Standortanalyse
Japan

Automobilindustrie und zukiinftige
Mobilitatsinnovationen

s
mi
-

Nt

AT

T

T T J.ul.li!ll‘.lill'ul,'nﬂllﬂll.lml|li=j!_[.

TR

— 1 BW
~ Fraunhofer € -mODII =

1AO und Automotive Baden-Wirttemberg



Standortanalyse
Japan

Automobilindustrie und zuktinftige
Mobilitatsinnovationen

Herausgeber

Mobil sz
-

l PR

Landesagentur flir neue Mobilitatslésungen

und Automotive Baden-Wirttemberg

Autor

Z Fraunhofer

IAO






Ausgangslage




O : I Ausgangslage

Japan gilt als eine der fortschrittlichsten und erfolgreichsten
Industrienationen der Welt und hat insbesondere das letzte
Drittel des 20. Jahrhunderts mit seinen Exporten und Ideen
mitgepragt. Die zahlreichen dort erfolgten technischen Ent-
wicklungen der jingeren Vergangenheit zeugen von der gro-
Ren Innovationskraft des Landes. Besondere Aufmerksamkeit
haben dabei, neben den Innovationen in den Informations- und
Kommunikationstechnologien sowie der Robotik, die Losun-
gen im Automobilbau sowie bei den Mobilitatstechnologien
verdient. So gilt Japan als Vorreiter fir neue Antriebsformen
(Hybrid- und Brennstoffzellentechnologie), flr bislang unbe-
kannte Fahrzeugkonzepte (Kei-Cars — bspw. Mitsubishi i-MIEV,
Toyota Coms) sowie fir génzlich neue Formen der Fortbewe-
gung (z.B. Toyota i-ROAD, Honda Uni-Cube). Nicht zuletzt ist
die letzte grofde Transformation der Automobilindustrie — das
Einflhren hocheffizienter, qualitatsorientierter und sich konti-
nuierlich verbessernder Produktionssysteme sowie der Begriff
der ,Lean Production” — auf japanische Innovationen, insbe-
sondere durch Toyota, zurlckzufihren.

Dennoch scheint es, als ob, im Land mit den pUnktlichsten
Zugen der Welt, in der neuen Zeit der Digitalisierung die Au-
tomobilbranche den Anschluss auf der StraRe verliert. Indizi-
en hierzu liefern zum einen die momentan laufende, gemaf
Expertenkreisen bereits Uberfallige Konsolidierung der japani-
schen Konzernlandschaft sowie die Bereitschaft japanischer
Konzerne, Joint Ventures mit anderen Automobilherstellern
einzugehen, um eigene technologische Defizite zu kompen-
sieren. Des Weiteren wird haufig hinterfragt, ob das starke
Festhalten der japanischen Automobilbranche an den An-
triebstechnologien ,Hybrid” sowie , Brennstoffzelle” andere
Nationen befahigt, Japan in Bezug auf nachhaltige Fahrzeuge
zu Uberholen, nachdem weltweit ein deutlicher Trend zum
batterieelektrischen Fahrzeug zu verzeichnen ist. Als japani-
scher Vorreiter reiner Elektrofahrzeuge gilt vor allem Nissan.
Das Unternehmen kooperiert allerdings im Rahmen einer
franzosisch geflihrten Konzernallianz mit Renault. Zusatzlich
zu diversen Branchenskandalen (bspw. Rekord-Ruckruf bei
Toyota, Verbrauchsmanipulationen bei Mitsubishi und Suzuki,
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Airbag-Ruckruf bei Takata), die die japanischen Unternehmen
schwaéchen, gilt zudem das starke Aufkommen anderer asia-
tischer Automobilhersteller, etwa aus China und Stdkorea,

als Bedrohung der japanischen Automobilindustrie.

Es gilt zu prtfen, inwiefern sich aus den aktuellen und zu-
klinftigen Herausforderungen der japanischen Automobilbran-
che Kooperationschancen und AnknUpfungspunkte zur Zu-

sammenarbeit fur deutsche Unternehmen ergeben.

Um die aktuelle Situation der japanischen Industrie sowie
Chancen und AnknUpfungspunkte flr baden-wirttembergi-
sche Akteure zur Zusammenarbeit mit der japanischen Auto-
mobilindustrie in verdichteter Form aufzuzeigen, dient diese
Studie als Branchenfokus. Neben Analysen zu Herstellern
von Automobilen und Mobilitatsldsungen sowie deren Zulie-

ferern werden zudem vorgelagerte und parallele Industrie-
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Japan gehort zu den erfolgreichsten Industrienationen der Welt

zweige sowie die Besonderheiten der japanischen Mobilitats-
|6sungen betrachtet.

Dieser Einfiihrung folgend, schlieRt sich in Kapitel 2 eine all-
gemeine Beschreibung des Landes Japan sowie in Kapitel 3
die Darstellung des japanischen Wirtschafts-, Handels- und
Finanzraums an. Eine tiefergehende Analyse der japanischen
Automobilindustrie und ihrer Absatzmarkte wird in Kapitel 4
aufgezeigt, ein Uberblick (iber zukinftige Mobilitdtstechnolo-
gien findet sich in Kapitel 5. In Kapitel 6 erfolgt abschliefend
eine zusammenfassende Gesamtbetrachtung sowie eine
Darstellung tiefer zu diskutierender Fragestellungen, die als
Impuls fur Diskussionen im Rahmen der Delegationsreise
von Baden-Wirttemberg International und e-mobil BW und
fur anschlieRende Gesprache dienen sollen.




Das Land Japan




Das Land Japan

© Eigene Darstellung nach (Natural Earth 2017, Esri 2017)
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2.1 Geographie, Bevolkerung und
Volkswirtschaft

Als Grundlage dieser Studie wird zunachst auf die allgemei-
nen Strukturmerkmale Japans eingegangen, diese werden
beispielhaft mit Deutschland und Baden-Wirttemberg in
Relation gesetzt. Darauf aufbauend wird neben politischen
und infrastrukturellen auch auf Okonomische Parameter
eingegangen, um Japan im internationalen Vergleich ein-
ordnen und bewerten zu kdnnen.

Der Inselstaat Japan liegt sidostlich von Russland, norddst-
lich von China und Taiwan bzw. 6stlich von Nord- und Stidko-
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Abbildung 1:

Topographie Japan

rea im Pazifischen Ozean. Er umfasst die vier Hauptinseln
Hokkaido, Honshu, Shikoku und Kyushu (vgl. Abbildung 1).
Administrativ wird Japan auf der untersten Ebene in Gemein-
den und auf der mittleren Ebene in 47 Prafekturen eingeteilt,
die zusammen den Staat Japan bilden. Innerhalb Japans wer
den mehrere Prafekturen in insgesamt acht Regionen zusam-
mengefasst, die jedoch keine Verwaltungseinheiten darstel-
len (AHK 2017).

Topographisch wird das Land zum GroRteil von Gebirgen ge-
pragt, wodurch sich die Siedlungsflachen auf wenige ebene
Regionen (GroRraum Tokio, Kansai) sowie Kiistengebiete und
Taler beschrénken, die weniger als ein Viertel der Landmasse
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ausmachen. Dadurch erklart sich auch die hohe Urbanisie-
rungsquote Japans mit 93,5 %, mit der es unter den zehn
Landern mit dem hochsten Grad an Urbanisierung (vgl.
Deutschland: Platz 71) liegt. Die topographischen Besonder-
heiten pragen neben der Siedlungsflache zudem die 6kono-
mischen Standorteigenschaften (CIA 2015).

Aufgrund seiner Nord-Sid-Ausdehnung variiert das Klima
Japans stark. Der Norden Japans (Hokkaido) ist gepragt von
einer kalt-gemafigten Klimazone, nach Siden (Shikoku,
Kyushu) geht das Klima in die subtropische Zone Uber. Des
Weiteren liegt Japan im Einflussbereich der jahrlichen Mon-
sunwinde, wodurch tropische Wirbelstirme in Form von
Taifunen entstehen koénnen. Deren Hauptsaison erstreckt
sich von Juli bis November und flhrt zu erhohten kréaftigen

Regenfallen und Uberschwemmungen.

Die Bevolkerung des Landes (126,5 Mio. Einwohner) weist
nur einen marginalen Anteil an auslandischen Einwohnern

auf, die zu jeweils weniger als einem Prozent aus Korea,
China und sonstigen Landern stammen.

Japan sieht sich mit diversen sozialen und wirtschaftlichen
Herausforderungen konfrontiert, die das ¢konomische und
politische Geschehen beeinflussen:

stark alternde und schrumpfende Bevdlkerung
wachsende Einkommensdisparitaten

niedrige Inflationsraten sowie teils Deflation in den
letzten Jahren

hohe Staatsverschuldung

Energiewende nach Nuklearkatastrophe von Fukushima
im Jahr 2011

Zum allgemeinen Uberblick werden nachfolgend einige
Basisinformationen Uber Japan aufgefliihrt und den deuschen
sowie baden-wirttembergischen Kennzahlen gegenlber
gestellt (vgl. Tabelle 1).

_ Baden-Wirttemberg

Flache 377.900 km?
Einwohner 126,46 Mio.
Bevolkerungsdichte 348 EW/km?
Urbanisierungsgrad 93,5 %
Bevolkerungsanteil Gber 65-Jahrige 26,3 %
Bevolk g ickl 2006-2015 -0,7%
Staatsform Parlamentarische Monarchie
Staatsoberhaupt Kaiser Akihito
Bruttoinlandsprodukt (2016) 4.938 Mrd. US-$
Human-Development-Index (2015) Rang 17
Wahrung Yen (JPY)
Wechselkurs 136,67 JPY : 1 €
Inflationsrate 1,01 %

357.000 km? 35.750 km?
82,18 Mio. 10,88 Mio.
234 EW/km? 304 EW/km?
75,3 % 79,9 %
21,2% 20,5%
-1,41% +1,3%

Parlamentarische Demokratie Parlamentarische Demokratie

Bundesprésident Ministerprasident
Frank-Walter Steinmeier Winfried Kretschmann
3.466 Mrd. US-$ 561,3 Mrd. US-$

Rang 4 _

Euro (€) Euro (€)
0,0073 €: 1 JPY 0,0073 € : 1JPY

0,5 % 1.3%

Tabelle 1: Strukturmerkmale im Vergleich Japan — Deutschland — Baden-Wirttemberg (CIA 2015, UN 2017)




2.2 Politische Situation

Nach der Verfassung von 1946/47 herrscht in Japan eine par-
lamentarische Monarchie, der Kaiser (Tenno) Akihito seit
1989 als Staatsoberhaupt vorsitzt. Der Kaiser besitzt eine
religiose bzw. reprasentative Funktion, die Akihito wahrend
seiner Regierungszeit unter das Motto ,Frieden Uberall”
(Heisei) gestellt hat. Am 1. Mai 2019 wird Kronprinz Naruhito
das Amt von seinem Vater Ubernehmen und zum 126. Kaiser
Japans ernannt. Nach etwa 200 Jahren ist es das erste Mal,
dass ein japanischer Kaiser abdankt.

Kaiser Akihito dufderte den Wunsch zur Abdankung aufgrund
seiner gesundheitlich angeschlagenen Situation (AHK 2017).

Politisch wird das Land vom amtierenden Premierminister
Shinzo Abe geflhrt, der seit 2012 im Amt ist. Die politische
Situation Japans wurde stark von der Liberaldemokratischen
Partei Japans (LDP) gepragt, die seit dem Zweiten Weltkrieg
das politische Geschehen fast ausschlieRlich dominiert. Der
aktuelle Premierminister gehort ebenfalls der LDP an, die
eine konservative und marktwirtschaftlich orientierte Politik
verfolgt (AHK 2017).
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Des Weiteren wird seit einigen Jahrzehnten eine Anpassung
beziehungsweise Aufhebung des Artikels 9 der japanischen
Verfassung diskutiert, nach dem das Land auf das souverane
Recht, Krieg zu fuhren, verzichten soll und somit militarische
Gewalt ausgeschlossen wird (AHK 2017).

2.3 Energiewirtschaft

Die Energiepolitik in Japan liegt hauptséachlich in der Verant-
wortung der nationalen Regierung und ist langfristig auf die
Ziele , Stromsicherheit” und , CO,-Reduktion” ausgerichtet.
Bis 1995 hatten zehn offentliche Stromversorgungsunter-
nehmen ein vollstdndiges Monopol innerhalb ihrer Regionen
(Abbildung 2). Dabei sind die beiden unterschiedlichen Netz-
frequenzen in Japan hervorzuheben. Die Netzfrequenz im
nordlichen Teil betragt 50 Hz, im stdlichen Teil Japans jedoch
60 Hz (Abbildung 2). 1995 wurde durch das Ministerium fur
Wirtschaft, Handel und Industrie (METI; Ministry of Econo-
my, Trade and Industry) der Markt flr unabhangige Strom-
versorgungsunternehmen gedffnet. Im Jahr 2000 wurden in
der Folge die ersten Wettbewerbselemente in den Endver-
brauchermarkt eingefthrt. Jedoch gilt dieser Wettbewerb
bislang nur fur Stromkunden mit Leistungen tber 50 kW. Der
Marktanteil der unabhdngigen Stromversorgungsunterneh-
men liegt bei nur 3,6 % (METI 2013b).

Hokkaidd
Toéhoku
Kant6/Tokio
Chubu
Hokuriku
Kansai
Shikoku
Chtgoku
Kyasha

60 Hz/50 Hz

2

Abbildung 2: Verteilung der

offentlichen Stromversorgungs-
unternehmen in Japan

(in Anlehnung an Tada

Hiroyuki 2005)
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In Japan waren Anfang Mérz 2011 — vor dem Reaktorunfall
von Fukushima — 54 Kernkraftwerkseinheiten in Betrieb. |hr
Anteil am japanischen Strommix betrug knapp 30 % (Nuklear-
forum.ch 2015a). Der Atomunfall in Fukushima (Kernschmelze
von drei der sechs Reaktoren) als Folge des grofsen Erdbe-
bens und des daraus resultierenden Tsunamis am 11. Marz
2011 hat die japanische Energiepolitik und das Energiesys-
tem dramatisch beeinflusst. Als Hauptmerkmale des Wan-
dels sind die laufenden Diskussionen Uber die zuklnftige
Rolle der Kernenergie sowie Uber die Erhdhung der Energie-
kosten zu nennen. Ein stetig wachsender Anteil der Bevélker
ung ist Uber das Risiko von Kernkraft in Sorge, weshalb in
mehreren Prafekturen Anti-Atomkraft-Bewegungen gegrin-
det wurden und entsprechend aktiv sind. Jedoch leidet die
japanische Wirtschaft unter den steigenden Energieimport-

kosten, bedingt durch die Abschaltung der Reaktoren, die die

Regierung nach dem Atomunfall zwecks Sicherheitsiber-
prifungen angeordnet hatte. Mittels teuren Imports fossiler
Energie musste eine elektrische Leistung von insgesamt
rund 40.000 MW ausschlieRlich Uber den Schiffsweg — es
flhren weder Pipelines noch Stromleitungen nach Japan —
gedeckt werden (Nuklearforum.ch 2015b). Die Folgen fir die
japanische Handelsbilanz sind enorm (vgl. Kapitel 3).
Neben den wirtschaftlichen Belastungen bedingt durch den
Atomunfall wurden die existierenden Schwachen der regio-

nalen Energiemonopole offensichtlich:

Mangel an Ubertragungskapazitaten zwischen den
Regionen

kein Wettbewerb

geringe Flexibilitat in der Veranderung des Strommixes
(Abbildung 3: im Vergleich mit Deutschland)

6% 13,7% M Kernenergie
13% 3,3% [l Kohle
7% M Erdgas
Deutschland 22% [l Erdol

2010

42 %
30 %

1% __06% 5,2%

10,5%

14,9% 30,3%

2013

45,5 %
43,2%

9 90
8,8-9,2% 1%

13,4-14,4% 20-22%

1,4-4,8%

36 %

27 % 26 %

I
1%

Deutschland

Deutschland
2020

Erneuerbare Energien

[l Wasserkraft

20%

34%

15,4 %

Abbildung 3: Vergleich des

Energiemixes in Japan und

Deutschland fir die Jahre 2010,

42 % 2013 und 2030 (Japan) bzw.
2020 (Deutschland) basierend
auf Nuklearforum Schweiz 2015,
WMG Engineer Services 2017,
GK Group 2013, Agentur fir

5% erneuerbare Energien 2010




Als Folge des Atomunfalls sowie der daraus resultierenden
enorm hohen Energieimportkosten griindete das METI das
. Electricity Supply-Demand Verification Subcommittee’ das
sich mit den Schwierigkeiten der Energieversorgung und de-
ren Engpédssen befasst. So empfahl die Kommission unter
anderem ein umfangreiches MalRnahmenprogramm zur
Energieeinsparung. Ein Uberblick Uber Japans Strom- und
Energiebedarfe sowie ein Vergleich mit Deutschland, Tokio,
Berlin und Stuttgart ist in Tabelle 2 gegeben.

2.4 Verkehrsinfrastruktur
Japan besitzt ein gut ausgebautes StralRen- sowie Schienen-

netz, das sich aufgrund der topographischen Besonderheiten

besonderen Herausforderungen stellen muss. Die Inselkon-

stellation des Landes tragt des Weiteren dazu bei, dass die
Verkehrsinfrastruktur sich den geographischen Gegebenhei-
ten anpassen muss. Dies bedingt jedoch auch verstarkte In-
novationen, um die Herausforderungen bewaltigen zu kon-
nen. So wurden beispielsweise einige Flughafen auf
kinstlichen Inseln erbaut, um die platzintensive Infrastruktur
.auszulagern’ Die verkehrliche Infrastruktur konzentriert
sich vor allem in den urbanen Gebieten der Pazifikkiiste
(Tokio, Osaka, Nagoya, Sendai; vgl. Abbildung 4).

Im weltweiten Ranking der Verkehrsinfrastruktur nimmt

Japan Spitzenplatze ein, wie beispielsweise bei der Schienen-
infrastruktur (Platz 1), der StraRennetzqualitat (Platz 5), der
Hafeninfrastruktur (Platz 22) oder der Luftverkehrsinfrastruk-
tur (Platz 23) (World Economic Forum 2017).

Gesamt 5.250 3.580
Energieverbrauch (TWh/a) (TWh/a)
Gesamt 41,4 445
Energieverbrauch

pro Kopf (MWh/a/cap) (MWh/a/cap)
Gesamt 7848 8360
Strombedarf

pro Kopf (kWh/a/cap) (kWh/a/cap)

Anteil erneuerbarer

Energien am 6.0 % 23,0 %
Strombedarf

Durchschnittspreis 16,6 € 26,5 €
Strom private

Haushalte ct/kWh ct/kWh
Ziel Anteil erneuerbare 60 %

Energien an k.A.

Primarenergie 5 A0
Ziel 4% 80-95 %
CO.-Reduktion bis 2020 bis 2050
Energiedaten 2012 2012
(Jahr)

Preisdaten (Jahr) 2013 2013

darfe im Vergleich

m DeUtsChIand “

224,8 66,8 14,9
(TWh/a) (TWh/a) (TWh/a)
171 18,7 27
(MWh/a/cap) (MWh/a/cap) (MWh/a/cap)
6.140 3.500 1.401
(kWh/a/cap) (kWh/a/cap) (kWh/a/cap)
1.3% 72 % 6.7 %
16,6 € 26,5 € 26,56 €
ct/kWh ct/kWh ct/kWh
20 % KA >20%
bis 2020 o bis 2020
25 % 40 % 80 %
bis 2020 bis 2020 bis 2050
2010 2010 2017
2013 2013 2017

Tabelle 2: Strom- und Energiebedarfe im Vergleich Japan — Deutschland — Baden-Wirttemberg

(FhG IAO 2013, MCI Report 2017, Stadt Stuttgart 2017, Statistik Berlin Brandenburg 2017)
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Abbildung 4: Verkehrsinfrastruktur Japan und Modal Split im Personentransport, eigene Darstellung nach (MLIT 2011)




Mit den ,Shinkansen” (Hochgeschwindigkeitszligen, bis 320
km/h) werden seit 1964 weit entfernte Grof3stadte in sehr kur
zen Zeiten miteinander verbunden und fir die Bevolkerung
erreichbar gemacht. Die Markteinfiihrung der Shinkansen fihr
te zu einer Vorreiterrolle Japans und zu dhnlichen Entwicklun-
gen in Europa, wie dem TGV (max. 320 km/h) oder dem ICE
(max. 330 km/h). Die Shinkansen nehmen in Japan eine wich-
tige Rolle im Personentransport ein, da sie gerade fiur langere
Fahrtstrecken eine intermodale Reisekette ermdglichen. Das
offentliche Nahverkehrsnetz (OPNV: hauptséchlich U-Bahn)
nimmt in grofRen Stadten einen signifikanten Stellenwert ein,
wodurch der motorisierte Individualverkehr (MIV: 12,1 %) an
Bedeutung verliert. Die japanischen U-Bahn-Systeme sind mit
taglich 78 Mio. Personen die am starksten genutzten welt-
weit. Weitere statistische Zahlen Uber das Transportwesen
und die damit verbundenen externen Effekte sind nachfolgend
in Tabelle 3 aufgeflihrt.

Im weltweiten Vergleich belegt Japan den 34. Platz der CO,-
Emissionen pro Kopf und ist damit international an finfter Stel-
le der Lander mit den hochsten CO,-Emissionen (3,67 % Bei-
trag zum weltweiten Ausstof’). Vergleichsweise belegt
Deutschland Platz 36 bei den Pro-Kopf-Emissionen und trug
2,23 % zu den weltweiten CO,-Emissionen 2016 bei, was inter
national Rang sechs entspricht. Die weltweit grofiten Anteile
am gesamten CO,-Ausstof’ generieren jedoch China (28,21 %)
und die USA (15,99 %) (Statistisches Bundesamt 2015).

Aufgrund der hohen Urbanisierungsrate und des damit verbun-
denen Platzmangels in GroRstddten ist in vielen Prafekturen
Japans der Besitz eines PKW mit einer , Shakoshomei” ver-

Expertenmeinung:

.Staus und Verkehrsemissionen sind in japanischen Medien
kein so groBes Thema wie in Deutschland. Auch im Alltag
bemerkt man nicht, dass das Thema groR diskutiert wird.”

Hideya Miki, Fraunhofer Representative Japan, Tokio, 2017

bunden. Danach muss ein Nachweis fir einen eigenen Park-
platz erbracht werden, der mit monatlichen GebUhren verbun-
den ist. Die japanischen Kleinstfahrzeuge, sogenannte
Kei-Cars, sind aufgrund ihrer GroRe davon befreit. Eine den
Kei-Cars vergleichbare Fahrzeugklasse ist in Deutschland nicht
vorhanden. Die Notwendigkeit einer Sub-A-Fahrzeugklasse un-
terhalb des A-Segments (bspw. Smart Fortwo) wurde in Euro-
pa in den letzten Jahren immer wieder zur Sprache gebracht
und andiskutiert, bisher jedoch nicht konsequent untersucht.
Ergénzend zu Debatten um die CO,-Emissionen im Transport-
sektor punkten Sub-A-Fahrzeuge neben ihrem elektrischen
Antrieb auch durch ihre verringerten Raumanspriiche und kén-
nen gleichzeitig die taglichen Mobilitatsbedarfe der Bevolke-
rung decken. Allerdings wurde in Bezug auf die Kei-Cars hin-
terfragt, inwiefern die hinsichtlich ihrer Abmessungen stark
eingeschrankten Fahrzeuge die Komfortanspriiche der westli-
chen Markte erfiillen konnen. Als Beispiel sei hier der Mitsubi-
shi i-MIEV genannt, der zwar in Deutschland angeboten wird,
hier aber doch eher als Sonderling gilt. Dennoch kommt eine
aktuelle Nutzerstudie des Fraunhofer IAO zu dem Ergebnis,

Verkehrsmerkmale im Vergleich
_ Deutschland Baden-Wirttemberg

PKW pro 1.000 EW 591 (2014)
Anteil MIV am Modal Split 12,6 % (2014)
Anteil OPNV am Modal Split 71,8 % (2014)

Anteil Treibhausgase (GHG)

16,4 % (2012)
Transportsektor
CO;-Emissionen pro Kopf 9,7 t (2011)
CO,-Emissionen seit 1990 +8,72 %

532 (2015) 580 (2015)
85,6 % (2015) 58,0 % (2004)
8,4 % (2015) 8,0 % (2014)
16,6 % (2012) 28,0 % (2015)

9,81 (2011) 6,31 (2015)

-22,23 % -13,8 %

Tabelle 3: Verkehrsmerkmale im Vergleich Japan — Deutschland — Baden-Wiirttemberg, eigene Darstellung nach (MLIT 2016, UN 2017)
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dass sogenannte Sub-A-Fahrzeuge, insbesondere in urbanen
Gebieten, auch in Europa ein grundsatzliches Nachfragepoten-
zial besitzen, das ausreichen kénnte, um eine entsprechende

Fahrzeugklasse zu etablieren (Fraunhofer IAO 2017).
2.5 Guterverkehr und Logistik

Japans grofRe Logistikknoten befinden sich in Tokio, Yokoha-
ma, Nagoya, Kobe und Osaka. Aktuell werden rund 50 % des
Guterverkehrs Uber die Stralle abgewickelt, gefolgt vom
Schiffsfrachtverkehr mit rund 44 %. Nur gute 5% des Glter
verkehrs werden durch den Schienenverkehr abgedeckt (Wiki-
pedia 2017). Diese Verteilung éndert sich aktuell sukzessive,
langfristig jedoch erheblich, unter anderem aufgrund des chro-
nischen, ernsthaften Mangels an Kraftfahrern. Letzteres ist
zum einen auf das groRe Desinteresse junger Menschen an
diesem Beruf, zum anderen auf die Uberalterung derzeitiger
Kraftwagenfahrer (rund 40 % sind Uber 50 Jahre) zurlckzufih-
ren. Ein weiteres Problem der Branche ist die sinkende Trans-
porteffizienz, die auf eine Zunahme von Kleinpaketlieferungen
bei wachsendem Online-Shopping zurlckzufihren ist (Japan
Times Online 2017).

Logistikunternehmen in Japan wechseln zunehmend vom
Lastkraftwagen auf die Schiene und gehen dabei sogar zum
Teil mit konkurrierenden Firmen eine Kooperation ein. Bei-
spielsweise haben sich die Erzrivalen des japanischen Bier
marktes — Asahi Breweries Ltd. und Kirin Brewery Co. —
zusammengeschlossen, um ihre in der Kansai-Region herge-
stellten Produkte zum gemeinsamen Logistikzentrum nach
Kanazawa (Prafektur Ishikawa) mittels der Japan Railway (JR)
Guterbahngesellschaft zu transportieren. Allein dadurch wer
den jahrlich ca. 10.000 LKW-Fahrten eingespart. Unterstlt-
zung finden diese Unternehmen bzw. solche Kooperationen
beim Verkehrsministerium, das den schienengebundenen GU-
terverkehr bis zum Jahr 2020 auf 20 % steigern will. Als Vortei-
le des Wandels werden dabei, neben der CO,-Reduktion, die
Schnelligkeit und Punktlichkeit des schienengebundenen GuU-
terverkehrs gegenliber dem LKVW-Transport gepriesen (bspw.
Tokio—Osaka ~ 6 Std.) (Japan Times Online 2017).

Trotz der sukzessiven Verlagerung des Guterverkehrs von der
Stral3e auf die Schiene stehen die Entwicklungen im LKW-Be-
reich nicht still. Bereits 2010 hatte die DaimlerTochter FUSO
einen Prototyp des vollelektrischen Canter E-Cell vorgestellt
und die Kleinserienfertigung des FUSO eCanter im Jahr 2017
gestartet. Wie bereits im Jahr 2010 angekindigt, wurden
schlieRlich im Oktober 2017 die ersten Elektro-Kleinlaster (zu-

lassiges Gesamtgewicht 749 t; Nutzlast bis max. 4,5 t; 13,8
kWh Batteriekapazitat) an die Supermarktkette Seven-Eleven
sowie an Yamato Transport Ca. Ltd. als ersten japanischen Kun-
den Ubergeben (MMC 2017). Im Rahmen der Tokio Motor Show
2017 hat FUSO einen neuen schweren Elektro-LKW , E-Fuso
Vision One" (zuldssiges Gesamtgewicht ~ 20 t; Nutzlast knapp
11 t; 300 kWh Batteriekapazitdt) vorgestellt. Mit einer Reichwei-
te von bis zu 350 km sieht die DaimlerTochter den regionalen
inner und zwischenstadtischen Verteilerverkehr als mogliches
Einsatzfeld. Eine Serienproduktion des E-Fuso Vision One wird
bis zum Jahr 2021 anvisiert (Electrive 2017 Stuttgarter Nach-
richten 2017). Um das Geschaft mit den Elektro-LKWs ins Rol-
len zu bringen, hat FUSO bereits im Mai 2017 seine erste offent-
liche Schnellladestation fir vollelektrische LKWs in Kawasaki
eroffnet. Sie befindet sich direkt an der FUSO-Produktionsstat-
te, nutzt zu 100 % den Strom aus der werkseigenen Solaranlage
und bietet Platz fur bis zu acht Elektro-LKWs. Ein kompletter
Ladevorgang des FUSO eCanter wird mit weniger als 90 Minu-
ten angegeben (Verkehrsrundschau 2017a). Toyota hingegen
treibt die Entwicklung von Brennstoffzellen-LKWs voran, wobei
erste Testfahrzeuge seit Frihjahr 2017 nicht in Japan, sondern

in Kalifornien erprobt werden (Manager Magazin 2017).

Neben den Fortschritten im schienen- und strafdengebunde-
nen Guterverkehr will Japans Schiffsbauindustrie inkl. der Ree-
dereien mit der Entwicklung selbstfahrender Schiffe (Umset-
zung bis 2025) verloren gegangene \Weltmarktanteile
zurtickgewinnen (Verkehrsrundschau 2017b). Zudem soll dank
der Technologie die Zahl an Seeunfallen weiter stark reduziert
werden (2016: insgesamt 739 Unfalle) (JTSB 2017). Darlber
hinaus soll durch die Analyse von Daten (Wetter, gefahrliche
Objekte etc.) nicht nur die sicherste und klrzeste Seeroute,
sondern auch die treibstoffeffizienteste gewahlt werden. Ja-
pan mochte bei der vom Staat geforderten Entwicklung kiinftig
weltweit eine fihrende Rolle spielen. Um die Entwicklungen
im Schiffsbau voranzutreiben, streben bspw. die beiden zu den
weltweit groRten gehérenden Reedereien, Mitsui O.S.K. Lines
(selbstéandiger Bestandteil der Mitsui-Unternehmensgruppe)
und Nippon Yusen (als einTeil des Mitsubishi-Konzerns gegrtn-
det), eine Zusammenarbeit mit der japanischen Grofdreederei
K-Line an, um sich die hohen Entwicklungskosten zu teilen
(Verkehrsrundschau 2017b). lhre Fusionierungsplane wurden
jedoch Anfang Mai 2017 zunachst durch die US Federal Mariti-
me Commission aus juristischen Grinden abgelehnt (The
Loadstar 2017). Nichtdestotrotz wurde ihre gemeinsame
Zusammenarbeit im Joint Venture , Ocean Network Express”
im Juni 2017 bekannt gegeben (VLS 2017).
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3.1 Wirtschaftsraume in Japan

Wirtschaftsraume definieren sich Uber die wirtschaftlichen
Aktivitaten und Beziehungen zwischen Unternehmen und
Staaten, die administrative und geographische Grenzen Uber
schreiten konnen. Durch die sozialen, technologischen und
okonomischen Verflechtungen bilden sich besondere Struk-
turmerkmale flr Regionen, die u.a. das Entstehen von Wirt-
schaftsclustern begtnstigen kénnen und so mafgeblich die
Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen und Regionen be-
einflussen.

Japan ist wirtschaftlich international stark vernetzt. Es stellt
mit 624,9 Mrd. US-$ das viertgrof3te Exportland der Welt hin-
ter China (2.098,2 Mrd. US-$), den USA (1.454,6 Mrd. US-$)
und Deutschland (1.332,5 Mrd. US-$) dar (vgl. Tabelle 4).

ﬁrim‘@igockphoto =

Zu den wichtigsten Handelspartnern bzw.
Exportpartnern zahlen in
Japan: USA, China, Stdkorea, Hongkong, Thailand
Deutschland: USA, Frankreich, United Kingdom,
Niederlande, China (Statistisches Bundesamt 2016,
METI 2017)

Zu den wichtigsten Exportgutern zéhlen in
Japan: Kfz-Produkte, Eisen- und Stahlprodukte, Halblei-
ter, Stromerzeugungsaggregate, Kunststofferzeugnisse
Deutschland: Kfz-Produkte, Maschinen, chemische
Erzeugnisse, Datenverarbeitungsgerate (elektrische und
optische Erzeugnisse), pharmazeutische Erzeugnisse
(Statistisches Bundesamt 2016, METI 2017)

Tabelle 4 zeigt einige Okonomischen Kennzahlen fir die
nationalen Wirtschaftsrdume Japan und Deutschland bzw.

Baden-Wirttemberg.

(AuBen-)Handelsbilanz -0,7 Mrd. US-$ (2015)
Exporte 624,9 Mrd. US-$ (2015)
Importe 625,6 Mrd. US-$ (2015)

Handelsvolumen zw.
16,2 Mrd. US-$ (J -> D) (2015)
Japan und Deutschland

Okonomische Kennzahlen im Vi

_ Deutschland Baden-Wilrttemberg

+275,5 Mrd. US-$ (2016) +33,3 Mrd. US-$ (2016)
1.332,5 Mrd. US-$ (2016) 212,2 Mrd. US-$ (2016)
1.0570 Mrd. US-$ (2016) 178,9 Mrd. US-$ (2016)

4,1 Mrd. US-$ (BW -> JP) (2012)

20,3 Mrd. US-$ (D -> J) (2015)
4,5 Mrd. US-$ (JP -> BW) (2012)

Tabelle 4: Okonomie im Vergleich Japan — Deutschland — Baden-Wiirttemberg (eigene Darstellung nach (Destatis 2017a, 2017b);

Euro-Dollar-Kurs-Mittelwert 2016: 1:1,10689)
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Unter die Definition der Wirtschaftsraume fallen auch trans-
nationale (Frei-)Handelsabkommen bzw. AuRenhandelsab-
kommen (FTA). 2016 stand Japan mit 15 verschiedenen Lan-
dern in einer wirtschaftlichen Partnerschaft, darunter
Australien, Brunei, Chile, Indien, Vietnam und die ASEAN-

Staaten (Verband sidostasiatischer Nationen). Fir Japan stel-
len die nordamerikanischen, européaischen und stdasiati-
schen Raume die wichtigsten Handels- und Finanzraume dar.

Abbildung 5 verweist auf die bestehenden und geplanten in-

ternationalen Handelsabkommen Japans.

[7] Abgeschlossenes Handelsabkommen  [] Handelsabkommen in Verhandlung Kein Handelsabkommen

Abbildung 5: Freihandelsabkommen (FTA) und Wirtschaftspartnerschaftsabkommen (EPA) Japans, eigene Darstellung

nach (MIFA 2016, WTO 2017)
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Bei den bestehenden Handelsabkommen
(EPA: Economic Partnership Agreement) handelt es sich um:

Japan-Singapore EPA
Japan-Mexico EPA
Japan-Malaysia EPA
Japan-Chile EPA
Japan-Thailand EPA
Japan-India EPA
Japan-Peru EPA
Japan-Mongolia EPA
Japan-Indonesia EPA
Japan-Brunei EPA
Japan-Switzerland EPA
Japan-Vietnam EPA
Japan-India EPA
Japan-Australia EPA
ASEAN-Japan Comprehensive EPA

Neben bereits geschlossenen bilateralen (vgl. Abbildung 3)
Freihandelsabkommen steht Japan derzeit in Verhandlung fir
drei weitere Handelsabkommen auf multinationaler Ebene.
Dabei handelt es sich um:

JEFTA (Japan-EU Free Trade Agreement):

Etablierung eines Freihandelsabkommens zwischen
der EU und Japan

TPP (Trans-Pacific Partnership): Férderung des

freien Handels und der Zollfreiheit innerhalb der
transpazifischen Partnerschaft

RCEP (Regional Comprehensive Economic Partnership):
wirtschaftliche Partnerschaft zwischen den
ASEAN-Staaten und bestehenden Freihandelspartnern
der ASEAN-Staaten
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3.2 Das Freihandelsabkommen JEFTA

Seit 2013 verhandelt die EU-Kommission mit Japan Uber das
umfassende Handels- und Investitionsabkommen JEFTA
(Japan-EU Free Trade Agreement). Damit soll unter anderem
ein wirtschaftliches Statement gegeniber den jlingsten poli-
tischen Entwicklungen in den USA gesetzt werden. Das Ab-
kommen soll schrittweise alle Zdlle zwischen der EU und
Japan abbauen. Ahnlich wie bei den Verhandlungen zu TTIP
(Transatlantic Trade and Investment Partnership zwischen
der EU und den USA) gibt es Diskussionen Uber den soge-
nannten Investorenschutz, wonach Unternehmen Staaten
und Regierungen verklagen kénnten. Am Vorabend des G20-
Gipfels in Hamburg im Juli 2017 einigten sich der Europa-
ische Rat, die EU-Kommission und Japan bereits auf die

Grundzlige des Abkommens.

Die potenziellen 6konomischen Vorziige des Abkommens be-
stehen in einer nachhaltigen Reduzierung von nicht tariflichen
Handelshemmnissen. Dadurch kénnten die Exporte der EU
nach Japan nach Vermutung der Bertelsmann Stiftung um bis
zu 162 % steigen. Japan erhofft sich demnach eine Stei-
gerung seines BIP um 1,6 % und Deutschland um 0,7 % (Ber
telsmann 2017, IHK 2017).

Das Freihandelsabkommen JEFTA wird unter anderem mit
dem Ziel verhandelt, den japanischen Automobilsektor inter-
national zu starken. Durch den Wegfall der européaischen Zolle
konnte der Export japanischer Autos ansteigen und die japa-
nischen Produktionstberschiisse konnten sinken. Weiter ent-
stehen Kostenvorteile fir die japanische Automobilindustrie
durch die Moglichkeit, ihre Produktion in gtnstige JEFTA-
Lander zu verlegen. Abbildung 6 stellt einige erwartete posi-
tive Auswirkungen des Abkommens grafisch dar.
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Benefits to the Government

+ More efficient international vehicle distribution
+ Increased vehicle inspection efficiency

+ Enhanced regulation formulation and
continual improvement

Benefits to Industry

+ More efficient & speedier vehicle development
+ Greater efficiency in obtaining type approval

+ Enhanced productivity and reductions in
vehicle development cost, promoting safety and
environmental innovation

Benefits to Users

+ Safer & environmentally friendlier vehicles

+ Wider choice of vehicles

Abbildung 6: Positive Auswirkungen von internationalen Freihandelsabkommen auf den Automobilsektor (JAMA 2017)
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3.3 Die Finanzlage Japans

Nach Jahrzehnten einer niedrigen Inflation, teilweise sogar De-
flation, verbessert sich die japanische Ausgangssituation lang-
sam, jedoch stetig. In Japan wird diese wirtschaftliche Stagna-
tion als ,zwei verlorene Dekaden” (, Ushinawareta Nijinen”)
bezeichnet. Diese Periode umfasst die Jahre 1990 bis 2010,
die durch interne und externe Krisen gepragt waren. Innerhalb
Japans entwickelte sich von ca. 1985 bis 1990 eine Blasen-
Hochkonjunktur mit lockerer Kreditvergabe und stark steigen-
den Immobilienpreisen. Dies flhrte zu einer allgemeinen De-
flation und einem Niedergang der ,Bubble Economy” Durch
einen gegenlber dem Dollar aufgewerteten Yen kam es zu
weniger Konsumausgaben und Investitionen, die Arbeitspro-
duktivitdt nahm nur noch geringfligig zu. Von auRerhalb Japans
trugen die Asienkrise (1997/98), die Dotcom-Blase (2000) und
die Weltwirtschaftskrise (2007) zu mehreren weiteren Ruick-
schlagen fur die japanische Volkswirtschaft bei. Die japanische
Regierung und die Notenbank verfolgen aktuell weiterhin das
Ziel, die Inflationsrate zu steigern und langfristig das Inflati-
onsziel von 2 % zu erreichen. Bedingt durch diese Phasen ist

die japanische Staatsverschuldung im internationalen Ver

gleich mit am hochsten. Im Jahr 2015 bestand in Japan eine
Pro-Kopf-Verschuldung von 79.5625 US-$ je Einwohner,
Deutschland hatte im selben Jahr eine Pro-Kopf-Verschuldung
von 35.881 US-$ aufzuweisen.

Tabelle 5 zeigt einige weitere Kennzahlen der Finanzsituation
der Lander Japan, Deutschland und Baden-Wuirttemberg im

Vergleich.

3.4 Kooperationen zwischen Japan und
Deutschland

2009 fand der 150. Jahrestag des Freundschaftsvertragsab-
schlusses zwischen dem Konigreich Preuen und dem
Kaiserreich Japan statt. Die Regierungen Deutschlands und
Japans begingen dieses Jubilaum im Rahmen einer 150-Jahr-
Feier der deutsch-japanischen Beziehungen. Auch in wirt-
schaftlicher Hinsicht stehen die beiden Lénder in einer engen

Beziehung zueinander.

Die wissenschaftlich-technologische Zusammenarbeit (WTZ)
wird seit 40 Jahren aktiv vom Bundesministerium fur Bildung
und Forschung unterstltzt und basiert auf der bilateralen
Kooperation des Regierungsabkommens von 1974. Uber
diverse Forderprogramme des BMBF werden universitéare
Forschungsstrukturen und -beziehungen aufgebaut sowie ge-
starkt (BMBF 2017). Bei den beteiligten Forschungs- und For

derorganisationen vor Ort handelt es sich unter anderem um:

Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG)

Deutsches Zentrum far Luft- und Raumfahrt

BIP 4.940 Mrd. US-$ (2016)
BIP pro Kopf 38.894 US-$ (2016)
Inflationsrate -0,1 % (2016)
Staatsverschuldung (BIP) 250 % (Q4/2016)

Verbraucherpreisindex

103,5 (2016)
(2010 =~ 100 %)

Bestand Direktinvestitionen
190,5 Mrd. US-$ (2016)
des Auslands

Arbeitslosenquote 3.2 % (2016)

Finanzen im Verglei
m Deutschland Baden-Wurttemberg

3.478 Mrd. US-$ (2016) 528 Mrd. US-$ (2016)
41.963 US-$ (2016) 47179 US-$ (2015)
0,5 % (2016) 0,4 % (2016)
66 % (Q2/2017) 11 % (Q4/2016)
1074 (2016) 106,8 (2016)
786,0 Mrd. US-$ (2016) 39,8 Mrd. US-$ Mrd. (2013)
5,3 % (Q4/2017) 3,2 % (Q4/2017)

Tabelle 5: Finanzen im Vergleich Japan — Deutschland — Baden-Wirttemberg, eigene Darstellung nach (CIA 2017,

Statistisches Bundesamt 2017, The World Bank 2017, Statistisches Landesamt BW 2017, Statista 2017I, Bundesagentur fir
Arbeit 2017, Euro-Dollar-Kurs-Mittelwert 2016: 1:1,10689)
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Fraunhofer-Gesellschaft
Japan Science and Technology Agency

Japan Society for the Promotion of Science

Anfang des Jahres 2017 unterzeichneten das Bundesminis-
terium fur Wirtschaft und Energie und das japanische Wirt-
schaftsministerium die ,Hannover-Deklaration’ die die in-
dustrielle Kooperation beider Lander vorantreiben und damit
die Wertschopfung durch die Digitalisierung voranbringen
soll. Gerade in Hinblick auf Themen wie das automatisierte
Fahren oder 5G-Technologien fir schnelles mobiles Internet
erhoffen sich beide Lander Vorteile und Synergieeffekte von
der Zusammenarbeit. Japan ist aufgrund seines wirtschaftli-
chen und technologischen Fortschritts ein wichtiger Handels-
partner und Standort flr internationale Unternehmen. Jeder
vierte der weltweit fihrenden Technologiekonzerne hat dem-
nach einen Standort in Japan. Nach dem Global City Index
wird Tokio auf dem vierten Rang gefihrt, hinter New York,
London und Paris. Deutschland stellt wiederum den fir Japan
wichtigsten Handelspartner innerhalb der EU dar, wobei das
Handelsvolumen zwischen den Landern in den letzten Jahren
weiter angestiegen ist. Danach haben Exporte (+21,1%) aus
deutscher Sicht stark zugenommen, wobei die Importe aus
Japan um knapp 7 % gesunken sind (Statistisches Bundes-
amt 2016, ATKearney 2017).

Expertenmeinung:

zu Anknipfungspunkten deutscher Firmen:

,Da die japanischen und deutschen Wirtschaftssysteme im
Fahrzeug- und Maschinenbau einige Ahnlichkeiten aufwei-
sen, ware mein Rat, Uber Kooperationen zu sprechen. Dies
kann sich auf Anlagentechnik, Automatisierungstechnik und
die aus Industrie 4.0 initiierte ShopfloorIT beziehen. Gemein-
same Aktivitdten zur Standardisierung und Offenheit von
Systemen passen da auch sehr gut dazu. Fir die Batteriepro-
duktion vermute ich, dass es eher umgekehrt ist: Dort kon-
nen japanische Firmen deutsche Firmen unterstitzen.”

Prof. Dr. Oliver Riedel,
Vorstand ProSTEP iViP e.V., Darmstadt, 2017

Japan gehort zu den Top-Standorten flihrender Technologiekonzerne weltweit
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Die japanische

Automobilindustrie Japanische Unternehmensstandorte

1 Daihatsu Motor Kyushu Co. 11 Nissan Motor Co.
2 Denso Corporation 12 Suzuki Akita Auto Parts MFG Co.
3 Denso Manufacturing Kitakyushu Co. 13 Suzuki Motor Corporation Hokkaid6
4 Honda Motor Co. 14 Toshiba Corporation
5 Honda Motor Kumamoto Factory 15 Toyota Auto Body Co.
6 Honda R&D Co. 16 Toyota Central R&D Laboratories
7 Isuzu Motors 17 Toyota Motor Corporation
8 Matsumoto Industry Co. 18 Toyota Motor East Japan
9 Mitsubishi Materials Corporation 19 Toyota Motor Kyushu 9
Mit dem Leaf 10 Mitsubishi Regional Jet =
erprobt Nissan Téhoku
bidirektional e 18
idirektionales [l Deutsche Unternehmensstandorte
Laden i n
[ Bosch Corporation
Pl Continental Automotive Corporation ) i
Hokuriku 4 6
KEB a
1 Mann+Hummel . nﬁmm -
[3 Mercedes-Benz 3 - AGE EE 3 Kant6/Tokio
~ /n 14 9 .. .
I3 Metzeler AG Chagoku [l Tochigi-Region
Schaeffler AG/Japan Ql/n
[l Siemens Aichi-Region
El Volkswagen AG 19 Chabu
o zF " 1\ Canea
Hp als ansai

3 2
/ Shikoku

O Unternehmenscluster 5 . .
9 Kitakyushu-Region

Kyasha

© Nissan

4.1 Branchentberblick

Die Fahrzeugindustrie ist einer der wichtigsten Beschafti-
gungszweige Japans. Etwa 5,5 Millionen Arbeitsplatze han-
gen von der Autoindustrie ab, was fast 9% aller Beschaftig-
ten Japans entspricht (Spiegel 2016). Somit nimmt der
Automobilsektor eine Uberdurchschnittliche Rolle in der japa-
nischen Bruttowertschépfung ein. Im Folgenden wird ein
Uberblick tiber die japanische Automobilindustrie als Ganzes,
Uber die japanischen Fahrzeughersteller und Automobilzulie-
ferer im Speziellen sowie Uber die Beziehungen innerhalb der
japanischen Automobilindustrie gegeben.

Schnelliiberblick (OICA 2016, JAMA 2016, VDA 2017, Euro-
Dollar-Kurs-Mittelwert 2016: 1:1,10689)

DrittgroBter Herstellermarkt von Kraftfahrzeugen mit

9,2 Mio. PKW, hinter China (28,1 Mio. PKW) und den
USA (12,2 Mio. PKW)
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An vierter Stelle der gr6Bten Automobilmaéarkte nach
PKW-Neuzulassungen mit 3 Mio. Fahrzeugen im Jahr
2017, hinter China (14,4 Mio.), den USA (11,3 Mio.) und
Westeuropa (9,7 Mio.; darunter Deutschland mit 2,3 Mio.)
Gesamtumsatz japanischer Automobilhersteller 2016:
506 Mrd. € (Deutschland: 465 Mrd. €)

Anteil der Automobilindustrie im verarbeitenden
Gewerbe in Japan: 17,5 %

F&E-Ausgaben der Automobilindustrie Japans:

25,5 Mrd. US-$ (Deutschland: 42,7 Mrd. US-$)

Aus geographischer Sicht gibt es innerhalb der japanischen
Fahrzeugindustrie drei grof3e Zentren, in denen neben japani-
schen OEM und Zulieferern zudem eine Reihe deutscher
Hersteller und Zulieferer ansassig sind. Diese sind die Tochigi-
Region, die Aichi-Region und die Kitakyushu-Region (vgl. Ab-
bildung 7).

Abbildung 7: Standorte wichtiger japanischer und deutscher Automobilhersteller und Zulieferer in Japan, Stand Oktober 2013,

in Anlehnung an (JETRO 2013)

Handelsbilanz der japanischen Automobilindustrie

Die Verkaufszahlen der japanischen Automobilindustrie sind
in den Jahren der weltweiten Finanzkrise sowie aufgrund des
Erdbebens Anfang 2011 leicht eingebrochen, jedoch haben
sich die inlandischen Absatze innerhalb kurzer Zeit wieder
erholt und stagnieren aktuell auf erhéhtem Niveau von
5,6 Millionen verkauften PKW im Jahr 2016. Dabei betrug im
Jahr 2016 das Durchschnittsalter japanischer PKW 8,44 Jahre
(Statista 2017k), wogegen der Bestand an PKW in Deutsch-
land zum 1. Januar 2017 durchschnittlich 9,3 Jahre alt war
(KBA 2017). Auch die japanischen Exportzahlen, die im Jahr
2008 zunéachst auf 5,9 Mio. PKW einbrachen, sind seitdem
wieder angestiegen und haben sich seit 2010 bei durch-
schnittlich 4,0 Mio. Kraftfahrzeugen pro Jahr stabilisiert.

Nachdem die Importe auslandischer Kraftfahrzeuge in Japan
nach 2007 um mehr als ein Drittel eingebrochen sind (145.687
PKW-Importe, Stand 2009), konnten auslédndische Automobil-
konzerne ihre Verkaufszahlen jedoch wieder ausbauen und
erreichten 2016 einen Stand von 331.207 PKW in Japan (ent-
spricht ca. 10 % Marktanteil) (JAMA 2017).

Die wichtigsten Absatzmarkte fir japanische Automobilher
steller (Abbildung 8) liegen neben dem eigenen Inland in den
USA und Kanada (20,5 %), gefolgt von Europa (8,8 %), Asien
(6,3 %) und dem Nahen Osten (5,4 %) (JAMA 2017). Fur
Deutschland wiederum sind die wichtigsten Exportmarkte
GroRbritannien (18,1 %), die USA (12,4 %) und China (5,3 %)
sowie Japan (2,8 %) (KBA 2016, VDA 2017).
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Abbildung 8: Japanische Kraftfahrzeugexporte nach Zielregionen, eigene Darstellung nach (JAMA 2017)

Flr die Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und
Japan zeigt sich zum einen, dass im Jahr 2016 129.462
Fahrzeuge aus Deutschland nach Japan importiert wurden
und damit rund 3,0 % aller neuzugelassenen Fahrzeuge in
Japan darstellen. Dies bedeutet, dass die deutschen Exporte
nach Japan im Vergleich zum Vorjahr um 12 % gesunken sind.
Zum anderen exportierte Japan im Jahr 2016 rund 290.367
PKW nach Deutschland, die insgesamt einen Anteil von 9,0 %
aller Neuzulassungen in Deutschland ausmachten (JAMA
2017, KBA 2016).
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Die funf starksten Automobilmarken, die Japan im Jahr 2016
importierte, sind allesamt deutsche Marken (teilweise mit
Produktion auRerhalb Deutschlands) und teilen sich wie folgt
auf. (JAIA 2017):

Mercedes-Benz (67.485 PKW)
BMW (50.828 PKW)

VW (47725 PKW)

Audi (28.718 PKW)

BMW MINI (24.917 PKW)
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Die vorangegangene Auflistung beinhaltet ebenfalls Elektro-
und Hybridfahrzeuge. Die Modelle BMW i3, BMW i8, BMW
330e, Smart Fortwo ED und Audi e-tron sind dabei die meist-
verkauften elektrischen Fahrzeuge aus Deutschland im
japanischen Markt. Im Jahr 2016 importierte hingegen
Deutschland folgende Fahrzeugmengen von japanischen Auto-
mobilherstellern zur Neuzulassung (KBA 2016):

Nissan (74.738 PKW)
Toyota (74.390 PKW)
Mazda (63.289 PKW)
Mitsubishi (37.223 PKW)
Honda (25.313 PKW)
Suzuki (8.446 PKW)
Subaru (6.968 PKW)

Den hochsten Anteil importierter Fahrzeuge an den Neuzu-
lassungen in Deutschland haben jedoch Skoda (186.172
PKW), Renault (126.257 PKW) und Seat (97.585 PKW), Nissan
und Toyota belegen hier die Platze vier und funf.

Insgesamt wird die bedeutende Stellung der japanischen Au-
tomobilhersteller im inlandischen Personentransportwesen
offensichtlich. Internationale Konkurrenten nehmen nur eine
untergeordnete Rolle in diesem Markt ein. Die aufgeflhrten
Verkaufs- sowie Import- und Exportzahlen zeigen, dass Japan
und Deutschland in einem engen Handelsverhaltnis zueinan-
der stehen, das zum Grof3teil sehr ausgeglichen und auf ge-
genseitige Im- und Exporte angewiesen ist.

Japanische Automobilhersteller

Nachfolgend werden die japanischen Fahrzeughersteller im
PKW-Segment aufgeflihrt, geordnet nach Umsatz im Jahr
2016 (Statista 2017a, 2017b, 2017¢, 2017d).

Toyota Motor Corporation (225,9 Mrd. €) ist der groRte
japanische Fahrzeughersteller im PKW-Segment (zum
Vergleich: Volkswagen 2173 Mrd. € im Jahr 2016); zur
Toyota-Gruppe gehoren neben den Marken Lexus und
Daihatsu einige Zulieferfirmen, die im nachfolgenden
Abschnitt eingehender beleuchtet werden

Honda (115,5 Mrd. €) ist der zweitgroRte Automobil-
hersteller in Japan

Nissan (95,9 Mrd. €) mit seinen Marken Infiniti und
Datsun folgt auf dem dritten Platz

Mazda (26,7 Mrd. €)

Suzuki (25,6 Mrd. €)

Mitsubishi (16,2 Mrd. €)

Subaru (0,24 Mrd. €) produziert nahezu nur
Allradfahrzeuge

Isuzu (0,14 Mrd. €) als Geldndewagenhersteller

Zur besseren Wiedererkennung sind nachfolgend in Abbil-
dung 9 die Firmenlogos der PKW-Hersteller aus Japan abge-
bildet.

PKW-Markt
c
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Abbildung 9: Herstellerlibersicht Gber den japanischen

PKW- und LKW-Markt, eigene Darstellung

31



Die Hersteller Toyota, Honda und Nissan nehmen dabei einen
Marktanteil von Uber 75 % ein. Abbildung 10 stellt hierzu
einen Vergleich zu den deutschen OEM VW, Daimler und
BMW her.

Im Nutzfahrzeugsektor gibt es einige weitere Hersteller in
Japan. Diese sind nachfolgend aufgeflihrt, geordnet nach
Marktanteilen im Jahr 2013 im japanischen Binnenmarkt
(Statista 2017e):

Isuzu (35,9 %)

Hino (26,6 %), der Markenname, unter dem die
Truck-Sparte der Toyota-Gruppe in Japan vertrieben wird
FUSO (20,2 %), der Mitsubishi-Truck-Ableger, der zu
Daimler Trucks gehort

Toyota (6,9 %), hier mit den leichten Nutzfahrzeugen
Proace (Van) und Hilux (Pick-up) berticksichtigt

UD Trucks (5,4 %)

Nissan (3,5 %)

Mazda (1,4 %)

Japanische Automobilzulieferer

Die japanische Zulieferindustrie ist ahnlich vielfaltig und weit-
laufig wie diejenige der deutschen Automobilindustrie. Nach-
folgend wird deswegen nur ein Auszug der wichtigsten und
grolRten Zulieferfirmen Japans gegeben. Zur besseren Wie-
dererkennung bildet Abbildung 11 die Firmenlogos der wich-
tigsten japanischen Zulieferer ab.

Als grofter japanischer Automobilzulieferer ist, geordnet nach
dem Umsatz, zunachst Denso (36,3 Mrd. € im Jahr 2016) zu
nennen. Denso gehort zur Toyota-Gruppe und liefert Zubehor
aus den Bereichen der konventionellen Fahrzeugteile (Thermo-
und Motorenmanagement, Filter, Scheibenwischer etc.), der
Elektromobilitédt, des Wasserstoffantriebs, des autonomen
Fahrens sowie der Fahrzeugvernetzung. Obwohl Denso zur
Toyota-Gruppe gehort, beliefert der Zulieferer auch weitere
Hersteller. So wurden im Jahr 2016 nur knapp 60 % der Um-
satze von Denso in Japan erwirtschaftet, etwa ein Viertel in
den USA und immerhin noch 13 % in Europa (Denso 2017).

=0~ Toyota
in Mrd. Euro —A— Honda
250 Nissan
— 225,9 Mrd € Mazda
A —1217,3Mrd €
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200 __D,,n/:?
/:"" /j/ ~<~ Subaru
/ 0 ww
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a E_ 24.2 Mrd € Abbildung 10: Weltweit
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Der nachstgroRere Zulieferer ist Aisin (2016: 28,0 Mrd. €), der
ebenfalls anteilig zu Toyota gehort, aber auch weitere Herstel-
ler beliefert (Aisin 2017). Aisin und seine Tochterfirmen fertigen

unter anderem Getriebe, Bremsen und Hybridtechnik.

Der weltgroRte Reifenhersteller Bridgestone rangiert nach
Umsatz auf dem dritten Platz der japanischen Zulieferer
(2016: 22,5 Mrd. €).

Mit Yazaki (2016: 12,3 Mrd. €) folgt ein Elektrik-/Elektronik-
und Kabelhersteller, der neben Toyota, Nissan und Honda
auch BMW, GM und Ford beliefert. Sumitomo (2016: 12,1
Mrd. €) ist ebenfalls Elektronikzulieferer, gefolgt von Toyota
Boshoku (2016: 11,1 Mrd. €), einem Toyota-eigenen Zuliefe-

rer fir unter anderem Filter, Sitze und Innenraumelemente.

Mit Panasonic (2016: 9,9 Mrd. €) folgt erneut ein Elektronik-
konzern, der seit einiger Zeit vor allem stark im Zulieferbe-
reich von Batterietechnologien fir elektrische Fahrzeuge an
Bedeutung gewonnen hat (vgl. Case Study V). Calsonic
(2016: 8,26 Mrd. €) ist ein zu Nissan gehorender Systemzulie-
ferer, der von Cockpitmodulen Uber Klimasysteme bis zu Aus-
puffsystemen Teile im Sortiment flhrt.

Hitachi (2016: 8,0 Mrd. €) ist ein Zulieferer aus dem Bereich
Halbleiter und Mikrocontroller, dessen Geschéftsbereich der
Hochvoltspeichermedien im Jahr 2013 in ein neues, zusam-
men mit Mitsubishi Electric gegriindetes Joint Venture na-
mens Renesa Technology ausgegliedert wurde.

DENSO

Crafting the Core

Vo JTEKT oo hasonic

A e L ]

« SUMITOMO ELECTRIC

AISIN
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Der letzte der zehn grofsten Automobilzulieferer Japans ist
JTEKT mit 6,8 Mrd. € Umsatz im Jahr 2016. JTEKT produziert
unter anderem Walzlager, Werkzeugmaschinen und Lenk-

komponenten (Statista 2017g).

Lieferantenbeziehungen japanischer OEM und
Automobilzulieferer

Die japanische Fahrzeugindustrie und vor allem japanische
Automobilzulieferer hatten lange eine Kosten- und Quali-
tatsfiihrerschaft innerhalb der weltweiten Autoindustrie
inne (Automobil-Industrie 2012a). Heute haben die meisten
europaischen und wenige amerikanische Lieferanten hierzu
jedoch aufgeschlossen. Der Erfolg der japanischen Industrie
beruht dabei auf einer beharrlichen Umsetzung von langfristi-
gen Unternehmenszielen. So entstanden ausgereifte Kompo-
nenten und Systeme fir die Modulbaukasten von Toyota,
Honda, Nissan etc. Darliber hinaus haben sich japanische
Zulieferer im am stérksten wachsenden System der Automo-
bilindustrie, dem Infotainment, hervorragend positioniert. In
den vergangenen zehn Jahren konnten folglich Panasonic,
Pioneer und Alps Electric tber 500 % in diesem Bereich zule-
gen (Automobil-Industrie 2012b).

Eine weitere wichtige Rolle flr den Erfolg der japanischen
Zulieferindustrie spielen die speziellen Lieferantenbeziehun-
gen (,Keiretsu”) innerhalb der japanischen Autobranche. Kei-

retsu ist ein japanisches Unternehmensnetzwerk, das sich
aus einer grofRen Zahl vertikal verbundener Unternehmen

ZRIDGESTONE

T

Caisonmic Kansei

‘ YAZAKI

Abbildung 11: Ubersicht tiber die zehn gréRten japanischen Automobilzulieferer, eigene Darstellung
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zusammensetzt und dessen wesentliche Charakteristika die
langfristigen und familienahnlichen, durch gegenseitiges
Vertrauen gekennzeichneten Beziehungen zwischen den
beteiligten Unternehmen sind. Trotz dieser Keiretsu bzw. en-
gen Beziehungen fertigen diese Zulieferer jedoch nicht aus-
schliel3lich fir den jeweiligen OEM. Abbildung 12 zeigt bei-
spielsweise dasToyota-Keiretsu bzw. dessen Entwicklungs-und
Fertigungsnetzwerk. Dieses weist anstelle der vormalig bidi-
rektionalen Verbindungen zwischen Toyota Motor und den ein-
zelnen Zulieferern auch horizontale Verbindungen zwischen
den Zulieferern auf und ist somit sehr viel starker ausgepréagt.
Obwohl dieses Keiretsu auf den ersten Blick sehr komplex
wirkt, funktioniert das Netzwerk aufgrund der Akribie und Ziel-
strebigkeit der japanischen Firmen sehr gut. Auch das Aufbau-
en einer Beziehung eines ausléandischen Geschéftspartners zu
einem in einem Keiretsu verbundenen japanischen Unterneh-
men ist durch diese Verbindungen nicht ausgeschlossen, je-
doch unter Umstanden erschwert.

Als grof3tes Risiko derartiger Netzwerkstrukturen wird haufig

die grofte Abhéngigkeit der Automobilhersteller von ihren
Systemzulieferern gesehen (Gabler 2017 VDE 2014).

Asmo Co Ltd

Expertenmeinung:

.Japanische OEM und deren Zulieferer bilden &fter sehr enge
Netzwerke, die auch Uber langfristige Kapitalbeteiligung ab-
gesichert sind. In solche Netzwerke wird man als ,Externer’
nur schwer aufgenommen. Auch ist bei der Anbahnung von
Geschéftsbeziehungen die japanische Kultur zu beachten und
auch bei der Wahl der Sprache ist zu beachten, dass die Ver
wendung von Japanisch — entweder direkt oder via Dolmet-
scher — sehr gerne gesehen ist. Ein weiterer Unterschied ist
der Umgang mit Problemen und Perfektion — hier liegen mit
Sicherheit die groRten Unterschiede in der Herangehenswei-
se zwischen den beiden Kulturen Japan und Deutschland.”

Prof. Dr. Oliver Riedel,
Vorstand ProSTEP iViP e.V., Darmstadt, 2017
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Abbildung 12: Schematische, beispielhafte Darstellung der Zulieferstrukturen in der japanischen Automobilindustrie:

Toyota Kereitsu (Blaxill & Eckhardt 2009)
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Case Study I: Die Daimler-Mitsubishi-Beteiligung -

Griinde fiir das Scheitern

Im Marz 2000 unterzeichnete — damals noch — Daimler-Chrysler eine Absichtserklarung zum strategischen und finanziellen

Einstieg beim japanischen Autobauer Mitsubishi Motors (MMC). Daimler-Chrysler beteiligte sich mit 34 % an MMC. Im

Rahmen der Beteiligung erfolgten gemeinsame Motorenentwicklungen und Motorenfertigungen, gemeinsame Fahrzeug-

architekturen sowie gemeinsame Fahrzeugfertigungen in Europa, Nordamerika, China und Sudafrika.

Beispielsweise resultierte daraus die Plattform der ersten
Generation des Smart Forfour, da Mitsubishi bereits Uber
breites Wissen in der Kleinwagenfertigung verfligte. Weiter
wurde 2002 gemeinsam mit Hyundai die Global Engine Ma-
nufacturing Alliance gegriindet (MMC 2002), die seit 2007
nach der Trennung von Daimler und Chrysler vollstandig zu
Chrysler gehort.

Der urspriingliche Plan von Daimler, durch die Beteiligung an
Mitsubishi den Zugang zum japanischen Markt zu vergroRern
(8hnlich der ErschlieBung des US-Marktes durch die Chrysler
Fusion), erwies sich nach und nach als finanzielles Risiko fiir
den Stuttgarter Konzern. Mitsubishi stand damals wegen
Milliardenschulden (u.a. Verluste von 474,8 Mrd. Yen 2004
und 92,2 Mrd. Yen 2005), sinkender Abséatze (der Aktienkurs
brach 2004 um 41 % ein) (MMC 2006) und einer Affare um
jahrelang vertuschte Fahrzeugmangel (eine Million zurtick-
gerufene Fahrzeuge im August 2000 und weitere 1,5 Millionen
Fahrzeuge im Februar 2001) stark unter Druck (BBC 2001). Im
November 2005 trennte sich DaimlerChrysler nach finfjahri-
gem Engagement vollstandig von seinen zuletzt noch 12,5 %
betragenden Anteilen am japanischen Autobauer. AuRerdem
konnte in den flnf Jahren der Allianz keine Rettung der MMC
erreicht werden und Daimler verweigerte bereits im Januar
2005 eine weitere Beteiligung an Finanzierungsrunden zur Sa-
nierung von Mitsubishi Motors (FAZ 2005).

Weiteren Fortbestand hat jedoch die Beteiligung von Daimler
im Bereich Nutzfahrzeuge mit 90 % Anteil an der Mitsubishi
Fuso Bus and Truck Company aus dem Jahr 2011. Daimler
erwarb hier bereits 2003 einen Anteil von 43 %, mittlerweile
ist Mitsubishi Fuso ein Bestandteil der Daimler Trucks Divisi-
on innerhalb der Daimler AG (Daimler 2017). Vergleiche hierzu
auch Abschnitt 2.5 und LKW-Segment weiter oben.

Zur Diskussion

Mit dem Ende des Zweiten Weltkrieges wurden in Japan
durch die Besatzungsmacht USA die bestehenden Zaibatsu-
Konzerne (japanische, auch im Ausland agierende Firmenkon-
glomerate, eine besondere Art von Familienunternehmen)
aufgeldst und in dezentral organisierte Unternehmensgruppen
umgewandelt. Eines der grofsten Zaibatsu war Mitsubishi, mit
Geschéftsfeldern in Bankwesen, Handel, Immobilienwirt-
schaft, Ristungs- und Schifffahrtsindustrie. Wie bei allen Zai-
batsu lag ein GroRteil der Unternehmensanteile zuvor bei Fa-
milienmitgliedern. Durch die Zerschlagungen der Zaibatsu
wurden Management und Anteilseigner voneinander getrennt.
Da man in Japan diese Aufspaltungen durch die Besatzung so
nicht hinnehmen wollte, fanden weiterhin — zunachst geheime —
Treffen der jeweiligen Verantwortlichen der aufgespaltenen
Zaibatsu-Firmen statt. Nach dem Ende der Besatzung wurden
diese Treffen offener und regelmafiger. In diesen Treffen wur-
den alle wichtigen Entscheidungen abgesprochen und somit
bestanden weiterhin geheime Konzernstrukturen. Im Fall des
Mitsubishi-Konzerns wurden diese Treffen als Freitagstreffen
bekannt (Morishima 2000). Nach dem finanziellen Ausstieg
von DaimlerChrysler bei Mitsubishi Motors gingen einige
Anteile zurlck an Teile des Mitsubishi-Keiretsu (International
Herald Tribune 2005). Es kann vermutet werden, dass im Rah-
men der Zaibatsu-Strukturen und Freitagstreffen gemeinsame
Abstimmungen durchgefliihrt wurden und nach dem Ausstieg
von DaimlerChrysler wieder die familiaren Unterstlitzungs-
strukturen zum Tragen kam, um Mitsubishi Motors vor dem
wirtschaftlichen Ruin zu bewahren. Diese nicht offensichtlichen
Hintergrundgeflechte und Machtstrukturen sollten bei Koope-
rationen oder finanziellen Beteiligungen mit japanischen In-
dustriepartnern bedacht werden.
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4.2 Automobilproduktion

Der Aufstieg der japanischen Automobilindustrie in den sieb-
ziger und achtziger Jahren war im Wesentlichen auf Organisa-
tionsinnovationen im Bereich der Produktion sowie auf die
Gewahrleistung einer hohen Produktqualitdt, die sich bspw.
durch einen hohen Serienfunktionsumfang zu geringen Kos-
ten auszeichnet, zurlickzuflihren. Seitdem wurde die japani-

sche Fahrzeugproduktion vom Gedanken der kontinuierlichen

Verbesserung gepragt und stetig evolutiondr weiterentwi-
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ckelt. Dabei konnte insbesondere im roboteraffinen Japan
auch die bereits frih etablierte hohe Automatisierung der
Fahrzeugproduktion zu einer dauerhaften Verbesserung der
Effizienz der Prozesse sowie zur Qualitat der Produkte beitra-
gen. Um die japanische Automobilindustrie zu verstehen, ist
es somit unerlasslich, einen Blick auf Vergangenheit und

Zukunft der Fahrzeugproduktion zu werfen.
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Case Study Il: Der Toyota Way -

lean manufacturing made in Japan

Das Toyota-Produktionssystem (TPS) ist eine Konzeption bzw.
Ablaufoptimierung, um jede Art der Verschwendung zu ver-
meiden. ,Begriinder” ist Toyoda Sakichi, der im Jahr 1902
den automatisch stoppenden Webstuhl und damit das dem
TPS zugrunde liegende Jidoka-Prinzip erfand. Sein Sohn Toy-
oda Kiichird, ab 1937 der erste Vorsitzende der Toyota Motor
Corporation, entwickelte das Just-in-time-Prinzip - die zwei-
te Grundsaule des TPS. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde
das TPS von dem Ingenieur und Produktionsleiter Taiichi Ohno
systematisch weiterentwickelt und um viele Elemente und
Methoden erganzt. Ausgangspunkt des Konzeptes ist die Be-
seitigung jeglicher Verschwendung, sei es im Produktionspro-
zess oder im Bereich der Dienstleistung und der Verwaltung.

Grinde fur die Entstehung des TPS waren zum einen die Roh-
stoffknappheit in Japan und zum anderen die Isolationspolitik
der USA gegenlber Japan, die u. a. die japanische Konkurrenz
im Automobilbau verhindern wollten. So mussten die japani-
schen Unternehmen mit ihren eigenen (bescheidenen) Res-
sourcen und Mitteln mit der Automobilproduktion beginnen.

Das TPS beruht dabei auf zwei Saulen, die zum Ubergeordne-
ten Ziel, dem Erreichen hochster Produktivitat bei hochster
Qualitat und punktlicher Lieferung, beitragen. Die erste
Saule des TPS, das Just-in-time-Prinzip (JIT), besagt, dass nur
das produziert wird, was auch tatsachlich zur Erfillung der
Kundenauftrage bendtigt wird. Dabei werden unter anderem
die folgenden wesentlichen Elemente berlicksichtigt:

Build-to-order-Prinzip (nur flr den Kundenbedarf
gefertigt, Vermeidung von Lagerhaltungen)
kontinuierlicher Materialfluss und getaktete
Fertigung (Vermeidung von Zwischenlagerungen,

kurze Transportwege, niedrige Durchlaufzeiten)
Pull-System (z. B. Kanban, Top-down-Prozesssteuerung,
orientiert am tatsachlichen Verbrauch mittels mehrstufi-
ger Pufferlager und Meldekarten)

Diese Saule basiert auf dem Heijunka-Konzept, das eine Har-
monisierung bzw. Ausbalancierung des Produktionsflusses
durch mengenmaéRigen Ausgleich beschreibt.

Die zweite Saule des TPS, das Jidoka-Prinzip (auf Deutsch als
autonome Automation zu verstehen), besagt, dass Qualitat be-
reits wahrend des Produktionsprozesses entstehen muss und
nicht erst in anschliefenden Schritten. Jidoka umfasst dabei
die folgenden wesentlichen Elemente:

Produktionsstopp bei Abweichungen
(z.B. Andon, eine Methode zur Vermittlung von
Funktionen und Ablaufen durch visuelle Symbole)

Fehlervorbeugung und Fehlervermeidung

(z. B. Poka Yoke, einfache und wirkungsvolle Anséatze zur
Fehlervermeidung, bspw. durch haptisches Schlissel-
Schloss-Prinzip)

Diese Saule basiert auf standardisierten Prozessen, z.B.
durch exakte Arbeitsanweisungen. Als Basis des TPS werden
vor allem eine kontinuierliche Verbesserung der Prozesse
(japanisch ,Kaizen”) und die Einbeziehung der Lieferanten
angesehen (Ohno 1988, Spear 1999).
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Goals: Highest Quality, Lowest Cost, Shortest Lead Time
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Abbildung 13: Das Toyota-Produktionssystem nach (Strobel 2011)

Trotz einiger Versuche anderer OEM oder Industrien, ein TPS
zu etablieren, konnten anfangs selten dieselben Effekte wie
bei Toyota erzielt werden. Zundchst wurde angenommen,
das System kdénne nur in japanischer Firmenkultur umgesetzt
werden. Mittlerweile vermutet man, dass fir den Erfolg ei-
nes erfolgreichen TPS hauptséchlich die Organisations-
kultur, das Vorleben durch das Management und eine dis-
ziplinierte Umsetzung durch motivierte Mitarbeiter aus-
schlaggebend sind. Im Automobilbau haben jedoch inzwi-
schen fast alle Automobilhersteller und viele Lieferanten ihr
eigenes Produktionssystem — meist nach dem Vorbild von
Toyota — entwickelt und eingeflihrt. Erster deutscher Herstel-
ler war im Jahr 1992 die Adam Opel AG, dann folgten Merce-
des-Benz, MAN, Audi und Volkswagen. Auch der Ex-Porsche-
Vorstand Wendelin Wiedeking war ein groRer Bewunderer
des TPS (,Toyota ist das Synonym fiir Konsequenz”), er eta-
blierte im Stammwerk in Zuffenhausen ein ahnliches Produk-
tionssystem, das Mitte der neunziger Jahre stark zur Sanie-
rung des damals angeschlagenen schwabischen Sport-
wagenherstellers beitrug (Gao 2014). Aus den Erfolgen der
Lean Transformation bei Porsche resultierte letztlich 1994 die
Griindung der Managementberatung Porsche Consulting, um
diese Losungen auf andere Branchen zu Ubertragen.
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Zur Diskussion

Noch heute profitiert die japanische Industrie von den Gedan-
ken des Toyota Way, wobei insbesondere die deutschen Her
steller inzwischen den Vorsprung mit eigenen, effizienten
Produktionssystemen aufholen und weitestgehend egalisie-
ren konnten.

Dennoch gelten die japanischen Prozesse, Denkweisen und
standardisierten Arbeitsabldufe als grundsatzlicher Kern einer
modernen Automobilproduktion, die nach wie vor akribisch
weiter verbessert werden. Allerdings muss insbesondere un-
ter Berlcksichtigung der evolutionaren Mechanismen der
kontinuierlichen Verbesserung die Frage gestellt werden, in-
wiefern die japanische Industrie in einer durch die Digitalisie-
rung stark beschleunigten Welt neue Technologien und Pro-
duktionsprinzipien schnell und effizient in die etablierten
Prozesse integrieren kann. So haben die USA im Bereich des
Internet of Things und Deutschland bei der Industrie 4.0 Vor-
reiterrollen Ubernommen, woraus ein Potenzial erwachst, die
japanische Industrie in Bezug auf effiziente, aber vor allem
flexible Fertigungsprozesse zu Uberholen.
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Robotik

Die Robotik spielt in Japans Industrie und Gesellschaft eine
sehr wichtige Rolle. Im Jahr 2016 verzeichnete der Industrie-
zweig der Industrieroboter in Japan einen Umsatz von
4,1 Mrd. Euro. 13 % aller weltweit eingesetzten Industriero-
boter stammen aus Japan (IFR 2017). Bei Steuerelementen
fir Industrieroboter wie Servomotoren oder Kraftsensoren
wird der globale Marktanteil auf rund 90 % geschéatzt (GTAI
2017). Japan exportierte 2016 knapp 115.000 Industrierobo-
ter (2,7 Mrd. US-Dollar) und deckte damit 52 % der weltwei-
ten Nachfrage. Die Auftragseingange sind von 2013 auf 2014
um 21,1 % gestiegen (The International Federation of Ro-
botics 2017). Die japanische Firma Mitsubishi Electric ist der
weltweit umsatzstarkste Hersteller fir Industrieroboter im
Jahr 2016 (11,0 Mrd. €), gefolgt von ABB Robotics aus der
Schweiz (8,0 Mrd. €) und Fanuc aus Japan (1,5 Mrd. €). Kuka
Robotics steht als groRter deutscher Hersteller auf Platz 6
(994 Mio. €). In Stidkorea kamen auf 10.000 Beschaftigte im
Jahr 2015 531 Roboter und damit weltweit die meisten. In
Japan lag die Zahl mit 305 Robotern pro 10.000 Beschéftigten
etwa auf dem gleichen Niveau wie in Deutschland (301).
In Japan wie auch in Deutschland werden Industrieroboter
hauptsachlich in der Automobilindustrie eingesetzt, in Japan
aber auch stark in der Elektronikindustrie (Statista 2017m).

Anders als in Deutschland bestehen in Japan aber auch
schon ein Markt sowie hohes gesellschaftliches Interesse in
Bezug auf Roboter, die Menschen im Alltag helfen sollen,
beispielsweise Service- oder Pflegeroboter fur altere Men-
schen. Entsprechend spielt in der japanischen Robotik-For
schung auch die Entwicklung und Erprobung humanoider
Roboter mit scheinbar emotionalen Fahigkeiten eine wichti-
ge Rolle (Next 2016). Im Mai 2015 griindete das National In-
stitute of Advanced Industrial Science and Technology das
Artificial Intelligence Research Center. Dieses soll unter der
Federfihrung der New Energy and Industrial Technology De-
velopment Organization (NEDO) unter anderem die Entwick-
lung von Robotern der nachsten Generation steuern. Auf
staatlicher Ebene wird die Forschung insbesondere durch
den ,5th Science & Technology Basic Plan’ der die wissen-
schaftliche Férderung von 2016 bis 2020 regelt, geférdert.
Neben Robotik werden darin kinstliche Intelligenz ebenso
wie Big-Data-Anwendungen als wichtige Treiber eingestuft
(GTAI 2016).

Industrie 4.0/Connected Industries

Die Thematik der Industrie 4.0 wird in Japan unter dem Be-
griff ,,Connected Industries” gefihrt und ist stark von der
Relevanz der Industrieroboter-Industrie gepragt. Dement-
sprechend wird die ,, Connected Industry” eng mit der 2015
ausgerufenen Roboterrevolution — einem Forderprogramm
zur Steigerung der Automatisierung in Fabriken —in Verbindung
gesetzt (GTAl 2016). In Bezug auf ,smarte” Losungen —
insbesondere im Bereich Robotik — sieht die japanische Re-
gierung jedoch noch Nachholbedarf gegentiber Deutschland
und den USA, wobei insbesondere die Datensicherheit als
Schwachstelle mit grolem Nachholbedarf angesehen wird
(FAZ 2017). ,Connected Industries” ist eingebettet in das
formulierte Leitbild der Society 5.0, das eine vollvernetzte
und hochautonome Gesellschaft zum Ziel hat (AuRenwirt-

schaftsportal Bayern 2017).

Japan présentierte sich als Partnerland der CeBIT 2017 vor
allem im Bereich ,Smart Society” und ging damit Uber die
Implikationen der Digitalisierung fur die Industrie hinaus. Von
zentraler Bedeutung zeigte sich hierbei der Mangel an Ar
beitskraften in Japan, der auch gleichzeitig groRRer Treiber der
Industrie 4.0 ist (CIO 2017). Zustandig fur die Begriffspragung
,Connected Industries” und die Koordination entsprechen-
der Aktivitdten ist das Ministry of Economy, Trade and Indus-
try (METI). Die Vision des METI basiert dabei auf drei Saulen:

1. dem Zusammenwirken von Menschen und Maschinen

bzw. Systemen

2. der Kooperation von Akteuren unterschiedlicher Ebenen

(z.B. Firmen, Sektoren, Lander ...)

3. der Personalentwicklung in Bezug auf die Kompetenz-
vermittlung fur die Digitalisierung

Das japanische Unternehmen Hitachi investierte im Fiskaljahr
2016 rund 1,2 Mrd. Euro in die Entwicklung von Sensoren,
kinstlicher Intelligenz und Robotertechnik. Darunter fiel auch
ein loT-System, das den Menschen besser in die Produktion
integrieren soll. Toyota entschied sich 2016, flr die eigene
,Ssmarte” Produktion auf den Standard Ethercat P zu setzen.
Dieser wurde von der deutschen Firma Beckhoff Automation

entwickelt (Computer-Automation 2016).
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Ebenfalls 2016 schlossen das deutsche BMWi und das japa-
nische METI eine Vereinbarung Uber eine deutsch-japanische
Kooperation im Bereich Industrie 4.0. Als Vertragspartner auf
deutscher Seite beteiligte sich die Plattform Industrie 4.0. Die
Robot Revolution Initiative zeichnet fir das Vorhaben auf japa-
nischer Seite verantwortlich (Plattform Industrie 4.0 2016).

Expertenmeinung:

,Die Initiative ,Society 5.0" kann als japanische Antwort auf
JIndustrie 4.0 gesehen werden, die mit den gleichen gene-
rellen Ansétzen fur Digitalisierung und Vernetzung einen brei-
teren Ansatz wahlt. Das hei3t, man kénnte von einer Ausdeh-
nung der Industrie-4.0-Begrifflichkeit von Produkt und Prozess
bis hin zur gesellschaftlichen Auswirkung sprechen. Die deut-
schen Industrie-4.0-Ansétze behandeln diese in der Regel
noch getrennt. Bezlglich der Umsetzung und industriellen
Verbreitung kann Industrie 4.0 aktuell noch vor Society 5.0
gesehen werden.”

Prof. Dr. Oliver Riedel,
Vorstand ProSTEP iViP e.V., Darmstadt, 2017

4.3 Alternative Antriebe

Grundsatzlich fordert die japanische Regierung die Markt-
durchdringung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben und
honoriert deren Anschaffung mit Steuervorteilen von bis zu
50 % (IEA 2016). Mit Uber 90 % gehort ein Groliteil dieser
sogenannten Next-Generation Vehicles den Hybrid- und
Plug-in-Hybridfahrzeugen an (JAMA 2016). Zwar haben batte-
rieelektrische Fahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge der
zeit noch einen geringen Marktanteil, dieser wird jedoch stetig
groer. Hingegen besitzen Erdgasfahrzeuge in Bezug auf
Marktanteile keine relevante Bedeutung im japanischen Auto-
mobilmarkt. Allerdings soll das neue Standardtaxi fur Japan,
der Toyota JPN, der mit Blick auf die Olympiade 2020 einge-
fUhrt wird, mit einem Erdgas-Hybridantrieb ausgestattet wer-
den. Ein Brennstoffzellenantrieb wére zu teuer gewesen, die
Ladezeiten flr batterieelektrische Fahrzeuge werden fir den

Taxibetrieb als zu lange angesehen (Japanmarkt 2017).
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Expertenmeinung:

.Der Anteil von Elektrofahrzeugen im japanischen Verkehr ist
noch zu niedrig und kaum wahrzunehmen. Vor allem Brenn-
stoffzellenfahrzeuge sind sehr selten zu sehen. Dagegen
sind Hybridfahrzeuge bereits weit verbreitet. Elektromobilitat
wird vielleicht erst dann richtig akzeptiert, wenn die Fahrzeu-
ge deutlich billiger werden und die Reichweite genauso zu-
friedenstellend wie bei Hybridfahrzeugen ist.”

Hideya Miki,
Fraunhofer Representative Japan, Tokio, 2017

Nicht zuletzt wegen des groRen Erfolgs des 1997 eingeflhr-
ten Toyota Prius gilt Japan als Vorreiter fir Fahrzeuge mit Hy-
bridantrieb und umweltfreundliche Mobilitat. Bei einem (Two-
Mode-)Hybridfahrzeug handelt es sich nach UNO-Definition
um ein Fahrzeug, in dem flr den Fahrzeugantrieb mindestens
zwei Energieumwandler sowie zwei entsprechende Energie-
speichersysteme verbaut sind. Die Energiewandler bestehen
in diesem Fall aus einem Elektromotor und einem Diesel-
oder Ottomotor, die Energiespeicher entsprechend aus
einem Akkumulator sowie einem Diesel- oder Benzintank
(Statista 2017). Diese sind von Elektrofahrzeugen, die an
einer Ladestation aufladen und rein elektrisch fahren kénnen,
generell zu unterscheiden. Zu diesen gehoren batterieelektri-
sche Fahrzeuge sowie Plug-in-Hybridfahrzeuge, aber auch
Brennstoffzellenfahrzeuge.

Fahrzeuge mit Hybridantrieb

Der Toyota Prius gilt mit knapp vier Millionen Verkaufen als
das weltweit erfolgreichste Hybridfahrzeug, wobei Toyota
modellUbergreifend bereits mehr als zehn Millionen Fahrzeu-
ge mit hybridem Antriebsstrang verkaufen konnte (Toyota
2017). Toyota, Japans grofster Automobilhersteller, will bis
2025 weltweit den Anteil der verkauften Fahrzeuge mit Hyb-
ridantrieb auf Uber 25 % erhohen (2016: 14 %). In Europa
liefert Toyota heute schon 40 % der Fahrzeuge mit Hybrid-
antrieb aus (Autonotiz 2017). Von den 2016 produzierten
1,4 Millionen Hybridfahrzeugen von Toyota wurde etwa die
Hélfte in Japan selbst verkauft (Lammert 2017). In Deutsch-
land wurden 2016 herstellerlibergreifend jedoch nur knapp
50.000 Hybridfahrzeuge verkauft (Marktanteil 1,4 %), wobei
flr 2017 bereits ein starker Anstieg der Verkaufszahlen zu
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bemerken war (KBA 2017). 2016 waren die vier absatzstarks-
ten Hybridfahrzeuge in Deutschland ausschlieRlich Modelle
von Toyota. Abgeschlagen mit nur 1.875 Verkaufen rangierte
mit dem Audi A3 e-tron das verkaufsstarkste deutsche
Modell auf dem flnften Platz (Statista2 2017).

Expertenmeinung:

.Der japanische Markt hat bereits sehr viel friiher auf alterna-
tive Antriebe gesetzt als Deutschland. Toyota beschaftigt sich
seit etwa 30 Jahren mit der Hybridtechnologie und hat
bereits vor 20 Jahren den ersten Hybrid auf den Markt ge-
bracht. Das Gleiche gilt fir den Wasserstoffantrieb — For
schung seit 20 Jahren und erste Serienmodelle Toyota Mirai
und Honda FCX Clarity. Ziel fir Toyota und die anderen japa-
nischen Hersteller ist es, den geeignetsten Antrieb fir die
jeweils spezifische Nutzung anzubieten. Batterieelektrisch
im urbanen Umfeld, Wasserstoff fur Mittel- und Langstrecke.
Dem Hybridantrieb kommt dabei auch eine ,Hybridfunktion’
zu. Er hat sowohl im urbanen Bereich als auch auf der Mittel-
und Langstrecke seine Daseinsberechtigung.”

Ferry M. M. Franz,
Direktor Toyota Motor Europe, Berlin, 2017

Neben Toyota gelten insbesondere Honda (elf Hybridmodelle
in Japan erhaltlich) und Mitsubishi (Outlander PHEV: 2016
meistverkauftes Elektrofahrzeug in Europa) als Vorreiter der
Hybridtechnologie. Allerdings gelten inzwischen auch deut-
sche Hersteller als innovationsstark in Bezug auf Hybridan-
triebe. So kamen im Zeitraum 2010-2015 32 % der weltweit
erteilten Patente zu Hybridantrieben aus Deutschland, hinge-
gen ,nur” 27 % aus Japan (IFO 2017). Interessant ist zudem
der Landervergleich, wenn ein Blick auf die Zeit nach der
Briickentechnologie hybrider Antriebsstrange und die dann
folgenden neuen Technologien geworfen wird. Dabei kann
Japan in Bezug auf Brennstoffzellenfahrzeuge knapp die Rolle
des Innovationsflhrers behaupten (28 % Patente aus Japan,
25% aus Deutschland), wohingegen Deutschland bei batte-
rieelektrischen Fahrzeugen mit 34 % der Patente (23 % in
Japan) die Fihrungsrolle einnimmt. Grundséatzlich muss je-
doch beachtet werden, dass die Patentkulturen in Japan und
Deutschland sehr unterschiedlich sind, sodass man aus der
Anzahl der Patente alleine nur bedingt einen Vergleich

17% FR

32% DE

5% CN
2% KR Hybrid-
fahrzeug

17% US

27% JP
12% FR
4% CN
34% DE
9% KR
Elektro-
fahrzeug
18% US
23% JP
3% CN 25% DE
12% KR
Brennstoff-
zellen-
fahrzeug
23% US
28% JP
6% FR 15% DE
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Akku-
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v
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Abbildung 14: Patentverteilungen/Marktanteile in den

Bereichen Hybridfahrzeuge, Brennstoffzellenfahrzeuge,

Elektrofahrzeuge, Batterie/Akkumulatoren; Vergleich Japan

— Deutschland — USA — Korea — China — Frankreich
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zum Innovationsgeschehen in den beiden Landern ableiten
kann. Allerdings werden beide Lander hinsichtlich der Paten-
te im Bereich der Batterie- und Akkumulatortechnologien (Ja-
pan 23 %; Deutschland 15 %) von den USA (29 %) auf die
hinteren Platze verwiesen. Toyota gibt allerdings an, die meis-
ten werthaltigen Patente im vielversprechenden Forschungs-

feld der Solid-State-Batterien innezuhaben (Autocar 2017).
Die Abbildung auf der vorherigen Seite zeigt die Patentsitua-
tion nach Landern flr die Jahre 2010-2015 flr die besproche-
nen Technologiebereiche: Trotz des derzeitigen Erfolgs des
Prius und der anderen Hybridfahrzeuge sieht Toyota fur
2040 nur noch einen Marktanteil von 10 % fur Fahrzeuge

Case Study Illl: BMW Z4 und Toyota Supra -
der Start in eine neue Beziehung?

Wenn Anfang 2018 die neuen Modelle des BMW Z4 Roadster
und des Toyota Supra Coupés prasentiert werden bzw. auf die
Strafden kommen, so entstammen diese einem Kooperations-
projekt der beiden Hersteller zur gemeinsamen Fahrzeugent-
wicklung. Ein GroBteil der Entwicklung fand in Miinchen
statt. Dabei liefert BMW den kompletten Antriebsstrang und
einen GroRteil der Elektronik der beiden Fahrzeuge. Die Ferti-
gung der beiden Zwillingssportwagen Ubernimmt der firmen-
neutrale Fertiger Magna-Steyr in Osterreich. Als die Kooperation
2013 bekannt gegeben wurde, wurde vermutet, dass im Gegen-
zug fir die Sportwagenkompetenzen von BMW Toyota seine
Erfahrungen aus dem Bereich hybrider Antriebsstrange in das
Projekt einbringt (Ecomento 2013). Allerdings wird mittlerweile
von Fachexperten in Frage gestellt, dass der BMW Z4 aufgrund
starker Beschrankungen bei Gewicht und Bauraum Uberhaupt
mit einem hybriden Antriebsstrang gebaut und ausgeliefert wird
(Focus 2017). Eine Bestatigung oder Dementierung hierzu durch
BMW gibt es noch nicht. Als Grund fiir diese Kooperation
werden heute vor allem Economies of Scale, in diesem Fall
Kosteneinsparungen im eher ricklaufigen RoadsterSegment
durch , externe” Hinzunahme eines baugleichen Coupés, ange-
geben (Bimmer Today 2017, SZ 2017).

Die stark deutsch gepragte Sportwagenkooperation ist jedoch
nur ein Teil einer groBer angelegten Allianz der beiden Au-
tomobilhersteller. Bereits 2011 hatten sich beide Partner auf
den Austausch von Dieselmotoren von BMW und die damal-
ige Mild-Hybridtechnik von Toyota geeinigt. 2013 wurde
schlieRlich ein langfristiger Vertrag der beiden Unternehmen
geschlossen, der die strategische Zusammenarbeit mit dem
Ziel der Entwicklung der nachsten Generation umweltfreundli-
cher Fahrzeuge und Technologien regeln soll (BMW 2013).
Neben der beschriebenen Sportwagenkooperation sollen Ar-
beiten insbesondere in der Entwicklung von Brennstoffzel-
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len, bei der Forschung sowie Entwicklung von Leichtbau-
Technologien und an Post-Lithium-Batterietechnologien
gemeinsam durchgefiihrt werden. Als grundsatzliche Motivati-
on fir die Kooperationen gilt dabei weniger der Wachstumsge-
danke beider Partner als vielmehr das Bestreben beider, auch
zukinftig in ihren jeweiligen Segmenten innovationsfiihrend
zu bleiben, gerade beim Thema Umweltvertraglichkeit (Han-
delsblatt 2012).

Zur Diskussion

Ein wesentlicher Aspekt der Kooperation der beiden Firmen ist
die Tatsache, dass beide Automobilhersteller weitgehend un-
terschiedliche Fahrzeug- beziehungsweise Marktsegmente
bedienen und folglich nicht als direkte Konkurrenten auftreten.
Das gemeinsame Entwickeln zukunftsgewandter Technologien
wie Leichtbau oder Brennstoffzellenantriebe scheint dabei,
vor allem unter Berlicksichtigung der hohen Kosten flr ent-
sprechende Tatigkeiten, als wirtschaftlich attraktiv. Bei serien-
naheren Technologien stellt sich allerdings zum einen die Fra-
ge, wie einfach die Technologien und Interessen der
verschiedenen Firmen zusammengeflhrt werden kdénnen.
Dazu gehort zum Beispiel auch die Diskussion tGber den mogli-
chen Hybridantrieb des BMW Z4. Gerade da BMW auch bei
Hybridantrieben in den letzten Jahren sehr stark mit eigener
Technologieentwicklung vorangekommen ist, stellt sich die
zweite Frage, inwiefern beide Partner wirklich ihre jeweiligen
Spitzentechnologien dem anderen zur Verfligung stellen oder
sich ggf. durch Eigenentwicklung héhere Innovationsspriinge
versprechen. In Bezug auf die gemeinsame Entwicklung
zukunftsfahiger Batterietechnologien wurde 2013 vorwiegend
Uber Lithium-Luft-Batterien gesprochen. Es bleibt nun abzu-
warten, inwiefern sich die Kooperation beider Partner auch auf
die Ergebnisse der durch Toyota erfolgreich entwickelten
Solid-State-Batterien beziehen wird.
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mit Verbrennungsmotor (Autocar 2017). Deshalb will Toyota
bei der Entwicklung von batterieelektrischen Fahrzeu-
gen mit Mazda zusammenarbeiten, um bis 2020 Modelle
fir den Massenmarkt im Programm anbieten zu kénnen
(Deutsche Wirtschaftsnachrichten 2017). Ein erster techno-
logischer Durchbruch im Bereich der Batterietechnologien
ist Toyota hierzu im November 2016 mit einer serienfédhigen
Umsetzung der Solid-State-Technologie gelungen. Diese
verspricht eine doppelt so hohe Energiedichte wie bisherige
Lithium-lonen-Batterien und damit deutlich héhere Reich-

weiten fur Elektrofahrzeuge (Statista Report 2017).

Elektrofahrzeuge (batterieelektrisch und Plug-in)

Der Anteil von Elektrofahrzeugen an den japanischen
Gesamtfahrzeugneuzulassungen lag im Jahr 2016 bei rund
0,42 %, wobei aufgrund starker Zuwachse fir 2017 die
1%-Marke moglich erscheint (EV-Sales 2017). Dabei setzt
sich der japanische Markt fur Elektrofahrzeuge zu drei Vier
teln aus batterieelektrischen und in etwa zu einem Viertel aus
Plug-in-Hybridfahrzeugen zusammen. In dieser Betrachtung
fallen derzeit Brennstoffzellenfahrzeuge kaum ins Gewicht.
Als politisches Ziel fir das Jahr 2020 wurde fur Japan, wie
auch in Deutschland, ein Bestand von einer Million Elektro-
fahrzeugen ausgerufen, was aktuell jeweils etwa 2 % der Be-
standsflotte entspricht (Statista Report 2017). Hierzu wurde
in Japan 2016 ein neues Subventionssystem eingeflihrt, das
in Abhangigkeit von der elektrischen Reichweite des Fahr-
zeugmodells entsprechend gestaffelte, hdhere Subventionen
gewahrt. Jedoch wurde die maximal mégliche Subvention auf
850.000 JPY (~ 6.450 €) festgesetzt. Folglich ergibt sich bei-
spielsweise flr einen Nissan Leaf mit einer Batteriekapazitat
von 30 kWh eine Férdersumme von 330.000 JPY, rund 2.500 €
(IEA 2017). Dennoch verzeichnete der japanische Markt fir
Elektrofahrzeuge (batterieelektrische und Plug-in) im Jahr
2016 einen Umsatzriickgang von 14 %, der vor allem auf die
begrenzte Verfligbarkeit von Elektrofahrzeugmodellen zurlck-
zuflhren war. Im Jahr 2017 erfolgte jedoch ein Anstieg der
Zulassungszahlen, der aber in erster Linie durch die Marktein-
flhrung der nachsten Modellgeneration des Toyota Prius PHV
(Plug-in-Hybrid) getrieben wurde. Mit der nachsten Generati-
on des batterieelektrischen Nissan Leaf wird ein ahnliches
Wachstum zusatzlich fir Elektrofahrzeuge erwartet. Die erste
Version des Nissan Leaf hat den Markt in den letzten Jahren
bereits weitgehend dominiert, weshalb er auch weltweit mit
knapp 50.000 Verkaufen 2016 neben dem US-amerikanischen
Tesla Model S als eines der erfolgreichsten Elektrofahrzeuge
gilt (Statista Report 2017). Insgesamt betrachtet war Nissan

mit 72 % Marktanteil der Verkéufe fir einen Grof3teil der Elek-
trofahrzeugneuzulassungen im Jahr 2016 in Japan verant-
wortlich. Mitsubishi kommt auf einen Marktanteil von etwa
25 %, wahrend auslandische Automobilhersteller wie BMW
und Tesla nur sehr geringe Marktanteile von 1,6 % bzw. 0,9 %
aufweisen. Stand April 2017 sind die bestverkauften batterie-
elektrischen Fahrzeuge in Japan mit weitem Abstand vor der
Konkurrenz der Nissan Leaf mit Gber 77000 Fahrzeugen, ge-
folgt vom Mitsubishi i-MIiEV mit wenig mehr als 10.000 Fahr-
zeugen sowie dem Mitsubishi Minicab MIiEV mit etwa 6.400
Fahrzeugen (EV-Sales 2017). Wenngleich der japanische
Markt flr Elektrofahrzeuge stark von heimischen Herstellern
dominiert wird, halt sich der internationale Absatz batterie-
elektrischer Fahrzeuge aus Japan, abgesehen vom Nissan
Leaf, in Grenzen (Roland Berger 2017). Dabei ist anzumerken,
dass Nissan, der japanische Vorreiter bei Entwicklung und
Vertrieb batterieelektrischer Fahrzeuge, unter dem Dach der
europaisch gefihrten franzdsisch-japanischen Konzernallianz
mit Renault operiert, die im Folgenden naher vorgestellt wird.
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Case Study IV: Renault-Nissan -

ein franzosisch-japanischer Konzern

Im Jahr 1999 befand sich Nissan in einer schwierigen wirt-
schaftlichen Lage und war auf der Suche nach einem Partner,
Renault wiederum war auf aggressivem M&A-\Wachstums-
kurs. Deshalb schlossen die beiden weiterhin eigenstandi-
gen Unternehmen Renault und Nissan im gleichen Jahr
einen Bundnisvertrag, woraufhin im Jahr 2002 schlief3lich
die Renault-Nissan B.V. nach niederlandischem Recht ge-
grindet wurde. Renault Gbernahm dabei 36,8 % der Anteile
von Nissan und Nissan gelobte, Anteile von Renault zu Uber
nehmen, sobald dies finanziell moglich werden wurde. Mitt-
lerweile besitzt Nissan einen 15 %-Anteil an Renault und
Renault konnte seinerseits auf 44,3 % Nissan-Anteile auf-
stocken. Des Weiteren stieg im Jahr 2016 Nissan mit einem
34 %-Anteil zusatzlich beim japanischen Wettbewerber Mit-
subishi ein (Abbildung 15). Dabei agierte Nissan alleine, d. h.
nicht als Renault-Nissan B.V.

Mittlerweile gehdren zu dem Biindnis Renault-Nissan B.V.
neben Renault mit den Marken Renault und Dacia und
Nissan mit den Marken Nissan, Infiniti und Datsun zudem
die Firma Mitsubishi Motors mit Mitsubishi. Daneben halt
Renault-Nissan B.V. eine Beteiligung am russischen Herstel-
ler AwtoWAS mit der Marke Lada. Im ersten Halbjahr 2017

war Renault-Nissan-Mitsubishi mit 5,13 Mio. produzierten
Fahrzeugen der weltweit groRte Automobilhersteller. Der
erfolgreiche Turnaround des vormals angeschlagenen
Nissan-Konzerns wurde und wird immer noch als Sensation
wahrgenommen. Gerade deswegen wird die Renault-Nissan-
Allianz oftmals als positives Gegenbeispiel zur Daimler-
Chrysler bzw. DaimlerChryslerMitsubishi Allianz angefihrt
(vergleiche Case Study |).

Fir die Erfolge von Renault-Nissan B.V. wird eine Vielzahl von
Faktoren genannt.

Ein groRer Anteil des Erfolgs wird sehr eng mit der
Person des CEO Carlos Ghosn verbunden. Ghosn lehnt
FirmenUbernahmen als Selbstzweck ab, stattdessen
beflrwortet er die langsame Annédherung und Schaffung
von Synergien unter Erhalt der jeweiligen Firmenidentita-
ten. Ghosn selbst sagte hierzu: ,If the Alliance would
have been based on a power play, it would have
collapsed like many other alliances.” (Schmitt 2015)

Als weiterer Vorteil von Ghosn gilt, dass der in Brasilien

geborene Manager weder Japaner noch Franzose ist.

Renault

Renault-Nissan B.V.
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Renault und Nissan werden beide weiterhin als
eigenstandige Marken geflihrt, d. h., das Marketing und
die Kundenseite blieben jeweils unverandert. Synergien
fanden vor allem in den Bereichen technische Entwick-
lung und Service statt.

Das Bindnis fand unter starkem gegenseitigem
Respekt statt, ein kultureller Imperialismus wurde
vermieden. Folglich wurden Nissan-Manager nicht

ausgesondert, sondern in neue Rollen versetzt.

Englisch wurde schnellstens als offizielle
Firmensprache etabliert und ein Glossar von ca. 100
Fachbegriffen wurde erstellt, um Missverstandnisse zu
vermeiden. Des Weiteren wurden allen Mitarbeitern

Englischkurse angeboten.

Es wurde eine Vielzahl binationaler Teams gebildet und
klare quantifizierbare Zielvorgaben wurden definiert,
um Missverstandnisse zu vermeiden. Weiter wurden
neun Cross-Functional-Teams und elf Cross-Company-
Teams gebildet, jeweils unter dem Vorsitz von Renault
und Co-Vorsitz von Nissan — bzw. umgekehrt.

Vor dem Blindnisschluss gab es eine griindliche,
achtmonatige , courtship phase’, in der gegenseitiger

Respekt und Vertrauen geschaffen wurden.

Es wurde eine gemeinsame Einkaufsorganisation
gegriindet, die Renault Nissan Purchasing Organisation
(RNPO).

Nichtsdestotrotz mussen auch in der Renault-Nissan B.V.
Herausforderungen in den Bereichen Entscheidungsfin-
dung (,Konsens” in Japan versus ,top-down” in Europa),
Verantwortlichkeiten (,, Gruppenorientierung” in Japan ver-
sus , Eigenverantwortung” in Europa) und Beférderungskul-
tur (,promotion by seniority” in Japan versus , promotion by
performance” in Europa) gemeistert werden (Donnelly et al.
2005, Gill 2012, Handelsblatt 2017, Nissan 2017).

Zur Diskussion

Wahrend Renault-Nissan B.V. als wirtschaftlich starker Ak-
teur auftritt, was sich unter anderem in der gemeinsamen
Einkaufsorganisation zeigt, ist die technologische Verflech-
tung der beiden Unternehmen weniger stark ausgepragt als
bei anderen Allianzen unter Automobilherstellern. So richten
sich Nissan und Renault zwar nach gemeinsamen strategi-
schen Entscheidungen, kénnen in der Umsetzung von Pro-
jekten aber weitgehend unabhédngig voneinander operieren.
Es stellt sich die Frage, ob gerade diese Unabhangigkeit der
kulturell sehr unterschiedlichen Firmenteile ein Erfolgsrezept
flir die Zusammenarbeit in europaisch-japanischen Wirt-
schaftsbeziehungen ausmacht. Genau darin kann aber auch
eine Chance fir kommende starke Kooperationen bestehen,
so es japanischen Firmen gelingt, ihre kulturellen Besonder-
heiten etwas zurlickzustellen und sich auf ihre Verhandlungs-
partner einzulassen.
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Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge

Neben der Verkaufsforderung fur Elektrofahrzeuge wurde in
Japan zudem der Auf- und Ausbau von Ladeinfrastruktur fur
Elektrofahrzeuge stark vorangetrieben. Bereits heute gibt es
mehr Ladesdulen (etwa 40.000) als Tankstellen (etwa
30.000). Bei tber 15 % der Ladesaulen handelt es sich um
Schnellladesaulen (doppelt so viele wie in Europa, viermal so
viele wie in den USA), die 6ffentlich zugédnglich an Autobah-
nen, Tankstellen und Mini-Markten aufgestellt sind und ein
Aufladen der Elektrofahrzeuge in kurzer Zeit ermoglichen
(The Guardian 2016). Je nach Gegebenheiten werden vom
japanischen Staat 50-66 % der Investitionskosten fur eine
Schnellladesdule sowie deren Installation subventioniert
(CHAdeMO 2014). Dabei wurde in Japan mit dem CHAde-
MO-Stecker bereits sehr friih ein herstellerunabhéangiger
Standardstecker fir Schnellladesaulen definiert, der zu einer
schnellen Verbreitung dieser Ladestationen geflhrt hat. Seit
2014 gibt es zudem mit der Nippon Charge Service LLC ein
von mehreren Automobilherstellern getragenes Unterneh-
men (Toyota, Nissan, Honda und Mitsubishi), das den Auf-
und Ausbau des Ladenetzwerks gezielt vorantreibt. Des Wei-
teren wurde das Staatsgebiet Japans in 10x10-km-Blocke
unterteilt, um einen effizienten Ausbau der Ladeinfrastruktur
zu ermoglichen: Je nach Urbanisierungsgrad des Blocks sind
10-80 Lade- und Schnellladeséulen vorgesehen. Weiterhin
ermoglicht eine Klassifizierung des Straltennetzes den geziel-
ten Ausbau der Ladesaulen (CHAdeMO 2014).

Brennstoffzellenfahrzeuge

Wahrend Nissan schon friih mit starken Anstrengungen in
den Markt flr batterieelektrische Fahrzeuge eingestiegen
und dort zu einem Technologieflihrer aufgestiegen ist, schei-
nen andere japanische Hersteller fur die Zeit nach den Hybrid-
fahrzeugen eher auf Brennstoffzellenfahrzeuge zu setzen.
So kommunizierten Toyota und BMW 2013 im Zuge der Be-
kanntgabe ihrer strategischen Kooperation (BMW 2013):
Aus Sicht der beiden Unternehmen ist die Brennstoffzellen-
technologie eine wesentliche Voraussetzung, um Nullemissi-
onen zu erreichen. Die BMW Group und die Toyota Motor
Corporation werden gemeinsam ein grundlegendes Brenn-
stoffzellen-Fahrzeugsystem entwickeln, das auch die Berei-
che Wasserstofftank, Motor und Batterie umfasst. Die Ent-
wicklung soll 2020 abgeschlossen sein.” Wahrend derzeit
keine Informationen Uber die baldige Markteinflihrung eines
Brennstoffzellen-BMWs vorliegen, konnte Toyota bereits 2015
mit dem Mirai ein erstes Serienmodell am Markt einflhren,
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das unter Realbedingungen Uber eine Reichweite von etwa
400 km verfligt. Neben dem Einsatz in PKW erforscht und
erprobt Toyota derzeit aber auch die Eignung von Brennstoff-
zellenantrieben fur LKW (Manager Magazin 2017) und Busse
(Technology Review 2017). Auch international gilt Toyota als
starker Verfechter der Brennstoffzellentechnologie. Unlangst
erklarte Takeshi Uchiyamada, Vorstand der Toyota Motor Cor
poration (Automobil Produktion 2017): ,Je friher wir die
Wasserstoffwirtschaft in Gang bringen, desto besser. Wir
sind alle bestrebt, dies Wirklichkeit werden zu lassen.” Uchiy-
amada ist seit Frihjahr 2017 Vorsitzender des im Zuge des
Davoser Weltwirtschaftsforums 2017 gegriindeten Wasser-
stoff-Rates, der sich daflr einsetzt, die weltweite Energie-
wende durch Wasserstoff und wasserstoffbasierte Fahrzeu-
ge voranzutreiben. Neben Toyota sind im Wasserstoff-Rat
unter anderen auch die Automobilhersteller BMW, Daimler
und Honda sowie Energie- und Technologieunternehmen wie
Alstom, Shell und Linde vertreten (Toyota 2017).

Dass bis Mitte 2017 weltweit nur etwa 3.600 Stlick des Toy-
ota Mirai verkauft wurden, zeigt deutlich, dass die derzeit
noch hochpreisige Technologie bisher nur einen sehr kleinen
Nischenmarkt erreicht und eher eine langfristige Perspektive
flr Fahrzeugantriebe darstellt. Die bisher verkauften Mirai
wurden je etwa zur Halfte in Japan und den USA abgesetzt,
in Europa dagegen nur rund 100 Stlck (2017). Bereits seit
Juni 2008 stellte Honda mit dem FCX Clarity ein Brennstoff-
zellenfahrzeug in Kleinserie her, um die Technologie im Alltag
zu erproben. Im Jahr 2016 folgte schlieRlich mit dem Honda
Clarity Fuel Cell ein Modell in GroRserienbauweise, das in
Japan und den USA geleast werden kann. Das Modell wird in
diesen Landern dartber hinaus als Plug-in-Hybrid und batte-
rieelektrisches Fahrzeug angeboten. In Europa hingegen ist
der Clarity Fuel Cell nur im Zuge des EU-Projektes HiFive mit
zehn Demonstrationsfahrzeugen zu sehen. Als zukUnftig ers-
tes deutsches Brennstoffzellen-Serienfahrzeug stellte Daim-
ler mit dem GLC F-Cell ein eigenes Vorserienfahrzeug auf der
IAA 2017 vor, das nun im Rahmen einer Testflotte erprobt
werden soll (Daimler 2017). Um den Einsatz der spateren Se-
rienfahrzeuge zu ermaoglichen, hat Daimler des Weiteren an-
geklndigt, gemeinsam mit Partnern wie Shell und Linde im
Rahmen des Joint Ventures H2 Mobility bis Ende des Jahres
2018 deutschlandweit 100 und bis zum Jahr 2023 400 Was-
serstofftankstellen flr Brennstoffzellenfahrzeuge zu bauen.
Das japanische Wirtschaftsministerium hat sich zum Ziel ge-
setzt, das japanische Wasserstofftankstellennetz von heute
80 auf 160 bis 2020 sowie 320 Wasserstofftankstellen bis
2025 auszubauen. Verbunden ist dies mit dem Ziel, 2020
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40.000, 2025 200.000 und bis 2030 800.000 Brennstoffzellen-
fahrzeuge in Japan in Betrieb zu haben (IEA 2016). Um diese
Ziele zu erreichen, gibt der japanische Staat mit jahrlich rund
350 Millionen Dollar mehr Férdermittel flr Wasserstoffmobili-
tat aus als jeder andere Staat und zudem mehr als die Européa-
ische Union insgesamt (McKinsey 2017, Abbildung 16).

4.4 Kei-Cars und Mikromobilitat

Kei-Cars, der Begriff bedeutet so viel wie ,leichtes Automo-
bil7 sind eine Erfindung ,Made in Japan” (Watson 2016).
Schon seit 1949 gibt es flr dieses Kleinstfahrzeugsegment
eine japanische Norm, die sich bis heute gehalten hat. Zuletzt
wurde diese Norm im Jahr 1988 Uberarbeitet und seitdem
gelten fur Kei-Cars die maximalen Werte von 3.390 mm Lén-
ge und 1.475 mm Breite sowie 47 kW Leistung bzw. 660 cm?
Hubraum (Handelsblatt 2015). Die in Aufdenmafen und Leis-
tung begrenzten Kei-Cars erfahren in Japan eine immer gro-
Bere Beliebtheit. Dies liegt unter anderem an den vom Staat
geschaffenen Anreizen fir diese Fahrzeugklasse. So zahlen
Besitzer von Kei-Cars nur rund ein Drittel der Kfz-Steuer im
Vergleich zur nachstgroReren Fahrzeugklasse. Des Weiteren
gelten keinerlei Auflagen bei der Zulassung der Kei-Cars.

KR 35 Mio. US-$

CN 25 Mio. US-$

JP 350 Mio. US-$

Hinsichtlich der Parkplatzverordnung in japanischen Grof3-
stadten bringt der Besitz eines Kei-Cars weitere Vorteile ge-
genlber einem klassischen PKW mit sich. Im Gegensatz zu
einem Kei-Car-Besitz muss in Japans Grof3stadten (beispiels-
weise in Tokio) jeder Autobesitzer einen Parkplatz vorweisen
kénnen. Dieser kann je nach Region bis zu 3.000 € im Monat
kosten (Spiegel 2017, SZ 2015). Unter anderem deshalb stellt
sich bei der Bevolkerung eine wachsende Akzeptanz und
Begeisterung fur die Kei-Cars ein. Laut Nissan-Chefdesigner
Satoru Tai liegt der Marktanteil von Kei-Cars bei ca. 41% von
5,6 Millionen Neuwagen im Jahr 2014 (SZ 2015).

Japanische Automobilhersteller und Kei-Cars

Nahezu jeder japanische Automobilhersteller fiihrt Kei-Cars in
seiner Produktpalette. Dazu gehéren vor allem Suzuki, Dai-
hatsu, Honda, Nissan, Mazda, Mitsubishi, Subaru und Toyota.
Im Jahr 2014 verkaufte beispielsweise der Automobilherstel-
ler Suzuki von insgesamt 756.000 verkauften Fahrzeugen
697.000 Fahrzeuge der Kei-Car-Klasse in Japan (Handelsblatt
2015). Suzuki bietet zudem derzeit als einziger Anbieter ein
Kei-Car mit Hybridantrieb an, das gleichzeitig als das kleinste
jemals verkaufte Hybridmodell gilt. Auch ein rein elektrisches

US 125 Mio. US-$

CAN 30 Mio. US-$

EU 150 Mio. US-$

F 40 Mio. US-$

DK/DI/NO/SW 60 Mio. US-$

DE 85 Mio. US-$

Abbildung 16: Verteilung der staatlichen Fordermittel fiir Wasserstoffmobilitat in Nordamerika, Asien und Europa,

eigene Darstellung in Anlehnung an (McKinsey 2017)
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Modell gibt es von Mitsubishi bereits auf dem Markt. Der
i-MIEV (in Europa auch als Peugeot iOn oder Citroén C-Zero
bekannt) wurde 2006 als Kei-Car in den japanischen Markt
eingefuhrt (Watson 2016). Die Absatzzahlen hielten sich bis-
lang aber in Grenzen, weshalb Insiderberichten zufolge
Mitsubishi und Nissan im Jahr 2018 gemeinsam den Nachfol-
ger des I-MIEV produzieren méchten, der dann auch unter
beiden Marken verkauft werden soll (automobil-produktion.
de 2016). Die Kei-CarDesigner scheinen komplette Gestal-
tungsfreiheit bei der Entwicklung zu bekommen, denn pas-
send zur Mentalitdt der Japaner besteht eine nahezu unbe-
grenzte Vielfalt an Fahrzeugen. Diese reicht von Sportwagen
(Suzuki  Cappuccino) Uber GroRRraumlimousinen (Honda
That's), Kleinbusse (Suzuki Every Wagon Joy Pop Turbo) und
Gelandewagen (Suzuki Jimny) bis hin zu Pick-ups (Mitsubishi
Minica) (Watson 2016). Wie Satoru Tai (Nissan Executive De-
sign Director) bestatigt, ist die bunte Vielfalt der Fahrzeuge
nach dem Geschmack der Japaner. Hierin sieht er auch einen
Grund, weshalb die Kei-Cars auRerhalb von Japan wenig er
folgreich sind (SZ 2015). Sowohl Suzuki als auch Daihatsu
versuchten bereits den Verkauf der Kei-Cars mit starkerer
Motorleistung in Westeuropa erfolglos, weshalb die Fahrzeu-
ge wieder ganzlich aus dem Markt verschwunden sind (Han-
delsblatt 2015).

Deutsche Automobilhersteller und Kei-Cars

Mit dem Ziel, als erste auslédndische Marke in das Kei-Car
Monopol der Japaner einzudringen, wurde im Jahr 1998 die
erste Generation des Smart Fortwo Coupés genau auf die
japanischen Malvorgaben hin entwickelt. Jedoch bestand
das Fahrzeug den durchzufihrenden Elchtest damals nicht,
woraufhin die Hinterachse entsprechend verbreitert werden
musste. Aufgrund dieser MaRnahme konnten dann die
NormmalRe der Kei-Cars nicht mehr eingehalten werden,
weshalb der japanische Kei-CarMarkt nicht mehr mit dem
Smart Fortwo adressiert werden konnte. Im Oktober 2001
wurde zwar eine 1.470 mm breite Version, der Smart K, fur
den japanischen Markt nachgeschoben, allerdings wurde die
Herstellung 2004 wieder eingestellt. Die Grinde hierfir sind
nicht bekannt (Wiwo 2016). Der aktuelle Smart Fortwo erfillt
zwar mit einer Lange von 2.695 mm und einer Breite von
1.469 mm die AuRenmale eines Kei-Cars, liegt jedoch mit
seiner Motorleistung von 55 kW bzw. 66 kW um mindestens
5 kW Uber dem japanischen Normwert, sodass auch mit die-
sem Fahrzeug der japanische Kei-Ca-Markt mit seinen Be-
sonderheiten gegentber klassischen Pkw nicht adressiert
werden kann. Somit nimmt Japan im Bereich der Kei-Cars
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eine klare Vorreiterrolle im Kleinstfahrzeugsegment ein. Im
Vergleich zu Deutschland bzw. Europa ist Japan in puncto
Mikromobilitdt mit seinen staatlichen Anreizsystemen sowie
aufgrund der eigenen Zulassungsklasse der Kei-Cars deutlich
voraus. Dennoch muss festgehalten werden, dass die Kei-
Car-Klasse eine japanische Besonderheit ist, die sich in ande-
ren Regionen — auch den dichtbevolkerten Stadten Chinas —
bisher nicht etablieren konnte. Ob das Prinzip der Kei-Cars
auf andere Markte Ubertragen werden kann, muss entspre-

chend in Frage gestellt werden.
Mikromobilitat — Light Electric Vehicles (LEV)

Das Fahrzeugsegment der Light Electric Vehicles LEV liegt,
bezogen auf die FahrzeuggroRe, zwischen Kei-Cars und
E-Bikes bzw. Pedelecs und wird insbesondere in GroRstadten
als die Lésung fiir den Mobilitatsinfarkt sowie zur Uber
windung des First-/Last-Mile-Problems gesehen. Da jedoch
bislang kaum LEV im realen Mobilitdtssystem unterwegs
sind, mussen sie ihr tatsachliches Potenzial und ihre Alltags-
tauglichkeit erst noch beweisen. LEV, die eine Motorleistung
von 47 kW nicht Uberbieten, fallen laut japanischer Norm
unter die Kei-Car-Fahrzeugklasse.

Wahrend die Entwicklung von LEV in Deutschland derzeit
vermehrt durch klassische Automobilzulieferer (beispielswei-
se Schaeffler, Bosch, Continental) vorangetrieben wird, sind
in Japan klassische Automobilhersteller aktiv. So prasentierte
Toyota im Jahr 2013 auf dem Genfer Autosalon das Konzept-
fahrzeug Toyota i-ROAD. Dabei handelt es sich um ein drei-
radriges Elektrofahrzeug mit Neigetechnik und zwei Sitzen
sowie einer elektrischen Reichweite von 50 km. Im Marz
2014 startete in Toyota City das erste Testprojekt mit einem
Car-Sharing-Prinzip und insgesamt 70 Fahrzeugen. Ziel hier
bei war, das bestehende Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel
mit den i-ROADs zu ergénzen und somit die First-/Last-Mile-
Licke zu schlieRen. Ein weiterer Test erfolgte im Oktober
2014 in Grenoble, Frankreich. Innerhalb des Open Road Pro-
ject in Tokio wurde gemeinsam mit Unternehmen und der
Offentlichkeit das Potenzial des i-ROAD im Alltag ermittelt
(Toyota 2016, Open Road 2017, Toyota 2017). 2017 stellte
Toyota auf dem Genfer Autosalon das i-TRIL-Konzept (vier-
radriges autonomes Elektrofahrzeug mit Neigetechnologie
des i-ROAD) vor (AutoMotorSport 2017). Als weiterer LEV-
Entwickler kann Honda genannt werden. Honda zeigte im
Jahr 2013 den Micro Commuter EV als Prototyp, der eben-
falls zur Klasse der Mikrofahrzeuge bzw. aufgrund seiner Mo-
torleistung zu den Kei-Cars zahlt. Dieser sollte in Japan in der
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Stadt Saitama getestet werden, jedoch ist nichts Uber die
Ergebnisse oOffentlich bekannt (Spiegel 2012, Newsatlas
2013).

Aufgrund der aktuellen Aktivitdten deutscher Unternehmen
im Bereich der Mikromobilitat fihrte das Fraunhofer IAO im
Jahr 2017 die Studie ,Mikromobilitat - Nutzerbedarf und
Marktpotenziale im Personenverkehr” durch (Fraunhofer
IAO 2017). Da im Logistikbereich LEV-ahnliche Fahrzeuge
(Lastenrader) sich bereits taglich eindrucksvoll beweisen und
im Bereich des Personenverkehrs kaum Ergebnisse zu LEV
vorliegen, wurde im Rahmen der FraunhoferlAO-Studie
explizit das mogliche Potenzial von LEV im Personenverkehr
adressiert. Hierzu wurden im Rahmen einer sozialwissen-
schaftlichen Online-Erhebung insgesamt 2.000 Personen zu
den Themenfeldern Sozi-Demographie, Mobilitdtsverhalten
sowie Mikromobile (PMDs und Sub-A-Fahrzeuge) in den Lan-
dern Deutschland, Frankreich, Danemark und Japan befragt.
Die vier Lander wurden unter anderem aufgrund ihres sehr
hohen Innovationsgrades und Entwicklungsstandes sowie
ihres divergenten Mobilitatsverhaltens ausgewahlt. Die
Untersuchung zeigt unter anderem, dass sich Japaner mit
47,0 % Zustimmung die Nutzung eines LEV generell vorstellen
konnen (Deutschland: 48,8 % Zustimmung). Marktpotenziale
lassen sich nach den Ergebnissen der Studie verstarkt in
urbanen Rdaumen bzw. GroRstadten identifizieren. Dennoch
sind auch Personen in Kleinstadten nicht ganzlich abgeneigt,
die innovativen Mobilitatsformen der Mikromobilitdt zu
nutzen. Weiterhin konnte zusétzlich zu dem bereits heute
deutlich ersichtlichen Einsatzzweck ,Tagliche Einkaufe/
Besorgungen” auch fur den Einsatzzweck ,First/Last Mile”
ein hohes zukinftiges Einsatzpotenzial von LEV im Personen-
verkehr identifiziert werden.
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Der Trend zum autonomen Fahren wird auch in Japan zu einem starken Wachstum des Sensorik-Marktes flhren.

5.1 Automatisiertes und vernetztes Fahren

Das automatisierte Fahren ist derzeit einer der wichtigsten
technologischen Treiber und Entwicklungsthemen im Auto-
mobilbau. Etwa jedes zweite der seit 2010 zum Thema auto-
matisiertes Fahren gemeldeten Patente wird einer deutschen
Firma erteilt (IW KéIn 2016). Dabei sind unter den zehn ak-
tivsten Firmen sechs deutsche Firmen vertreten — mit Daim-
ler und Bosch auch zwei aus Baden-Wirttemberg, wobei
Bosch die internationale Spitzenrolle einnimmt. Mit Toyota
schafft es nur eine japanische Firma unter die Top 10 der pa-
tentaktivsten Unternehmen (Abbildung 17).

Denso und Toyota haben zusammen mit Renesas, einem ja-
panischen Halbleiterkonzern, eine Kooperation zur Entwick-
lung von autonomen Fahrzeugen bis zum Jahr 2020 ge-
schlossen. Dabei gilt das automatisierte Fahren im
Allgemeinen als schrittweise Weiterentwicklung von Fahrassis-

tenzsystemen, die auf der immer besser werdenden Umfeld-
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erfassung durch Sensoren aufbauen. Denso, der drittgrofte
Zulieferer der Welt, gilt dabei als wichtigster japanischer Her
steller von Sensoren fur den Automobilbereich. Getrieben
von der zunehmenden Nachfrage nach Fahrassistenzsyste-
men und umfangreicheren Ausstattungen von Fahrzeugen
im Kleinwagensegment, soll der weltweite Markt fir Senso-
rik im Automobilbereich bis 2021 einen Wert von etwa 25
Mrd. US-$ erreichen (Business Wire 2017). Der Markt fir
Fahrzeugsensorik in Japan wird einer Marktstudie nach im
Zeitraum von 2016-2021 um rund 11% auf 1,8 Milliarden
US-$ anwachsen (Mordor Intelligence 2016). Unter den finf
Unternehmen, die im Bereich der Sensorik fir die Automobil-
industrie im Jahr 2016 die meisten Umsatze erwirtschafteten
und zusammen rund die Halfte des Marktanteils ausmach-
ten, befindet sich jedoch kein japanischer Konzern. Mit der
Robert Bosch GmbH sitzt der weltgrofste Hersteller fir Auto-
mobilsensorik mit einem Marktanteil 2016 von 16,3 % in Ba-
den-Wirttemberg. Infineon, der zweitgrofite Sensorlieferant
in der Automobilbranche, hat seinen Hauptsitz in Neubiberg
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bei Mlinchen und damit ebenfalls in (Std-)Deutschland (Sta-
tista 2017h).

Forschung im Bereich kiinstlicher Intelligenz fur
automatisiertes Fahren

Toyota forscht vorwiegend auRerhalb von Japan unter dem
Dach des neu gegrindeten Toyota Research Institute in den
USA-Bundesstaaten Michigan und Massachusetts an der
Weiterentwicklung von Fahrassistenzsystemen sowie der
Entwicklung von vollautomatisierten Fahrzeugen (Automobil
Produktion 2016). Dazu investiert Toyota derzeit Uber einen
Zeitraum von funf Jahren knapp eine Milliarde US-$ in ein
neu gegrindetes Forschungsinstitut mit Hauptsitz im kalifor-
nischen Silicon Valley (Handelsblatt 2015). AuRer zum auto-
matisierten Fahren soll dort auch zum Themenfeld kinstli-
che Intelligenz im Allgemeinen geforscht werden. Neben
der Entwicklung von Algorithmen fir die Anwendung im
Automobilbereich soll so zusatzlich an weiteren Anwen-
dungsfeldern der Robotik geforscht werden, da Toyota auch
Geschéaftszweige aufderhalb der Automobilindustrie hat (u.a.
Industrieroboter) und weiter ausbauen maochte. Wie bereits
in Abschnitt 4.2 dargestellt, sind der Einsatz von humanoi-
den Robotern in alltdglichen Lebenssituationen (beispiels-
weise beim Einkauf und im Altersheim) sowie die soziale
Interaktion mit Robotern gesellschaftlich akzeptiert und er-
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Daimler 339

Google 338
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wilnscht. Daher sind die Forschung und der Einsatz von
kiinstlicher Intelligenz massiv auf den kognitiven Bereich
ausgerichtet: Sprach- und Objekterkennung, Emotionserken-
nung und -wiedergabe sowie haptische Fahigkeiten (South
China Morning Post 2017). Wahrend Sonys Al-Center sich
verstarkt auf den Bereich Robotics konzentriert, setzt Fujitsu
kiinstliche Intelligenz insbesondere im Bereich des Wissens-
managements ein. Gemessen an der Anzahl wissenschaftli-
cher Publikationen steht Japan aktuell auf Platz drei bei der
Erforschung kiinstlicher Intelligenz. Die Distanz zu den USA
und dem grofRen Konkurrenten China ist allerdings betracht-
lich (Fortune 2017). So ist unter den 50 investitionsstarksten
Unternehmen im Bereich klnstliche Intelligenz derzeit keine
japanische Firma vertreten (Fortune 2017). Allerdings tragt
die Hardware- und Halbleiterindustrie einen betrachtlichen
Anteil zur japanischen Wirtschaftsleistung bei, sodass im
Vergleich zu den USA in Japan das Interesse an klinstlicher
Intelligenz als reine Softwareleistung geringer ist und eher
den Hardware-Bereich umfasst. Im Bereich der fir die Reali-
sierung von Kl-basierten Technologien notwendigen Halblei-
terindustrie befinden sich mit Toshiba und Renesas Electro-
nics weltweit zwei japanische Unternehmen unter den
Top-10-Herstellern. Insbesondere Renesas Electronics méch-
te laut Pressemitteilungen in Zukunft verstarkt auf die The-
matik der klnstlichen Intelligenz fir das autonome Fahren
setzen (Renesas 2017).
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Abbildung 17: Top-10-Unternehmen fiir autonome Fahrzeuge, eigene Darstellung nach (IW Kéin 2017)
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Sichtweise auf das automatisierte Fahren

Toyota sieht in Bezug auf das automatisierte Fahren eine
zweistufige Entwicklung seiner Fahrzeuge vom ,Beschit-
zer” (engl.: guardian) zum ,Chauffeur” vor: Die erste Stufe
ist dabei eine Art digitaler Beifahrer, der in Gefahrensituatio-
nen eingreift und wieder einen sicheren Fahrzustand her
stellt, nach dessen Erreichen der Fahrer erneut die Fahrauf-
gabe Ubernimmt. Die zweite Stufe ist ein Level-4-Fahrzeug,
also ein Fahrzeug, das die Fahraufgabe auch Uber langere
Zeit selbstéandig Ubernehmen kann, ohne auf Eingriffe oder
Uberwachung durch den Fahrer angewiesen zu sein. Diese
Funktionalitdt wird das Fahrzeug zunéachst in sogenannten
.geofenced areas” besitzen, also nur auf ausgewiesenen
Strecken, wie zum Beispiel auf der Autobahn (Autonews
2016). Allerdings hat Toyota zuletzt nochmals explizit betont,
dass man erst dann automatisierte Fahrzeuge im Markt ein-
flihren mochte, wenn die Sicherheit der Systeme vollstandig
gewdbhrleistet und in Feldversuchen nachgewiesen ist (Auto-
car 2017).

Nissan verfolgt mit der Initiative Seamless Autonomous Mo-
bility (SAM) den Ansatz einer nahtlosen automatisierten Indi-
vidualmobilitat (Nissan 2017). Dabei nimmt SAM insbesonde-
re darauf Rucksicht, dass im Realverkehr Situationen
entstehen werden, die nicht vorhersehbar sind und bei ihrem
ersten Auftreten von einem autonomen Fahrzeug nicht ge-
I6st werden kénnen. Nissan setzt sich dabei hauptséchlich
mit Verkehrssituationen in der Stadt auseinander, die ein au-
tomatisiertes Fahrzeug zum Stillstand bringen und es so
Uberfordern, dass es sich nicht mehr weiterbewegt. In solch
einem Fall kommmt eine reale Person, ein sogenannter , Mobi-
lity Manager’ zum Einsatz, der Uber eine Luftschnittstelle
auf die Sensoren des betroffenen Fahrzeugs zugreifen kann
und von seinem Arbeitsplatz aus die Situation analysiert, sich
flr eine Loésung entscheidet und eine sichere Route festlegt,
um die Situation aufzulésen. Die manuell gelésten Situatio-
nen werden kontinuierlich dazu verwendet, die klnstliche
Intelligenz der Fahrzeuge zu aktualisieren, um das Spektrum
nicht automatisch I6sbarer Situationen nach und nach zu re-
duzieren. Es zeigt sich, dass die japanischen Hersteller bei
der Umsetzung des automatisierten Fahrens eher idealistisch
gepragte Entwicklungspfade einschlagen, wogegen die
Entwicklung automatisierter Fahrsysteme in Deutschland

eher technologieorientiert erfolgt.
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Expertenmeinung:

.Insgesamt sehen die japanischen OEM technologische Ent-
wicklungen bisweilen aus einer anderen Perspektive. (...)
Wenn in Deutschland von automatisiertem Fahren gespro-
chen wird, steht in allen Reden und Prasentationen der ,Con-
venience-Gedanke' im Vordergrund, bei den Japanern dage-
gen dreht sich alles um Sicherheit und Unfallvermeidung: das
gleiche Thema, aber unterschiedliche Zielsetzungen. Dies
liegt mit Sicherheit an der japanischen Mentalitat, die sich
auch eher darum bemuht, Fragestellungen der ,Gesellschaft
5.0" als solche der ,Industrie 4.0 zu I6sen.”

Ferry M. M. Franz,
Direktor Toyota Motor Europe, Berlin, 2017

Trotz grundsétzlicher kultureller Unterschiede zwischen
Deutschland und Japan sind die Rechtsordnungen der Staa-
ten in einigen Teilen vergleichbar. Japan ist zwar nicht Ver-
tragspartei des Wiener Ubereinkommens, jedoch wurde von
Japan das Genfer Ubereinkommen tber den StraBenverkehr
von 1949 ratifiziert, sodass insoweit auch von einer Bin-
dungswirkung an den Grundsatz auszugehen ist, dass der Fah-
rer sein Fahrzeug beherrschen muss (Beherrschungsgrund-
satz) (UN 1949). Mit Wirkung vom 24.11.1998 ist Japan zudem
Vertragspartei des FTU geworden und hat am 16.08.2014 die
ECE-Regelung 79 angenommen (United Nations Economic
Commission for Europe (UNECE) 2014d, S. 36, 120). Insofern
steht Japan wohl vor vergleichbaren Hirden bei der Zulassung
hochautomatisierter  Fahrzeugsysteme wie Deutschland
(Fraunhofer 1AO 2015). Insbesondere Toyota setzt sich dafir
ein, dass international glltige Standards und Regeln fir auto-
matisiertes Fahren geschaffen werden, und ermutigt die Re-
gierungen von Japan, Deutschland und den USA, sich dazu mit
den Automobilherstellern abzustimmen (Autocar 2 2017).

Testfelder in Japan

Die Aktivitaten im Bereich der Automatisierung von Fahrzeu-
gen in Japan wurden in den letzten Jahren stark ausgeweitet
und malfdgeblich von der Regierung vorangetrieben und koor-
diniert. 2012 wurde vom japanischen Ministry of Land, Infra-
structure, Transport and Tourism (MLIT) eine ,Autopilot Sys-
tem Study Group” aus Automobilherstellern, Universitaten
und Forschungsinstituten gegrindet, die die erforderlichen
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technischen, rechtlichen und politischen MaRnahmen zur Au-
tomatisierung des Verkehrs erarbeitete und im darauffolgenden
Jahr einen Zwischenbericht veroffentlichte, in dem die
wesentlichen MaRnahmen und Zielsetzungen dargestellt wur
den. Im selben Jahr wurde ein auf funf Jahre angesetztes
., Cross-Ministerial Strategic Innovation Promotion Program”
(SIP) verabschiedet, das eine Ubergeordnete Forderstrategie
fr Innovationen in Wissenschaft und Forschung umsetzen soll,
die sich nach den folgenden Leitlinien richtet (Fraunhofer
IAO 2015):

Auswahl sozial notwendiger und wichtiger
Entwicklungsplane fir die japanische Wirtschaft und
Wettbewerbsfahigkeit

ministeriums- und branchenUbergreifender Ansatz

Férderung von Forschung und Entwicklung ,,von A bis Z7
was sowohl Grundlagenforschung als auch praktische
Anwendung und Kommerzialisierung umfasst;

weiterhin gehoren die gesetzliche Regulierung,
Versuchsfelder, die offentliche Beschaffung sowie
internationale Standardisierungsprozesse dazu

einfache Nutzung des Systems zum Schutz von geistigem
Eigentum flr Unternehmen

Erste offentliche Testfahrten mit automatisierten Fahrzeugen
in Japan wurden im Herbst 2015 prominent unter Anwesen-
heit des Premierministers Shinzdo Abe mit Testfahrzeugen von
Nissan, der Toyota-Tochter Lexus und Honda durchgefihrt und
gaben den Startschuss fir Japans Anstrengungen, die Techno-
logie des automatisierten Fahrens auch verstarkt in Japan zu
entwickeln und zu erproben (Spectrum 2015). Seit September
2017 koénnen auf insgesamt 300 km offentlichen StraRen und
Autobahnen im GroRRraum Tokio automatisierte Fahrzeuge ge-
testet werden. In Nishikita, einer Gemeinde etwa 100 km nérd-
lich von Tokio, lauft bereits ein Pilotprojekt, bei dem der Einsatz
von langsam fahrenden RoboterShuttles der franzosischen
Firma Easymile als offentliche Transportmittel flr altere Men-
schen untersucht wird. Betrieben werden die Fahrzeuge vom
japanischen Mobilitatsdienstleister DeNA (Reuters 2017).
DeNA hat auRerdem bereits eine Allianz mit Nissan gebildet,
um perspektivisch gemeinsam Services flr automatisiertes
Fahren zu entwickeln.

Im Juni 2017 hat der japanische Roboterhersteller ZMP eine
Kooperation mit Tokios Taxibetreiber Hinomaru Kotsu ge-

schlossen. Ziel ist es, zur Olympiade 2020 eine Flotte von Ro-
botertaxis fur Athleten und Gaste aufzubauen. Toyota koope-
riert bereits mit japanischen Taxiunternehmen, um zunachst
Daten und Fahrtenprofile von Taxis zu sammeln, die in die Kon-
zeption von Robotertaxis eingehen sollen (Reuters 2017). Da-
bei visiert auch Toyota — Hauptsponsor der Olympischen Spiele
2020 — das Ziel an, eine Flotte von Robotertaxis wahrend der
Olympischen Spiele in Tokio einzusetzen und zu erproben (vgl.
Abschnitt 5.2). Grundsatzlich gilt das Olympiagelénde aufgrund
seiner Beschaffenheit als ideales Testgebiet (Digital Trends
2017). Japans Staatsminister fir Wissenschaft und Technolo-
gie sowie Raumfahrt und IT, Yosuke Tsuruho, lud auch deut-
sche Forscherinnen und Forscher dazu ein, die entstehenden
Testfelder in Japan zu nutzen (BMBF 2017). Minister Tsuruho
koordiniert ein ressortlbergreifendes nationales Grol3projekt,
das den Weg flr das autonome Fahren in Japan bereiten soll.
In dessen Rahmen kam es im Januar 2017 bereits zu einem
Treffen mit Bundesforschungsministerin Johanna Wanka, bei
dem eine gemeinsame Absichtserklarung formuliert wurde,
um den Austausch zwischen deutschen und japanischen For
schern und Forscherinnen zum automatisierten Fahren zu for
dern. Zunéachst sollen dazu Akteure aus \Wissenschaft und
Wirtschaft beider Lander zu Expertenworkshops und Gespré-
chen zusammengebracht werden, um so die prioritdren The-

men fUr die bilaterale Kooperation zu identifizieren.

Digitale Verkehrsinfrastruktur

Eine wesentliche Voraussetzung fir die flachendeckende
Durchdringung des automatisierten Fahrens ist das Vorhalten
digitaler Verkehrsinfrastrukturen. Bereits 2013 hat sich die ja-
panische Regierung zum Ziel gesetzt, eine internationale Vor-
reiterrolle beim Absatz intelligenter Verkehrstechnologien ein-
zunehmen, mit der Motivation, die Verkehrstoten von 4.400 im
Jahre 2013 auf unter 2.500 im Jahre 2018 reduzieren zu kon-
nen (Yamamoto 2015). Bereits zwischen 2008 und 2012 be-
gann der Aufbau von Verkehrstelematiksensorik (,,ITS spots”)
im StraRenraum, die eine Kommunikation mit hoher Bandbrei-
te erlaubt. Die Verkehrstelematik ist dahingehend konzipiert,
Menschen, Stralten und Fahrzeuge zu vernetzen, um Verkehrs-
probleme wie Staus, Unfélle und Umweltbelastung zu behe-
ben. Daflr wurden 1.600 ITS spots im StraRenraum mit ent-
sprechenden  Sendeschnittstellen ausgestattet, die es
ermoglichen, eine Kommunikationsverbindung mit mehr als
100.000 Fahrzeugen herzustellen, die mit entsprechenden
Schnittstellen ausgeristet sind. Die Verkehrstelematiksysteme
(ITS) koénnen heute bereits folgende Dienste anbieten
(Fraunhofer IAO 2015):
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Dynamische Routenfiihrung — dabei ist es moglich,
groRflachige Daten zu Verkehrsstauungen zu sammeln,
die eine intelligente Routenflihrung Gber Navigations-

systeme ermoglichen

Sicherheitsunterstitzung — dies ermdglicht es, den
Fahrer im Voraus vor ,,Beinaheunféllen” zu warnen

Elektronische Mautstellen (Electronic Toll Collect ETC) —
hierdurch wird eine Reduzierung der Verkehrsstaus vor
herkdmmlichen Autobahnmautstellen ermdglicht

Dabei ist anzumerken, dass der Planungsprozess der Infra-
strukturen schon auf die Zeit der Jahrtausendwende zuriick-
geht. Dies zeigt die starken planerischen Aktivitdten durch
den Staat, der der Industrie somit verlassliche Anknlpfungs-
punkte und Hilfestellungen fur weitere Forschungs- und Ent-
wicklungsaktivitdten bietet. So soll die Weiterentwicklung
der Verkehrsinfrastruktur sukzessive vorangetrieben werden,
wobei auch Industrieunternehmen eine starke Rolle einneh-
men. Honda hat etwa eine Kooperation mit dem japanischen
Telekommunikationsunternehmen  Softbank bekanntgege-
ben, um die Entwicklung des 5G-LTE-Standards fir das auto-
matisierte und vernetzte Fahren voranzutreiben. Getestet
werden soll dabei insbesondere, ob auch bei hoheren Ge-
schwindigkeiten eine bestandige Kommunikation mittels Mo-
bilfunk moglich ist (Finanznachrichten 2017). Die Mitsubishi
Electric Corporation (Melco) hat eine strategische Partner
schaft mit Here, dem Navigationskartendienst der deutschen
Automobilhersteller, angeklindigt, um gemeinsam digitale
Dienste fur Fahrassistenzsysteme anzubieten. Die Partner
schaft bezieht sich dabei auf Dienste flir sowohl aktuelle als
auch zuklnftige, voll autonome Fahrzeuge. Zunachst zielen
die Partner auf eine Bereitstellung von Diensten ab, die auf
Echtzeitverkehrsdaten zugreifen, wie beispielsweise Spur-
assistenten fur Fahrzeuge. AulRerdem soll erforscht werden,
wie Informationen aus Melco-Fahrzeugsensoren in Updates
fir hochauflésende Karten einflieRen konnen (Springer 2017).

Toyotas General Manager flir autonomes Fahren, Ken Kobu-
chi, sieht in Bezug auf die Verbreitung des automatisierten
Fahrens insbesondere den Bedarf einer flachendeckenden
Kartierung des japanischen Strallensystems. So erwartet er
bis zur Olympiade 2020 zwar, dass der Grof3teil der Autobah-
nen entsprechend vermessen und erfasst sein wird, insbe-
sondere aber die Kartierung in landlichen Gebieten dirfte noch
eine grofRe Herausforderung darstellen (Digital Trends 2017).
Derzeit sind nur einige der wichtigsten StraRen Japans ent-
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sprechend erfasst, allerdings startete bereits Mitte 2016 die
japanische Firma Dynamic Map Planning im Auftrag der Re-
gierung damit, das gesamte Straennetz als 3D-Datensatz zu
erfassen, um die Grundlage flr eine durchgéangige, hochpré-
zise Navigationskarte flr automatisierte Fahrzeuge zu gene-
rieren, die perspektivisch neben statischen Elementen auch
dynamische, beispielsweise sich bewegende Fahrzeuge, be-
inhalten soll (Forbes 2016).

5.2 Mobilitatsdienstleistungen

Zukunftige Mobilitatsangebote gehen zunehmend weg von
produktbezogener Mobilitdat und hin zu servicebezogener
Mobilitat. In diesem Zusammenhang verlieren Besitzverhalt-
nisse von privaten Fahrzeugen und das Automobil als Status-
symbol an Bedeutung. Auch vor dem Hintergrund Uberlaste-
ter Innenstadte und kollabierender Verkehrssysteme werden
Car-Sharing-Angebote, neuartige Taxi-Konzepte und geteilte
Grofsraumshuttle zunehmend wichtiger. Nachfolgend werden
ein kurzer Uberblick Uber eine Auswahl dieser neuen
Mobilitatsdienstleistungen in Japan und Vergleiche zu deut-

schen Projekten gegeben.
Car-Sharing in Japan

Wie in Abschnitt 4.4 bereits erwahnt, herrscht in Japans
Grofdstadten Parkplatzmangel. So missen PKW-Besitzer flr
ihre Fahrzeuge einen Parkplatz nachweisen. Diese werden
beispielsweise in Tokio zu horrenden Preisen angeboten. Das
Car-Sharing-Prinzip umgeht diese Problematik, da Kunden
Fahrzeuge nur nutzen und nicht besitzen. Mit aus diesem
Grund verzeichnen Sharing-Angebote in Japan in den letzten
Jahren einen enormen Kundenzuwachs. Insbesondere Ange-
horige der jungen Generation zeigen immer weniger Interes-
se an eigenen Fahrzeugen, solange sie keine eigene Familie
gegrindet haben (Japanmarkt 2015). Fir CarSharing stan-
den in Japan im Méarz 2017 laut Eco-Mo Foundation 12.913
Stationen (+20 % ggb. Vorjahr) und insgesamt 24.458 Fahr-
zeuge (+24 % ggb. Vorjahr) fir Sharing-Zwecke zur Verfligung.
Die Anzahl der Kunden stieg in den letzten Jahren rasant
an und lag im Marz 2017 bei 1.085.922.

Der weltweit groRte Car-Sharing-Anbieter stammt aus Japan
und heifldt Park24. Die Mitgliederzahlen belaufen sich auf
500.000. Park24 besitzt 16.000 Garagen, wovon 7000 fur
CarSharing reserviert sind. Der Fahrzeugstand im Jahr 2015
belief sich auf 13.000 Fahrzeuge. Toyota unterstitzt das Un-
ternehmen mit der Lieferung von Fahrzeugen. Hintergrund ist
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die Heranflhrung der jingeren Generation an Toyota-Fahrzeuge
durch deren Nutzung im Sharing-System. So hofft Toyota, von

spateren Fahrzeugverkaufen zu profitieren.

Japans zweitgrofdter Sharing-Anbieter nach Park24 ist Orix.
Orix bietet als Einziger eine vollstdndige Online-Anmeldung
fur Kunden an. Die Mitgliederzahl liegt bei 160.000 (Stand
2017). Es besteht eine Reihe weiterer Akteure im Bereich
Car-Sharing, auf die nicht naher eingegangen wird (Nikkei
2017). Die Firmen Toyota und Nissan verbinden zunehmend
Car-Sharing mit Fahrzeugen der Mikromobilitat. Toyota testet
in einem Pilotversuch im Tokioter Stadtteil Shibuya das Sha-
ring mit Toyota i-ROADs (Japanmarkt 2015). Weiter wird in
Tokio und der Stadt Toyota (Prafektur Aichi) das Fahrzeug Toy-
ota Coms flr den touristischen Sharing-Einsatz erprobt (Bot-
schaft Japan 2017). Nissan hingegen startete in Yokohama
ein Konzept mit 25 Fahrzeugen namens , Nissan New Mobili-
ty Concept” Die Fahrzeuge basieren auf dem Renault Twizy.
An 14 Standorten rund um Yokohama standen Fahrzeuge bis
zum Projektende im Marz 2014 bereit (Electrive, 2017; Global
Newsroom 2017; Clean Technica 2017). Mit den grof3flachi-
gen und professionell vermarkteten CarSharing-Angeboten
deutscher Automobilhersteller ist der Flottenversuch aber
bei weitem nicht vergleichbar.

Das Toyota JPN Taxi als Leuchtturm fiir Olympia 2020

Toyota stellte auf der Tokioter Motorshow 2017 das Fahrzeug
JPN Taxi fur den reinen Taxi-Betrieb in Japan vor. Das Design
ahnelt sehr einem London Taxi, in ihm steckt aber ein Toyota
Hybridmotor. Der 1,5-Liter-Flissiggasmotor wird durch einen
Elektromotor unterstltzt, Details verschweigt Toyota aber
derzeit. Seinem Nutzungszweck entsprechend, bietet das
JPN Taxi sehr viel Platz im Innenraum, sodass auch Kunden
mit Beeintrachtigung oder mit Rollstuhl beférdert werden
konnen (AutoMotorSport 2017). Bei den Olympischen Spiel-
en 2020 soll das JPN Taxi eingesetzt werden, um die Touris-
ten auf moderne Art und Weise zu beférdern und eine nach-
haltige Aullenwirkung zu erzeugen. Im Jahr 2020 sollen rund
10.000 Fahrzeuge angeschafft werden (Japanmarkt 2015).
Das Konzeptfahrzeug wurde bereits im Jahre 2013 in Tokio
vorgestellt, das Serienfahrzeug hat sich seither kaum veran-
dert. Das JPN Taxi soll ausschlief8lich in Japan angeboten
werden und im Rahmen der Olympiade 2020 als Prestige-
projekt dienen (AutoNews 2017). Sowohl das Design als
auch der verbrennungsmotorische Antriebsstrang des Fahr-
zeuges zeigen eher ein konservatives, kostenorientiertes

Bild, wohingegen einige Stimmen laut wurden, dass mutige-

re Fahrzeuge, gegebenenfalls mit Brennstoffzellen- oder
batterieelektrischem Antrieb, wiinschenswerter und fir das

innovationsfreudige Japan passender gewesen waren.
Der Nissan e-NV200 als E-Taxi

Der von Nissan entwickelte Elektrotransporter e-NV200 Eva-
lia wird seit 2015 zusammen mit der Firma INTAX auch mit
einem speziellen Taxi-Paket angeboten (Nissan 2015). Der
e-NV200 wurde 2015 in Japan sogar zum ,Taxi des Jahres”
gewahlt. Seit August 2015 wird eine neue, siebensitzige Ver-
sion angeboten, in Europa das einzige Elektrofahrzeug mit
sieben Sitzen, das flr das Taxigewerbe ideal geeignet ist
(Ecomento 2015). Ab April 2018 ist eine 40-kWh-Batterie (fri-
her 24 kWh) flr den Evalia verfligbar. Somit konnen Taxifahrer

zukUnftig rund 100 km weiter fahren als bisher.
Toyota investiert in Maa$S Global Ltd.

Im Juni 2017 gab Toyota Financial Services (TFS), eine
100%ige Tochter der Toyota-Gruppe, ein signifikantes, nicht
naher beziffertes Investment bei der finnischen Firma MaaS
Global Ltd. bekannt. Der finnische Partner wurde 2016 mit
dem Ziel gegriindet, multimodale Transportservices anzubie-
ten. Mit der App ,Whim" bietet MaaS Global Ltd. ein multi-
modales Buchungsportal fiir OPNV, Ride-Hailing und Fahr
zeugvermietungen an. TFS investierte hier mit der Intention,
Zusammenarbeiten im Bereich neuer Mobilitatsdienstleis-
tungen zu testen, da es laut dem CEO der TFS, Riki Inuzuka,
Teil der Toyota-Strategieziele ist, den Mobilitatsanspriichen
neuer und kommender Kunden gerecht zu werden (Toyota
Europe Newsroom 2017). Ahnlich wie in Bezug auf CarSha-
ring-Flotten, ist im internationalen Vergleich insbesondere
der baden-wirttembergische Automobilhersteller Daimler
mit seiner Mobilitatsplattform Moovel schon einen deutlichen
Schritt weiter und bietet bereits erste kommerzialisierte
Produkte und Anwendungen an.

Das Moia Shuttle — Ride-Sharing in Deutschland

Moia, das juingste Unternehmen des Volkswagen-Konzerns,
startete offiziell im Dezember 2016 und mdchte bis 2025 ei-
nes der weltweit fihrenden Unternehmen im Bereich Mobili-
tatsdienstleistungen werden. Dabei sollen nicht die reine
Herstellung von Fahrzeugen oder das Anbieten eines Car
Sharing-Systems im Vordergrund stehen, sondern Ubergrei-
fende Angebote wie Ride-Hailing- oder Ride-Pooling-Syste-

me. FUr die Umsetzung setzt Moia unter anderem auf
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Start-ups und arbeitet mit Stadten (aktuell in Hannover als
Testphase mit VW-T6-Fahrzeugen und ab 2018 in Hamburg)
zusammen (Volkswagen 2017). Ende 2018 wird Moia ein ei-
genes Shuttle herausbringen, das bereits Anfang Dezember
auf der Konferenz TechCrunch Disrupt in Berlin prasentiert
wurde (Electrive 2017). Ab 2018 soll es mit 200 Exemplaren
auf Hamburgs StralRen getestet werden. Mit einer Akku-
ladung soll das Fahrzeug 300 Kilometer weit kommen und
lediglich eine Ladezeit von 30 Minuten aufweisen (0-80 %
Akkuladung). An Board wird den Passagieren ein gewisses
Maf$ an Komfort wie Wifi, Einzelsitze, Leselampen und USB-
Ladeanschlisse geboten (Autobild 2017).

Expertenmeinung:

.Insgesamt halte ich die Situation beider Lander (hinsichtlich
der Bemlhungen um neue Mobilitadtsangebote, Anm. d.
Red.) fur relativ ausgeglichen. Beide fokussieren sich zu-
nachst auf ihre Heimatmarkte, weshalb die Aktivitaten in
dem jeweils anderen Land nicht so sichtbar sind.”

Ferry M. M. Franz,
Direktor Toyota Motor Europe, Berlin, 2017

5.3 Batterietechnologien und -produktion

Bereits in den 1990er Jahren wurde die Grundlage fir die
heutige Flhrungsposition Japans im Bereich der Fahrzeug-
batterien gelegt, und zwar mit der Entwicklung von Lithium-
lonen-Batterien fur Elektrogerédte. Zu dieser Zeit wurde zu-
dem durch ein umfangreiches Forderprogramm die
Entwicklung von Lithium-lonen-Traktionsbatterien durch das
METI (Ministry of Economy, Trade and Industry) vorangetrie-
ben. Hierzu hat die NEDO (New Energy and Industrial Tech-
nology Development, Japans grofste Public Management
Organization und eigenstandige Verwaltungsagentur) Forder
programme im Gesamtvolumen von umgerechnet 57 Mio. €
ins Leben gerufen. Aufgrund dieser friihzeitigen Forderungen
konnte Japan seine Starken in der inldndischen Zellprodukti-
on, die breit aufgestellten Lieferbeziehungen zwischen Kom-
ponenten-, Zell- und Automobilherstellern sowie die Export-

orientierung fur Zellen und Komponenten ausbauen.
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Ubersicht iiber die Marktsituation der Batterieindustrie
in Japan

Japanische Firmen decken innerhalb der japanischen Batterie-
industrie mit Marktanteilen von jeweils bis zu 60 % die ge-
samte Wertschopfungskette von Anode und Kathode Uber
Separator und Elektrolyt bis hin zur Batteriezelle ab. Zu den
wichtigsten japanischen Zellherstellern zéhlen:

Panasonic in Verbindung mit Sanyo (seit 2011 zu 100 %
beteiligt) und Tesla (zu rund 20 % beteiligt) (Heise 2012)
Automotive Energy Supply Corporation (AESC,
Joint Venture zwischen Nissan und NEC)

Lithium Energy Japan (Joint Venture zwischen GS Yuasa
und Mitsubishi)

Toshiba

Hitachi

Blue energy (Joint Venture zwischen GS Yuasa

und Honda)

Kokam

Panasonic hat weltweit gesehen den grof3ten Absatz an Bat-
terien fur Elektrofahrzeuge, vor BYD aus China, LG und
Samsung aus Sitdkorea sowie dem inldndischen Konkurren-
ten AESC. Panasonic beliefert bereits seit 1996 mit Marktan-
teilen von bis zu 80 % Toyota, Honda und General Motors mit
Nickel-Metallhybrid-Batterien (NiMH) fur Hybridfahrzeuge.
Dies geschieht durch die Firma Primeearth EV Energy
(PEVE), ein Joint Venture zwischen Toyota und Panasonic.
Bis 2010 firmierte das Unternehmen noch unter dem Namen
Panasonic EV Energy Co. Mit dem Zukauf von Sanyo verau-
Rerte Panasonic einen GroBteil seiner PEVE-Joint-Venture-
Anteile an Toyota (MarketWatch 2009). Heute liegt der Fokus
von Panasonic auf Lithium-lonen-Zellen fir Toyota, Volkswa-
gen und Tesla. Mit anvisierten Produktionskapazitaten von
47 GWh fur das Jahr 2025 bleibt Panasonic, unabhangig von
PEVE, der grofste Anbieter im Bereich dieser Batterietechno-
logie. 2016 belief sich die Produktion bereits auf 8 GWh
(VDMA 2016).

AESC beliefert hingegen Nissan und Renault und errichtete
hierfur im Jahr 2010 groe Produktionskapazitaten fur Li-lo-
nen-Batterien in Japan. Weltweit werden Batterien mit insge-
samt 8,4 GWh pro Jahr produziert. Renault-Nissan verkinde-
te im August 2017, das eigene Batteriegeschaft von Nissan
an den chinesischen Investor GSR zu verauern. Stattdessen
will Nissan den vollen Anteil an AESC tUbernehmen und die
bisher von NEC gehaltenen 49% Anteile aufkaufen (VDMA
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2016). Die GS Yuasa Corporation, einer der grof3ten japani-
schen bzw. asiatischen Hersteller von Auto-(Starter)Batteri-
en, ristet in ihren Kooperationen vor allem Mitsubishi und
Honda aus, bei einer Jahresproduktion von 2,5 GWh 2016.
Toshiba verfligt Uber eine vergleichsweise kleine Batteriepro-
duktion (Kapazitat von 0,3 GWh 2016) und beliefert Mitsubi-
shi, Honda und Ford mit seiner Super-Charge-lon-Batterie
(SCIB). 2009 begann Toshiba eine Kooperation mit Volkswa-
gen, die neben der Entwicklung von Batteriesystemen mit
hoher Energiedichte auch die Bereiche elektrische Antriebe
und Leistungselektronik umfasst (VDMA 2016). Hitachi und
Kokam stellen vor allem Li-lonen-Batterien her, spielen aber
bisher im Bereich der OEM-Belieferung keine allzu grofse Rol-
le in der japanischen Autoindustrie.

Uberblick relevanter Batterietechnologien

Fir batterieelektrische Fahrzeuge (BEV und PHEV) stellt die
Energiedichte der Traktionsbatterie das Qualitdtskriterium dar,
da diese die Reichweite des Fahrzeugs bestimmt. Ftr Hybride,
bei denen der Elektroantrieb den Verbrennungsmotor kurzfris-
tig mit hohen Leistungen unterstitzt, stellt die Leistungsdich-
te die kritische GrofRRe dar. Wie andere physikalisch-chemische
Systeme kénnen Batteriesysteme entweder auf Energie- oder
Leistungsdichte hin optimiert werden. Derzeit sind Energie-
dichten von ca. 150 Wh/kg im Fahrzeugbereich Ublich. Die
durchschnittlichen Kosten lagen im Jahr 2016 bei ungefahr
300 €/kWh. Ab einem Grenzwert von ca. 130 €/kWh waren
elektrische und konventionell betriebene Fahrzeuge preislich
ebenblrtig (Stromschnell 2016). Sowohl in Japan als auch im

Electric-vehicle manufacturers’ battery supply-chain strategies
Battery

Rest der Welt werden Lithium-lonen-basierende Systeme mit-
tel- bis langfristig die Technologie der Wahl fir Akkumulatoren,
insbesondere bei batterieelektrischen Fahrzeugen, bleiben. Die-
se umfassen die derzeit aktuellen ,Lithium-lonen-Batterien”
mit flissigen Elektrolyten, die voraussichtlich noch finf bis zehn
Jahre ihre Vormachtstellung als kommerzialisiertes Produkt be-
halten werden, des Weiteren Lithium-PolymerBatterien mit
nicht flissigen Elektrolyten auf Polymerbasis sowie Lithium-
Feststoff-Batterien mit festen Elektrolytmaterialien (VDE 2014).

Aufgrund der Vielzahl an Hybridfahrzeugen (vgl. Abschnitt 4.3)
im Sortiment der japanischen Fahrzeughersteller (v. a. Toyota
Hybrid Synergy Drive in den Modellen Prius, Auris, Yaris,
RAV4, Lexus Rx400h, GS450h, LS600h, aber auch Honda Inte-
grated Motor Assist IMA in den Modellen Civic und Insight)
dominierten lange Zeit Nickel-Metallhybrid-Batterien (NiMH)
die Fertigungskapazitdten automotiver Batterien. Durch die Zu-
nahme an Elektrofahrzeugen (batterieelektrisch, Plug-in, vgl.
Abschnitt 4.3) im internationalen Markt verschoben sich Pro-
duktionszahlen in Richtung Lithium-lonen-Batterien. Abbildung
18 gibt einen Uberblick tiber die Batteriezulieferstrategien rele-
vanter internationaler Elektrofahrzeughersteller. Dabei wird
deutlich, dass die beiden japanischen Hersteller Panasonic und
AESC mit den elektrischen Volumenmodellen Tesla Model S,
VW e-Golf und e-up sowie der ersten und zweiten Generation
des Nissan Leaf eine global wichtige Rolle im Traktionsbatterie-
markt einnehmen. Gefolgt werden diese von den beiden
slidkoreanischen Herstellern Samsung und LG, die die elektri-
schen BMW-Modelle (u.a. i3, 18, 330e) sowie die neue Gene-
ration des Chevrolet Bolt bzw. Opel Ampera-e ausristen.

management Power
BYD E6 (2015) Battery cell Battery pack system electronics’ Motor Transmission?
_ _ _ _ _ Not available
Tesla S 60 (2013) B Make
Panasonic Borg-Warner*
BMW i3 (2014) Buy
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Panasonic

Panasonic®

Bosch

Chevrolet Spark (2014)
A123 A123

VW e-up! (2013)
Panasonic

Panasonic®

Not available

Bosch
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I

Aichi
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Abbildung 18: Ubersicht tber die Batteriezulieferkette relevanter Elektrofahrzeughersteller (McKinsey 2017)
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Batterieproduktion in Japan

Die Produktionskapazitaten fur Zellen in PKW-Anwendungen
lagen im Jahr 2015 zu einem Grof3teil in Japan (22 %). Wei-
terhin sind die beiden japanischen Hersteller Panasonic und
AESC mit 17 % wesentlich an den Produktionskapazitaten in
den USA beteiligt. Den groRRten Markt zur Zellfertigung stellte
im Jahr 2015 jedoch China (Abbildung 19).

8% Andere

1% DE —
16% 36%
KR CN

Globale
Batterie-
produktions-
kapazitaten
2015
17%
us

22% JP

Abbildung 19: Verteilung der globalen Batterieproduktions-

kapazitdten im Jahr 2015 nach Lénderstandorten der
Zellhersteller nach (FhG ISI 2016)

Lithium-lonen-Batterie-Zulieferstrukturen

In Ergénzung zeigt Abbildung 20 eine weltweite Ubersicht
von Lithium-lonen-Batteriezulieferstrukturen. Dabei ist zu er-
kennen, dass ein Grof3teil der relevanten Player im Raum Asi-

en beziehungsweise in Japan anséassig ist.

Kooperationen Deutschland-Japan im Bereich
Batterieforschung

Seitens des BMBF wurden Kooperationen im Bereich der Batte-
rieforschung zwischen Deutschland und Japan initiiert. In zwei
gemeinsamen Vorhaben konzentrieren sich die Projektpartner,
die Justus-Liebig-Universitat Gieflen und das FraunhoferInstitut
flr chemische Technologie ICT in Deutschland sowie die Universi-
tat Kyoto in Japan, auf die Themen Zink-Sauerstoff-Batterien als
Post-Lithium-lonen-Technologie und kostenglnstige Energie-
speicher. Weitere gemeinsame Projekte sollen folgen. Deutsche
Unternehmen spielen aber zusétzlich eine relativ aktive Rolle in
der Batterieforschung und -entwicklung, wodurch der Unterneh-
mensanteil bei Patenten bei Gber 90 % liegt. Auch deutsche OEM
selbst sind in der Entwicklung und Produktion von Lithium-lonen-
Batteriekomponenten sowie der Fahrzeugintegration aktiv. Die
offentlichen Forschungsinvestitionen seitens des BMBF mit
400 Mio. € seit 2008 liegen nicht hinter anderen Landern wie Ja-
pan und Korea zurtick (BMBF 2016). Allerdings gilt zu bedenken,
ob die deutsche Strategie, die aktuelle Batteriegeneration zu-
gunsten der zukunftstrachtigen Technologien zu Uberspringen,
aufgeht, da gerade bei der groRindustriellen Fertigung der aktuel-

len Batteriegeneration doch erhebliche Lerneffekte erzielt werden.
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Abbildung 20: Ubersicht tber die Lithium-lonen-Batterie-Zulieferstrukturen nach (Roland Berger 2012)
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Case StudyV:

Panasonic als Batteriehersteller — durch Tesla vom

Elektronikkonzern zum Automotive Supplier

Die Panasonic Corporation ist ein japanischer Elektronikkon-
zern, gegrindet im Jahr 1918 unter dem urspriinglichen Na-
men Matsushita Denki Sangyo mit Sitz in Kadoma (Prafektur
Osaka). Im Jahr 2015 beschéftigte Panasonic unter der Leit-
ung von Prasident Kazuhiro Tsuga ca. 254.000 Mitarbeiter und
erwirtschaftete 7715 Mrd. Yen Umsatz (ca. 58 Mrd. €) (Pana-
sonic 2015). Vom Hersteller von Gluhbirnenfassungen Uber
Fahrradlampen, Bligeleisen, Radioempfanger bis zu Elektro-
motoren entwickelte sich Panasonic zu einem Elektronik- und
Hausgeratekonzern. Unter anderem wurde durch die Panaso-
nic Tochtergesellschaft JVC der VHS-Video-Standard entwi-
ckelt. Panasonic war spéater weiter an der Entwicklung des CD-
Standards beteiligt, ebenso wie an der des DVD-Stand-
ards und der ersten Plasmabildschirme fiir HD-Darstellun-
gen. Die Fertigung von Batteriezellen, vor allem fir Haus-
haltsgerate, gehort zum Kerngeschaft von Panasonic. Auf
diesem Gebiet gehort Panasonic zu den weltweit fihrenden
Herstellern (Panasonic 2017a).

Im Jahr 2010 investierte Panasonic 30 Mio. US-$ und beteiligte
sich mit rund 20 % an dem Elektrofahrzeughersteller Tesla.
Zuvor hatten die kalifornischen Pioniere Laptopzellen unter
schiedlicher Hersteller in ihrem ersten Roadster eingesetzt.
Gemeinsam mit Panasonic sollten im Rahmen einer strategi-
schen Partnerschaft Zellen speziell fir Elektrofahrzeuge
sowie fur die ndchste Generation von Tesla-Fahrzeugen ent-
wickelt werden (BusinessWire 2010), weshalb Tesla mittler-
weile die Zellen des Model S und des Model X ausschlief3lich
von Panasonic zukauft. Damit gelang Panasonic der Schritt
zum Batteriezulieferer eines in GroRserie hergestellten Elek-
trofahrzeugs. Panasonic wurde so ein moderner Automobil-
zulieferer. Im Jahr 2014 gaben Tesla und Panasonic den ge-
meinsamen Bau der Gigafactory in Reno, USA, bekannt. In
der Gigafactory sollen ab dem Jahr 2018 die Lithium-lonen-
Zellen flir das kommende Volumenmodell Tesla Model 3 pro-
duziert werden. Durch gemeinsame Investitionen von rund
5 Mrd. € werden in der Gigafactory bis zu 6.500 Mitarbeiter
arbeiten konnen, die Zellen fur knapp eine halbe Millionen
Fahrzeuge herstellen werden (AP 2017).

Im europaischen Fahrzeugmarkt betreibt Panasonic seit 2006
eine eigene European Automotive Battery Business Divi-
sion, die eng mit dem Volkswagen Konzern zusammenarbei-
tete. Durch den Aufkauf von Sanyo im Jahr 2012 erweiterte
Panasonic seine Kapazitaten in der Herstellung von Hybrid-,
PHEV- und BEV-Batterien. Im Jahr 2017 wechselte Volkswa-
gen jedoch zum Einkauf von Samsung-Zellen (Panasonic
2017c, PushEV 2017). Panasonic betreibt neben der Gigafac-
tory in den USA weitere grofRe Produktionsstatten fir Auto-
motive-Batterien in Suminoe, Japan, und Dalian, China (Pana-
sonic 2017b).

Zur Diskussion

Mit seinen Investitionen und dem Teilfokus auf Tesla, und
hier vor allem, auf das kommende Model 3, aus Kalifornien
begibt sich Panasonic stark in Abhangigkeit vom Erfolg von
Tesla Motors. Es wird abzuwarten bleiben, wie der geplante
Hochlauf und Massenverkauf des neuen Volumenmodells
von Tesla zum weiteren Erfolg und zur Untermauerung der
Marktflihrerposition von Panasonic beitragt. Meldungen zu
Problemen beim Produktionsanlauf, wohl bedingt durch die
hohen geplanten Produktionsvolumina, und die immer wie-
derkehrenden Verlustmeldungen bzw. die bisher nicht gege-
bene Profitabilitat der kalifornischen Pioniere, sollten hierbei
bedacht werden.
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Fazit und weiterfihrende

Fragestellungen

Im Februar 2014 wurde im Trendbericht des VDI/VDE zur Elek-
tromobilitat in Japan (VDE 2014) noch geurteilt: ,Japan gilt als
Pionier und als weltweit fortschrittlichster Markt fir Elektro-
mobilitat. Das betrifft die Forschung und Entwicklung im Be-
reich der Batterien ebenso wie die Produktion und die Markt-
einflhrung von Elektro- und Plug-in-Hybridfahrzeugen.”
Bemerkenswert ist dabei im Studienvergleich und im zeitli-
chen Abstand von knapp 200 Wochen, welche Dynamiken in
den aktuellen Entwicklungen rund um Maschinenbau, Auto-
mobilindustrie und Digitalisierung vorherrschen. Keineswegs
hat Japan als faszinierender Technologiemarkt und , Gesell-
schaftslabor” seine bedeutende Position im globalen Vergleich
verloren, aber der Wettbewerb ist deutlich vielschichtiger und

unvorhersehbarer geworden.

Wie im Rahmen dieser Studie aufgezeigt, stellt die exportstar-
ke und weltweit tatige Automobilindustrie in beiden Landern
eine der wichtigsten Saulen der Wirtschaft dar. Weiter werden
in beiden Landern die Energiewende und der Atomausstieg
angestrebt, die unter Berlcksichtigung erneuerbarer Energie-
quellen mit Unterstltzung von Smart-Grid-Technologien reali-
siert werden koénnen. Als eine der Schlisseltechnologien im
Bereich der Energie- und Verkehrswende sowie des Klima-
schutzes wird die Elektromobilitat gesehen. Japanische Auto-
mobilhersteller nehmen dabei insbesondere mit ihren Hybrid-
fahrzeugen eine Vorreiterrolle in Bezug auf elektrifizierte
Antriebsstrange ein. Auch im Bereich der Brennstoffzellen-
technologie ist Japan mit ersten serienreifen Fahrzeugmodel-
len der deutschen Automobilindustrie einen Schritt voraus. Mit
der eigenen Fahrzeugklasse der Kei-Cars versucht Japan darU-
ber hinaus, den Herausforderungen der Urbanisierung und des
Klimaschutzes bereits heute mit einer besonderen, sehr klei-
nen und leichten Fahrzeugklasse zu begegnen. In Europa und
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Deutschland wird dagegen derzeit erst diskutiert, ob Mikromo-
bilitat (Light Electric Vehicles) ernstzunehmende Marktchan-
cen zugerechnet werden konnen. In Japan ebenso wie in
Deutschland werden Forschung und Innovation in den Schlis-
seltechnologien konsequent an ambitionierten Zielen und

Roadmaps ausgerichtet und 6ffentlich gefordert.

Das starke Aufkommen asiatischer Automobilhersteller aus
China und Sudkorea gilt — neben diversen Branchenskandalen
(bspw. Rekord-Ruckruf bei Toyota, Verbrauchsmanipulationen
bei Mitsubishi und Suzuki, Airbag-Ruckruf bei Takata) — als Be-
drohung der japanischen Automobilindustrie. Japan versucht,
durch internationale Kooperationen diesen aktuellen und auch
zukinftigen Herausforderungen zu begegnen. Der Verlauf der
letzten Jahre hat gezeigt, dass diese internationalen Koopera-
tionen zum einen sehr erfolgreich, zum anderen aber auch
sehr erntichternd verlaufen konnen. Dies l&sst sich unter ande-
rem auf Unterschiede in der Innovationskultur und der Menta-

litdt zurlckflhren.

Expertenmeinung:

zur Rolle stdkoreanischer und chinesischer Konkurrenten:
.Wenn man sich die chinesischen Fahrzeuge auf der vergan-
genen |AA anschaut und auch das Personal, das weltweit
,zugekauft’ wird, so wird schnell klar: Da entsteht moglicher
weise einer der starksten Konkurrenten, sowohl im Automo-
bil- als auch im gesamten Mobilitatssektor.”

Ferry M. M. Franz,
Direktor Toyota Motor Europe, Berlin, 2017
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Grundsatzlich sind die Kooperationsmdoglichkeiten zwischen
deutschen und japanischen Firmen im Bereich der KMU als
sehr vielversprechend einzustufen. Bei kompatiblen Produk-
ten und Services ist die gegenseitige Offnung des Marktzu-
gangs fur die Partner aus beiden Landern attraktiv. Da in bei-
den Léndern gleiche Fragestellungen zu Mobilitdtssystemen
und Produkten rund um das Thema Mobilitat existieren, ist
ein gemeinsames Portfolio zu dieser Themenstellung ebenso
sinnvoll wie rund um die Themen Automatisierung, Digitali-
sierung und Industrie 4.0 respektive Society 5.0. Eine Part-
nerschaft in diesen Themenbereichen kann sowohl gemein-
same Entwicklungen und gemeinsame Anstrengungen zu
Standardisierung als auch gegenseitige Hilfestellung im Ver
trieb und Service umfassen.

Dabei darf allerdings nicht unterschatzt werden, dass die
zeitliche und ortliche Trennung der Markte u.a. aufgrund
sehr unterschiedlicher Kulturen in den Firmennetzwerken
eine Herausforderung darstellt — und dabei auch gleichzeitig
eine Chance ist. Ein ,kalter” Markteintritt kann am besten
Uber Verbande (z.B. Handelskammern) und Vereine (z.B.
VDA/JAMA oder ProSTEP iViP e.V.) hergestellt werden, die
in Japan bereits aktiv sind. Auch bieten die vom japanischen
Wirtschaftsministerium (METI) eingesetzten Arbeitsgrup-
pen zu den oben genannten Themen einen guten Zugang zu
Ideen und Markten. Und ganz wichtig: Die , Eintrittskarte”
flr eine wirtschaftliche Beziehung in Japan ist am besten
dadurch zu erhalten, dass man sich vorab mit der Kultur und
Sprache Japans auseinandersetzt — dort sind starke Paralle-
len zum Wirtschaftsleben zu finden.

Im Rahmen dieser Studie, die die aktuelle Situation der japa-
nischen Industrie sowie Chancen und Anknipfungspunkte
flr baden-wirttembergische Akteure zur Zusammenarbeit
mit der japanischen Automobilindustrie in verdichteter Form
aufzeigt, wurden Automobilhersteller, deren Zulieferer, vor
gelagerte und parallele Industriezweige sowie die Beson-
derheiten japanischer Mobilitatslésungen betrachtet. Aus
dieser Betrachtung ergeben sich weiterfihrende Fragestel-
lungen, die zusatzliche Impulse und Diskussionsgrundlagen
fir eine Delegationsreise geben:

Welche Rolle spielen koreanische und chinesische
Konkurrenten im Hinblick auf neue Mobilitdtsformen im

japanischen Fahrzeugmarkt?

Gibt es in der japanischen Automobilzulieferindustrie
kleine und mittlere Unternehmen, die trotz ihrer GréRe

Uberdurchschnittliche Umsatze und Absatzzahlen
erwirtschaften? Sind diese mit den Hidden Champions

in Baden-Wirttemberg vergleichbar?

Expertenmeinung:

zu japanischen Hidden Champions: ,Diese gibt es definitiv. In
der Regel findet man sie in der Nédhe groRer OEM — manche
waren friher Tochterfirmen der OEM oder groRe interne
Organisationseinheiten. Technologische Felder werden -
wenn auch manchmal thematisch sehr eng — zur Perfektion
gefihrt. Die Produkte haben in der Regel eine sehr hohe
Qualitat und werden standig verbessert bzw. durch Innovatio-

nen vorangetrieben.”

Prof. Dr. Oliver Riedel,
Vorstand ProSTEP iViP e.V., Darmstadt, 2017

Inwieweit konnen die Strukturen des sehr erfolgreichen
Kooperationsmodells Renault-Nissan B.V. auf deutsch-
japanische Kooperationen Ubertragen werden?

AbschlieRend bleibt zu sagen, dass mit fortschreitender Glo-
balisierung vergleichbare Analysen fir Nordamerika, Europa
(inklusive der vier Motoren-Regionen Baden-Wdrttemberg,
Katalonien, Lombardei und Auvergne-Rhone-Alpes), China
und Sutdkorea erstellt werden sollten und Bestandteil der Vor-
bereitungen einer Delegationsreise sein sollten.
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