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Abstract

Die Meta-Studie ,, Einfluss gesellschaftlicher Trends auf die Automobilbranche" untersucht gesellschaftliche
Trends, die den PKW-Besitz international nachhaltig beeinflussen.

Durch einen spdteren Berufseinstieg, eine Verschiebung der Haushaltsgrofie und durch eine steigende Anzahl an
Menschen die in Stidten leben, sind Menschen heutzutage seltener nur auf ein Verkehrsmittel beschrinkt — sie
bewegen sich zunehmend multimobil. Zugleich kann die Reisezeit wihrend der Nutzung von Verkehrsdienstleis-
tungen durch eine bessere Internetabdeckung und einer erhéhten Verfiigbarkeit mobiler Endgerdte besser ge-
nutzt werden. Die Ausgaben fiir private Mobilitit durch Budgetumschichtungen und einen zunehmenden Prag-
matismus verringern sich zudem kontinuierlich.

Dennoch, unsere Gesellschaft wird immer dlter und bleibt immer héufiger bis in das hohe Alter mobil. Dariiber
hinaus steigt der Anteil der Mittelklasse in Entwicklungsldindern rapide an und beeinflusst die Automdrkte schon
heute nachhaltig.

Schlussendlich ergeben sich einerseits neue Kundengruppen, andererseits neue Anforderungen an die private
Mobilitit. In diesen Konstellationen miissen sich OEMs zukiinftig positionieren, um Kunde und Produkt auch
weiterhin zusammen zu fiihren.

JEL Classification: E21 (Consumption, Saving, Wealth); D1 (Household Behavior and Family Economics); J11
(Demographic Trends and Forecasts)

Keywords: Automotive, Social Trends, Consumer Behavior
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1 Einleitung

1.1 Herangehensweise

Das Automobil galt jahrzehntelang als das Statussymbol fiir Erfolg, Reichtum und Freiheit.'
Entwickelt und gesellschaftlich integriert vor den ersten beiden Weltkriegen unterlag es in
seinem Dasein den gesellschaftlichen Anforderungen von Wiederaufbau und wirtschaftlicher
Wiederbelebung.” Kurzeitig in Frage gestellt durch die Olpreiskrisen in den achtziger Jahren
des vergangenen Jahrhunderts, entwickelte sich das Automobil zum robusten und priméiren
Fortbewegungsmittel. Nachdem wegweisende Sicherheitssysteme (u.a. ESP, ABS) besténdig
Einzug genommen hatten, steht das Automobil nun vor gesellschaftlichen Verédnderungen, die
das Automobil neu in Frage stellen konnten.

Die vorliegende Meta-Studie untersucht aufgrund vorliegender Ergebnisse, welche gesell-
schaftlichen Konstellationen und Veridnderungsprozesse auf das Automobil als privates Fort-
bewegungsmittel einwirken, und damit nachhaltig den PKW-Besitz international positiv als
auch negativ beeinflussen. Zur Kategorisierung der Literaturrecherche wurden dazu die bei-
den Kapitel ,,Verdnderungen im Konsumverhalten* (siche Kapitel 2.1) und ,,Entwicklung von
der Mono- zur Multi-Mobilitit” (sieche Kapitel 2.2) gebildet, um Ergebnisse zu strukturieren

1.2 Ausgangspunkt fiir Verdnderungen im automobilen Nutzungsverhalten

Die automobile private Mobilitit bietet dem Nutzer die Mdoglichkeit, sich weitgehend unein-
geschriankt im Alltag, im Beruf und wihrend der Freizeit fortzubewegen. Sie ermoglicht es
dem Autofahrer, frei wihlbare Strecken weitgehend unbeschriankt, zu jeden beliebigen Zeit-
punkten und auf eigenem Wunsch hin zuriick zu legen.

Dabei findet der Autofahrer sowohl physischen Moglichkeiten vor (Kategorie 1 - u.a. der Inf-
rastruktur; siehe Figure 1), als auch gesetzliche Grundsitze und Restriktionen (Kategorie 2).
Dariiber hinaus unterliegt die individuelle Mobilitidt 6konomischen Gegebenheiten (Kategorie
3 - u.a. Kraftstoffpreis) und wird durch den jeweiligen Bildungshintergrund sowie durch eine
eigene Wissens- und Informationsbasis selbst beeinflusst (Kategorie 4).’

Ein Wandel im Nutzungsverhalten der automobilen privaten Mobilitdt unterliegt immer einer
Veridnderung in mindestens einer der vier Kategorien (siehe auch Figure 1). Diese Verdnde-
rung(en) beeinflussen entweder die Kosten assoziiert mit der automobilen privaten Mobilitét
oder die Effektivitit von Substituten (u.a. OPNV). Aufgrund der Tatsache, dass die personli-
che Einschiatzung der Effektivitdt von Substituten durch die automobilen Nutzungskosten
beeinflusst wird, kénnen Verdnderungen auch auf beide einwirken.

: Vgl. Typologie der Wiinsche (2008). Ergebnis auf die Frage ,,Ist fiir Sie das Auto ein Symbol fiir Freiheit und
Ungebundenheit?*: 1 bis 3 (trifft tiberhaupt nicht zu) = 31%; 4-6 (trifft voll und ganz zu) = 69%; Anmerkung:
Erhebung durch Ifak Institut, Media Markt Analysen, Umfragezeitraum. 05.03.2007-29.07.2007, 01.09.2007-
27.07.2008;, n = 15.262,; Deutschland.

2 Vgl. Grieger (2012).

3 Vgl. Girling und Schuitema (2007), S. 140-142.
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Figure 1: Ubersicht zu Ursachen von Verinderungen im automobilen Nutzungsverhalten4

Es kann geschlussfolgert werden, dass keine Verdnderung im automobilen Mobilitdtsverhal-
ten hervorgeht, wenn entweder iiberhaupt keine Substitute vorhanden sind oder vorhandene
Substitute nicht mindestens genauso komfortabel und/oder giinstig sind.

2 Kategorisierung gesellschaftlicher Trends mit Auswirkungen auf die Automobil-
branche

2.1 Ursachen fiir Verdnderungen im Konsumverhalten

2.1.1 Erweiterung der Kundenwiinsche

Analysen der Entwicklungen von Konsumausgaben verdeutlichen, dass einerseits die Ausga-
ben fiir Verkehr im Vergleich zum Gesamtkonsum deutlich geringer anwachsen, dafiir Aus-
gaben fiir die Freizeitgestaltung und Telekomunikation- und Unterhaltungselektronik® in den
letzten Jahren {iberdurchschnittlich zugenommen haben. Insgesamt haben sich die Konsum-
ausgaben in Deutschland seit 2005 um 5,19 Prozentpunkte erhoht, wihrend hingegen die
Ausgaben fiir den Verkehr und die Nachrichteniibermittlung® sich mit einem Plus von 0,78
Prozentpunkten unter diesem Niveau entwickelt haben. Uberdurchschnittlich und mit einem
Zuwachs von 12,60 Prozentpunkten haben sich die Ausgaben fiir Freizeit, Unterhaltung und
Kultur entwickelt. Auch die Ausgaben fiir Beherbergungs- und Gasstéttendienstleistungen
haben sich mit einem Plus von 11,40 Prozentpunkten iiber dem Durchschnitt entwickelt (siche
Figure 2).

4 Eigene Darstellung in Anlehnung an Gérling und Schuitema (2007), S. 140-142.

> In Deutschland hat seit 2005 der Kauf von Telefongeriten preisbereinigt um 273 Prozent zugenommen sowie
Ausgaben fiir Telefondienstleistungen und Internet um 18 Prozent. Statistisches Bundesamt (2013).

% Verkehr und Nachrichteniibermittlung ist durch das Statische Bundesamt in einer Gruppe zusammengefasst.
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Figure 2: Entwicklung der Konsumausgaben deutscher Haushalte seit 2005 (2005 = 100)7

Diese Entwicklungen kénnen daher die Folge eines Bedeutungsverlusts der privaten Mobilitit
sein. In mancher Hinsicht konnte das eigene Auto nicht mehr den hohen kulturellen Wert tra-
gen und an Relevanz fiir den sozialen Status verlieren. Dabei wird das Auto vielmehr zum
notwendigen Tool fiir einen reibungslosen Alltag (besonders in urbanen Regionen), so dass
Verkehrsmittel bewusster und der jeweiligen Situation passend gewdhlt werden. Dabei erhoht
sich gleichzeitig die Nutzwert-Bedeutung im Vergleich zum Besitzgefiihl (oft angedeutet
durch die Aussage ,,Nutzen statt besitzen*®) und die Automobilitit verliert fallweise an Bedeu-
tung.” Gleichzeitig spiegeln die Entwicklungen auch wider, dass das begrenzte Budget (be-
sonders bei jungen Menschen) auf eine groBBere Anzahl an Wiinschen verteilt werden muss.
Auch wird die personliche Definition in mancher Hinsicht nicht weiterhin liber das Status-
symbol Auto generiert, sondern z.B. durch eine verstirkte Anzahl von Fernreisen.'” Diese
These wird durch die Ausgabenentwicklung fiir Freizeit, Unterhaltung und Kultur bestitigt
(siehe Figure 2).

2.1.2 Das weltweite Wachstum der Mittelklasse

Die 6konomische Historie bestétigt, dass wenn eine Volkswirtschaft anwéchst (in BIP pro
Einwohner), die Ausgaben fiir private Mobilitdt, explizit fiir die individuelle automobile Mo-
bilitdt steigen.'' Eine Untersuchung basierend auf den Daten aus 122 Lindern im Zeitraum
von 1970 bis 2003 belegt, dass bis zu einem Haushaltseinkommen'* in Héhe von 6.000 US-
Dollar keine signifikante Anderung des Fahrzeugbesitzes festzustellen ist. Gleichwohl steigt
der Fahrzeugbesitz im Einkommenskorridor von 6.000 US-Dollar bis 11.000 US-Dollar"
tiberdurchschnittlich nachhaltig an (siche Figure 3).

7 Statistisches Bundesamt (2013), S. 11

¥ Schénduwe et. al (2012), S. 27.

’ Vgl. Schonduwe et. al (2012), S. 7. Anmerkung: Wissenschaftlich schwer nachweisbar, doch hiufig beschrie-
ben und argumentiert.

12 vgl. Schénduwe et. al (2012), S. 25.

"!'vgl. Chamon et. al (2005).

2 Preise aus dem Jahr 2000 in US-Dollar und nicht inflationsbereinigt.

13 Preise aus dem Jahr 2000 und nicht inflationsbereinigt.
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Figure 3: Volkswirtschaftliche Entwicklung des Autobesitzes (BIP pro Einwohner, Grundlage
Preise von 2000, in 1.000 US-$)"

Der Median des weltweiten Fahrzeugbesitzes lag 2012 bei 134 Fahrzeugen pro 1.000 Ein-
wohner. In den einzelnen Mérkten liegen die Werte jedoch weit auseinander. Am hdchsten
iiber dem Median ist der Fahrzeugbesitz in den USA mit 8§10 Fahrzeugen pro 1.000 Einwoh-
ner. Aber auch Deutschland, GroBbritannien und Japan sind bei 560, 580 und respektive 614
Fahrzeugen angekommen. Unter dem weltweiten Median liegen Emerging Markets wie Brasi-
lien mit 114 Fahrzeugen und China mit 58 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner."” Besonders
diese Emerging Markets, allen voran China, stiitzen derzeitig nachhaltig das Wachstum der
Automobilindustrie.'® Diese Emerging Countries verbindet, dass die Verbreitung der Mittel-
klasse aufgrund wirtschaftlichen Aufschwungs exakt im Wachstumskorridor liegt, der von
Chamon et. al (2005) in Figure 3 beschrieben wird.

Prognosen der OECD ergeben, dass von 2009 bis 2020 die globale Mittelkasse sich um {iber
1,4 Milliarden Menschen erhéhen wird. Von 2020 bis 2030 wird sie sich nochmal um 1,6
Milliarden Menschen erweitern, davon sind circa 1,5 Milliarden Menschen aus dem Bereich
Asia Pacific (sieche Table 1).

2009 2020 2030

Millions Share Millions Share Millions Share
North America 338 18% 333 10% 322 7%
Europe 664 36% 703 22% 680 14%
Central and South America 181 10% 251 8% 313 6%
Asia Pacific 525 28% 1740 54% 3228 66%
Sub-Saharan Africa 32 2% 57 2% 107 2%
Middle East and North Africa 105 6% 165 5% 234 5%
Word 1845 100% 3249 100% 4884 100%

Table 2: Anzahl der Menschen und Anteil an der globalen Mittelklasse in verschiedenen Regi-
onen von 2009 bis 2030 im Vergleich17

'* Chamon et. al (2005), S. 7. Anmerkung: Daten basierend auf 122 Landern im Zeitraum von 1970 — 2003.
'3 ygl. Niirnberg und Wang (2012), S. 55.

' vgl. OICA (2012).
' Kharas (2010), S. 28.
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Im Zeitraum von 2005 bis 2015 erwartet die amerikanische Unternehmensberatung Boston
Consulting Group eine Erweiterung der Mittelklasse alleine in den BRIC'®-Staaten um 100
Millionen Haushalte (siche Figure 4).
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Figure 4: Entwicklung der Mittelklasse'” in Emerging Markets (in Mio. Haushalte)20

Einhergehend mit der quantitativen Erweiterung der Mittelklasse wird auch die monetédre Ver-
teilung der Ausgaben in der Mittelklasse sich verdndern, so die OECD. Die Daten in Table 2
zeigen, dass bis 2030 59 Prozent aller Ausgaben von der weltweiten Mittelklasse in der Regi-
on Asia Pacific getitigt werden, wohingegen beispielsweise die Mittelklasse in Amerika im
Ausgabeverhalten auf einem Niveau stagniert.

2009 2020 2030
Spending in Spending in Spending in
Millions of 2005 Millions of 2005 Millions of 2005
PPP Dollars Share PPP Dollars Share PPP Dollars Share
North America 5.602 26% 5.863 17% 5.837 10%
Europe 8.138 38% 10.301 29% 11.337 20%
Central and South America 1.534 7% 2.315 7% 3.117 6%
Asia Pacific 4.952 23% 14.798 42% 32.596 59%
Sub-Saharan Africa 256 1% 448 1% 827 1%
Middle East and North Africa 796 4% 1.321 4% 1.966 4%
Word 21.278 100% 35.045 100% 55.680 100%
Table 2: Ausgaben der globalen Mittelklasse in verschiedenen Regionen von 2009 bis 2030 im
Vergleich2l

Dieses Wachstum konnte ermoglichen, die private Mobilitdt — und damit den Verkauf von
Fahrzeugen — auch zukiinftig kontinuierlich auszubauen. Aufgrund von der Erweiterung der
Mittelklasse und der positiven Einkommensentwicklung werden 2050 weltweit circa 2,8 Mil-
liarden Fahrzeuge zugelassen sein, davon {iber 70 Prozent in Emerging Markets wéhrend ak-
tuell der Wert noch bei ungeféhr 25 Prozent liegt (siche Figure 5).

'8 BRIC steht fiir die Lander Brasilien, Russland, Indien und China.

" Definition der Mittelklasse (Boston Consulting Group, 2010): Haushalte mit einem jéhrlichen Einkommen >
10.000 US-$ (fiir Indien und Indonesien > 5.000 US-$).

2% Boston Consulting Group (2010), S. 13.

2! Kharas (2010), S. 28.
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Figure 5: Entwicklung und Prognose der Automérkte weltweit (in Mio.)22

2.1.3 Verschiebungen in der Altersstruktur

Weltweit wird mit einem {liberproportionalen Wachstum der dlteren Bevolkerung gerechnet.
Begriindet wird dies mit einem internationalen Wachstum der Mittelschicht (siehe Kapitel
2.1.2) und der damit einhergehenden verbesserten Nahrungsmittel- und Gesundheitsversor-
gung. So hat sich die weltweite Lebenserwartung innerhalb der letzten 11 Jahre bereits ver-
doppelt.” Bis zum Jahr 2050 wird laut Prognosen die Anzahl der iiber 60-jihrigen weltweit
um 1,27 Milliarden auf iiber zwei Milliarden Menschen ansteigen (sieche Figure 6).** Einen
mafgeblichen Einfluss hierfiir hat die Entwicklung in Asien, die mit 66 Prozent zu diesem
Wachstum beitrdgt. Ferner stieg die Global Decency Ratio (diese misst die Anzahl der Men-
schen tliber 65 Jahre pro 100 Menschen im arbeitsfahigen Alter) innerhalb der letzten 60 Jah-
ren von acht (1950) auf zwolf Personen (2010). Wéhrend der kommenden 40 Jahre wird sie
sich nochmals mehr als verdoppeln und erreicht laut Unterlagen des World Economic Forums
2012 im Jahr 2050 die Zahl 25.”

22 Chamon et. al (2005), S. 30.

2 Vgl. Moavenzadeh et. al (2012), S. 2
2 Vgl. United Nations (2011), Table 1.6.
» Vgl. Moavenzadeh et. al (2012), S. 2.
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Figure 6: Entwicklung der iiber 60-jdhrigen (in Mio.)26

Einhergehend mit der Erweiterung der Lebenserwartung wird vermutet, dass sich die Einstel-
lung vieler Menschen verdndert. Das Deutsche Institut fiir Wirtschafts-Forschung erwartet,
dass Altere durch einen aktiveren Lebensstil in Zukunft hiufiger lingere Wege zuriicklegen
werden.”” Besonders die private automobile Mobilitit konnte dem Nutzer dahingehend Frei-
heit und Lebensqualitét bieten. Diese Entwicklung belegen Datenreihen fiir bereits entwickel-
te Méarke wie Deutschland mit eingebetteten gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Dort hat
sich der Anteil derjenigen, die einen Fiihrerschein besitzen innerhalb der letzten Jahre (von
2002 bis 2011) bei iliber 60-jdhrigen Menschen kontinuierlich vermehrt. In der Altersgruppe
der 61- bis 70-jdhrigen hat er sich von 78,4 Prozent um {iber zehn Prozentpunkte vergrofBert,
in der der iiber 70-jdhrigen sogar um 23,4 Prozentpunkte auf 81,8 Prozent (sieche Figure 7).
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Figure 7: Entwicklung des Fiihrerscheinbesitzes (in %) von iiber 50-jdhrigen in Deutschland
seit 2002°°
Ahnliche Verinderungen zeigt auch die Statistik der PKW-Verfiigbarkeit in Deutschland.
Hatten 2002 noch weniger als 50 Prozent der iiber 65-jahrigen einen PKW zur Verfiigung, lag
sechs Jahre spiter der Wert schon bei 61,2 Prozent. Gegenldufige Entwicklungen wurden hin-
gegen bei jliingeren Menschen untersucht (siehe Figure 8).

2% ygl. United Nations (2011), Table L6.
. Vgl. Deutsche Institut fiir Wirtsch.-Forschung (2008), S. 13.
2 Vgl. Deutsches Mobilitdtspanel (2011), Tabellenblatt ,,5 Fiihrerscheinbesitz*.
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Figure 8: Entwicklung der PKW-Verfiigbarkeit (in %) in verschiedenen Altersgruppen in
Deutschland®
Beide Entwicklungen verdeutlichen exemplarisch, dass die Erweiterung der Lebenserwartung
einen positiven Einfluss auf einen aktiveren Lebensstil hat und bewirkt, dass der Endkunde
private Mobilitdt ldngerfristig wahrnimmt und konsumiert.

2.2 Ursachen zur Entwicklung von der Mono- zur Multi-Mobilitdt

Untersuchungen iiber das menschliche Fortbewegungsverhalten im gewdhnlichen Alltag le-
gen nahe, dass Menschen weltweit sich nicht rein Mono-Mobil — also auf ein Verkehrsmittel
beschrinkt — fortbewegen, sondern Multi-Mobil.** Die Daten in Figure 9 verdeutlichen, dass
sich deutliche Unterschiede in der Héufigkeit der Benutzung von den vier Hauptfortbewe-
gungsmitteln (FuBwege, Fahrrad, 6ffentlicher Verkehr und das Automobil) zeigen. Obwohl
die Studien zwischen den Jahren 1994 bis 2006 entstanden sind und damit sich eine wissen-
schaftliche Ungenauigkeiten in der Vergleichbarkeit ergeben, zeigt sich, dass in allen unter-
suchten Landern hinweg das Automobil als Hauptverkehrsmittel genutzt wird. Wahrend aller-
dings in dem Flachenstatt wie den USA (Untersuchungsjahr 2001) 88 Prozent alle Wege mit
dem Auto zuriickgelegt wurden, waren es im Verhiltnis zu einem kleinen Staat wie Lettland’'
(Untersuchungsjahr 2003) nur 33 Prozent. In den grofiten EU-Staaten Deutschland, Frank-
reich und Grofbritannien liegt dieser Wert bei 60 bis 70 Prozent.

% Schénduwe (2012), S. 21.
3% Vgl. Bassett et. al (2008), S. 799.
3 Anmerkung: USA mit 9.826.675 km? und Lettland mit 64.589 km? Landflache [Vgl. CIA (2013)].
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Figure 9: Multi-Mobilitit weltweit™

Zudem haben sich zwischen den Jahren 1990 bis 1999 die zuriickgelegten Passagierkilometer
in privaten Fahrzeugen und leichten Nutzfahrzeugen laut den Untersuchungen des Internatio-
nal Transport Forums® in entwickelten Lindern wie Deutschland, Australien, Frankreich,
Grofbritannien und Japan erhoht. Allerdings zeigen die gleichen Untersuchungen, dass seit
1999 eine Stagnation (als erstes in Japan) und ein Riickgang der zuriickgelegten Passagierki-
lometer festzustellen ist (siehe Figure 10).
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Figure 10: Entwicklung von zuriickgelegten Passagierkilometer privater PKWs und leichten

Nutzfahrzeugen seit 1990 (1990 = 100)**

2 In Anlehnung an Bassett et. al (2008), S. 799. Anmerkung: Werte in Klammern sind die Erstellungsjahre der
Studien. Uberblick der Studien siehe Bassett et. al, 2008: 800-801 (Table 1). * Nur Arbeitswege; ** Fuiwege
und Fahrrad zusammen erfasst; *** Spezieller Fokus auf Kurzstrecken (alle Strecken >25m).

33 Vgl.

International Transport Forum (2012).

*In Anlehnung an International Transport Forum (2012).
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Diese Ergebnisse wurden durch Kuhnimhof nur teilweise bestitigt’”’. In seiner Untersuchung
wurde die Nutzung des PKW und des 6ffentlichen Nahverkehrs in Deutschland und Grof3bri-
tannien untersucht. Die Ergebnisse beider Lander im Vergleich waren gleichgerichtet, nur in
ihrer Ausprdagung unterschiedlich stark. Sie zeigen, dass zwischen 1997 und 2007 die tégliche
PKW-Fahrleistung junger Menschen deutlich abgenommen hat, wohingegen die PKW-
Fahrleistung élterer Menschen im gleichen Zeitraum zugenommen hat. Bei der Fahrleistung
im Offentlichen Nahverkehr wurden iiber alle Altersklassen hinweg positive Entwicklungen
deutlich.

Eine Studie von Oliver Wyman und der EBS Business School aus dem Jahr 2011 mit knapp
3.000 weltweit Befragten®® zur Zukunft der Mobilitit belegt, dass die Unterhalts- und An-
schaffungskosten sowie die Geschwindigkeit anderer Verkehrsmittel die wichtigsten Griinde
sind, auf ein Auto zu verzichten. Schlussendlich wird die Wahl des Transportmittels hiufig
durch den Weg zur Arbeitsstitte beeinflusst.”

2.2.1 Verstarkte Urbanitat

Untersuchungen der Vereinten Nationen von 2006 verdeutlichen einen Anstieg der globalen
stadtischen Bevolkerungsschicht von 2005 bis 2030 um circa 1,5 Milliarden Menschen (ein
Plus von 56 Prozent). Diese Bevolkerungsbewegung ist besonders in Entwicklungsldndern
festzustellen (ein Plus von 73 Prozent). Mit einer Zunahme der stddtischen Bevdlkerung um
13 Prozent findet sich diese Entwicklung auch in bereits entwickelten Landern wieder (sieche
Figure 11).%
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Figure 11: Entwicklung der stddtischen Bevdlkerung von 2005 zu 2030 (in Mrd.)39

In entwickelten Landern verdeutlichen Trends der vergangenen Jahre, dass das eigene Fahr-
zeug besonders in Stddten und Ballungsrdumen durch andere Verkehrsmittel ersetzt wird.
Stadtbewohner benétigen seltener ein eigenes Fahrzeug und sind Untersuchungen zu Folge
am ehesten bereit, Angewohnheiten zu verindern.* Besonders bei jungen Menschen unter 30
Jahren wurde festgestellt, dass sie seltener den PKW als Fortbewegungsmittel in Stddten nut-
zen (siehe Figure 12). Seit dem Jahr 2002 hat sich die tégliche Nutzung des PKW deutlich
verringert, wohingegen im ldndlichen Raum die PK W-Nutzung nur leicht gesunken ist (18 bis
23-jihrige) oder fallweise zunahm (24 bis 30-jihrige).*' Ahnliche Entwicklungen zeigen sich

33 Vgl. Kuhnimhof et. al (2011), S. 17-18.

36 Anmerkung: Befragt wurden Menschen aus Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Shanghai und Singapur.
37 Vgl. Oliver Wyman (2011).

3% Vgl. United Nations (2006).

3% Vgl. United Nations (2006), Table A.3.

% vgl. Oliver Wyman (2011).

1 vgl. Schénduwe (2012), S. 23.
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besonders bei Frauen, die in groBen Stidten seltener das eigene Fahrzeug nutzen.*” Eine Er-
weiterung der stddtischen Bevolkerungsschicht in entwickelten Lindern konnte damit eine
nachdriickliche Verdnderung im Mobilitdtsverhalten bedeuten.

Kernstadt Verstéadterter Raum Landl/cher Raum
A A

80% - [ 3% | 73% 74% |

65 %,
62% o 61% 61%
560/0 o 58 /D
60% 53%
45%
40%
20%
0% -

18-23 24-30 18-23 24-30 18-23 24-30
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

Tagliche PKW-Nutzung 2002  m Tagliche PKW-Nutzung 2008
Figure 12: Nutzungshdufigkeit (in %) privater PKW in Deutschland®

Fiir Entwicklungslidnder scheinen diese Untersuchungen hingegen nicht zu gelten. Exempla-
risch kann hier die Entwicklung des PKW-Besitzes in chinesischen Stadthaushalten als
Grundlage gesehen werden. Dieser hat sich von 2000 bis 2011 mehr als 37-fach vergrofBert,
jedoch lag auch hier die Zunahme zwischen 2010 und 2011 bei geringeren 42 Prozent (siche
Figure 13). Durch die Erweiterung der Mittelklasse in Entwicklungsldndern (vgl. Kapitel
2.1.2) wird wohl auch in diesen stiddtischen Gebieten der Fahrzeugbesitz weiterhin zunehmen.
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15 10,89
10
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Figure 13: Entwicklung des PKW-Besitzes in chinesischen Stadthaushalten (je 100 Haushalte)44

2.2.2 Erhohte Nutzung der Reisezeit

In Ergénzung zu bisherigen klassischen Mobilititsformen zeichnet sich ab, dass die tigliche
Multi-Mobilitdt um weitere Mobilitidtsformen ergéinzt wird. Exemplarisch wurde in Deutsch-
land die gesetzliche Offnung von Fernbuslinien beschlossen und bereits durch Unternehmen
wie die Deutsche Bahn, FlixBus und DeinBus im Angebot integriert. Ferner nehmen sowohl
Mitnahmeangebote zu, als auch vielfiltige Fahrradverlethmdglichkeiten (siehe Deutsche
Bahn). Besonders nachdriicklich zeigt sich die Entwicklung der Car-Sharing-Nutzung. Waren
2012 rund 700.000 Kunden in Europa registriert, werden bis 2020 circa 20 Millionen Kunden
und ein Umsatz von rund sieben Milliarden Euro erwartet.*

*2 Vgl. Nenseth und Hjorthol (2007).

* Schénduwe (2012), S. 23.

* National Bureau of Statistics of China (2012).
* Vgl. Handelsblatt (2013).
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Gleichzeitig konnen diese erweiterten und integrierten Mobilitdtsformen online und offen
miteinander verglichen werden. Dariiber hinaus hat sich der Buchungsprozess — Information,
Buchung und Stornierung — digitalisiert und damit vereinfacht. Integriert sind zudem neue
Bezahlmdglichkeiten und erweiterte Tarife.

Der Kunde kann die Reisezeit mittlerweile durch eine hohere, einfachere und bessere Inter-
netkonnektivitit besser nutzen. Auch die soziale Integration wéhrend der Reise durch die
Nutzung Sozialer Medien bedeutet eine Nutzwertaufwertung fiir den Kunden.

Schlussendlich bedeuten vielfaltigere Mobilitdtsformen, eine einfachere Buchung und eine
Aufwertung der Reisezeit eine effektivere Nutzung der Zeit und erleichtern den Zugang zu
anderen Verkehrsmitteln. Damit werden Substitute im Vergleich zum PKW aufgewertet.

2.2.3 Spéterer Berufseinstieg

Innerhalb der Jahre 1999 bis 2007 stieg die Anzahl der weltweiten jéhrlichen Hochschulab-
solventen um 61,3 Prozent. Der Anteil des Wachstums ist sowohl in entwickelten Landern zu
sehen (ein Plus von 14 Prozent), aber auch hier besonders durch den Anstieg der Studienraten
in Entwicklungslindern mit einem Plus von 47,3 Prozent (siche Figure 14)."
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Figure 14: Entwicklung der Uniabsolventen weltweit (in Mio.)48

Die Verldngerung der Ausbildungszeiten kdnnten nachhaltige Verdnderungen zur Folge ha-
ben. Eine Ausbildung selbst bedeutet in der Regel fiir die Betroffenen eine Zeit finanzieller
Unsicherheit. Besonders in deutschen Stidten zeigt sich, dass Menschen unter 22 Jahren ten-
denziell seltener einen Fiihrerschein besitzen (siehe Figure 15) — allerdings ohne konkreten
Aufschluss dariiber zu geben, ob der Fiihrerscheinbesitz nicht mehr bedeutsam fiir die jungen
Menschen ist oder er im finanziellen Budget nicht vorgesehen ist.

* Hierunter fallen Portale wie das der Deutschen Bahn (www.bahn.de) aber besonders iibergreifende Verkehrs-
mittel Vergleiche wie www.verkehrsmittelvergleich.de.

4 Vgl. Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (2012).

8 Vgl. Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (2012).
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Figure 15: Fiihrerscheinbesitz der 18-22-jahrigen (in %) in Deutschland®

Die schon zitierten Forschungsergebnisse von Kuhnimhof in den Zeitperioden von 1997 bis
1999 und 2007 bis 2009 zeigen, dass besonders junge Menschen zwischen 18 und 34 Jahren
statt des eigenen Fahrzeugs (-8 Prozent) hdufiger den 6ffentlichen Verkehr (+4 Prozent), das
Fahrrad (+3 Prozent) oder den FuBweg (+1 Prozent) nutzen.”® Auch die Untersuchung von
Harms und Lanzendorf unterstiitzt die These, dass wéahrend der Ausbildung der PKW-Besitz
und die PKW-Nutzung geringer sind. Es hat sich gezeigt, dass sobald Studenten die Universi-
tit verlassen, der PKW-Besitz um 12 Prozent sowie die PKW-Nutzung um 28 Prozent zu-
nehmen.”’ Dementsprechend verschiebt sich durch eine Ausbildung der erste Fahrzeugkauf in
ein hoheres Alter und in Kombination mit einer hoheren Studienrate bedeutet dies einen nega-
tiven Einfluss auf den Fahrzeugmarkt.

2.3.4 Verschiebung in der HaushaltsgroB3e

Die Kombination aus verldngerten Ausbildungszeiten, der Erweiterung der Lebenserwartung
und des Riickgangs der Geburtenraten (in entwickelten Landern) beeinflussen laut Studien die
Zusammensetzung der HaushaltsgroBe. So wird beispielsweise in Deutschland ein Anstieg
von Ein- und Zwei-Personen-Haushalte um 11, respektive 13 Prozent erwartet, wiahrend Drei-
und Vier-Personen-Haushalte um 23 bzw. 26% abnehmen (siehe Figure 16). Fiir Deutschland
bedeutet dieses Szenario eine Erweiterung der Gesamthaushalte um 0,9 Millionen auf 41 Mil-

lionen bis zum Jahr 2030.%
20 | +11% + +13%
15
10—
5 i
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1-Personen Haushalte 2-Personen Haushalte 3-Personen Haushalte 4-Personen oder mehr-
Personen Haushalte

Figure 16: Prognose der HaushaltsgroBen in Deutschland (in Mio.)53

Aufgrund der Tatsache, dass 1-Personen-Haushalte mehr fiir fremde Verkehrsdienstleistungen
ausgeben™, kann auch durch eine Verschiebung der durchschnittlichen HaushaltsgroBe Ver-
anderungen im Fahrzeugkauf erwartet werden.

9 Tully und Krug (2011), S. 85. Anmerkung: Quelle beinhaltete nicht den priméiren Datensatz.
%0 Vgl. Kuhnimhof et. al (2012).

o Vgl. Harms und Lanzendorf (2007).

32 Vgl. Statistische Amter des Bundes und der Linder (2011), S. 31.

>3 Vgl. Statistische Amter des Bundes und der Lénder (2011), S. 31.



Einfluss gesellschaftlicher Trends auf die Automobilbranche 263

3 Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausblick

In der Biindelung und Kombination der beschriebenen gesellschaftlichen Trends ergeben sich
sowohl Faktoren, die auf den zukiinftigen Besitz privater PKW einen positiven aber auch ei-
nen negativen Einfluss haben konnen (siehe Figure 17). Dabei wurden keine konkreten Quan-
tifizierungen vorgenommen.

Es gibt Hinweise darauf, dass gesamtheitlich betrachtet die gesellschaftlichen Verdnderungen
in entwickelten Automirkten liberwiegend einen negativen Einfluss auf den Besitz und iiber-
greifend auch auf den Absatz von PKW haben werden, wohingegen in bisher aufstrebenden
Automirkten (besonders in BRIC) eine positive Entwicklung zu erwarten ist.

Erhéhte Value of Spéaterer

A LA Travel” Zeit Berufseinstieg

Verschiebung der

Multimobilitit Haushalte

Erweiterung der

Kundenwinsche

Negativer Einfluss auf den Besitz privater PKW

Paositiver Einfluss auf den Besitz privater PKW

Emerging Middle Verschiebung der
Class Altersstruktur

Figure 17: Grafische Zusammenfassung der Ergebnisse

Zusammengefasst ergeben sich einerseits neue Kundengruppen, andererseits neue Anforde-
rungen an die private Mobilitdt. In urbanen Regionen reduziert sich nicht nur das Interesse
junger Menschen am eigenen Fahrzeug. Uber alle Altersklassen steigt der Anteil der Nutzer,
die sich fragen, ob ein Auto zu besitzen notwendig ist. So haben unter anderem 1- und 2-
Personen Haushalte andere Anforderungen an ein Fahrzeug als 3- und 4-Personen Haushalte
mit Kindern. Auch die Zunahme von ilteren Menschen bedeutet, die Bediirfnisse an das Pro-
dukt in dieser Kundengruppe zu hinterfragen und ein anforderungsgerechtes Marketing zu
integrieren. Die erweiterte Mittelklasse wird sehr wahrscheinlich die PKW-Nachfrage erho-
hen, allerdings muss auch hier der jeweilige Hersteller sich strategisch richtig positionieren,
um von dieser Entwicklung zu profitieren In diesen Konstellationen miissen sich OEMs zu-
kiinftig positionieren, um Kunde und Produkt auch weiterhin zusammen zu fiihren. Hier sollte
auch die weiterfithrende Forschung ansetzen, um zu verstehen, welche Anforderungen an die
zukiinftigen Produkte der OEMs gestellt werden und so bereits frithzeitig mogliche Implikati-
onen auf bestehende Business Models zu untersuchen.

> Vgl. Deutsches Institut fiir Wirtsch.-Forschung (2008).
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