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= Die Anzahl der zuriickgerufenen Fahrzeuge der globalen Hersteller beldiuft sich allein im Referenz-
markt USA zwischen 2011-2018 auf insgesamt tiber 258 Mio. (!) Fahrzeuge. Allein zwischen 2018
(Gesamtjahr) und 2019 (1. Halbjahr) mussten 48 Mio. Pkw in die Werkstatten beordert werden.

= Mitsubishi, FCA, Volkswagen und Ford sind im Jahr 2018 am stérksten betroffen. Die Hersteller mit
den héchsten Riickrufquoten in der ersten Hdlfte von 2019 sind Subaru, Honda, Volkswagen, Ma-
zda, FCA und BMW.

= Die steigende globale Sensibilitét fiir Qualitdtsméngel, hohe Riickrufrisiken u.a. aufgrund neuer
Anforderungen erfordern strukturelle Anpassungen im Qualitédtsmanagement der Automobilher-
steller und der Kontrollbehérden.

Riickruf-Trends der Automobilhersteller im Vergleich

Die Riickrufe der Automobilhersteller bleiben auf sehr hohem Niveau und werfen damit ein Schlaglicht
auf die Produktqualitdt sowie die wachsende Sensibilitat fir Qualitdtsmangel. Nach Berechnungen des
Center of Automotive Management (CAM) in Bergisch Gladbach wurden im ersten Halbjahr 2019 allein
auf dem Referenzmarkt USA bereits (iber 20,1 Mio. Pkw (inkl. LCV) wegen Sicherheitsproblemen zu-
rickgerufen. Im Gesamtjahr 2018 mussten dagegen ,,nur” 27,8 Mio. Pkw wegen entsprechender Man-
gel in die Werkstatt.

Die Riickrufquote liegt im ersten Halbjahr 2019 mit 233 Prozent weit Giber dem Durchschnitt der letzten
15 Jahre (157%). Die durchschnittliche Rickrufquote driickt die Zahl der zuriickgerufenen Fahrzeuge
an den Neuzulassungen des Jahres aus. D.h. es wurden bislang in 2019 mehr als 2,3 Mal so viele Fahr-
zeuge in die Werkstatten beordert wie im gleichen Zeitraum neu verkauft wurden (vgl. Abb. 1).
Bereits im Gesamtjahr 2018 bewegte sich die Riickrufquote mit 159 Prozent Giber dem Langfristmittel
(2017: 147%). Ein GroRteil der betroffenen zuriickgerufenen Modelle bezieht sich entsprechend auf
weiter zuriickliegende Baujahre. In den vergangenen finf Jahren (2014-2018) wurden insgesamt fast
213 Mio. Fahrzeuge zuriickgerufen, was sogar einer Riickrufquote von 501 (!) Prozent. Die Rekord-
rickrufe waren wesentlich auch durch das Airbagdesaster von Takata mitbeeinflusst. Auch im Jahr
2018 entfiel ein Anteil von 34 Prozent der Rickrufe (9,4 Mio.) auf fehlerhafte Airbags. Im ersten
Halbjahr 2019 setzte sich dieser Trend fort, da in diesem Zeitraum rund 50 Prozent der
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sicherheitsrelevanten Produktmangel am Fahrzeug dem Insassenschutz zuzuordnen sind. Im ersten
Halbjahr 2019 zdhlen Subaru (664%), Honda (512%), Volkswagen (490%), Mazda (417%) FCA (360%)
und BMW (330%) zu den Herstellern mit den héchsten sicherheitstechnischen Riickrufquoten (vgl.

Abb. 3). Bei der Riickrufmenge belegen Honda, FCA, Ford, Subaru und Volkswagen die Negativ-Spit-
zenplatze, die zwischen 4,03 und 1,55 Mio. Pkw. in die Werkstaten beordern missen.

Abb. 1: Riickrufquoten 2006 —2019 (im US-Markt, in Prozent)
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Abb.2: Riickrufquoten der Pkw-Hersteller 1.Halbjahr 2019 (im US-Markt, in Prozent)
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Im Langfristvergleich zwischen 2011 und 2018 haben nur wenige Hersteller bei Riickrufen eine gute
Bilanz. Insgesamt wurden in diesem Zeitraum lber 258 Mio. Fahrzeuge zurlickgerufen. Im Mittel aller
Hersteller lag die Riickrufquote bei 190 Prozent. Die groBten Probleme hatten zwischen 2011 und 2018
die japanischen Hersteller Honda, Mitsubishi und Mazda, die im Mittel jedes Jahr mehr als dreimal so
viele Fahrzeuge zuriickrufen mussten als sie Neufahrzeuge verkaufen konnten. Zu den Negativ-Spit-
zenreitern zahlen auch FCA und BMW sowie Toyota, die im Mittel der Jahre auf Riickrufquoten von
261 bzw. 231 und 198 Prozent kommen. Die mit Abstand besten Rickrufquoten erzielen dagegen
Volvo mit 46 Prozent und Jaguar Land Rover mit 79 Prozent. Deutlich besser als der Durchschnitt sind
auch Nissan und Mercedes mit Quoten von 119 bzw. 120 Prozent. Der Volkswagen Konzern kommt im
Mittel auf 150 Prozent dhnlich wie der Wettbewerber Hyundai. GM und Ford liegen mit 191 bzw. 154
im bzw. leicht oberhalb des Durchschnitts der Branche in den USA.

Mdngel nach Baugruppen

Knapp 34 Prozent der sicherheitsrelevanten Produktmangel am Fahrzeug betrafen 2018 wiederum den
Insassenschutz. Dafiir verantwortlich waren jedoch nicht nur defekte Airbags des japanischen Zuliefe-
rers Takata. Vielmehr I6ste dieser Skandal eine Art Dominoeffekt aus, der zu einer grundsatzlichen
Uberpriifung der Insassenschutzeinrichtungen fiihrte, die weitere Mangel zum Vorschein brachte. Teil-
weise waren auch die Austauschairbags fehlerhaft und mussten erneut zuriickgerufen werden. Im ers-
ten Halbjahr 2019 setzte sich dieser Trend fort, da aktuell rund 50 Prozent der sicherheitsrelevanten
Produktmangel am Fahrzeug dem Insassenschutz zuzuordnen sind. In 2018 konnten 21 Prozent der
Mangel der Elektrik/Elektronik zugeordnet werden (14% 2019/1.HJ). Auf Qualitdtsmangel beim An-
triebsstrang entfielen 20 Prozent der Rickrufe, wahrend 9 Prozent der Lenkanlage, 6,5 Prozent der
Karosserie, 4 Prozent der Bremsanlage und 1 Prozent dem Fahrwerk sowie 5 Prozent sonstigen Bau-
gruppen zugeordnet werden konnten.

Griinde fiir Qualitétsprobleme und Folgerungen

Die Riickrufe in 2018 und 2019 zeigen wiederum, dass die Produktqualitdt ein zentrales Thema in der
Automobilindustrie bleibt. Hierzu Studienleiter Stefan Bratzel: "Wenn zehn von 16 untersuchten Her-
stellern in 2018 wegen sicherheitstechnischer Mangel mehr Fahrzeuge zuriickrufen missen als diese
im gleichen Zeitraum verkauft haben, ist das insgesamt ein bedenkliches Qualitatsniveau der Branche.
AulRerdem stellen sicherheitsrelevante Mangel meist nur die "Spitze des Eisbergs" dar. Hinzu kommen
eine grolRe Anzahl stiller Riickrufe oder auch Serviceaktionen, die in den offiziellen Zahlen nicht ent-
halten sind.”

Wachsende Rickrufrisiken und steigende globale Sensibilitat fur Qualitadtsmangel erfordern einen Pa-
radigmenwechsel im Qualitdtsmanagement der Automobilhersteller. Das Risiko grofRer Riickrufaktio-
nen ist durch marken- und modellibergreifende Plattform- und Gleichteilestrategien sowie globale
Produktionsnetzwerke erheblich gestiegen. Gleichzeitig werden sicherheitsrelevante Mangel an Fahr-
zeugen in den wichtigen Automobilmarkten immer weniger akzeptiert, gerade auch weil Kunden tber
landerlbergreifende Internet-Blogs und Newsgroups sehr gut informiert sind. Sicherheitsrelevante
Mangel kdnnen zu Todesfdllen und Verletzungen der Autofahrer fihren und dartiber hinaus den Her-
stellern Imageverluste und hohe Kosten verursachen.



Das Qualitdtsmanagement vieler Automobilhersteller tragt vielfach noch nicht den neuen globalen
Produktsicherheitsanforderungen Rechnung. Manche Hersteller und Zulieferer betreiben zur kurzfris-
tigen Gewinnmaximierung eher reaktive Qualitaitsmanagementsysteme mit nachsorgender Mangelbe-
seitigung, teilweise unter billigender Inkaufnahme von Unfallen wie im Fall der Airbagmangel. Vor dem
Hintergrund veranderter Entwicklungs- und Produktionsbedingungen und neuen Technologien und
Funktionen im Fahrzeug sind jedoch proaktive und vorsorgende Produktqualitatsstrategien notwen-
dig, bei denen umfassende und langfristige Kosten-/ Nutzenbetrachtungen im Mittelpunkt stehen
mussen.

Studienleiter Stefan Bratzel: ,,Das Qualitatsmanagement der Hersteller muss vor dem Hintergrund
neuer technischer Anforderungen sowie einer wachsenden Sensibilitat der Offentlichkeit eine deutlich
hohere Relevanz in Automobilunternehmen erlangen. So entsteht etwa kiinftig neuer Kundennutzen
durch Elektromobilitat, Vernetzung und (teil-)autonome Fahrfunktionen. Aber es steigen dadurch auch
in erheblichem MaRe die Risiken. Die Cyber-Security von Fahrzeugen wird insgesamt zum grof3en Si-
cherheits- und Qualitdatsthema der Branche aufsteigen, das wesentlich (iber die Akzeptanz von neuen
Wachstumsfeldern der Automobilindustrie entscheidet.”

Vor diesem Hintergrund missen kiinftig auch Behérden wie das Kraftfahrtbundesamt in Deutschland
komplexere Kontrollaufgaben iibernehmen und Verbraucher und Offentlichkeit transparent informie-
ren. Hier besteht noch Handlungsbedarf.

Zur Studie: Die Riickruf-Trends der globalen Automobilhersteller im Jahr 2018 und 2019 (1.HJ.) (AutomotivePe-
formance Report 2019)

Das Center of Automotive Management (CAM) analysiert seit dem Jahr 2005 jahrlich die Riickrufe der globalen Automobil-
hersteller. Als Referenzmarkt wird dabei die USA gewahlt. Der US-Markt ist aufgrund seiner AbsatzgréRe, der relativ scharfen
Sicherheitsrichtlinien und vor allem des hohen Klagerisikos ein aussagekraftiger Indikator fiir die Produktqualitat der Auto-
mobilkonzerne. Ein Rickruf wird von der National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) in den USA registriert, wenn
ein sicherheitsrelevanter Defekt an einem Fahrzeug auftritt oder das Fahrzeug bzw. dessen Teile nicht den Sicherheitsstan-
dards entsprechen. Ausldser von Riickrufen sind haufig Beschwerden und Informationen zu Fahrzeugmangeln, z.B. von Au-
tofahrern, die der NHTSA angezeigt werden. Kommt ein Hersteller seiner Anzeigepflicht nicht nach oder verzogert er einen
Rickruf drohen hohe Strafen sowie Klagen in Millionenhéhe. Die Riickruf-Trends geben Hinweise darauf, dass die Produkt-
qualitat — gerade auch im Hinblick auf sicherheitsrelevante Merkmale im Fahrzeug — ein kritisches Thema der Branche bleibt,
das nicht nur zu einer enormen direkten Kostenbelastung fiihren, sondern auch das Image von Fahrzeugherstellern enorm

belasten kann.

Strukturelle Ursachen fiir wachsende Qualitdtsprobleme.

1. Steigende technische Komplexitat des Fahrzeugs

Die technische Komplexitat der Fahrzeuge ist in den letzten 10-15 Jahren enorm gestiegen, wodurch die Fahrzeuge zwar
grundsatzlich sicherer geworden sind. Allerdings fiihrte die technische Komplexitdt auch zu einem Anstieg der Fehlerhaufig-
keit und Fehleranfalligkeit. Hierzu tragen u.a. passive und aktive Sicherheitssysteme (wie ABS, ESP, Airbags; Fahrassistenzsys-
teme) bei, die gleichzeitig die Fahrzeugsicherheit deutlich erhéht haben. Darliber hinaus sind motortechnische Optimierun-
gen (Start/Stopp-Systeme, Aufladung etc.) sowie zahlreiche Komfortmerkmale wie etwa Navigations-, Telefon und Internet-

dienste im Fahrzeuge zu nennen. Es ist zu erwarten, dass im Zuge der Entwicklung weiterer Komfort- und Sicherheitsfeatures
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sowie von Vernetzung und Softwarefunktionen auch kiinftig der Komplexitatsgrad der Fahrzeuge deutlich zunimmt.

2. Zunahme der Entwicklungsgeschwindigkeit aufgrund gestiegener Wettbewerbsintensitat

Die Produktentwicklungszyklen wurden in den vergangenen 10 Jahren deutlich verkiirzt. Aufgrund der hohen Wettbewerbsin-
tensitat der Branche bringen die globalen Hersteller in immer kirzerer Zeit neue Modelle bzw. Derivate in Umlauf und ver-
breitern damit ihr Produktportfolio kontinuierlich. Wer es schafft, mit neuen Modellen bzw. -varianten schnell am Markt zu
sein, hat im globalen Wettbewerb Vorteile. Der hohe Zeitdruck in der Produktentwicklung wirkt sich negativ auf die Quali-
tatssicherung aus.

3. Wertschopfungsverlagerung und Globalisierung der Entwicklung und Produktion

Um Kosten-, Zeit- und Innovationsvorteile zu realisieren, wurden erhebliche Teile der Wertschépfung auf die Automobilzu-
lieferer Gbertragen. |hr Wertschopfungsanteil ist mittlerweile auf rund 75 Prozent gestiegen. Gleichzeitig steigen mit dieser
Verlagerung die Anforderungen an unternehmenslbergreifendes Qualitdtsmanagement, das darliber hinaus auf globaler
Ebene sichergestellt werden muss. Es muss einerseits nicht nur die eigene Produktqualitat, sondern auch durch geeignete
Prozesse die Teilequalitat der globalen Lieferanten gesichert werden. Andererseits steigt die Komplexitat eines Qualitatsma-
nagement auch dadurch, dass die Automobilhersteller nicht nur die zugelieferten Teile, sondern meist auch die Qualitat der
international verteilten Produktionsanlagen ihrer Zulieferer einschatzen und durch Prozesse absichern missen.

4, Erhohter Kostendruck als Gefahr fur Produktqualitat

Die Automobilhersteller stehen aufgrund der hohen Wettbewerbsintensitdt auch unter enormen Kostendruck. Gleichzeitig
geben die Hersteller den Kostendruck an die Automobilzulieferer weiter, die dazu angehalten sind, ihre eigene Kosten bzw.
die ihrer Teile- bzw. Rohstofflieferanten zu driicken. Hier besteht die Gefahr, dass der Kostendruck auf zu Ungunsten der
Teile- bzw. Produktqualitat geht.

5. Baukasten- und Gleichteilestrategie

Um Kosten zu sparen und die Entwicklungsgeschwindigkeit zu erhohen, missen die Hersteller zunehmend auf Gleichteile-
bzw. Baukastenstrategien setzen. Hierbei nutzen die OEM die gleichen Komponenten und Module in moglichst vielen Model-
len, um von den hiermit verbundenen Mengeneffekten zu profitieren. So plant BMW etwa die Zahl der hergestellten Fahr-
zeuge je Plattform bis zum Jahr 2019 etwa zu verdoppeln, Volkswagen (durch die Einfihrung des MQB) diese sogar fast zu
verdreifachen. Diese Strategie entwickelt sich zu einem wichtigen Erfolgs- und Uberlebensfaktor der Hersteller, da sich aus

ihr erhebliche Kostenvorteile ergeben kénnen.
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