


Der Crash-Test

Fiir die einen ist die Abwrackpramie ein Erfolgsmodell der Krisen-
intervention, fiir die anderen eine Bankrotterklarung der Politik.
Die 2500-Euro-Pramie zeigt, was passiert, wenn der Staat mit
Milliarden das Spiel der Markte beeinflusst: Bilanz einer Staatsaktion.

it der Routine einer Maschine
Mléuft sie ab, diese seltsame Ver-

wandlung von Blech in Politik,
iiberall in Deutschland, 10000-mal am Tag.
Schrotthéndler bocken die Autos auf, legen
sie trocken, saugen die Gifte ab, Motorol,
. Bremsfliissigkeit, Kithlwasser, Treibstoffres-
te, schlagen Fenster und Spiegel raus. Ga-
belstapler hieven die hohlen Karossen in die
Presse, die driickt mit 300 Tonnen darauf
und presst sie in drei Minuten knirschend
zu kompakten Schrottquadern, 60 Zentime-
ter hoch, ein Meter tief, zwei Meter breit,

pes jeder Golf, jeder Mercedes nur noch ein

| quaderformiges Stiick Vergangenheit.

Was jetzt ein Ritual ist auf den Schrott-
platzen der Republik, begann als Verzweif-
lungstat, umstritten in allen Lagern. Und
dann ,,schlug sie ein wie eine Bombe“, so
Arbeitsminister Olaf Scholz, sie schlug ein
bei Konsumenten und Autohéndlern, sie
verwandelt zwei Millionen VW Golf, Ford
Fiesta, Opel, Daimler in Krisenpolitik, die
vielen Deutschen so sinnvoll erscheint, wie
Wirtschaftspolitik selten erschien — weil
sichtbar etwas geschieht.

Die Abwrackprimie, geboren aus Unsi-
cherheit, erfunden, um Wachstum zu schaf-
. fen, ist prototypisch geworden fiir die neue
Art der Krisenbewiltigung und das neue
Denken; in Deutschland, aber nicht nur
dort. Prime a la casse hei3t die Pramie in
Frankreich, incentivi alla rottamazione
gibt es in Italien, eine sloop premie in den
Niederlanden, srotovné in der Slowakei,
shinsha konyu shien seido6 zahlt die Re-
gierung in Japan. Portugal, Griechenland,
Ruminien: Schon mehr als ein Dutzend
Liander belohnt seine Autofahrer dafiir,
dass sie ihr altes Auto verschrotten und ein
neues kaufen, mehr als zwolf Milliarden
Euro wurden bisher weltweit dafiir bereit-
gestellt. Eine seltsame, anfangs belédchelte
Idee ist zum Exportschlager geworden,
jingstes Mitglied im Club der Abwracker
sind die USA.

Cash for clunkers nennen die Ameri-
kaner ihre Variante, clunker heilt Schrott-
karre, gezahlt werden bis zu 4500 Dollar
. fir die alten Autos, wenn die neuen spar-
, samer im Verbrauch sind. Eine unameri-

Autoverschrottung in Salzgitter
Verwandlung von Blech in Politik

kanische Staatsaktion eigentlich, aber ein
durchschlagender Erfolg; nach wenigen Ta-
gen schon war das Geld vergeben, sofort
hat Washington das Budget von einer auf
drei Milliarden Dollar erhoht.

Sie haben Deutschland genau studiert,
sie wollen es dhnlich machen wie die Deut-
schen - billiger allerdings.

Niemand hat so viel Geld dafiir hinge-
legt wie die groRe Koalition in Berlin. Un-
geahnt schnell hatten die Deutschen ihre
Pramie verabschiedet, ungeahnt schnell
legten sie von 1,5 auf 5 Milliarden nach —
und schneller als andere konnen sie nun
die Konsequenzen bewerten; im Septem-
ber werden zwei Millionen Antrége bewil-
ligt sein, zwei Millionen Mal 2500 Euro,
dann lduft die Pramie aus.

Es ist ein Eingriff, wie es ihn niemals
gab, und beansprucht wird er wie ein Men-
schenrecht. Warum Autos, warum nur Au-
tos? Warum keine Abwrackpramie fiir
Kiihlschranke, Schiffe, Einfamilienhauser?
Von Okologen kommen solche Forderun-
gen, von Gewerkschaftern, manchmal auch
von Unternehmern. Der Gedanke hat sich
festgefressen: aufrdumen, ausmisten, Neu-
es muss her. Es ist ein 6konomischer Feld-
versuch, eine Art Operation am offenen
Herzen: Wie reagieren die Patienten, die
Menschen und Mirkte? Wie bewerten sie
die neue Rolle des Staats?

Ist die Pramie eine ungerechte, 6kolo-
gisch fragwiirdige Subvention oder sinn-
volle Konjunkturpolitik? Was sagen Fach-
leute, Oko_!ogen, Hirnforscher? Und was
sagen die Okonomen — jene Wissenschaft-
ler also, die das Wesen und Funktionieren
der Wirtschaft studieren?

An einem Freitagnachmittag am Frank-
furter Flughafen, auf Einladung des SPIE-
GEL, treffen sie aufeinander, um Bilanz zu
ziehen: Am Ausgang A, Terminal 1, ein Herr
im dunklen Anzug, mit Biichern, Akten fiirs
Wochenende, er kommt aus Berlin, ist Chef
des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung, Chef des IZA-Instituts, gehort zum
Establishment, Berater von Méchtigen:
Klaus F. Zimmermann, 56, einer der ein-
flussreichsten Volkswirte der Republik.

Zur selben Zeit fahrt ein Mann im Park-
haus ein, auf Deck 490, Terminal 2, hinten
im Wagen eine Sage, ein Beil, schlamm-
verkrustete Stiefel, Holz, ein Flitzebogen —
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er kommt vom Zelten mit seinen Kindern,
im eigenen kleinen Wald in der Pfalz, er-
zahlt er, es war toll. Auch wenn es die
ganze Nacht geregnet hat. Der Mann hat
sich unterwegs frisch gemacht und im Auto
umgezogen: Max Otte, 44, umtriebiger Re-
bell unter den Okonomen, Professor in
Worms, aullerdem Anlageberater, Pro-
motion an der Princeton University, Autor
eines Buchs, das im Jahr 2006 vorweg-
nahm, was 2008 dann eintraf: ,,Der Crash
kommt* hiel§ sein Buch, ein Bestseller.

Der Raum Ko2 im Airport Conference
Center ist fiir vier Stunden reserviert, fiir
einen Marathon des Erkldrens, einen Box-
kampf der Argumente — iiber die Pramie
und tiber die neue Rolle des Staats.

Wie wollen Staat und Markt im Kapita-
lismus des 21. Jahrhunderts ineinander-
greifen? Kann der Staat die Wirtschaft ret-
ten? Ist der Staat wirklich so stark — oder
schon langst eine Geisel der Krise?

Frankfurt, Airport Conference Center

Wenn Klaus Zimmermann, der iltere der
beiden, tiber die Krise spricht, dann klingt
es fast indigniert — als betrachte er die Re-
zession als personlichen Feind. Tatsachlich
kdmpft er an vielen Fronten, seine Tage
beginnen um sechs Uhr morgens, enden
um halb zwolf nachts. Nobelpreistrager

Wirtschaftswissenschaftler Otte, Zimmermann: Rezession als persénlicher Feind
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empfangen in Berlin, Fachkonferenz tiber
,»Risky Behaviors“ in Washington, Papier
iiber die Neuordnung der Basel-II-Vor-
schriften, es kommt der Botschafter von
Estland vorbei und will getrostet sein.

Das scheint ein Teil des Jobs zu sein:
Zuversicht verbreiten und Kompetenz, der
Chefarzt ist gleich da.

Max Otte gehort dem Establishment der
Wirtschaftswissenschaften nicht an; seine

Eine staatspolitische

Verzweiflungstat, die einschlug

wie eine Bombe.

Karriere hiangt sehr vom Erfolg seines Bu-
ches ab — er hat die Krise vorhergesagt,
nun muss er beweisen, dass sein Bestseller
kein Zufallstreffer war. So sind auch seine
Tage lang, krisenbedingt: Er lehrt in
Worms, lebt in Koln, morgens bringt er
seine Kinder zum Kindergarten, dann gibt
er Interviews fiir den DLF, fiir Antenne
Thiiringen, und nachts, umgeben von sei-
ner Sammlung alter Fender-Rockgitarren,
schreibt er.

otte: Wir mussten einfach was tun. Heute
ist die Situation ungleich bedrohlicher als
in der Krise 1929. Die internationale Ver-

Pl i —

netzung der Kapitalmérkte ist um ein Viel-
faches hoher, Warren Buffett spricht von
einer ,elektronischen Herde“, die jeder-
zeit in eine Stampede ausbrechen konne.
Zimmermann: So eine Stampede konnen
Sie aber nicht mit einer Abwrackpramie
aufhalten. Die Abwrackpridmie ist ein
schlechter Witz!

otte: Wir mussten die Binnennachfrage
ankurbeln, wir konnten nicht einfach zu-
sehen, wie alles zusammenbricht.
Zimmermann: Trotzdem ist die Abwrack-
pramie ein Horrorprogramm.

otte: Wir erleben Horrorzeiten, und die
Prémie ist ein Notfallprogramm. Wenn’s
einen Hotelbrand gibt, weil ein Gast im
Bett geraucht hat, loschen Sie ja auch zu-
néchst mal das Feuer, evakuieren das Ho-
tel. Und versuchen nicht als Erstes, dem
Tater das Rauchen abzugewthnen.
Zimmermann: Es stimmt, einen derartigen
Einbruch, eine so brandgefihrliche Lage
gab es noch nie. Und es kann noch Schlim-
mes kommen. Noch haben die Firmen Li-
quiditatspolster, noch hilft die Kurzarbeit,
aber danach - zu fiirchten ist, dass sich das
Virus des Pessimismus verbreitet, dass die
Investitionen ausbleiben, dass sich die Spi-
rale nach unten dreht.

otte: Die Prdmie hat funktioniert. Sie
kommt bei den Leuten an.
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Zimmermann: Wundert Sie das? Subven-
tionen werden immer abgegriffen.

Universitat Bonn, im Labor des
Neurologen Bernd Weber

Fast jeder Zweite in Deutschland findet die
Prémie sinnvoll, knapp 1,8 Millionen haben
sie beantragt, in Kiirze werden es zwei Mil-
lionen sein — und wer wissen will, warum,
der kann sich in einem Bonner For-
schungsinstitut auf die Suche nach Ant-
worten machen.

Ein Labor hinter einer Glaswand im
Bonner Life&Brain-Center, Studenten im
weillen Kittel schliefen die Labortiir von
aullen, lautlos gleitet die Liege in den To-
mografen. Der Kopf des Probanden ist fest-
geschnallt, die Augen starren durch eine
Videobrille, der Versuchsmensch hélt zwei
Knopfe in die Hinden, einer fiir ,,Ja“, der
andere fiir ,,Nein®.

In seiner Brille flimmert ein Film, eine
Art bewegter Shopping-Katalog. Gezeigt
werden rund 60 Produkte, Schokolade,
Autos, Schmuck, Parfum. Nach jedem Pro-
dukt erscheint ein Preis, mal billig, mal
iiberteuert. Neben jedem vierten Produkt
leuchtet ein signalrotes Wort mit drei Aus-
rufezeichen.

Das Zauberwort: , Rabatt!!!“

Die Frage, die der Neurologe Bernd We-
ber ihnen gestellt hat, lautet: ,,Wiirden Sie
dieses Produkt kaufen, ja oder nein? Ent-
scheiden Sie schnell.” Die Menschen sollen
Geld ausgeben, das ist der Sinn der Krisen-
politik, und Weber schaut direkt dorthin,
wo diese Politik Wirkung zeigt: ins Gehirn.

Weber, ein sachlicher, wortkarger Hirn-
forscher mit Geheimratsecken, 33 Jahre alt,
sitzt hinter einer Glaswand, vor ihm auf
dem Bildschirm bauen sich graue, walnuss-
formige Gebilde auf, es sind die Hirn-
durchschnitte aus dem Tomografen, darge-
stellt in rund 800 Einzelbildern.

Das Ergebnis von Webers Experiment ist
immer gleich: Rund 70 Prozent der Proban-
den kaufen das Produkt, sobald das Rabatt-
schild aufleuchtet. Schuld, sagt Weber und
tippt auf einen fingerspitzengrofen Bereich
in der Hirnmitte, sei das Striatum, das Be-
lohnungszentrum im Hirn. ,,Es ist heller,
sehen Sie, aktiver.“ Nervenzellen schiitten
den Botenstoff Dopamin aus, der sorgt fiir
ein positives Gefiihl beim Probanden und
weckt fiir den Kaufimpuls. Gehemmt, sagt
Weber und zeigt jetzt auf ein deutlich
groferes, wurstformiges Areal hinter der
Stirn, sei hingegen das Kontrollsystem, das
anteriore Cingulum nahe der Stirn, man
konnte sagen: Dort sitzt die Vernunft.

Weber forscht im Bereich Neurookono-
mie, einem gefragten Forschungsgebiet, ge-
rade in Zeiten der Krise. Seine Aufgabe:
das Kaufverhalten der Deutschen messen,
die Wirkung von Marken, Slogans, Rabat-
ten. Weber weill, warum Deutsche ab-
wracken, als gibe es kein Morgen.

Warum gleich am ersten Wochenende
nach jenem 16. Januar, an dem die ,,Ta-

gesschau“ die Telefonnummer der zustéin-
digen Behorde angab, bei dieser Behorde
269000 Anrufe eingingen und die Telefon-
anlage zusammenbrach. Warum in den er-
sten sieben Monaten dieses Jahres 2,4 Mil-
lionen Neuwagen zugelassen wurden — 27
Prozent mehr als 2008.

Warum sich die Menschen verschulden,
um diese Pramie zu kassieren; nach Aus-
kunft der Schufa hat sich in Deutschland,
mit Ankunft der Abwrackprimie, das Ge-
schéft der Banken mit Konsumentenkredi-
ten um ein Drittel erhoht — eine seltsame
Pointe in dieser Geschichte der Finanzkri-
se, die mit privater Uberschuldung von
Konsumenten in den USA begann.

Weber sagt, je mehr Experimente er an-
stelle, desto deutlicher werde, wie verfiihr-
bar wir sind. Wer die 2500 Euro fiir einen
Neu- oder Jahreswagen kassieren will, muss
sein altes, mindestens neunjahriges Auto
verschrotten — und viele tun es, obwohl das
Auto noch prima fahrt. Und obwohl es
womoglich mehr wert ist als die 2500 Euro.
Die Pramie funktioniert wie ein Rabatt, das

Kauf mit Belohnung

Pkw-Neuzulassungen in Deutschland im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum, in tausend
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Lada 141%

Hyundai 126 %

S

Belohnungssystem im Hirn arbeitet auf
Hochtouren. Die Pramie wirkt perfide: Sie
kommt von Vater Staat, er nennt sie Um-
weltpramie, beides wirkt beruhigend.

Der Abwracker fiirchtet, jemand anders
konnte ihm die Pramie vor der Nase weg-
schnappen. Er will genauso viel wie die
anderen, auf keinen Fall weniger. Der Ab-
wracker denkt, sagt Weber, dass der Staat
ihn belohnen will, der Staat zieht ihn nicht
iiber den Tisch, und iiberhaupt — alle ma-
chen mit. Der Privatmann Weber ist eher
auf Zimmermanns Seite, eher Kritiker der
Pramie, der Neurologe Weber hilt sie fiir
einen genialen Trick.

Frankfurt, Airport Conference Center
Die beiden Wissenschaftler sind in einer
merkwiirdigen Lage. Sie sind gefragt wie
nie — was schon ist. Andererseits — alle
Welt verlangt von ihnen, dass sie wissen,
wie man das Feuer 16scht. Da gibt es nur
ein kleines Problem: Die Marktwirtschaft
ist ein kompliziertes System, staatliche Ein-
griffe konnen wunderbar anschlagen, aber
auch verpuffen oder sich gegenseitig auf-
heben. Keine Volkswirtschaft funktioniert
wie die andere, was in Japan wirkt, kann in
Argentinien populistischer Unsinn sein.
Zimmermann: Wir stehen im teuersten
Wahlkampf der deutschen Geschichte. Die
Abwrackpramie ist Symbol fiir eine Stra-
tegie, die Stimmungslage gut zu halten un-
ter den Konsumenten, Investoren, Akteu-
ren und der Welt zu sagen: Liebe Leute,
wir tun was. Ich selbst bin von meinen
Wissenschaftlerkollegen in England, Frank-
reich, USA auf Tagungen schon heftig an-
gemacht worden: ,,Ihr Deutschen entzieht
euch eurer Verantwortung.“

otte: Ach was. Das tun wir doch gar nicht.
Mit der Abwrackprimie subventioniert der
deutsche Staat auch andere Volkswirtschaf-
ten. Sie sehen ja: Ungefdhr drei Viertel der
gekauften Fahrzeuge sind nicht aus deut-
scher Produktion, siehe Skoda, siehe Hyun-
dai. Ein bisschen haben wir Deutschen da-
mit die Rolle einer internationalen Konsum-
lokomotive iibernommen, und wir als Export-
nation haben allen Grund dazu. Uns
kann es nicht egal sein, in welchem Zu-
stand anderswo die Wirtschaft ist.
Zimmermann: Und was sind die Folgen? Ein
noch massiveres Staatsdefizit. Wir gehen
derzeit fiir den gesamten offentlichen Be-
reich Deutschlands von 90 Milliarden De-
fizit fiir 2009 aus. Hinzu kommen die Biirg-
schaften fiir Banken und Unternehmen,
die bisher den iibermiRigen Anteil an den
Rettungspaketen einnehmen. Das ist zwar
zunéchst nur eine virtuelle Verschuldung.
Sie kann aber bald schon sehr real werden.
Und dann wird es heikel. Ganz heikel!

Eschborn bei Frankfurt, Bundesamt fiir
Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle

Vor der Abwrackpramie war das Bafa, das
Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhr-
kontrolle, ein unbekanntes, still vor sich
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hin schaffendes Amt, zustdndig fiir die
Kontrolle von deutschen Exportgiitern.
Und jetzt, weil die GroRe Koalition in
Berlin es so gewollt hat, sind diese Sach-
bearbeiter, Juristen und Naturwissen-
schaftler verantwortlich fiir die millionen-
fache reibungslose Auszahlung von 2500 Eu-
ro. Sie miissen biirgernah sein, service-
orientiert, das Amt ist jetzt Zentrum einer
neuen Politik.

Am Anfang dieser Politik steht ein An-
ruf aus Berlin beim Bafa, am Tag nach dem
Kabinettsbeschluss, der das Amt und seine
Leitung verbliifft. Sie sind iiberrascht iiber
diese Priamie, aber mehr noch {iber ihre
eigene Zustandigkeit. Die Politik geht
merkwiirdige Wege jetzt.

Die Leute sollen neue Autos kaufen,
okologischere Autos, dariiber war schon
lange diskutiert worden, lange bevor die
Lehman-Bank zusammenbrach. Und mit
dem Bafa und dem Wirtschaftsministerium
hatte das nichts zu tun.

Die Benzinpreise waren hoch, Okologie
ein wieder wichtig gewordenes Thema, das
Umweltministerium hatte sich damit be-
schaftigt, das Verkehrsministerium, und in
den Schubladen lag ein Plan vor, es solle
verbilligte Kredite von der KfW-Bank ge-
ben: Fiir jeden, der sich ein neues Auto
kauft, das der strengen EU-Abgasnorm 5
geniigt und besonders wenig CO, ausstof3t.
Von einer Sozialbindung war die Rede, von
einem Verschrottungszwang urspriinglich
nicht.

Dann brach die Krise richtig los, dann
sallen am 17. November 2008 Betriebsrite
und der IG-Metall-Chef Berthold Huber
beim Kanzlerkandidaten Frank-Walter
Steinmeier und brachten die Idee dieser
Abwrackpramie an. Huber war sehr dafiir.
Es war die Zeit des Wettstreits zwischen
SPD und Union; im Kanzleramt salen am
selben Tag Angela Merkel mit den Minis-
tern Steinbriick und Glos und Geschifts-
fithrern und Betriebsrdten von General
Motors zusammen, um iiber die Rettung
von Opel zu diskutieren. Die SPD stritt da-
mals iiber die Umstellung der Kfz-Steuer,
das Konzept mit den KfW-Autokrediten
kam nicht recht voran, und die KfW hatte
ohnehin ein paar Probleme zu viel, nun
erschien dieses neue Projekt mit neuem
Charme.

Steinmeier adoptierte das Projekt. Au-
tofahrer sind wichtig in Deutschland. Das
hatte schon Gerhard Schroder gewusst.

Fir den Unionsfraktionschef Volker
Kauder war die Pramie ,,Mist“, fiir seinen
Haushaltspolitiker Steffen Kampeter eine
unerfreuliche , staatliche Konsumlen-
kung®, larmend wurde tiber die Primie
diskutiert. Die Kanzlerin schwieg lange.
Und hétte es dann heikel gefunden, den
Bonus zu verwehren. Problemlos passier-
te die Idee das Prasidium und die Fraktion.
Immer noch hieB sie Umweltpramie, ob-
wohl sie die Bindung an den CO,-Ausstol
und die EU-Norm 5 verloren hatte, ,,raus-

geboxt“, wie es in der SPD hiel3, in Ge-
spriachen im Kanzleramt.

Die Pramie kam nun ganz gut an im
Kanzleramt, man mochte sie nicht der SPD
iiberlassen. Nicht dem Umweltministerium
mit seinem Umweltbundesamt, nicht dem
Verkehrsministerium mit dem Kraftfahrt-
bundesamt. Das Wirtschaftsministerium er-
hielt den Zuschlag und damit das Bafa, das
zu diesem Ministerium gehort.

Darum sitzen Servicekrafte wie Dirk
Kleine, 43, ehemals arbeitsloser Auto- und
Motorradverkéufer, frohlich, angenehme
Stimme, an der Hotline des Bafa im Refe-
rat 421, einer von 250 zusitzlichen Mitar-
beitern, die nun damit beschaftigt sind, die
letzten Zusagen zu vergeben. Rund 200000
Neuantrdge sind noch moglich, bis zur
Bundestagswahl reicht das vermutlich
nicht.

Dirk Kleines Bilanz der Pramie ist die
eines Orkans, der mittlerweile auf Sturm-
stirke zuriickgegangen ist. Immer noch ge-
hen tédglich um die 8000 Reservierungs-
wiinsche ein, und erst 720000 Antragstel-
ler haben ihr Geld bekommen. Drei Mo-
nate Wartezeit sind iiblich, knapp 1,1 Mil-
lionen warten auf ihr Geld. 10000 Reser-

Hirnforscher Weber
SWiirden Sie dieses Produkt kaufen?“

vierungsbescheide verschicken Kleine und
seine Kollegen zurzeit taglich, und Dirk
Kleine sitzt am Telefon und hort immer
dieselbe Frage: ,,Wie viel ist iibrig im Topf,
bekomme ich die Pramie noch?“

Es ist eine Mittelschichtssubvention; wer
reich ist, wird eher nicht das passende Alt-
auto besitzen; wer wenig hat, hat fiir das
neue Auto kein Geld. Aber Kleine hort die
Anfrage oft auch von solchen, die sich die
Priamie eigentlich nicht leisten konnen:
Hartz-IV-Empfénger, alleinerziehende Miit-
ter, die gezwungen wiaren, dafiir einen Kre-
dit aufzunehmen. Er rdt dann ab. Dreiein-
halb Minuten pro Telefonat ist die Vor-
schrift, oft iiberzieht er, er redet wie im
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Rausch. Er denkt wie Otte, die Priamie,
sagt er, gebe ihm das Gefiihl, ,,als gehe ein
Ruck durch das Land“.

Frankfurt, Airport Conference Center
Otte ist aufgestanden, er hilt einen dicken,
blauen Stift in den Hianden und schreibt
die Zahl 13500 aufs Kastchenpapier einer
Schautafel, der Stift quietscht. Wie viel
kommt von der staatlichen Abwrackpra-
mie am Ende bei der Wirtschaft an? 2500
zahlt der Staat, die Biirger kaufen ein
Auto, das aber gut fiinfmal so teuer ist.
Ein Multiplikator, so nennen das die Oko-
nomen.

otte: 13500 Euro, lassen Sie uns das mal als
Neupreis annehmen, angestoen durch
den Gutschein von 2500 Euro Pramie. So:
Von den 13500 kriegt der Staat die Mehr-
wertsteuer, macht 2565 Euro. Dazu Er-
tragsteuern, macht noch mal 551 Euro.
Nun setzen wir eine Summe ein, die an
die Banken geht, weil die Hersteller, Hind-
ler und Kaufer Schulden machen. Die Ban-
ken kriegen also 2967 Euro, fiir Aktionare
fallen 352 Euro ab ...

Zimmermann: Ich bin gespannt.

otte: Von den 13 500 Euro fiir den Neuwa-
gen landen am Ende 6978 bei den Mitar-
beitern, also von Handel, Herstellern, Zu-
lieferern. Das flie8t nicht alles direkt in
den Konsum, aber man kann diese Summe
in eine Formel eintragen. Hier, ich mache
das mal: Zuwachs an Volkseinkommen mal
Konsumneigung, also dem zusétzlichen
Konsum je zusétzlichen Euro Einkommen.
Zimmermann: Ist natiirlich nur ein Beispiel.
otte: Jedenfalls kommen Sie so auf eine
zusitzliche Konsumnachfrage je Fahrzeug
von 3420 Euro. Also: Fiir jedes Auto, fiir
das der Staat 2500 Euro aufwendet, landen
3420 Euro im Konsum. Und jetzt nehmen
wir mal an, dass etwa ein Viertel der neu-
gekauften Wagen aus Deutschland kommt,
also 500000. Macht 500000 mal 3420, also
zusitzliche Nachfrage im Wert von 1,7 Mil-
liarden Euro. Und dieses Geld wird ja aus-
gegeben und stellt fiir jemand anders wie-
der Einkommen dar und so fort. Bei einer
durchschnittlichen Konsumneigung von 70
Prozent des Einkommens wird so das 3,3-
fache des urspriinglichen Betrags erzeugt,
also eine Nachfrage von 5,7 Milliarden
Euro. So funktioniert das.

Zimmermann: Das funktioniert schon des-
halb nicht, weil die meisten Autos ohnehin
gekauft wiirden — lauter Mitnahmeeffekte.
Und eigentlich miissten Sie beriicksichti-
gen, dass irgendwann die Zinsen steigen,
und dann bricht Thr schéner Uberschuss
zusammen. Ja, in einer giinstigen Gesamt-
situation kann der Staat einen Multiplika-
toreffekt in Gang setzen. Allerdings miis-
sen Produktionskapazitdten bei den Un-
ternehmen zur Verfiigung stehen. Das ist in
der gewollten GroBenordnung aber frag-
lich, wir haben das im Institut durchge-
rechnet: Man muss derzeit in Deutschland
von einer Durchschlagskraft eines staatli-
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chen zusétzlichen Euro von deutlich unter
eins rechnen.

otte: Dann sind Sie also gegen erhohte
Staatsausgaben?

Zimmermann: Nein. In dieser Situation
nicht. Aber die Ausgaben miissen ihren Ef-
fekt haben, und den sehe ich nicht. Auf
langfristige Malnahmen héatte man setzen
miissen. Wir brauchen Infrastrukturbil-
dung, Forschung, Innovation, neue Ideen
fiir die Mobilitat. Weil das signalisiert: Wir
kommen aus dieser Krise wieder heraus,
und dann geht es aufwarts.

otte: Oder warum haben wir das Geld
nicht den Universitdten gegeben oder den
Fachhochschulen?

Zimmermann: Statt es in Kleinwagen um-
zuwandeln? Aha! Jetzt wandeln Sie sich
also zum Gegner der Abwrackpramie?
otte: Das nicht. Aber man darf nicht ver-
gessen: Die Autobranche hat nun mal eine
der stirksten Lobbys. Und die groen Ak-
teure, die starke Lobby, schreiben sich ihre
Programme sehr oft selbst.

Berlin, im Biiro von Matthias
Wissmann, Prasident des

Verbands der Automobilindustrie

Ein guter Lobbyist bringt es fertig, dass
seine Bemiithungen einem Interesse fiir das
Gemeinwohl zugeschrieben werden, nicht
seinem Interesse als Lobbyist. Ein guter
Lobbyist schafft es, dass andere fiir seine
Interessen aufstehen.

Matthias Wissmann ist seit zwei Jahren
Cheflobbyist einer Schliisselbranche, ist
Prasident des Verbands der Automobilin-
dustrie, VDA. Er sagt ,,Umweltpramie“,

i d fp e T .
Abwrackwerbung in den USA: Die seltsame, anfangs beldichelte Idee ist zum Exportschlager geworden

das gefillt ihm besser als ,,Abwrackpra-
mie“. Er spricht sehr freundlich tiber die-
se Préamie, so wie sie jetzt sei, nennt sie
seine Pridmie, will dann aber doch nicht
gesagt haben, dass sie seine Erfindung sei.
Es ist ja nicht schlecht, wenn weiterhin be-
richtet wird, diese Pramie sei eine Idee von
Automobil-Betriebsraten und Berthold
Huber, dem Chef der IG Metall. Wissmann
hat lassig das Jackett abgelegt in seinem
nicht iibertrieben grofen, nicht iibertrie-
ben luxuriosen Biiro beim Berliner Gen-
darmenmarkt.

Oft kommt die Anfrage von

Leuten, die sich die Pramie gar

nicht leisten konnen.

Er sitzt da, mit erfreutem Lachen, er sagt
,,wir haben gut zusammengearbeitet*, Hu-
ber und er, weil sie ja wussten, wer wen
besser iiberzeugen kann. Hubers Part war
es, dem Kanzlerkandidaten Steinmeier die
Idee einzupflanzen, damit der wiederum
Steinbriick, dem Finanzminister, ein Ja ab-
rang. Wissmann sal3 frither gemeinsam mit
Angela Merkel in Kohls Kabinett, er als
Verkehrsminister, sie als Umweltministerin.
Er sagt, dass die Berichte iibertrieben seien,
die ihm zuschreiben, dass er der Kanzlerin
nur eine SMS schicken miisse, und schon
wiirden die Dinge in seinem Sinne erledigt.
Er dementiert es, als wiinsche er, dass man
dem Dementi nicht glaubt.

Als im Herbst 2008, zeitgleich mit der
Lehman-Pleite, die Weltautomobilkon-

junktur so dramatisch einbrach, hat er
iiberlegt, ob es vielleicht Mittel gibt, ,,die
nicht in den iiblichen Lehrbiichern ste-
hen“. Man verstidndigte sich, VDA und IG
Metall. Datiert auf den 19. Dezember, traf
schlieBlich ein gemeinsamer Brief im Kanz-
leramt ein und als Kopie bei den SPD-Mi-
nistern Steinmeier, Steinbriick und Ga-
briel. Er verlangte dringend nicht nur eine
Kfz-Steuerreform, sondern auch ,,starke
Marktimpulse“. ,,Marktimpulse“: Das war
die Pramie. Als ,,Gegenmallnahme®, so
hieR es, zur womoglich ,,schwersten Krise*“
in der Geschichte der Automobilindustrie.
Dass diese Pramie nicht nach dem CO,-
Verbrauch gestaffelt und nicht an die Euro-
Norm 5 gebunden ist, findet der VDA-Chef
Wissmann vollig in Ordnung. Er rithmt die
Politik wegen dieser Entscheidung fiir ,,ein
einfaches, unbiirokratisches System*.
Wissmann vertritt Autokonzerne und
Zulieferer; er vertritt nicht die Gebraucht-
wagenhéndler, die Schrotthdndler und Kfz-
Werkstitten, die in ihren Bilanzen die ne-
gative Seite der Pramie sehen. Er vertritt
VW, dessen Chef Martin Winterkorn die
Pramie begriil3t hat, weil ,,wir dadurch ei-
nen deutlichen Schub spiiren®, und Daim-
ler, dessen Chef Dieter Zetsche sagte, dass
ihm die Pramie ,,nicht einleuchte®, und
BMW, dessen Chef Norbert Reithofer
beklagt hat, dass eine ,,CO,-basierte Pra-
mie besser ware*. Was sich schon dadurch
erkldrt, dass VW profitiert von der Pra-
mie, mit seinem Polo, seinem Skoda Fabia,
und Mercedes nicht, und dass BMW in Sa-
chen CO, tendenziell besser abschneidet
als die Masse der schweren Wagen der
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Konkurrenz. VW legte jetzt in den ersten
sieben Monaten nicht so phantastisch zu
wie Hyundai, 126 Prozent, oder Fiat, 105
Prozent, aber hat doch ordentliche 31 Pro-
zent mehr Neuwagen als im Jahr zuvor.
Opel hat ein Plus von 33 Prozent. BMW
hat ein Minus von 9,5 Prozent, Mercedes
von 16,5.

Fiinfeinhalb Millionen Autos fertigt
Deutschland jahrlich, 75 Prozent gehen in
den Export, in normalen Jahren. Jetzt ist es
der Inlandsmarkt, der die Zahlen stabil
hélt, allein im Juli wurden in Deutschland
340000 Autos neu zugelassen, das sind 27
Prozent mehr als im Vorjahr. Aber der Ex-
portmarkt ist geschrumpft, in den ersten
sieben Monaten um 31 Prozent. Wissmann
rechnet, aufs Jahr gesehen, mit einem Mi-
nus von 20 Prozent. Nachstes Jahr wird es
beim Absatz eine Delle geben, selbstver-
standlich. Dafiir, hofft er, zichen dann die
Exporte wieder richtig an.

Die Welt, so nimmt er an, wird wieder
nach Autos verlangen, China, Indien, Wiss-
mann hat Zahlen, 500 von 1000 Menschen
in Deutschland haben ein Auto, in China
17 von 1000. Die Mittelschicht wird wach-
sen, und dass sie Autos will, Premium-Au-
tos, deutsche Premium-Autos, das ist seine
Vision. Seine Wette auf die Zukunft.

Also muss die deutsche Automobilindu-
strie in alter Stirke die Krise tiberleben.
Also ist diese Priamie, da ist Wissmann
ganz Otte, eine gute Idee.

Wissmann fahrt als Dienstwagen einen
Mercedes S 400 Hybrid, groB3, breit, méch-
tig, und wohnt im Berliner Scheunenvier-
tel, wo man derlei nicht gern sieht. Wenn
er auf seinen Hinterhof zum Parken fihrt,
dann sieht er ,,diese Blicke! diese Blicke!*
— erst wenn die Blicke auf die Aufschrift
,,Hybrid“ fallen, sagt er, wirken sie etwas
versohnt. In Berlin werden pro Woche
fiinf, sechs Autos angeziindet, in einer be-
stimmten Szene ist das quasi Sport.

Ein guter Lobbyist darf sich nicht ver-
bohrt geben, Wissmann sagt, er fahre viel
Rad. Er lobt 6ffentliche Verkehrsmittel, die
Bahn, aber auch Elektroautos. Mobilitat
miisse sich verdndern, man sei nicht trotz
der Pramie, sondern dank der Pramie auf
gutem Weg.

Frankfurt, Airport Conference Center
Der Name fillt andauernd in der 6ffent-
lichen Debatte, ebenso im Raum Ko2:
Keynes. John Maynard Keynes, einer der
bedeutendsten Okonomen des 20. Jahrhun-
derts, der Mann, der die keynesianische
Revolution ausloste, das Instrument der
Nachfragesteuerung erfand, den Kapitalis-
mus béndigte, indem er verlangte: In der
Krise solle der Staat kriftig Geld ausgeben,
auch wenn er Schulden macht. Auch die
Professoren Zimmermann und Otte kom-
men immer wieder auf die Schlisselfigur
zuriick — allerdings im Bewusstsein, dass
das System der Wirtschaft sich seit Keynes
erheblich verdndert hat.

otte: Ich schitze, wir miissen groere Be-
reiche der Wirtschaft verstaatlichen.
Zimmermann: Einspruch! Nur bei den Ban-
ken, soweit notig. Es ist eine gefahrliche
Sache, wenn der Staat der groite Schuld-
ner ist. Dann verdrangt er moglicherweise
die Investoren als Kreditanwarter. Weil die
Kreditgeber eben schon beim Staat enga-
giert sind. Folge: Es gibt nicht genug freies,
investierbares Kapital fiir den Konjunk-
turaufschwung.

otte: Der Markt braucht den Staat, in die-
ser Zeit mehr denn je. Betrachten wir doch
mal das ganze Malnahmenpaket, das im
GroBen und Ganzen gut gegriffen hat bis-
her: 85 Milliarden, davon bald fiinf Mil-
liarden fiir die prominenteste Idee, die Ab-
wrackpramie ...

Zimmermann: ... die, wie gesagt, Unfug ist!
Der Kollege Keynes wiirde sich im Grabe
umdrehen. Schon der gesunde Menschen-
verstand sagt: Da werden Werte zerstort,
Autos, die noch fuhren. Das ist falsch, fast
schon obszon, und es kann volkswirt-
schaftlich — wenn man die Wohlfahrt ei-
ner ganzen Gesellschaft betrachtet — wohl
kaum sinnvoll sein. Ich nenne das unmo-
ralischen Keynesianismus. Es war ja ein

Autolobbyist Wissmann
Brief ins Kanzleramt

Scherz, wenn Keynes sagte: Die Menschen
sollen Locher buddeln und wieder zu-
schiitten und werden dafiir bezahlt.

otte: Niemand grabt Locher und schiittet
sie wieder zu. Wir verschrotten Autos, das
ist alles. Was sollte man denn sonst tun?
Zimmermann: Moralischer Keynesianismus
wire es, wenn mit den staatlichen Mal-
nahmen etwas Niitzliches, Dauerhaftes ge-
schaffen wiirde. Die Finanzierung und
Ausweitung der Kurzarbeit, wie sie von
Arbeitsminister Scholz betrieben wird, ist
in Ordnung. Hier stabilisiert sich der Ar-
beitnehmer im Betrieb, behilt seine Qua-
lifikation oder bildet sich sogar weiter.
Keynes hatte insbesondere staatliche In-
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frastrukturmafnahmen im Auge. Eine Ab-
wrackpridmie aber ist Vulgiarkeynesianis-
mus. Dazu kommt: Andere Branchen wer-
den benachteiligt. Warum gibt es keine Ab-
wrackpriamie fiir Biigeleisen? Warum
werden die Autos nicht wenigstens nach
Afrika geschickt, wo der Gebrauchtwa-
genmarkt mangels Nachschub fast zusam-
menbricht? Die Exportkosten betragen pro
Auto etwa 400 Euro. Ware doch moglich
gewesen, diese ,,Schrottautos“ im Rahmen
von Entwicklungsprojekten einzusetzen!

Bremen, Hafengebiet, Parkplatz

Fiir ,,moralischen Keynesianismus* kampft
Zimmermann und fir ,,Autos nach Afri-
ka“; wenn er zum Beispiel auf Parkplatzen
im Bremer Hafen vorbeischauen wiirde,
konnte er besichtigen, warum er recht hat.

Ein dunkelgriiner Golf, fritheres Kenn-
zeichen SFA-F 430, er steht in Bremen-
Blumenthal, er wartet darauf, verladen zu
werden in den Hafen von Cotonou in Be-
nin, das ist der Hauptumschlagplatz in
Westafrika fiir Gebrauchte aus Europa.

600 Millionen Pkw rollen durch die
Welt, rund 20 Millionen davon in Afrika,
ein GrofSteil davon stammt aus Europa —
die meisten aus dritter, vierter, fiinfter,
sechster Hand. Bis zu 2000 Gebrauchtwa-
gen gingen von Bremen aus auf die Reise
nach Afrika, alle sechs bis acht Wochen
eine Ladung — bevor die Abwrackpriamie
kam. Jetzt brach der Export um ein Drittel
ein, das trifft die Exporteure, trifft die Ree-
der, trifft die finanzschwachen Kiufer in
Westafrika. Die Abwrackpriamie klaut Afri-
ka die billigen Autos, aber es gibt Men-
schen, die den Mangel begrenzen wollen
mit Umwegen. Der griine Golf soll einen
solchen Umweg gehen.

Bis zu 50000 Abwrackautos, so glaubt
der Bund Deutscher Kriminalbeamten zu
wissen, seien nach Afrika oder Osteuropa
transportiert worden, doch die genaue
Zahl kann niemand kennen. Meist werden
die Abzweigungen ins Illegale wohl so dis-
kret genommen, dass es niemand merkt.
Der griine Golf aber fallt auf.

Es ist ein Golf Variant CL, Baujahr 1996.
Ein Viertiirer, 75 PS, Dragon green,
schwarze Stoffsitze, Fahrgestellnummer
WVWZZZ1HZTW323514, Zentralverrie-
gelung, elektronische Wegfahrsperre, an-
sonsten keine besonderen Kennzeichen.

Sein Besitzer, ein Milchbauer aus Nie-
dersachsen, wollte ihn fiir 1000 Euro ver-
kaufen, der Deal war fast perfekt, dann
kam die Abwrackpramie. Anfang des Jah-
res fuhr der Bauer zu einem Autohéndler
in der Nahe von Bremerhaven, kaufte ei-
nen silbernen Skoda Octavia und lie den
alten Golf auf dem Hof des Héandlers
zuriick. Der Héndler gab den Golf weiter
an einen Schrottverkidufer, und das Land-
ratsamt von Cuxhaven driickte einen
Stempel in den Fahrzeugbrief: ,,Fahrzeug
wurde der Verschrottung zugefiihrt.“ Den
Fahrzeugbrief schickte der Bauer zum Bafa
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und freute sich auf die 2500 Euro. Eigent-
lich hatte damit alles seine Ordnung ha-
ben sollen. Doch ob ein Auto, das zum
Verschrotten angemeldet ist, auch wirklich
in der Presse endet, ldsst sich kaum kon-
trollieren. Das ist die Liicke.

Zwar kann man in Europa ein altes Auto
ohne Brief kaum verkaufen, aber dafiir
gibt es Losungen. Der einfachste Weg in
Richtung Osteuropa ist es, die Fahrzeuge
auszutauschen: Das Abwrackauto geht
iiber die Grenze nach Polen und bekommt
polnische Papiere, an seiner statt wird eine
echte Schrottkarre mit dem Original-Fahr-
zeugbrief zum Abwracken nach Deutsch-
land gebracht. Richtung Afrika ist es noch
einfacher, dort werden, was Papiere be-
trifft, weniger Fragen gestellt.

Der Schrotthandler jedenfalls steckte
den griinen Golf nicht in die Presse, son-
dern verkaufte ihn ohne Brief weiter an
einen Zwischenhéndler. Das ist erlaubt, so-
lange am Ende der Wagen vernichtet wird.
Doch genau das passierte nicht.

Stattdessen stand der griine Golf nun in
Bremen-Blumenthal, bereit zur Verschif-
fung, dann kam ein Beamter von der Bre-
mer Wasserschutzpolizei, kontrollierte die
Fahrgestellnummern aller Wagen und stell-
te fest, dass der griine Golf nicht hier sein
durfte, ja dass es ihn gar nicht mehr geben
durfte. Er sorgte dafiir, dass es ihn nun
nicht mehr gibt.

Wie viele solcher Autos auf dem Weg
nach Afrika sind, weil8 niemand. Die Was-
serschutzpolizei kontrolliert, aber sie kann
nicht iiberall kontrollieren, sie hat zu we-
nig Leute dafiir. Der grote Hafen fiir Ge-

Altauto-Importland Mali: Die Prdmie klaut Afrika die billigen Gebrauchten

brauchtwagen ist Antwerpen in Belgien,
auch fiir deutsche Autos, und dort wiirde
sich Zimmermann mit seiner Kritik noch
mehr besttigt fithlen, dort fragt noch sel-
tener jemand nach der deutschen Ab-
wrackpflicht.

Frankfurt, Airport Conference Center

Professor Zimmermann hat fiir das DIW
gerade zwei neue Autos angeschafft, einen
Opel und einen Audi; der Opel allerdings
ist schon wieder Geschichte, niederge-
brannt von Unbekannten in Berlin. Otte

Das Abwrackauto geht nach

Polen, die echte Schrottkarre

wird nach Deutschland gebracht.

fahrt, anders als sein Kollege Zimmer-
mann, keinen brandneuen Dienstwagen,
sein derzeitiger Mercedes, silbergrau und
staubig, ist sechs Jahre alt. Er kauft seine
Autos normalerweise als Drei-, Vierjahrige,
um sie zu behalten, und wenn bei einem elf
Jahre alten Daimler mit 350000 Kilome-
tern der Motor stehenbleibt, findet er das
deutlich zu frith. Ein Abwracker ist auch er
nicht.

otte: Im Moment hat die Abwrackpramie
eben gewirkt, und zwar schnell! Darauf
kam es an, Vertrauen schaffen, die Psy-
chologie des Marktes bedienen, das
schwarze Drohgespenst der Krise zu ver-
treiben ...

Zimmermann: Psychologie und Gespenster-
Metaphern in allen Ehren. Aber was, wenn

.
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Psychologie bewirkt, dass notwendige An-
passungsprozesse unterbleiben? Eine Kri-
se ist auch ein Reinigungsvorgang. Und wir
helfen einer Autoindustrie, die nicht aus
konjunkturellen Griinden in Schwierigkei-
ten ist, sondern weil sie strukturell falsch
aufgestellt ist.

otte: Die Autoindustrie ist eine besondere
Branche - eine Schliisselindustrie ...
Zimmermann: Schliisselindustrie? Das ist
ein sehr wandelbarer Begriff. Wir hatten
den Bergbau, die Stahlindustrie, wir ha-
ben sie jahrzehntelang mit Milliarden
gepéppelt und - es ist vorbei.

otte: Es stimmt schon, vor hundert Jahren
hatten wir um die 400 Autofirmen welt-
weit, jetzt haben wir noch 20 oder 15 Glo-
bal Player, die Chinesen kommen noch
dazu. Eine weitere Konzentration wird es
geben, das ist nicht zu vermeiden.
Zimmermann: Nicht nur eine Konzentra-
tion, sondern einen Umbau. Einen Abbau.
Weltweit hat die Autoindustrie Uberkapa-
zitdten, schon seit einigen Jahren. Aber
die derzeitige Diskussion um die Rettung
der Autobranche hat die langfristige Si-
cherung der Unternehmen nicht im Blick.
Es geht um das Versprechen, moglichst vie-
le Arbeitspldtze zu erhalten, fiir das der
deutsche Steuerzahler moglichst viel zah-
len soll. Das ist mit das Unangenehmste
an dieser Pramie: Sie hilft, den Anpas-
sungsprozess, den Kapazitdtsabbau und die
Generierung neuer Produkte zu ver-
langsamen. Wir brauchen energiesparende
Autos, wir brauchen sie seit Jahren, und es
tut sich nichts. 1978 hat Mercedes sein ers-
tes Hybridfahrzeug vorgestellt — 1978! Und
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was wurde daraus? Jetzt kommt diese Pri-
mie und wird auch noch ,,Okopramie“ ge-
nannt — aber mit Okologie hat das nichts zu
tun.

otte: Wie man sieht, findet der Anpas-
sungsprozess trotzdem statt, nur eben, zu-
gegeben, etwas langsamer, als wir es uns
wiinschen.

Heidelberg, Institut fiir Energie-

und Umweltforschung,

Biiro von Ulrich Hopfner

Ulrich Hopfner gibt es zu: Da hat jemand
vor Jahren ein hochwertiges Produkt ge-
kauft, ein Auto, nunmehr neun Jahre alt,
aber es fahrt noch, ein Katalysator steckt
darin, der Wagen besteht regelméRig die
AU, die Abgasuntersuchung. Was also soll
so Okologisch daran sein, wenn man dieses
Auto abwrackt? Hat nicht der Biirger ge-
lernt, gegen die Wegwerfgesellschaft zu
sein? Und nun zahlt der Staat Geld fiirs
Wegwerfen und nennt das Ganze auch
noch Umweltpramie?

,2Umweltpramie“, sagt Hopfner, ,,ist
tatsdachlich das falsche Wort — aber nur,
wenn man davon ausgeht, dass es besser
ware, gar kein Auto zu haben.“ Hopfner
griindete das Institut fiir Energie- und Um-
weltforschung in Heidelberg vor mehr als
30 Jahren, heute beschiftigt das Ifeu rund
50 Mitarbeiter, und vor kurzem lief Hopf-
ner seine Arbeitsgruppe die Okobilanz der
Umweltpramie {iberpriifen.

Sein Fazit: Abwracken ist gut, was der-
zeit geschieht, nutzt der Umwelt mehr, als
es schadet.

Hopfner ist 63, fuhr bis zum Friihjahr ei-
nen roten Golf III von 1995 und vermag an
seinem eigenen ehemaligen Wagen zu er-
klaren, weshalb das Abwracken gut fiir die
Umwelt sein kann.

Das Durchschnittsalter der ersten
100000 abgewrackten Autos liegt bei 14,6
Jahren. Es verschwinden also tatséchlich
alte Kisten. ,,Die neuen Autos“, sagt Hopf-
ner, ,,machen weniger Larm, sind schad-
stoffairmer, sicherer und verbrauchen we-
niger Sprit.“ Sie haben effizientere Moto-
ren, oft Sechsganggetriebe, so wie sein
neuer Kleinwagen, und eine Start-Stopp-
Automatik.

Weil die Abwrackprédmie nur fiir Privat-
fahrzeuge gilt und nicht fiir dicke Firmen-
wagen, werden vor allem kleinere Autos
gekauft, 85 Prozent mehr in den ersten
sechs Monaten 2009. Das macht sich 6ko-
logisch bemerkbar. Hopfner zeigt eine Gra-
fik: ,,Wenn man sich die Neuzulassungen
der ersten Monate ansieht, dann fillt eins
auf: 2008 hatten die neuen Autos einen
durchschnittlichen CO,-Ausstofl von 167
Gramm pro Kilometer. In diesem Jahr liegt
der Wert bei 155 Gramm, ein Riickgang
um sieben Prozent.*

Dass beim Abwracken Werte vernichtet
werden, ist richtig — aber nicht die ganze
Wahrheit. 1995, so erzdhlt Hopfner, hat
Volkswagen mal detailliert erforscht, wie

viel Energie die Produktion eines Golf ver-
schlingt. Das ist die Basis fiir seine Gegen-
rechnung. Um Hopfners alten roten Golf
herzustellen, so das Ergebnis, wurde etwa
so viel CO, in die Luft geblasen, wie in der
Nutzung von 1500 Litern Benzin stecken.
Das ist sozusagen die Umweltschuld, die
sein Wagen bei der Geburt mitbekam.
Wer nun sein Auto vor Ablauf der ei-
gentlichen Lebensdauer abwrackt, der
wirft tatsdchlich einen Teil der Energie
weg, die das Herstellen gekostet hat. Aber:
Wenn der neue Wagen deutlich weniger
Benzin verbraucht, dann tragt der neue
Wagen gewissermallen die Restschuld des
alten ab. Hopfners alter Golf verbrauchte
rund 7,5 Liter, sein neuer liegt bei knapp 6.
Hopfner hat ausgerechnet, dass seine Oko-
bilanz nach weniger als einem Jahr ausge-
glichen und von dann an im Plus ist.
Natiirlich hétte er sich gewiinscht, dass
die Pramie 6kologisch gestaffelt ware: Man
hitte mehr erreichen konnen. Natiirlich
stimmt es, wer nur Fahrrad fihrt, finan-
ziert anderen iiber seine Steuern das Auto
mit. Aber die Luft wird fiir alle besser.
Aus okologischer Sicht, sagt also Hopf-
ner, ganz im Sinne Ottes, ist das Ab-

Okologe Hopfner
SUmweltprdmie ist das falsche Wort“

wracken sinnvoll. Vor allem, so meint er,
»merken die Leute plotzlich, dass moder-
ne Kleinwagen komfortabler sind denn je“.

Frankfurt, Airport Conference Center

Okonomie, wie sie an den Universititen
gelehrt wird, ist in den vergangenen 10, 15
Jahren immer mehr mathematisiert wor-
den. Die vergleichsweise einfachen Kur-
venmodelle, in denen man das Verhalten
von Sparern und Investoren, von Produ-
zenten und Kéiufern nachzubilden ver-
suchte, wurden abgel6st von formelstar-
renden Computermodellen. Otte gehort
zur politisch-philosophischen Fraktion —
und Zimmermann zur Kaste der Oko-

TIM WEGNER

nometriker, zu Empirikern, die auf De-
tailanalyse und mathematische Formeln
vertrauen. Es ist nicht immer leicht, sich
zu verstdndigen. Die beiden strengen sich
an.

otte: Es gibt so vieles, das ohne staatliches
Handeln nicht funktioniert. Deshalb ist das
ja so bedenklich: Den starken Staat haben
wir nicht mehr, schon seit 20, 30 Jahren. Er
wird zunehmend zur Beute besonders star-
ker Akteure. Der Staat, den wir haben, ist
noch nicht die Gegenmacht zum Spiel der
privaten Kartelle. Unsere Auswahl beim
Konsum hat sich in den vergangenen Jahr-
zehnten zwar vervielfacht, aber unsere
Rechte als Biirger, die demokratische
Transparenz — das alles erodiert. Wir Biir-
ger haben den Staat verloren.
Zimmermann: Nun iibertreiben Sie mal
nicht, wir haben in Deutschland immer
noch den Wohlfahrtsstaat. Auferdem diir-
fen wir den Staat auch nicht tiberfordern!
Viele Dinge kann er ganz grundsitzlich
nicht. Er sollte nicht Unternehmer spielen
wollen, er hat dafiir nicht die notige Kom-
petenz. Er kann Rahmen setzen — aber er
kann beispielsweise nicht plotzlich Au-
tomanager sein.

otte: Da bin ich nicht so sicher. Die Mana-
ger in den Konzernen koénnen es ja offen-
bar auch nicht besonders gut. Da sitzen
doch meistens keine Fithrungskréfte mit
unternehmerischer Verantwortung, son-
dern auch solche Biirokraten, die sich nach
oben durchgekdampft haben wie im Staat.
Unser Rechts- und Gesellschaftssystem
schiitzt die Managerkaste systematisch vor
den Konsequenzen ihrer Fehlentscheidun-
gen. Wer spiirt es denn schon in der eige-
nen Tasche, wenn er versagt?
Zimmermann: Ich finde auch, dass man
nachhaltigere Anreize braucht fiir das Ma-
nagement, die Wirtschaft, und das wird
auch kommen. Aber was wir jetzt auf je-
den Fall brauchen, ist eine geordnete Riick-
fithrung in der Automobilindustrie.

otte: Der Autosektor muss schrumpfen,
das stimmt schon.

Zimmermann: Um anderen Sektoren Platz
zu machen, frei nach Schumpeters schop-
ferischer Zerstorung. Wir miissen eine In-
dustriegesellschaft bleiben, wir miissen
neue Schliisselindustrien finden — vielleicht
Biotechnologie, vielleicht Umwelttechno-
logie. Weil wir Deutschen in der weltwirt-
schaftlichen Arbeitsteilung diejenigen sind,
die Industrieprodukte liefern. Wir konnen
nicht einfach mehr Brotchen backen, mehr
Kartoffeln anbauen.

otte: Ja, nur: Muss es denn immer mehr
werden, immer schneller gehen? Ich den-
ke, wie brauchen etwas anderes: die Ent-
schleunigung. Brandmauern. Regeln, die
bremsen. Wenn wir ndmlich die Finanz-
markte drosseln, steht Kapital langfristiger
zur Verfiigung. Es verpufft nicht in kurzen
Explosionen wie der Technologieblase
oder amerikanischen Vorstadtsiedlungen.
Unternehmen und Unternehmer, die Ka-
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Vor illegaler Ausfuhr geretteter Abwrack-Golf: Ein Fahrzeug, das es nicht mehr geben darf

pital benétigen, konnen langfristiger kal-
kulieren und planen.

Zimmermann: Entschleuniger? Wiirde ich
mich nicht darauf verlassen. Auch die Fi-
nanzmaérkte sind Kkreativ, sie werden neue
Beschleuniger finden. Was meinen Sie mit
Entschleuniger genau?

otte: Ich meine beispielsweise: eine Steuer
von einem Prozent auf internationale Ka-
pitaltransaktionen, die sogenannte Tobin-
Steuer, so wie es auch Attac will. Verrin-
gert schlagartig die spekulativen Kapital-
bewegungen. Ich meine international ein-
heitliche Regeln fiir die Kapitalausstattung
der Banken. Ich meine Manager-Boni, die
erst drei bis fiinf Jahre nachdem der An-
spruch entstand, ausgezahlt werden. Alles
Instrumente, die die kurzfristige Gier
dédmpfen. Was halten Sie davon?
Zimmermann: Nicht uninteressant. Aber
wachstumsmindernd. Und das wird einen
Crash auch kiinftig nicht ausschlieen kon-
nen.

otte: Das muss man in Kauf nehmen.
AuBerdem brauchen wir eine Weltbehorde
mit erweiterten Kompetenzen, einen IWF,
der nicht nur den Entwicklungsldndern
seine Zdhne zeigt, sondern auch den
grofen Finanzzentren.

Zimmermann: Das erfordert aber sehr viel
Selbstdisziplin von den teilnehmenden Re-
gierungen. Eine Weltbehorde will keiner,
und der IWF wire damit iiberfordert. Ich
vertraue eher dem Wettbewerb regionaler
Regulierer.

otte: Ich hoffe jedenfalls auf Einsicht. Der
Kapitalismus gehort nicht abgewrackt, aber
entschleunigt.

Frankfurt Flughafen, Parkhaus,
Deck 490
Freitagabend, vier Stunden lang haben die
beiden Okonomen debattiert, einander
widersprochen, gelegentlich zugestimmt,
doch der grundsitzliche Dissens iiber die
Abwrackpramie bleibt. Man hitte Besseres
tun konnen, sagt Klaus Zimmermann, der
Chef des Berliner DIW. Hauptsache, wir
haben schnell etwas getan, sagt Max Otte,
der Mann aus Worms.

Zimmermann hat sich am Flughafen von
seiner Frau abholen lassen; Otte sucht

Der Wagen muss die

Umweltschuld abtragen, die er

bei der Geburt mitbekam.

im Parkhaus seinen Mercedes, einen
schweren Wagen, sichtlich gebraucht, ein
wenig gestrig wirkt er plotzlich, im Park-
haus wie auch draulen auf den Stralen.
Acht Jahre alt war im vergangenen Jahr
das durchschnittliche deutsche Auto, jedes
dritte war dlter als zehn, das dndert sich
nun. Von Januar bis Juli wurden 127 Pro-
zent mehr Autos aus dem ,,Mini“-Segment
zugelassen als im Vorjahr, 78 Prozent mehr
Kleinwagen, das Downsizing hat das
Stadtbild verdndert. Die Pramie hat nicht
nur die 6ffentliche Debatte beeinflusst,
sondern auch den o6ffentlichen Raum.
Uberall fabrikneue, knuddelige Autos,
die Splash oder Justy heif3en, Picanto, Jazz
und Starlet, gern in den Farben Maroon
Brown, Mint Blue und Shining Red: alles

kleine Krisengewinnler, bonbonfarben. So
als habe der Deutsche nur darauf gewartet,
auf diese Pramie, so verdndert sie die Re-
publik.

Erst wurde sie als Unsinn verlacht. Dann
plotzlich sprachen Konsumforscher von
,,uberraschender Kauflust“ der Deutschen,
von einer , Antikrisenstimmung®, die
kaum zu erkldren war mit den wirtschaft-
lichen Daten. Und es war diese merkwiir-
dige Abwrackpriamie, die jetzt als Kon-
junkturmotor identifiziert wurde — viel-
leicht nicht als Rettung der Automobil-
industrie, aber doch als Rettung der
Kéuferpsyche. Die Pridmie stieg in der
Wertschitzung, eine Max-Otte-Stimmung
erfasste die Marktbeobachter: Es geschieht
etwas. Wie schon.

Die Prémie hat den Deutschen noch ei-
nen halbwegs sorglosen Sommer beschert;
aber sie wird auslaufen, im September.
Und bald danach auch die Kurzarbeit. Die
Arbeitslosenzahlen werden steigen und da-
mit die Angst ums Geld. Und dann, mahnt
Zimmermann, wer kauft dann noch Au-
tos? Wer kann noch welche kaufen?

Von einem ,,Horrorjahr 2010 sprechen
manche Automobilexperten; die deutschen
Neuzulassungen im kommenden Jahr, das
ergeben die Rechnungen diverser Institute,
werden bei 2,6 bis 2,8 Millionen Autos lie-
gen — eine Dreiviertelmillion weniger als
2009.

Zu horen ist die Rechnung der Unter-
nehmensberatung Alix Partners: Pro Fahr-
zeug macht die Autoindustrie, global ge-
sehen, derzeit 1800 Euro Verlust. Zu horen
ist die Prognose von PricewaterhouseCoo-
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Kleinwagen-Prasentation in Bologna: Knuddelige Krisengewinnler in Bonbonfarben

pers: Die deutsche Automobilproduktion
werde das Niveau von 2008 nicht vor 2013
wieder erreichen.

Im globalen Wettbewerb steht Deutsch-
land eben wegen der Primie vergleichs-
weise gut da, und vielleicht ist der eigent-
liche Trick ja der Export der Pramie, viel-
leicht wird der Absturz tatsdchlich ein
wenig aufgefangen durch die Pramien in
anderen Landern; auch in Portugal oder
Griechenland kauft man ja gern VW.

Vielleicht wird er aufgefangen durch
eine Weltkonjunktur, die wieder anspringt,
aufgefangen durch die Nachfrage der Inder
und Chinesen nach deutschen Daimler und
BMW.

Aber werden die Inder, die Chinesen
wirklich auf Dauer massenweise Daimler
kaufen? Und nicht die billigen Kleinwa-
gen, die sie selbst produzieren?

Es gibt ja, vor allem in Lindern wie
Deutschland, in den entwickelten Mark-
ten, einen Bewusstseinswandel — eine Fol-
ge der Sorge ums Klima, der Sorge ums
Geld. Die Abwrackprimie hat den Wandel
beschleunigt.

Die Konsumenten, sagen die Autoren
der Bremer Studie ,,Wertewelt Mobilitat*,
seien gegenwartig dabei, das Auto zu ent-
zaubern, mit gnadenloser Konsequenz.

Es verliere zunehmend seine Aura als
aufwendig gestaltetes Kultobjekt. Es wer-
de mehr und mehr ein ,,niichternes Werk-
zeug der Mobilitdt“, nur noch eine unter
vielen Moglichkeiten moderner Fortbewe-
gung, sagt der Bremer Forscher Peter Kru-
se, und die Abwrackpramie habe diese Ab-
wirtsspirale vorangetrieben: eine ,,Ab-

wertung des Konsumgutes Auto“ sieht er
darin.

Die Bereitschaft ist gewachsen, die spe-
zielle Bindung ans Auto zu kappen — und
ihm die Macht zu nehmen, den Status des
Fahrers tiber schiere GroBe oder Motor-
leistung zu definieren. Die Abwrackpra-
mie, so scheint es, hat mehr verédndert als
geplant oder als vorhersehbar war.

Wenn der Okologe Ulrich Hopfner recht
hat, dann konnte die Pramie mehr Luft,
mehr Freiraum schaffen in den Stadten —
weil sich die Menschen an den Kleinwagen

Das Auto — ein Wegwerfgegen-

stand, jederzeit ersetzbar durch

ein verniinftigeres Modell.

gewohnen. Sie wiirde vielleicht sogar das
Deutschlandbild der Nachbarn &ndern,
wenn dieselben Deutschen, die sich bisher
in schwerer Limousine durch die Altstadt
von Pisa quetschen, kiinftig im Kleinwagen
zu sehen sind.

Das Auto - ein Wegwerfgegenstand.
Verzichtbar, verschrottbar. Jederzeit er-
setzbar durch ein kleineres, verniinftige-
res, verbrauchsarmeres Modell. Vielleicht
Hybrid, vielleicht Elektro, vielleicht drei
statt sechs Zylinder. Der neue Status hie3e
dann: Vernunft.

Die Autoindustrie muss diesen Bewusst-
seinswandel begreifen, hatte ihm eigent-
lich vorauseilen miissen, beide Professo-
ren finden das, Otte und Zimmermann.
,2Downsizing“, das ist das Modewort, es

ist inzwischen ein anderes Wort fiir: Zu-
kunft, Erfolg, Innovation.

An diesem Abend, im Konferenzraum
am Frankfurter Flughafen, haben die bei-
den Okonomen iiber die Chancen der Ver-
nunft gesprochen, iiber die Vernunft der
Verbraucher, die ihres Staats und {iber die-
sen Feldversuch, genannt Abwrackpréamie,
in dem sich auch ihr Fach der Uberprii-
fung durch die Wirklichkeit neu stellt.

Sie werden weiter rechnen, Modelle
iiberpriifen, analysieren. Der Staat verdn-
dert sich. Und damit, moglicherweise, auch
die Vorstellung von Vernunft.

Otte muss noch schnell nach Mainz, hat
dort einen Fernsehtermin, und in der
Nacht wird er in die Pfalz aufbrechen, zu
dem Waldgrundstiick, das er sich von sei-
nem Buchhonorar gekauft hat — denn mor-
gen geht es weiter mit dem Zelten, bevor
er zu einem Vortrag nach Ziirich fliegt.

Das entschleunigte Leben: In seinem Pri-
vatleben ist Otte noch nicht ganz so weit.
Aber seine Idee einer langsameren, weniger
iiberhitzten Wirtschaft trifft moglicherwei-
se die Stimmungslage der Deutschen. Ein
gebremster Kapitalismus, ein System, in
dem der Staat auf der Bremse steht. Otte fa-
delt auf der A 5 Richtung Mainz ein.

Und Zimmermann? Ist auf dem Weg
nach Miinchen. Blickt auf ein System, in
dem der Staat — wenn es nach ihm geht —
nur ein paar Verkehrsschilder aufstellt, die
Autobahnen in Ordnung hélt und neue Au-
tobahnen nur baut, wenn er es sich leisten
kann. Und nicht auf Pump.

FioNA EHLERS, RALF HoPPE, ANSBERT KNEIP,
CHRISTOPH SCHEUERMANN, BARBARA SUPP
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