dieselmanipulation im US-amerikanischen Markt waren wesentlich getrieben von
den unternehmenspolitischen Wachstumszielen von Volkswagen. Volkswagen hat be-
reits 2007 mit dem ,Mach 18“ Programm hohe Wachstums- und Renditeziele ausgear-
beitet und in einer internen Managementkonferenz verkiindet.5? Danach sollte — nach
Berichten der Motorpresse von 2007 - die Kapitalrendite vervierfacht werden und die
Kernmarke VW von 2,4 Millionen (2006) auf 6,5 Mio. Pkw im Jahr 2018 wachsen. Das
Wachstum sollte danach vor allem in China und den USA erfolgen. In den USA stand
hierfir auch die Entscheidung tber ein neues Werk an.>® Die Strategie ,Mach 18°
wurde dann in den Folgejahren weiter verfeinert u.a. mit den Zielen bis 2018 mehr als
10 Mio. Fahrzeuge und eine Umsatzrendite vor Steuern von mehr als 8 Prozent zu rea-
lisieren.>*

Als Hauptwettbewerber wurde dabei Toyota erkoren, die im Jahr 2006 zweitgroiter
Hersteller waren und die hochste Rendite realisierten. Insbesondere in den USA sah
man sich im Hinblick auf die Marktanteile in erheblichem Rickstand (vgl. Abbildung 9).
Entsprechend wollte man dort durch neue Modelle eine Aufholjagd starten. Toyota
machte in den USA insbesondere mit dem Hybridantrieb als innovative Antriebstechno-
logie Furore (Toyota Prius).>® Als technologische Alternative, die man dem

52 Volkswagen 2012, S.13

53 Vgl. Auto, Motor und Sport: VW will Kapitalrendite bis 2018 vervierfachen. (19.12.2007). On-
line unter: https://www.auto-motor-und-sport.de/news/vw-will-kapitalrendite-bis-2018-vervierfa-
chen/; Volkswagen 2012, S.12

5 Volkswagen 2012, S.11

55 Der Hybrid-Hype in den USA war 2007 auch in der deutschen Presse ein Thema: vgl. N-TV:
In Deutschland Ladenhuter: Hybrid-Autos in USA in Mode. (04.01.2007). Online unter:
https://lwww.n-tv.de/auto/Hybrid-Autos-in-USA-in-Mode-article206788.html
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Hybridantrieb von Toyota in den USA entgegenzustellen wollte, wurde der ,sauberen
Diesel“ als eine innovative Technologie aus Deutschland erkoren. Hinzu kam, dass der
Diesel im Unterschied zum Hybridantrieb eine zentrale Kompetenz der deutschen Au-
tomobilindustrie markiert.

Abbildung 9: Volkswagen-Strategie ,Mach 18"
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Allerdings standen die Entwicklungsabteilungen von Volkswagen vor dem Problem,
dass im amerikanischen Markt sehr scharfe Grenzwerte flr Stickoxide gelten. Gleich-
zeitig mussten fur den Diesel enge Kostenziele gesetzt werden, um wettbewerblich
bzw. preislich gegen Toyota-Modelle konkurrieren zu kénnen. Die Dieselmodelle muss-
ten daher gunstiger sein, wenn man schnell gegen den Toyota Hybrid Marktanteile hin-
zugewinnen wollte.*® Sogenannte SCR-Katalysatoren mit Adblue Behéltern, die einem
Chemiewerk im Auto gleichen, jedoch Stickoxidemissionen zu groRen Teilen eliminie-
ren kdnnen, schieden daher einerseits aus Kostengriinden andererseits auch aus
Komfortgriinden (Nachfillen der Adblue-Flissigkeit) aus. Entsprechend suchten die
Entwickler fir die niedrigeren Fahrzeugsegmente, wie etwa den VW Jetta, eine kosten-
gunstigere Alternative zur Abgasreinigung.

Offensichtlich ist es den Volkswagen-Ingenieuren jedoch nicht gelungen vor dem Hin-
tergrund des enormen Kosten- und Zeitdrucks eine legale technische Lésung fir die

56 Dies gelang auch, wie etwa der Branchenbeobachter Edmunds 2009 feststellte: ,But if you
opt for a 2009 Volkswagen Jetta TDI Loyal Edition, there's a $1,300 federal income tax credit
similar to the one the Prius once enjoyed. With no options added to our already well-equipped
VW, the effective price of our '09 Jetta TDI is $22,890, or $6,043 less than the Prius Touring,
representing a 21 percent savings from Day One.“ vgl. Edmunds: 2009 Toyota Prius vs. 2009
Volkswagen Jetta TDI Comparison Test. (23.09.2009). Online unter: https://www.ed-
munds.com/volkswagen/jetta/2009/comparison-test.html
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Dieselmotoren, zunachst des Typs EA 189 mit 2.0-Liter Hubraum zu finden. Stattdes-
sen wurde eine illegale Abschalteinrichtung als Lésungsansatz vorgesehen, die nur auf
dem Prifstand die Grenzwerte fur Stickoxide einhielt.

Defizite in der Unternehmenskultur

Erhebliche Defizite in der Unternehmenskultur von Volkswagen sind ein weiterer rele-
vanter Erklarungsfaktor fir den Abgasskandal. Es verweist auf unternehmenskulturel-
les Versagen, dass ein Betrug bei Abgasgrenzwerten Uberhaupt als Lésung in Erwa-
gung gezogen wurde, dass diese Softwaremanipulationen Uber einen langen Zeitraum
und in verschiedenen Modellen weiter angewandt und dass diese nicht durch die invol-
vierte Mitarbeiter aufgedeckt und beendet wurden. Unklar ist nach derzeitigem Wis-
sensstand, ob und wann die Manipulationen den oberen Fuhrungsebenen bekannt wa-
ren bzw. von ihnen stillschweigend toleriert wurden.

Die Unternehmenskultur von Volkswagen war erstens in der zweiten Halfte der Nuller
Jahre durch eine starke und unumstrittene Machtkonzentration auf den damaligen Vor-
standsvorsitzenden Martin Winterkorn und den Aufsichtsratschef Ferdinand Piech ge-
kennzeichnet. Dazu beigetragen haben die nicht unerheblichen unternehmerischen Er-
folge seit den 1990er Jahren als unter der Fihrung des damaligen Vorstandschef Fer-
dinand Piech das Unternehmen aus der Krise gefiihrt wurde. Piech und Winterkorn ga-
ben die oben erwahnten hohen strategischen Wachstums- und Renditeziele vor, die ei-
nen enormen Leistungsdruck auf die Mitarbeiter und Abteilungen ausiibten.

Zweitens ging damit auch ein sehr autoritarer Filhrungsstil im Unternehmen von ,Be-
fehl und Gehorsam* bei starken hierarchischen Organisationsmustern einher.5” Zusam-
men mit der hohen Machtkonzentration entstand ein Bild der Unfehlbarkeit der Fih-
rung. Nur wenige hatten dabei die Chance oder den Mut die Strategie zu kritisieren
bzw. mdgliche Fehler und Defizite offen anzusprechen.>® Nach derzeitigem Wissens-
stand hat im aktuellen Fall des Abgasbetruges in den USA wohl kaum einer deutlich
ausgesprochen, dass die Zielsetzungen des Fiihrungszirkels mit legalen Mitteln tech-
nisch nicht erreichbar sind. Berichtet wird von einem Klima, bei dem Widerspruch nicht
geduldet wurde und eine Angst vor dem Scheitern herrschte. Um die hohen Ziele zu
erreichen, mussten die Mitarbeiter ,funktionieren“ und ,liefern“. Kritik war dabei nicht
willkommen und wurde nicht belohnt. Der autoritare Stil hatte noch einen weiteren ne-
gativen Nebeneffekt. Die Mitarbeiter warteten auf Anweisungen und Auftrage ,von
oben® anstatt selbstéandig zu denken und zu handeln.

Drittens fihrte die spezifischen Unternehmenskultur von Volkswagen dazu, dass Mitar-
beiter in der Abwagung zwischen der Nichterfiillung bestimmter Zielvorgaben und de-
ren Eingestandnis gegenuber dem Management auf der einen Seite und der

57Vgl. hierzu: Die Zeit: Volkswagen: Fuhrungskultur bei VW soll Abgas-Skandal erméglicht ha-
ben. (29.10.2015). Online unter: https://www.zeit.de/wirtschaft/2015-10/volkswagen-aufsichts-
rat-stephan-weil-kritikkultur; Haufe: Brauchbare lllegalitat. (22.12.2015). Online unter:
https://lwww.haufe.de/personal/hr-management/vw-skandal-brauchbare-illegali-
taet_80_333654.html

58 Eine Ausnahme war dabei der Betriebsratsvorsitzende von Volkswagen Bernd Osterloh.
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bewussten Manipulation und dem Verstol3 gegen gesetzliche Normen andererseits,
sich fur letztere entschieden.*®

Hierbei durfte die (berechtigte) Angst bzw. Sorge der Mitarbeiter vor negativen Folgen
fur die Karriere bei Volkswagen so grof3 gewesen sein, dass ein Betrug als bessere Al-
ternative erschien. Dabei muss das Risiko einer Aufdeckung des Betruges und des
Uberfuihrens der Verantwortlichen als relativ gering eingeschatzt worden sein. Gleich-
zeitig weist dieses Vorgehen auf einen erheblichen Mangel an Integritat und Rechts-
verstandnis, der Einhaltung ethischer Regeln und einer mangelhaften Compliance Kul-
tur im Unternehmen hin.

Viertens fehlte es im Unternehmen nicht nur an einer durchgehenden Compliance-Kul-
tur, sondern es wurden auch Kontroll- und Aufsichtspflichten verletzt. Es ist schwer ver-
standlich, dass die Manipulation im Unternehmen uber viele Jahre — z.B. durch Whist-
leblower — nicht im Fihrungszirkel bekannt wurde bzw. nicht beendet wurde. So wurde
der betreffende Motor EA189 bereits im Jahr 2008 auf dem in der Branche renommier-
ten Wiener Motorensymposium prasentiert. Dort hoben die Entwickler die technische
Leistung hervor, indem sie betonen, dass der ,neue 2,0 | 4V TDI mit Common Rail
Technik (...) im VW Jetta ab Mitte 2008 in den USA die weltweit strengsten Abgas-
grenzwerte der Emissionsgesetzgebung BIN5/LEV2 erfillen (wird)."e°

Angesichts der Bedeutung dieser — vermeintlichen — technischen Leistung héatten die
zustandigen Vorstande die genauen Grinde dafir erfragen missen. Nach derzeitigem
Wissensstand zur Aufklarung der Affare erfolgte dies jedoch nicht explizit. Dies kdnnte
auch darin begrindet sein, dass die gesetzeswidrigen Abschalteinrichtungen den obe-
ren FUhrungsebenen bekannt waren bzw. von ihnen stillschweigend toleriert wurden.

Bereits in dem oben erwahnten Schreiben vom 2. Juni 2008 hat der Autozulieferer
Bosch seinen Kunden Volkswagen gebeten, ihn von etwaigen Haftungsanspriichen bei
Verwendung der Software freizusprechen, da deren Verwendung nach US-Recht ver-
boten sei.* Auch hier erfolgte — bewusst oder unbewusst — keine Kontrolle der Vor-
gange bzw. deren Beendigung. Und dabei ist durch die 6ffentlichkeitswirksamen Verur-
teilungen und Strafen seit Mitte der 1990er Jahre bekannt gewesen, dass Hersteller
gerade in den USA versucht haben, durch Abschalteinrichtungen die Emissionsge-
setze zu umgehen.

Mit den Ermittlungen der US-Behdrden im Jahr 2014 stieg der Druck auf Volkswagen
enorm. Das Unternehmen versuchte dabei den Betrug durch vorgeschobene techni-
sche Argumente und Rickrufe zu vertuschen. Spatestens zu diesem Zeitpunkt hatte

59 Die Entwicklung des betroffenen Motorenmodells (EA 189) fiir den US-Markt begann den
Aussagen des Ingenieurs zufolge etwa 2006 in der Entwicklungsabteilung fur Dieselmotoren.
Als er und seine "Mitverschworer” erkannt hatten, die hdheren Emissionsstandards in den USA
nicht erfillen zu kdnnen, hatten sie die Manipulationssoftware entwickelt und implementiert.”
Vgl. Golem: Strafanzeige in den USA: VW-Ingenieur rAumt Manipulationen von Dieselsoftware
ein. (10.09.2016). Online unter: https://www.golem.de/news/strafanzeige-in-den-usa-vw-ingeni-
eur-raeumt-manipulationen-von-dieselsoftware-ein-1609-123203.html

60 Die Sluiddeutsche Zeitung zitiert dies aus dem Kongressmanuskript, vgl. Stiddeutsche Zei-
tung: EIf Millionen ,EA 189“. (22.09.2015). Online unter: https://www.sueddeutsche.de/poli-
tik/abgas-skandal-elf-millionen-ea--1.2659732

61 Golem: Strafanzeige in den USA: VW-Ingenieur raumt Manipulationen von Dieselsoftware
ein. (10.09.2016). Online unter: https://www.golem.de/news/strafanzeige-in-den-usa-vw-ingeni-
eur-raeumt-manipulationen-von-dieselsoftware-ein-1609-123203.html
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die Unternehmensleitung von den Manipulationen erfahren missen. Falls dies unter-
blieb, fehlte es an der notwendigen Kontrolle und Aufsicht im Unternehmen.

4.2 Relevante Einflussfaktoren auf der Ebene des politischen Umfelds

Fur die Politik in Deutschland und Europa kann eine Mitschuld am Dieselskandal kon-
statiert werden. Politische Rahmenbedingungen und spezifische Verhaltensmustern er-
leichterten die Abgasmanipulationen bzw. ermunterten die Automobilhersteller mindes-
tens die Grauzonen des gesetzlich Erlaubten zu Uberschreiten.

lllegale Abschalteinrichtungen bei Emissionsanlagen (Defeat devices) sind fast so alt
wie die Emissionsgesetze selbst. Wie oben skizziert, versuchten immer wieder Auto-
mobilunternehmen die geltenden Umweltgesetze zu umgehen, um sich wirtschaftliche
Vorteile zu verschaffen. Entsprechend missen auf Seiten des Staates Regulationsre-
gime geschaffen werden, die die Hersteller zur Einhaltung der gesetzlichen Normen
anhalten. Zu wirksamen Regulationsregimen gehdrt: die Formulierung eindeutiger ge-
setzlicher Regeln, eine wirksame Kontrolle und abschreckende Sanktionen bei Norm-
verletzungen.

Folgende Aspekte unterstitzten direkt oder indirekt die Abgasmanipulation:

= Bei der Formulierung der gesetzlichen Regelungen und Durchfiihrungsbestimmun-
gen zu Abschalteinrichtungen in der EU gibt es ,Graubereiche*, die von Automobil-
herstellern willfahrig ausgenutzt werden konnten und wurden (z.B. ,Thermofens-
ter®). Dies fuhrte dazu, dass der eigentliche Sinn und Zweck der Abgasreinigung
und der damit verbundenen Emissionsgrenzwerte — namlich in der Realitat auf der
StralRe die Emissionen zu reduzieren — zum Teil nicht erfullt wurde.

= Esfehlte in Europa und Deutschland an wirksamen Kontrollmechanismen. Die
Kontrolle beschrankte sich auf die Typzulassung auf dem Rollenprifstand. Die
technischen Prifungen werden durch einen von der Genehmigungsbehdrde be-
nannten externen Technischen Dienst durchgefiihrt, der den technischen Bericht
an die Genehmigungsbehoérde Ubermittelt. Diese priift lediglich die Unterlagen und
erteilt die Typgenehmigung. Felduntersuchungen zur Entdeckung unzuldssiger Ab-
schalteinrichtungen gehdrten — trotz allfalliger Hinweise auf Auffalligkeiten und Ab-
weichungen zwischen Norm- und Realemissionen — nicht zum gesetzlich vorgese-
henen Instrumentarium des Genehmigungsprozesses.

= Im Unterschied zu den USA mangelt es in der EU bzw. in Deutschland auch an ab-
schreckenden Sanktionen bei der Normverletzung. Dies gilt vor allem fiir die Kom-
pensation geschadigter Verbraucher und im geringeren MalRe auch fur die Hohe
der Strafen bzw. der BufR3gelder. Immerhin hat jingst die Staatsanwaltschaft Braun-
schweig an Volkswagen flr die Verletzung der Aufsichtspflicht ein BuRgeld von ei-
ner Milliarde Euro verhangt.

Fur den Mangel an wirksamen Regulationsregimen bei der Automobilindustrie kdnnen
unterschiedliche Griinde angefiihrt werden:

= Die zustandigen Behorden und politischen Verantwortungstrager in Deutschland
und der EU pflegten bis zur Aufdeckung des Dieselskandals in den USA — wie be-
reits erwahnt — eine ,Kultur des Wegschauens*. Sie sind den oben beschriebenen
Hinweisen auf mogliche Abgasmanipulationen nicht nachgegangen. Damit haben
sie indirekt die Automobilhersteller ermuntert die Grauzonen der gesetzlichen Re-
gelungen zu nutzen bzw. mindestens im Falle von Volkswagen zu Ubertreten.
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= Die Transparenz zwischen den politischen Entscheidungstragern, Behorden und
der Automobilindustrie im Zuge von Gesetzgebungsprozessen war zu gering. In
Deutschland und der EU herrscht sowohl eine enge personelle Verflechtung zwi-
schen der Automobilindustrie und Politik®? als auch eine intensive Zusammenarbeit
der Branche mit den staatlichen Stellen bzw. den zustéandigen Ministerien.®® Lobby-
ismus bzw. Interessenvertretung ist grundsatzlich in einer pluralistischen Demokra-
tie gewollt und nicht zu beanstanden. Gerade fir eine Schlusselindustrie wie der
Automobilindustrie in Deutschland braucht es einen intensiven Informationsaus-
tausch mit der Politik. Eine mangelnde Transparenz der Interessenverflechtung
konnte wirksame Regulationsregime bei der Emissionsgesetzgebung und -kontrolle
beeintrachtigt haben. Gleichzeitig hat dies zum Vertrauensverlust der Bevolkerung
in die politischen Institutionen beigetragen.

= Eine ausgewogene Berlcksichtigung und Abwagung unterschiedlicher gesell-
schaftlicher Ziele und Interessen im Sinne des Gemeinwohls fand nicht statt. Die
politischen Entscheidungstrager miussen neben den berechtigten wirtschaftlichen
Interessen der Automobilindustrie auch anderen gesellschaftlich relevanten Interes-
sengruppen (z.B. Umwelt, Verbraucherschutz) Zugang gewahren und deren Argu-
mente im Sinne des Gemeinwohls abwagen. Hier besteht etwa im Hinblick auf Um-
welt- und Verbraucherinteressen in Deutschland dringender Nachholbedarf. Eine
starkere Souveranitat bzw. ,Emanzipation“ der Politik gegenuber der deutschen
Automobilindustrie ist dabei durchaus im langfristigen Interesse der Branche. Die
negativen Folgeeffekte falsch verstandener Riicksichthahme auf die Automobilin-
dustrie zeigen sich ja durch den Abgasskandal.

5 Exkurs: Transformation der Automobilindustrie unter be-
sonderer Berticksichtigung der Antriebstechnologien

Die Mobilitat im Allgemeinen und das Auto im Besonderen stehen derzeit vor den groi3-
ten Veranderungen ihrer rund 120-jahrigen Geschichte. ® Die Herausforderungen fur
die Akteure, inshesondere der Automobilindustrie, lassen sich auf drei Ebenen be-
schreiben:

= Erstens steht die Branche vor weitreichenden technologischen Veranderungen
wie der Elektromobilitat, der Digitalisierung und dem Autonomen Fahren.

= Zum zweiten stehen derzeit auch die etablierten Geschaftsmodelle der Automo-
bilindustrie in Frage. So wird im Zuge gesellschaftlicher Werte- und Einstel-
lungsverschiebungen der Besitz von Automobilen unwichtiger, womit der Ver-
kauf von Automobilen an Endkunden fur die Hersteller kuinftig nicht mehr im
Mittelpunkt stehen wird. Vielmehr riicken verschiedene Nutzungsformen von
Auto-Mobilitat, wie Car-Sharing oder Fahrdienste, und damit Mobilitatsdienst-
leistungen als neues Geschaftsfeld in stadtischen Regionen in den Blick.

62 \Vgl. Suddeutsche Zeitung: So verflochten sind Autoindustrie und Politik. (01.08.2017). Online
unter: https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/lobbyismus-so-verflochten-sind-autoindustrie-
und-politik-1.3611241

63 Fiir eine Ubersicht von Lobbycontrol, vgl. Lobbycontrol: Die Macht der deutschen Autolobby
in Brussel. (29.09.2015). Online unter: https://www.lobbycontrol.de/2015/09/die-macht-der-deut-
schen-autolobby-in-bruessel/

64 Die folgenden Ausfiihrungen sind teilweise entnommen aus einer kiirzlichen Studie des CAM:
Bratzel/Thommes 2018.
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= Zum dritten werden die 6kologischen Effekte des Autoverkehrs und insbeson-
dere ihr Beitrag zum Klimawandel von der Politik und Offentlichkeit zunehmend
kritischer hinterfragt.

Die Automobilindustrie steht dabei unter multiplem Veranderungs- bzw. Transformati-
onsdruck. Dies umso mehr als neue Akteure von Start-ups wie Tesla und Uber Uber In-
ternetgiganten wie Google und Apple mit potentiell disruptiven Geschéftsmodellen die
etablierten Automobilhersteller herausfordern und damit einen der wichtigsten Indust-
riezweige in Deutschland bedrohen. Entsprechend ist die wirtschaftliche und 6kologi-
sche Transformation der Automobilindustrie, vielfach als Verkehrswende bezeichnet,
ausgesprochen voraussetzungsvoll.

Die Zukunftsstrategien der globalen Automobilhersteller verdichten sich auf die Felder
Elektrifizierung, Vernetzung/Connectivity, Autonomes Fahren und Mobilitatsdienstleis-
tungen. Beispielhaft ist daftir etwa Daimler mit seinem CASE® genannten Ansatz. Je-
des dieser Strategiefelder verandert schon fur sich genommen die Auto-Mobilitat in er-
heblicher Weise. Entscheidend ist jedoch, dass diese Zukunftsthemen konvergieren,
d.h. gleichzeitig auftreten und im Zusammenwirken neue Produkte und Dienstleistun-
gen sowie Geschaftsmodelle erméglichen.

Die Automobilindustrie muss ihre Innovationskraft damit nicht nur auf neue Technolo-
gien in neuen und teils vollig unterschiedlichen Feldern lenken. Die Entwicklung von
neuen Geschaftsmodellen und der Druck von branchenfremden Wettbewerbern erfor-
dert auch erhebliches organisatorisches Lernen, bei denen neue Kompetenzen, vor al-
lem im Bereich Software und (Mobilitdts-)Dienstleistungen erlangt werden muissen.
Dies geht einher mit drastischen Veranderungen der Unternehmensstrukturen und -
prozessen. Daraus ergeben sich multiple Anforderungen an die Innovationsfahigkeit
der Akteure der Automobilindustrie.

Die Herausforderungen zeigen sich beispielhaft im Bereich der Antriebstechnologie,
wobei der Dieselskandal die Entwicklung alternativer Antriebskonzepte in Europa we-
sentlich beschleunigt. Wichtige Treiber aus einer globalen Perspektive der Automobil-
hersteller sind technologische Trends im Antriebsbereich, z.B. die Verbesserung der
Batteriespeichertechnologie, Akteure bzw. neue Wettbewerber der etablierten Automo-
bilhersteller mit antriebstechnischen Innovationen (z.B. Tesla) sowie vor allem auch
(umwelt-)politische Ziele und Regulationen zur lokalen Luftreinhaltung (z.B. in Stadten)
und zum Klimaschutz.®® MaRgebend sind dabei die wichtigen Automobilregionen EU,
USA sowie China.

Die globale Elektromobilitat wird durch den Leitmarkt China bestimmt, der ein hohes
Wachstum aufweist. Im Gesamtjahr 2017 wurden in China 777.000 E-Autos abgesetzt
(New Energy Vehicles, inkl. Brennstoffzelle, gewerbliche Fahrzeuge, Busse). Der
Marktanteil von E-Fahrzeugen steigt auf 2,7 Prozent an den Neuzulassungen (2016:
1,8%).

In Deutschland haben die zunehmenden Diskussionen Uber Fahrverbote erstmalig fir
eine starke Belebung des E-Autoverkaufs gesorgt. 2017 konnten 54.492 Elektrofahr-

zeuge (+117%) verkauft werden, wodurch sich der Marktanteil von 0,8 auf 1,6 Prozent
verdoppelt. Deutlich starker sind dabei die Verkaufe von Plug-In-Hybriden (PHEV), die

65 Daimler nennt seine Strategieplane CASE (Connected, Autonomous, Shared, Electrified).
Vgl. Daimler AG (2017): CASE. Online unter: https://www.daimler.com/innovation/case/das-ist-
case.html

66 \/gl. hierzu z.B. PwC 2017, S. 10 f.
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auf 29.436 (+114%) zulegen, wahrend die reinen Elektrofahrzeuge auf 25.056 (+120%)
Pkw ansteigen.

Die Angebots- bzw. Technologieseite der Elektromobilitat der globalen Automobilher-
steller kann auf Basis der CAM Innovationsdatenbank dargestellt werden. Darin wer-
den die Neuerungen der Automobilhersteller inventarisiert und die Innovationsstarke
nach einem systematischen quantitativen und qualitativen Muster einzeln bewertet
(M.O.B.IL —Ansatz). Danach erhélt jede Innovation entsprechend der Seriennahe (Se-
rie vs. Studie), der Originalitat (Weltneu vs. Konzern-/markenneu) und des Innovations-
grades (sehr hoch, hoch, mittel, niedrig) einen Indexwert (Score). Die Innovations-
starke eines Herstellers errechnet sich aus der Summe der bewerteten Einzelinnovatio-
nen.

Abbildung 10: Kumulierte Innovationsstarke von Serien-Innovationen im Bereich E-Mo-
bilitat (BEV)
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Danach zeigt die kumulierte Innovationsstarke im Bereich der batterieelektrischen E-
Mobilitat (BEV, hier nur Serien-Innovationen, seit 2007), dass diese bislang nicht von
deutschen Herstellern getrieben wird. Die h6chsten Bewertungen erreichen derzeit
Tesla und Renault sowie - mit deutlichem Abstand - General Motors. Es folgen mit
BAIC und BYD chinesische Hersteller sowie der Renault-Allianzpartner Nissan und
PSA. Die deutschen Herstellerkonzerne Daimler, Volkswagen (inkl. Audi, Porsche etc.)
und BMW liegen im BEV-Innovationsranking auf den Platzen 8-10 (vgl. Abbildung
10).%7

Insgesamt ergibt sich daraus fur den Markthochlauf in den globalen Markten, dass die
Entwicklung reiner Elektrofahrzeuge (BEV) produkttechnologisch bislang vor allem von
amerikanischen und franzésischen sowie chinesischen Herstellern getrieben wird,

7 Demgegeniiber kénnen bei PHEV die deutschen Hersteller die Innovationsfiinrerschaft fiir
sich reklamieren. Die kumulierte Innovationstéarke bei PHEV seit 2009 zeigt, dass Volkswagen,
BMW und Audi auf den vordersten Platzen sind vor Herstellern wie Geely/Volvo oder General
Motors.
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wahrend die deutschen OEM hier (noch) nicht die Innovationsfuihrerschaft besitzen. Im
Unterschied hierzu sind deutsche Hersteller bei PHEV-Modellen Leitanbieter.

Nachfolgend werden verschiedene Szenarien zum E-Fahrzeug Markthochlauf fir PKW
mit den Zielmarkten Deutschland, Europaische Union, USA und China beschrieben.®®
Szenarien sind Zukunftsraume, also Beschreibungen dariber wie sich der Markthoch-
lauf fir E-Fahrzeuge bis 2030 unter bestimmten Bedingungen entwickeln kdnnte. Auf
Basis verschiedener Einflussfaktoren des Markhochlaufmodells werden drei Szenarien
mit unterschiedlichen Annahmen dargestellt, die sich unterschiedlich auf den Markt-
hochlauf fur E-Fahrzeuge auswirken.®®

Im hier exemplarisch dargestellten mittleren EV Szenario wird von moderaten Verbes-
serungen der Einflussfaktoren fur die E-Mobilitat ausgegangen (vgl. Abbildung 11). Da-
nach verbessern sich die relativen Kosten der E-Mobilitat gegenliber den Verbrennern
aufgrund deutlicher Reduzierungen der Batteriesystemkosten und eher steigender Nut-
zungskosten bei Benzin- und Dieselfahrzeugen. Gleichzeitig erhéhen sich die mogli-
chen Reichweiten der BEV — Fahrzeuge auf 600 km in 2030, wobei ein breites Model-
langebot der Hersteller unterstellt wird. Da die Ladeinfrastruktur inklusive Schnelllade-
mdglichkeiten vergleichsweise gut ausgebaut wird, reichen fir viele Fahrzeuge auch
kostenguinstigere Modell- bzw. Batterievarianten mit dann geringerer Reichweite.
Gleichzeitig sinken die CO2-Grenzwerte in der EU fir Pkw auf rund 65 g/km, wobei
das staatliche Regulations- und Férderumfeld Elektrofahrzeuge zuséatzlich moderat be-
gunstigt. So wird etwa in China mit einer weiter fortschreitenden Planung zur Durchset-
zung immer strengerer E-Auto-Quoten an den Gesamtzulassungen der Hersteller ge-
rechnet. Dadurch steigen die Neuzulassungen von E-Fahrzeugen auf 38 Prozent in
China, was einen jahrlichen Absatz von rund 13,6 Mio. Pkw in 2030 ermdglicht. In
Deutschland wird mit 900.000 Elektromobilen gerechnet. Rund 90 Prozent der E-Fahr-
zeuge werden dabei rein elektrische BEV sein. Insgesamt werden dann bis zum Jahr
2030 rund 6 Mio. Elektro-Pkw auf deutschen Stral3en fahren. Verbrenner machen 2030
im Mittleren Szenario entsprechend noch gut 70 Prozent der Neuzulassungen im deut-
schen PKW Markt aus. In der EU betragt der Anteil der E-Autos knapp 30 Prozent, was
4,3 Mio. Fahrzeugen entspricht. In den USA sind es etwa 28 Prozent, hier betragt die
absolute Anzahl 5,0 Mio. elektrisch angetriebene Pkw.

Insgesamt zeigt sich, dass die Automobilhersteller vor enormen technologischen Her-
ausforderungen stehen. Im hier exemplarisch diskutierten Bereich Elektromobilitat ist
von einem exponentiell steigenden Markthochlauf ab den 2020er Jahren auszugehen.
Gleichzeitig sind die deutschen Automobilhersteller bei der reinen Elektromobilitat nicht
die Technologiefuhrer, sondern allenfalls ,Fast Follower®. Entsprechend mussen sie,
um ihre Marktanteile zu erhalten sowie ihren Leit- bzw. Premiumanspruch zu erfillen in
den nachsten Jahren eine signifikante Strategiednderung hin zur E-Mobilitat erfolgreich
umsetzen.

68 Die folgenden Ausfiihrungen sind teilweise entnommen aus einer kirzlichen Studie des Cen-
ter of Automotive Management, vgl. CAM 2017.
69 Zu den Einflussfaktoren und Annahmen des Markthochlaufmodells, vgl. CAM 2017, S.56-99.
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Abbildung 11: Szenarien der Marktanteilsentwicklung von Elektro-Pkw* bis 2030 nach

Landern im Vergleich
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6 Zusammenfassende Schlussfolgerungen

Der Abgasskandal ist ein klassischer ,Schwarzer Schwan®, ein seltenes, unerwartetes
Ereignis mit bereits jetzt sichtbaren enormen wirtschaftlichen, sozialen und politischen

Auswirkungen. Es wurde ausgefuhrt, dass die durch das Betrugseingestandnis von

Volkswagen im September 2018 initiierte Affare im Sinne eines ,Dominoeffekts” direkte
und indirekte Folgen und Nebenwirkungen ausgeldst hat. Folgende Auswirkungen sind

hervorzuheben:

= Wirtschaftliche, rechtliche und unternehmensstrategische Folgen fir den Volks-
wagen Konzern, darunter direkte Kosten fur den Dieselskandal von bislang 27

Mrd. Euro.

= Wirtschaftliche und ggf. rechtliche Konsequenzen fir weitere Automobilherstel-
ler, die in den Verdacht gerieten, illegale bzw. illegitime Praktiken bei der Ab-
gasreinigung anzuwenden.

= Finanzielle EinbulRen und Unsicherheiten fur die Verbraucher, insbesondere flr
die Dieselbesitzer, die u.a. enorme Wertminderungen in Kauf nehmen missen

und denen Fahrverbote in Stadten drohen.
= Urteile zur Umsetzung von Fahrverboten fiir Dieselfahrzeuge in deutschen

Stadten als indirekte Effekte des Abgasskandals.
= Stark gesunkene Nachfrage und Akzeptanz des Diesels als Antriebstechnolo-
gie, die durch den Abgasskandal erheblich diskreditiert wurde. Hohe
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Marktanteilsverluste des Diesels bei Neuzulassungen zugunsten von benzinbe-
triebenen Pkw fuhren zu steigenden CO2-Emissionen und geféhrden das Errei-
chen der EU Flottengrenzwerte der Automobilhersteller in 2020/2021. In niedri-
geren Segmenten ist der Diesel nicht mehr konkurrenzfahig, aufgrund héherer
Kosten fur Hersteller fur eine effektive Abgasreinigung.

= Starke Erschitterung der Glaubwirdigkeit der deutschen Automobilhersteller,
u.a. mit Konsequenzen fir den Einfluss bei Gesetzgebungsverfahren in der EU
und in Deutschland. Das Image und das Ansehen der deutschen (Automobil-
)Industrie erleidet einen grof3en Schaden.

= Vertrauensverlust der Bevolkerung in die Regierung bzw. in die politischen In-
stitutionen im Zuge des Abgasskandals, u.a. wegen mangelnder Problemlose-
fahigkeiten (z.B. keine Verhinderung von Fahrverboten fir Dieselbesitzer) und
zu schonenden Umgangs mit den Verursachern in der Automobilindustrie.

Der Dieselskandal von Volkswagen und der sich daraus entwickelnde Abgasskandal
der Automobilindustrie hat verschiedene Ursachen und Einflussfaktoren. Als Griinde
des VW Dieselbetrugs in den USA wurden vor allem unternehmensinterne Faktoren
angefihrt. Verantwortlich war bei Volkswagen vor allem das Zusammenspiel von ho-
hen Wachstums- und Renditezielen und einer patriarchal-autoritdren Unternehmens-
kultur, bei denen ethische Normen zugunsten wirtschaftlicher Wettbewerbsvorteile und
personlicher Karriereziele in den Hintergrund gedréngt wurden.

Gleichzeitig wurde herausgearbeitet, dass fir den Abgasskandal in Deutschland und in
Europa auch eine Mitschuld der verantwortlichen politischen Akteure erkennbar ist.
Eine ,Kultur des Wegschauens* der Behérden und politischen Verantwortungstrager
ermdglichte und ermunterte die Automobilindustrie zu illegitimen (Ausnutzen der Grau-
zonen von Gesetzen) und teilweise illegalen Verhalten. Es mangelte an adaquaten Re-
gulationsregimen und vor allem an einer wirksamen Kontrolle der Automobilindustrie.

Der Abgasskandal hat — als ,Schwarzer Schwan“ — jedoch auch unternehmenspolitisch
und gesellschaftlich positive Auswirkungen und Nebeneffekte:

= Bei Volkswagen wirkte der Dieselskandal als ,Katalysator” fiir strategische Ver-
anderungen bei der Antriebstechnologie. So wurde etwa das Thema der Elekt-
romobilitat nach Bekanntwerden des Skandals und einem Vorstandswechsel
viel starker in den Mittelpunkt gestellt, wobei erhebliche finanzielle und perso-
nelle Ressourcen zur Entwicklung eines Modularen Elektrobaukastens (MEB)
mobilisiert wurden. Gleichzeitig wurde ein Wandel der Unternehmenskultur vor
dem Hintergrund des Abgasbetruges zumindest eingeleitet. Insofern kénnte der
Abgasskandal ein Glicksfall fiir Volkswagen sein, indem das Unternehmen
durch eine Katharsis gestarkt aus der Krise hervorgehen konnte.” In ahnlicher
Weise gelten diese Effekte auch fir andere Automobilhersteller aus Deutsch-
land.

= Positive gesellschaftliche Nebenwirkungen des Abgasskandals kénnten sich
aus der indirekten Starkung der Elektromobilitdt ergeben. Zum Erreichen der
EU-Flottengrenzwerte fir CO2 mussen die Automobilhersteller aufgrund des
Ruckgangs der Dieselneuzulassungen verstarkt eine Elektrifizierung einleiten.

70Vgl. zum Thema der ,Antifragilitdt* Nassim Nicholas Taleb (2012)

35



Auch im Hinblick auf den Umweltschutz und der Luftreinhaltung kénnen positive
Langfristeffekte entstehen. So werden die Regulationsregime vor dem Hinter-
grund der durch den Skandal an die breite Offentlichkeit gelangten Diskrepanz
der Emissionen zwischen Test- und Realumgebung kiinftig starker hinterfragt.
Gleichzeitig wurden weitere umweltrelevanten Defizite der Automobilhersteller
aufgedeckt, so etwa die sich immer weiter 6ffnenden Schere zwischen Norm-
und Realverbrauch im Rahmen des NEFZ-Zyklus. Durch den Druck von NGOs
und der Offentlichkeit steigt die Sensibilitat der Automobilhersteller im Hinblick
auf Umweltschutzthemen und der Notwendigkeit von damit verbundenen legiti-
men Verhaltensmustern.

Der Vertrauensverlust im Zuge des Abgasskandals kdnnte auch fur die verant-
wortlichen politischen Akteure zu einer Neudefinition des Verhaltnisses zwi-
schen Politik und Automobilindustrie fiihren. Dabei erscheint die ,Kultur des
Wegschauens® gegentiber der Branche diskreditiert, was zu verbesserten Re-
gulationsregimen beitragen kénnte.

Aus der Analyse des Abgasskandals lassen sich dartiber hinaus folgende Implikatio-
nen und Empfehlungen ableiten:
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Staat und Politik in Deutschland und der EU sind aufgerufen, wirksamere Regu-
lationsregime zu entwickeln, die den berechtigten Umwelt- und Verbraucherin-
teressen gerecht werden. Strategien vorgesetzlicher freiwilliger Selbstverpflich-
tungen bzw. Vereinbarungen im Umweltschutz haben sich dagegen meist als
nicht effektiv erwiesen. Zu wirksamen Regulationsregimen zéhlen: die Formu-
lierung eindeutiger gesetzlicher Regeln, eine wirksame Kontrolle der Gesetze
und entsprechende abschreckende Sanktionen im Falle einer Normverletzung.
Die Transparenz der Zusammenarbeit zwischen politischen Entscheidungstra-
gern, Behorden und der Automobilindustrie im Zuge von Gesetzgebungspro-
zessen muss deutlich erhoht werden. Dabei sind auch weiterhin intensive Kon-
sultationen zwischen staatlichen Institutionen und der Automobilindustrie im
Hinblick auf die wirtschaftlichen und arbeitspolitischen Interessen sinnvoll und
notwendig. Gleichzeitig missen die politischen Entscheidungstrager jedoch
kunftig auch anderen gesellschaftlich relevanten Interessengruppen (z.B. Um-
welt, Verbraucherschutz) mehr Zugang gewahren und deren Argumente wahr-
haftig anhoren und im Sinne des Gemeinwohls abwégen.

Aus den hier nur skizzenhaft erwahnten Entwicklungspfaden fiir neue Antriebs-
konzepte erscheint die bei den Herstellern bereits eingeleitete Strategiewende
hin zur (reinen) Elektromobilitat sinnvoll und sollte gestérkt werden. Gleichwohl
ist die alleinige Fokussierung darauf risikoreich. Weitere alternative Antriebe,
z.B. die Brennstoffzelle, sind im Blick zu behalten und parallel weiter zu entwi-
ckeln. Auch in einem positiven Szenario wird bis 2030 ein Anteil von 50-60 Pro-
zent der Pkw-Neuzulassungen noch einen konventionellen Antrieb besitzen.
Aus politischer Sicht ist es nicht zielfiihrend, den Industrieunternehmen be-
stimmte Technologien vorzugehen. Vielmehr sollte ein technologieneutraler
Ansatz gewahlt werden. Sinnvoll sind gleichwohl Vorgaben von verbindlichen
Langfristzielen sowie Zwischenzielen im Bereich Umwelt- und Klimaschutz, an
denen sich alle Automobilunternehmen in Europa orientierten kénnen. Hiertiber
sollte in den etablierten Parteien ein breiter Konsens erzielt werden.
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