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INTERVIEW: MAX HAGLER
UND STEFAN MAYR

chen-Glas geniefit Martin Daum, 58,
eine kontrastreiche Aussicht: dort
die Untertiirkheimer Weinberge und die
prachtige Grabkapelle auf dem Wiirttem-
berg. Hier das graue und eng bebaute

‘V on seinem Stehpult mit Gummibér-

- Werksgeldnde der Stuttgarter Daimler-

Zentrale. Ein Unterschied zu den USA, wo
er viele Jahre gearbeitet hat: Daimler baut
dort die berithmten gelben Schulbusse so-
wie unter dem Namen Freightliner riesige
Trucks. Anfang 2017 wurde er in die Zentra-
le zurlickbeordert, weil Vorgénger Wolf-
gang Bernhard hingeworfen hatte. Fiir
Daum kam der Ruf offensichtlich tiberra-
schend: Das gerahmte rote Trikot der Port-
land Trail Blazers mit dem ,,Namen®* Daim-
ler steht noch am Boden. ,,Ich mag Basket-
ball¥ sagt er, ,,den richtigen Also den sei-
ner zweiten Heimat, den amerikanischen.

SZ: Herr Daum, sind Sie froh, wieder
hier zu sein?

Martin Daum: Deutschland ist ein tolles
Land. Aber manchmal nervt das Dringeln
auf der Autobahn. Bei hoher Geschwindig-
keit dicht auffahren und dann die Lichthu-
pe — was soll das? Der Verkehr in den USA
flief3t viel angenehmer. Und dann irritiert
mich auch der Hang zum Pessimismus. Es
ist sehrvieles sehr gut hier in Deutschland,
in Europa. Die Vielfalt, der Gemeinschafts-
sinn, der Wohlstand. Dennoch sagen viele:
Gestern war es toll, heute ist es ertréglich,
morgen wird alles ganz schlimm. :

»Meine Idee, mein Erfolg,
mein Dienstwagen
— damit kann
ich wenig anfangen.*

Das ist diese mangelnde Freude an Neu-
em, die den Deutschen oft zu eigen ist.
In den USA ist es so, dass die Leute mehr
probieren, mehr Fehler zulassen. Die dre-
hen sichmal 180 Grad, wenn sie denken, es
funktioniert andersherum besser, auch im
Fahrzeugbau. Demgegeniiber steht bei
uns das systematisch-umfassende Durch-
denken. Alle Wege werden bewertet — und
dann lauft man zielgerichtet auf etwas zu.
Was klappt besser?

Beides funktioniert, nur bei uns dauert es
manchmal etwaslanger. Wenn wir die Stér-
ken des US-Business mit den deutschen
Tugenden zusammenbringen — dann ist
das eine unschlagbare Kombination.

Und das versuchen Sie?

Definitiv, ja. Wenn ich in den USA als Chef
eine starke Meinung duflere, beendeich ei-
ne Diskussion. In Deutschland hingegen
provoziere ich eine Diskussion; das will ich
befdrdern. Auf der anderen Seite ist mir
das ,Ich” in Deutschland zu ausgeprigt.
Meine Idee, mein Erfolg, mein Dienstwa-
gen — damit kann ich wenig anfangen. Da
schatze ich dieses Teamdenken aus den
USA, dieses: How canI help you?

Sie- haben die USA ja verlassen, als
Trump das Land iibernommen hat, der
keinen Widerspruch duldet.

Wir haben bei mir in Oregon mit Freunden
und Bekannten die US-Wahl geschaut —
und waren wie viele andere auch {iber-
rascht, wie sich das an dem Abend entwi~
ckelt hat. Gerade die jungen Leute fiirchte-
ten um die politische Kultur. Ich habe
ihnen aber erklart, dass es die Gewaltentei-
lung gibt und eine Person nie alles bestim-
men kann.

Aber Trump versucht das ja.

Diese Wahl hat eine tiberraschende, inter-
essante Verdnderung bewirkt: eine Politi-
sierung des ganzen Landes. Plotzlich redet
man iiber Inhalte in den USA. Und ich spii-
re deutlich mehr Widerspruchskultur. Die
Zeitungen waren frither zurlickhaltend,
jetzt ist viel Pro und Contra zu lesen. Men-
schen diskutieren iiber Politik, beziehen

Stellung. Das ist gut so.
Folgen Sie Trump auf Twitter?

. Nein. Ich sehe Twitter kritisch. Die einfa-
chen Dinge lassen sich dort rauszwit-
schern, die komplizierten werden verein-
facht oder fallen gelassen. Gerade das

passt mir nicht. Dazu sind die Probleme un-

serer Welt zukomplex. Daleseich lieberei-

nen gut recherchierten Zeitungsartikel.
Sind Sie noch oft in den USA?

Alle zwei Monate. Bei der Familie, bei Kun-
den und bei unserem US-Geschiift.

Klingt anstrengend. ;

Ich mag Fliegen, daher geht das. Aber ich
stelle auch fest: Ich weif} nicht immer, wo
meine Mitte ist. Manchmalist die eine Hilf-
te grade nicht da, wo die andere ist.

Sie hiitten es nicht machen miissen.

Bis der Ruf aus Untertiirkheim kam, dach-
te ich: Truck-Chef in den USA, das ist ein
toller Job, der bis zur Rente spannend ist,
Aberich habe nachgedacht, dassich in die-
sem Unternehmen mein ganzes Leben
lang genau fiir die Leitung unseres globa-
len Truckgeschifts ausgebildet wurde; ich
habe verschiedene Gegenden und Kultu-

| ren gesehen, in verschiedenen Funktionen

und Unternehmensbereichen gearbeitet.
Da bin ich’s mir schuldig, Ja zu sagen.
Weshalb?

Weil ich es mein Leben lang immer besser
gewusst habe - jetzt hab ich die Chance, es
besser zu tun.

Und wie ist es, dieses Bessermachen?

Bessermachen ist deutlich schwieriger als
Besserwissen. Eine Meinung kann ich im-
mer ganz schnell haben, aber wenn ich

dann als Verantwortlicher alle Risiken und
Nebenwirkungen beriicksichtige, wird die
Entscheidung deutlich komplexer.
Zum Beispiel? ;
"Wenn Sie von aufien das Brasiliengeschéft
betrachten, dann sehen Sie, dass wir dort
in der Krise viel Geld verloren haben. Da
kénnten Sie sagen: Wir schliefien dieses
und machen jenes —und alles ist bereinigt.
Wenn Sie aber genau hinschauen, zeigt
sich, wie hart die Leute dort arbeiten, was
dort schon alles versucht worden ist. Sie se-
hen eine unklare Gesetzeslage, etwabei Ab-
gasthemen, und die Marktabschottung. Ei-
ne schnelle Fehlentscheidung wirkt sich
da Jahre spiter womdglich negativ aus.
Dennoch haben wir gute Losungen gefun-
den — das braucht Zeit und Gespréche.

Daimler treibt derzeit die Aufspaltung
des Konzerns in drei eigenstindige Ge-
sellschaften voran. Wird bald eine Daim-
ler Truck AG an die Borse gehen, und Sie
sind der noch méichtigere Lenker?

Ich sehe mich schon heute als Konzernlen-
ker. Als Chef der Trucksparte fithre ich
mehrere unabhingige Tochter in beinahe
jedem Land der Welt. Mit unseren Plinen
fiir separate Rechtseinheiten holgn wir in
Europa eigentlich nur nach, was wirin vie-
len Lindern schon léngst haben: rechtlich

| eigensténdige Tochter fiir die einzelnen Be-

reiche Pkw, Trucks und Dienstleistungen.
Was bringt das?

Ich bin ein groffer Fan von Einheiten, die
sich jeweils voll auf ein Geschéft fokussie-
ren kénnen und dafiir auch die Verantwor-
tungtragen. Solche Einheiten sind viel bes-
serund stérker als jene, die Verantwortung |
an andere abgeben kénnen. In den 80er-
Jahren war Daimler ein Konzern ohne

»Wir kaufen von
jedem Konkurrenzprodukt
immer mindestens
zwei Exemplare

| jegliche Spartenauftrennung, er wurde in-

zwischen weiterentwickelt hin zu einer
divisionalen Organisation. Die rechtliche
Eigenstéindigkeit wire jetzt ein weiterer
wichtiger Schritt; sie erdffnet Chancen fiir
neue Kooperationen, die innerhalb eines -
groflen Konzerns viel schwieriger wéren.
Und es macht uns deutlich flexibler — zum
Beispiel fiir den Fall, dass eine Sparte mal
Probleme bekommen sollte.

Der derzeitige Treiber der Fahrzeugin-
dustrie, Elon Musk, kénnte Probleme
machen. Er sagt, dass es schon iibermor-




gen elektrisch angetriebene und auto-
nom gesteuerte Trucks geben wird.

Wenn wir liber autonomes Fahren als fah-
rerloses Fahren reden, sage ich ganz klar:
Nein. Ich sehe keine Voraussetzungen, die
das technologisch und rechtlich auf der
Strafie erlauben. Ich sehe zwei abgegrenz-
te Anwendungsfille: Im abgesperrten Be-

reich wie im Tagebau oder auf einem Flug- -

feld. Der zweite Fall ist das sogenannte Pla-
tooning, zu Deutsch Kolonnenfahren: Zwei
oder mehr Lastwagen fahren hintereinan-
der mit sehr nahem Abstand, automati-
siert und computergesteuert. Das redu-
ziert den Verbrauch, und der Fahrer im
zweiten Wagen kann pausieren.

Wann bietet Daimler das an?

Wir Trucker sagen immer: Wenn man mit
dem Pkw einen Fehler macht, kostet das
Geld. Aber wenn ein 40-Tonner irgendwo
reinrauscht, kann es Leben kosten. 99,9
Prozent Sicherheit reichen da nicht, auch
99,99 Prozent nicht. Das wére ein Fehler
auf 1000 oder 10000 Kilometer. Wir diir-
fen auf vielen Millionen von Kilometern
keinen Fehler zulassen. Deswegen sehe ich
den fahrerlosen Lkw, der im Verkehr mit-
schwimmt, auf absehbare Zeit nicht.

Daimler Trucks hat gerade sehr ordentli-
che Geschiftszahlen fiir 2017 verkiindet
- aber die Elektrifizierung und die Auto-
matisierung éndern die Spielregeln.

Bislang hatten wir eine iiberschaubare
Zahl an Konkurrenten, weil die Eintritts-
hiirde. ins Lkw-Geschéft sehr hoch war.
Jetzt 6ffnen sich Chancen fiir andere Wett-
bewerber. Bosch kiindigt fiir 2021 mit dem
US-Start-up Nikola einen Elektro-Schwer-
laster mit Wasserstoffantrieb an. Auch
mehrere chinesische Hersteller stellen
neue Fahrzeuge vor. Wir sehen uns das we-
der mit Angst noch Arroganz an, sondern
mit Respekt, Interesse — und haben dem
viel eigenes Know-how entgegenzusetzen.

Tesla will seinen elektrischen, selbstfah-
renden Schwer-Lkw auch 2019 auslie-
fern. Haben Sie schon einen bestellt?
Wir kaufen von jedem Konkurrenzpro-
dukt immer mindestens zwei Exemplare.
Eines zum Zerlegenund eines zum Fahren.
Wann kommen E-Trucks von Daimler?
Die gibt es schon heute. Seit letztem Jahr
liefern wir unseren Ecanter aus, das ist der
weltweit erste vollelektrische Leicht-Lkw.
Und dieses Jahr steigern wir uns, dann fah-
ren der Stadtbus Citaro und der Actros im
sogenannten schweren Verteilerverkehr
batterieelektrisch. i

Und der schwere Sattelzug,
ku iiber Autobahnen diist?

Tesla présentiert sich als ambitionierter
Herausforderer, mit effektvollen Ankiindi-
gungen, auch in diesem Fall. Gleichzeitig
gilt aber: Anfang 2018 gibt es noch keine

er per

‘Batterie-Technologie, die reif genug wire,

zu einem vertretbaren Preis 40 Tonnen
mindestens 500 Kilometer bei jedem Wet-
ter und bei jedem Terrain durch die Ge-
gend zu fahren. Ich sehe auch keine Batte-
rie, die eine Lebensdauer von einer Million
Kilometer hat — aber genau das wird von ei-
nem Diesel-Lkw gefordert, damit beim
Wiederverkauf der Restwert stimmt. Wir
kennen die Kriterien fiir Erfolg und wis-
sen, was funktioniert — denn wir verkau-
fen mehr als 400 000 Lastwagen im Jahr,
in aller Welt, heute schon.

Bei Bussen wiire es wichtig, schnell auf
Elektro umzusteigen: Die Luft in den Stéd-
ten muss besser werden.

Busse sind ein ganz eigenes Thema mit
ganz speziellen Fragen: Immer, wenn im
Winter die Tiir aufgeht, geht Warme verlo-
ren —das Gleiche gilt fiir die Kiithle im Som-
mer. Die Heizenergie ist dann deutlich ho-
her als die zum Fahren benégtigte Energie.
Andere Firmen verkaufen Busse, die zwar
elektrisch angetrieben werden, aber fiir
die Heizung einen Dieselmotor auf dem
Dach haben. Das ist nicht umweltfreund-
lich. Da weisen wir unsere Kunden auf die
Risiken und Nebenwirkungen hin und su-

|

chen nicht nach der schnellen Schlagzeile. |

Martin Daum, geboren 1959 in Karlsruhe, ist Bank-
kaufmann und Betriebswirt. Nach 30 Jahren bei
Daimler fithrt er dort nun die Nutzfahrzeugsparte
mit 98000 Beschaftigten. Der groBite Hersteller
der Welt von schweren Lastwagen macht gemein-
sam mit der Bus-Sparte 40 Milliarden Euro Umsatz.



Ich weif} nicht immer,
wo meine Mitte ist*

Martin Daum arbeitete lange in den USA - bis er {iberraschend Chef
des weltgréfiten Lastwagenbauers Daimler wurde. Ein Gesprach
iber Donald Trump, Gewaltenteilung und die Risiken von Robo-Trucks
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