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Mit voller Absicht, sehr geehrte Damen und Herren ...

... haben wir diese Bilanzpressekonferenz nicht mit dem klassichen Bilanz-
vortrag begonnen. Fiir die Geschaftsflihrung mochte ich Sie zu dieser Konfe-
renz herzlich willkommen heil3en. Aber womit das Geschaft von Bosch steht
und fallt, zeigt der Einstieg tGber unsere Forschung. Es ist die Technologie -
die Tiefe und die Breite unseres Wissens, die unseren wirtschaftlichen Erfolg
erst moglich macht. Vielen Dank, Herr Jadidi, dass Sie einen kleinen Aus-
schnitt aus unserer Entwicklung kiinstlicher Intelligenz vermittelt haben.
Schon dieser Ausschnitt macht deutlich: Unsere kiinftigen und gegenwartigen
Geschaftsfelder liegen nur scheinbar weit auseinander. Das Gegenteil ist
richtig: Der Fortschritt bei der kiinstlichen Intelligenz befruchtet bei Bosch
selbst den Fortschritt des Verbrennungsmotors. Und wie wir mit dem hoch-
modernen Verbrenner ebenso wie mit dem Elektroantrieb die Luftqualitat ent-
scheidend verbessern kdnnen, gerade das soll wesentliches Thema dieser
Pressekonferenz sein. Denn die saubere Luft in den Stadten, der Umwelt-
und der Klimaschutz — das sind fir uns keine unverbindlich fernen Ziele, das
ist jeden Tag harte Arbeit in unserer Entwicklung. Ein Unternehmen wie
Bosch mit seiner besonderen technologischen Starke muss alles tun, damit

die Welt und unsere Stadte gute Orte zum Leben bleiben.

Probleme wie der Klimawandel oder die Luftbelastung in den Stadten sind
extrem komplex. Sie verlangen neben technischen Antworten immer auch
nach politischen Entscheidungen. Um nur ein Beispiel zu nennen: Die Indust-
rie sollte auf die politisch zahe Umsetzung des Pariser Klimaschutz-Abkom-
mens nicht warten — sie sollte ihm vorausarbeiten. Genau das verstehe ich
bei Bosch als tiefsten Kern unseres Leitmotivs ,, Technik flirs Leben®: Wir
mussen auch Uber politische Vorgaben hinaus die bestmogliche Technik zum

Schutz unserer nattirlichen Lebensgrundlagen einsetzen.

Fiir den StraBenverkehr heil3t das: Wir wollen ihn unfall- und stressfrei, vor
allem aber moglichst emissionsfrei machen — egal, ob der Antrieb Sprit oder

Strom verbraucht. Eben deshalb investieren wir Milliardensummen in die
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Elektromobilitat. Wenn es heute heif3t, kein Auto ohne Bosch, wird man mor-
gen sagen, kein Elektroauto ohne Bosch. Zugleich aber arbeiten wir an der

Zukunft des Diesels. Unsere Ingenieure haben in den vergangenen Monaten
Lésungen entwickelt, um die Emissionen des Selbstziinders entscheidend zu
reduzieren. Dieser Durchbruch bietet die Chance, die kontroverse Diskussion

um den Diesel in neue Bahnen zu lenken und hoffentlich zu beenden.

e Mit der neuen Abgastechnik miissen pauschale Fahrverbote in den Met-
ropolen der Welt kiinftig kein Thema mehr sein. Denn: Das Stickoxid-
Problem im StraBenverkehr ist technisch I6sbar. Der Diesel kann wieder

durchstarten.

Die Kritik am Selbstziinder hat unsere Entwickler besonders angespornt. lhre
Ergebnisse kdnnen sich sehen, besser noch: messen lassen. Mit Bosch-
Technik konnen die realen Emissionen des Selbstziinders schon heute die
ab 2020 geltenden Grenzwerte weit unterbieten. Das ist Technik, fiir die

Bosch steht: namlich Technik fiirs Leben, nicht firs Labor.

Der technische Durchbruch ist nur das eine, Bosch will noch weiter gehen.
Wir pladieren fir mehr Transparenz und Realitatsnahe bei allen Messwerten
des StraBenverkehrs. Wir wollen also nicht nur die ,real driving emission®
(RDE) messen und senken, denn dabei bleiben Verbrauch und CO; au3en
vor. Vielmehr missen wir folgerichtig die ,real driving consumption“ (RDC)
betrachten. Von RDE zu RDC - auf diese Formel konnen wir unser Ziel brin-
gen. Um mehr Klarheit fir den Klimaschutz zu erhalten, missen auch Ver-
brauch und CO, unter realen Bedingungen auf der Stra3e gemessen werden.
Dem Klima ist allein mit niedrigen Verbrauchswerten auf dem Prifstand we-

nig geholfen — auch hier muss die Realitat Einzug halten.

Transparenz in Sachen CO; - das bedeutet auch, die ganze Kohlendioxid-
Belastung durch den StraBenverkehr einzubeziehen — von der Kraftstoff- und
Stromerzeugung bis zum gefahrenen Kilometer. In solcher Gesamtbetrach-

tung kann herauskommen: Es ist besser, den richtigen Diesel zu fahren, als
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das falsche Elektroauto. Dabei geht es uns nicht um das Entweder-Oder von
Verbrennungsmotor und Elektromobilitat — wir wollen transparenten Umwelt-

und Klimaschutz bei allen Antriebssystemen.

Nattrlich hat das Thema eine groB3e wirtschaftliche Bedeutung fiir Bosch. Au-
tomobile Antriebssysteme, ob etabliert oder alternativ, sind unser Kernge-
schaft, es geht hier um viele zehntausend Arbeitsplatze. Es gibt kein anderes
Thema, in dem sich so sehr die 6kologische, die 6konomische und die sozi-
ale Verantwortung unseres Unternehmens kreuzen. Daher gehort es als

Schwerpunkt auf diese Bilanzpressekonferenz.

Bei allem wollen wir lhnen auch unsere Geschaftslage verdeutlichen. Wir tun

dies in drei Punkten:

e Erstens blicken wir auf ein erfolgreiches Geschaftsjahr 2017 zuriick. Un-
ser Umsatz ist starker als erwartet gestiegen, auch die Rendite hat erfreu-
lich zugelegt. Das ist eine Leistung aller Beschaftigten bei Bosch, dafiir
mochte ich mich bedanken.

e Zweitens schatzen wir das Geschaftsjahr 2018 vorsichtiger ein. Wir sehen
eine Reihe von Risiken, wollen aber neben dem Umsatz vor allem die
Rendite weiter steigern.

e Drittens sichern wir Gbers Jahr hinaus nicht nur bestehende Geschaftsfel-
der ab, wir erschlieBen auch neue - die Elektromobilitit ebenso wie die

Vernetzung.

Darauf werde ich in meinen strategischen Ausfiihrungen noch eingehen. Zu-
nachst aber mochte ich Herrn Asenkerschbaumer bitten, uns einen Rickblick

auf das vergangene und den Ausblick auf das laufende Jahr zu geben ...
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Die Geschiftszahlen: Erfolgreiches Jahr 2017

Meine Damen und Herren,

das Geschaftsjahr 2017 war fir die Bosch-Gruppe ein erfolgreiches Jahr. Ich

kann lhnen durchweg gute Zahlen vorstellen.

Zu diesem Erfolg haben auch die insgesamt gesehen robusten wirtschatftli-

chen Rahmenbedingungen beigetragen:

e Die Weltwirtschaft hat sich besser entwickelt als noch vor einem Jahr an
dieser Stelle erwartet — und auch besser als im Vorjahr. Das weltweite
BIP stieg um 3,2 Prozent gegenuber 2,7 Prozent im Jahr 2016.

e Auch die weltweite Automobilproduktion verzeichnete 2017 mit einem Zu-
wachs von 2,4 Prozent einen Anstieg oberhalb unserer Erwartungen.
Dennoch blieb die Dynamik deutlich hinter der des Jahres 2016 zurtick
und dem damaligen Wachstum von rund 4,5 Prozent.

e Erfreulich war die deutliche Erholung im Maschinenbau. Positive Impulse
kamen aus allen Regionen, vor allem aber aus China.

e Auch weitere fiir uns wichtige Segmente, der Private Verbrauch und die

globale Bautatigkeit, entwickelten sich weltweit insgesamt gesehen glins-

tig.

Der Umsatz der Bosch-Gruppe liegt mit 78,1 Milliarden Euro leicht tiber den
im Januar veroffentlichten vorlaufigen Zahlen. Gegeniber dem Vorjahr stieg
der Umsatz damit kraftig um 6,8 Prozent. Dabei gab es 2017 mit rund

140 Millionen Euro keine gréBeren Konsolidierungseffekte. Der zum Jahres-
ende vollzogene Verkauf des Geschéftsbereichs Starter Motors and Genera-
tors wirkt sich im Umsatz erst im Jahr 2018 aus. Dafiir belasten erneut erheb-
liche Wechselkurseffekte von 1,2 Milliarden Euro den Umsatzausweis. Ohne
diese Effekte ist unser Umsatz noch starker gestiegen und zwar um 8,4 Pro-

zent.
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Alle Unternehmensbereiche haben 2017 den Umsatz deutlich gesteigert, ins-
besondere Mobility Solutions. Hier stiegen die Erlose um 7,8 Prozent, wech-
selkursbereinigt sogar um 9,4 Prozent. Wir waren in der gesamten Produkt-
breite erfolgreich. In der Antriebstechnik mit modernen Systemen zur Benzin-
direkteinspritzung, aber auch mit fortschrittlicher Dieseltechnik im Nutzfahr-
zeugbereich sowie Abgasnachbehandlungssystemen. Dadurch konnten wir
im Dieselbereich die EinbuBen bei Personenwagen in Europa kompensieren.
Wir profitierten auch 2017 von der weiter wachsenden Nachfrage nach Fah-
rerassistenzsystemen, modernen Anzeige- und Infotainmentsystemen sowie
neuen Generationen von Thermomanagementsystemen. Sehr erfolgreich
entwickelten sich erneut das eBike-Geschaft sowie unsere weiteren Aktivita-

ten im Two-Wheeler-Bereich.

Im Unternehmensbereich Industrial Technology, speziell im Geschaftsbereich
Drive and Control Technology, profitierten wir von der Erholung des Maschi-
nenbaumarktes, attraktiven Innovationen und der Neuausrichtung der ver-
gangenen Jahre. Der Umsatz stieg um 7,8 Prozent auf 6,8 Milliarden Euro,
wechselkursbereinigt sogar um 9,2 Prozent. Der Bereich forciert den Ausbau
der Aktivitaten bei Industrie 4.0 sowohl in den eigenen Werken als Leitan-
wender und auch als Leitanbieter. Dabei hat die Einheit nicht nur neue Fab-
rikanlagen im Blick. In hohem MaBe geht es um die Aufriistung und Moderni-
sierung von Bestandsanlagen, bei denen Datenanalyse und Vernetzung er-
hebliche Produktivitatsfortschritte ermoglichen. Dagegen sind wir mit der Ent-
wicklung im Geschaftsbereich Packaging Technology, also bei Verpackungs-

maschinen, mit einem ricklaufigen Umsatz nicht zufrieden.

Im Gegensatz dazu steigerten die Unternehmensbereiche Consumer Goods
und Energy and Building Technolology ihre Erlése erfreulich. Consumer
Goods kam 2017 auf einen Umsatz von 18,4 Milliarden Euro und damit nomi-
nal auf ein Umsatzplus von 4,5 Prozent, wechselkursbereinigt von 6,7 Pro-
zent. Beide Geschaftsbereiche — BSH Hausgerate und Power Tools — trugen

hierzu bei. Im Fokus standen bei BSH Hausgerate das Thema Vernetzung
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und der weitere Ausbau des internationalen Geschafts, gerade in Wachs-
tumsmarkten wie China und Indien. Power Tools ist mit Innovationen erfolg-
reich, die sich sehr eng an den Bediirfnissen der Verwender orientieren und

baut das internationale Geschaft gerade auch in aufstrebenden Markten aus.

Im Unternehmensbereich Energy and Building Technology stieg der Umsatz
2017 um 4,1 Prozent auf 5,4 Milliarden Euro, wechselkursbereinigt um

5,8 Prozent. Dabei flihrte das schwache Pfund gerade im Geschaftsbereich
Thermotechnology wegen seiner starken Marktstellung im Vereinigten Konig-
reich zu erheblichen Belastungen. Ein wichtiger Treiber ist die zunehmende
Vernetzung, so dass die Geschaftsbereiche Thermotechnology und Building
Technologies — vormals Security Systems — immer starker bereichsubergrei-
fend zusammenarbeiten. Die Umbenennung von Security Systems in Buil-
ding Technologies spiegelt dabei das deutlich breitere Leistungsspektrum
des Bereichs wider. Es reicht inzwischen weit tiber die Sicherheitstechnik hin-
aus. So bauen wir das Errichtergeschaft im Gebaude- und Energiesektor er-
heblich aus. Auch die in diesem Unternehmensbereich angesiedelten

Bosch Global Service Solutions konnten erneut zweistellig zulegen.

Regional war die Entwicklung sehr unterschiedlich. Zweistellig stieg der Um-
satz erneut in Asien-Pazifik mit einem Plus von 13,5 Prozent, wechselkursbe-
reinigt sogar von 16,5 Prozent. Erfreulich war die Entwicklung auch in Europa
mit einem Zuwachs von 5,6 Prozent; der wechselkursbereinigte Anstieg lag
bei 6,6 Prozent. In Stidamerika konnten wir nach konjunkturell schwierigen
Jahren erstmals den Umsatz wieder steigern, nominal um 16,4 Prozent und
wechselkursbereinigt um 13,2 Prozent. Dagegen mussten wir in Nordamerika
aufgrund der dort schwierigen Automobilkonjunktur einen Rickgang des Um-
satzes um nominal zwei Prozent hinnehmen. Wechselkursbereinigt stagnierte

der Umsatz.
Aber nicht nur den Umsatz, auch das Ergebnis insgesamt und insbesondere

die operative EBIT-Rendite haben wir 2017 deutlich gesteigert. Bei den Zah-

len fiir 2016 ist zu berlicksichtigen, dass wir das Ergebnis fiir 2016 inklusive
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einer Methodenanderung beim Nettozinsaufwand fiir die Pensionsriickstel-
lungen darstellen. Der Nettozinsaufwand wird nun in beiden Jahren wie bei
den meisten Unternehmen im Finanzergebnis ausgewiesen. Damit spiegelt

das EBIT noch starker die operative Entwicklung wider.

Auch auf vergleichbarer Basis lagen unser operatives EBIT 2017 in Hohe von
5,3 Milliarden Euro und die operative Rendite von 6,8 Prozent deutlich tber
Vorjahr. Der Unterschied zum ausgewiesenen EBIT von 4,9 Milliarden Euro
flir 2017 resultiert im Wesentlichen aus Abschreibungen im Zusammenhang
mit dem vollstandigen Erwerb der friheren Gemeinschaftsunternehmen BSH

Hausgerate und Automotive Steering im Jahr 2015.

Auch die Ergebnisentwicklung nach Unternehmensbereichen ist erfreulich.
Hier handelt es sich fiir 2016 ebenfalls um methodisch vergleichbare Werte.
Das operative Ergebnis erreichte bei Mobility Solutions 3,4 Milliarden Euro
nach 2,8 Milliarden Euro im Vorjahr. Im Bereich Industrial Technology er-
hohte sich durch die gute Geschaftsentwicklung und durch die positiven Ef-
fekte der Neuausrichtung das operative Ergebnis auf rund 220 Millionen Euro
gegeniber rund 75 Millionen Euro im Jahr 2016. Sehr erfolgreich waren wir
im Bereich Consumer Goods, der wieder ein hohes operatives Ergebnis von
1,5 Milliarden Euro und damit eine operative Rendite von wieder mehr als
acht Prozent ausweist. Der Unternehmensbereich Energy and Building Tech-
nology hat trotz der erheblichen Wechselkursbelastungen das Ergebnisni-

veau des Vorjahres gehalten.

Dieses gute Ergebnis erzielten wir trotz weiterhin erheblicher Vorleistungen
fur die anstehende Transformation. Unsere Forschungs- und Entwicklungs-
aufwendungen steigerten wir auf 7,3 Milliarden Euro gegentiber 6,9 Milliarden
Euro im Vorjahr. Die Forschungs- und Entwicklungskosten-Quote bezogen
auf den Umsatz sank aufgrund der guten Umsatzentwicklung leicht auf

9,3 Prozent gegentiber 9,5 Prozent im Vorjahr. Sehr hohe Vorleistungen er-
bringen wir bei Fahrerassistenzsystemen, fiir autonome Fahrfunktionen,

Anzeige- und Infotainmentsysteme sowie fiir die Sensorik. Unser Fokus liegt
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zudem weiterhin darauf, die modernste Antriebstechnik zu entwickeln, sowohl
flir noch ressourcenschonendere Verbrennungsmotoren als auch fiir die
Elektromobilitat.

Neben unseren FuE-Aufwendungen haben wir auch die Investitionen in
Sachanlagen leicht gesteigert. Gerundet lagen sie allerdings wie im Vorjahr
bei 4,3 Milliarden Euro. Die hohen Vorleistungen standen im Zusammenhang
mit einer Starkung der technischen Kompetenz, der Einfihrung neuer Er-
zeugnisse, der Starkung der Wettbewerbsfahigkeit und der Ausweitung unse-
rer Kapazitaten. Auch hier ist Mobility Solutions besonders zu nennen. Auf
diesen investitionsintensiven Bereich entfielen mit 3,3 Milliarden Euro rund
drei Viertel der Gesamtinvestitionen. Kraftig erhéht haben wir ebenfalls er-
neut die Investitionen im Bereich Consumer Goods auf 800 Millionen Euro
gegeniber 720 Millionen Euro im Vorjahr, unter anderem fiir den Aufbau wei-
terer internationaler Fertigungskapazitaten. Kurz noch ein Hinweis: Die er-
heblichen Veranderungen bei den FuE-Aufwendungen und den Investitionen
von 2014 auf 2015 gehen auf die damalige erstmalige vollstéandige Einbezie-
hung der friiheren Gemeinschaftsunternehmen BSH Hausgerate und Auto-

motive Steering zurtick.

Auf die Bilanz mochte ich nur sehr knapp eingehen. Sie ist weiterhin dauBBerst
solide, und bei der Bilanzstruktur gab es keine wesentlichen Veranderungen
gegeniber dem Vorjahr, mit einer Ausnahme; aufgrund der guten Ergebnis-
entwicklung konnten wir die Eigenkapitalquote auf rund 46 Prozent steigern
und das gegenuber dem bereits sehr hohen Niveau des Vorjahres von rund
44 Prozent. Auch nach der Rickzahlung von Anleihen und Verbindlichkeiten
von insgesamt rund 1,5 Milliarden Euro verfligen wir Giber eine hohe bilanzi-
elle Liquiditat von 16,5 Milliarden Euro gegeniber 16,7 Milliarden Euro im
Vorjahr.

Wie sind die weiteren Perspektiven?
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In den ersten Monaten 2018 war die Konjunktur zwar durchaus robust. Aber
wir sehen erhebliche Risiken. Schon vor einem Jahr habe ich meine Besorg-
nis wegen zunehmender protektionistischer Tendenzen geauB3ert. Diese ha-
ben sich inzwischen konkretisiert. Wir gehen dennoch davon aus, dass der
globale Warenaustausch weiter expandieren wird, moglicherweise allerdings
langsamer. Denn aufgrund der inzwischen komplexen und vielfach verfloch-
tenen internationalen Lieferketten innerhalb und zwischen Unternehmen steht
fur alle Lander viel auf dem Spiel. Wir sehen deshalb auch gute Chancen,
dass der aktuell von den USA losgetretene Handelskonflikt auf dem Verhand-

lungsweg zumindest mit Europa beigelegt werden wird.

GroBter Risikofaktor ist eine Eskalation zwischen den USA und China, mit
Rickwirkungen auf den globalen Handel insgesamt. Das konnte mindestens
vortbergehend zu einer deutlichen Verlangsamung des globalen Wachstums
fliihren. Auch wenn wir die Wahrscheinlichkeit eines eskalierenden Handels-
konflikts derzeit als begrenzt ansehen, sind wir sehr vorsichtig. Trotz der
noch robusten Weltwirtschaft haben wir unserer Planung lediglich ein Wachs-

tum der Weltwirtschaft von 2,6 Prozent fiir 2018 zugrunde gelegt.

Trotz der konjunkturellen Risiken wollen wir — vergleichbar gerechnet und da-
mit ohne den Basiseffekt durch die Trennung von Starter Motors and Genera-
tors — unseren Umsatz 2018 um zwei bis drei Prozent steigern. Dabei lag der
Umsatz in den ersten drei Monaten auf dem hohen Niveau des Vorjahres-
quartals, wechselkursbereinigt um rund finf Prozent dariiber. Besonders
wichtig ist es uns, unsere Ertragskraft weiter zu erhéhen. Dies ist ambitio-
niert, auch angesichts der weiterhin sehr hohen Vorleistungen mit Blick auf
die Zukunftsthemen sowie die groBen Transformationsaufgaben. Dennoch
streben wir 2018 bei der operativen Rendite eine weitere Verbesserung ge-

genuber Vorjahr an.

Damit gebe ich weiter an Herrn Denner.
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Wie fahren wir morgen? Unsere Strategie fiir den Wandel der Mobilitat

... Vielen Dank, Herr Asenkerschbaumer! Wenn ich nun strategisch tbers
Jahr hinaus blicke, dann mit der Ausgangsfrage: Wie fahren wir morgen?
Diese Frage deutet an, wo sich unser Umfeld besonders rasant wandelt: nir-
gends so sehr wie in unserem grof3ten Unternehmensbereich Mobility Soluti-
ons. Die Transformation geht von vielen Seiten aus — nicht nur von der 6ffent-
lichen Debatte Uber den Umweltschutz im StraBBenverkehr, vielmehr auch mit
der alltaglichen Erfahrung des Stop-and-go. Beides verandert den Stellenwert
des Autos, die Bereitschaft zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel steigt.
Wie also fahren wir morgen? Maoglichst emissions-, unfall- und stressfrei,
habe ich eingangs gesagt. Genau auf diese Vision zielen unsere drei Ent-
wicklungspfade, die wir friiher als andere abgesteckt haben: die Elektrifizie-
rung, die Automatisierung und die Vernetzung des Fahrens. Und vor allem
die vernetzte Mobilitat verstehen wir auch als flexible Mobilitat — flexibel zwi-

schen Autos, Bikes und Bahnen.

Unsere Strategie setzt auf Technologie-Vielfalt. Diese Vielfalt zeigt sich be-
sonders in unserem neuen Geschaftsbereich Powertrain Solutions. Gegriin-
det haben wir diesen Bereich, um die besten Antriebssysteme der Zukunft zu

entwickeln.

e Das heif3t zum einen: Wir setzen auf die Elektromobilitat — konsequent
und in allen ihren Facetten: Hybride, batterieelektrische Antriebe und
Brennstoffzelle. Schon jetzt sind weltweit mehr als 800 000 Fahrzeuge
mit unseren elektrischen Antriebskomponenten unterwegs. Kein anderes
Unternehmen bearbeitet die Elektromobilitat in vergleichbarer Breite wie
Bosch — vom Fahrrad bis zum Lkw. Und nicht zuletzt machen wir mit ver-
netzten Ladeservices das elektrische Fahren alltagstauglich.

e Auf der anderen Seite entwickeln wir den Verbrennungsmotor technisch
weiter. Denn wir brauchen den hocheffizienten Verbrenner mit niedrigs-
ten Emissionen, bis die Elektromobilitat im Massenmarkt einsetzbar ist.

Wir verfolgen derzeit gemeinsam mit den Automobilherstellern rund
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1 000 RDE-Projekte, damit neue Fahrzeuge die Abgasnorm Euro 6 auch
auf der Stral3e realisieren. Aber wir wollen mit unseren Kunden noch

mehr: nicht bloR Grenzwerte unterbieten, sondern die Grenzen des tech-
nisch Moglichen verschieben. Und gerade hier haben unsere Ingenieure

einen Innovationssprung erzielt.

Was wird aus dem Diesel? Neue Antworten auf eine 6kologische Frage

In der Sache geht es um nichts weniger als um eine neue technische Antwort

auf eine 6konomische und zugleich 6kologische Frage: Was wird aus dem

Diesel? Nach unserem Durchbruch sind wir sicher: Dem Selbstziinder wird in

Zukunft niemand die Einfahrt in die Stadte pauschal verbieten konnen — er

wird seinen Platz auch im urbanen Verkehr behalten, ob fiir Handwerker oder

Pendler.

Doch der Reihe nach. Was ist das wesentliche Abgasproblem im Stral3enver-

kehr, das es noch zu losen gilt?

Nicht der Feinstaub, wie vielfach angenommen wird. Ohnehin ist der Die-
selmotor fiir den Staub in den Stadten schon seit Einfiihrung des Partikel-
filters keine Ursache mehr. Hier muss der Ottomotor schnellstmaéglich fol-
gen. Daher nimmt Bosch bereits seit Mitte 2017 in Europa keine Projekte
flir Benzinsysteme ohne Filter mehr an.

Wesentliches Abgasproblem sind die Stickoxidemissionen des Dieselmo-
tors. Hier geht es darum, den NOx-Ausstol3 nicht nur auf dem Rollenpriif-
stand, vielmehr auch auf der Straf3e unter die Grenzwerte zu bringen. Ge-
nau dieses Problem haben unsere Ingenieure nunmehr in den Griff be-
kommen, lber alle Erwartungen hinaus. Sie haben bahnbrechende L6-
sungen entwickelt, mit denen die Automobilhersteller die Grenzwerte weit

unterbieten kdnnen.
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Gerade die neue Art der Tests, weg von der Rolle, hin zur Straf3e, hat unsere
Entwicklung forciert. Tatsachlich haben unsere Ingenieure, seit mit dem Por-
table Emission Measurement System PEMS eine Pkw-taugliche Messtechnik
zur Verfligung steht, ein tiefes Verstandnis der technischen Ablaufe wahrend
der RDE-Fahrten gewonnen. Uber Jahrzehnte haben wir den Selbstziinder
zu einem Hightech-System gemacht — darauf bauen wir auf. Jetzt wirken die
Tests auf der StrafBe wie ein Katalysator der Entwicklung. So erzielen wir Re-
kordergebnisse, die man noch vor wenigen Monaten nicht fir moglich gehal-
ten hatte. Ich nenne zunachst unseren Durchschnittswert auf der gesetzlich
vorgeschriebenen RDE-Runde, gemischt aus Stadt, LandstraBe und Auto-
bahn: 13 Milligramm Stickoxid pro Kilometer — das ist nur rund ein Zehntel

des in Europa ab 2020 geltenden Grenzwertes.

Zum Vergleich: Erlaubt waren mit der Norm Euro 6 auf dem Priifstand 80 Mil-
ligramm Stickoxidausstol3 pro Kilometer, auf der StraBe sind es derzeit 168,
ab 2020 noch 120 Milligramm. Mit unserer neuen Abgastechnik konnen die
Automobilhersteller diese Werte weit hinter sich lassen. RDE ist also gemeis-
tert. Doch haben unsere Ingenieure mit der Lupe auch dorthin geschaut, wo
die Emissionen besonders schwer zu beherrschen sind: in die Stadt. Konkret
haben sie eine Konigsetappe durch Stuttgart abgesteckt, weit schwieriger als
die normale Testrunde. Und schwieriger heif3t: viel Steigung, hohe Verkehrs-
dichte. Hier mochte ich mit einer Zeitreihe der mittleren Stickoxid-Messwerte
unseren Fortschritt dokumentieren: 90 Milligramm pro Kilometer waren es
2016, 80 im Jahr 2017 und nur noch 40 Milligramm 2018. Das bedeutet: Wir
haben die Technik, damit die Automobilindustrie auch die erst ab 2020 gel-
tenden Grenzwerte ohne Wenn und Aber beherrschen kann — selbst im Stop-
and-go, selbst im Auf und Ab der Konigsetappe, und das alles sogar bei nied-

rigen AuBentemperaturen.

Sportlich unterwegs, zu kalt? Stickoxid-AusreiBer werden vermeidbar

Die Emissionen des Diesels bleiben also niedrig, unabhangig von Fahrstil

und Temperaturen. Sportlich unterwegs, zu kalt — beides ist nach unseren
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Messergebnissen kein Thema mehr. Zum Fahrereinfluss haben wir mit einem
reaktionsschnellen Luftsystem des Motors das Gegenmittel gefunden. Je dy-
namischer die Fahrweise, desto dynamischer unsere Abgasriickfiihrung. Und
gegen den Einfluss der Temperaturen ist ein ausgekliigeltes Thermomanage-
ment das Mittel unserer Wahl. Gerade hier haben unsere Ingenieure zuletzt
einen Durchbruch erzielt. Wir steuern aktiv die Abgastemperatur, so dass die
Abgasanlage in einem stabilen Bereich arbeiten kann, wo sie die Stickoxide
besonders effizient reduziert. Selbst wenn die AuBentemperaturen im Keller

sind, die Emissionen bleiben es auch.

Richtig eingesetzt, ist unsere Technik so robust, dass der Diesel in Zukunft
okologisch einwandfrei auf der StraBe fahren wird. Ganz wesentlich sind zwei

Punkte: Wann kommt die neue Abgastechnik? Und wie teuer ist sie?

e Zum ersten: Unsere neuen Losungen stehen den Automobilherstellern ab

sofort zur Verfligung und konnen in die Serienentwicklung einflie3en.

e Zum zweiten: Der Selbstziinder wird nicht wesentlich teurer. Denn alles,
was wir fiir die Emissionssenkung in unseren Versuchstragern eingebaut
haben, ist seriennah. Keine zusatzlichen Hardware-Komponenten sind
notwendig. Wir verschieben die Grenzen des technisch Moglichen, aber
das gelingt uns mit der Verfeinerung bestehender Technik. Fiir den Ver-
braucher bedeutet das: Der Diesel wird emissionsarm, wie es vor kurzem

nicht zu erwarten war, und er bleibt trotzdem bezahlbar.

Und die Luftqualitat in der Stadt? Immer weniger Einfluss vom Verkehr

Doch mdchte ich noch einen Augenblick bei der 6kologischen Perspektive
bleiben. Denn entscheidend fiir die Menschen ist nicht das, was beim Auto
aus dem Auspuff herauskommt, vielmehr das, was sie selbst einatmen. Wie
also wirkt sich der Fortschritt unserer Abgastechnik konkret auf die Luftquali-
tat in den Stadten aus. Mit der exakten Analyse haben wir ein unabhangiges

Ingenieurbiiro beauftragt. Und wir haben daflir mit voller Absicht die Daten
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am Stuttgarter Neckartor auswerten lassen — einem der vom StraBBenverkehr
am starksten belasteten Messpunkte in ganz Deutschland. Auch an diesem
Punkt kommt unsere neue Dieseltechnik auf extrem niedrige Stickoxid-Emis-
sionen. Und das flihrt in der Tat zu reinerer Luft. Das Ergebnis der Datenana-
lyse ist eindeutig: Hatten alle Dieselfahrzeuge den neuesten Stand unserer
Abgastechnik an Bord, ware ihr Anteil an den Immissionen vor Ort vernach-
lassigbar und die gesetzlichen Grenzwerte konnten auch am Neckartor sicher
unterboten werden. Wir sind damit einem grol3en Ziel nahe, das noch vor kur-
zem unerreichbar schien: einem Verbrennungsmotor, der die Umgebungsluft

nahezu unbelastet lasst.

Um die Luftqualitat kiinftig noch weiter zu verbessern, lassen wir uns nicht
von Grenzwerten leiten. Vielmehr schauen wir auf das, was technisch még-
lich ist. Wir werden also auch die neue Dieseltechnik konsequent weiter ent-
wickeln — nicht zuletzt mithilfe kiinstlicher Intelligenz, wie Herr Jadidi ein-

gangs gezeigt hat.

Meine Damen und Herren, dies ist keine ,normale” Bilanzpressekonferenz.
Deshalb mochte ich auch einen Ingenieur zu Wort kommen lassen, der mit
seinem Team unmittelbar am Durchbruch in der Abgastechnik beteiligt war.

Herr Bareiss ist Gruppenleiter in unserer Diesel-Systementwicklung ...

... Vielen Dank, Herr Bareiss!

Festzuhalten bleibt vorerst: Wir nahern uns nicht nur mit Hochspannung der
elektromobilen Zukunft, sondern auch mit Hochdruck der Revolution einer
mehr als 100 Jahre alten Technik. Der Verbrennungsmotor, der Diesel
ebenso wie der Benziner, wird so wenig Partikel und Stickoxide ausstof3en,
dass er die Luft nicht mehr signifikant belastet. Wer also die Luftqualitat in un-
seren Stadten ganz unideologisch und pragmatisch verbessern will, kommt
um den Selbstziinder und seine technische Weiterentwicklung nicht herum.
Der Diesel kann wieder durchstarten — 6kologisch rehabilitiert. Nicht der Ver-

brenner ist Uberholt, die Debatte lber sein baldiges Ende ist es.
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Klarheit fiir den Klimaschutz: Ein Pladoyer fiir realistische CO,-Werte

Umso mehr behalten wir das Thema Klimaschutz im Blick. Ein Thema, bei
dem es um die Zukunft der Menschheit geht — das ist nicht erst seit dem Pari-
ser Abkommen nahezu weltweiter Konsens. Daher ist es von gro3er Bedeu-
tung, auch die Kohlendioxid-Belastung durch den StraBenverkehr transparen-
ter zu machen als bisher. Bei Bosch haben wir gesehen, wie die Fokussie-
rung auf die ,real driving emissions® den technischen Fortschritt geradezu be-
fligelt hat. Ein ahnlicher Innovationseffekt konnte von der Messung der ,real
driving consumption® ausgehen. Verbrauch und damit CO,-Aussto3 auf der
StrafBe unter Realbedingungen zu ermitteln — das sorgt fiir Klarheit im Klima-
schutz. Wir werden deutlicher als bisher sehen, wo wir ansetzen miissen, um

die Kohlendioxid-Bilanz des StraBenverkehrs zu verbessern.

Ein wichtiger Hinweis vorab: Der Fortschritt im Kampf gegen die Stickoxid-
Emissionen geht keineswegs auf Kosten der Effizienz, also von Verbrauch
und CO,. Der Diesel behilt also seinen Klimaschutz-Vorteil. Auf der StraB3e
stoBt er im Schnitt 15 Prozent weniger Kohlendioxid aus als ein vergleichba-
rer Benziner. Und bei unseren MaBBnahmen gegen die Stickoxid-Emission ha-
ben wir alles getan, um diesen Unterschied zu erhalten: So erhéhen sich Ver-
brauch und CO;-Ausstol3 des Diesels um nicht mehr als ein bis zwei Prozent.
Der Selbstziinder bleibt also eine Effizienzmaschine. Und das ist gut so:
Denn er wird fiir den Klimaschutz im StraBenverkehr zumindest solange ge-

braucht, bis die Elektromobilitat massenmarkt-tauglich ist.

Um es aber nochmals zu betonen: Wir bei Bosch sehen einen grof3en Vorteil,
wenn auch die Effizienz- und Klimaschutzziele realitatsnaher als bisher ange-
steuert werden. Denn jeder Autofahrer kann aus eigener Erfahrung bestati-

gen, dass sich nach dem bisherigen europaischen Fahrzyklus NEDC eine er-
hebliche Liicke zwischen dem zertifizierten und dem tatsachlichen Verbrauch
aufgetan hat. Diese Liicke wird sich zwar schon mit dem Ubergang zum welt-

weit harmonisierten Testzyklus WLTP verringern. Doch Bosch pladiert dafiir,
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noch einen Schritt weiter zu gehen: Der Verbrauch unter realen Fahrbedin-
gungen auf der Stral3e, also die ,real driving consumption®, soll zum Mafstab
fiir den CO,-AusstoB3 der Fahrzeuge werden. Das schafft nicht zuletzt mehr

Transparenz fiir den Verbraucher.

Je realistischer wir den CO,-Ausstol3 erfassen, desto wirksamer kann der
Kampf gegen den Klimawandel sein. Wer fiir Klimaschutz ist, kommt auch
um eine Kohlendioxid-Gesamtbilanz des StraBenverkehrs nicht herum. In
diesem Sinne pladiert Bosch fir eine umfassende Betrachtung — ,well-to-
wheel“, also von der Quelle und nicht blo3 vom Tank bis zum Rad. Denn fiir
das Weltklima zahlt nicht blo3 der direkte Aussto3 des Autos, vielmehr auch
die Emission der Kraftstoff- und Stromerzeugung. Diese Gesamtbilanz sollte

in die nachste Runde der CO,-Gesetzgebung einflieBen.

Wer elektrisch fahrt, wird dann nicht mehr glauben, er sei schlicht klimaneut-
ral unterwegs — mit einer Kohlendioxid-Belastung gleich Null. Wiirde der der-
zeitige Strommix in Europa in die Berechnung eingehen, kame ein Elektro-

auto der Kompaktklasse auf eine CO,-Bilanz von 40 Gramm pro Kilometer —

und legt man den deutschen Strommix zugrunde, waren es sogar 80 Gramm.

Jetzt und in naher Zukunft liegen Verbrennungsmotor und Elektroantrieb in
der Klimabilanz nicht weit auseinander — das zeigt auch die jingste Untersu-
chung des ADAC. Fir beide Antriebsarten missen wir in der Entwicklung
moglichst schnell alle Verbesserungspotenziale heben — und nicht zuletzt mit
Infrastruktur und politischen Rahmenbedingungen die richtigen Hebel anset-
zen. Eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe, die zwei konkrete Ziele hat: Der
Verbrenner muss mehr CO,-reduzierte Kraftstoffe, der Elektroantrieb mehr
regenerativen Strom nutzen kénnen. Das ist differenzierter Klimaschutz im

StraBBenverkehr, wie wir ihn verstehen.
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Die Ethik der bestmoglichen Technik: Der neue Entwicklungskodex

Vielleicht werden Sie sich fragen: Warum will Bosch mehr fiir den Umwelt-
und Klimaschutz tun, als es die bisherigen gesetzlichen Vorgaben verlangen?
Die Antwort auf diese Frage konnte ich mir einfach machen und schlicht vom
Ehrgeiz unserer Ingenieure sprechen, das technisch Machbare auch Wirk-
lichkeit werden zu lassen. Dahinter aber steckt noch mehr: ein Umdenken in
unserem Unternehmen, das seinen Ausdruck in einem neuen Produktent-
wicklungskodex gefunden hat. Dieser Kodex enthalt drei glasklare Grund-

satze:

e Erstens verbieten wir in unserer Produktentwicklung den Einbau von
Funktionen, die Testzyklen automatisch erkennen.

e Zweitens diirfen unsere Produkte nicht fiir Testsituationen optimiert wer-
den.

e Und drittens: Unsere Produkte sollen im normalen taglichen Einsatz

menschliches Leben, Umwelt und Ressourcen bestmaoglich schonen.

Dafiir stehen wir auch nach auB3en: Denn im Zweifel haben die Bosch-Werte
Vorrang vor Kundenwiinschen. Nach innen verstehen wir den Kodex als Leit-
planke und Motivation fiir unsere Entwickler. Bis Ende 2018 werden wir dazu
70 000 Mitarbeiter geschult haben — das ist das gro3te Schulungsprogramm

in der Geschichte von Bosch.

Die Mobilitat von morgen: Fortschritte auf allen Entwicklungspfaden

Nicht weniger ernst sind uns die Anstrengungen fiir die Zukunft der Mobilitat.
Und das heiBt fiir Bosch unmissverstandlich: die Elektromobilitat ebenso wie
die Entwicklung des Verbrenners forcieren. Hier wie dort bringen wir neue
Energien in den Antrieb. Fir Antriebssysteme von Elektroautos haben wir al-
lein 2017 gut 20 Serienauftrage akquiriert. Das Gesamtvolumen: nahezu
vier Milliarden Euro. Mit dabei: GroBauftrage fir die elektrische Achse. Wir

wollen Marktfiihrer im entstehenden Massenmarkt fiir Systeme und Services
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der Elektromobilitat werden — wir sind es schon jetzt in China, dem groBten

und am schnellsten wachsenden Markt fiirs elektrische Fahren.

Genauso zligig kommen wir auf den beiden anderen Entwicklungspfaden in

die Zukunft der Mobilitat voran.

Auf dem Weg zum automatisierten Fahren sehen wir ein anhaltend star-
kes Wachstum der Fahrerassistenz. Das Marktvolumen legt hier 2018 um
20 Prozent zu, der Umsatz von Bosch noch deutlich mehr — er wird 2019
die Marke von zwei Milliarden Euro Ubertreffen. In besonderem MalB3e
steigt der Absatz unserer Sensoren — bei Radar und Video in diesem Jahr
um 40 Prozent. Sicherheit — das ist der Treiber flr die weitere Automati-
sierung des Fahrens. Die technische Komplexitat wird auf diesem Weg
zunehmen - auch deshalb sehen wir einen Trend vom bloBen Kompo-
nenten- zum hoherwertigen Systemgeschaft voraus. Dem Fahrzeug das
Fahren beizubringen — daran arbeiten bei Bosch gut 4 000 Entwickler,

1 000 mehr als ein Jahr zuvor.

Ubers Auto hinaus arbeitet Bosch an der flexiblen Mobilitat der Zukunft.
Unser Ziel: das Fahren auf vier Radern mit Bikes und Bahnen maglichst
nahtlos zu vernetzen. Dazu verfolgen wir eine Vielzahl von Projekten: Wir
rollen COUP, unseren Service flirs E-Scooter-Sharing, nach Berlin und
Paris in diesem Sommer in Madrid aus — wobei sich unsere Flotte auf

3 500 Zweirader mehr als verdoppelt. Und das fahrerlose Parken im ver-
netzten Parkhaus realisieren wir in diesem Jahr nicht nur gemeinsam mit
Daimler, sondern auch mit e.GO. Wir haben unsere Aktivitaten zum ver-
netzten Fahren in einem neuen Geschaftsbereich gebiindelt: Connected
Mobility Solutions mit gut 600 Mitarbeitern in Deutschland und China. Ein
Bereich, der gerade auch in das Geschaft mit Mitfahrservices eingestie-
gen ist und in den nachsten Jahren mit deutlich zweistelligen Raten

wachsen wird.
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Vielseitigkeit wird produktiv: Die Kénigsdisziplin im Internet der Dinge

Schon dieses Beispiel zeigt: Vernetzung wird integraler, geradezu normaler
Bestandteil unseres Geschafts. Genauso geht die vernetzte Produktion, in
Deutschland Industrie 4.0 genannt, tiber das Projektstadium hinaus. Auch
dazu haben wir einen schlagkraftigen Produktbereich gegriindet: Bosch
Connected Industry mit 500 Mitarbeitern in Deutschland, Ungarn und China.
Auch Uber die Mobilitat hinaus tberfiihren wir also Vernetzung in Geschaft.
Wie wir dabei vorankommen, habe ich bereits vor einigen Wochen auf der
Bosch ConnectedWorld in Berlin gezeigt. Daher hier nur die drei wesentli-
chen Stufen, mit denen wir das Internet der Dinge geschaftlich erschlieBen -

unsere loT-Journey, wenn man so will:

¢ Die Internetfahigkeit unserer Erzeugnisse, der Aufbau von Software-Kom-
petenz — das ist nur der erste Schritt. 38 Millionen vernetzbare Produkte
haben wir 2017 verkauft, elf Millionen mehr als im Jahr zuvor. Wir be-
schaftigen inzwischen rund 25 000 Software-Entwickler, davon gut 4 000
fir das Internet der Dinge. Damit ist Bosch langst selbst ein Software-Un-
ternehmen. Aber weil wir zugleich Industrieunternehmen bleiben, vernet-

zen wir nicht blof3 digitale, vielmehr reale Welten.

e Die Digitalisierung von Okosystemen in bestehenden Branchen - das ist
der zweite Schritt. Das Paradebeispiel bietet unsere Tochtergesellschaft
BSH. Sie hat mit Home Connect das gréBte Oko-System in der Hausge-
rate-Branche aufgebaut — mit 28 Partnern von Bosch Smart Home bis zu

Amazon Alexa.

e Die Verkniipfung verschiedener Branchen und Domanen zu digitalen
Okosystemen — erst das ist der dritte Schritt, geradezu die loT-Kénigsdis-
ziplin. So ist flir Bosch Logistik 4.0 die logische Fortschreibung von In-
dustrie 4.0 — die Vernetzung des ganzen Wertstroms vom Zulieferer (iber
das Werk bis zum Kunden ist das Ziel. Und genau hier erweist sich der

neue strategische Vorteil unserer Diversifizierung: Systeme fiir Mobilitat,
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fur Industrie, flir Gebaude, Sicherheit und Energie — alles dies liefern wir,
alles dies vernetzen wir. Nur so kdnnen wir auch Smart-City-Lésungen re-
alisieren. Nie war Vielseitigkeit strategisch ein so groBBer Vorteil wie in Zei-

ten der Vernetzung.

So versteht sich Bosch: technik- und werteorientiert zugleich

Damit komme ich zum Schluss. Es ist nicht gerade wenig, was sich Bosch

strategisch vorgenommen hat:

e Wir schopfen durch die Vernetzung neue Vorteile aus der Vielfalt unserer
Geschaftsaktivitaten.

e Wir erschlieBBen in der Mobilitat neue Geschéftsfelder, wir sichern beste-
hende ab.

e Wir verstehen uns als technik- und werteorientiertes Unternehmen. Ganz
konkret wollen wir helfen, individuelle Mobilitat und Umweltschutz ge-

meinsam zu ermoglichen.

Denn nicht genug, dass wir einen Durchbruch im Kampf gegen die Stickoxid-
Emissionen des realen StraBenverkehrs erzielen. Wir wollen fiir den Verkehr
auch mehr Transparenz im Klimaschutz realisieren. Ein Unternehmen wie
Bosch orientiert sich nicht nur an Gesetzen, sondern an Werten — wir wollen
mehr tun, als wir miissen. Und gerade mit unserer Technik kénnen wir uns an

die Spitze der 6kologischen Bewegung setzen.
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