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Management Summary

Die Automobilwirtschaft befindet sich mitten in einem elektromobilen Transformationspro-
zess. Einer der wichtigsten Treiber fir die Elektrifizierung der Automobile ist in der Klima-
schutzpolitik zu finden. Die Folgen daraus sind, dass flr den Ausstoss von Schadstoffen stren-
gere Grenzwerte und Messverfahren eingefiihrt werden und bei Nicht-Erreichung hohe Sankti-
onszahlungen anstehen. In Anbetracht der gesetzlichen Vorschriften steht die Automobilwirt-
schaft unter Druck, den bisher dominierenden Verbrennungsmotor durch nachhaltigere
alternative Antriebe zu ersetzen. Deshalb investieren Hersteller heute schon Milliardenbetrége
in diese Entwicklung. Aus diesen Griinden steigen die Absatzzahlen von Elektrofahrzeugen auf

neue Rekordwerte, und dies ist nur der Anfang.

Durch die disruptive Technologie durften bis zu 90 Prozent der Fahrzeugbauteile nicht mehr
benotigt werden, was zu tiefgreifenden Veranderungen in der gesamten Automobilwirtschaft
und der inlandischen Automobilbranche fiihrt. Uber die ganze Wertschopfungskette ist mit er-
heblichen Umsatzeinbussen zu rechnen. Jahrelang aufgebaute Geschaftsfelder brechen mit der
Elektromobilitdt weg, und hohe Investitionen in neues Know-how sind notwendig. In der
Schweizer Automobilbranche sind die Garagenbetriebe durch den tiefgreifenden Wandel stark

betroffen und mussen sich existenziellen Herausforderungen stellen.

Die vorliegende Masterarbeit setzt sich mit den Auswirkungen des elektromobilen Wandels auf
die Schweizer Automobilbranche auseinander. Die Arbeit legt den Fokus auf die Untersuchung
von Chancen und zentralen Herausforderungen. Aufbauend werden neue Geschéftsfelder un-
tersucht und in der Arbeit dargelegt. Die aus Literaturrecherchen und Experteninterviews ge-

wonnen Informationen werden ausgewertet und neue Erkenntnisse aufgezeigt.

Die Auswertung der Forschung bestatigt den starken Einfluss der aufstrebenden Elektromobi-
litdt und die tiefgreifenden Konsequenzen fir die Schweizer Automobilbranche. Somit ist der
zu erwartende Strukturwandel einer der grossten Herausforderung fiir das wirtschaftliche Uber-
leben verschiedener Akteure. Die Arbeit deckt auf, dass in der Schweiz das traditionelle mar-
genstarke After-Sales-Geschaft der Handler mit der Elektromobilitat kiinftig um rund ein Drit-
tel einbrechen durfte. Gleichzeitig ist im Sales-Geschaft ein Margenriickgang auch von einem
Drittel zu erwarten. Zudem mdussen flr in verschiedene Bereiche hohe Investitionen getétigt
werden. Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse ist davon auszugehen, dass jeder dritte Gara-
genbetrieb dem elektromobilen Strukturwandel zum Opfer fallen dirfte. Andererseits sind der

Beitrag zur nachhaltigeren Mobilitat und die Erschliessung neuer Kundensegmente als Chance
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zu sehen. Der elektromobile Transformationsprozess bietet fur die Automobilwirtschaft somit
auch neue Perspektiven und erdffnet neue Geschaftsfelder wie Ladekonzepte und Battery
Second Use. Das Automobil ist ein gefragtes Gut, und die Gesellschaft ist auf dieses Gut ange-

wiesen.
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1. Einleitung

Die vorliegende Masterarbeit beschaftigt sich mit dem aktuellen Wandel in der Automobilwirt-
schaft. Einleitend werden im ersten Kapitel die Ausgangslage und die zugrunde liegende Prob-
lemstellung erldutert. Darauf aufbauend werden die forschungsleitenden Fragen definiert. An-
schliessend gilt es, die Arbeit abzugrenzen, die Methodik und das VVorgehen sowie die Relevanz

dazulegen.

1.1 Ausgangslage

Mobilitét ist ein fester Bestandteil unserer Gesellschaft. Neben der Ben(tzung von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln wie Tram, Bus, Zug etc. wird im Individualverkehr auf das Auto, das Motorrad
oder das Fahrrad zuruickgegriffen. Viele Menschen nutzen im Individualverkehr das Automobil
oder sind in irgendeiner Weise davon abhangig. Durchschnittlich ist eine Person in der Schweiz
90 Minuten am Tag unterwegs und legt dabei rund 37 Kilometer zurtick; zwei Drittel der Wege

fallen auf das Auto (Energie Schweiz, o. J.).

Das Automobil dient uns seit mehr als 100 Jahren und ist heute kaum wegzudenken. Bereits
1885 baute Carl Benz das erste benzinbetriebene Automobil mit einem liegend im Heck einge-
bauten Einzylinder-Viertaktmotor (Daimler, 2020). Vier Jahre zuvor, 1881, hatte Gustave
Trouvé mit seinem batteriebetriebenen Elektro-Dreirad das erste Elektrofahrzeug prasentiert
(Elektrotechnik, 2011). Weil zu dieser Zeit der Energietrdger Erdol sehr giinstig war, konnte
sich das Elektrofahrzeug gegen die Diesel- und Benzinmotoren nicht durchsetzen (Muhlenhoff,

2010). Somit dominierte der Verbrennungsmotor jahrzehntelang den Automobilmarkt.

Weltweit befindet sich die Automobilindustrie zurzeit in einem starken Wandel. Die Ursachen
flr diesen Wandel sind vielfaltig und unterschiedlich. Gesellschaft, Natur, Technologie und
Wirtschaft spielen eine wichtige Rolle. Die gesetzliche Einfuhrung von immer strengeren Emis-
sionswerten und Testverfahren wie aktuell das WLTP, Trends in der Gesellschaft zu einem
nachhaltigeren Umgang mit der Umwelt, Individualisierung und Urbanisierung sowie zuneh-

mender Wetthewerbsdruck sind Griinde fiir diesen Wandel.

Dieses Jahr wurde der Zielwert fir den durchschnittlichen CO2-Ausstoss von neuen Personen-
fahrzeugen von 130 auf 95 Gramm CO> pro Kilometer gesenkt (Bundesamt fir Energie [BFE],
2019a). Wenn die Vorgaben nicht erreicht werden, drohen hohe Sanktionszahlungen fir die
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Schweizer Importeure. Letztes Jahr mussten die Importeure 78,1 Millionen Franken Busse zah-
len (BFE, 2020a). Im Anhang 1 sind die CO>-Bussen der verschiedenen Importeure fir das Jahr
2019 ersichtlich.

Die Schweiz hat sich 2015 mit dem Pariser Klimaabkommen dazu verpflichtet, ihre Treibhaus-
gasemissionen bis 2030 gegentiber 1990 zu halbieren (Bundesamt fir Umwelt [BAFU], 2018a).
Dazu hat sich der Bundesrat letztes Jahr entschieden, dass die Schweiz ab 2050 keine Treib-
hausgase mehr ausstossen bzw. klimaneutral sein soll. Somit darf man auch fiir die kommenden
Jahre davon ausgehen, dass die Zielwerte fir Personenwagen weiter gesenkt werden, um die

ubergeordneten Ziele zu erreichen.

Um diese Herausforderungen erfolgreich zu bewaltigen, investieren viele Hersteller nicht zu-
letzt in innovative Technologien, um die verschiedenen Anforderungen zu bewaéltigen. Eine
davon ist die Elektromobilitat. Zwar ist der Marktanteil von den Elektrofahrzeugen in der
Schweiz noch klein, doch sind sich viele Experten einig, dass er in den kommenden Jahren
aufgrund der Ausgangslage stark zunehmen wird. Ein Blick auf die globale Entwicklung zeigt,
dass die Anzahl der Elektrofahrzeuge in grossen Schritten zunimmt. Letztes Jahr lag der Be-
stand an Elektrofahrzeugen weltweit bei 7,2 Mio. Einheiten (International Energy Agency
[IEA], 2020a), was eine Zunahme von rund 30 Prozent gegentiber dem Vorjahr entspricht. Die
ganze Entwicklung wird zusétzlich dadurch beschleunigt, dass viele Lander, wie auch Deutsch-
land (Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie [BMWi], 2020), den Kauf eines Elektro-
autos mit einer staatlichen Pramie subventionieren. Dies wiederum hat Folgen fiir die Schweiz.
Jorg Beckmann vom Elektromobilitatsverband Swiss eMobility dusserste der Handelszeitung
(Milischer, 2020) gegeniiber, «][...] dass sich die Lieferzeiten fur Elektrofahrzeuge im Schnitt
von heute sechs Monaten auf bis zu ein Jahr erhdhen dirften». Somit sehen sich die Akteure in
der Automobilbranche mit vielen verschiedenen Herausforderungen konfrontiert, die sie bis-

lang so nicht kannten.

1.2 Problemstellung und Forschungsfragen

Der Wandel durch die Elektromobilitat trifft die ganze Automobilwirtschaft und somit beson-
ders auch die Garagenbetriebe in der Schweiz. Viele Betriebe mussen ihre Strategien sowie ihre
wertschopfenden Tétigkeiten Gberdenken, um sich auf diesen Wandel ausrichten zu kénnen.

Zurzeit ist die Wertschopfungskette der Garagenbetriebe vor allem auf die Verbrennungsmoto-
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ren ausgerichtet. Lander wie China und Norwegen wollen den Verbrennungsmotor in den kom-
menden flnf bis zehn Jahren vollstandig abschaffen (Auto Gewerbe Verband Schweiz [AGVS],
2019, S. 4). Auch die britische Regierung plant, ab 2035 den Verbrennungsmotor zu verbieten
(Tagesschau, 2020). McKinsey & Company (2017, S. 1-12) prognostiziert, dass traditionelle
Produkte und Services zukinftig nur noch etwa 60 Prozent der Wertschépfung ausmachen wer-
den. Die Herausforderungen liegen darin, den bevorstehenden Wandel wirtschaftlich erfolg-
reich zu meistern, denn zuerst missen Investitionen in Infrastruktur und Know-how getatigt
werden, bevor Elektrofahrzeuge verkauft und anschliessend repariert werden kénnen. Aus die-
sem Grund ist anzunehmen, dass ein bedeutender Teil der Garagenbetriebe in der Schweiz den
Wandel hin zur Elektromobilitat nicht bestehen wird und die anderen sich umpositionieren
mussen, um ihn erfolgreich zu bewaltigen. Eine quantitative Aussage in diesem Kontext zu
treffen, ist sehr schwierig, da viele Faktoren fir ein erfolgreiches Bestehen von Garagen ver-
antwortlich sind. Dennoch versucht diese Arbeit, mogliche Ansétze dafur zu finden. Basierend
auf der Ausgangslage und der Problemstellung, lassen sich die folgenden Forschungsfragen
[FF] ableiten:

Welche Chancen entstehen durch die Transformation zur Elektromobilitat fur

FF1
die Schweizer Automobilbranche?

- Was sind fir die Automobilbranche in der Schweiz die zentralen Herausforde-
rungen durch die elektromobile Transformation?

FF3 Welche neuen Geschaftsfelder kdnnen in der Schweizer Automobilbranche mit

der Elektromobilitat entstehen?

1.3 Zielsetzung der Arbeit

Das Ziel der vorliegenden Masterarbeit ist, die heutigen, zentralen Herausforderungen fir die
Schweizer Automobilbranche durch Wandel hin zur Elektromobilitat zu erforschen und dabei
maogliche Auswirkungen in Form von Prognosen darzulegen. Mittels Literaturrecherchen und
verschiedenen Experteninterviews aus der Branche soll ein vertieftes Verstandnis fur das
Thema entwickelt werden. Dabei soll untersucht werden, welche neuen Geschéaftsfelder und

Chancen durch den bevorstehenden Wandel entstehen. Die Analyse der Herausforderungen,
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mit denen sich die Automobilbranche konfrontiert sieht, soll eine Antwort darauf geben, unter
welchem Druck die heutigen konventionellen Verbrennungsfahrzeuge zukiinftig stehen werden
und in welchem Ausmass ein Wandel zur Elektromobilitat bevorsteht. Zudem soll aufgezeigt
werden, welche Trends die Themenwelt der Automobilbranche noch bestimmen. Somit soll
diese Arbeit eine Wissensgrundlage fur betroffene Unternehmer in der Automobilbranche

schaffen, um sich bestmoglich auf den bevorstehenden Wandel ausrichten zu kénnen,

1.4 Abgrenzung des Themas

Die Arbeit befasst sich mit der Elektromobilitat. Nun ist es wichtig, zu wissen, in welchem
Bereich Uber die Elektromobilitat geforscht wird. Grundsétzlich gibt es viele verschiedene Ar-
ten, sich fortzubewegen (vgl. Anhang 2). Im Personenverkehr unterscheidet man zwischen dem
Individual- und dem 6ffentlichen Personenverkehr. Da diese Arbeit die Elektromobilitat behan-
delt, liegt der Fokus auf dem Bereich motorisierter Individualverkehr, genauer gesagt auf den
Personenwagen. Nicht untersucht werden alle anderen Varianten der Fortbewegungsmittel und
deren Wertschdpfungskette. Das beinhaltet die Sparten Nutzfahrzeuge, Transportwagen, Mo-

torrader, Flugzeuge sowie samtliche 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf dem Trend zur Elektromobilitat in der Schweizer Au-
tomobilbranche. Gegenstand der Untersuchung sind die zentralen Herausforderungen und lang-
fristigen Auswirkungen im Kontext der Elektromobilitdt. Dabei wird der Fokus auf die
Downstream-Aktivitaten in der Schweizer Automobilbranche gelegt. Die Forschung erfolgt
durch die Literaturanalyse und den Experteninterviews. Der quantitative Forschungsansatz
(Voss, 2017, S. 40-43) ist nicht Bestandteil dieser Arbeit. Auch werden die starken Auswir-
kungen der Covid-19-Pandemie nicht vertieft behandelt. Weiter stellen die technischen Aspekte
wie bspw. Energiedichte von Batterien, Ladeinfrastruktur sowie die Stromproduktion keinen

zentralen Bestandteil dar.

1.5 Methodik und Vorgehen

Die Arbeit wird in die vier Hauptteile Einfihrung, Sekundarforschung, Primarforschung und
Bewertung der Ergebnisse strukturiert, wie in der Abbildung 1 auf der ndchsten Seite ersicht-
lich. Die Einfiihrung, zu der auch dieses Kapitel zahlt, gibt einen einleitenden Uberblick zum

Thema Elektromobilitat. Die Einfiihrung bildet das erste Kapitel. Hierbei werden dem Leser
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die Ausgangslage, die Problemstellung sowie die Forschungsfragen, die VVorgehensweise und
die Relevanz der Arbeit dargelegt. Bei dieser Masterarbeit soll die Transformation zur Elektro-
mobilitat empirisch mit einer Sekundar- und Primarforschung untersucht werden, um unter an-
derem auch die Forschungsfragen beantworten zu kénnen. Daher wird nach der Einfiihrung
mittels der Sekundarforschung im Kapitel 2 die Automobilwirtschaft und deren Megatrends
und im Kapitel 3 die Elektromobilitat tUber bereits bekannten Quellen und Daten erforscht
(Voss, 2017, S. 22). Die umfassende und systematische Literaturanalyse zum Thema bildet die
Grundlage fir die darauffolgende Priméarforschung und ist auch als Theorieteil zu verstehen.
Auf den gewonnenen Erkenntnissen baut die Priméarforschung im Kapitel 4 auf, die in Form
von qualitativen Experteninterviews durchgefiihrt und als Praxisteil verstanden wird. Die Ex-
perteninterviews sollen neue und detaillierte Erkenntnisse zum Forschungsthema sowie Ant-
worten auf die Forschungsfragen liefern. Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen, wer-
den Auswertungen erstellt. Die anschliessende Bewertung der Ergebnisse im Kapitel 5 findet
mittels einer Diskussion statt und setzt sich mit den gewonnenen Erkenntnissen aus der Litera-

turrecherche und dem Praxisteil, den Experteninterviews, auseinander und vergleicht diese.

. - Bewertung
e Sekundér- Primar-
> Einflhrung >> forschung >> forschung >> Erggt?rqisse >

Abbildung 1: Methodisches Vorgehen

1.6 Relevanz der Arbeit

Um einen Uberblick tber die Schweizer Automobilwirtschaft zu erhalten, werden nachstehend
einige wichtige Grossen zusammengestellt. In der Schweiz erwirtschaftete die gesamte Auto-
mobilwirtschaft im Jahr 2018 einen Jahresumsatz von rund 95 Milliarden Franken (Strasse-
schweiz, 2020). «Dies entspricht rund 13 Prozent des Schweizer Bruttoinlandprodukts» (auto-
schweiz, 0. J.a). Auf der nichsten Seite, in der Abbildung 2 wird der Jahresumsatz von 2018 in
die jeweiligen Sparten unterteilt. Die detaillierte Unterteilung der Sparten ist in Anhang 3 er-
sichtlich. Rund 41 Prozent des Jahresumsatzes 2018 wurden allein durch die Garagenbetriebe
erwirtschaftet. Weiter beschiftigte die Automobilwirtschaft insgesamt 226’230 Mitarbeitende
in 19°861 Betrieben (Strasseschweiz, 2020).
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Diverse Geschéftsfelder
(Schweizer Produktionsbetriebe

Clubs, Vermietung, Fahrschulen,
Parkh&user etc.)
17%
Versicherungen
: - —

Treibstoffe (Avenergy Suisse)
14%

Sales (Garagenbetriebe)
18%

After Sales
(Garagenbetriebe)
23%

Transportgewerbe
21%

Abbildung 2: Umsatzverteilung 2018 der Schweizer Automobilwirtschaft (in Anlehnung an Strasseschweiz, 2020)

Volkswirtschaftlich gesehen, beeinflusst das Automobil direkt oder indirekt jeden achten Ar-
beitsplatz in der Schweiz (AGVS, o. J.a). Ein wichtiges Barometer fiir die Automobilwirtschaft
ist die Anzahl Neuwagenimmatrikulationen. Letztes Jahr wurden 312’902 neue Personenwagen
in Verkehr gesetzt (Bundesamt fur Statistik [BFS], 2020f). Abbildung 3 fasst die wichtigsten

Kennzahlen der Schweizer Automobilwirtschaft zusammen.

226’230 Beschiftigte in der
Automobilwirtschaft

e 5’200 Garagen

e Uber 39°000 Mitarb- S5
eitende

CHF 94,3 Mrd. Umsatz

Davon CHF 34,8 Mrd. Um-
satz von Garagenbetrieben

e Fahrzeugbestand 4,6 Mio.

e 300’890 Immatrikulationen
von Personenwagen

e 19’861 Betriebe in der
Schweizer Automobilwirtschaft

Abbildung 3: Kennzahlen der Schweizer Automobilwirtschaft fiir das Jahr 2018 (in Anlehnung an AGVS o. J.a; AGVS o. J.b;
BFS, 2020a; Strasseschweiz, 2020)
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Branchenspezifisch sind in der Schweiz tber 5’000 Garagenbetriebe vom Wandel betroffen
(AGVS, 0. J.a). Direkt betroffen sind somit auch die Mitarbeiter, ob im Verkauf, im After Sales,
im Back-Office oder auch in der Geschaftsfuhrung. Weiter wirkt sich der Wandel ebenfalls auf
die Kunden und die Fahrzeugzulieferer aus, da mit der technologischen Anderung auch andere
Produkte gefragt werden. Viele Unternehmen sind von diesem Wandel betroffen, auch aus-
serhalb der Automobilbranche: Treibstoffhéndler, Versicherungen, Leasingbanken, Zulieferer
werden ihn direkt oder indirekt spiren und mussen sich neu positionieren. Somit ist ein grosser
Teil der Schweizer Wirtschaft eingeschlossen. Innerhalb und ausserhalb der Automobilbranche
beeinflussen die sich wandelnden Strukturen den gesamten Wettbewerb nachhaltig. Wie in die-
sem Kapitel aufgezeigt wird, ist das Automobil ein tragender Wirtschaftsfaktor der Schweiz,

dessen Veranderungen sich in vielen Branchen auswirken.
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2. Die Automobilwirtschaft

In diesem Kapitel geht es darum, das notwendige Branchenwissen aufzubauen, um den Einstieg in die
Arbeit zu ermdglichen. Dabei wird zunéchst branchenspezifisches Wissen vermittelt, indem Grundlagen
dargelegt werden. Auch wird die Branchenstruktur beschrieben, und Hauptakteure von Herstellung bis
Vertrieb werden erklért. Anschliessend wird auf die Schweizer Automobilbranche eingegangen, und die

Megatrends werden aufgezeigt.

2.1 Definitionen und Begriffe

Die Begriffe «Industrie» und «Branche» sollen in dieser Arbeit sachgeméss auseinandergehalten werden.
Wahrend «Industrie» (2015, S. 591) mit der maschinellen Massenherstellung von Giitern in einer Fabrik
in Verbindung gebracht wird, steht «Branche» (2015, S. 238) fur die Herstellung oder den Verkauf von
ahnlichen Produkten und Dienstleistungen aller Betriebe. In der Wirtschaftstheorie beschreibt Micheal E.
Porter (1980, S. 5) eine Industrie wie folgt: «[...] an industry as the group of firms producing products that
are close substitutes for each other». Demzufolge ist eine Industrie eine Gruppe von Unternehmen, die ein
ahnliches, substituierbares Produkt herstellen. Geméss Diez und Reindl (2016, S. 3-4) schliesst der Begriff
«Automobilindustrie» den gesamten Bereich des Automaobilhandels aus. Je nach Begriff und Autor wer-
den verschiedene Formulierungen verwendet. Aus diesem Grund ist es wichtig, die Begriffe klar zu defi-

nieren. Folgende Begriffe werden in dieser Arbeit wie folgt unterschieden:

Tabelle 1: Grundstruktur - Begriffe und Definitionen in der Automobilwirtschaft

Begriff Definition

Automobilwirtschaft Umfasst alle Unternehmen von der Herstellung tber die Vermarktung, die Instandhal-
tung, die Entsorgung von Automobilen und Automobilteilen bis hin zu allen Dienstleis-
tungen rund um das Auto. Dies entspricht in der Abbildung 1 allen Unternehmen, die

direkt oder indirekt in ihrer Wertschdpfung das Automobil eingeschlossen haben.

Automobilindustrie  Beschreibt Unternehmen, die grosse Mengen an Automobilen maschinell produzieren.
In der Wertschépfungskette sind diese Unternehmen mit Upstream-Aktivitaten beschaf-

tigt. Das ist die Gesamtheit aller Automobil-Herstellerwerke.

Automobilbranche  Umfasst folgende Unternehmen: Vertrieb sowie alle Arten von Reparaturen und Handel
von Autos. Dies entspricht in der Abbildung 1 den Bereichen Sales und After Sales von

Automobilen. Diese Unternehmen sind in den Downstream-Aktivitaten angesiedelt.
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Hersteller

Unternehmen wie beispielsweise die Toyota Motor Corporation (2020), die Fahrzeuge
in ihren Herstellerwerken produzieren. Ein Automobilhersteller wird auch als ein OEM
gesehen (Wallentowitz, Freialdenhoven & Olschewski, 2009, S. 18). Im Anhang 4 sind

weitere Hersteller und aktuelle Absatzzahlen zu entnehmen.

Zulieferer

Unternehmen wie bspw. BOSCH, die Produkte herstellen, die in den Fertigungsprozess
eines Automobils integriert und Bestanditeil eines Automobils werden (vgl. Anhang 5).

Importeure

Unternehmen, die in der Kette zwischen dem Hersteller und dem Handler stehen. In der
Regel ist ein offizieller Importeur an die Marke bzw. den Hersteller vertraglich gebun-
den. Den Importeur kann man auch als verlangerten Arm des Herstellers bezeichnen, da
er verantwortlich ist fir den wirtschaftlichen Erfolg der Herstellermarke im Land.

Handler

Das sind Garagisten bzw. Garagenbetriebe, die Verkauf, Reparaturen und weitere
Dienstleistungen rund um das Automobil anbieten.

Sales

Verkauf von Fahrzeugen an Privat- und Geschaftskunden.

After Sales

Sind alle Aktivitédten, die nach dem Verkauf stattfinden, wie Service, Reparaturen und

viele weitere.

Ein essenzieller Bestandteil dieser Arbeit ist das Elektrofahrzeug. Es gibt zurzeit sehr viele unterschiedli-

che elektrische Antriebsarten im Bereich der Elektromobilitat. Aus diesem Grund ist es wichtig, in dieser

Arbeit zu definieren, ab wann ein Automobil als Elektrofahrzeug bezeichnet werden kann. Die Européi-
sche Union [EU] (2014, S. 307/10) definiert ein Elektrofahrzeug als «[...] ein Kraftfahrzeug mit einem

Antriebsstrang, der mindestens einen nichtperipheren elektrischen Motor als Energiewandler mit einem

elektrisch aufladbaren Energiespeichersystem, das extern aufgeladen werden kann, enthalt». Angesichts

dieser Formulierung wird in dieser Arbeit das Elektrofahrzeug in der Tabelle 2 aufgefuhrt, mit dem Fach-

begriff bezeichnet und kurz erkléart.

Tabelle 2: Definition Elektrofahrzeug

Ist ein Elektrofahrzeug Ist kein Elektrofahrzeug

BEV — Battery Electric Vehicles HEV — Hybrid Electric Vehicle

Rein batterieelekirisch betriebene Fahrzeuge ohne Hybridfahrzeuge besitzen einen Verbrennungs- und

Verbrennungsmotor, die extern mit Strom aufgela-  einen Elektromotor. Je nach Fahrsituation kénnen drei Va-

den werden miissen (Steckerfahrzeuge). rianten das Auto antreiben: nur der Verbrennungsmotor,

nur der Elektromotor oder beide zusammen. Hybridfahr-
zeuge koénnen nicht extern mit Strom aufgeladen werden

(keine Steckerfahrzeuge).
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PHEV — Plug-in Hybrid Electric Vehicle FCEV — Fuell Cell Electric Vehicle

Fahrzeuge mit Plug-in-Hybrid-Antrieb sind eine Sind Brennstoffzellen- oder sogenannte Wasserstofffahr-
Kombination von BEV und HEV. PHEV weisen  zeuge, bei denen eine Brennstoffzelle aus dem Energietré-
eine rein elektrische Reichweite von ca. 60 Kilome-  ger Wasserstoff elektrische Energie erzeugt und das Fahr-
tern auf und kénnen mit extern mit Strom aufgela-  zeug antreibt. FCEV kénnen nicht extern mit Strom aufge-
den werden (Steckerfahrzeuge). laden werden (keine Steckerfahrzeuge) und missen mit

Wasserstoff betankt werden.

2.2 Wertschopfungskette

Die Kklassische Wertschépfungskette lasst sich in zwei Hauptaktivitaten unterteilen, die sogenannten Up-
stream-Prozesse und die Downstream-Prozesse (Diez, 2006, S. 17-20). Die Fahrzeugproduktion bzw.
Herstellung eines Autos bildet die Grenze der zwei Hauptaktivitéten. Diese Arbeit fokussiert sich auf die
Downstream-Aktivitaten. Die Wertschopfungskette wird in der Abbildung 3 in funf Prozessschritten dar-
gestellt.

Beschaffung
(Komponente
& Rohstoffe)

Fahrzeug- Sales &
produktion After Sales

Forschung &

Entwicklung

Y Y

Upstream-Aktivitaten Downstream-Aktivitaten

Abbildung 4: Klassische Wertschépfungskette in der Automobilwirtschaft (in Anlehnung an Diez, 2006, S. 17-20)

Der erste Schritt in der Wertschdpfungskette sind Forschung und Entwicklung von Fahrzeugen. Nebst der
Entwicklung der optischen Eigenschaften eines Fahrzeugs liegt der Schwerpunkt auf der Technik. Neue
Antriebstechnologien, effizientere Motoren, Fahrwerke, elektronische Systeme und viele weitere Bauteile
werden nachfrage- und marktgerecht entwickelt. Bereits bei Forschung und Entwicklung eines Autos wer-
den verschiedenste Zulieferer konsultiert, die ihren Beitrag zum Endprodukt schon in den ersten Phasen
einbringen. Im zweiten Schritt wird die Beschaffung von Komponenten und Rohstoffen in enger Zusam-
menarbeit mit verschiedensten Zulieferern abgewickelt. Dies ist eine hochkomplexe Aufgabe, da meistens
Hunderte Zulieferer involviert sind. Der Hersteller VVolkswagen [\VVW] arbeitet mit rund 500 Zulieferern
fur die Produktion des VW Golf (Reimann, Eisert & Schaal 2016, S. 2). Zieht man in Betracht, dass
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VW auch weitere Modelle in verschiedensten Segmenten herstellt, wird an diesem Beispiel
deutlich, dass der Hersteller noch mit weit mehr Zulieferern kooperiert als mit den 500. Hier
wird klar, wie viel ein Hersteller an Aktivitaten ausgelagert hat und welch grosse Abhéngigkei-
ten untereinander bestehen. Wallentowitz et al. (2009, S. 1-2) schreiben, dass der Wertschop-
fungsanteil der Hersteller zwischen 30 und 35 Prozent liegt. Die restlichen 70 Prozent des Wert-
schopfungsanteils sind outgesourct. Die Grunde fiir diese Entwicklung liegen in der zunehmen-
den Komplexitat sowie der Individualisierbarkeit des Automobils und nicht zuletzt in der Elekt-
romobilitdat. Der Trend zeigt gemass Proff (2013, S. 271-273), dass der Anteil der

Wertschopfung bei den Herstellern weiter sinken wird.

Unter «Fahrzeugproduktion» wird die Herstellung eines Automobils verstanden. Hier wechseln
die Hauptaktivitdten vom Upstream zum Downstream. Rohstoffe, die zuvor beschafft, und
Komponenten, die von Zulieferern vorgefertigt wurden, werden jetzt in den Produktionsprozess
integriert. Viele Hersteller arbeiten im Produktionsschritt mit dem Just-in-Time-Konzept (Fan-
del & Reese, 1993, S. 37-51), bei dem alle Aktivitaten zeitgerecht aufeinander abgestimmt sind.
Nachdem das Fahrzeug produziert wurde und das Herstellerwerk verlassen hat, macht es sich
mit dem Transport auf dem Weg zum Héndler. Der Importeur, der in der Wertschopfungskette
die Schnittstelle zwischen dem Hersteller und dem Handler bildet, betreibt das nationale Mar-
keting und die Importaktivitaten im Land.

Als letzter Schritt werden die Sales- und After-Sales-Aktivitdten vom Héndler unternommen
(vgl. Anhang 6). Im Downstream-Prozess besteht eine Dreiecksbeziehung zwischen Hersteller,
Importeur und Handler. Das folgende Beispiel soll dies etwas verdeutlichen. Wenn ein Kunde
ein neues Fahrzeug kaufen will, wird er einen Handler nach seiner Wahl aufsuchen. Wenn es
dann nach dem Beratungsgesprach zu einem Vertragsabschluss kommt, wird der Handler das
vom Kunden gewiinschte Fahrzeug beim Importeur bestellen. Der Importeur wiederum hat die
Aufgabe, alle Bestellungen der Handler in seinem Land aufzunehmen und beim Hersteller zu
platzieren. In der Praxis ist dieser Prozess bei den meisten Importeuren automatisiert. Das Werk
nimmt die Bestelleingénge der jeweiligen Lander auf und koordiniert den Produktionsprozess.
Bis das Fahrzeug dann beim Handler bzw. beim Kunden ankommt, vergehen in der Regel zwi-
schen zwei und zehn Monate. Die Dauer héngt stark von der Auslastung sowie den Kapazitéaten
des Herstellerwerks ab. Nattrlich wird der Prozess von vielen anderen Faktoren beeinflusst.
Der Handler hat selten direkten Kontakt mit dem Hersteller, dafur ist der Importeur verantwort-
lich.
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2.3 Die Schweizer Automobilbranche

Eine ausreichende Mobilitat gehdrt zu den Grundvoraussetzungen fiir das Funktionieren einer
Volkswirtschaft. Wie im Kapitel 1.6 dargelegt, ist das Automobil ein bedeutender Wirtschafts-
faktor der Schweiz. Das lasst sich auch am Fahrzeugbestand erkennen. Das BFS (2020b) zéhlte
letztes Jahr in der Schweiz iber 4,6 Millionen Personenwagen, die in Verkehr gesetzt sind. Den
Angaben von Index Mundi (2019) und Statista (2019) lasst sich entnehmen, dass die Schweiz
2018 in Europa punkto Fahrzeugbestand pro Einwohner auf dem achten Platz liegt. In dieser
Berechnung wurden die geografischen Gegebenheiten wie Grosse der Flachen von Seen, Ber-
gen und Flissen nicht einbezogen. Dies wird im Anhang 7 grafisch dargestellt. Statistisch ge-
sehen besitzt in der Schweiz jede zweite Person ein Auto, gemessen an der Anzahl der Bevol-
kerung. Neben dem Fahrzeugbestand kommen jedes Jahr Tausende Neufahrzeuge dazu. Wie in
der Abbildung grafisch aufgezeigt, wurden in den letzten zehn Jahren pro Jahr rund 300’000

Autos immatrikuliert.
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Abbildung 5: Neuzulassungen und Bestand von Personenwagen ab 1975 (in Anlehnung an auto-schweiz, 2019, S. 32-43)

Die Fahrzeuge werden an Privat- sowie an Geschaftskunden verkauft. Natdrlich fallen viele
Fahrzeuge in der letzten Phase ihres Produktlebenszyklus wieder aus dem Verkehr. J&hrlich
werden rund 200’000 Fahrzeuge aus dem Verkehr genommen (BAFU, 2019). Ein grosser Teil

davon landet entweder in der Verwertung oder in auslandischen Mérkten flr Gebrauchtwagen.
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Die grosse Menge an Fahrzeugen bendtigt auch ein entsprechendes Handlernetz. Nicht nur fur
den Verkauf von neuen Autos, sondern auch fiir den Unterhalt. Analysiert man das Handlernetz
verschiedenster Markenvertreter, stellt man fest, dass die Garagenbetriebe in der Schweiz dicht
gesét sind. Dies widerspiegelt sich auch in den Verkehrsstromen. Die grossten Verkehrsstréme
an Fahrzeugen liegen auf der West-Ost-Achse durchs Mittelland (BFS, 2019, S. 28). Dort, wo
das Verkehrsaufkommen am grossten ist, sind auch am meisten Handler anzutreffen (vgl. An-
hang 8). Weiter unterscheidet sich die Anzahl Handler durch den Marktanteil der jeweiligen
Fahrzeugmarken. Der Marktleader in der Schweiz ist seit mehr als zehn Jahren VW (auto-
schweiz, 0. J.b). Letztes Jahr hatte VW einen Marktanteil von rund 11 Prozent. Dem Anhang 9
ist die Entwicklung der jeweiligen Marken-Marktanteile der letzten zehn Jahre zu entnehmen.
Somit sind Betriebe mit VW-, Renault-, Ford- oder Toyota-Vertretung haufiger anzutreffen als

Subaru, SsangYong oder Aston Martin.,

In der Schweiz gibt es geméss (AGVS, o. J.a) 5’200 Garagenbetriebe, davon sind ca. 3’600
Héndler vertraglich an einen Importeur gebunden. Die wertschopfenden Tétigkeiten der Hand-
ler lassen sich in verschiedene strategische Geschéftsfelder unterteilen und haben unterschied-
liche Auspréagungen. Einen strategischen Geschaftsbereich beschreiben Johnson, Whittington,
Scholes, Angwing & Regnér (2018, S. 276-277) wie folgt: «Ein strategischer Geschaftsbereich
(SGB) liefert Guter oder Dienstleistungen fiir ein bestimmtes Téatigkeitsfeld (manchmal werden
die SGBs als «Division» oder «Profit Center» bezeichnet)». Abbildung 6 zeigt die brancheniib-
lichen Anteile der Bruttogewinne eines durchschnittlichen Schweizer Handlers in folgenden

strategischen Geschaftsfeldern:

Occasionshandel
6%

lbrige Ertrage
Neuwagenhandel 6%

0
30% 58%

36%

Ubrige Handelswaren

] N y

Treibstoff ) Werkstatt Sales After Sales
1% 36%

Pneuverkauf
2% )
Ersatzteillager
18%

Abbildung 6: Bruttogewinn-Anteile der strategischen Geschéftsfelder (in Anlehnung an Frey et al., 2020, S. 5-12)
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Je nach strategischem Geschaftsfeld sind die Bruttogewinne verschieden hoch. In der Werkstatt
erzielt ein Handler den grossten Ertrag, gefolgt von Neuwagenhandel und Ersatzteilgeschaft.
Der Bereich Werkstatt setzt sich aus den fakturierten Arbeitsstunden des Mechanikers fir Kun-
denauftrédge, Garantiearbeiten und interne Arbeiten an Neu- und Occasionsfahrzeugen zusam-
men. Der Stundensatz variiert je nach Arbeit und Ortschaft zwischen 140 und 220 Franken pro
Stunde. Die Ersatzteile sowie die Reifen werden zum grdssten Teil wahrend des Unterhalts
bzw. Werkstattaufenthalts des Fahrzeugs direkt verrechnet. Der Direktverkauf von Ersatzteilen
uber die Theke erfolgt normalerweise in geringen Mengen. Der Treibstoff und Gbrige Handels-
ware wie Merchandise-Artikel sowie Ubrige Ertrdge machen nur einen kleinen Anteil aus.
Wenn die Bruttogewinn-Anteile in Sales und After Sales unterteilt werden, ist klar zu erkennen,
dass das After-Sales-Geschaft mit 58 Prozent gegentiber dem Sales-Geschaft mit 36 Prozent
den grosseren Teil zum wirtschaftlichen Erfolg beitragt. Dennoch sind beide Geschaftsfelder
voneinander abhéngig. Wenn keine Fahrzeuge verkauft werden, wird die Kapazitat im After

Sales nicht ausgeschopft.

2.4 SWOT-Analyse der Schweizer Automobilbranche

Nachdem das vorherige Kapitel sich mit wichtigen Kennzahlen der Schweizer Automobilbranche ausei-
nandergesetzt hat, beschaftigt sich dieses Kapitel damit, die aktuelle Situation anhand der SWOT-Analyse
darzulegen. Bei der SWOT-Analyse geht es darum, diese im Hinblick auf die sich ergebenden Stérken
und Schwachen in Beziehung zu den Chancen und Risiken zu bewerten, um daraus Handlungsempfeh-
lungen abzuleiten (Lombriser & Abplanalp, 2015, S. 220-221). Geméss der Studie von Helms & Nixon
(2010, S. 215-251) wird die SWOT-Analyse tiber Unternehmen hinaus auch auf Branchen und Lénder
angewendet. Die Abbildung 7 auf der ndchsten Seite zeigt zusammenfassend eine entsprechende Analyse,

basierend auf der Einschédtzung des Autors.

Die Stéarken der Schweizer Automobilbranche sind sicherlich in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung im Land
zu finden. Auch zu den Starken zéhlen die Struktur bzw. das modern aufgestellte Vertriebsnetz. Auf der
anderen Seite gehdren die hohe Kapitalbindung sowie die Abhéngigkeit vom Hersteller zu den Schwa-
chen. Dies wird vor allem dann deutlich, wenn der Hersteller Entscheidungen trifft, die eine existenzielle
Bedeutung fiir den Handler haben. Gerade dieses Jahr hat die Mitsubishi Motors Corporation (Plate, 2020)
entschieden, sich aus dem européischen Markt zurtickzuziehen. Viele Existenzen und Arbeitsplatze sind

von dieser Entscheidung hart getroffen.
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Abbildung 7: SWOT-Analyse der Schweizer Automobilbranche (in Anlehnung an Lombriser & Abplanalp, 2015, S. 220-221)

Als Chance wird nebst der stabilen Wirtschaft die Abhéngigkeit vom Automobil gesehen. Die Gesell-
schaft ist auf das Auto angewiesen. Doch gleichzeitig steigt das Umweltbewusstsein der Gesellschaft und
somit auch die staatlichen Auflagen, was als Risiko gesehen wird. Den Wandel durch die Megatrends
sieht der Autor sowohl als Chance wie auch als Risiko. Welche Faktoren damit verbunden sind und wie
tiefgreifend die Schweizer Automobilbranche davon betroffen ist, wird in den folgenden Kapiteln be-

schrieben.

2.5 Megatrends in der Automobilwirtschaft

Einleitend zu diesem Unterkapitel geht es darum, zu definieren, was ein Megatrend ist. 1982 wurde der
Begriff «Megatrend» vom amerikanischen Futurologen John Naisbitt nachhaltig gepragt. John Naisbitt
definiert den Begriff folgendermassen: «Megatrends [...] are large social, economic, political, and tech-
nological changes [...], they influence us for some time — between seven and ten years, or longer»
(Weiterdenken, 2010). Auch das deutsche Zukunftsinstitut (2020a) in Frankfurt setzt sich mit diesem

Thema auseinander und schreibt dazu: «Megatrends verandern die Welt — zwar langsam, dafur aber
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grundlegend und langfristig». Demzufolge kdnnen Megatrends als anhaltend bezeichnet werden, haben

globale starke Auswirkungen auf die Gesellschaft und kénnen disruptiv veranlagt sein.

Wenn diese Begriffsdefinition auf die Automobilwirtschaft angewendet wird, sind geméss verschiedenen
Studien folgende Megatrends zu beobachten: Digitalisierung, Urbanisierung, kollaborative Mobilitat und
Elektrifizierung. Diese haben auf die Automobilwirtschaft grosse Auswirkungen und stehen unmittelbar

vor dem Eintritt oder sind bereits eingetroffen.

. Kollaborative
Mobilitat

1 1
Digitalisierung Elektrifizierung
- L -

Abbildung 8: Megatrends in der Automobilwirtschaft

2.5.1 Digitalisierung

Die Digitalisierung macht vor keinem halt, ist heute kaum mehr wegzudenken und hat sich in
unserem Leben fest verankert. Sie begleitet uns in vielen Bereichen, nicht zuletzt auch im Au-
tomobil. Die Digitalisierung verandert nicht nur die Art und Weise der Herstellung von Fahr-
zeugen, sondern auch das Auto, den Handel bzw. Vertrieb und After Sales. Fortgeschrittene
Assistenzsysteme, vernetzte und kommunikative Fahrzeuge sowie intelligente Software-L06-
sungen gewinnen zunehmend an Bedeutung. In diesem Kontext sagt VW-Konzernchef Herbert
Diess (Becker, 2019, S. 4): «Die Autos der Zukunft werden sich immer mehr ber ihre Soft-
ware-Fahigkeiten differenzieren». Denkt man an die Fahrassistenten, wurde vor 25 Jahren das
erste ESP (Electronic Stability Control) eingefiihrt und hat seitdem viele Menschenleben geret-
tet (BOSCH, 2020). Dies wird auch vom BFS bestatigt (2019, S. 41). Heute hat sich die Tech-
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nologie rasant weiterentwickelt und steuert in Richtung autonomes Fahren (Pricewaterhouse-
Coopers [PWC], 2017, S. 19-39). Daraus lasst sich auch schliessen, dass durch den technolo-
gischen Fortschritt weniger Unfélle passieren und dementsprechend auch weniger Fahrzeuge
repariert werden mussen und weniger Umsatze in den Werkstétten anfallen. Auch bei der Ver-
netzung von Fahrzeugen wurden grosse Schritte gemacht. Heute schon ist es moglich, tber ein
Smartphone den Standort des Fahrzeugs zu orten, tber die integrierten Kameras Aktivitaten
rund um das Auto von zu Hause aus zu beobachten oder gar das Auto selbst einparken lassen.
Aufgrund dieser Vernetzungsmdglichkeiten hat das Europdische Parlament entschieden, dass
ab dem 31. Mérz 2018 bei jedem neu homologiertem Fahrzeug «eCall» vorhanden sein muss
(EU, 2020). Dieses System lost in einer Notfallsituation automatisch einen Anruf auf die Not-
ruftelefonnummer 112 aus und macht Angaben zum technischen Zustand des Fahrzeugs, zum

Standort, zu Aufprallinformationen, Anzahl Insassen etc.

Auch in den Downstream-Aktivitdten bei den Handlern veréndern sich seit Jahren gewohnte
Arbeitsprozesse mit der Digitalisierung. Vom ersten Kundenkontakt tiber den Verkauf bis hin
zur After-Sales-Betreuung werden die Arbeitsschritte von digitalen Medien betreut. Professio-
nelle und effiziente Abwicklungen von Geschaftstatigkeiten sind heute ohne Computer nicht

mehr moglich. Dabei stehen die Pflege und Nutzung eigener Daten im Vordergrund.

2.5.2 Urbanisierung

Die Ausbreitung stadtischer Lebensformen beeinflusst auch die Automobilwirtschaft. Heute
leben laut BFS (2020c) rund 8,6 Millionen Menschen in der Schweiz, circa 85 Prozent davon
in stadtischen Gebieten (Eidgendssisches Departement fr auswartige Angelegenheiten [EDA],
2017), was ein sehr hoher Wert ist. Allein in Zurich, Genf, Basel Bern und Lausanne leben rund
40 Prozent der Gesamtbevolkerung (EDA, 2017). Global gesehen zeigt sich dieser Trend vor
allem bei den Schwellenlédndern, da dort die Urbanisierung heute am starksten wéchst (Zu-
kunftsinstitut, 2020b). Immer mehr Menschen leben im urbanen Raum, weil dort hohe Lebens-
qualitat, attraktive Arbeitsplatze, abwechslungsreiche Freizeit-, Kultur- und Bildungsangebote
anzutreffen sind (Zukunftsinstitut, 2020b). Der Trend schldgt sich auch in der Wohnungsknapp-
heit in den Stadten nieder, was bspw. an den hohen Mietpreisen zu erkennen ist. Das heisst, in
den Zentren der Stadte herrscht Platzknappheit fur das Automobil. Dies wird vor allem ersicht-
lich, wenn zu den Stosszeiten mit dem Auto durch oder um die Stadt gefahren wird. Staus,
Planungsunsicherheit, Abgasbelastung, Larmbelastung, Parkschwierigkeiten und teure Gebiih-
ren sind die Folgen. Daraus resultiert: Wer auf das Automobil nicht angewiesen ist und in der
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Stadt lebt, der verzichtet gern auf den Besitz eines Fahrzeugs. Dies bestétigt auch die Studie
von Bain & Company (2018, S. 3-14). Die Studie zeigt, dass die Bereitschaft der Automobil-
besitzer, in urbanen Gebieten auf das eigene Auto zu verzichten, gross ist, wenn entsprechende

und nachhaltige Mobilitatsalternativen angeboten werden.

2.5.3 Kollaborative Mobilitat

«,,Kollaborative Mobilitit™ bezeichnet Mobilitdtsformen, die das Teilen von Verkehrsmitteln
ins Zentrum stellen» (Kollosche & Schwedes, 2016, S. 26-27). Hier gibt es eine ganze Reihe
von unterschiedlichen Angeboten sowohl im 6ffentlichen Verkehr als auch im Individualver-
kehr. «Sie ist 6kologisch nachhaltig, weil sie aufgrund der besseren Auslastung vorhandener
Kapazitdten endliche Ressourcen schont und sozial nachhaltig, weil sie neue Formen gemein-
schaftlicher Mobilitatsorganisation fordert» (Beckmann & Briigger, 2013, S. 57-59). Demzu-
folge steht im Fokus der kollaborativen Mobilitat das Nutzen anstatt besitzen. Im Individual-
verkehr in der Automobilbrache sind das Carsharing und das Ridesharing die bekanntesten
Sharing-Systeme. Hierzu wird auch zwischen B2C (Bsuniess to Costumer) und C2C (Costumer
to Costumer) unterschieden. Die Abbildung 9 illustriert Konzepte der Sharing-Systeme.

e N\
Konzept Sharing-Konzepte
A I J
e { : i N\
Arten Carsharing Ridesharing

Vs
A

Ve I I I N
B2C c2cC B2C
Mietautos bei Vermietung von Dienstanbieter fuir Fahrgemeinschaften
) Flottenanbietern ori Atlnos unEgE " Mitfahrmodelle unter Privatleuten
. . Toyota Rent, Carvo- rivatleuten ' (BlaBlaCar, TwoGo
BE|Sp|6|e lution, Mobility etc. ) Getaround etc.) etc))
Autobesitz durch Sonderformen Taxi-
mehrere Personen Sharing-Angebote
(Lyft, Uber etc.)
S J

Abbildung 9: Angebote furr kollaborative Mobilitat in der Automobilbranche (in Anlehnung an Kollosche & Schwedes, 2016,
S. 26-27)

Besonders das B2C-Carsharing erlebte in den letzten Jahren einen enormen Aufschwung. Die

Prognose des Strategie-Beratungsunternehmens Accenture geht davon aus, dass bis 2030 im
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Bereich Shared Economy / Mobility on Demand mit einen Marktvolumen von 343 Milliarden
Euro zu rechnen ist (Wieser, 2017). Auch McKinsey & Company (2016, S. 6-16) teilt in ihrer
Studie mit, dass Sharing-Konzepte kiinftig weiterwachsen und einen grossen Umsatzanteil aus-
machen werden. Analysiert man die Jahresberichte des Schweizer Carsharing-Anbieters Mobi-
lity (2020), kann man diesen Trend bereits heute feststellen. Mobility (Mobility Neo, 2020) hat
sich das Ziel gesetzt, bis spatestens 2030 die komplette Fahrzeugflotte auf emissionsfreien
Elektroantrieb umzustellen. Ein weiteres Unternehmen in der Schweiz, das im Sharing-Bereich
Erfolg aufweist, ist die Carvolution AG. Seit der Griindung vor zwei Jahren kann man die jéhr-
lich steigende Mitarbeitendenzahl verfolgen, aktuell sind es tber 30 (Carvolution, 2020). Na-
tirlich beobachtet die Automobilindustrie diese Entwicklung sehr genau und bietet auch eigene
Produkte an in diesem Bereich. Dieses Jahr fiihrte die Toyota AG Schweiz ihr eigenes Sharing-
Angebot auf dem Markt ein (Toyota, 2020) und verzeichnete im ersten Halbjahr bereits gute
Erfolge. Uber 300 Vertrage wurden in den ersten sechs Monaten abgeschlossen. Die Schweizer
Automobilbranche befasst sich auch intensiv mit diesem Thema, da vom Fahrzeugkauf bis hin
zum Unterhalt neue Geschaftspartner entstehen, die zwischen ihr und den Kunden agieren.

2.5.4 Elektrifizierung

Unter Elektrifizierung ist gemeint, dass die Antriebssysteme des Automobils grundlegend ver-
andert werden. Wahrend der konventionelle Antrieb ausschliesslich mit einem Benzin- oder
Dieselmotor betrieben wird, wird bei der Elektrifizierung im Antrieb ein elektronisches System
dazwischen integriert, hier auch alternativer Antrieb genannt. Dies kann in Kombination mit
einem konventionellen Antrieb sein wie bei den Hybridsystemen oder rein elektrisch und ohne
Verbrennungsmotor, was zu geringeren Schadstoffausstossen fuhrt. Wahrend der letzten 20
Jahre ist eine Vielzahl von elektronischen Antriebsvarianten auf dem Markt gekommen. Den
Durchbruch mit Hybridfahrzeugen schaffte Toyota 1997 mit dem Prius, der mittlerweile in der
vierten Generation erhéltlich ist (Hofmann, 2014, S. 14) und weltweit tber 10 Millionen Mal
verkauft wurde (Toyota Europe Newsroom, 2017). Einer der wichtigsten Treiber flr diese Ent-
wicklung zur Elektrifizierung in der Automobilwirtschaft ist sicherlich im Klimaschutz zu fin-
den (Winkelhake, 2017, S. 106). Verstarktes Umweltbewusstsein der Gesellschaft (Zukunfts-
institut, 2020c) und immer knapper werdende fossile Energietrager (Schweizerzische Energie-
stiftung [SES], o. J.) veranlassen die Politik zu handeln. Seit 1992 treffen sich diverse Staaten
an den UN-Klimakonferenzen (Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-

cherheit [BMU], 2019), um Massnahmen fir die Klimapolitik einzuleiten und nicht zuletzt auch
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die steigenden Treibhausgasemissionen zu bekdmpfen. Das letzte grosse Abkommen wurde an
der UN-Klimakonferenz am 12. Dezember 2015 in Paris beschlossen, an der auch die Schweiz
teilnahm. Nach intensiven Verhandlungen haben sich 189 Staaten dazu verpflichtet, die Welt-
wirtschaft auf klimafreundliche Weise zu verandern (United Nations Framework Convention
on Climate Change [UNFCC], 2020). Somit wird der Klimawandel beinahe von allen Staaten
als ernst zu nehmendes Problem angesehen. In Tabelle 3 sind die Reduktionszusagen der Emis-
sionen bis 2030 der verschiedenen Staaten ersichtlich (Jennewein, 2016, S. 3-29). Die Schweiz
ihrerseits hat sich in diesem Rahmenabkommen dazu verpflichtet, bis 2030 die Treibhausgase
um 50 Prozent gegeniiber dem Stand von 1990 zu reduzieren und ab 2050 keine Treibhaus-

gasemissionen mehr zu produzieren (Der Bundesrat, 2019).

Tabelle 3: Zusagen von Staaten fir die Reduktion von Emissionen (in Anlehnung an Jennewein, 2016, S. 3-29)

) Anteil an den globalen
Land Reduktionszusage fiir 2030 o .
Emissionen im Jahr 2012

) Senkung der CO»-Intensitédt (Emission pro Einheit BIP) um 60% bis
China o . 25,9%
65%. Emissionspeak soll um 2030 herum erreicht werden.

USA Reduktion der Emissionen um 26% bis 28% zwischen 2005 und 2025 16,0%
EU Reduktion der Emissionen um 40% gegeniiber 1990 11,9%
Indien Senkung der CO2-Intensitat um 33% bis 35% gegenlber 2005 6,2%

Reduktion der Emissionen um 25% bis 30% gegentber 1990 unter Ein-
Russland ) 5,2%
beziehung von Senken

Japan Reduktion um 25% gegentiiber 2005 3,9%
Sudkorea | Reduktion um 37% gegenuber Business as usual 1,9%
Kanada | Reduktion um 30% gegeniiber 2005 1,7%
Brasilien | Reduktion um 37% gegentber 2005 bis 2025 1,4%
Mexiko Reduktion um 25% gegeniiber Business as usual 1,4%
Indonesien | Reduktion um 29% gegeniber Business as usual 1,4%
Australien | Reduktion um 26% bis 28% gegentiber 2005 1,2%

Dies hat starke Einflusse auf die Automobilwirtschaft. Denn gemaéss der Européischen Umwel-
tagentur (Europdisches Parlament, 2019) ist der Verkehr fiir fast 30 Prozent der gesamten CO»-
Emissionen in der EU verantwortlich, und davon wiederum sind 72 Prozent auf den Strassen-

verkehr zuruckzufiihren. Die BFS (2020d) verzeichnet in der Schweiz sehr identische Werte.
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Somit steht das Automobil im Zentrum der Umweltpolitik unter Druck. Eine Folge davon ist,
dass fiir den Ausstoss von Schadstoffen Grenzwerte eingefuhrt werden. Die EU (2019, S. 13-
53) hat im April 2019 CO2-Emissionsnormen fur neue Personenwagen beschlossen. Diese se-
hen vor, dass ab 2020 der durchschnittliche CO2-Grenzwert von 95 Gramm CO: pro Kilometer
durch alle zugelassenen neuen Personenwagen eines Herstellers nicht tiberschritten werden darf
(EU, 2019, S. 21). Fir das Jahr 2020 gilt das Messverfahren NEFZ?! und ab 2021 das WLTP?-
Verfahren, das sich noch naher am alltaglichen Fahrverhalten orientiert. Der Schweizer CO»-
Durchschnitt per 2019 betrégt geméss BFE (2019b, S. 55) 138 g/km bei neu zugelassenen Per-
sonenwagen. Im européischen Vergleich belegt die Schweiz weit abgeschlagen den letzten
Platz (JATO, 2020). Die Abbildung 10 illustriert die bisherige Entwicklung des CO2-Ausstos-
ses von neu immatrikulierten Personenwagen in der Schweiz und in Europa. Die zukiinftigen
Ziele der CO2-Grenzwerte sind der Grafik zu entnehmen. Als Vergleich wurde der aktuelle

Stand von Norwegen eingefiigt. Norwegen stdsst nur rund halb so viel CO; aus wie die

Schweiz.
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Abbildung 10: Entwicklung und Ziele der CO2-Emissionen der neu immatrikulierten Personenwagenflotte (Quelle: Swiss
eMobility, 2018, S. 12)

1 NEFZ: Neuer Européischer Fahrzyklus.
2 WLTP: Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure.
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Der Messzeitraum der Emissionswerte umfasst jeweils ein Kalenderjahr und wird wie folgt
berechnet (EU, 2019, S. 26): «(Uberschreitung [des CO,-Emissionsdurchschnittswerts] x
95 EUR) x Anzahl neu zugelassener Fahrzeuge». Hersteller, die diesen Wert Uberschreiten,
mussen eine Sanktion zahlen. Die Schweiz ihrerseits bernimmt die beschlossenen Zielwerte
mit folgendem gewaltigem Unterschied: «Die Schweizer Importeure sollen diese Ziele alleine
erreichen, wahrend in der EU ein Flottenwert pro Marke tber alle Mitgliedsstaaten gebildet
wird — sogar die Nicht-EU-L&nder Norwegen und Island lassen sich anrechnen» (auto-schweiz,
0.J.c). So kommt es, dass der Bund (BFE, 2020a) letztes Jahr 78,1 Millionen Franken CO2-
Bussen gegen die Schweizer Auto-Importeure verhangt hatte. Am hértesten trafen die Sanktio-
nen die Importeure AMAG, Porsche und Mercedes-Benz Schweiz (BFE, 2020b, S. 5-9). Trotz
ausgesprochenen Bussen werden die Grenzwerte weiter nach unten gesetzt. Bereits in finf Jah-
ren wird der Grenzwert um 15 Prozent und bis 2030 um nochmals rund 30 Prozent gesenkt

verglichen mit den Zielwerten des Jahres 2021 (Europaische Kommission, 2017).

Der Trend zur Elektrifizierung zeigt damit, dass der konventionelle Verbrennungsmotor, wie
wir ihn heute kennen, in Zukunft noch starker unter Druck geraten wird, weil die vorgegebenen
gesetzlichen Emissionswerte nicht eingehalten werden kénnen. In Anbetracht der 6kologischen
Kundenanforderungen, der gesetzlichen Vorschriften und der Verfugbarkeit fossiler Energie-
trager wird die Automobilwirtschaft umweltfreundlichere und sparsame Fahrzeuge auf den
Markt bringen missen, um den Veranderungen gerecht zu werden. Mit elektrifizierten Hybrid-
antrieben ist es maoglich, die aktuellen VVorgaben bzw. die Grenzwerte einzuhalten. Den grdosse-
ren Hebeleffekt haben allerdings reine Elektrofahrzeuge, da sie wéhrend des Betriebs keine
Schadstoffemissionen verursachen und den Gesamtdurchschnittsverbrauch einer Flotte stark
senken. Der Bundesrat (BAFU, 2018b, S. 2) starkt diesen Anreiz, indem er mit Artikel 12 Ab-
satz 3 des geltenden CO»-Gesetzes Elektrofahrzeuge eine Mehrfachgewichtung bei der Berech-
nung der Emissionen gewéhrt, somit kann der Durchschnittswert stark gesenkt werden. Die

Europdische Kommission (0. J.) schafft &hnliche Anreize in Europa.

2.5.5 Zwischenfazit Megatrends

Im Rahmen dieses Kapitels wurde beleuchtet, wie Digitalisierung, kollaborative Mobilitat, Ur-
banisierung und Elektrifizierung die Automobilwirtschaft in der Zukunft &ndern. Es wurde auf-
gezeigt, dass beim Trend zur Elektrifizierung ein reines Elektrofahrzeug die besseren Voraus-

setzungen hat, um die strengen Emissionsvorschriften zu erreichen und somit den Beitrag zur
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Zielerreichung des Pariser Abkommens zu erfulllen. Das Elektrofahrzeug steht auch bei der Di-
gitalisierung im Zentrum. Auf dem komplett elektrischen Antrieb miissen die verschiedensten
Systeme und Bauteile aufgebaut und vernetzt werden, damit die Kommunikation untereinander
gewahrleistet wird. Bei der Urbanisierung sorgt ein Elektrofahrzeug fur weniger Larm und
Luftverschmutzung, da kein Verbrennungsmotor integriert ist, der Schadstoffe ausstosst. Viele
Carsharing-Anbieter sehen sich als nachhaltig und setzen auf das Elektrofahrzeug, das im
Betrieb keine Emissionen verursacht. Es kann festgehalten werden, dass die Elektrofahrzeuge
nahezu in allen beschriebenen Trendbereichen einen starken Einfluss haben. Die Abbildung 11

zeigt, dass Megatrends zur Elektromobilitat fihren.
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Abbildung 11: Megatrends fuhren zur Elektromobilitat

Das Elektrofahrzeug wird in den kommenden Jahren ein wichtiger Bestandteil in der Automo-
bilwirtschaft sein, seine Einfliisse werden sich direkt oder indirekt auf die Wertschopfungskette
aller Akteure auswirken. Die Akteure in der Automobilwirtschaft sehen schwierigen, aber auch
spannenden Zeiten entgegen. Viele davon missen sich auf den kommenden Wandel neu aus-
richten und die aktuelle Lage Uberdenken. Dabei kdnnten die folgenden Fragen von grosser
Bedeutung sein: Welche Produkte und Kompetenzen sind zukunftig gefragt und wie soll man
die Geschéftsmodelle dafiir ausrichten? Mit welchen Ressourcen kann der Wandel bewaltigt
werden und welche miissen neu aufgebaut oder in welche muss investiert werden? Wie éndert
sich die Situation der Mitbewerber, werden neue Player auf den Markt kommen und wie beein-
flusst das die Automobilwirtschaft? In den nachfolgenden Kapiteln wird deshalb der Fokus auf

die rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeuge gelegt und auf die Fragen eingegangen.
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3. Elektromobilitat

In diesem Kapitel wird die Elektromobilitét im globalen Kontext untersucht. Anschliessend geht es darum,
von der globalen Sicht aus den Schweizer Markt zu analysieren. Dabei sollen die zentralen Herausforde-
rungen sowie Chancen mittels Literaturrecherche ausgearbeitet werden. Ziel ist, die aktuelle Situation rund

um die Elektromobilitat und ihren Einfluss auf die Automobilwirtschaft dazulegen.

3.1 Globale Marktanalyse der Elektromobilitat

\or neun Jahren fuhren gerade mal 17°030 Elektroautos weltweit (IEA, 2020a), die meisten davon in den
Vereinigten Staaten, gefolgt von Japan, Norwegen und an vierter Stelle China. Der weltweite Markt fur
Elektrofahrzeuge hat in den letzten zehn Jahren einen rasanten Anstieg erlebt. Gemass IEA (2020a) wur-
den im Jahr 2019 weltweit 2,1 Millionen Elektrofahrzeuge verkauft, und der Bestand wuchs auf tber
7 Millionen an. Der Gesamtmarktanteil von Elektrofahrzeugen belief sich 2019 auf 2,5 Prozent
(McKinsey & Company, 2020). In der Abbildung 12 ist die Entwicklung der weltweiten Bestéande von

Elektrofahrzeugen ersichtlich.
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Abbildung 12: Entwicklung der weltweiten Bestédnde von Elektrofahrzeugen (in Anlehnung an IEA, 2020b, S. 247)

Der Trend zu elektrifizierten Antriebssystemen ist in dieser Grafik deutlich zu erkennen. Die

letzten funf Jahre betrug der durchschnittliche jahrliche Anstieg 60 Prozent, was eine enorme
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Wachstumsrate ist. Letztes Jahr fuhren in neun Landern mehr als 100’000 Elektrofahrzeuge,
wobei die grossten Mérkte fur Elektrofahrzeuge China, die Vereinigten Staaten und Europa
sind (IEA, 2020b, S. 248). Im européischen Raum ist Norwegen der Spitzenreiter. Uwe Win-
kelhake (2017, S. 107) betont: «Der Leitmarkt fiir die Elektromobilitat nach VVolumen und auch
Wachstum ist mit Abstand China und untermauert so die Strategie der Technologiefiihrer-
schaft». 2014, wahrend des Besuchs eines Werks, in dem Elektrofahrzeuge hergestellt werden,
ausserte der chinesische Président Xi Jinping dazu, dass die Entwicklung neuer Energiefahr-
zeuge fur China von entscheidender Bedeutung sei, um Kklimapolitische Ziele sowie Wirt-

schaftswachstum zu erreichen (Columbia Sipa, 2019, S. 94).

Obwohl die Anzahl der Elektrofahrzeuge weltweit bereits unglaublich gestiegen ist, deuten
Prognosen von Experten darauf hin, dass ein Ende des Wachstums noch lange nicht erreicht ist
und der Marktanteil noch weiter steigen wird. Abbildung 13 zeigt die Prognosen verschiedener
Studien fiir das Jahr 2030 grafisch auf. Die Werte zeigen den Marktanteil von Elektrofahrzeu-
gen. Bei jeder Studie wird auf das Publikationsjahr hingewiesen und darauf, ob sich die Studie

auf den weltweiten Markt bezieht (Global) oder nur auf den européischen (EU).
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Abbildung 13: Prognosen Marktanteil Elektrofahrzeuge bis 2030 Global und EU (in Anlehnung an Boston Consulting Group
[BCG], 2020, S. 17; Deloitte, 2020, S. 6; IEA, 2020b, S. 19-23; McKinsey & Company, 2016, S. 12; PWC 2017,
S. 12; Schlick, 2019, S. 12)
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Die alteste Studie stammt von McKinsey & Company (2016) aus dem Jahr 2016. Bei dieser
Studie ist speziell anzumerken, dass McKinsey & Company (2016, S.12) einen globalen Markt-
anteil zwischen 10 und 50 Prozent prognostiziert. In der Abbildung 13 wurde der Mittelwert
von 30 Prozent verwendet. Ein Jahr spéater wurde von PWC (2017, S. 12) der européische
Marktanteil auf 55 Prozent vorausgesagt, er fallt hier im Vergleich zu den anderen Studien am
hdchsten aus. Die Prognosen von Roland Berger (Schlick, 2019, S 12.) fallen fir Europa mit
30 Prozent am geringsten aus. Wahrend sich die diesjéhrigen Prognosen von Boston Consulting
Group [BSC] (2020, S. 17) fir den europdischen Markt auf 32 Prozent Marktanteil belaufen,
ist die IEA (2020, S. 19-23) der Meinung, dass weltweit 30 Prozent Marktanteil erreicht werden
kénnen. Die Analysten von Deloitte (2020, S. 6) sind der Meinung, dass bis in zehn Jahren die
Elektrofahrzeuge global einen Marktanteil von 29 Prozent und in Europa von 42 Prozent errei-

chen.

Die Abbildung 13 gibt zu erkennen, dass die Prognosen fur den Marktanteil von Elektrofahr-
zeugen in Europa hoher ausfallen als in der gesamten Welt. Bei der globalen Betrachtung sind
sich die Analysten einig, dass die Elektrofahrzeuge einen Marktanteil von rund 30 Prozent er-
reichen werden. Die unterschiedlichen Werte lassen sich darauf zurtickfiihren, dass die Annah-
men fur die Entwicklung von Batterien, Ressourcen, staatliche Forderungen und weitere Fak-

toren unterschiedlich bewertet wurden.

Dass das Geschaftsmodell Elektrofahrzeug Erfolg haben kann, hat Tesla bereits bewiesen. Das
im Silicon Valley gegriindete Unternehmen hat letztes Jahr 370°000 Teslas verkauft, hélt unter
den Elektroherstellern weltweit einen Marktanteil von rund 16 Prozent und ist somit Marktfiih-
rer (McKinsey & Company, 2020). Diesen Erfolg hat das Unternehmen seinen Visionen zu
verdanken. Eine davon war, ein Elektrofahrzeug herzustellen, das schnell, sportlich und vor
allem schon aussieht sowie bezahlbar ist. Die Erfolgsfaktoren dafir waren unter anderem: das
Erlebnis fur den Fahrer, Markterfolg zuerst im gehobenen Preissegment, die Software-Exper-
tise von Tesla, Direktvermarktung an die Kunden, direkte Kontrolle tber «kritische Bauteile»
wie etwa Batterien und Aufbau eines eigenen Stromtankstellen-Netzes. Tesla hat das langwei-
lige Image von Elektroautos grundlegend veréndert und bewiesen, dass Nachhaltigkeit auch
attraktiv sein kann. Das innovative Unternehmen hat die Wertschopfungskette der traditionellen
Automobilindustrie komplett umgekrempelt und versucht, jeden Schritt neu zu gestalten bzw.
neu zu erfinden. Dabei wollte es alles selbst herstellen und nicht mit grossen Zulieferern aus
der Industrie zusammenarbeiten. Die ersten Fahrzeuge waren zuerst im oberen Preissegment
positioniert und hatten flr viel Aufsehen erregt. Tesla verstand es, sich in den sozialen Medien

perfekt zu positionieren, und konnte mit seinen Visionen und den ersten Fahrzeugen bald eine
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grosse Community fir sich gewinnen. Der Wandel in der Gesellschaft zur Nachhaltigkeit hat
dem Unternehmen dabei viel Aufschwung gegeben. Tesla war mit dem richtigen Produkt zur
richtigen Zeit am Markt. Ein weiterer Durchbruch war die Er6ffnung 2018 der Gigafactory in
China. Tesla hat es geschafft, die VVorstellung der Menschen zu andern, ndmlich, dass ein nach-

haltiges Elektroauto auch alles andere als langweilig sein kann.

Der rasante Anstieg sowie Nachfrage von Elektroautos und die Einfuhrung von gesetzlichen
Emissionsgrenzwerten haben bei den grossen Herstellern dazu geflhrt, ihre traditionellen
Denkmuster abzulegen und sich neu auszurichten. Aufgrund dessen ist festzustellen, dass die
meisten Hersteller in die Forschung und Entwicklung der Elektromobilitat enorme Summen
investieren. Viele Hersteller setzen sich hohe Absatzziele und investieren Milliarden, um die
Marktbeherrschende Stellung entweder nicht zu verlieren oder sogar einzunehmen oder Uber-
haupt am Markt zu Uberleben. Gemass Analysen von Reuters (2019) investieren 29 Hersteller
uber 300 Milliarden Dollar in die Elektromobilitat. Die Abbildung 14 zeigt einen aktuellen
Ausschnitt der strategischen Aktivitaten der verschiedenen Marktplayer in der Automobilwirt-

schaft rund um die Elektromobilitat.
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Abbildung 14: Investitionsvorhaben verschiedener Player beziiglich Elektromobilitat (in Anlehnung an Deloitte, 2020, S. 10;
Volkswagen, 2020)
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Unter all diesen Aktivitdten im Bereich Elektromobilitat sticht der VW-Konzern besonders
stark heraus. Zurzeit startet Volkswagen (2020) eine Elektro-Offensive, investiert rund 33 Mil-
liarden Euro in die Elektromobilitat und will bis 2029 insgesamt 75 reine Elektrofahrzeuge auf
den Markt bringen. Gemass eigenen Aussagen ist dies die hochste Investition in die Elektro-
mobilitat in der Automobilindustrie. VW kdnnte sich mit diesem Vorhaben als Marktfiihrer im
Segment Elektromobilitat positionieren. Solch hohe Summen kann nicht jeder Hersteller tra-
gen. Daher sind Kooperationen in Forschung und Entwicklung oder gemeinsame Herstellung
keine Seltenheit, um den Marktanschluss nicht zu verlieren. Nach VW ist Toyota der zweit-
grosste Hersteller der Welt (Center of Automotive Management [CAM], 2020, S. 2). Interes-
sant ist, zu sehen, dass Toyota sich in der Zielsetzung gegeniiber VW konservativer verhélt.
Waéhrend Toyota bis in finf Jahren einen Absatz von 0,5 Millionen Elektrofahrzeugen plant,
mdochte VW das Dreifache erreichen. Beziiglich der CO2-Grenzwerte verfligt Toyota mit den
Hybridfahrzeugen Uber die schadstoffarmere Motorentechnologie, was das Verhalten von VW
erklaren kann. Toyota baut seit tber 20 Jahren elektrifizierte Fahrzeuge und gehort zu den fuh-
renden Herstellern in der Batterietechnologie. Schlussendlich kann anhand der Hersteller in
Abbildung 14 festgehalten werden: Je néher das Jahr 2030 riickt, desto héher wird der Elektro-
mobilitatsanteil sein. Dies bedeutet auch fur den Kunden eine grossere Modellauswahl im Seg-

ment Elektromobilitét.

3.2 Marktanalyse der Schweizer Elektromobilitat

\on der globalen Sicht aus wird in diesem Kapitel der Schweizer Markt fur Elektromobilitét
untersucht. Auch in der Schweiz stellt man fest, dass zunehmend mehr Elektrofahrzeuge im
Strassenverkehr anzutreffen sind. Die Schweiz gehdrt im diesjahrigen europdischen Vergleich
zu den grossten Absatzmérkten fur Elektromobilitdt und belegt den achten Platz (Statista,
2020a). Letztes Jahr wurden gemass auto-schweiz (0. J.b) tiber 13’000 Elektrofahrzeuge in der
Schweiz zugelassen, was einen Marktanteil von 4,2 Prozent ausmacht. Dies ist eine Steigerung
von 157,7 Prozent gegentber dem Jahr 2018 (auto-schweiz, 0. J.b). Auch im schwierigen Jahr
2020 ist die Entwicklung der Elektromobilitat durchaus positiv. Wéhrend der Gesamtmarkt bis
Ende September 2020 mit minus 27,7 Prozent gegeniiber Vorjahr rlcklaufig ist, zeigt sich der
Markt fur Elektromobilitdt mit (ber 20 Prozent Steigerung mehr als stabil (auto-schweiz,
0. J.b). Abbildung 15 auf der ndchsten Seite zeigt die Entwicklung des Marktanteils elektrifi-

zierter Antriebe in der Schweiz.
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Abbildung 15: Entwicklung Markteinteile BEV, PHEV, HEV in der Schweiz (in Anlehnung an auto-schweiz, 2020, o. J.d)

Bis Ende Oktober 2020 haben Elektrofahrzeuge (BEV und PHEV) einen Marktanteil von
12 Prozent erreicht. Zahlt man die Hybridfahrzeuge dazu, kann festgehalten werden, dass dieses
Jahr fast jedes vierte Fahrzeug elektrifiziert ist. Somit wurden mehr elektrifizierte als Fahrzeuge
mit Dieselantrieb gekauft (auto-schweiz, 0. J.b). Auch dieses Jahr liegt Tesla auf den ersten
Platz und ist Marktflhrer vor Renault Zoe, Volvo XC60 und Hyundai Kona im Segment Elekt-
rofahrzeuge (auto-schweiz, o. J.d). Nebst dem steigenden Marktanteil von Elektrofahrzeugen
steigt auch die Zahl der verschiedenen Anbieter und Modelle. Zurzeit werden 57 rein elektri-
sche Fahrzeuge (BEV) am Schweizer Markt angeboten (electro suisse, 2020). Parallel zum
Marktanteil und zu den Modellen steigt auch die Zahl der Ladestationen in der Schweiz. Aktuell
sind rund 6’200 6ffentliche Ladestationen in der Schweiz zugénglich (energieheld, 2020). So-
mit hat es mehr 6ffentliche Ladestationen als normale Tankstellen fiir Verbrennungsmotoren.
Zurzeit zahlt die Schweiz 3’362 Tankstellen, Tendenz sinkend (Statista, 2020b).

Angesichts der Emissionsvorschriften werden die Marktanteile der elektrifizierten Antriebe
auch in der Schweiz noch weiter steigen. Neben den gesetzlichen Vorschriften setzt sich der
Bund proaktiv fir die Forderung der Elektromobilitat ein. Der Bund hat mit verschiedenen
Vertretern aus Wirtschaft und Verbénden sowie Kantonen, Stadten und Gemeinden eine ge-

meinsame Roadmap zur Férderung der Elektromobilitat unterzeichnet (Eidgendssische Depar-
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tement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation [UVEK], 2018). Das Ziel der Road-
map 2022 (0. J.) ist, «[...] den Anteil der Elektrofahrzeuge (Steckerfahrzeuge) an den Neuzu-
lassungen bis 2022 auf 15 Prozent zu erh6hen». Des Weiteren ermdglichen 19 Kantone fir
energieeffiziente Fahrzeuge, wie das Elektrofahrzeug, finanzielle Vorteile in Form einer Re-
duktion der Motofahrzeugsteuern (Swiss eMobility, 2020). Dazu kommt, dass sich diverse
Stadte an einem Kauf von neuen Elektrofahrzeugen direkt beteiligten. Die Stadt St. Gallen
(2020) beispielsweise subventioniert natlrliche Personen mit bis zu 5’000 Franken beim Kauf

eines Personenwagens mit rein elektrischem Antrieb.

Betrachtet man die Analysen in den vorangehenden Kapiteln, ist festzuhalten, dass die Elekt-
romobilitat auch in der Schweiz voranschreitet. Das spliren auch die Handler, da sie diejenigen
sind, die die Fahrzeuge verkaufen. Wie viele elektrifizierte Fahrzeuge ein Handler verkauft,
héngt von der Markenvertretung ab. Handler mit der Markenvertretung Renault, VVolvo oder
Hyundai verkaufen zurzeit mehr elektrifizierte Fahrzeuge als Fiat- oder Opel-Vertretungen
(auto-schweiz, 0. J.b). Blickt man jedoch in die Werkstéatten, so werden zurzeit noch mehr Ver-
brennungsmotoren gewartet als Elektrofahrzeuge. Dies liegt daran, dass der Elektrofahrzeug-
bestand in der Schweiz mit 28’716 bzw. 0,62 Prozent gegeniiber dem Gesamtbestand an Per-
sonenwagen von 4,6 Mio. noch gering ist (BFS, 2020a). Allerdings kann sich dies in den néchs-
ten funf bis zehn Jahren stark dndern, denn gemadss der Medienmitteilung von Comparis (2013)
wechselt der ein Fahrzeugbesitzer alle funf Jahre sein Fahrzeug. Somit kann davon ausgegan-

gen werden, dass auch in der Werkstatt der Elektroauto-Anteil steigen wird.

3.3 Chancen durch die Elektromobilitat

Die Chancen, die durch die Elektromobilitat entstehen, sind vielféltig. Der grosste davon ist
sicherlich der Umweltgedanke, denn ein Elektrofahrzeug stosst wahrend der Fahrt keine Schad-
stoffe aus und produziert weniger Larmemissionen als ein konventionelles Fahrzeug. Laut der
gross angelegten Studie des Paul Scherrer Instituts [PSI] (Berndorff, 2020, S. 10-21) ist ein
Elektrofahrzeug in der Herstellung «[...] zuné&chst weniger umweltfreundlich als ein Verbren-
ner. Das gleicht sich aber zwischen 50’000 und 100°000 gefahrenen Kilometern wieder aus».
Die PSI-Studie bewies bei einem Langzeittest, dass langfristig gesehen Elektrofahrzeuge ver-
glichen mit anderen alternativen Antrieben wie Erdgas- oder Wasserstofftechnologie die nach-
haltigste Option sind, vor allem wenn das Elektroauto mit Okostrom betrieben wird (Berndorff,
2020, S. 10-21). Dies kann durchaus bewerkstelligt werden, da in der Schweiz die Strompro-
duktion nahezu keine CO.-Emissionen erzeugt (Klimawahl, o. J.) und der Strom zu 68 Prozent
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aus erneuerbaren Energien stammt (BFE, 2019c¢). Was auch fiir das Elektromobil spricht, ist
die hohe Energieeffizienz, denn der Wirkungsgrad ist mit 90 Prozent zweieinhalbmal besser als
bei Verbrennungsmotoren (Winkelhake, 2017, S. 106). Mit diesen positiven Eigenschaften
tragt das Elektroauto zu nachhaltigerem Individualverkehr bei und sorgt fiir ein besseres Image

der Automobilwirtschaft in der Gesellschaft.

Die erhdhte Nachfrage nach Elektromobilitat sowie die Forschung und Entwicklung haben ei-
nen direkten Einfluss auf die Kosten eines Elektrofahrzeugs. Ernst Basler + Partner [EBP]
(2018, S. 10-12) teilen in ihrer Studie mit, wenn «[...] immer mehr Elektroautos hergestellt
werden, werden die Kosten pro Speicherkapazitit dank Skaleneffekten weiter sinken [...]. In-
nerhalb von sieben Jahren sind die Preise um beinahe zwei Drittel gesunken». Die exponentielle
Steigerung der Absatzzahlen von Elektroautos wurde in den oberen Kapiteln dargelegt. Nebst
der gesteigerten Herstellung werden gleichzeitig auf der Forschungsseite die Batterie-Speicher-
technologien weiter vorangetrieben, was zu noch héheren Leistungen fuhrt. Bereits in den letz-
ten funf Jahren hat sich die durchschnittliche Reichweite von Elektrofahrzeugen von 127 Kilo-
meter auf 331 Kilometer mehr als verdoppelt (Touring Club Schweiz [TCS], 2020), Tendenz
weiter steigend. Dies ist ein Synergieeffekt und bringt VVorteile fur den Endkonsumenten, indem
das Elektrofahrzeug erschwinglich wird und gleichzeitig je Ladung weiterfahren kann. Dadurch
entwickelt sich das Elektroauto zum massentauglichen und preislich interessanten Produkt. Zu
all dem kommen noch gunstigere Unterhaltskosten dazu, weil Elektrofahrzeuge weniger be-
wegliche Bauteile haben und wie im vorherigen Kapitel beschrieben mit staatlichen Férderun-

gen subventioniert werden.

Tabelle 4: Chancen durch die Elektromobilitat

Chancen durch die Elektromobilitat

e Reduktion des Endenergieverbrauchs

Reduktion L&rmbelastung im Stadtverkehr

e Minderung der Abh&ngigkeit von fossilen

e Beitrag zum Klimaschutz .
Treibstoffen

e Verbesserung Luftreinhaltung e Tiefe Gesamtkosten

e Staatliche Forderung e Immer weniger Nutzungseinschrankungen
e Hoher Wirkungsgrad e Sinkender Anschaffungspreis

e Image der Umweltfreundlichkeit o Entstehen neuer Geschéftsfelder

e Zeit fir neue Positionierung o Fortbestehen der Automobilbranche
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Die in der Tabelle 4 dargelegten Chancen kdnnen auch in der Schweizer Automobilbranche
genutzt werden, denn mit der Elektromobilitat 6ffnen sich Moglichkeiten fur neue Geschafts-
felder. Handler konnen die deutlichen Indikatoren im Kontext der Elektromobilitat heute besser

einschatzen, um sich dafr strategisch auszurichten.

3.4 Herausforderungen durch die Elektromobilitat

Nebst den Chancen sieht sich die Schweizer Automobilbranche auch diversen Herausforderun-
gen durch den elektromobilen Wandel konfrontiert. Die technologischen Anderungen der An-
triebssysteme haben einen tiefgreifenden Einfluss auf die Wertschopfungskette, sowohl in Up-
stream- als auch in Downstream-Prozessen. Nach McKinsey & Company (2017, S. 7) werden
traditionelle Produkte und Dienstleistungen kinftig nur noch etwa 60 Prozent der Wertschop-
fung ausmachen. Damit steht die Branche heute unter Zeitdruck, um fur die Zukunft richtig
ausgerichtet und wirtschaftlich zu sein. Hintergrund dabei ist, dass, wenn der Verbrennungs-
motor aus der Wertschopfungskette wegfallt, viele Geschéftsfelder tberflissig werden. Das
Fraunhofer-Institut fur Produktionstechnologie [IPT] (2019, S. 3) fasst es wie folgt zusammen:
«Ein konventioneller Verbrennungsmotor umfasst rund 2’500 Teile, die entwickelt, gefertigt
und zu einem robusten System zusammengefihrt werden, das in den vergangenen 100 Jahren
perfektioniert wurde. Ein Elektromotor besteht dagegen nur noch aus etwa 200 Teilen und kann
dabei auf [...] viele weitere Komponenten verzichten». Somit fallen viele wertschdpfende Ta-
tigkeiten und jahrelang aufgebautes Wissen weg, auch seitens Handler. Im After-Sales-Bereich
werden Arbeiten wie der jahrliche Motorendlwechsel sowie Wartungen an Getriebe und Motor,
die gute Margen sichern, nicht mehr benétigt. Auch werden die Handler ihre Kunden fir War-
tungsarbeiten unregelmaéssiger in der Werkstatt antreffen. Aus diesem Grund sind viele Arbeits-
platze betroffen. Angenommen, ab heute wiirden nur noch Elektroautos hergestellt, dann wéren
laut ifo in Deutschland tber 600’000 Arbeitsplatze geféhrdet, was 13 Prozent (rund 48 Mrd.
Euro) der deutschen Bruttowertschopfung entspricht (Falck, Ebnet, Koenen, Dieler & Wacker-
bauer, 2017, S. 37-39). Pavel Hora, Professor an der ETH Zirich erklért in einem Interview
mit Katharina Rilling (2017, S. 6-9) von Swissmem: «Experten schétzen, dass in der Schweizer
Automobilzulieferbranche sechs von sieben Arbeitsplatzen verschwinden kénntenx. In diesem
Kontext sind auch die Arbeitsstellen der Schweizer Handler betroffen. Hinzu kommt noch der

Druck durch branchenfremde Akteure. Diese haben nun die Gelegenheit, in der Automobilwirt-
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schaft Fuss zu fassen, da das Uber Jahrzehnte aufgebaute Verbrennungsmotor-Know-how kiinf-
tig keine dominierende Stellung mehr einnehmen wird (Bormann et al., 2008, S. 21). Zur neuen
Konkurrenz gehort vor allem auch die IT-Branche (Bormann et al. 2008, S. 21).

Eine weitere Herausforderung fiir die Schweizer Automobilbranche sind die Kosten, die in Ver-
bindung mit dem Wandel in verschiedenen Bereichen entstehen. Somit missen die Handler das
Personal, sei es in Verkauf, Kundendienst oder Werkstatt, auf die neue Technologie umschulen.
In den meisten Féallen setzen die Importeure Ausbildungsstandards voraus, die mit vielen Schu-
lungstagen verbunden sind, denn Hochvoltsysteme sind lebensgeféhrlich. Die Folgen davon
sind auch in den Berufshildern bzw. der Ausbildungslehre in der Automobilbranche festzustell-
ten. Die Themenfelder Elektronik und Informatik sowie das Arbeiten mit Diagnose-Computern
nehmen weiter zu. Der Automechaniker wandelt sich mit zum Auto-1T-Fachspezialisten. Nebst
dem Personal stehen auch Investitionen in die Infrastruktur an. Parkplatze, Werkstattausristung
und Verkaufsflachen mussen den neuen Gegebenheiten angepasst werden. Dies bedeutet vor
allem Investitionen in Ladestationen fur Elektroautos. Dabei stellt sich die Frage: Welche Art
von Ladesystem und welche Leistungsféahigkeit sind sinnvoll? Arian Rohr von der AEW Ener-
gie AG Aarau erklart bei der AGVS (2020): «Eine AC-Ladestation ist fur rund 2’000 Franken
erhaltlich. Wenn eine Schnellladestation DC vorgesehen ist, muss mit Kosten von 10°000 Fran-
ken und je nach Leistung deutlich mehr gerechnet werden». Der Handler steht somit auch vor
der Herausforderung, sich fiir die richtige Infrastruktur zu entscheiden. Was ebenfalls nicht
vernachlassigt werden darf, sind die aktuellen Anschaffungskosten fur Elektroneuwagen, die
momentan hoher sind als bei konventionellen Fahrzeugen. Mit hoheren Anschaffungskosten
besteht flr den Handler eine starkere Kapitalbindung. Die Umpositionierung und die Ausgaben

im Marketing sind weitere Kostentrager.

Die Elektromobilitat ist aus Sicht der Kunden eine neue Form von Individualverkehr. Welches
Produkt fur den Kunden das passende ist, muss in einem intensiven Beratungsgespréach eruiert
werden. Mit dem Kauf eines Elektrofahrzeugs muss auch abgeklart werden, wie der Kunde im
privaten und im 6ffentlichen Bereich das Fahrzeug aufladen kann. Die Beratung geht also wei-
ter als zum Verkauf eines Fahrzeugs, damit allfallige Unsicherheiten beim Kunden beseitigt
werden. Die Herausforderungen durch die Elektromobilitat sind in der Tabelle 5 zusammenge-

tragen.
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Tabelle 5: Herausforderungen durch die Elektromobilitat

Herausforderungen durch die Elektromobilitat

) ) o Wegfall traditioneller Produkte und Dienst-
o Arbeitspléatze sind geféhrdet ]
leistungen

e Reduktion Teile und Komponente e Wegfall Margen

o Verringerung Kundenkontakt im After Sales

Kosten Infrastruktur und Ausbildung

e Unsicherheit mit neuen Produkten e Neue branchenfremde Mitbewerber

o Hohere Anschaffungskosten Elektroauto

Hohere Beratungsintensitét

¢ Neuausrichtung e Sicherheit des Personals

3.5 Zwischenfazit Elektromobilitat

In diesem Kapitel wurde die aktuelle Entwicklung des Elektromobilitatsmarkts sowohl auf glo-
baler Ebene als auch in der Schweiz analysiert und aufgezeigt. Die Analysen aus den Literatur-
recherchen ergaben, dass der Wandel zur Elektromobilitat zurzeit starker stattfindet bzw. noch
nie so hoch war und dass das erst der Beginn ist. Gerade mal vor zehn Jahren waren weltweit
rund 17°030 Elektrofahrzeuge unterwegs, heute sind es iiber 7,2 Millionen. Dabei ist China, ein
stark wachsender Markt in der Automobilwirtschaft, fur die Hersteller von grosser Bedeutung.
Die Prognosen von verschiedenen Analysten deuten darauf hin, dass zukiinftig das Elektrofahr-
zeug eine noch starkere, dominierende Stellung einnehmen wird. Auch in der Schweiz steigt
die Zahl der Elektrofahrzeuge rasant an. Die Elektrofahrzeuge (BEV und PHEV) in der Schweiz
erreichten per Ende Oktober einen Marktanteil von 12 Prozent, zahlt man die Hybride (HEV)
dazu, sind es 24,6 Prozent. Mit anderen Worten: Fast jedes vierte verkaufte Fahrzeug ist elektri-
fiziert, Tendenz stark steigend. Der Ubergang zur Elektromobilitat bedeutet fir viele Akteure
tiefgreifende Veranderungen, die mit Chancen und Herausforderungen verbunden sind. Die
grosste Chance dabei ist der Umweltgedanke, denn ein Elektroauto stdsst wahrend der Fahrt
keine Schadstoffemissionen aus und hat somit weniger negative Einfllsse auf die Umwelt. Das
jahrzehntelang aufgebaute Wissen rund um den Verbrennungsmotor riickt dabei mehr und mehr
in den Hintergrund. Unternehmen, die sich auf den Verbrennungsmotor spezialisiert haben, se-
hen sich gezwungen, neues Know-how aufzubauen oder sich neu auszurichten. Gleichzeitig
sind viele Arbeitsplatze in Gefahr. Zwar wird der Verbrennungsmotor nicht von einem Tag auf
den anderen verschwinden, aber der Fokus auf die klimafreundlicheren Elektrofahrzeuge ist

unvermeidlich, und die Anforderungen veréndern sich damit.
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Die bisherige Analyse hat mehr Aufschluss tUber die aktuelle Entwicklung im Zusammenhang
mit der Elektromobilitat gegeben. Auch wurden in diesem Kapitel anhand der Literaturrecher-
chen die Chancen und Herausforderungen durch die Elektromobilitat dargelegt. Jedoch konnten
diese Chancen und Herausforderungen fiir den Schweizer Markt aus der Literaturrecherche
nicht tief genug herausgearbeitet werden, um die Forschungsfragen zu beantworten. Deshalb
geht es im nédchsten Schritt darum, vertiefter auf die Schweizer Automobilbranche einzugehen.
Forschungsbedarf besteht auch bezuglich der mdglichen Ausrichtung der Handler in der
Schweiz und beziiglich moglichen, aktuellen neuen strategischen Geschaftsfeldern. Um die
Forschungsliicke zu schliessen, werden in den folgenden Kapiteln mittels methodischer Exper-

teninterviews detaillierte Erkenntnisse diesbeziglich gewonnen und nachfolgend konsolidiert.
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4. Forschungsteil

Nach dem der Markt fir Elektromobilitat im vorangehenden Kapitel analysiert wurde, geht es
in diesem Kapitel darum, die erkannten Forschungsliicken anhand qualitativen Experteninter-
views zu schliessen. Dabei wird der Fokus auf die Schweizer Automobilbranche gerichtet, um
somit Antworten auf die Forschungsfragen auszuarbeiten. Zuerst werden Aufbau, Durchfiih-
rung und ausgewahlte Forschungsmethode vorgestellt und anschliessend mittels empirischer
Erhebung gewonnene Erkenntnisse aufgezeigt.

4.1 Forschungsmethodik

Die Abbildung 16 zeigt die methodische Vorgehensweise in diesem Kapitel auf, die in funf

Schritten unterteilt ist und in dieser Arbeit angewendet wird.

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4 Schritt 5
9 L L 9 L

Datenaufbereitung
und -auswertung

Konzeption der

Literaturstudium Befragung

Expertenauswahl Durchfiihrung

Abbildung 16: Vorgehen der empirischen Untersuchung (in Anlehnung Faulbaum, Priifer & Rexroth, 2009, S. 49)

Schritt 1 — Literaturstudium: Im ersten Schritt geht es darum mittels Literaturstudium das
nétige Wissen aufzubauen, um anschliessend das Forschungsgebiet sachgemass bearbeiten zu
konnen. Dieser Schritt bildet die Grundlage fiir die Durchfiihrung der Interviews. Die Grund-

lage wurde bereits in den bisherigen Kapiteln aufgebaut.

Schritt 2 — Konzeption der Befragung: Im zweiten Schritt wird das Konzept der Erhebungs-
methode erstellt. Aufgrund der tiefe des behandelten Themas und des Literaturstandes wird
hierfiir der qualitative Forschungsansatz verwendet. «Das Ziel der qualitativen Forschung ist
das Erkennen, Beschreiben und Verstehen von Zusammenhéangen» (Gleitsmann & Suthaus,
2013, S. 93-94). Als Methode eignet sich hier besonders das Experteninterview anhand eines
Leitfadens. Experteninterviews werden in der Regel als halbstrukturiertes Leitfaden-Interview
durchgefuhrt (Bogner, Littig & Menz, 2002), wobei die Fragen «][...] anhand eines vorbereite-
ten, aber flexibel einsetzbaren Fragenkatalogs [...]» gestellt werden (Bortz & Ddring, 2006,
S. 315). Leitfadeninterviews sind die verbreitetste Form von qualitativen Befragungen (Bortz
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& Doring, 2006, S. 315). Im Gegensatz zu den standardisierten Interviews liegt der Vorteil bei
den Leitfadeninterviews in der Moglichkeit der offenen Gestaltung und darin, die Sichtweise
des Befragten zur Geltung kommen zu lassen (Flick, 2012, S. 194). Dennoch lassen sich Er-
kenntnisse der halbstrukturierten Leitfadeninterviews untereinander vergleichen (Bortz & Do-
ring, 2006, S. 314). Schnell, Hill und Esser (2005, S. 388) sind der Meinung, dass der hohe
Zeitaufwand, der mogliche Einfluss des Interviewers und die aufwendige Auswertung der In-
halte als Nachteile zu sehen sind. Der Leitfaden sollte grundsatzlich so «[...] offen und flexibel
[...] wie mdglich, so strukturiert wie aufgrund des Forschungsinteresse notwendig» aufgebaut
werden (Helfferich, 2011, S. 181). Fur die Erstellung des Leitfadens wird auf die praktische
Vorgehensweise des SPSS-Prinzips zuriickgegriffen (Helfferich, 2011, S. 182-189) und ist in
der Tabelle 6 ersichtlich.

Tabelle 6: Experteninterview — Leitfadenerstellung nach SPSS-Prinzip (in Anhlehnung an Helfferich, 2011, S. 182-189)

Akronym Definition Beschreibung
S Sammeln = Alle Fragen im Zusammenhang mit dem Forschungsgegenstand werden gesammelt
= Mdglichst viele Fragen zusammentragen
= Durcharbeiten der gesammelten Liste unter Aspekten des Vorwissens
P Prifen = Fragen priifen und strukturieren, bis brauchbare Fragen oder Frageaspekte Ubrigbleiben
= Fragen sollen der Besonderheit des Forschungsgegenstandes Rechnung tragen
= Die verbleibenden Fragen und Stichworte sortieren nach offener Erzéhlaufforderung,
S Sortieren Aufrechterhaltungsfragen und konkreten Nachfragen
= Zeitliche Abfolge, Themenbiindelung und inhaltliche Logik berticksichtigen
= Subsumierung der einzelnen Fragen in den Leitfaden unter mdglichst einfacher
S Subsumieren Erzéhlaufforderung
= Geeignete Formulierung berticksichtigen, um eine Erzéhlung auszulésen

Nach diesem Prinzip wurde der halbstrukturierte Leitfaden fur das Experteninterview erstellt
und ist im Anhang 10 einzusehen. Der Fragebogen wird auf die definierten zwei Stakeholder

angepasst, die im néchsten Schritt erklart werden.

Schritt 3 — Expertenauswahl: In diesem Schritt geht es darum, die richtige Auswahl der Ex-
perten fur das Forschungsvorhaben zu treffen. Zundchst soll aber geklart werden, wer als Ex-
perte infrage kommt. In der Literatur gibt es unterschiedliche Ansichten dariiber, was unter
Experte verstanden werden soll (Helfferich, 2011, S. 163; Lamnek, 2010, S. 655). Przyborski
und Wohlrab-Sahr (2008, S. 133) definieren Experten als Personen, «[...] die ber ein spezifi-

sches Rollenwissen verfligen, solches zugeschrieben bekommen und eine darauf basierende
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besondere Kompetenz fir sich selbst in Anspruch nehmenx». Aufbauend auf dieser Definition
werden Experten fur das Interview ausgesucht, die bestens mit dem Forschungsbereich vertraut

sind und wichtige Funktionen in ihrer Organisation einnehmen.

Insgesamt wurden 14 Experten per Mail fur ein Interview angefragt, wovon 13 geantwortet
haben. VVon diesen 13 Ruckmeldungen fielen alle positiv aus. In der Tabelle 7 sind die Experten

sowie ihre jeweilige Funktion in ihrer Organisation zu ersehen.

Tabelle 7: Ubersicht der Interviewpartner

ZG Experte Funktion Unternehmen / Organisation
1 Anonym Manager Tesla Motors Switzerland

1 Daniel Buchel Geschéftsfihrer Schlossgarage Biichel AG

1 Hannes Gautschi Leiter After Sales EFAG Classics

1 Joél Verges Business Development Toyota AG

1 Martin Welzl E-Mobility Catalyst AMAG

1 Michel Tschanz Geschaftsleiter Franz AG

1 Natalie Robyn Managing Director Volvo Car Switzerland AG

1 Nicole Sahlmann General Manager SsangYong Schweiz AG

2 Andreas Burgener  Direktor auto-schweiz

2 Christoph Schreyer  Leiter Sektion Energieeffizienter Verkehr Bundesamt fur Energie

2 Fabian Kallen Head of Sales OEM’s & Process E-Mobility SPIE Schweiz AG

2 Krispin Romang Geschéftsfihrer Swiss eMobility

2 Markus Peter Leiter Automobiltechnik & Umwelt Auto Gewerbe Verband Schweiz

Bei 12 Experten konnte ein Interview durchgefuhrt werden, und ein Interview wurde per Mail
als Fragebogen beantwortet. Die hohe positive Riicklaufquote kann als grosses Interesse der
Experten am Forschungsthema in Verbindung gebracht werden. Die Experten wurden in zwei
Stakeholdergruppen eingeteilt. Das Einteilungskriterium der Experten ist ihr Einfluss auf die
Wertschopfungskette in der Schweizer Automobilbranche. Die Zielgruppe 1 [ZG1] hat einen
direkten Einfluss auf die Wertschépfungskette, beschaftigt sich mit Downstream-Aktivitaten

und ist, wie im Kapitel 2.2 beschrieben, ein Teil davon. Daher wurden in dieser ZG mehr In-
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terviews durchgefiihrt. Die Interviewten der ZG1 sind Handler oder Importeure. Die Interview-
ten der Zielgruppe 2 [Z2G2] haben einen indirekten Einfluss auf die Wertschopfungskette und
sind Verbande, Staat und Unternehmen aus der technischen Dienstleistungsbranche. Da das
Forschungsgebiet auf die Schweizer Automobilbranche abgegrenzt wurde, wurden als weiteres

Kriterium die Expertenkenntnisse des Schweizer Marktes vorausgesetzt.

Die Anzahl der ausgewahlten Experten ermdoglicht eine fundierte Forschung rund um das
Thema Elektromobilitat. Hinsichtlich der Anzahl durchgefiihrten Interviews lassen sich aber
laut Brink (2013, S. 125) «[...] keine allgemeingiltigen Aussagen treffen [...]». Wenn wie in
diesem Forschungsfeld eine spezifische Auswahl der Teilnehmer getroffen wurde, empfiehlt
die Literatur eine Zahl von finf bis zehn Interviewpartnern (Morse, 1994; Creswell, 1998). In
der Praxis werden Ublicherweise nicht mehr als 20 Experteninterviews durchgefuhrt, da sonst

eine andere Forschungsmethode sinnvoller wére (Niederberger & Wassermann, 2015, S. 56).

Schritt 4 — Durchfiihrung: Nachdem der Leitfaden konzipiert und die Experten ausgewahlt
wurden, wurde vor der eigentlichen Durchfuhrung ein Probedurchlauf bzw. ein Pretest vorge-
nommen, um allfallige Unstimmigkeiten im Vorfeld auszuraumen. Auch konnte damit der zeit-
liche Umfang besser eingestuft und eingeplant werden. Die Interviews wurden beim Experten
vor Ort in seinem Ublichen Umfeld durchgeftihrt. Dies wird auch als Felduntersuchung gesehen
und bringt den Vorteil, dass das Interview unter unbeeinflussten Bedingungen stattfinden kann
(Bortz & Doring, 2006, S. 57). Fir die Untersuchung im Feld wurde ein erheblicher Reiseauf-
wand unternommen. Ein Grossteil der Interviews fand in Bern, Zirich und St. Gallen statt.
Jedes Gesprach wurde strukturiert in vier Phasen durchgefiihrt, wie in der Abbildung 17 er-

sichtlich ist.

* Begriissung und
Vorstellung

» Genehmigung der
Audio-Aufnahme

« Definition und

Erklarung Auto-
mobilwirtschaft

« Ablauf und offene

Fragen vor dem
Interview klaren

* Durchflihrung des

Experteninterviews

« Erzéhlaufforderung

zu speziellen Fach-
wissen

Abbildung 17: Gespréchsphasen wéhrend der Interviews

* Klérung von

offenen Fragen

« Verabschiedung

und Bedankung
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Die reine Interviewzeit belief sich insgesamt auf iber neun Stunden, wobei im Durchschnitt flr
ein Experteninterview 45 Minuten benotigt wurde. Vor Beginn der Interviews wurde jeweils
die Genehmigung fiir die Audio-Aufnahme eingeholt, so konnte sich starker auf das Gesprach
starker fokussiert werden. Die Genehmigung flr das Veroffentlichen der Transkription wurde

im Anschluss eingeholt.

Schritt 5 — Datenaufbereitung und -auswertung: Dank der Audio-Aufnahmen konnten sehr
viele Informationen gewonnen werden. Unmittelbar nach dem jeweiligen Interview wurde eine
Teiltranskription auf Grundlage von wichtigen Aussagen in einem Excel-Dokument zusam-
mengefasst. Dieses Vorgehen hat dazu geftihrt, dass Antworten auf offene Fragen in verschie-
dene Themenbereiche aufgeteilt und verglichen werden konnten, um anschliessend Ergebnisse
in die Arbeit einzubinden. Bei den Skalierungsfragen konnten die Auswertungen sehr genau
verglichen werden. «Fur die Auswertung von qualitativen Experteninterviews gibt es nicht den
einen Konigsweg» (Niederberger & Wassermann, 2015, S. 61). Die ausgewerteten Erkennt-

nisse aus den Experteninterviews werden in den nichsten Kapiteln ausfuhrlich beschrieben.

4.2 Auswertungen und Erkenntnisse aus Experteninterviews

Die Ergebnisse aus den qualitativen Experteninterviews orientieren sich am halbstrukturierten
Interviewleitfaden, an dem auch die Forschungsfragen ausgerichtet sind (vgl. Anhang 10). Die
gewonnen Informationen aus den durchgefiihrten Interviews wurden in Themengebiete gebiin-
delt und sind in den nachfolgenden Unterkapiteln zusammengefasst. Zuerst wird die aktuelle
Lage aus Sicht der Experten beschrieben, und darauf aufbauend werden Prognosen fiir die

Zukunft, die Auswirkungen und mdgliche neue Geschaftsfelder gestellt.

4.2.1 Elektromobilitat — Experteneinschatzung zur aktuellen Lage

Obwohl der Fokus heute noch auf den Verbrennungsmotor liegt, hat die Elektromobilitat in der
Schweizer Automobilbranche einen starken Einfluss (BFE), was nicht zuletzt auch an den ak-
tuellen Zulassungszahlen zu sehenist (vgl. Kapitel 3). Hier sind die Experten gleicher Meinung.
Bezlglich der aktuellen Entwicklung betont Michel Tschanz von der Franz AG: «Es wird alles
fur die Elektrifizierung vorbereitet. Standards im Sales mussen erflllt werden, es benétigt ge-
nug Ladestationen, Lastmanagement, mobile Ladestationen, und weitere hohe Investitionen

missen bereits vorgéngig getétigt werden, bevor wir den Erfolg mit der Elektromobilitat haben
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durfen». Weiter wird von den Experten darauf aufmerksam gemacht, dass sich mit der Elektro-
mobilitat vieles verdndern wird. Themen wie Wirtschaftlichkeit, Ausbildung, Infrastruktur,
Ausrichtung etc. sind einige davon. Die Abbildung 18 zeigt die Beurteilung der Experten be-
zuglich des Einflusses der Elektromobilitat auf ihre eigene Organisation. Dabei gilt zu beach-

ten: Je hoher die Zahl, desto grosser Der Einfluss.®

TESLA 10
SCHLOSSGARAGE BUCHEL 7
TOYOTA AG 5
AMAG 7.5
FRANZ AG 10
VOLVO CAR SWITZERLAND 8
SSANGYONG 10
AUTO SCHWEIZ 6
BFE 8
SPIE SCHWEIZ AG 10

SWISS EMOBILITY 10

AGVS . . . 8 |
0 2 4 6 8 10

Einflussfaktor

Abbildung 18: Einfluss Elektromobilitat auf Unternehmen und Organisation der Experten

Wie in der Abbildung 18 illustriert wird, liegt die Spannweite zwischen 5 und 10. Der durch-
schnittliche Wert aller Befragten bei 8,3. Der niedrigste Wert kam von der Toyota AG. Gemass
Joél Verges (Toyota AG) hat die Elektrifizierung bei Toyota seit 1997 einen Einfluss und ist
heute ein tragender Bestandteil. Allerdings ist die Abbildung 18 eine Momentaufnahme, die
Situation kann sich in kommender Zeit noch &ndern. Unterschiede zwischen der ZG1 und ZG2
lassen sich keine ausmachen. Unternehmen, bei denen heute die Elektromobilitat keinen oder
nur einen geringen Einfluss auf ihr Unternehmen hat, werden in funf Jahren sehr grosse Schwie-
rigkeiten haben, so Krispin Romang (Swiss eMobility). Nach der Befragung, welches zurzeit
die drei Top-Themen in der Automobilwirtschaft sind, hat die Elektromobilitat eine dominante
Stellung. Die Abbildung 19 auf der nachsten Seite zeigt aus Sicht der Experten, was die aktu-
ellen Themen in der Automobilwirtschaft sind. Dabei wurde die aktuelle Wirtschaftskrise aus-
geschlossen.

3 3 Skala 0 bis 10; 0 = kein Einfluss; 10 = sehr starker Einfluss



Forschungsteil 42

ANTRIEBSTECHNOLOGIEN 2
ONLINE-SALES 2
FINANZTHEMEN 3
ELEKTROMOBILITAT 5
ELEKTRIFIZIERUNG
DIGITALISIERUNG 3
MOBILITATSKONZEPTE 3
KONNEKTIVITAT 4
CO2 - POLITIK 4
AUTONOMES FAHREN
AUTOMATISIERUNG . ! 3 | | | |

0 1 2 3 4 5 6

Anzahl Nennung pro Thema kummuliert Gber alle Interviewpartner

Abbildung 19: Aktuelle wichtige Themen der Automobilwirtschaft aus Sicht der Experten

Themen, die von den Experten nur einmal genannt wurden, sind in der Abbildung 19 nicht
aufgelistet. Unter Elektrifizierung werden Antriebsarten wie HEV, FCEV und weitere alterna-
tiv elektrifizierte Antriebe verstanden. Am meisten wurde die Elektromobilitat (BEV) genannt.
Wahrend den Interviews wurden aber Elektromobilitat, politische Regulierungen und Elektri-
fizierung der Antriebsstrange oft verbunden und als ein grosses Thema beschrieben, da vieles
miteinander zusammenh&ngt und voneinander beeinflusst wird. Deshalb kann auch Sicht der
Experten zusammengefasst werden, dass zurzeit das Elektroauto ein zentrales Element in der
Automobilwirtschaft ist und die Schweizer Automobilbranche sich mit diesem Themenfeld
stark beschaftigt und davon beeinflusst wird. Aus diesem Grund steht die Schweizer Automo-
bilbranche grossen Herausforderungen gegenuber, die hier vertiefter untersucht werden. Die
Herausforderungen durch die Elektromobilitat auf das eigene Unternehmen oder die eigene Or-
ganisation sind je nach Experte sehr unterschiedlich. Der Grund dafiir liegt in ihrer Aktivitat
und ihrem Einfluss auf die Automobil-Wertschdpfungskette. Handler wie die Schlossgarage
Biichel AG sehen sich mit anderen Herausforderungen konfrontiert als zum Beispiel das Bun-
desamt flir Energie. Anhand des Interviews kdnnen die zentralen Herausforderungen in die drei
Hauptkategorien Mensch, Unternehmen und Politik eingeteilt werden. Unter der Kategorie
Mensch werden sowohl die Mitarbeitenden als auch die Kunden verstanden. Bei der Kategorie
Unternehmen sind die betroffenen Unternehmen und unter Politik die politischen Herausforde-
rungen gemeint. Die Herausforderungen durch die elektromobile Transformation aus Sicht der

Experten sind in der Tabelle 8 auf der ndchsten Seite ersichtlich.
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Tabelle 8: Herausforderung durch die Elektromobilitat fir die Schweizer Automobilbranche aus Sicht der Experten

Hauptkategorie

Herausforderung

Mensch

Unsicherheiten: Viele offene Fragen bezliglich Reichweite des BEV, wo kann das Fahrzeug aufgeladen wer-
den, wie ist ein Elektroauto zu benutzen, welche Vorteile und Nachteile aus individueller Sicht sind offen und
miissen gekl&rt werden.

Aktueller Wissensstand: Nicht jeder Kunde und Mitarbeiter weiss genau gleich gut Bescheid. Notwendig-
keit besteht fur Aufklarungsarbeiten in verschiedenen Formen und Kanélen.

Zurtckhaltung: Das Vertrauen in die neue Technologie muss zuerst aufgebaut werden. Am Anfang steht
der Mensch technologischen Umwélzungen eher skeptisch gegen(iber.

Ausbildung: Je nach Mitarbeiter bendtigt es intensivere oder wenig intensive Aushildung. Auch ist die Mo-
tivation der Mitarbeiter sehr unterschiedlich. Einige wollen und sind motiviert, anderen dagegen fehlt es an
Motivation und Lernbereitschaft. Dabei spielt das Alter des Mitarbeiters in diesem Kontext eine wichtige
Rolle.

Botschafter: Die Schweiz hat keinen bekannten Botschafter, weshalb die VVermarktung schwieriger ist.

Unternehmen

Know-how Elektromobilitat: Das Fachwissen Uber Elektrofahrzeuge sowie Lademdglichkeiten in Verbin-
dung mit Ladeinfrastruktur muss ausgebaut werden. Auch ist die Abwesenheit des Mitarbeiters wegen Schu-
lungen mit Opportunitatskosten verbunden.

Beratungsintensitét: Die ersten Kunden haben sich mit der Elektromobilitét stark befasst, wodurch der
Beratungsaufwand gering war. Der Beratungsaufwand steigt mit der breiten Kundschaft, da dort das Wissen
Uber die Elektromobilitét nicht so stark ausgeprégt ist.

Profitabilitat: Die Ertrags- und die Kostensituation miissen genau betrachtet werden. Neben dem grésseren
Beratungsaufwand kommen hohe Investitionen fiir Beschaffung und Infrastruktur sowie Durchfiihrung von
Aushildungsprogrammen auf die Unternehmen zu. Dies ist mit Kosten verbunden, die aufgrund des geringen
Absatzvolumens von Elektrofahrzeugen nicht gedeckt werden kénnen. Auch die Profitabilitat im After Sales
muss Uiberdacht werden, da ein drastischer Margenwegfall erwartet wird.

Absatzvolumen: Je nach Marke sinken die Absatzzahlen aufgrund der CO,-Bussen. Die Bussen werden im
Verkaufspreis des Fahrzeugs einkalkuliert, was zu Marktanteilsverlusten fiihrt.

Modellpalette: Zurzeit kann mit einem Elektroauto nicht jedes Kundenbeduirfnis gedeckt werden, weil in der
aktuellen Modellpalette der Elektroautos nicht jedes Segment zu finden ist.

Kulturwandel: Mitdem Wandel der Technologie findet auch ein Kulturwandel im Untemehmen statt. Dabei
stehen Okologie und Nachhaltigkeit im Vordergrund.

Kosten eines Elektrofahrzeugs: Die heutigen Anschaffungskosten fiir ein Elektrofahrzeug sind hoher als
bei VVerbrennern.

Strategische Positionierung: Die Ausrichtung auf das Elektrofahrzeug muss angepasst und mit der jetzigen
Strategie vereint werden. Uberlegungen, wo die eigenen Stérken sind und wo diese noch ausgebaut und ob
neue Partnerschaften eingegangen werden sollen, finden statt.

Politik

Aufklarung: Die Aufklarung tiber das Elektroauto und seine Okobilanz muss intensiver stattfinden.
Infrastruktur: Infrastruktur und Erweiterung der Lademdglichkeiten. Grundlagen in Mietwohnungen kon-
zipieren.

Unsicherheiten: Haben wir genug Strom, wenn jeder ein Elektrofahrzeug aufladet? VVon wo kommt der
Strom und kann unsere Energiebranche den Strom liefem?

COx-Ziele: Geeignetere Massnahmen fiir die Erreichung der Ziele im Einklang von Wirtschaft und Nachhal-
tigkeit erarbeiten.
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Fabian Kallen (SPIE Schweiz AG) fasst die Herausforderungen wie folgt zusammen: «Die
grosste Herausforderung ist das Umdenken von Unternehmen und in den Kopfen der Men-

schen».

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wurde untersucht, welche Faktoren die Entwicklung der
Elektromobilitat in der Schweiz aktiv verlangsamen und welche sie beschleunigen. Aus der
Forschung geht hervor, dass sich sowohl in den Upstream- als auch in den Down-Stream-Ak-
tivitdten Hemmer und Treiber befinden. Die hohen Produktionskosten der Hersteller, die ge-
ringe Zahl von Batteriezulieferern, Beschrankungen in der Batterieproduktionskapazitat sowie
die Skalierbarkeit werden als Beeintrachtigung in den Upstream-Aktivitaten gesehen. Auch
wurde genannt, dass die Hersteller Lander bevorzugen, wo die Subventionen fiir Elektrofahr-
zeuge am attraktivsten sind. Wenn Lénder aufgrund der Subventionshéhe benachteiligt werden,
dammt das auch die Entwicklung der Elektromobilitat im jeweiligen Land. Auf der Seite der
Nachfrage bestehen in der Schweiz immer noch viele Unsicherheiten wie Reichweitenangste
sowie beziglich Lademdglichkeiten, ausreichender Verfiigbarkeit und Herkunft des Stroms,
Zuverlassigkeit und so weiter. Ein weiterer Hemmer sind die vielen Wohnungen im Land.
Wenn ein Mieter sich ein Elektrofahrzeug anschafft, bedarf es eines Aufwands fur die Koope-
ration mit dem Vermieter, was wiederrum zusatzliche Kosten verursacht. Hier verweist ein In-
terviewpartner nach Deutschland, wo fur das Vorantreiben der Elektromobilitat ein Wohnungs-
eigentumsmodernisierungsgesetz entsteht (Deutscher Bundestag, 2020). Weiter sehen einige
Experten wenig politische Anreize rund um die Elektromobilitat. Abschliessend wirken sich
auch die attraktiven Angebote flir Verbrenner sowie andere alternative Antriebsvarianten nega-

tiv auf das Elektrofahrzeug aus.

Auf der anderen Seite gibt es wiederum auf der ganzen Wertschopfungskette viele Faktoren,
welche die Elektromobilitat fordern. Einen positiven Einfluss hat die Entwicklung der Techno-
logie. Doch gemaéss Experten ist die Politik mit ihren Reduktionszielen der starkste Treiber in
der Automobilwirtschaft. Mit dem Malus-System stehen die Importeure im Zugzwang, 6kolo-
gische Fahrzeuge auf den Markt zu bringen, da sonst hohe Sanktionszahlungen drohen. Alle
Experten sind sich einig, dass ein Umschwung in der Politik bzw. ein Rutsch nach links statt-
findet. Stérkere Bemuhungen fur eine nachhaltige Klimapolitik sind die Folgen daraus. Weiter
treiben Projekte wie das Branchenziel «10/20» (auto-schweiz, 0. J.e) oder die Roadmap 2020
(0. J) den Ausbau von Elektromobilitat voran. Nicht zuletzt bietet ein Elektrofahrzeug viel Fahr-
vergnlgen, sorgt fur kleinere La&rmemissionen, stdsst keine Schadstoffe aus und leistet einen
Beitrag zur Nachhaltigkeit. Viele Meinungen werden auch Gber die Medien gebildet. Wéhrend

in der Vergangenheit das Elektroauto noch schlecht positioniert wurde, steht es heute in einem
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besseren Licht. In der Abbildung 20 sind die wichtigsten Treiben und Hemmer gemass den

Experteninterviews aufgefuhrt.

Klimapolitik Produktionskosten und -kapazitét
— CO,-Ziele und Sanktionen Wenige Batteriezulieferer
8 Malus-System Rohstoffproduzenten
é Forschung und Entwicklung Skalierbarkeit
[ Forderungsprojekte Margenkonstellation
Energieettikette Infrastruktur (inkl. Mietwohnungen) = T
Nachhaltigere Gesellschaft Treibstoffbranche g
- Medien Bestehendes Angebot S
Fahrspass Wenig politische Anreize M
Kaufkraft Kundenunsicherheit

Abbildung 20: Treiber und Hemmer der elektromobilen Entwicklung in der Schweiz aus Sicht der Experten

Im Anschluss an die Untersuchung von Treibern und Hemmern wurde im Interview auf die
Chancen und Gefahren durch den elektromobilen Wandel eingegangen. Die Tabelle 9 auf der
folgenden Seite fasst die Chancen und Gefahren aus Expertensicht zusammen. Trotz umfang-
reicher Literaturrecherchen in der Sekundérforschung (Kapitel 2 und 3) konnten durch die Ex-
perteninterviews viele neue Erkenntnisse gemacht werden. Die grosste Chance flr die Auto-
mobilwirtschaft ist, dass sie auch in Zukunft weiter bestehen wird, da Mobilitat ein gefragtes
Gut ist. Dazu meint Andreas Burgener (auto-schweiz) von der Vereinigung Schweizer Auto-
mobil-Importeure: «Die Automobilbranche hat sich immer schon gewandelt, es ist eine grosse
Chance fir jeden Handler, der will». Oftmals wurde das Erreichen der gesetzlich festgelegten
Emissionsobergrenzen als Chance gesehen, um hohe Sanktionen nicht zahlen zu mussen und
diese Investition in anderen Aktivitaten einzusetzen. Auf der anderen Seite wurden die Infra-
struktur, die Existenz der Handler und Hersteller sowie die Abhangigkeiten als Gefahr angese-

hen. Auch den durch die Elektromobilitat erhohten Strombedarf sehen einige Experten kritisch.
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Tabelle 9: Chancen und Gefahren durch die Elektromobilitéat geméss Experteninterviews

Chancen
e  Erschliessung neuer Kundensegmente und Ausbau des eigenen Kundenstamms.
Kunde e Das zunehmende Verlangen nach und die Abhangigkeit von individueller Mobilitét.
e  Steigerung der Kundenbindung. Ist ein Handler auf die Elektromobilitat spezialisiert, so ist
)Y
X der Kunde starker an den Handler gebunden. Gleichzeitig fuhrt auch die zunehmende Konnek-
tivitat zu einer héheren Kundenbindung.
e  Bewussteres Mobilitatsverhalten, das sich positiv auf die Umwelt auswirkt.
Gesetz o  Erfullung der Gesetzgebung, indem die CO,-Zielwerte eingehalten werden.

Keine hohen Sanktionszahlungen an den Staat. Investition kann fiir andere Aktivitaten ver-

p

wendet werden.

e Das Elektroauto mit seinem hohen Drehmoment bereitet dem Kunden viel Fahrvergnigen.
e Die Kosten der Batterie werden in Zukunft sinken und die Margen entlang der Wertschop-
Technologie fungskette wieder steigen.

Das Elektroauto koénnte als Energiespeicher fur tberschissige Stromproduktion verwendet

und bei hohem Energiebedarf als Energielieferant eingesetzt werden.

e  Grosses Potenzial, beim motorisierten Individualverkehr viel Schadstoffe einzusparen.

e Das Elektroauto ist eine optimale Losung fiir Nutzung von Sharing-Konzepten.

o  Direkter Einfluss auf die Grosse des Handlers. Je grosser der Betrieb, umso grosser kann die
Unternehmen Chance Elektromobilitat gesehen werden.
e Beschleunigte Veranderung der Branche und somit Chance auf ein Weiterbestehen.

Effizienzsteigerung durch die Elektromobilitét. Neue Prozesse mussen implementiert werden,

B

und es besteht eine Chance, diese in Unternehmensstrukturen effizienter zu gestalten.

e  Starke Marktpositionierung dank friiher Umstellung auf die Elektromobilitat.

Gefahren

o Die Abhangigkeit von Batterielieferanten aus den asiatischen Léndern steigt.

Abhangigkeit Verlagerung der Abhéngigkeit von der Treibstoff- auf die Energie- bzw. Strombranche.

Wegfallen der Mineral6lsteuer fuhrt zu grossen finanziellen Einbussen.

9,

Langjahrige Beziehungen mit Lieferanten miissen abgebaut und mit neuen, unbekannten aufgebaut wer-
den.

e  Ungleichbehandlung beim Aufbau der Infrastruktur. Geografisch uninteressante Gebiete kénnten beim
Infrastruktur Aufbau der Infrastruktur vernachlassigt werden.
BEV sind schwerer, und dadurch erhdht sich die Strassenabnutzung. Dies fuhrt vermehrt zu Bauarbeiten,

was wiederum zu mehr Staus fiihrt und die Lebensqualitét beeintréchtigt.

D

e Kunden in Mietwohnung haben keine Lademdglichkeit.

Hersteller e Handler arbeiten mit einem Hersteller, der in die falsche Technik investiert.
e  Grosse Investitionen ohne Ertrag kénnen zu Verschwinden eines Herstellers fiihren.

Elektroautos sind zu teuer, da die Kosten in der Herstellung nicht gesenkt werden kénnen.

X D

£ B

>

2| |8
[ ]

o  Der Kunde ist nicht bereit, den Aufpreis fiir die neue Technologie zu zahlen.

Yo
)50

Der Kunde entscheidet sich fur das gunstigere Produkt.
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Eine Gegenuberstellung und Abwagung, ob die Chancen oder die Gefahren grésser sind, kann
direkt nicht stattfinden und muss in diesem Kontext aufgrund der verschiedenen Perspektiven
der Stakeholder differenziert werden. Dies kann am folgenden Beispiel verdeutlicht werden:
Als Gefahr wurde die Abhangigkeit von Batterielieferanten aus den asiatischen Landern ge-
nannt. Dies trifft insbesondere bei Importeuren und Handlern stark zu, bei denen die Hersteller
mit asiatischen Unternehmen kooperieren. Die Abhdngigkeit kann sich auf die Produktions-
menge der Batterieherstellung oder den technischen Fortschritt auswirken. Wenn dann auf-
grund ungeniigender Produktionskapazitaten weniger Elektrofahrzeuge eines Herstellers wie
z. B. Volvo produziert werden, muss der VVolvo-Héndler mit langeren Lieferzeiten rechnen, was
wiederum dazu fihren kann, dass sich der Kunde fir eine andere Marke bei einem anderen
Héndler entscheidet. Auf die Perspektive des Staats hinwiederum hat die Abhangigkeit von
Batterielieferanten einen weniger starken Einfluss als bei den Importeuren und den Handlern.
Auch kann der infrastrukturelle Ausbau von Stromzuleitungen fur die Ladestationen unter den
Héndlern verschieden gewertet werden. Handler in stadtischen Gebieten sehen die Gefahr ge-
ringer als Handler in landlichen Gebieten oder Bergregionen. Die Abwdagungen haben einen
Zusammenhang mit der Grosse des Betriebs der Handler und damit, welche Marke vertreten
wird und wo der Standort ist. Demnach mussen die Chancen und Gefahren immer aus der Sicht

des Stakeholders individuell bewertet werden.

4.2.2 Prognosen aus Sicht der Experten

Nachdem die aktuelle Lage beschrieben wurde, wird in diesem Kapitel auf die Prognosen der
Experten eingegangen. In der Abbildung 21 sind die Aussagen der Experten dazu, welche The-
men in zehn Jahren in der Automobilwirtschaft eine wichtige Rolle spielen, ersichtlich.

NACHHALTIGKEIT
MOBILITATSKONZEPTE
KONNEKTIVITAT
FINANZTHEMEN
ELEKTROMOBILITAT
ELEKTRIFIZIERUNG
DIGITALISIERUNG
AUTONOMES FAHREN
AUTOMATISIERUNG
ANTRIEBSTECHNOLOGIEN . . ‘ ‘ ‘ | |

0 1 2 3 4 5 6 7

Anzahl Nennung pro Thema und Interviewpartner

Abbildung 21: Wichtige Themen der Automobilwirtschaft im Jahr 2030 aus Sicht der Experten
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Wie im vorigen Kapitel wurden die Experten befragt, welches die drei Top-Themen in der Au-
tomobilwirtschaft sind, diesmal aber fiir das Jahr 2030. Auch hier werden in der Abbildung nur
Nennungen abgebildet, die in mehrfacher Anzahl genannt wurden.

Aus der Auswertung geht hervor, dass die Elektromobilitat weiterhin ein wichtiges Thema fur
die Automobilwirtschaft bleiben wird. Der Grossteil der Experten ist der Meinung, dass das
autonome Fahren in den Vordergrund der Automobilwirtschaft riickt. Auf welchem Level das
autonome Fahren stattfindet ist, noch unklar, nicht zuletzt wegen der gesetzlichen Rahmen
bedingungen, die damit verbunden sind. Auch werden die Mobilitatskonzepte wie bspw. das
Car-Sharing kiinftig eine wichtigere Rolle spielen. Dabei wird dem Besitzen eines Autos weni-
ger grosse Bedeutung zugesprochen, wahrend wiederum das Nutzen von Fahrzeugen in den
Vordergrund tritt. Ein weiterer interessanter Aspekt in diesem Zusammenhang ist, dass 6ffent-
licher und motorisierter Privatverkehr viel starker kombiniert und verbunden werden. Als nicht
mehr so stark relevant fur das Jahr 2030 wurde die CO.-Thematik angesehen. Viele Themen
werden in der Automobilwirtschaft auch in zehn Jahren dieselben bleiben, doch sind sich alle

Befragten einig, dass diese auf einem hoheren Level diskutiert werden.

VVon der gesamtheitlichen Betrachtung der Automobilwirtschaft kommen wir nun zur Schwei-
zer Automobilbranche. Fir diese wird die Bedeutung der Elektromobilitat kinftig noch eine
grossere und wichtigere Position einnehmen, als sie es heute tut. Denn die Frage nach der Be-
deutung der Elektromobilitat im Jahr 2030 und 2040 in der Schweizer Automobilbranche wurde
von den Befragten fur beide Jahre als sehr hoch eingestuft. Die Bereitschaft fir Steckerfahr-
zeuge wird kunftig weiter steigen, und die Elektromobilitdt wird zum Alltag dazugehdren.
Diese Aussagen widerspiegeln sich auch in der Frage, ob im Jahr 2030 oder 2040 noch Ver-
brennungsmotoren verkauft bzw. immatrikuliert werden. Die Prognosen fiir Zukunft und Erhalt
von Verbrennungsmotoren fallen geméss Experten mehrheitlich negativ aus. Die folgende Ab-
bildung 22 zeigt die zusammengefassten Einschatzungen der Experten beziglich der Marktan-

teile des Verbrennungsmotors flr die Jahre 2030 und 2040.
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2020 YTD

= 12% Elektroautos = 62% Elektroautos = 86% Elektroautos

= 88% Verbrennungsantriebe = 38% Verbrennungsantriebe = 14% Verbrennungsantriebe

Abbildung 22: Prognosen des Marktanteils von immatrikulierten Verbrennungs- und Elektroantrieben aus Sicht der Experten

Wahrend heute die Verbrennungsmotoren einen sehr hohen Marktanteil haben, zeichnet sich
gemass den Interviews fir die kommenden 20 Jahre ein signifikanter Riickgang ab. Diese Prog-
nosen decken sich mit Aussagen von grossen Herstellern wie Volkswagen. Der VW-Chefstra-
tege Michael Jost weist darauf hin, dass bereits in sechs Jahren die letzte VVerbrenner-Plattform
auf dem Markt kommt, und meint dazu: «Faktisch arbeiten die Kollegen an der letzten reinen
Verbrenner-Plattform» (Automobil Industrie, 2018). Dies wiederum hat einen direkten Einfluss
auf den Fahrzeugbestand in der Schweiz. Dieser wird sich zugunsten der alternativen Antriebe
andern, aber nicht so rasant wie bei den Verkdaufen. Geméss den Experten tragt die Politik in
Verbindung mit der CO2-Thematik weiterhin einen entscheidenden Faktor zur Entwicklung bei,
und sie weisen auf andere Lander hin, wo das Verbot von Verbrennungsmotoren beschlossen

ist oder bevorsteht.

Diese Prognosen verheissen nichts Gutes fir Handler, die sich noch nicht mit der Elektromobi-
litdt beschaftigt haben oder sich nicht darauf einstellen kénnen und wollen oder den Wandel
nicht kommen sehen. Hannes Gautschi, langjahriger Direktor After Sales der Toyota AG und
jetziger After Sales Leiter von EFAG Classics, sagt im Interview dazu, dass mit dem «]...]
Verschwinden von den Verbrennungsmotoren [...] auch Handler verschwinden [werden], weil
sich Handler nicht mehr aus dem After Sales finanzieren kénnen». Wie viele Handler den Wan-
del durch die Elektromobilitat Gberstehen und in welchem Zeitraum, ist nur sehr schwer vo-
rauszusagen, da viele weitere Aspekte die Branche beeinflussen. Einer davon sind die Alters-
strukturen. Es gibt viele Handler, die in den kommenden Jahren in Rente gehen und bei denen
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keine Nachfolgeregelung besteht. Diese werden den Wandel nicht mitmachen wollen, so Fabian
Kallen von der SPIE AG. Dennoch kdnnte gemass den Interviewauswertungen rund ein Drittel
der Handler aus der Automobilbranche wegen der Elektromobilitat ausscheiden. Dies hat di-
rekte Konsequenzen auf die Zahl der Betriebe und der Mitarbeitenden in der Branche. Mit sin-
kender Zahl Betriebe ist damit zu rechnen, dass auch weniger Angestellte in der Branche arbei-
ten. Die Abbildung 23 zeigt die zusammengefasste Prognose der Experten und die mdglichen
Auswirkungen auf die Zahl der Handler und Mitarbeitenden grafisch auf.

= 70% der Handler,
die den Wandel bestehen

. Zahl der Zahl der Zahl der Zahl der
™ 0,
gQ/gderV:/iangller,' ht besteh Handler vor Handler nach Mitarbeitenden  Mitarbeitenden
1€ den vvandel nicht bestenen dem Wandel dem Wandel vor dem Wandel nach dem Wandel

Abbildung 23: Ausscheiden der Handler aus der Automobilbranche aufgrund der Elektromobilitat aus Expertensicht

Wie im Kapitel 1.6 beschrieben, sind zurzeit rund 5’200 Handler und 39’000 Mitarbeitende in
der Schweizer Automobilbranche tatig. Wenn 30 Prozent der Handler ausscheiden, ware die
Folge, dass 30 Prozent der Garagenbetriebe entfielen und mit ihnen auch 30 Prozent der Mitar-
beitenden arbeitslos waren oder sich anderweitig ausrichten oder gar umschulen missten. Dass
viele Handler wegfallen werden, darin sind sich die meisten Experten einig. Doch sehen die
befragten Experten auch, dass sich einige davon auf neue Geschaftsfelder konzentrieren oder
durch neue Handler ersetzt werden. Markus Peter (AGVS) sieht in der Entwicklung den Trend
von kleinen Betrieben hin zu grésseren Unternehmen, da die Skalierbarkeit besser gewahrleistet
ist. Diese Trendentwicklung beobachtet auch Michel Tschanz (Franz AG). Grossere Betriebe
kénnen Investitionen und wegfallende Geschaftsfelder besser abdecken. Auch werden kinftig
verschiedene Konsolidierungen von Betrieben stattfinden. Es bleibt offen, wann der Struktur-

wandel tatsdchlich eintrifft und wie stark er tatsachlich ausfallen wird. Schlussendlich kann
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anhand der Interviews vorausgesagt werden, dass der Wandel hin zur Elektromobilitat erst rich-
tig begonnen hat und in Zukunft noch starker auftreten sowie mit sinkendem Marktanteil von
Verbrennungsmotoren auch zu einer sinkenden Zahl der Handler fuhren wird. Daneben wird

sich die Automobilwirtschaft mit vielen weiteren Themen beschéftigen missen.

Eine weitere zentrale, die Zukunft betreffende Frage ist, ob bei so vielen Elektrofahrzeugen
genugend Strom vorhanden ist. Mit dieser Thematik hat sich Fabian Kallen von der SPIE
Schweiz AG vor einiger Zeit intensiv beschéftigt. Gemass seinen Recherchen und Analysen
wirden in der Schweiz 2,5 Prozent mehr Energie bendtigt, wenn 15 Prozent des Fahrzeugbe-
standes Elektrofahrzeuge waren. Die Schweiz allein kénnte ohne Probleme 2 Millionen Elekt-
rofahrzeuge mit Energie versorgen, so Fabian Kallen. Er flgt hinzu, dass kiinftig Immobilien
und Geratschaften weniger Energie benétigen, da sparsame Technologien verwendet werden
sowie stochastische Energiequellen wie Photovoltaik, Windrader etc. dazukommen und somit
noch mehr Energie vorhanden ware. Demnach konnte in Zukunft ein Fahrzeugbestand in der
Schweiz, der nur aus Elektrofahrzeugen besteht, realisierbar sein.

4.2.3 Auswirkungen auf Akteure, Automobil und finanzielle Entwicklung

Nun geht es darum, aufzuzeigen, welche Auswirkungen der Wandel hin zur Elektromobilitat
auf die Akteure, das Automobil und die finanzielle Entwicklung hat. Wahrend die Elektromo-
bilitat fur die einen neue Moglichkeiten bietet und sie davon profitieren kdnnen, brechen fir
andere langjahrig aufgebaute Geschaftsmodelle weg. Diesbeziiglich wurde untersucht, welche
Akteure in der Wertschépfungskette von der Elektromobilitat profitieren und welche benach-
teiligt sind bzw. darunter leiden. Die folgende Auswertung resultiert aus den Interviews mit den
Experten. Als Profiteure werden jene Hersteller gesehen, die sich auf die Elektromobilitat um-
stellen konnen. Denn dank der geringeren Komplexitat und der kleineren Zahl von Bauteilen
von Elektrofahrzeugen kénnen die Produktionsprozesse schlanker gestaltet werden. Weiter se-
hen die Experten als Profiteure die Hersteller von Leichtbauteilen sowie Zulieferer von Kom-
ponenten, die sowohl in einem konventionellen Fahrzeug als auch in einem Elektrofahrzeug
verbaut werden konnen. Dies sind Komponenten wie Heizung, Kihlung, Lenkung und so wei-
ter, die auch bei einem Elektrofahrzeug bendétigt werden. Nebst den Herstellern werden inno-
vative und vor allem grosse Garagenunternehmen als mogliche Profiteure angesehen, die spa-
testens heute in die Elektromobilitat investieren und sich als Elektrospezialisten positionieren.
Dabei konnte sich auch der VVerkauf profilieren, da sich neue Kundensegmente abzeichnen. Der

Kunde selbst beeinflusst wiederum sein Umfeld, indem er mit einem umweltfreundlichen
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Elektrofahrzeug als Imagetrager agiert. Auch sehen einige die Politik als Nutzniesserin, weil
hohe CO.-Bussgelder eingenommen werden. Die ganz grossen Profiteure aber sind die Unter-
nehmen, die sich in der elektromobilen Wertschopfung etablieren bzw. etabliert haben. Dazu
gehoren Lieferanten von Rohstoffen fur Batterien und Zellen, Lieferanten von Energie in Form
von Strom bzw. Stromkonzerne, Anbieter von Ladeinfrastruktur bis Installation und Bewirt-
schaftung, Verrechnungssystemen und deren Herstellung sowie Verkauf. Markus Peter von der
AGVS erklart, dass momentan vor allem die asiatischen Zulieferer fiir BEV-Komponenten pro-
fitieren, da europdische Hersteller den Trend etwas verschlafen haben. Wie der Tabelle 10 zu
entnehmen ist, befindet sich kein einziger européischer Batteriehersteller unter den zwolf welt-
weit grossten. Am Schluss profitieren die Umwelt, der Kunde und die Gesellschaft vom um-

weltfreundlichen alternativen Antrieb.

Tabelle 10: Die weltweit grossten Batteriehersteller (in Anlehnung an Thomas, 2020)

Hersteller Land Produktionskapazitat* Hersteller Land Produktionskapazitat
LG Chem Stidkorea 17 GWh BYD China 16 GWh

Panasonic Japan 8,5 GWh AESC Japan 8,4 GWh

CATL China 7,5 GWh Guoxuan High-Tech  China 6 GWh

Samsung SDI  Siidkorea 6 GWh Lishen China 3 GWh

CBAK China 2,5 GWh CALB China 2,4 GWh

LEJ Japan 2,3 GWh Wanxiang China 2,1 GWh

Waéhrend vor allem die Batteriehersteller vom Wandel profitieren, leiden auf der anderen Seite
Unternehmen, die sich auf den Verbrennungsmotor und die Treibstoffe ausgerichtet haben. Da-
runter fallen Zulieferer, die Komponente wie bspw. Schallddmpfer, Kolben, manuelle Kupp-
lungen etc. herstellen, die fur Elektrofahrzeuge nicht bend6tigt werden. Zu Beginn werden auch
Gas- und Olfirmen sowie Tankstellen darunter leiden, so die Experten. Einige Tankstellenbe-
treiber positionieren sich neu. Shell (o. J.) beispielsweise «[...] arbeitet daran, den Ladebedarf
von Elektrofahrzeugen kundenfreundlich zu decken — zu Hause, am Arbeitsplatz oder unter-
wegs. AVIA (2020) dagegen setzt voll auf Wasserstoff und hat dieses Jahr ihre erste Wasser-
stoff-Tankstelle eroffnet. Die Experten sehen aber, dass die Handler mit alten Strukturen und
in einer kleinen Betriebsgrosse zu denen gehoren, die am meisten leiden werden. Wenn das
attraktive After-Sales-Geschéft wegbricht und die Margen im Handel sinken, werden es alle

Héndler spiren bzw. darunter leiden. Dazu kommen die Schweizer Automobilimporteure, die

“ Die Produktionskapazitat ist die Strommenge in GWh, die von den hergestellten Batterien gespeichert werden kann.
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bei Nichteinhaltung der CO»-Ziele hohe Sanktionen an den Staat zahlen missen. Nicht zu ver-
nachlassigen sind die weniger hoch qualifizierten Mitarbeitenden mit mittlerem Bildungsstand,
die sich nicht fortbilden kénnen. Ganz am Anfang von der Wertschépfungskette leiden L&nder,
die die Rohstoffe flr Batterien besitzen, die von internationalen Unternehmen mit grosser Um-
weltschadigung abgebaut oder ausgebeutet werden. Welche Akteure von der Elektromobilitat

profitieren und welche darunter leiden, ist in der Tabelle 11 zusammengefasst.

Tabelle 11: Von der Elektromobilitat profitierende und leidende Akteure aus Experteninterviews

Akteure, die von der Elektromobilitat profitieren Akteure, die unter der Elektromobilitat leiden

= Zulieferer von Komponenten, die in BEV und ) . .
) = Zulieferer von Komponenten, die nur in Verbren-
konventionellen Fahrzeugen verbaut werden
) . nungsfahrzeugen verbaut werden
= Hersteller, die Elektromobilitat beherrschen )
) ) = Hersteller und Unternehmen, die den Fokus auf
= Hersteller von Leichtbauteilen
) Verbrennungsfahrzeuge legen
= Innovative und grosse Garagenunternehmen . .
= Treibstoffhersteller und -lieferanten
= Handler von Elektrofahrzeugen

= Politik
= Hersteller und Batterie-Rohstofflieferanten (aktu-

=  Tankstellen
= Handler mit alten Strukturen

o = Handler mit kleinen Betriebsgrossen
ell vor allem die asiatischen Lander) )
] = Handler mit Fokus auf After Sales
=  Energiebranche bzw. Stromkonzerne ) )
) ) = Teilezulieferer fur After Sales
= Anbieter von Komponenten fur Ladeinfrastruktu- ) .
= Schweizer Automobilimporteure
ren
. = Weniger hoch qualifizierte Mitarbeiter
= Anbieter von Verrechnungssystemen fir das La- ) .
= L&nder, in denen der Rohstoff fir Batterien abge-
den von Elektrofahrzeugen i
. baut wird
= Die Umwelt und Gesellschaft

Die Auswirkungen werden auch beim Automobil eintreten. Zwar wird die Grundstruktur des
Autos, weiterhin vier R&der und eine Karosserie aufweisen, aber technologisch werden grosse
Anderungen stattfinden, so die Experten. Martin Welzl (AMAG) ist iiberzeugt, dass die zukiinf-
tigen Elektroautos mehr Platz bieten, noch sicherer sind, mehr Spass machen, technologisch
besser vernetzt und ein Teil eines Okosystems sind. Dem schliesst sich auch der Manager (Ano-
nym) von Tesla an und meint dazu, dass viele Features dazukommen wie beispielsweise, dass
das Netflix-Schauen wéhrend des Fahrens zur Realitat wird. Weiter werden physische Kndpfe
verschwinden und die Bedienung nur noch tber den Bildschirm méglich sein (Tesla). Mit Up-

grades konnen so die Bildschirmoberflachen komplett anders aussehen und verschiedenste
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Funktionalitaten dazugewinnen (Tesla). «Elektromobile werden von Grund auf als solche kon-
zipiert und nicht, wie heute gangig, als abgeénderte Verbrenner» (SsangYong Schweiz AG). In
der Tabelle 12 sind die Auswirkungen auf das Automobil ersichtlich.

Tabelle 12: Auswirkungen auf das Automobil aus Sicht der Experten

Konzeption: Merkmale der Differenzierung:
= Geringeres Batteriegewicht = Uber Energieeffizienz
= Kleinere Batteriegrosse = Uber Reichweite
= Leichtbaukonstruktion = Uber Konnektivitat
= Auto wird kleiner = Uber Technologielevel
=  Weniger Bauteile und Komponente = Uber Software

= Verschiedenste Antriebskonzepte

Fahrverhalten: Features:
= Ruhig und leise = Autonomes Fahren
= Keine Verzdgerung = TV wahrend der Fahrt
= Grosse Leistung = Mehr Schnittstellen
= Erholendes Autofahren = Mehr Konnektivitat

Bestandteil der Forschung war auch die Untersuchung, welche finanziellen Auswirkungen die
Elektromobilitat auf das Sales- und das After-Sales-Geschéft eines Handlers hat. Hierbei wur-
den die Experten nach den aktuellen Umsétzen und Margen im Sales und After Sales gefragt.
Da diese Angaben sehr vertraulich sind, werden die Kennzahlen des jeweiligen Interviewpart-
ners in der Transkription nicht verdffentlicht. Jedoch kdnnen die zusammengefassten Werte in
der Arbeit publiziert werden und sind auf der folgenden Seite in der Abbildung 24 ersichtlich.
Zurzeit teilen sich die Umsatze in der Schweizer Automobilbranche durchschnittlich wie folgt
auf: 70 Prozent des Umsatzes Umsatz erreicht ein Handler heute mit seinem Sales-Geschaft.
Mit dem After Sales erwirtschaftet er einen Umsatz von 30 Prozent. Wie den Analysen und
Prognosen zu entnehmen ist (vgl. Kapitel 4.2.2), wird der Verkauf von Elektrofahrzeugen in
den kommenden Jahren weiter zunehmen. So sehen die Experten, dass der Verkaufsumsatz der
Elektromobilitat bis 2030 um 15 Prozent auf insgesamt 80 Prozent steigen wird. Weiter wird
betont, dass Elektrofahrzeuge gegeniiber konventionellen Verbrenner in der Anschaffung teurer

sind und aus diesem Grund sich dieser Effekt noch weiter verstarken wird.
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Veranderung
After Sales
-33%

Verénderung
Sales
+15%

Umsatzverteilung

2030
2020 2030 m Margenriickgang im Sales -32%
m Sales m After Sales mSales ® After Sales m Verbleibende Marge im Sales 68%

Abbildung 24: Auswirkung auf die Umsétze und Margen durch den elektromobilen Wandel aus Expertensicht

Auch wurde in den vorangehenden Kapiteln beschrieben, dass in einem Elektrofahrzeug we-
sentlich weniger Bauteilte verbaut werden. Nicole Sahlmann (SsangYong Schweiz AG) erklart
dazu: «Bei einer Zunahme der Elektromobilitat sinkt der Umsatz im After Sales und im Teile-
verkauf, da diese Fahrzeuge weniger wartungsintensiv sind». Aufgrund der Abnahme von
Komponenten und der Vergrésserung der traditionellen Wartungsintervalle sehen die Experten,
dass das After-Sales-Geschéft bis 2030 einen Umsatzriickgang von 33 Prozent erleiden wird.
Wie der Abbildung 24 zu entnehmen ist, wird der After Sales-Umsatzanteil bis 2030 noch
20 Prozent betragen. Hingegen sieht Martin Welzl (AMAG) im After Sales ein grosses Poten-
zial bei den Software-Produkten. Auch die Margensituation im Sales fir das Jahr 2030 wurde
untersucht und ist in der Abbildung 24 als Kreisdiagramm dargestellt. Die Mehrheit der Exper-
ten sieht einen Margenriickgang im Bereich Sales aufgrund der schlechteren Margen bei Elekt-
rofahrzeugen. Entsprechend der Auswertung ist mit bis zu mit einem Drittel VVerlust zu rechnen.
Laut Markus Peter (AGSV) und dem Manager (Anonym) von Tesla kdnnten sich die Margen
aber stabilisieren und sich aufgrund der Senkung der Batterieherstellkosten nicht negativ ent-
wickeln. So beobachtet Markus Peter (AGVS), dass sich der Verkaufspreis des Mitsubishi
I-MIEV seit der Erstlancierung um die Halfte reduziert hat. Diese Entwicklung lasst sich auch
bei der Batterieherstellung von Tesla beobachten (Anonym, Tesla). Trotz riicklaufigem Umsatz
im After Sales sollte sich die Margensituation laut Experten nicht gross verandern. Aus diesem
Grund wurde die Margensituation fiir das After-Sales-Geschaft in der Abbildung 24 nicht gra-
fisch dargestellt. Die Erkenntnis daraus ist, dass die Handler gleichzeitig mehrere finanzielle
Belastungen erwarten. Auf der einen Seite gehen die attraktiven After-Sales-Geschéfte zurtick,
und auf der anderen Seite wachst der Umsatz im Sales bei gleichzeitiger Verringerung der Mar-

gen und Erhohung der Kapitalbindung durch héhere Anschaffungskosten der Elektrofahrzeuge.
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Diesbezuglich ist nicht zu vergessen, dass die finanzielle Belastung durch Investitionen in die
Ladeinfrastruktur weiter verstarkt wird. Michel Tschanz (Franz AG) rechnet zusammen, dass
fur ihren Betrieb in Zirich bislang Investitionen von tber 80°000 Franken fir die Ladeinfra-
struktur getétigt wurden: sieben AC-Ladestationen im Wert von 3’500 Franken und eine DC-
Ladestation fur tiber 60’000 Franken. Dies sind die finanziellen Griinde, warum viele Handler
in Notlage geraten kdnnten und sich gar zum Ausscheiden aus der Automobilbranche gezwun-

gen sehen.

Nachdem die finanzielle Sicht untersucht wurde, stellt sich die Frage, ob in der Automobilwirt-
schaft noch Wachstumspotenzial vorhanden ist. Hinsichtlich dieser Frage muss die Betrach-
tungsweise differenziert werden. Die Bevolkerungsgrosse wird gemass BFS (2020e) zuneh-
men, und somit wird es auch Wachstum in der Mobilitdt geben (Andreas Burgener, auto-
schweiz). Fabian Kallen (SPIE Schweiz AG) ist der Meinung, dass es immer wieder Wachstum
gibt und es heute vor allem bei den neuen Mobilitdtskonzepten zu finden ist: «Mit Car-Sharing
werden weniger Fahrzeuge verkauft, aber es werden mehr Kilometer pro Fahrzeug gefahren».
Kurzfristig werden die Handler Wachstum verzeichnen kénnen (AMAG), langerfristig aber be-
steht fur den einzelnen Handler nur Wachstum durch Verdrangung (Franz AG). Durch das Ver-
schwinden von Kkleineren Betrieben entsteht fur grossere die Moglichkeit zu wachsen (Toyota
AG & Franz AG). Michel Tschanz (Franz AG) flgt hinzu: «Die 330’000 Neuwagen werden in
den kommenden Jahren bleiben. Der Kuchen bleibt, aber es wird anders verteilt». Dass die
Stadtplanung auch einen erheblichen Einfluss auf das Wachstum der Automobilwirtschaft hat,
fasst Martin Welzl (AMAG) wie folgt zusammen: «Es bestehen Anzeichen, dass das Auto aus
den Stadten verschwindet. Achtet man darauf, sind die Signale klar vor einem. Mehr und mehr
Tempo-30-Zonen in den Stadten, immer mehr Einbahnen, vermehrt VVelospuren oder Durch-
fahrten nur fur Velos, weniger Parkplétze etc. sind die Signale daflir. Deshalb bendtigt es seitens
Hersteller eine Adaption auf Kleinstfahrzeuge wie Vierrad-E-Bike bzw. auf Micro Mobility.
Weg von 1,8 Tonnen schweren Fahrzeugen hin zu leichteren und weniger grossen Autos. Aus
dieser Perspektive besteht kein Wachstum flr grossere Autos in den Stadten, sondern fiir Micro
Mobility».

4.2.4 Neue strategische Geschaftsfelder und Marktplayer
Dieses Kapitel setzt sich mit den neuen strategischen Geschéftsfeldern und den neuen Markt-
playern auseinander. Mit der Elektromobilitat entstehen neue Geschéftsfelder und damit auch

neue Marktplayer, welche die Wettbewerbssituation nachhaltig verandern.
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NEUE STRATEGISCHE GESCHAFTSFELDER eroffnen sich fiir die Schweizer Automo-
bilbranche aufgrund des technologischen Wandels. «Ein strategisches Geschaftsfeld (SGF) ist
ein Ausschnitt aus dem gesamten (externen) Betatigungsfeld unseres Unternehmens» (Lombri-
ser & Abplanalp, 2015, S. 80). So gesehen kénnen Akteure in mehreren Betédtigungsfeldern
gleichzeitig aktiv sein und Synergien nutzen. Welche neuen strategischen Geschaftsfelder ent-
stehen konnen, wurde in den Interviews untersucht. Die Abbildung 25 zeigt, dass sich mit der
Elektromobilitat aus Expertensicht in der Schweiz viele neue Mdglichkeiten ergeben kdnnen.

[ Sharing-Konzepte ] Gebrauchtwa-
genhandel BEV

Finanzierungsmodelle Weiterbildung [ Mobilitatsberater ]
und Customization auf BEV

] ] After Sales
[ Direktvertrieb

Partnerschaften mit

|

Elektrobetrieben
[ Battery Second Use @

Autonome Fahrt ]
Ladekonzepte
_ - Logistik [ Digital Service ]
Micro Mobility

flr Stadte {

Elektro-Camper

Autobatterien als Speicher
fur die Gesellschaft

Abbildung 25: Mégliche neue strategische Geschéftsfelder durch die Elektromobilitat aus Expertensicht

Einige in der Abbildung 25 dargestellte strategische Geschaftsfelder kdnnten kurz- und mittel-
fristig ausgearbeitet und umgesetzt werden, andere sind von langfristiger Natur. Nachfolgend
wird auf die Geschéftsfelder eingegangen, und die Hintergriinde der Experten werden erklért.

Gebrauchtwagenhandel BEV: Der heutige Gebrauchtwagenhandel ist ein wichtiges Standbein
fir die Handler (SsangYong). Da der Bestand an Elektrofahrzeugen Jahr fiir Jahr zunimmt,
entsteht ein zusatzliches Geschéftsfeld fur den Handel mit gebrauchten Elektrofahrzeugen
(Volvo). Der Verkauf von Elektrofahrzeugen wird gemass Prognosen der Experten weiter stei-

gen, und somit wird auch der Gebrauchtwagenhandel der Elektrofahrzeuge zunehmen.
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Weiterbildung auf BEV: Ausbildungs-, Weiterbildungs- und Hochschulinstitutionen haben mit
der neuen Technologie die Mdglichkeit, neue Bildungsprogramme einzufiihren (AGVS) und
neue Segmente zu erschliessen. Auf der anderen Seite kdnnen sich Mitarbeitende auf die Elekt-
romobilitat spezialisieren lassen (AGVS) und sich auf dem Arbeitsmarkt als Spezialisten posi-

tionieren.

Mobilitatsberater: Mit der zunehmenden Vielfalt der Antriebsvarianten steigt auch die Kom-
plexitéat fur die Kunden, sich fur die richtige Mobilitat zu entscheiden (Schlossgarage Biichel
AG). Aus diesem Aspekt entsteht das Geschéftsfeld Mobilitatsberater. Der Kunde hat einen
Ansprechpartner fur all seine Mobilitatsanliegen. Der Handler spezialisiert sich auf die Bera-
tung und die Abklarung von Mobilitatbedirfnissen (Swiss eMobility).

After Sales: Der Bestand an Elektrofahrzeugen ist zurzeit noch gering (Kapitel 3). Allerdings
wird er gemass Prognosen der Experten in den kommenden Jahren zunehmen und somit auch
das elektromobile Geschaftsfeld im After Sales. Anstatt durch den jahrlichen Service und die
ublichen Wartungen an einem Verbrenner werden Umsatze mit Health Check fiir Batterien
(Kapazitatsprifung, Ladezustand etc.) erzielt (AGVS). Jetzt ist der ideale Zeitpunkt, sich auf
dieses Geschéftsfeld zu spezialisieren.

Digital Service: Die genannten Mdglichkeiten des Digital Service wurden sehr breit definiert.
Aus den Experteninterviews geht hervor, dass die Kommunikation mit dem Kunden einfacher
und effizienter gestalten werden kann. So kdnnen personalisierte Produkt- und Serviceangebote
sowie proaktive Benachrichtigungen fur Instandhaltungsanliegen sowie weitere Beriihrungs-
punkte angeboten werden. Uber den Digital Service kénnten auch Fahrzeuge verkauft werden

oder zumindest eine erste Beratung zum Wunschtermin des Kunden stattfinden (AGVS).

Autonome Fahrt: Diese Geschaftsfeld ist langerfristig ausgerichtet und l&sst somit einen gewis-
sen Spielraum zu. In Verbindung damit beschreibt Martin Welzl (AMAG), dass weitere Zu-
satzprodukte wie die autonome Fahrt entstehen. Der Kunde wirde eine autonome Fahrt von
Basel nach Zurich fur einen bestimmten Tag und einen bestimmten Preis tiber den Handler oder
Importeur buchen (AMAG). In diesem Zusammenhang sind autonome Taxinetze ein weiterer
Bereich in diesem Geschéftsfeld (AMAG). Auch kénnte mit autonomer Fahrt das Auto ohne

Fahrer in die Werkstatt fahren, um Instandhaltungsarbeiten vornehmen zu lassen (Tesla).

Partnerschaften mit Elektrobetrieben: Darunter wird verstanden, dass die Akteure aus der
Schweizer Automobilbranche Kooperationen mit Elektrofirmen eingehen und ihr Know-how

in der Elektromobilitat ausweiten (Schlossgarage Biichel AG). Auf dieser Kooperation kann
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dem Kunden vom Verkauf eines Elektrofahrzeugs bis zur fachmannischen Installation der La-

devorrichtung im privaten und 6ffentlichen Bereich angeboten werden.

Autobatterien als Speicher fir die Gesellschaft: Da die Gesellschaft mehr Strom konsumiert,
wird auch mehr Speicher benétigt (Tesla). Hier entsteht ein Geschéftsfeld als Anbieter fur La-
deplanung. Die Idee dabei ware, dass das Elektrofahrzeug zu Hause wahrend Niedertarifzeiten
aufgeladen wird und zu Spitzenzeiten bzw. bei Hochtarifen als Stromlieferant dient (EFAG

Classics). Damit konnten Spitzenlasten beim Stromverbrauch vermieden werden.

Micro Mobility fir Stadte: Die Experten sehen den Platzmangel in den Stédten als ein Problem
fiir grossere Fahrzeuge. Um dennoch eine individuelle Mobilitat gewéhrleisten zu kénnen, be-
steht das Geschaftsfeld fur Kleinstfahrzeuge fur die Stadte (AMAG). Dieses kann sowohl als
Verkauf oder als VVermietung umgesetzt werden.

Elektro-Camper: Ein batterieangetriebenes Elektro-Campingfahrzeug ermdglicht gréssere Un-
abhangigkeit gegenilber einem konventionellen Camper (AMAG). Martin Welzl (AMAG) be-
tont, dass man mit der eigenen Energieversorgung nicht an den Standort gebunden ist und somit
grossere Freiheit geniessen kann. Das spricht neue Kundensegmente an und kann als attraktives

Geschaftsfeld aufgebaut werden.

Logistik: Die Elektromobilitat ermdglicht im Bereich Logistik effizientere Einsatzmoglichkei-
ten. Transporteure konnen ihre Waren in Einkaufsladen, Gebduden, Eventhallen etc. viel ndher

an ihren Zielort transportieren, ohne dabei die Luft zu verschmutzen (AMAG).

Ladekonzepte: Sehr oft wurde von den Experten das Geschéftsfeld rund um die Ladebewirt-
schaftung von Elektrofahrzeugen genannt. Dieses reicht von der Installation der Ladeinfrastruk-
tur beim Kunden vor Ort tber deren Service und Unterhalt bis zum Vermieten von Lademdog-
lichkeiten fur zu Hause stationar oder flr unterwegs und an Events, so die Experten. Hierbei
konnte die Kooperation mit Elektroinstallateuren eingebunden werden (AGVS, EFAG Classics
& Toyota AG). In Anbetracht dieser vielfaltigen Mdglichkeiten sieht Andreas Burgener (auto-
schweiz) Potenzial flr neue Berufsgruppen, die wir in der Vergangenheit hatten. So konnte die
Berufsgruppe «Ladewart» (friiher Tankwart) entstehen und fir den Unterhalt sorgen sowie Sto-

rungen an der Ladeinfrastruktur beheben (auto-schweiz).

Battery Second Use: Elektrofahrzeuge, die am Ende ihres Lebenszyklus stehen, sind aufgrund
ihrer Batterie sehr viel wertvoller als Benzin- oder Dieselfahrzeuge (AGVS). So entstehen
Madglichkeiten und Geschéftsfelder fur eine zweite Verwendung der alten Fahrzeugbatterie als
Speicher bspw. fur Solaranbieter oder fir Gebdude (AGVS & Volvo). Falls die Batterie dann



Forschungsteil 60

doch keinen Zweitgebrauch findet, sehen die Experten das Recycling bzw. den Zweithandmarkt

als attraktives Geschaftsfeld.

Direktvertrieb: Ein weiteres Geschéftsfeld ist der Direktvertrieb (AGVS & Volvo). Hier wird
die Struktur analog Tesla aufgebaut. Das heisst, der Hersteller vertreibt die Fahrzeuge direkt an
die Kunden.

Finanzierungsmodelle und Customization: Da vor allem jiungere Autofahrer keine grossen In-
vestitionen fur die Fahrt von A nach B tatigen kénnen oder wollen, sollte das Bewusstsein fur
die Finanzierung erweitert werden (EFAG Classics). Die ganzen Finanzierungsmodelle kdnnen
noch spezifischer auf den Kunden ausgerichtet werden. Importeure, aber auch Handler kénnten
Abonnements wie beim Handy auch in der Automobilbranche implementieren (SPIE Schweiz
AG, BFE & EFAG Classics). Analog zu den Druckerpatronen kdnnten sich diese Angebote
noch weiter individualisieren lassen, bspw. auf Basis des tatséachlichen Gebrauchs in Kilome-
tern (auto-schweiz). Es misste dann eine Einteilung der Angebote in Pakete wie z. B. «Bronze»,
«Silber» und «Gold» fir die spezifischen Segmente vorgenommen werden. Dabei kénnten auch
noch das Aufladen des Fahrzeugs bzw. der Stromverbrauch (EFAG Classics & Toyota AG)
und alle Arten von Wartungen in das Angebot inkludiert werden (AGVS).

Sharing-Konzepte: Die Experten sehen viel Potenzial fiir elektromobile Sharing-Konzepte.
Diese Konzepte kdnnen die Handler mit ihrem Wagenpark umsetzen. Hier bestehen Maglich-
keiten wie Kurzzeit-Car-Sharing, Holiday-Car-Sharing oder Saisonal-Car-Sharing fiir Privat-
personen oder Zweck-Sharing fir Firmen und ihre Anléasse mit umweltfreundlichen Elektro-
fahrzeugen (Schlossgarage Biichel AG, Franz AG & BFE). Die Sharing-Konzepte kdnnen mit

verschiedensten Finanzierungsmodellen kombiniert werden.

NEUE MARKTPLAYER entstehen mit der elektromobilen Transformation. Die Kombination
von neuen Geschaftsfeldern und neuen Marktplayern wird die Wettbewerbssituation in der
Schweizer Automobilbranche nachhaltig verandern, darin sind sich die Experten einig. Anhand
der Interviews konnten folgende vier neue Marktplayer kategorisiert werden: Energiebranche,
Hersteller, branchenfremde IT-Unternehmen, Mobilitdtsanbieter. Da die Energiebranche ein
Teil in der elektromobilen Wertschdpfungskette ist, hat sie einen wesentlichen Einfluss auf die
Schweizer Automobilbranche. So werden Player entstehen, die Installationen flr die Elektro-

fahrzeug-Ladeinfrastrukturen fir den privaten und den 6ffentlichen Sektor durchfiihren (Toyota
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AG). Diese konnten sich wiederum als Rundumanbieter positionieren und neben der Energie-
bewirtschaftung gleichzeitig auch Fahrzeuge verkaufen (Toyota AG). Aus diesem Grund darf
die Energiebranche von der Herstellung bis zur Installation nicht vernachlassigt werden
(AGVS). Die heutigen grossen Hersteller wie VW sind zurzeit dazu nicht bereit, aber sie sind
gross und haben viele Ingenieure und werden sich deswegen schnell umstellen (Volvo) und den
Wandel bestehen (EFAG Classics). Doch muss zuerst das traditionelle Know-how uberholt und
auf Elektromobilitdt umgestellt werden. Mit grosser Sicherheit werden neue chinesische Her-
steller nach Europa kommen (Tesla & Swiss eMobility) und in den Schweizer Markt eintreten
(SsangYong Schweiz AG). Chinesische Hersteller wie N10, Xiao Peng, BYD und Geely oder
auch Rivian und Lucid Motors aus den USA sowie Rimac aus Kroatien missen als ernstzuneh-
mende Hersteller wahrgenommen werden (AMAG). Dass sich in China die weltweit grossten
Batteriehersteller befinden (vgl. Tabelle 10), unterstreicht dessen starke Marktpositionierung
ebenso wie die Vorhaben des chinesischen Présidenten Xi Jinping (vgl. Kapitel 3.1). Der Wett-
bewerb findet kinftig unter den Herstellern von Elektromobilen statt (Tesla). Ausserhalb der
Branche positionieren sich grosse IT-Unternehmen und der Onlinehandel wie Galaxus, Ama-
zon etc. und werden weiterhin versuchen, Fahrzeuge zu verkaufen (Volvo & Swiss eMobility),
was einen grossen und direkten Einfluss auf die Geschafte des Handlers hat. Galaxus hat schon
seit Uber zwei Jahre Elektrofahrzeuge in ihrem Sortiment (Glntert, 2018). Natalie Robyn
(Volvo) sieht voraus, dass die Hersteller harte Zeiten erleben werden, vor allem die kleinen.
Weiter flhrt Google diverse Projekte und kooperiert beispielsweise mit Polstar, der das Unter-
nehmen Kartenmaterial und Voice-Technologie liefert (SPIE Schweiz AG). So entstehen Ab-
hangigkeiten und neue Mitbewerber auch ausserhalb der Automobilwirtschaft. Nicht zuletzt
wird die Automobilbranche von verschiedenen Mobilitatsanbietern stark beeinflusst wie Car-
volution (Toyota), das macht sich heute schon bemerkbar. Meist haben diese Unternehmen ei-
nen starken Online-Auftritt und bieten ein breites Produktsortiment an. Dies wirkt sich vor al-
lem auf den Sales-Bereich des Handlers aus. Naturlich findet der Wettbewerb auch innerhalb
der Branche unter den bekannten Marktplayern statt. Anhand der Prognosen (vgl. Kapitel
4.2.2), dass rund 30 Prozent der Marktteilnehmer verschwinden kdnnten, wird sich die Wettbe-

werbssituation diesbezliglich noch weiter verscharfen.

Aufgrund des starken Wettbewerbsdrucks ist es notwendig, die aktuellen Geschaftsmodelle zu
Uberdenken, neu auszurichten und auszubauen. In diesem Zusammenhang weisen die Experten
darauf hin, dass die Kompetenzen und Produkte weiterentwickelt werden missen, damit auch
die neuen strategischen Geschaftsfelder erschlossen werden kénnen. Zu Beginn aber muss der

Mindset aller Beteiligten vorhanden sein, diese Herausforderung anzupacken (Schlossgarage
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Biichel AG). Fiir den einzelnen Héandler wird es unabdingbar, seine Kompetenzen rund um die
Elektromobilitat aufzubauen, sind sich die Experten einig. Auch die Hersteller und Zulieferer
werden in diesem Kontext die grossten Anstrengungen vornehmen und Kooperationen mit Soft-
ware-Unternehmen eingehen sowie ihre Ingenieurskompetenzen ausbauen (SPIE Schweiz AG,
Swiss eMobility & AMAG). Zusatzlich werden die Geschaftsmodelle durch die Digitalisierung
viel effizienter (Tesla). «Zusammen mit der Digitalisierung werden sich neue Geschéftsberei-
che rund ums Auto erdffnen [...]» (SsangYong Schweiz AG). Auch die Kunden sind beziiglich
der Digitalisierung affiner und die Akzeptanz fir diese Kanéle ist viel héher geworden und wird
kiinftig weiter steigen (SPIE Schweiz AG). Aus diesem Grund ist die eigene Datenbewirtschaf-
tung weiterhin enorm wichtig und existenziell (Volvo). Jetzt ist der spéteste Zeitpunkt, die ei-
genen Daten zu bereinigen (Franz AG) sowie Hard- und Software zu modernisieren. Die Digi-
talisierung und die Elektromobilitat konnten dazu flihren, dass die Infrastruktur des Handlers
reduziert wird, weil mit dieser Technologie weniger Platz benétigt wird (EFAG Classics). Auch
Martin Welzl (AMAG) geht davon aus, dass kinftig weniger Verkaufsraume und weniger Platz
benotigt werden und dabei alles online abgewickelt wird, inklusive Verkaufsvertrdge. Mit stei-
gender Vielseitigkeit von individuellen Bedirfnissen der Kunden (Toyota AG) wachsen natr-
lich auch die Anforderungen an die Handler, diese mit dem richtigen Produkt befriedigen zu
kénnen. So gesehen nehmen die Handler eine beratende Consulting-Funktion fur individuelle
Mobilitatslosungen ein (SPIE Schweiz AG & Swiss eMobility). «Die Dienstleistungen miissen
noch fester auf den Kunden abgestimmt werden» (Franz AG). Denn wenn sich die Kunden
andern, dann muss das auch der Handler (SPIE Schweiz AG). In Anbetracht dieser Umstande
sollten sich Handler als Elektro-Kompetenzcenter tber alle mdglichen Marken (Franz AG) und
als Dienstleister bzw. individueller Mobilitatsberater positionieren (Toyota AG & EFAG Clas-
sics). Doch sieht Markus Peter (AGVS), dass es Momentan notig ist «[...] parallel zu fahren,
wenn die Herausforderungen mit BEV bewadltigt werden sollen». Damit meint er, die aktuellen
Geschéaftsmodelle weiterhin zu betreiben und gleichzeitig die neuen, auf der Elektromobilitét

beruhenden aufzubauen.

4.2.5 Zwischenfazit Auswertungen und Erkenntnisse aus Experteninterviews
Im Kapitel 4 kam die qualitative Forschung in Form von Experteninterviews zur Anwendung.
Es wurden verschiedene Experten interviewt, gesamthaft 13, die Einfluss auf die Schweizer

Automobilbranche haben. Aus den transkribierten Interviews wurden die Kernaussagen und die
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Erkenntnisse daraus in diesem Kapitel zusammengefihrt. Es zeigt sich, dass die Elektromobi-
litdt auf die unterschiedlichen Tatigkeitsbereiche der Experten heute schon einen starken Ein-
fluss hat. Die Elektromobilitat wird auch in der Schweizer Automobilbranche in den kommen-
den Jahren stetig zunehmen und grosse Auswirkungen nach sich ziehen. Prognosen der Exper-
ten zeigen auf, dass sich der Marktanteil von Elektrofahrzeugen bis in zehn Jahren verflinffacht.
Eine Folge davon ist, dass rund ein Drittel der Schweizer Handler und ihre Mitarbeitenden den
Wandel hin zur Elektromobilitat nicht bestehen kénnten und sich gezwungen sehen anderweitig
auszurichten. Die Herausforderungen fir die Branche sind gross. Zumal wird das attraktive
After-Sales-Geschaft rlcklaufig sein, und gleichzeitig fallen grosse Investitionen an. Weiter
wurde aufgezeigt, dass sich die Margen im Verkauf verringern werden und die finanzielle Si-
tuation sich verscharfen wird. Zudem treten neu, branchenfremde Mitbewerber in den Markt
ein. Innerhalb der Branche positionieren sich chinesische Fahrzeug- und Batteriehersteller und
weisen ein beachtliches Know-how im elektromobilen Bereich auf. Doch ergeben sich auch
Chancen durch den elektromobilen Wandel. Neue strategische Geschéaftsfelder entstehen, und
Maoglichkeiten fiir Kooperationen und die Erschliessung neuer Kundensegmente bieten sich an.

Eine Zusammenflhrung des Forschungsteils mit der Literaturrecherche folgt im folgenden Ka-
pitel. Dabei werden auch die Forschungsfragen beantwortet, und es wird auf die Handlungs-

empfehlungen eingegangen.



Diskussion der Forschungsergebnisse 64

5. Diskussion der Forschungsergebnisse

Im flinften Kapitel werden die Ergebnisse aus der Literaturrecherche sowie dem Forschungsteil
diskutiert und reflektiert. Dies erfolgt mit den gewonnenen Erkenntnissen aus der Literatur-
recherche und dem Praxisteil, der sich seinerseits auf die Experteninterviews abstutzt. Im An-
schluss folgen Handlungsempfehlungen sowie eine kritische Wurdigung der Herangehensweise
und der Forschungsmethode, um die Validitat und Reliabilitat der Forschung zu reflektieren.
Abschliessend werden Ausblicke fur weitere Forschungsfelder aufgezeigt.

5.1 Diskussion der Erkenntnisse und Beantwortung der Forschungsfragen

Nachfolgend werden die in der Arbeit dargestellten Ergebnisse der durchgefiihrten Analysen
und Auswertungen der Experteninterviews zusammenfassend erdrtert und evaluiert. Es wird
ebenfalls diskutiert, ob diese Ergebnisse im Einklang mit den Literaturrecherchen fir diese Ar-
beit stehen oder diesen widersprechen. Im Rahmen dieser Masterarbeit wurde der durch die
Elektromobilitat bedingte Wandel in der Automobilwirtschaft untersucht. Dabei wurde der Fo-
kus auf die Schweizer Automobilbranche gelegt mit dem Ziel, die Chancen, die zentralen Her-

ausforderungen und die neuen Geschaftsfelder empirisch zu erforschen und zu untersuchen.

Die Ergebnisse der Forschung zeigen auf, dass der elektromobile Wandel in der Automobil-
wirtschaft die Schweizer Automobilbranche erheblich beeinflusst. Mit den Experteninterviews
konnten der starke Einfluss und der Wirkungszusammenhang bestatigt werden (vgl. Kapitel
4.2.1). Sowohl die Literatur als auch die empirischen Untersuchungen sehen die Klimaschutz-
politik in Verbindung mit den CO.-Emissionsvorschriften und die diesbeziiglichen Sanktionen
als einen der Haupttreiber fiir die zunehmende Elektrifizierung der Automobile. Die Grundla-
gen der CO2-Bemessung bzw. der Sanktionen gehen aus den durchschnittlichen européischen
Flottenwerten der Hersteller hervor (EU, 2019, S. 21). Dass in der Schweiz als einzigem euro-
paischem Land nicht die Hersteller, sondern die Importeure fir das Erreichen der Zielwerte
verantwortlich sind, hat negative Folgen fir die Schweizer Automobilbranche (auto-schweiz,
0. J.c). Denn die in der Schweiz gesprochenen Sanktionen schwachen nicht nur die Schweizer
Importeure, sondern gleich die gesamte Automobilbranche und mit ihr die Schweizer Wirt-
schaft. Dass die Schweizer Automobilbranche im européischen Vergleich am meisten CO> aus-

stosst, erschwert die Situation fur die Importeure zusétzlich (JATO, 2020). Eine Erhéhung der
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Fahrzeugpreise aufgrund eines Sanktionszuschlags konnte sich letztlich auf die Endverkaufs-

preise auswirken.

Der Marktanteil von Elektrofahrzeugen in Europa und in der Schweiz erreicht jedes Jahr neue
Rekorde (Kapitel 3), und es ist unbestritten, dass die Elektromobilitat weiterhin stark wachsen
wird (Kapitel 4). Jedoch weichen die Prognosen der zu erwartenden Marktanteile von Elektro-
fahrzeugen fur das Jahr 2030 in der Literatur und die Erkenntnissen aus den Experteninterviews
voneinander ab. Wahrend die Prognosen aus der Literaturrecherche einen durchschnittlichen
Marktanteil in Europa von 44,75 Prozent sehen, belduft sich der Schweizer Marktanteil von
Elektrofahrzeugen im Jahr 2030 geméss der Auswertung aus dem Praxisteil auf 62 Prozent. Die
Differenz von 17,25 Prozent lasst vermuten: Wenn die Schweizer Automobilbranche ihre CO»-
Ziele erreichen will, muss der Anteil elektromobiler Antriebe starker steigen. Mit anderen Wor-
ten, aus Sicht der Schweizer Importeure mussen fur die CO.-Zielerreichung grossere Anstren-
gungen unternommen werden, da die Schweiz im européischen CO2-Vergleich den Schlussrang
belegt (JATO, 2020). Ubereinstimmung ist in den Prognosen der beeinflussenden Trends zu
finden. Die in der Literatur beschriebenen Megatrends Digitalisierung, Urbanisierung, kollabo-

rative Mobilitat und Elektrifizierung finden sich wieder im Praxisteil.

Diskussion und Beantwortung der Forschungsfrage 1
Welche Chancen entstehen durch die Transformation zur Elektromobilitat fir die Schwei-

zer Automobilbranche?

Trotz grosser Herausforderungen er6ffnet die Elektromobilitat der Schweizer Automobilbran-
che viele Chancen. Der Beitrag zur nachhaltigeren Mobilitat mit dem Elektroauto wird aus Sicht
der Klimaschutzpolitik als grosste Chance angesehen (Kapitel 3.3). Einerseits verbessert die
Schweizer Automobilbranche mit der Elektromobilitat ihre Perspektiven fir die Zukunft, und
andererseits wird mit der Zunahme der Bevolkerungszahl (BFS, 2020c) auch ein Wachstum bei
der Mobilitat bzw. Elektromobilitét stattfinden. Das Automobil bleibt ein gefragtes Gut (An-
dreas Burgener, auto-schweiz), und die Gesellschaft ist auf dieses Gut angewiesen. Aus den
Forschungsergebnissen im Kapitel 4.2.2 geht hervor, dass vor allem die grossen Héandler die
Elektromobilitat als Chance sehen, da die Skalierbarkeit besser gewéhrleistet ist. Weiter spricht
die Elektromobilitat neue Kundensegmente an. Die Héandler kdnnen also neue Segmente er-
schliessen und ihren Kundenstamm ausbauen. Mit der nachhaltigeren Fortbewegung werden
potenzielle Kunden angesprochen, die bislang aufgrund des Umweltschutzgedankens auf das
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Autofahren verzichtet haben. Gleichzeitig findet eine Steigerung der Kundenbindung statt (Ta-
belle 9), denn mit der neuen Technologie vertrauen die Kunden ausgewiesenen Fachspezialis-

ten und suchen diese auf, was als Chance zu sehen ist.

Eine weitere Chance liegt in der Senkung der Produktionskosten von Elektrofahrzeugen, was
sich positiv auf die Margen entlang der Wertschopfungskette niederschldgt. Die Literatur-
recherche deckt auf, dass bei vermehrter Herstellung von Elektrofahrzeugen die Herstellungs-
kosten dank Skaleneffekten sinken. Gleichzeitig verbessert sich die Batterietechnologie, womit
bessere Leistungen bei Energiedichte, Reichweite etc. erreicht werden. Diese Synergieeffekte
beobachten auch einige der interviewten Experten. Sie sind der Meinung, dass langfristig die
Chance besteht, mit der Elektromobilitat rentabler zu werden. So liegt es an Forschung und
Entwicklung sowie den Herstellern, die nachhaltige Technologie voranzutreiben, um die Ren-
tabilitat zu erhdhen. Dass die Schweiz gentigend nachhaltigen Strom fiir die Bevolkerung bzw.
ihre Elektrofahrzeuge produzieren kann, wird von Fabian Kallen (SPIE AG) im Experteninter-
view erklart. Die Recherchen zeigen auf, dass bereits heute ohne Probleme 2 Millionen Elekt-
rofahrzeuge in der Schweiz mit Strom versorgt werden kénnten. Demnach wirde die Schweiz
mit der Elektromobilitat unabhangiger von fossilen Brennstoffen werden. Somit wiirde eine
Verlagerung von importiertem Erdol auf Strom stattfinden, der in der Schweiz hergestellt wird.
Die sukzessive Steigerung der Zahl von Offentlichen Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge er-
weist sich als Chance fur die elektromobile Férderung der Schweizer Automobilbranche. Aus
der Literaturrecherche geht hervor, dass fiir Elektrofahrzeuge zurzeit 6’200 6ffentliche Ladesta-
tionen und fur treibstoffbetriebene Fahrzeuge 3’362 Tankstellen zugénglich sind. Dieser Un-
terschied von 2°838 muss jedoch relativiert werden. Bei einem Elektrofahrzeug kann eine Voll-
ladung mehrere Stunden dauern, wahrend das Volltanken eines Verbrenners innerhalb von
10 Minuten abgeschlossen ist. So ist die Anzahl der Durchlaufe eine wesentliche Grosse. Der
Vergleich zwischen einzelnen Ladestationen und ganzen Tankstellen, die mit mehreren Tank-
séulen ausgestattet ist, kann auch nicht einfach so gezogen werden. Dennoch steigt die Bereit-

schaft flr Steckerfahrzeuge bei den Konsumenten.
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Diskussion und Beantwortung der Forschungsfrage 2
Was sind fiir die Automobilbranche in der Schweiz die zentralen Herausforderungen durch

die elektromobile Transformation?

Die Zunahme der Elektrofahrzeuge stellt die Automobilwirtschaft vor viele Herausforderun-
gen. Eine zentrale Herausforderung ist das Fortbestehen der Handler, Hersteller und Zulieferer.
Ausschlaggebend dafur ist die enorme Reduktion von Bauteilen und Komponenten in einem
Elektrofahrzeug, die eine Folge der disruptiven Technologie ist. Verglichen mit einem konven-
tionellen Verbrennungsmotor, hat ein Elektrofahrzeug bis zu 90 Prozent weniger Bauteile
(Fraunhofer ITP, 2019). Aus diesem Grund brechen traditionelle Geschéaftsfelder und jahrelang
aufgebautes Wissen mit der Elektromobilitat weg (McKinsey & Company 2017, S. 12). Die
Arbeit hat aufgezeigt, dass in der Schweiz das traditionelle margenstarke After-Sales-Geschaft
der Handler mit dem elektromobilen Wandel kiinftig um 33 Prozent einbrechen dirfte. Auch
wird aufgezeigt, dass ein Margenruickgang im Sales von 32 Prozent zu erwarten ist. Nebst den
wegbrechenden Margen im Sales und im margenstarken After-Sales-Geschaft sind die zusatz-
lichen Investitionen fur die Elektromobilitét eine weitere grosse Herausforderung fur die Hand-
ler. Die Hohe der Investitionen ist gemass Literatur- und Praxisteil vor allem bei den DC-La-
destationen unterschiedlich. Die Erkenntnisse aus den Experteninterviews ergaben, dass die
Kosten fir eine DC-Ladestation mit 50’000 Franken voraussichtlich hoher ausfallen werden als
in der Literatur beschrieben. Investitionen von Gber 60°000 Franken pro DC-Ladestation zeigen
die enorme finanzielle Belastung fur die Handler. Investitionsdruck und wegbrechende Margen
haben einen direkten Einfluss auf die Handler, deren Mitarbeitende und letztlich auf die ganze
Schweizer Automobilbranche. Die Auswertungen aus dem Praxisteil (vgl. Kapitel 4.2.3) zeigen
auf, dass fast jeder dritte Handler den elektromobilen Transformationsprozess nicht bestehen
wird. Mit ihnen sind Tausende Mitarbeitende betroffen und kénnten von der Arbeitslosigkeit
erfasst werden. Somit bleibt die Erkenntnis, dass mit steigender Elektromobilitét auch die Exis-
tenz vieler Handler gefahrdet ist.

Neben den finanziellen Aspekten stellt die Implementierung der Elektromobilitat in den Betrie-
ben der Handler eine weitere grosse Herausforderung dar. Hierzu missen die Strategien der
Héndler auf die neue Technologie sowie an das veranderte Umfeld angepasst und von allen
Mitarbeitenden umgesetzt werden. Die Implementierung von strategischen Anpassungen wird
vom Faktor Mensch wesentlich beeinflusst. Dabei spielen fiir den betrieblichen Erfolg die Un-
sicherheit, der aktuelle Wissenstand und die grundsatzliche Zuriickhaltung des Menschen ge-

genuber Anpassungen eine grosse Rolle (vgl. Tabelle 8). Diesbeziiglich muss der Wandel zuerst
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in den Kopfen der Menschen stattfinden. Aufbauend auf dieser Erkenntnis, ist davon auszuge-
hen, dass sich die Situation durch neue, branchenfremde Mitbewerber verschérft, was sowohl
aus der Literaturrecherche wie auch den Experteninterviews hervorgeht. Zur neuen Konkurrenz
gehoren die IT-, die Energie- und die Carsharing-Branche. Abgesehen von der neuen Konkur-
renz steigt auch der Wettbewerb innerhalb der Branche. Aus der Literatur geht hervor, dass sich
China klar als Leitmarkt fur die Elektromobilitat positioniert. Die anschliessende Untersuchung
aus den Experteninterviews bestatigt diese Entwicklung insofern, als die Experten chinesische
Elektrofahrzeug- und Batteriehersteller als ernstzunehmende Konkurrenz ansehen, die in den

europaischen Markt eindringen wird (vgl. Kapitel 4.2.4).

Diskussion und Beantwortung der Forschungsfrage 3
Welche neuen Geschéftsfelder kénnen in der Schweizer Automobilbranche mit der Elektro-

mobilitat entstehen?

Die strategischen Geschéftsfelder fiir die Schweizer Automobilbranche werden mehrheitlich
im Praxisteil dargelegt, da wenig spezifische Literatur fur dieses Themenfeld besteht. Aus den
Experteninterviews wurden 16 mogliche strategische Geschéftsfelder definiert (Kapitel 4.2.4),
die sich durch die Elektromobilitat ergeben. Die Vielzahl an Mdglichkeiten erlaubt es den Ak-
teuren in der Schweizer Automobilbranche, sich in verschiedene Richtungen strategisch zu dif-
ferenzieren. Ein besonders grosses Potenzial besteht im Geschéftsfeld Sharing-Konzepte mit
dem Einsatz von Elektrofahrzeugen, was durch die Literaturrecherche und von den interviewten
Experten bestatigt wird. Individuell auf den Kunden zugeschnittene Paketangebote, analog dem
Handy-Abonnement, weisen hierbei grosse Erfolgsaussichten auf. Verschiedenste Finanzie-
rungsmodelle lassen sich hier verkniipfen. Die Arbeit zeigt die zunehmende Wichtigkeit dieses
Geschaftsfelds auf. Mit Sharing-Konzepten kann der vorhandene Fahrzeugpark effizienter und
nachhaltiger ausgelastet werden. Die Nachfrage nach diesen Modellen ist heute schon vorhan-
den und wird kunftig noch starker werden. Dieses Geschaftsfeld steht auch dem Héandler zur
Verfligung und kann gut in die aktuellen Geschéftstatigkeiten eingebunden und im regionalen
Umfeld implementiert werden. Die Experten sehen die Handler kunftig im Kontext der Elekt-
romobilitét in einer starkeren Beraterfunktion. Aus Synergiegriinden sollen diverse Geschafts-
felder spezifisch zusammengefiihrt und in die eigene Strategie eingegliedert werden. Sinnvolle
Ansatze konnten dabei die Geschéftsfelder Sharing-Konzepte, Mobilitatsberater, Partnerschaf-
ten mit Elektrobetrieben und Ladekonzepte sein, um sich als Kompetenzcenter fiir Elektromo-

bilitat zu etablieren.
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Die Literaturforschung zeigt (Kapitel 2.3), dass jahrlich rund 200°000 Fahrzeuge aus dem Ver-
kehr genommen werden. In Anbetracht dieses Umstandes er6ffnet sich auf lange Sicht das Ge-
schaftsfeld Battery Second Use. Da Elektrofahrzeuge mit der Batterie wertvollere Rohstoffe
besitzen als die Verbrenner, sind sie interessanter fur den Zweitgebrauch oder das Recycling
der Batterie. Deren Einsatz als Energiespeicher in Gebdauden und Anlagen erachten die Exper-
ten als sinnvoll. Bei diesem Geschaftsmodell muss zuerst das technische Know-how aufgebaut
werden, da der Umgang mit einer Fahrzeugbatterie viele Gefahren birgt.

Diese Arbeit zeigt die aus dem praktischen Teil (Kapitel 4), den Experteninterviews, ausgear-
beiteten strategischen Geschéftsfelder, die mit der Elektromobilitat entstehen. Im Rahmen die-
ser Arbeit sind die strategischen Geschéaftsfelder als mdgliche Ansatzpunkte und Konzeptvor-
schlage zu betrachten und bieten eine Grundlage fir die Schweizer Automobilbranche fiir eine

weitere detailliertere Ausarbeitung.

5.2 Handlungsempfehlungen

Die vorliegende Arbeit hat aufgezeigt, dass die gesamte Automobilbranche und etliche Berei-
che daruber hinaus vom elektromobilen Transformationsprozess stark beeinflusst werden. Aus
den gewonnenen Erkenntnissen lassen sich die unten stehenden Handlungsempfehlungen ab-
leiten. Die sieben aufgefiihrten Punkte verstehen sich als Handlungsempfehlungen fur Auto-
mobilbranche, Politik und Bildungsinstitutionen und dienen dazu, den elektromobilen Trans-

formationsprozess erfolgreich zu implementieren.

1. Handlungsempfehlung fur die Automobilbranche: Die vorliegende Arbeit zeigt die
Erkenntnisse und Indikatoren im Kontext der Elektromobilitat deutlich auf. Diese
Erkenntnisse sind im Zusammenhang mit den Veranderungen am Markt friihzeitig
in die eigene strategische Ausrichtung zu integrieren, um daraus zukunftsweisende
Positionierungen abzuleiten. Dabei soll die Strategie auf Grundlage der Unterneh-
mens- und der Umweltanalyse entwickelt werden. Die Elektromobilitat ermdglicht
der Automobilbranche eine Positionierung fiir nachhaltigere und umweltbewusstere
Mobilitat. Durch den damit verbundenen Imagewandel er6ffnen sich Chancen fur
die Erschliessung neuer Kundensegmente — Personen, die aus Umweltschutzgriin-
den bislang auf die Anschaffung eines eigenen Autos verzichtet haben, lassen sich

jetzt eher als Kunden gewinnen, gerade in Verbindung mit neuen Sharing- und
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Abonnement-Modellen. Fir eine solche Positionierung ist es notwendig, das Unter-
nehmensleitbild an die neue Strategie anzupassen und klare Verhaltensgrundsatze,
Ziele und Identitaten zu definieren. Das Unternehmensleitbild dient dabei auch zur

Kommunikation der strategischen Ziele nach aussen.

2. Handlungsempfehlung fiir die Automobilbranche: Betroffene Mitarbeitende sollen
zu Beteiligten werden. Da die Mitarbeitenden im Betrieb einen wesentlichen Beitrag
zum unternehmerischen Erfolg leisten, sollen sie von Anfang an in die anstehenden
strategischen Veranderungen miteinbezogen werden, damit Akzeptanz, Motivation
und Zufriedenheit gesteigert sowie Unsicherheiten und Angste ausgerdaumt werden
konnen. Die Mitarbeitenden miteinbeziehen bedeutet, dass jeder Mitarbeiter aktiv
Inputs fur strategische VVorhaben ausarbeitet. Anschliessend sollen die Ideen in einer
Sitzung gemeinsam besprochen bzw. ein Konzept ausgearbeitet und die Umsetzung
sowie weitere Schritte geplant werden. Fir die strukturierte Durchfiihrung kénnten
die einzelnen Schritte in einem Projektmodell vordefiniert und die zeitlichen

Aspekte sowie Verantwortlichkeiten zugeteilt werden.

3. Handlungsempfehlung flr die Automobilbranche: Kooperation von Handlern und
Importeuren bei der Beschaffung von Ladeinfrastrukturen. Mittels grosserer Sam-
melbestellungen konnte die Mdglichkeit bestehen, die Beschaffungskosten von La-
destationen zu senken. Zudem sollen der Ausbau bzw. der Anschluss von Zuleitun-
gen in den Gemeinden unter den Unternehmen koordiniert stattfinden, um mdégliche

Synergien zu nutzen.

4. Handlungsempfehlung firr die Automobilbranche: Strategische Partnerschaften sol-
len branchentibergreifend aufgebaut und gestarkt werden. Die Handler kniipfen ak-
tiv Partnerschaften mit Elektrizitatsunternehmen und der Energiebranche, um sich
als ganzheitliches Kompetenzcenter fir die Elektromobilitat zu etablieren. Hier steht
die Kooperation in Form von Wissensaustausch sowie die Vernetzung diverser Ge-
schéaftsfahigkeiten im Vordergrund, wobei die Unternehmen eigenstandig bleiben.
Durch die Zusammenarbeit kénnen Unternehmen gegenseitig Wissen und Fahigkei-
ten transferieren, weitere Produkte und Dienstleistungen anbieten und den Kunden-
stamm erweitern. Der Handler soll sein Wissen tber Ladeinstallationen bei sich und

beim Kunden erweitern, und das Elektrizitatsunternehmen konnte von Auftragen
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seitens der Kunden des Handlers profitieren. Aufbauend auf der Kooperation, eig-
nen sich diverse Kundenveranstaltungen, um sich als Elektromobilitats-Kompetenz-
center zu etablieren. Manche davon konnten spezifisch auf B2B-Kunden ausgerich-
tet werden, indem regionale Unternehmen fir eine Présentation im Betrieb des
Héndlers eingeladen werden. Bei dieser Prasentation sollen die Vorteile der Elekt-
romobilitat aufgezeigt und Unsicherheiten ausgerdumt werden. Gleichzeitig bietet
sich die Moglichkeit, diverse Marketingaktivitaten wie bspw. Online- und Social-
Media-Auftritte, Offentlichkeitsarbeit und eine Plakatkampagne parallel durchzu-
fihren. Als Elektromobilitats-Kompetenzcenter sollen auch Carsharing-Konzepte
sowie das Verschmelzen der 6ffentlichen Verkehrsmittel und der Elektromobilitét

flir das eigene Unternehmen Gberpruft und eingebunden werden.

5. Handlungsempfehlung fiir Politik und Bildungsinstitutionen: Der Staat fordert die
nachhaltige Mobilitat auf breiter Ebene unter Schaffung von Subventionsinstrumen-
ten fir die Beschaffung von nachhaltigen Fahrzeugen wie BEV. Die Subventionen
sollen uber alle Kantone vereinheitlicht und gleich geregelt werden, damit keine Un-
gleichbehandlung von Unternehmen und Kunden in verschiedenen Regionen ent-
steht. Um die ganzheitliche Betrachtungsweise von nachhaltiger Mobilitat zu ver-
starken, sind die Anstrengungen fir Aufklarung und Information der gesamten Be-
volkerung zu verstéarken; dabei soll nicht nur der Verbrauch thematisiert werden,
sondern die ganze Okobilanz eines Automobils, bspw. die Produktion oder das
«zweite Leben» der Batterien. Dies konnte tiber Werbekampagnen, Veranstaltun-

gen, Auftritte in Social Media oder auch uber die Fahrschulen stattfinden.

6. Handlungsempfehlung fur Politik und Bildungsinstitutionen: Die Berufs-, Weiter-
bildungs- und Hochschulinstitutionen fliihren Bildungsangebote zur Elektromobili-
tat ein oder erweitern das bisher bestehende Bildungsangebot, um den Mitarbeiten-
den der vom Wandel betroffenen Betriebe Perspektiven fur die Zukunft zu bieten
und der Arbeitslosigkeit entgegenzuwirken sowie eine neue Generation von Elekt-

romobilitats-Fachleuten heranzubilden.

7. Handlungsempfehlung fiir Politik und Bildungsinstitutionen: Der Staat setzt sich fiir
die Elektromobilitét ein, sodass analog zu Deutschland eine (gesetzliche) Grundlage

flr die Ladeinfrastruktur in den Einstellplatzen, auf den Parkplétzen etc. von Miet-
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wohnungen geschaffen wird oder geschaffen werden kann. Auch die in Mietwoh-
nungen lebende Bevdlkerung soll die Mdglichkeit erhalten, auf Elektromobilitét

umzusteigen.

5.3 Kritische Wurdigung und Ausblick fur Folgeforschung

Dieses Kapitel beinhaltet eine kritische Reflexion und zeigt Ausblicke fir weitere Forschungs-
arbeiten auf, die auf dieser Arbeit aufbauen. Einige der aufgefiihrten Limitationen kénnen zu-

gleich als Grundlage fur weitere Forschung dienen.

Hinsichtlich der grossen Bedeutung des vorliegenden Themenfeldes fur die Automobilwirt-
schaft konnte auf einen breiten Fundus von Literaturquellen zuriickgegriffen werden. Wahrend
der umfassenden Literaturrecherche wurden Erkenntnisse zum elektromobilen Transformati-
onsprozesses erarbeitet und ein vertieftes Verstandnis aufgebaut. Die anschliessende empiri-
sche Untersuchung baute auf diesen Erkenntnissen auf und legte den Fokus speziell auf die
Schweizer Automobilbranche. Fur die empirische Untersuchung erwies sich die Methode des
qualitativen Forschungsansatzes mittels Experteninterviews anhand eines Leitfadens als beson-
ders geeignet. Die Zahl der Experten bzw. der durchgefiihrten Interviews von insgesamt 13
kann fiir diese Arbeit als ausreichend bezeichnet werden. Durch das spezifische Fachwissen der
Experten, ihre langjéhrige Erfahrung und ihre einflussreiche Funktion in der Schweizer Auto-

mobilbranche konnten wichtige Erkenntnisse gewonnen werden.

Kritisch beurteilt werden mussen allenfalls die Kundgabe des Forschungsgegenstandes und die
Beeinflussung, bewusst oder unbewusst, durch die Interviews. Allein die Einladung zu einem
Gesprach tber Elektromobilitat kann indirekt einen Einfluss auf die Statements des Interview-
ten haben. Beispielsweise wurde im Interview gefragt, wie stark die Elektromobilitat einen Ein-
fluss auf die Organisation des Experten hat. Wenn dem Experten schon in der Einladung fir
das Interview das Thema Elektromobilitat bekanntgegeben wird, kénnte dies seine Aussagen

tangieren.

Besondere Aufmerksamkeit muss allerdings den Fragen bzw. Antworten beziiglich zukunftiger
Entwicklungen und Ereignisse gewidmet werden. Wéhrend Antworten auf Fragen zum heuti-
gen Zustand und die Einflusse der Elektromobilitat ausgesprochen prézise definiert werden,
konnen langfristig ausgelegte Prognosen fur die kommenden 20 Jahre eine Unschérfe beinhal-
ten. Allerdings muss festgehalten werden, dass in diesem Kontext sowohl die Erkenntnisse aus

der Literaturrecherche als auch die Forschungsergebnisse aus dem Praxisteil relativ kongruent



Diskussion der Forschungsergebnisse 73

sind, was die ausgewerteten Prognosen zuverlassiger macht. Grundsétzlich lasst sich folgern,

dass die Elektromobilitat kiinftig die Automobilbranche noch starker beeinflussen wird.

Eine mogliche Fortsetzung dieser Arbeit wére eine weitere Untersuchung der strategischen Ge-
schaftsfelder. Die Arbeit zeigt zwar die strategischen Geschaftsfelder auf, behandelt das Thema
dabei jedoch nicht mit der notigen Tiefe. Die Potenziale der strategischen Geschéftsfelder, de-
ren Homogenitat und die konkreten Umsetzungsmaglichkeiten in der Schweizer Automobil-
branche kdnnen in dieser Fragestellung zu wenig intensiv untersucht werden und stellen An-
satzpunkte fiir weitere Forschungsarbeiten dar. Es bietet sich die Mdglichkeit, eine vertiefte
Prifung von mdoglichen verschiedenen Diversifikationsstrategien durchzufuhren. Hierzu
konnte ausfihrlich untersucht werden, wie sich Handler und Mitbewerber in neuen Markten
mit neuen Produkten positionieren und wie eine erfolgreiche Marketingstrategie aufgebaut wer-

den kann.

Dass die Sharing-Konzepte ein grosses Wachstumspotenzial aufweisen, wurde in der Arbeit
mittels Literaturrecherche und als Erkenntnis aus den Experteninterviews nachgewiesen. Ba-
sierend auf diesen Erkenntnissen nimmt der Trend, ein Fahrzeug eher zu nutzen, als es zu be-
sitzen, sukzessive zu, vor allem bei den jungeren Generationen. Deshalb er6ffnet sich hier die
Maoglichkeit, dieses Themenfeld weiter zu erforschen. Es kdnnte dabei untersucht werden, wie
nachhaltig diese Mobilitatsform ist, wie die Akzeptanz in den verschiedenen Segmentgruppen
aussieht und welche konkreten Auswirkungen die Schweizer Automobilbranche davon zu er-

warten hat.

Eine Vertiefung in diesen Bereichen konnte flr die verschiedenen Akteure in der Schweizer
Automobilbranche von grosser Niitzlichkeit sein, da weitere Forschungsergebnisse fiir ihre stra-
tegischen Ausrichtungen wertvoll sein kdnnten. Beitrdge weiterer Forschung in diesen The-

menfeldern hétten also eine gewisse Relevanz fur die gesamte Automobilwirtschaft.
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Anhang

Anhang 1: CO2-Bussen 2019

«Die nachfolgende Tabelle zeigt die detaillierten Vollzugsresultate der Grossimporteure im
Jahr 2019» (BFE, 2020b, S. 5-9).

. . Anzahl Zielabweichung .
Importeur / Emissionsgemeinschaft Fahrzeugpool PW in g/km Sanktion in CHF
Auto Linher & Partner AG Standard 211 1,0 Fr. 23°421.00
Auto Vonk Sagl Einzelabrechnung 31 - Fr. 9°601.50
Auto Ziiri West Standard 225 01 Fr. 2°497.50
Cadei SA Standard 232 0,5 Fr. 12°876.00
Cadillac Europe GmbH GENERAL MO- 347 5,2 Fr. 200°288.40
TORS
Delta Car Trade S.A. Standard 588 51 Fr. 332°866.80
Egeland Automobile AG Standard 153 2,6 Fr. 44°155.80
Ford Motor Comp. (Switzerland) SA Standard 14’704 0,9 Fr. 1°468°929.55
Garage Manser Einzelabrechnung 40 - Fr. 21°201.00
Marc A. Rey LAMBORGHINI 212 25,0 Fr. 588°300.00
Maserati (Schweiz) AG MASERATI 370 29,6 Fr. 1°215°672.00
Mazda Suisse SA Standard 6°041 11,1 Fr.7°443°116.35
Mercedes-Benz Schweiz AG Standard 28°985 9,3 Fr. 29°921°216.10
Octo Zug AG Standard 66 0,5 Fr. 3°663.00
Richard Cohen-Dumani Standard 32 0,2 Fr. 710.40
S & N Automobile AG Standard 67 35 Fr. 26°029.50
Schmohl AG BENTLEY 218 103 Fr. 249°239.40
Ssangyong Schweiz AG SSANGYONG 787 4.4 Fr. 384°370.80
VW Gruppe und Porsche Standard 90’185 35 Fr. 35°036°872.50
Kleinimporteure Einzelabrechnung 820 - Fr. 1°164°065.35
Total Sanktionen 20195 309’690 - Fr. 78°149°092.95

5 Die Angaben von sechs Grossimporteuren fehlen in der Ubersicht, da die Berechnung der Sanktion dieser Importeure noch nicht abgeschlos-

sen ist.
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Anhang 2: Verkehrsarten

Die nachfolgende Abbildung zeigt die verschiedenen Verkehrsarten auf.

Individualverkehr Offentlicher Personenverkehr

Motorisierter Nichtmotorisierter -- ; Offentlicher
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Anhang 3: Detaillierte Unterteilung des Jahresumsatzes 2018

Die nachfolgende Abbildung zeigt die detaillierte Unterteilung des Jahresumsatzes in der

Schweizer Automobilwirtschaft fiir das Jahr 2018 auf.

in Mio. Fr. Betriebe Mitarbeiter

Neuzulassungen CH/F (auto-schweiz) 36 1500
299716 Personenwagen 13023
41639 leichte und schwere 2582
Nutzfahrzeuge,
Busse und Cars
Garagegewerbe (AGVS) © 5200 39000
Werkstattarbeit 4300
Occasionen (Fachhandel) '3 7800
Originalersatzteile @ 1615
Sonstige ET/Zubehor 2 3180
Ole/Fette 150
Pneus (inkl. Discounter) 1060
Carrosseriegewerbe (carrosserie suisse) 656 6094
Reparaturen ? 585
Aufbauten ? 505
Caravangewerbe (SCGV) 460 110 925
Transportgewerbe (ASTAG) ? 18000 6000 135000
Treibstoffe (Avenergy Suisse) 11500
Benzingesellschaften (inkl. Raffinerien) 29 1500
Tankstellen ® 3375 1000
Versicherungen (SVV) ¥ 19 3050

Haftpflicht/Kasko *? 5985
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Diverse

Automobilclubs (ACS, TCS usw.) 170 72 2500
Autovermietungen 395 40 1159
Autowerbung national 120 45 300
Fachpresse * 35 12 150
Fahrschulen * 155 2800 3350
Fahrzeugleasing (SLV) " 10880 33 2312
Zweiradbranche motorisiert 1110 520 2100
Altautoverwertung ¥ 100 50 300
Parkhauser/Parkgebuhren 4 1300 429 1300
Automobilausstellungen 20 2 150
Carrosseriesattler 40 120 240
Schweiz. Produktionsbetriebe

fur int. Automobilindustrie 3.8 9300 313 24300
Gesamttotal 94370 19861 226230

" nicht erfasst: Occ.-Verkauf von Privat zu Privat, ? nicht enthalten: Pramienan-
teile zur Deckung von Personenschaden, ® Schitzungen, ® ohne Parking von
Einkaufszentren/Warenhdusern usw., ® Anzahl Gesellschaften ohne Filialen,
® ohne Personal der Pachter, ” Neuabschlisse, Doppelzahlungen enthaltend
8 Studie Universitat ZH 2019, ® ab 2007 neue Berechnungsgrundlage

Anhang 4: Die grdssten Autohersteller der Welt und ihr Absatz

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Hersteller und ihre Abséatze im Jahr 2019 (Wittich,
2020).

Absatz verkaufte Fahrzeuge in Mio. fur das Jahr 2019
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Anhang 5: Top-15 der Zulieferer in der DACH-Region

Die nachfolgende Tabelle zeigt die grossten Zulieferer in der DACH Region (Auto & Wirt-
schaft, 2019).

Rang Unternehmen Land Umsatz 2018 Umsatzanteil Ebit-Marge 2018
in Mrd. EUR Automotive in %

1 Robert Bosch Deutschland 78,5 60,6 % 7,2

2 Continental Deutschland 44,4 93,7 % 9,1

3 ZF Friedrichshafen Deutschland 36,9 92 % 38

4 Schaeffler Deutschland 14,2 76,2 % 9,5

5 Mahle Deutschland 12,6 100 % 6,3

6 TE Connectivity Schweiz 11,8 43,6 % 16,7

7 Benteler Osterreich 8,0 76,2 % 13

8 Hella Deutschland 7,0 94,3 % 10,8

9 Brose Deutschland 6,3 99,5 % k.A.

10 Leoni Deutschland 51 83,0 % 2,4

11 Eberspécher Deutschland 4,6 100 % 2,2

12 DraxImaier Deutschland 46 100 % k.A.

13 Mann + Hummel Deutschland 4,0 96,0 % 2,4

14 Webasto Deutschland 34 100 % 59

15 Rheinmetall Automotive Deutschland 2,9 100 % 9,0
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Bauelementetechnologie

brose

Technik fir Automobile

e

RHODIUS O

? LEAR o N I
plastal f\ﬁe X ans

; @ntinental &
— CHERRY 99
« REHAU L3 DIEHL

3
L 3
i

K| © RRESEe- E SCHAEFFLER GRUPPE @ (.) @ BOSCH

INDUSTRIE




Anhang

89

Anhang 6: Sales- und After-Sales-Aktivitaten

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Sales- und After-Sales-Aktivitaten auf.
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Anhang 7: Fahrzeugbestand pro 1°000 Einwohner im Jahr 2018

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Fahrzeugbestand pro 1’000 Einwohner im Jahr 2018

(Index Mungi,

Luxemburg
Italien

Polen

Estland
Deutschland
Slowenien
Osterreich
Schweiz
Tschech. Rep.

GroRbritannien

2019; Statista, 2019).
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Anhang 8: Handlernetz und Verkehrsstrome in der Schweiz

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verteilung von Garagenbetrieben (AGVS, o. J.c) und
die Verkehrsstrome im Personenverkehr (BFS, 2019, S. 28).
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Anhang 9: Entwicklung Marken-Marktanteile Schweiz

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Marken-Marktanteile der Schweiz

(auto-schweiz, 0. J.b)
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Anhang 10: Einfihrung und Durchfiihrung der Experteninterviews

Zur Vereinfachung der Durchfihrung wurden zwei Fragenbogen erstellt, einer zugeschnitten
auf die ZG1 und einer auf die ZG2. Der Inhalt der Fragen weicht jedoch zwischen ZG1 und
ZG2 nicht voneinander ab. Die Fragen wurden jeweils nummeriert. F bedeutet Frage und wurde
vom Autor gestellt, A steht fir Antwort des jeweiligen Interviewexperten. Aus Vertraulich-
keitsgriinden werden teilweise Antworten von den interviewten Experten mit «<BLENDED»
verdeckt. In der Masterarbeit sind jedoch die Analysen und die gesamtheitliche Betrachtung

aufgefuhrt. (Die Transkription wurde aus Vertraulichkeitsgriinden verdeckt).

Anhang 10.1: Experteninterview mit Anonym — Tesla Motors Switzerland
Anhang 10.2: Experteninterview mit Daniel Biichel — Schlossgarage Blchel AG
Anhang 10.3: Experteninterview mit Hannes Gautschi — EFAG Classic

Anhang 10.4: Experteninterview mit Joél Verges — Toyota AG

Anhang 10.5: Experteninterview mit Martin Welzl - AMAG

Anhang 10.6: Experteninterview mit Michel Tschanz — Franz AG

Anhang 10.7: Experteninterview mit Natalie Robyn — Volvo Car Switzerland AG
Anhang 10.8: Experteninterview mit Nicole Sahlmann — SSangYong Schweiz AG
Anhang 10.9: Experteninterview mit Andreas Burgener — auto-schweiz

Anhang 10.10: Experteninterview mit Christoph Schreyer — Bundesamt flir Energie
Anhang 10.11: Experteninterview mit Fabian Kallen — SPIE Schweiz AG
Anhang 10.12: Experteninterview mit Krispin Romang — Swiss eMobility

Anhang 10.13: Experteninterview mit Markus Peter — AGVS





