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1. Einleitung

Die weltweite Wirtschaftskrise ist nicht der Ausléser fir den Struktur-
wandel im Kfz-Handwerk. Allerdings verstarkt sie bereits seit Jahren
bestehende Tendenzen. Das Kfz-Handwerk hatte im vergangenen Jahr-
zehnt, auch in konjunkturell guten Jahren, bereits unter den Auswirkun-
gen einer anhaltenden Ertragsschwache zu leiden. Als nachrangiges
Glied in der Wertschopfungskette ,Automobil” ist es besonders von dem
seit Jahren anhaltenden Verdrangungswettbewerb auf dem Markt und
der von den Automobilherstellern gesteuerten Bereinigung der Handler-
und Servicenetze betroffen.

Der nachfolgende Report befasst sich schwerpunktmafiig mit den mar-
kengebundenen Betrieben des Kfz-Handwerks in Deutschland. Neben
den Darstellungen und Erlauterungen zu den gesamtwirtschaftlichen
Rahmenbedingungen und branchenwirtschaftlichen Kennzahlen, wird
u.a. auch auf politische und fiskalische Einflisse eingegangen. Dies gilt
auch fir die Sondereffekte aus der Mehrwertsteuererh6hung in 2007
und der Umweltpramie in 2009. Freie Werkstéatten und Werkstattketten
stehen nicht im Fokus der Beschreibung, werden aber der Vollstandig-
keit halber bei der Darstellung der Wettbewerbs- und Konkurrenzsitua-
tion bertcksichtigt.

Gerade wegen der fur 2010 im Grundtenor negativen Prognosen fur die
Kfz-Branche hat die IG Metall ein hohes Interesse an der Sicherung und
dem Fortbestand einer méglichst groRen Anzahl von Arbeitsplatzen und
Betrieben. Hierbei gilt ihre Hauptsorge der Sicherung und Weiterent-
wicklung der spezifischen Tarifvertrdge in der Kfz-Branche. Mittelfristig
liegen die Themenschwerpunkte bei der Bewadltigung des anstehenden
Strukturwandels.
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2. Kraftfahrzeughandwerk in Deutschland

2.1. Kraftfahrzeughandwerk in seiner gesamtwirtschaftlichen
Bedeutung

Die konjunkturelle Entwicklung in Deutschland hat nach einem
schwungvollen Start im Jahr 2008 ab der zweiten Jahreshélfte 2008 die
negativen Effekte einer globalisierten Wirtschaft deutlich zu spiren be-
kommen. Im Verlauf des Wirtschaftsjahres 2009 sank die Bruttoinlands-
produktion insgesamt um funf Prozent. Dieser Rickgang stellt die
schwerste Rezession der Nachkriegszeit dar. Die Bundesregierung
rechnet jedoch bereits ab 2010 wieder mit einer leichten wirtschaftlichen
Erholung, auch wenn die Arbeitslosenzahlen bis 2011 weiter steigen
sollen. Das Wirtschaftsniveau der Jahre 2007/2008 soll nach Vorhersa-
gen namhafter Wirtschaftsforschungsinstitute erst in vier bis finf Jahren
oder sogar noch spater wieder erreicht werden®.

Im Gegensatz zum krisenbedingten gesamtwirtschaftlichen Konjunktur-
einbruch, konnte das Kfz-Handwerk mit Hilfe der Umweltpramie seinen
Umsatz im Jahr 2009 um Uberdurchschnittliche 3,7 Prozent auf rund
134,4 Mrd. Euro steigern. Von dieser Entwicklung haben die Beschéf-
tigten der Branche jedoch nicht profitiert:

Im Jahr 2007 waren im Kfz-Handwerk noch insgesamt 468.000 Be-
schéftigte tatig. Das entspricht einem Anteil von 1,74 Prozent aller rund
26,9 Mio. sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in Deutschland.
2009 reduzierte sich die Zahl der Kfz-Beschaftigten um 1,3 Prozent auf
456.000, wahrend die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftig-
ten lediglich um 0,3 Prozent zuriickging. Im gesamtwirtschaftlichen Ver-
gleich sank deshalb der Anteil der Beschaftigten des Kfz-Handwerks auf
rund 1,67 Prozent.

Tabelle 1: Beschaftigte im Handwerk, im Kfz-Handwerk und Ge-
samtbeschéaftigung in Deutschland

Jahr 2007 2008 2009

Beschaftigte im Handwerk* 4.836.300( 4.806.300| 4.746.300
davon im Kraftfahrzeughandwerk 468.000f 461.900f 456.000
in Prozent 9,7% 9,6% 9,6%

sozialversicherungspflichtig Beschéftigte

am Arbeitsort am 30.06. in Deutschland 26.854.566) 27.457.715 27.380.09
Anteil Handwerk an 180%|  17,5%|  17,3%
Gesamtbeschaftigung
Antell Kfz-Bes?hgftlgte an 1.74% 1.68% 1.67%
Gesamtbeschéftigung

*Durchschnittlicher Stand im Berichtszeitraum. Werte sind geschatzt.

Quelle: Statistisches Bundesamt 2009a, ZDK 2008, 2009b (eigene Darstellung)

! siehe manager magazin Online GmbH (Hrsg.) 2010
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Bezogen auf die 151 Gewerke des Handwerks in Deutschland, nimmt
das Kfz-Handwerk eine bedeutende Stellung ein: 2007 waren im Hand-
werk rund 4,8 Mio. Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen beschéftigt, im
Kfz-Handwerk rund 468.000 Beschaftigte, was einen Anteil von rund 9,7
Prozent macht. Auch der Rickgang des Anteils der Beschaftigten des
Kfz-Handwerks auf rund 9,6 Prozent in 2009 andert daran nichts.

Hinweis zu Klassifikation und Statistiken

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass unter dem Begriff Automobil,
Fahrzeug, Kraftfahrzeug und Kraftwagen nicht allein Personenkraftwagen zu
verstehen sind, sondern auch Nutzfahrzeuge. Diese lassen sich wiederum un-
terteilen in Transporter (Gewichtsklassen < 6 Tonnen), mittlere Nutzfahrzeuge
(Gewichtsklasse 6 bis 16 Tonnen), schwere Nutzfahrzeuge (Gewichtsklasse >
16 Tonnen) und Omnibusse. Lastkraftwagen sind folglich ebenfalls in die Grup-
pe der Nutzfahrzeuge einzuordnen.

Im nachfolgenden Text werden Statistiken verschiedener Quellen untersucht
(z.B. ZDK und Statistisches Bundesamt). Aufgrund unterschiedlicher Basisda-
ten ergeben sich bei einem Vergleich der Statistiken erhebliche Unterschiede.

Da die statistischen Daten dazu herangezogen werden, Tendenzen im Kfz-
Handwerk aufzuzeigen, wird darauf verzichtet, die Unterschiede in der Heran-
gehensweise zur Erstellung der verschiedenen Statistiken zu beschreiben. In-
sofern ist die Frage, ob die einzelnen Daten deckungsgleich sind, von unterge-
ordneter Bedeutung.

2.2. Branchenentwicklung allgemein

Entwicklungstendenzen bei der Anzahl der Beschéftigten und der
Betriebe

Ausweislich des ZDK waren im Kfz-Handwerk 2004 insgesamt 483.000
Beschaftigte in 41.700 Betrieben tatig. Bis zum Jahr 2009 sank die Zahl
der Betriebe auf 38.300 (-8,2 Prozent) und die Anzahl der Beschéftigten
auf 456.000 (-5,6 Prozent). Absolut bedeutet dies einen Rickgang um
3.400 Betriebe und 27.000 Beschéftigte (siehe Abb. 1).

Die Anzahl der markengebundenen Betriebe sank im gleichen Zeitraum
von 20.120 auf rund 18.250 (-9,3 Prozent).
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Abbildung 1: Anzahl Betriebe im Kfz-Handwerk von 2004 bis 2009

41.700 40.800 40.200 39.750 39.100 38.300

2004 2005 2006 2007 2008 2009
= Markenbetriebe ® sonstige Betriebe

Quelle: ZDK 2005 bis 2009 (eigene Darstellung)

Betriebe nach Beschéftigtengrolle

In 2007 beschaftigten rund 69,1 Prozent (56.320) aller Unternehmen des
Kfz-Handwerks ein bis funf Arbeitnehmer (137.306) in 57.949 Betrieben.
Damit waren je Betrieb im Durchschnitt 2,37 Beschéftigte tatig. Auffal-
lend hierbei ist, dass von 2006 auf 2007 die Zahl der Betriebsstéatten von
58.257 auf 57.949 zuriickgegangen, aber die Anzahl der Unternehmen
im selben Zeitraum von 53.592 auf 56.320 stark gestiegen ist.

23,3 Prozent bzw. 18.955 der Unternehmen beschéftigten sechs bis 19
Arbeitnehmer (185.096 AN). Die Anzahl der Betriebe betrug 22.081, da-
raus folgt eine durchschnittliche Betriebszahl von 1,16 je Unternehmen.

Die meisten Betriebe je Unternehmen weisen die Unternehmen mit 20
und mehr Beschaftigten auf. Zudem ist aufféllig, dass von 2003 auf 2007
die durchschnittliche Betriebszahl je Unternehmen in dieser Beschaftig-
tenklasse von 2,02 auf 2,33 stark angestiegen ist. Demgegentber ist
allerdings die durchschnittliche Anzahl der Beschaftigten je Betrieb von
29,33 auf 25,07 zuriickgegangen. Anders formuliert: Obwohl die Zahl
der Betriebsstéatten je Unternehmen steigt, nimmt die Anzahl der Be-
schéftigten je Betrieb ab.

Die entsprechenden Angaben fur das Jahr 2008 werden zurzeit vom
Statistischen Bundesamt ausgewertet und voraussichtlich Mitte 2010
veroffentlicht. Es kann deshalb nur vermutet werden, dass sich die dar-
gestellte Entwicklung weiter fortgesetzt hat.
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Tabelle 2: Betriebe nach BeschéftigtengrofRenklassen 2006/2007

Anzahl Betrieb

Beschaftigten- Beschaftigte

groRenklasse

Unternehmen Betriebstatten je Unter- schaftigte

absolut in% absolut in% nehmen absolut in % je Betrieb

1-5 53.592] 68,0%| 58.257| 61,6%) 1,09} 130.958] 19,5% 2,25
6-19 19.354] 24,6%| 21.786] 23,0% 1,13] 190.736] 28,5% 8,75
20 und mehr 5.863] 7,4%| 14.493] 153% 2,47] 348.331] 52,0% 24,03
Gesamt 78.809]100,0%)| 94.536{100,0%) 1,20| 670.025] 100,0% 7,09
|2007

1-5 56.320] 69,1%| 57.949| 61,4% 1,03] 137.306] 20,1% 2,37
6-19 18.955] 23,3%| 22.081] 23,4% 1,16] 185.096] 27,1% 8,38
20 und mehr 6.185] 7,6%| 14.384] 15,2% 2,33] 360.662] 52,8% 25,07
Gesamt 81.460]100,0%)| 94.414{100,0%) 1,16| 683.064] 100,0% 7,23

Nach der Klassifikation der Wirtschaftszw eige, Ausgabe 2003 beruhen die Daten auf WZ-50 (ohne Tankstellen).

Quelle: Statistisches Bundesamt 2006, 2009e, 2009f

Ausbildung im Kfz-Handwerk

Auch in 2008 trug das Handwerk mit 170.195 neuen Ausbildungsvertra-
gen (rund 28 Prozent) einen wesentlichen Anteil an den insgesamt
616.259 abgeschlossenen neuen Ausbildungsvertragen.

Das Kfz-Handwerk stellt mit einer Quote von rund 14 Prozent der im
Handwerk abgeschlossenen Ausbildungsvertrage, das entspricht 23.811
neuen Ausbildungsvertragen in 2008, eine der tragenden Saulen der
beruflichen Bildung in Deutschland dar.

Im Zeitraum vom 1. Oktober 2008 bis zum 30. September 2009 wurden
bundesweit 566.004 neue Ausbildungsvertrdge (-8,2 Prozent) abge-
schlossen. Mit rund 28 Prozent blieb die Quote der im Handwerk abge-
schlossenen Ausbildungsvertrage stabil. Die absolute Zahl sank aller-
dings auf rund 157.2792.

Tabelle 3: Neue Ausbildungsvertrage 2007 im Kfz-Handwerk

. Veranderun
Ausbildungsberuf 2009 2008/20099
Karosserie- und Fahrzeugbaumechaniker/in 1.690( 1.485| 1.280 -13,8%
Kraftfahrzeugmechatroniker/in 20.475| 18.950| 16.967 -10,5%
Kraftfahrzeugservicemechaniker/in 1572 1.467| 1.481 1,0%
Mechaniker/in fur Karosserieinstandhaltungstechnik 249 240 209 -12,9%
Zweiradmechaniker/in 616 600 620 3,3%
Mechaniker/in fiir Reifen- und Vulkanisationstechnik 154 141 115 -18,4%
Automobilkaufmann/frau 1.076 928 831 -10,5%

|Kraftfahrzeughandwerk 25.832 23.811 21.503

|Handwerk gesamt 180.080 170.195 157.279
Quelle: ZDH 2005 bis 2010 (eigene Darstellung)

2 siehe BIBB 2010
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Die nachfolgende Abbildung gibt einen Hinweis auf die Flexibilitdt des
Kfz-Handwerks bei sich andernden Arbeitsanforderungen als Folge
technologischer Veranderungen und Entwicklungen. Hinter den neuen
Bezeichnungen der Ausbildungsberufe stehen zum Teil vollstéandig neue
und veranderte Lehr- und Prifungsinhalte. Die Qualifizierungsangebote
fur bereits ausgelernte Beschaftigte wurden ebenfalls angepasst.

Abbildung 2: Entwicklung der Ausbildungsberufe® im Kfz-Hand-
werk

1934 1950 1953 1957 1978 1981 1988 19888 2003 2004 2009

] Mechaniker (Nah-, Mechaniker
Nahmaschinen-, pes ;
Sprechmaschinen-und Spr%humnadschmen- (Nahmaschinen, Zweiradmechaniker

) un
Fahrradmechaniker Fahrradmechaniker) | Fahrradmechaniker)

Autoelektriker Kraftfahrzeu gelektriker
Kraftfahr-
G G Kraftfahrzeugmechatro-
niker- niker
handwerk
Kraftfahrzeugmechaniker
Mechaniker fur
A ¢ ; : B Reifen-und
Vulkaniseur Vulkaniseur-Handwerk Vulk irund Reifer tiker Vilkenicalione:
technik
; Karosserie-und Karosserie-und
Stellmacher (Wagner) Karosseriebauer-Handwerk Fahrzeughauer Fahrzeugbaumechaniker

Mechaniker fiir
Karosserieinstandhal-
tungstechnik

Kraftfahrzeug-
servicemecha-
niker
(aufbauend)

1934 1850 1953 1957 1978 1981 1989 1898 2003 2004 2008

Quelle: Gewande 2007 (eigene Darstellung)

% Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit wird auf eine geschlechtsspezifische Differen-
zierung verzichtet. Im Sinne des Gleichbehandlungsgesetzes gelten die Berufs-

bezeichnungen fiir beide Geschlechter.
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Umsatzentwicklung und Umsatzverteilung nach Sparten

Wahrend die Beschéftigtenzahlen seit Jahren ricklaufig sind, zeigt der
Umsatz des Kfz-Handwerks fir den Zeitraum von 2004 bis 2009 eine
stabile Entwicklung. Insgesamt konnte das Gewerbe sogar moderate
Umsatzsteigerungen von 127,2 Mrd. € auf 134,4 Mrd. € verzeichnen.

Die Detailbetrachtung zeigt demgegeniber einen Umsatzeinbruch in
2005, gefolgt von einer deutlichen Umsatzsteigerung in 2006 als Reak-
tion auf die fir 2007 angekiindigte und umgesetzte Mehrwertsteuerer-
héhung, und Umsatzriickgange in 2007 und 2008. Auch in 2009 ist auf
Grund der Umweltpramie ein deutlicher Anstieg zu erkennen.

Abbildung 3: Umsatz-/Beschéaftigungsentwicklung 1999 bis 2009

Umsatzin Mrd. Euro Beschaftigte
140 T r 540.000

520.000

135 1 500.000

480.000

129,7 129,5

130
460.000

125 440.000

420.000

120 400.000

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

I Umsatz == Beschaftigte

Quelle: ZDK

Die Umsatzentwicklung im Neuwagenhandel, dem umsatzstarksten Be-
reich im Kfz-Handwerk, ist bis auf die Sonderfaktoren Mehrwertsteuer-
erhdhung in 2006 und der Umweltpramie in 2009 seit 2004 konstant
ricklaufig. Die Entwicklung der wesentlichen Umsatzsparten in diesem
Zeitraum wird in nachfolgender Tabelle dargestellt:

Tabelle 4: Umsatzentwicklung einzelner Sparten im Uberblick

Umsatz in Mrd. €
Umsatzsparten
2004 2005 2006 2007 2008

2009

Ser\/lceber?lch (Kfz-Werkstatt, Lohn, Ersatzteile oaa | 257 | 271 | 278 | 280 | 281
und Zubehdr)

Neuwagenhandel 59,6 | 55,1 | 57,7 | 54,0 | 53,4 | 59,6
ngrauchtwagenhandel }Jber Vertragshéndler und 334 | 345 | 350 | 370 | 37.7 | 39,0
reine Gebrauchtwagenhandler

Lkw-Handel (Neu- und Gebrauchtwagen) 9,9 10,2 | 10,4 | 11,0 | 104 | 7,7
Gesamt 127,21125,5]1131,1|129,7|129,5(134,4

Quelle: ZDK 2005 — 2009 (eigene Darstellung)
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Der Umsatz 2009 des Kfz-Handwerks verteilt sich auf die einzelnen Sek-
toren wie folgt:

Abbildung 4: Umsatzverteilung in 2009

Quelle: ZDK 2009b (eigene Darstellung)

Die TOP 10 Unternehmensgruppen

Das Kfz-Handwerk ist gepragt von Betrieben, in denen 2007 im Durch-
schnitt 7,23 Beschéftigte tatig waren. Daneben gibt es aber auch in die-
sem Gewerk die ganz GroR3en, die in 2007 Umsétze zwischen 500 Mio.
€ und 1,2 Mrd. € erwirtschafteten und deren Anzahl an verkauften Neu-
und Gebrauchtwagen zwischen rund 22.000 und rund 79.000 lag. Die
Anzahl der Beschéftigten je Unternehmensgruppe lag bei diesen zwi-
schen rund 1.300 und rund 3.000.

Top 10 der Autoh&auser bzw. Handlergruppen in 2008

2008 war die AVAG Holding AG mit 78.897 verkauften Neu- und Ge-
brauchtwagen die gréf3te Handlergruppe.

Auch bezogen auf den Umsatz (rund 1,2 Mrd. €) und die Anzahl der Be-
schéaftigten (2.986) ist die AVAG Holding AG das gréf3te Autohaus im
Jahr 2008*. Auch hier belegt die Emil Frey Gruppe den zweiten Platz,
wahrend auf den weiteren Platzen die Rangfolge variiert.

4 siehe Automobilwoche 10, 4. Mai 2009
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Tabelle 5: Top 10 Handler nach Neu-/Gebrauchtwagenverkauf 2008

u ) . verkaufte
Rang Handlergruppe mit Hauptsitz NW und GW
Chevrolet, Daihatsu, Ford, Honda, Kia, Lexus,
1 |AVAG Holding AG, Augsburg* Nissan, Opel, Peugeot, Saab, Subaru, Suzuki, 78.897
Toyota
2 Emil Frey Gruppe Deutschland Alfa Romeo, Aston Martin, Bentley, BMW, Fiat, 67.000
GmbH, Stuttgart Ford, Hyundai, Jaguar, Lancia, Land Rover, Lexus, :
3 |Wellergruppe GmbH & Co. KG, Berlin|Audi, BMW, Lexus, Mini, Skoda, Toyota, VW 42.441
4 |MAHAG GmbH & Co. KG, Miinchen  [Audi, Kia, Lamborghini, Porsche, Seat, Skoda, VW, 40.860
5 Gottfried Schultz GmbH & Co. KG, Audi, Bentley, Bugatti, Porsche, Seat, Skoda, VW, 39285
Dusseldorf VW Nutzfahrzeuge )
6 |Feser-Graf Gruppe, Nirnberg Al Lt painEfilnl, S Shase, Wil 31.600
Nutzfahrzeuge
7 Ernst Dello GmbH & Co. KG, Cadillac, Chevrolet, Citroen, Corvette, Ford, 23.800
Hamburg Honda, Hummer, Lexus, Opel, Toyota )
8 Autohaus Brass GmbH & Co. KG, Alfa Romeo, Audi, Chevrolet, Fiat, Opel, Peugeot, 23.500
Aschaffenburg Saab, Skoda, Smart, VW ’
9 Efigar Kittner GmbH & Co. KG, Audi, Porsche, Skoda, VW, VW Nutzfahrzeuge 23.160
Lubeck
10 Al Wi sl Gl & o, K2 Audi, Seat, Skoda, VW, VW Nutzfahrzeuge 21.981
Wolfsburg
Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, da einige Handlergruppen nicht bereit sind, ihre Verkaufszahlen zu
publizieren.
*einschl. Verkéaufe im Ausland Stand: 26.3.2009

Quelle: Automobilwoche 10, 04. Mai 2009 (eigene Darstellung)

Tabelle 6: Top 10 Handler nach Umsatz in 2008

Rang

Handlergruppe mit Hauptsitz

Marken

Umsatz in

Mio. €

Chevrolet, Daihatsu, Ford, Honda, Kia, Lexus,
1 |AVAG Holding AG, Augsburg* Nissan, Opel, Peugeot, Saab, Subaru, Suzuki,
Toyota 1.217
2 Emil Frey Gruppe Deutschland Alfa Romeo, Aston Martin, Bentley, BMW, Fiat,
GmbH, Stuttgart Ford, Hyundai, Jaguar, Lancia, Land Rover, Lexus, 1.150
3 Gottfried Schultz GmbH & Co. KG,  [Audi, Bentley, Bugatti, Porsche, Seat, Skoda, VW,
Dusseldorf VW Nutzfahrzeuge 965
4 |Wellergruppe GmbH & Co. KG, Berlin [Audi, BMW, Lexus, Mini, Skoda, Toyota, VW 830
" Audi, Kia, Lamborghini, Porsche, Seat, Skoda, VW,
5 [MAHAG GmbH & Co. KG, Miinchen W Nutzfahrzeuge 829
Ferrari, Maserati, Mercedes Benz, Mercedes Benz
6 [Fahrzeugwerke LUEG AG, Bochum |Nutzfahrzeuge, Opel, Opel Nutzfahrzeuge, Saab,
Smart, Volvo 655
. Audi, Lamborghini, Seat, Skoda, VW, VW
7 |Feser-Graf Gruppe, Nirnberg Nutzfahrzeuge 647
s Autohaus Rosier GmbH & Co. KG,  |Audi, Chrysler, Dodge, Jeep, Mercedes Benz,
Oldenburg/Menden Mercedes Benz Nutzfahrzeuge, Opel, Peugeot, 543
9 |Lehr & Becker AG, Koblenz Audi, Lexus, Porsche, Skoda, Toyota, VW, VW
Nutzfahrzeuge 537
Gunther Graf von Hardenberg- Audi, Ford, Porsche, Seat, Skoda, VW, VW
10 :
Stiftung, Karlsruhe Nutzfahrzeuge 500

Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, da einige Handlergruppen nicht bereit sind, ihre Geschaftszahlen zu

publizieren.

*einschl. Auslandsumsatz

Stand: 26.3.2009

Quelle: Automobilwoche 10, 04. Mai 2009 (eigene Darstellung)

13




Kraftfahrzeughandwerk 2010

Tabelle 7: Top 10 Handler nach Anzahl der Beschaftigten in 2008

Rang Handlergruppe mit Hauptsitz Beschéftigte

Chevrolet, Daihatsu, Ford, Honda, Kia, Lexus,

1 |[AVAG Holding AG, Augsburg* Nissan, Opel, Peugeot, Saab, Subaru, Suzuki,
Toyota 2.986
2 Gottfried Schultz GmbH & Co. KG, [Audi, Bentley, Bugatti, Porsche, Seat, Skoda, VW,
Dusseldorf VW Nutzfahrzeuge 1.903
" Audi, Kia, Lamborghini, Porsche, Seat, Skoda, VW,
3 [MAHAG GmbH & Co. KG, Manchen (L -0 14 fahrzeugg 1805
4 |Wellergruppe GmbH & Co. KG, Berlin |Audi, BMW, Lexus, Mini, Skoda, Toyota, VW 1.809
5 Emil Frey Gruppe Deutschland Alfa Romeo, Aston Martin, Bentley, BMW, Fiat,
GmbH, Stuttgart Ford, Hyundai, Jaguar, Lancia, Land Rover, Lexus, 1.728

Ferrari, Maserati, Mercedes Benz, Mercedes Benz
6 |Fahrzeugwerke LUEG AG, Bochum [Nutzfahrzeuge, Opel, Opel Nutzfahrzeuge, Saab,
Smart, Volvo 1.715

Voets Automobilholding GmbH, Audi, Seat, Skoda, VW, VW Nutzfahrzeuge

Braunschweig 1.710
Edgar Kittner GmbH & Co. KG, .

8 Lilbeck Audi, Porsche, Skoda, VW, VW Nutzfahrzeuge 1399
Hotz und Heitmann GmbH & Co. KG, i

9 Wolfsburg Audi, Seat, Skoda, VW, VW Nutzfahrzeuge 1385

. Audi, Chrysler, Dodge, Jeep, Mercedes Benz,
10 glljéohius '7’3:'65 e 3 2, 198 Mercedes Benz Nutzfahrzeuge, Opel, Peugeot,
SISt pencen Peugeot Nutzfahrzeuge, Seat, Smart, VW, VW 1.303

Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, da einige Handlergruppen nicht bereit sind, ihre Geschéaftszahlen zu
publizieren.
*einschl. Auslandsstandorte Stand: 26.3.2009

Quelle: Automobilwoche 10, 04. Mai 2009 (eigene Darstellung)

2.3. Handler- und Servicenetzstruktur
Top 10 der Vertriebspartner

Wahrend sich die Hersteller 2008 beim Vertrieb von Kraftfahrzeugen auf
rund 15.694° Vertriebspartner® stiitzten, waren es 2009 nur noch 15.372
(Ruckgang um 2,1 Prozent).

Trotz eines Rickgangs um 8,3 Prozent bzw. 103 Betriebsstétten zwi-
schen 2007 und 2009 verflgte Renault auch 2009 Uber die grof3te An-
zahl von Vertriebspartnern (bzw. deren Betriebsstatten). Volkswagen
verflgte im selben Zeitraum Uber das zweitgrof3te und Opel Uber das
drittgrof3te Vertriebsnetz. Die Vertriebspartner beider Hersteller verrin-
gerten von 2007 auf 2009 die Anzahl ihrer Betriebsstatten um 36
(Volkswagen) bzw. 28 (Opel).

Unter den TOP 10 der Vertriebspartner weiteten lediglich die Marken
Mazda, BMW und Skoda ihr Vertriebspartnernetz aus (siehe Tabelle 8).

® Diese Daten weichen von den unter Ziffer 2.2 dargestellten Angaben des ZDK ab.

Laut Selzle und Meunzel wurden die Daten fiir 2009 von Januar bis Méarz 2009 direkt
bei den Herstellern und Importeuren abgefragt. Daihatsu und Saab lieferten keine ak-
tuellen Zahlen (Selzle, Meunzel 2009, S. 7).

Laut Selzle und Meunzel (2009, S. 7) fallen darunter alle Betriebsstatten der A- und

B-Handelspartner inkl. Filialen, Nebenbetriebe und Niederlassungen.



Kraftfahrzeughandwerk 2010

Tabelle 8: Top 10 der Vertriebspartner
Vertriebspartner
Umfrage Veranderung von

Marke

Autohaus Online 2007 auf 2009
2007 2008 2009 absolut prozentual

Renault 1.347|1.289|1.244 -103 -8,3%
Volkswagen | 1.268(1.260|1.232 -36 -2,9%
Opel 1.003|1.001| 975 -28 -2,9%
Mazda 748| 736| 784 36 4,6%
Ford 802 778| 758 -44 -5,8%
BMW 631| 621| 642 11 1,7%
Toyota 636| 642| 606 -30 -5,0%
Mitsubishi 634 603| 569 -65 -11,4%
Fiat 583| 573| 563 -20 -3,6%
Skoda 512| 540| 545 33 6,1%
Audi 559 508| 495 -64 -12,9%

Quelle: Selzle, Meunzel 2009, S. 5

Top 10 der Servicepartner
Auch die Zahl der Servicepartner’ ist im Betrachtungszeitraum riickl&u-

fig. Von 2008 auf 2009 ist die Anzahl der Servicepartner absolut um 300
auf 11.098 (-2,7 Prozent) gesunken.

Tabelle 9: Top 10 der Servicepartner

Servicepartner
Umfrage Veranderung von

Autohaus Online 2007 auf 2009
2007 2008 2009 absolut prozentual

Volkswagen 1.244|1.245|1.256 12 1,0%
Audi 1.576|1.585|1.211 -365 -30,1%
Ford 1.098|1.102(1.114 16 1,4%
Opel 1.037(1.041]1.000 -37 -3,7%
Skoda 810| 891 913 103 11,3%
Mercedes 563 570| 565 2 0,4%
Citroen 524| 534 519 -5 -1,0%
Peugeot 465| 480| 491 26 5,3%
Seat 352| 350 349 -3 -0,9%
Fiat Professional 378 362| 344 -34 -9,9%

Quelle: Selzle, Meunzel 2009, S. 5

Mit 1.256 Betrieben verflgt die Marke Volkswagen Uber das starkste
Servicenetz, dicht gefolgt von Audi mit 1.211 Betriebsstatten der Ser-
vicepartner. Auffallig ist, dass zwischen 2007 auf 2009 die Servicepart-
ner von Audi ihre Betriebsstattenzahl um fast ein Drittel reduziert haben,
wahrend Skoda im gleichen Zeitraum die Zahl der Servicepartner um
Uber elf Prozent erhéht hat.

" Nach Selzle und Meunzel (2009, S. 7) fallen darunter alle Servicebetriebe und Teile-

handler.
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Top 10 der Niederlassungen

Die Zahl der Niederlassungen (laut Selzle und Meunzel fallen darunter
alle werkseigenen Niederlassungen inkl. Betriebstatten und Filialen) ist
von 464 (2008) auf 472 (2009) um rund 1,7 Prozent gestiegen.

Tabelle 10: Top 10 der Niederlassungen

Niederlassungen

Umfrage Veranderung von ~reine”
Autohaus 2007 auf 2009 Niederlas-
2007 2008 2009 absolut prozentual sungen in 2009
Mercedes 156| 151| 156 - - 34
Peugeot 68| 60| 59 -9 -15,3% 18
BMW 47 47| 46 -1 -2,2% 18
Mini 35 35| 32 -3 -9,4% 18
Smart 35 33| 32 -3 -9,4% 20
Chrysler/Jeep 20| 21| 20 - - 12
Citroen 14 16| 17 3 17,6% 13
Fiat 14| 16| 15 1 6,7% 4
Fiat Professional 12 13| 14 2 14,3% 4
Alfa Romeo 13| 14| 14 1 7,1% 4
Audi 4 9 13 9 69,2% 5

Quelle: Selzle, Meunzel 2009, S. 5

Mercedes hatte als Folge seiner Vertriebsstrategie traditionsgemafd die
gro3te Anzahl an werkseigenen Niederlassungen, wenn man neben den
Jfeinen“ Niederlassungen auch die Anzahl der Betriebsstatten und Filia-
len bertcksichtigt. Bezuglich der Gesamtzahl aller Niederlassungen und
deren Filialen und Betriebsstatten ist es bei Mercedes im Zeitraum von
2007 bis 2009 zu keiner Veranderung gekommen, da in diesem Zeit-
raum im gleichen Maf3e Neiderlassungen geschlossen und aufgebaut
wurden.

Peugeot, der Hersteller mit dem zweitgréf3ten werkseigenen Niederlas-
sungsnetz, hat im selben Zeitraum neun Betriebsstatten geschlossen.

Auffallig ist, dass Audi die Anzahl der werkseigenen Niederlassungen
von neun in 2008 auf 13 in 2009 ausgebaut hat, wahrend von 2008 auf
2009 die Betriebsstattenzahl der Vertriebshandler um 64 und die der
Servicepartner um 373 zurtickging (siehe Tabellen 8 bis 10).

Ein einheitlicher Trend der Hersteller, ein bereits vorhandenes Netz an
werkseigenen Niederlassungen aus- oder ein solches aufzubauen, ist
aus der Statistik allein ebenso wenig ableitbar wie ein Trend werksei-
gene Niederlassungen ganz aufzugeben.

Fur BMW versicherte Karsten Engel, Deutschland-Vertriebschef der
BMW Group in einem Interview am 25. Januar 2010 in der Automobil-
woche, dass die Zahl der BMW-eigenen Niederlassungen nicht erhéht
werden soll.
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2.4. Insolvenzen

Laut Statistischem Bundesamt wurden im Zeitraum von Januar bis Ok-
tober 2009 insgesamt 1.084 Insolvenzverfahren im ,Wirtschaftsbereich
Kfz-Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz (nach WZ 2008)“
eroffnet.

Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum mit 910 Insolvenzverfahren ent-
spricht dies einer Zunahme von 19,1 Prozent. Im selben Zeitraum wur-
den bezogen auf alle Wirtschaftsbereiche lediglich 11,7 Prozent mehr
Insolvenzverfahren eréffnet. Von den Insolvenzen sind im Kfz-Handwerk
insgesamt 6.737 Beschéftigte betroffen (durchschnittlich 6,2 Beschaf-
tigte je Insolvenzunternehmen).

Die voraussichtliche Hohe der Forderungen gegeniber den insolventen
Unternehmen belduft sich auf insgesamt rund 2,6 Mrd. €. Damit entfallen
auf jedes Unternehmen im Durchschnitt 2,4 Mio. € Verbindlichkeiten, die
im Rahmen des Insolvenzverfahrens ganz oder zum grof3en Teil nicht
mehr bedient werden kdnnen.

Die Aufgliederung in ,Handel mit Kraftwagen“ und ,Instandhaltung und
Reparatur von Kraftwagen“ zeigt, dass von den Insolvenzen der Handel
mit Kraftfahrzeugen besonders stark betroffen ist®.

Tabelle 11: Entwicklung der Unternehmensinsolvenzen von 2008
bis 2009 (Januar bis Oktober)

Insolvenz- vor. Forderungen

5. Beschéfti .
. . verfahren Ry e R (Jan bis Okt 2009)
Wirtschaftsbereich derung derung

Veran-
derung

(Jan bis Okt) (Jan bis Okt) in 1.000 €
2008 2009 % 2008 2009 % 2008 2009 %

Kfz-Handel, -Reparatur
und Instandhaltung

Handel 464| 590 27,2| 3.705| 4.929 33,0f 507.696(2.450.263| 382,6

910( 1.084 19,1| 4.904| 6.737 37,4 644.927|2.599.783| 303,1

Instandhaltung
und Reparatur

Quelle: Statistisches Bundesamt 2009b

316| 320 1,3 921| 1.038 12,7 88.706| 81.153 -8,5

Als Folge des erwarteten Riuckgangs der Pkw-Neuzulassungen rechnet
Robert Rademacher (Prasident des ZDK) fur das Jahr 2010 mit einer
weiteren Zunahme von 20 Prozent. Er prognostizierte rund 1.200 Hand-
lerinsolvenzen fur das laufende Jahr.

8 siehe Statistisches Bundesamt 2009b
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3. Exogene und endogene Abhangigkeiten

Aus den Statistiken zur wirtschaftlichen Bedeutung des Kfz-Handwerks
ist erkennbar, dass diese Branche insgesamt einen hohen Stellenwert in
der Gesamtwirtschaft einnimmit.

Gleichzeitig wird deutlich, dass zum Teil gegenlaufig zur Entwicklung der
Gesamtkonjunktur von 2004 bis 2008 (bzw. 2009, soweit Daten daftr
bereits vorliegen) ein kontinuierlicher Riickgang zu verzeichnen ist. Dies
zeigt sich u.a. in der Entwicklung der Anzahl der Beschéftigten, der An-
zahl der Betriebe und der verkauften Neuwagen in diesem Zeitraum.

Die Umsatzentwicklung der einzelnen Erléssparten, vor allem des Neu-
wagenhandels (s. Tab. 4) in den einzelnen Jahren veranschaulicht da-
riber hinaus, wie stark Sondereffekte, wie die Erhéhung der Mehrwert-
steuer von 2006 auf 2007, das Kfz-Handwerk beeinflussen.

Tatsache ist, dass immer weniger Unternehmen des Kfz-Handwerks
Renditen erwirtschaften, die fir Unternehmer attraktiv sind und ihnen
den Spielraum flr Investitionen bieten. Viele Unternehmen erwirtschaf-
ten seit Jahren und nicht erst seit der Weltwirtschaftskrise negative Er-
gebnisse.

Der wirtschaftliche Erfolg oder Misserfolg der einzelnen Unternehmen
des Kfz-Handwerks wird von einer Vielzahl unterschiedlichster Faktoren
beeinflusst. Neben den internen (endogenen) Faktoren gibt es — wie in
allen Branchen — auch exogene Faktoren, die einen wesentlichen Ein-
fluss austiben. Nachfolgend werden die wesentlichen Faktoren be-
schrieben.

3.1. Binnenkonjunkturentwicklung

Das Kfz-Handwerk ist im Unterschied zur exportorientierten Automobil-
industrie fast ausschlief3lich von der Binnenkonjunktur abhéngig.

Nach der durch die Mehrwertsteuererh6hung verursachten Sonderkon-
junktur gingen die Verbande in 2008 davon aus, dass es auch wegen
der héheren Lebensdauer von Pkw fur einige Jahre zu einem schrittwei-
sen Ruckgang der Neuzulassungen von Pkw kommen wiurde.

Fur 2009 hat sich diese Prognose glicklicherweise auf Grund der Um-
weltpramie nicht erfillt. Die Pramie liel3 die Verkaufszahlen in 2009 um
aullergewohnliche 23,3 Prozent auf 3,8 Mio. Neuzulassungen steigen.
Hierbei war im Kleinwagen-Segment eine Absatzbelebung und auf Sei-
ten der Mittelklasse- und Oberklasse-Segmente eine starke Absatz-
schwéche zu verzeichnen®. Ob die gestiegenen Verkaufszahlen bei den
einzelnen Unternehmen auch einen positiven Effekt auf die wirtschaftli-
che Situation der einzelnen Unternehmen hatten, ist fraglich, da Umsatz
allein kein Garant fur erfolgreiches Wirtschaften ist.

® siehe Kraftfahrzeugbundesamt 2009
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In einer Umfrage des Zentralverbands des Deutschen Handwerks (ZDH)
im Herbst 2009 klagten trotz der gestiegenen Neuwagenverkaufe 43
Prozent der befragten Kfz-Betriebe Uber UmsatzeinbufRen (im dritten
Quartal 2008 46 Prozent) und Uber Zuwéchse berichteten 15 Prozent
(im dritten Quartal 2008 zwdélf Prozent). Bezogen auf die zu erwartende
Geschéftslage, gaben in derselben Umfrage 15 Prozent der befragten
Kfz-Betriebe an, dass sie eine gute Geschaftslage erwarten (im Ge-
samthandwerk 22 Prozent) und 40 Prozent gingen von einer schlechten
Geschéftslage aus (im Gesamthandwerk 25 Prozent).

Insgesamt rechnen die Fachleute fur die Kfz-Betriebe in 2010 mit
schweren Zeiten. Belastbare Prognosen liegen noch nicht vor und sind
in der gegenwartigen gesamtwirtschaftlichen Situation schwierig zu er-
stellen.

3.2. Verbraucherverhalten

Individuelle Mobilitat ist fester Bestandteil unseres Alltages und aus un-
serem Leben gar nicht oder nur schwer weg zu denken. Betrachtet man
die Angebote des offentlichen Nahverkehrs auf3erhalb der Verkehrs-
knotenpunkte, kann man vor allem fur die Bewohner der landlichen Re-
gionen von einer Abhangigkeit vom Pkw sprechen. Vor diesem Hinter-
grund ist es nicht verwunderlich, dass der Kauf eines Pkw fir die Deut-
schen immer noch die zweitwichtigste private Konsumentscheidung ist
und das Auto einen hohen Stellenwert in unserer Gesellschaft ein-
nimmt*°.

Allerdings ist es in den letzten Jahren zu einer drastischen Veranderung
des Kaufverhaltens gekommen. Laut einer Aral Studie'! beabsichtigten
Mitte 2009 lediglich 18 Prozent der Befragten den Kauf eines Neu-, Jah-
res- oder Gebrauchtwagens in den nachsten 18 Monaten. Vor zehn Jah-
ren waren es noch rund ein Drittel der Befragten. Als Hauptgrinde fur
das zuriickhaltende Kaufinteresse in 2009 wurden das Auslaufen der
Umweltpramie und die verlangerte Haltedauer der Fahrzeuge genannt*?.
Hinzu kommt, dass die Kaufkraft vieler Erwerbstatiger wegen Kurzarbeit
und anderer Entgeltreduzierungen so eingeschrankt ist, dass sich fur
diese Menschen die Entscheidung fir den Kauf eines Neu-, Jahres-
oder Gebrauchtwagens erst gar nicht stellt.

Die Aktualitat des Autos ist gleichwohl ungebrochen, auch wenn mittler-
weile nicht mehr die PS-Zahl, sondern andere Eigenschaften aus-
schlaggebend sind*3. In der Aral Studie gaben 60 Prozent der Befragten
an, dass das wichtigste Kaufkriterium fir einen neuen Pkw ,Verbrauch
und Wirtschaftlichkeit” ist, 2007 waren es 51 Prozent. Diese Entwicklung

1% siehe ZDH 2009a

1 Insgesamt wurden im Rahmen der Befragung 1.163 telefonische Interviews im Zeit-
raum zwischen dem 21. Mai und dem 7. Juni 2009 durchgefiihrt. Der Fragebogen um-
fasste 30 Fragen zu den Themen Fahrzeugnutzung, Zufriedenheit, Anspriiche und Kauf-
absichten.

'2 siehe Aral 2009a, S. 6

'3 siehe ZDH 2009a
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unterstreicht das zweitwichtigste Kaufargument ,das Preis-Leistungs-
Verhaltnis" mit 59 Prozent.

Diese beiden Positionen haben die Fahrzeugsicherheit, die 2003 noch
fur 66 Prozent und 2007 fir 56 Prozent der Befragten das wichtigste
Kaufkriterium war, verdrangt.

Okologische Aspekte bzw. die Umweltfreundlichkeit, die in den Medien
den Eindruck erwecken als waren sie das ausschlaggebende Kriterium,
spielen danach flr die Kaufinteressenten zwar eine wichtige Rolle. Dies
gilt ?Per nur dann, wenn sie den Kaufpreis nicht oder nur minimal erho-
hen™.

Unabhéngig von diesen Veradnderungen hat sich das Kauferverhalten
durch die hohe Transparenz des Marktes stark verandert. Die Mehrzahl
potenzieller Kaufinteressenten recherchiert heute vor einem Autokauf
intensiv im Internet, vergleicht Wagenklassen verschiedener Hersteller
bezlglich der personlichen Auswahlkriterien und holt in der Regel bei
mehreren Kfz-Betrieben Angebote ein. Gekauft wird dann bei dem
“Handler des Vertrauens”, wenn er sein Angebot dem gtinstigsten weit-
gehend anpasst, oder der Zuschlag geht an den Kfz-Betrieb mit dem
preisgunstigsten Angebot.

3.3. Modellvielfalt

In den letzten Jahren ist sowohl bei den sogenannten Premium- als
auch den Volumenherstellern der Trend feststellbar, ihre Modellvielfalt
zu vergroRRern. Die Hersteller wollen zur Sicherstellung ihrer Marktanteile
und damit der Auslastung ihrer Produktionsstandorte eine moglichst
grof3e Zielgruppe mit der Bandbreite ihrer Modelle und deren Varianten
ansprechen.

Fur das Jahr 2010 wird prognostiziert, dass es etwa 500 verschiedene
Fahrzeugvarianten von 35 Automobilherstellern geben wird. Ausgehend
von 315 verschiedenen Varianten im Jahr 1990 lag diese 2006 bei 440
Varianten.

Besonders deutlich wird dies bei Mercedes-Benz. 1990 gab es acht Mo-
delle auf dem Markt, 2006 waren es bereits 20. Parallel zu dem Anstieg
der Modelle ist auch die Anzahl der Varianten zu jedem Modell ange-
stiegen. Neben Limousinen, Coupés, Cabrios, Kombis und kompakten
Versionen gibt es auch zahlreiche Motorvarianten, die im Zuge der 6ko-
logischen Diskussionen noch weiter zunehmen werden®®.

Toyota, als Beispiel fur einen aul3ereuropdischen Hersteller, hatte im
Jahr 2006 weltweit rund 80 Modelle im Angebot™®.

4 siehe Aral 20093, S. 10
15 siehe Franck, Schwab 2002
16 siehe Weinand 2006



Kraftfahrzeughandwerk 2010

Inwieweit sich diese Entwicklung fortsetzten wird, ist derzeitig nicht ab-
sehbar. Aktuell (Stand 5. Januar 2010) planen viele Hersteller (z.B.
Daimler oder Audi) weitere Modelloffensiven.

Diese Modell- und Variantenvielfalt wirkt sich unmittelbar auf die Kfz-
Betriebe aus. Die Vertragshandler missen neben einer immer grof3er
werdenden Anzahl an Vorfihrwagen auch die notwendigen Ausstel-
lungsflachen zur Verfligung stellen. Unabhangig davon missen ihre
Verkaufer immer schneller tber immer mehr Modelle und deren Varian-
ten geschult werden, um potenzielle Kunden zu Uberzeugen.

Parallel dazu mussen die Servicemitarbeiter ebenfalls zu den einzelnen
Modellen und (Motor)-Varianten, deren Wartung und Reparatur mit spe-
ziellen Analysegeraten und Werkzeugen durchzufihren ist, qualifiziert
werden.

3.4. Technischer Fortschritt und Okologie
Wartungs-Soll und Wartungs-Ist

Die Qualitat und Lebensdauer von verbauten Komponenten in den Kraft-
fahrzeugen haben sich in den letzten Jahren deutlich verbessert. Direkte
Folge davon ist eine Verringerung des Wartungs-Soll*’ und Wartungs-
Ist'®. Die Differenz zwischen diesen beiden Werten hat sich von 2005
bis 2008 nicht weiter vergroRert. Von 2006 bis 2008 ist es auch zu kei-
ner weiteren Verschiebung dieser Werte gekommen (siehe Abb. 5).

Mit dem Alter eines Fahrzeugs nehmen die VerschleiRschaden und da-
mit die Wartungsarbeiten zu. Im Durchschnitt weisen Kraftfahrzeuge, die
weniger als zwei Jahre alt sind mit 0,51 Wartungen (pro Kfz) das ge-
ringste und Kraftfahrzeuge zwischen sechs und acht Jahren mit 1,16
das grofte Wartungs-Ist auf.

" Die zahl der Wartungsarbeiten, die von den Herstellern nach einer gewissen Zeit oder
einer bestimmten Fahrleistung empfohlen wird.
'8 Die Zahl der tatsachlich durchgefiihrten Wartungsarbeiten pro Pkw.
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Abbildung 5: Haufigkeit von Wartungsarbeiten pro Pkw/Jahr
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Quelle: DAT 2009, S. 29

Der Rickgang des Wartungs-Solls und -Ists wirkt sich auf den Service-
bereich des Kfz-Handwerks aus. Wahrend das Umsatzvolumen von
2004 bis 2009 gestiegen ist (siehe Tabelle 4), ist das Auftragsvolumen
ricklaufig (siehe Kapitel 3.6).

Die nachfolgende Abbildung zeigt, dass altere Fahrzeuge wesentlich
seltener in einer Vertragswerkstatt gewartet werden als jingere. Wah-
rend in 2008 noch 97 Prozent aller unter zwei Jahre alten Fahrzeuge fur
Wartungsarbeiten in eine Vertragswerkstatt gebracht wurden, waren es
bei den Uber acht Jahre alten Fahrzeugen nur noch 44 Prozent. (Abb.
6).

Abbildung 6: Ort der Wartungsarbeiten nach Fahrzeugalter 2008
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Quelle: DAT 2009, S. 31

Fahrzeugelektronik und Ausstattungen

Ob der Trend weg von der Vertragswerkstatt hin zur freien Werkstatt
eine dauerhafte Entwicklung darstellt, ist vor dem Hintergrund der immer
komplexer werdenden Fahrzeugtechnik und -ausstattung fraglich.

Die wenigsten neuen Fahrzeuge konnen noch in Eigenregie gewartet
werden. Bei der Durchfiihrung von Wartungen/Inspektionen und zur
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Feststellung von Fehlern werden heute speziell fir Werkstatten entwi-
ckelte Diagnosegeréte eingesetzt. Da diese Diagnosegerate nicht uni-
versell bei allen Marken und Modellen eingesetzt werden kdnnen, ihr
Einsatz aber fur die Kommunikation mit den bordeigenen Systemen der
Fahrzeuge erforderlich ist, fihrt dies in Verbindung mit der langeren Le-
bensdauer der Fahrzeuge auch zu einer Bindung an Vertragswerkstat-
ten.

Die Bindung an Vertragswerkstatten wird auch dadurch gefordert, dass
die Anzahl der elektronisch gesteuerten Basis- und Zusatzausstattungen
weiter ansteigt, denn welches neue Fahrzeug verfligt heute noch Uber
manuelle Fensterdffner oder eine manuelle TurschlieBanlage?

In 2008 hatte jeder Neuwagen durchschnittlich 18,58 Ausstattungen. Die
Fahrzeuge im Bestand wiesen im Vergleich dazu lediglich 14,53 und
Gebrauchtwagen sogar nur 13,37 Ausstattungen auf - Trend steigend™.

Bedeutung CO,-AusstolR

Umweltbewusstsein und Okologie sind Begriffe, die vor allem im Be-
wusstsein der Deutschen seit Jahren fest verankert sind. Sie beeinflus-
sen mehr und mehr den Alltag jedes Einzelnen und wirken sich direkt
oder indirekt auf Kaufentscheidungen aus.

In der Aral Studie wurde deshalb auch gefragt, wie wichtig ein niedriger
CO.-Ausstol3 beim Kauf des nachsten Autos ist. Hierbei zeigte sich ein
aulRerst indifferentes Verhalten der Befragten. Wéahrend 58 Prozent aller
potenziellen Autokdufer in 2009 den Schadstoffausstol3 als ein wichtiges
bis sehr wichtiges Kaufkriterium ansehen, sind rund 72 Prozent von ih-
nen auch bereit, Mehrkosten in Kauf zu nehmen. Im Jahr 2007 waren es
noch rund 79 Prozent.

Die Schmerzgrenze fur die zusatzlich anfallenden Kosten fiir ein 6kolo-
gisch vertretbares Fahrzeug ist schnell erreicht. 71 Prozent der Befrag-
ten, fir die ein niedriger CO,-Ausstol3 wichtig ist, waren bereit, dafir bis
zu 500 € zusatzlich zu zahlen. 1.500 € wuirden lediglich acht Prozent
zusatzlich aufbringen und drei Prozent eine darUber hinaus gehende
Summe?.

Trotz dieser scheinbar indifferenten Haltung von potenziellen Autokau-
fern ist fUr die Zukunft davon auszugehen, dass niedrige CO,-Werte ein
sehr gutes Verkaufsargument sein werden.

19 siehe DAT 2009
20 siehe Aral 2009a, S. 17
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Innovationen — CO,-Emissionen und neue Antriebstechniken

Um der 6kologischen Herausforderung gewachsen zu sein, werden in
der Zukunft die CO,-Emissionen weltweit auf ein Minimum reduziert, die
Abhéngigkeit von Ol eingeschrankt und die Integration der Fahrzeuge in
ein multimodales Verkehrssystem vorangetrieben werden mussen.

Ziel ist u.a. die Entwicklung neuer Antriebsformen, die einen sehr gerin-
gen bis gar keinen CO,-Ausstol3 mehr haben. Am Ende dieser Entwick-
lung soll ein zu hundert Prozent durch regenerative Energien betriebe-
nes Elektrofahrzeug stehen. Bis dieses Ziel erreicht ist, wird durch wei-
tere F&E-Anstrengungen lber die Weiterentwicklung des Verbren-
nungsmotors, vor allem des Dieselmotors, sowie die Entwicklung von
Brennstoffzellenfahrzeugen und Hybridfahrzeugen die wirtschaftliche
Effizienz und der 6kologische Nutzen verbessert werden®*.

Die aktuellen Energiespeicher (Batterien) sind nicht fir hohe Reichwei-
ten bestimmt und flr eine wirtschaftliche Nutzung augenblicklich zu teu-
er. Zudem sind die Antriebsaggregate noch zu grof3 und damit auch zu
schwer. Bei der Hybridtechnik wird die hohe Stdranfalligkeit bemangelt.

Professor Willi Diez, Direktor des Instituts fiir Automobilwirtschaft (IFA)
an der Hochschule Nurtingen-Geislingen, geht daher davon aus, dass
die Hersteller fur die Entwicklung neuer Antriebsformen in den néchsten
funf Jahren zehn bis 15 Mrd. € aufbringen miissen®.

Die Entwicklung dieser neuen Antriebsformen wird nicht nur die Her-
steller, sondern im besonderen Mal3e auch das Kfz-Handwerk vor neue
Herausforderungen in Bezug auf Verkauf und Service stellen.

3.5. Politische und fiskalische EinflussgréfRen
Umweltpramie

Anfang 2009 wurde im Rahmen des Konjunkturpakets Il eine staatliche
Pramie in Hohe von 2.500 € (sog. Umweltpramie, umgangssprachlich
auch Abwrackpramie) gewahrt, um die Automobilindustrie in Deutsch-
land zu stitzen. Hierfur stand urspringlich ein Foérdertopf in Hohe von
1,5 Mrd. € zur Verfugung, der auf funf Mrd. € aufgestockt wurde und im
September 2009 ausgeschopft war.

Ziel der Umweltpramie war es, die Nachfrage nach Neuwagen anzukur-
beln und gleichzeitig den Fahrzeugbestand in Deutschland durch neue,
abgasarmere Kraftfahrzeuge zu erneuern und damit auch die Schad-
stoffbelastung der Luft zu reduzieren?.

%L siehe Die Bundesregierung 2009
*Z siehe IFA 2009b
%% siehe BMWI 2009
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Die Voraussetzungen fir die Gewahrung der Umweltpramie waren:
e Antragsteller musste Privatperson sein,

e Antragssteller musste wenigstens seit einem Jahr Halter ei-
nes mindestens neun Jahre alten Pkw sein,

e der alte Pkw musste verschrottet werden und

e es musste ein Neu- oder Jahreswagen gekauft werden, der
im Minimum der Abgasnorm ,Euro 4* entspricht.

Die Auswirkungen der Umweltpramie sind an der Zahl der Pkw-Neuzu-
lassungen direkt ablesbar. In 2009 wurden im Vergleich zu 2008 insge-
samt 23,2 Prozent mehr Pkw neu zugelassen. Prozentual verzeichneten
besonders italienische (+78,2 Prozent) und sudkoreanische (+69,6 Pro-
zent) Hersteller bzw. Importeure die hochsten Zuwéachse. Deutsche Her-
steller legten um rund 12,7 Prozent zu.

Die Verteilung auf die einzelnen Pkw-Segmente zeigt eine Steigerung
bei den Kleinstwagen bzw. Minis um rund 96,9 Prozent der Neuzulas-
sungen. Kleinwagen verzeichneten ein Plus von 65,7 Prozent und die
Kompaktklasse von 31,1 Prozent.

Das Ziel der Bundesregierung, den Verkauf von abgasarmeren Fahr-
zeugen zu fordern, hat durch die Umweltpramie starken Auftrieb erhal-
ten. Zum einen wurden in 2009 rund 30 Prozent der Neufahrzeuge der
Emissionsklasse Euro 5 (rund +1.055 Prozent) zugeordnet. Gleichzeitig
ging die durchschnittliche CO,-Emissionen pro Neuzulassung um rund
6,4 Prozent auf 154,2 g/km zurtick. Eine Auflistung der Neuzulassungen
in 2009 nach Herkunftslandern®, Segmenten, Kraftstoffarten, Emissi-
onsklassen und CO,-Emission ist aus der nachfolgenden Tabelle 12
ersichtlich®.

2% Hierbei ist nach Auskunft des Kraftfahrzeugbundesamt das Land mit dem Hauptsitz
des Herstellers gemeint, nicht das Produktionsland der Pkw. Beispielsweise produziert
der Hersteller Honda u. a. in England, USA und China. Die Produktion wird auf Grund
des Herkunftslandes Japan zugerechnet.

% siehe KBA 2009
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Tabelle 12: Pkw-Neuzulassungen 2009

Anzahl Anteil an Veranderung
Merkmal 2009 Neuzulassung ggb. 2008
in % in % \

|Pkw insgesamt 3.807.175 100 23,2
|Herkunftslander |
Deutschland 2.259.437 59,3 12,7
Japan 419.538 11 29,2
Frankreich 457.542 12 45,2
Tschechien 190.717 5 57,3
Italien 181.128 4,8 78,2
Sudkorea 146.881 3,9 69,6
Spanien 69.437 1,8 40,8
USA 40.342 1,1 3,8
Schweden 27.322 0,7 -14,0
Grolbritannien 8.970 0,2 -27,4

oI ETE
Minis 367.950 9,7 96,9
Kleinwagen 920.965 24,2 65,7
Kompaktklasse 1.085.096 28,5 31,1
Mittelklasse 477.050 12,5 -10,9
Obere Mittelklasse 125.423 3,3 -15,9
Oberklasse 23.170 0,6 -17,8
Gelandewagen 244,792 6,4 29
Sportwagen 37.931 1 -26,0
Vans 342,521 9 -1,7
Utilities 156.168 4,1 10,6
Wohnmobile 17.560 0,5 -16,1
Benzin 2.608.767 68,5 53,8
Diesel 1.168.633 30,7 -14,2
Flussiggas 11.083 0,3 -21,8
Erdgas 10.062 0,3 -15,4
Hybrid 8.374 0,2 29,5
Euro 5 1.135.899 29,8 1.054,8
Euro 6 3.018 0,1 2.276,4

O 0 0
bis 120 447.617 11,8 118,4
121-160 2.139.717 56,2 47,2
161-200 937.951 24,6 -8,2
201 und mehr 243.572 6,4 -32,9
unbekannt 38.318 1 -18,8
Durchschnitt in g/km 154,2 -6,4

a eugnaitle
Gewerblich 1.420.910 37,3 -23,2
Kfz-Handel/-Reparatur 474.638 12,5 -26,7
Kfz-Vermietung 243.479 6,4 -23,5
Privat 2.386.265 62,7 92,4

Quelle: KBA 2009
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Der Ausschluss alterer Fahrzeuge aus dem Kfz-Bestand fihrt zwangs-
laufig dazu, dass das Auftragsvolumen fir den Servicebereich (vor allem
Werkstatt) weiter zurtickgehen wird, da ein Grof3teil der alteren, anfalli-
geren Autos nicht mehr zur Verfligung stehen.

Insbesondere fur die Vertragswerkstatten durfte die gestiegene Anzahl
der Neuzulassungen die Grundauslastung moderat starken®. Fir die
Vertragshéndler kdonnte das Jahr 2010 extrem schwierig werden, weil
durch die Umweltpramie nicht der Bedarf an Neu- oder Jahreswagen
gesteigert, sondern nur deren Kauf zeitlich vorgezogen wurde.

Umweltzonen und Férderung von RulB3partikelfilter-Einbau

Eine weitere flankierende MaRhahme zur Reduzierung der Schadstoff-
belastung in der Luft ist die Verordnung zum Erlass und zur Anderung
von Vorschriften Uber die Kennzeichnung emissionsarmer Kraftfahr-
zeuge (kurz: Feinstaubverordnung; lang: 35. Verordnung zur Durchflh-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes).

Diese Verordnung ist bereits am 1. Marz 2007 in Kraft getreten. Die
StraBenverkehrsbehorden der Stadte bzw. Kommunen haben damit die
Mdglichkeit, Fahrverbote in sog. Umweltzonen (besonders durch Fein-
staub geféhrdete Bereiche) zu erlassen. Mit Wirkung zum 1. Januar
2008 wurden die ersten Umweltzonen in Berlin, Dortmund und Hannover
eingefuhrt. Weitere Stadte folgten schnell diesem Bespiel. Dies gilt vor
allem fir die Ballungszentren in Nordrhein-Westfalen und Baden-Wurt-
temberg. Ein Zusatzzeichen regelt, welche Fahrzeuge mit welchen Pla-
ketten in den Umweltzonen fahrberechtigt sind. Insgesamt wurden vier
Schadstoffgruppen definiert, wobei die erste Gruppe keine Plakette er-
halt und daher in keiner Umweltzone fahren darf. Die vierte Plakette
(grUn2)7 berechtigt im Unterschied dazu, die Durchfahrt in jeder Umwelt-
zone“’,

Halter von alteren Fahrzeugen haben die Mdglichkeit, ihr Auto mit ent-
sprechenden Technologien umzuriisten, um so in eine gunstigere
Schadstoffklasse zu gelangen. Fir die Umrlstung alterer Dieselfahr-
zeuge mit RuBpartikelfiltern hat die Bundesregierung Foérdermittel in
Ho6he von 66 Mio. € zur Verfiigung gestellt. Bis zum 15. Dezember 2009
waren jedoch lediglich 60.000 der geplanten 200.000 Antrége eingegan-
gen. Ob es zu der vom ZDK beantragten Verlangerung und Ausweitung
der Aktion auf leichte Nutzfahrzeuge bis zwélf Tonnen kommen wird, ist
zurzeit noch offen®.

%6 sighe DAT 2009
%" sieshe GEMB 2009
28 siehe Bauchle 2009
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Kfz-GVO 1400/2002

Eine weitere politische Regelung, in erster Linie durch die EU initiiert, ist
die Gruppenfreistellungsverordnung (GVO - ,Kfz-GVO" Nr. 1400/2002).
Diese regelt europaweit die Rahmenbedingungen fur Handler- und
Werkstattenvertrage inkl. des Handels mit Ersatzteilen, so dass diese
trotz wettbewerbsbeschrénkender Klauseln vom Kartellverbot des Art.
81 EG® freigestellt sind.

Die am 1. Oktober 2002 in Kraft getretene GVO 1400/2002 sollte durch
die Liberalisierung des Handels mit Fahrzeugen und Teilen den Wett-
bewerb europaweit entzerren. Die damalige EU-Kommission beabsich-
tigte, vor allem den Verbraucher durch sinkende Preise zu begunstigen.
Jedoch blieben die Preise, zumindest auf dem deutschen Markt, auf ei-
nem hohen Niveau.

Die Hersteller von Fahrzeugen nahmen die GVO zum Anlass, die Hand-
lervertrage aufzukiindigen und an ihre Belange und Ziele anzupassen.
In den angebotenen Neuvertrédgen wurden die Standards hdher gesetzt,
so dass nur die Kfz-Betriebe, die finanziell gut aufgestellt waren, die zur
Erflllung der Standards notwendigen Investitionen aufbringen konnten.
Die Hersteller nahmen zur ,Optimierung” ihres Netzes das Ausscheiden
vieler Betriebe und den damit verbundenen Abbau vieler Arbeitsplatze
billigend in Kauf. Die erhofften Anderungen hinsichtlich der Zunahme
von Mehr-Marken-Betrieben wurden dadurch geschmalert und die Auto-
hauser doch wieder zum exklusiven Markenvertrieb gezwungen®.

Die Kfz-GVO sollte zum 31. Mai 2010 auslaufen und durch branchen-
Ubergreifende Regelungen aufgefangen werden. Die EU-Kommission
hat im Juli 2009 jedoch beschlossen, die Kfz-GVO fir den Kfz-Handel
mit Neuwagen Uber den 31. Mai 2010 hinaus um drei weitere Jahre zu
verlangern. Die Regelungen flr den Servicebereich und den Teilever-
trieb sollen hingegen in 2010 Uberarbeitet bzw. unter die branchenuber-
greifende Schirm-GVO, die 2010 ebenfalls auslauft und neu gestaltet
wird, gestellt werden.

Die aktuellen Rahmenbedingungen der Kfz-GVO ermdglichen den Kfz-
Betrieben die Beschaffung von Autoteilen Uber den freien Kfz-Teilehan-
del, da explizit die Beschaffung von Originalersatzteilen direkt beim ent-
sprechenden Zulieferer und nicht Gber den Umweg des Automobilher-
stellers zugelassen wurde. Daneben lasst sie die Trennung von Neuwa-
genvertrieb und markengebundenen Werkstéatten zu®'.

Diese Punkte sollen bei der geplanten Anderung (vermutlich Schirm-
GVO mit sektor-spezifischen Leitlinien) zwar weiter ausgebaut bzw. bei-
behalten werden. Aus Sicht der IG Metall und Interessenvertreter der

? Nach Art. 81 Abs. 1 EG-Vertrag sind mit dem gemeinsamen Markt unvereinbar und
verboten alle Vereinbarungen zwischen Unternehmen, Beschliisse von Unternehmens-
vereinigungen und aufeinander abgestimmte Verhaltensweisen, welche den Handel
zwischen den Mitgliedsstaaten zu beeintrachtigen geeignet sind und eine Verhinderung,
Einschrankung oder Verfélschung des Wettbewerbs innerhalb des gemeinsamen Mark-
tes bezwecken oder bewirken.

%% siehe IG Metall 2008

%! siehe GVA 2009
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Kfz-Branche wére es aber sinnvoller, dies durch eine Kfz-spezifische
GVO zu regeln, da diese klarer und gezielter auf die Belange des Kfz-
Handwerks eingehen kénnte.

Die geplante Verlangerung der Kfz-GVO fir den Kfz-Vertrieb wird von
der IG Metall vor dem Hintergrund der aktuellen Wirtschafts- und Fi-
nanzkrise positiv bewertet. Das Auslaufen der Kfz-GVO fir den Service-
Bereich (bzw. anderweitige Regelung) und die Verlangerung der Kfz-
GVO fur den Vertrieb stellen kleinere Kfz-Betriebe vor weitaus mehr
Probleme als GroRRere. Eine Neuregelung wiirde fiir viele kleine Betriebe
das Aus bedeuten und hétte einen dramatischen Abbau von Arbeitsplat-
zen zur Folge®.

Kraftfahrzeugsteuer

Das System der Kfz-Steuer wurde zum 1. Juli 2009 auf eine CO,-ba-
sierte Grundlage umgestellt. Fur die bis dahin zugelassenen Pkw wird
sich nichts weiter verdndern. Die Neuregelung der Kfz-Steuer bezieht
sich ausschlieB3lich auf Pkw, die ab Juli 2009 neu zugelassen wurden
bzw. werden. Berechnungsgrundlage ist neben der GroRe des Motor-
Hubraums die Hohe des CO,-AustoRes™:.

Von der neuen Kfz-Steuer profitieren insbesondere verbrauchsarme
Fahrzeuge mit kleinem Hubraum und Dieselfahrzeuge. Demgegenuber
werden Fahrzeuge mit besonders hohen Motorleistungen und dement-
sprechend hohen CO,-Emissionen besonders stark besteuert®*.

Aus Sicht der Bundesregierung ist das Ziel der neuen Kfz-Steuer, den
Anreiz zur Anschaffung eines neuen, abgasarmeren Fahrzeuges zu er-
héhen, um damit langfristig die CO,-Emissionen zu senken.

Mehrwertsteuererhéhung in 2007

Mit Beginn 2007 wurde die Mehrwertsteuer von 16 Prozent auf 19 Pro-
zent erhoht. Dies war die héchste Mehrwertsteuererh6hung seit der
Grundung der Bundesrepublik. Die direkten Auswirkungen auf die Kfz-
Betriebe veranschaulicht der Vergleich der Pkw-Neuzulassungen in Ab-
bildung 6. Wahrend die Pkw-Neuzulassungen 2006 durch den vorzeiti-
gen Kauf eines Pkws auf 3,46 Mio. anstiegen, sank die Zahl der Neuzu-
lassungen in 2007 um 10 Prozent auf 3,15 Mio. Pkw.

%2 siehe IG Metall 2009b
%3 siehe ADAC 2009b
% siehe Lulei 2009
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Abbildung 7: Pkw-Bestand und -Neuzulassungen von 2000 bis 2009

429Mio. 438Mio. 44,4Mio. 44,7Mio. 450Mio. 454Mio. 46,1Mio. 46,6Mio. 412Mio. 41,3Mio.
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mm Pkw-Bestand  =#=Pkw-Neuzulassungen

Quelle: KBA 2009

Hinweis: Die Abbildung 6 zeigt eine Reduzierung von rund finf Mio. Pkw
im Bestand von 2007 auf 2008. Grund hierfir ist, dass das Kraftfahrt-
bundesamt ab dem 1. Januar 2008 eine neue Systematik zur Erfassung
eingefuhrt hat. Es werden nur noch angemeldete Fahrzeuge ohne vori-
bergehende Stilllegungen und AuRerbetriebssetzungen erfasst. Insge-
samt ist ein kontinuierlicher Anstieg im Pkw-Bestand seit 2000 zu erken-
nen.

Entwicklung der Kraftstoffpreise und deren Besteuerung

Einen weiteren, indirekten Einfluss auf das Kfz-Handwerk wird durch die
Kraftstoffpreisentwicklung bzw. deren Besteuerung ausgeubt. In Tabelle
13 ist diese fir die Jahre 2002 bis 2008 dargestellt. Dabei fallt auf, dass
der Preis fur Super Benzin um 32,8 Prozent, fir Normal Benzin um 35,5
Prozent und fur Diesel sogar um 58,4 Prozent gestiegen ist. Die Erho-
hung der Mehrwertsteuer hat dabei die Verteuerung des Kraftstoffs ne-
ben den sonstigen Faktoren weiter forciert, weil nicht nur der reine Wa-
renwert des Kraftstoffs ohne Mineral6lsteuer als Berechnungsgrundlage
genommen wird, sondern die auf den Kraftstoff entfallende Mineral6l-
steuer ebenfalls in die Berechnung einflie3t. Anders ausgedrickt: die
Mineral6lsteuer wurde und wird durch die Mehrwertsteuererhéhung zu-
satzlich besteuert®.

% siehe ESSO 2008
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Tabelle 13: Kraftstoffpreisentwicklung von 2002 bis 2008

Kraftstoffpreis im Jahresdurchschnitt*

Jahr Normal Super Diesel

2002 102,5 104,6 83,6

2003 107,1 109,2 88,4

2004 1113 113,2 93,7

2005 119,7 121,7 106,1

2006 126,0 128,0 110,9

2007 132,2 133,7 116,0

2008 138,9 138,9 132,4

Veranderung in % 35,5% 32,8% 58,4%
*Durchschnittspreise in Cent je Liter

Quelle: ADAC 2009a

Am 15. Dezember 2009 betrug der Steueranteil je Liter Benzin (Super
und Normal) 64,79 Prozent und der fiir Diesel 57,21 Prozent®.

Der Kraftstoffverbrauch steht im Entscheidungsranking zum Kauf eines
Gebrauchtwagens auf Platz zwei. Beim Kauf eines Neuwagens ist der
Verbrauch das drittwichtigste Kriterium (siehe Abb. 8). Potenzielle Kun-
den suchen verstarkt nach Klein- und Kleinstwagen bzw. nach Fahrzeu-
gen mit geringem Kraftstoffverbrauch in der gewiinschten Klasse. Da-
durch erhdhen sich die Standzeiten der Handler fir Gebrauchtwagen mit
hoherem Kraftstoffverbrauch. Die Margen und Provisionen flr diese
hochmotorisierten Fahrzeuge, die relativ gesehen mehr Kraftstoff ver-
brauchen, sind allerdings héher als bei Klein- und Kleinstwagen. Somit
wirkt sich das veranderte Kaufverhalten auch auf die Rendite der Kfz-
Betriebe aus.

Abbildung 8: Kriterien beim Kauf eines Pkws 2008

Gebrauchtwagenkauf Neuwagenkauf

Kriterium Wichtigkeit Kriterium Wichtigkeit
Anschaffungspreis 1,4 Zuverlassigkeit 1.2

| Kraftstoffverbrauch 1,7 | Aussehen 1,6
Aussehen 18 | Kraftstoffverbrauch 16 |

Beurteilung: 1 = sehr wichtig, 4 = unwichtig

Quelle: DAT 2009, S. 17 - 18

38 siehe Aral 2009b
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Diskussion Pkw-Maut — eine ,Never ending Story*

Am 1. Januar 2005 wurde zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
eine entfernungsabhangige Lkw-Maut in der Bundesrepublik Deutsch-
land eingefiuhrt. In den Folgejahren wurden und werden vom Bund Milli-
ardenbetrage eingenommen. Nach Abzug der Betreiber-Kosten werden
diese Mittel fur die Instandhaltung und den Neubau der Verkehrsinfra-
struktur eingesetzt®’.

Zurzeit werden - wieder einmal - auch Diskussionen uber die Einfihrung
einer Pkw-Maut in Deutschland geflhrt. Ersten Berechnungen zur Folge
kdnnten so bis zu vier Mrd. € jahrlich eingenommen werden.

Als Argument fur die Einfihrung der Pkw-Maut wird immer wieder an-
gefihrt, dass Deutschland eines der wenigen europdischen Lander ist,
in denen alle Autobahnen (bis auf die Ausnahmen Warnowtunnel bei
Rostock und Herrentunnel bei Lubeck) von Pkws gebuhrenfrei befahren
werden kdnnen. Dies sei eine Benachteiligung der deutschen Autofah-
rer, da sie nicht nur, z.B. durch die Kfz-Steuer, die Autobahnen in
Deutschland finanzieren, sondern bei Auslandsreisen auch das Auto-
bahnnetz des jeweiligen anderen Landes mitfinanzieren. Um zu vermei-
den, dass der deutsche Pkw-Halter bei einer Pkw-Maut mehrfach zur
Kasse gebeten wird (Maut und Kfz- sowie Mineraldlsteuer), wird fur den
Fall der Falle Giberlegt, die Kfz-Steuer zu senken®.

Die Gegner einer Pkw-Maut sehen darin nur einen weiteren Versuch des
Staates, die chronisch leeren Kassen zu fillen.

Verteuerung insgesamt

Insgesamt haben sich die Kosten zur Nutzung eines Fahrzeuges von
2007 auf 2008 um 3,1 Prozent verteuert. Die allgemeinen Lebenshal-
tungskosten haben sich im selben Zeitraum um 2,6 Prozent erhoht.

Betrachtet man in Abb. 9 die einzelnen Positionen des Gesamtindex
Autokosten, so ist augenfallig, dass im selben Zeitraum die Anschaf-
fungskosten fur einen Pkw um rund 0,8 Prozent (Neuwagen 0,6 Prozent
und Gebrauchtwagen 2,6 Prozent) und die Kraftstoffpreise um 6,8 Pro-
zent gestiegen sind.

Die Preise fir fremde Verkehrsleistungen, z.B. Bus und Bahn, sind mit
4,5 Prozent wesentlich deutlicher gestiegen als die Kosten fur ein Auto
(siehe Abb. 9).

Die Verteuerung zur Nutzung und Haltung von Pkw fihrt in Verbindung
mit ricklaufigen verfligbaren Einkommen vor allem in den Privathaus-
halten dazu, dass Wartungsarbeiten nicht oder nicht optimal durchge-
fuhrt und die Anschaffung eines neuen bzw. anderen Pkw auf einen spéa-
teren Zeitpunkt verschoben oder ganz aufgehoben wird.

%7 siehe Kfz-Auskunft 2009
% siehe Tartler 2009
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Abbildung 9: Autokostenindex

2007 2008 Verand, in %
Autokostenindex (2005=100)

Gesamtindex 107,0 110,3 31
Kraftrader 1054 108,7 0.3
Personenkraftwagen 1056 106 4 08

Meue Pkw 1058 1064 0.6
Gebrauchte Plkw 1038 106,5 26
Kraftstoffe 109,8 17,3 6.8
MNormalbenzin 1103 116,3 54
Superbenzin 1087 114 4 43
Dieselkraftstoff 1096 1250 141
E;E?;il'e' Zubehor, 1054 1076 2.1
Reparaturen, Inspektion, etc, 106,0 1087 25
Garagenmiete 1015 1021 0.6
Fahrschule 105,0 108,1 3.0
Kfz-Wersicherung 1085 111,58 28
Kfz-Steuer 1047 104.,6 0.1
Verkahrsiistungen 1084 133 45
Lebenshaltungskosten (2005=100) 1039 1066 26

Quelle: VDA 2009
3.6. Konkurrenzsituation

Die am Markt befindlichen Hersteller stehen grundsatzlich miteinander
im Wettbewerb. Dies hat zwangslaufig zur Folge, dass auch die Ver-
tragshandler eines Herstellers in Konkurrenz zu den Vertragshandlern
der anderen Hersteller stehen.

AulRerdem nehmen neue Handelsformen durch Leasinggesellschaften,
Autovermieter oder Fuhrpark-Management-Anbieter weiter zu und for-
cieren die Konkurrenzsituation der Vertragshandler*®.

Auf der Handlerebene kommt verscharfend hinzu, dass die Vertrags-
handler eines Herstellers untereinander im Wettbewerb stehen, sog.
Intrabrand-Wettbewerb. Dies gilt sowohl regional als auch tberregional.

Servicegeschaft

Die Konkurrenzsituation im Servicegeschaft ist gepragt durch die Ver-
tragswerkstatten oder autorisierten Werkstétten auf der einen und die
freien Werkstatten und Werkstattketten, wie z.B. ATU, auf der anderen
Seite. Die Werkstattketten haben durch ihre Einkaufsmacht mehr Még-
lichkeiten in der Preisgestaltung. Ein zuséatzlicher Konkurrenzdruck ftr
diese Werkstatten wurde durch Konzepte der Hersteller, wie Stop&Go
von VW, Rapide von Peugeot oder Minute von Renault, auch fir deren
eigene Vertragswerkstéatten aufgebaut.

% siehe IG Metall 0. J.



Kraftfahrzeughandwerk 2010

Besondere Konkurrenzsituationen fir Werkstatten und Handler ergeben
sich darliber hinaus noch in Grenznéhe, z.B. zu Polen, Tschechien oder
auch Frankreich®.

Handler- und Servicevertrage

Das engmaschige Vertriebs- und Servicenetz ist wesentlich durch die
markengebundenen Handler- und Servicepartner gepragt. Bei der Aus-
gestaltung der Handler- und Servicevertrdge haben die Kfz-Betriebe
wenig bis keine Mdoglichkeiten, Einfluss auf die einzelnen Inhalte zu
nehmen.

Kennzeichnend fur die markengebundenen Vertragshandler ist, dass sie
fur ihre Kfz-Betriebe Vertrage mit einem oder ggf. mehreren Herstellern
abgeschlossen haben. Die mit den Herstellern abgeschlossenen Ver-
trage sind zeitlich begrenzt. Die einzelnen Hersteller verfolgen mit dem
Abschluss der Vertrdge das primére Ziel den Absatz ihrer Kraftfahr-
zeuge flachendeckend zu sichern, nach Mdglichkeit auch zu steigern.
Um dieses Ziel zu erreichen, sind in den Handlervertrdgen sogenannte
Standards fir die Verkaufsstandorte definiert. Die Standards regeln u.a.
das Erscheinungsbild des Verkaufsstandortes, die Organisation, Pla-
nung und den allgemeinen Ablauf in der Verkaufsstétte, den Daten-
transfer zwischen Hersteller und Handler (durch Dealer-Management-
Systeme — DMS), die Verkaufs- und Verwaltungszertifizierung sowie zu-
satzliche Mindestanforderungen. Daneben bestehen noch variable
Standards, die vor allem Einfluss auf die Héhe der Margen und ergan-
zende Boni haben.

Auch die Servicevertrage, die separat von den Handlervertrdgen abge-
schlossen werden, unterliegen solchen Standards. Hierbei werden vor
allem Anforderungen zur Werkstattausriistung und der Qualifikation der
Beschaftigten gelegt.

Margensystem und Rabatte

Ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fir die Kfz-Betriebe ist die Ent-
wicklung des Margensystems. Die zum Teil sehr komplexen Systeme
wurden in den vergangenen Jahren von allen Herstellern immer weiter
entwickelt und wurden fir die Handler gravierend verschlechtert:

Neben einer Grundmarge haben die Hersteller sehr komplexe Standards
entwickelt, die als Leistungsmessinstrument dienen und deren Unter-
schreitung mit dem Ausschluss von finanziellen Anreiz- und Pramien-
systemen (Boni) sanktioniert wird. Wahrend es friher eine Grundmarge
fur jede Marke gab, setzt sich die Marge heute aus der Grundmarge und
den unterschiedlichsten Leistungs-, Zielerreichungs-, Qualitats-, Markt-
anteils- und sonstigen Boni zusammen. Zudem werden diverse Hand-
leranforderungen infolge der von den Herstellern geforderten Umstruktu-

0 siehe Deutscher Sparkassen- und Giroverband 2008
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rierungsmafRnahmen mit den leistungsabhangigen Bonussystemen ge-
koppelt. Hinzukommen dann noch Sonderaktionsfahrzeuge, regionale
Rabatte Uber die Mengen, Rabatte fur gleichartige Fahrzeuge (z.B. 100
Kfz gleicher Farbe) und einzelne Zubehdérkaufe.

Hierbei ist es wenig Uberraschend, dass es bei der Marge zu Verschie-
bungen zwischen dem prozentualen Anteil der Grundmarge im Verhalt-
nis zu den Zuschissen und Boni gekommen ist.

Das nachfolgende reale Beispiel verdeutlicht, dass zumindest ein Teil
der markengebundenen Héndler aus den gewdahrten Zuschissen und
Bonuszahlungen hohere Ertrdge als aus der Grundmarge erzielen
konnten.
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Die Hohe der durchschnittlichen Margen erscheint im allgemeinen Ver-
gleich auf den ersten Blick vielleicht hoch und ein Absinken um ein Pro-
zent wenig bedrohlich. Berlicksichtigt man aber, dass von diesen Mar-
gen die den Kaufern gewahrten Rabatte in Abzug zu bringen sind und
aus dem verbleibenden Restbetrag alle laufenden Kosten des Kfz-Be-
triebes bzw. des Neuwagengeschafts finanziert werden missen, relati-
viert sich dieser scheinbar hohe Betrag dramatisch und kann schnell zur
Insolvenz fuhren.

Das etablierte Margensystem flihrt zu Verunsicherungen bei den mar-
kengebundenen Kfz-Handlern. Kaum ein Kfz-Betrieb kann in dem ,Mar-
gendickicht seinen Erfolg aus Neuwagenverkaufen noch zeitnah, zielsi-
cher beurteilen. Erst wenn samtliche Boni abgerechnet sind, was mehre-
re Wochen oder Monate dauern kann, ist der Handler in der Lage, sei-
nen Ertrag aus dem Verkauf von Neuwagen exakt zu beziffern. Damit ist
den Handlern eine zeithahe und sichere Beurteilung ihrer betriebs-
wirtschaftlichen Grundlage entzogen, sie agieren quasi im Blindflug. Als
Folge davon versuchen einzelne Handler mit eigentlich unangemesse-
nen Rabattierungen, gegen Mitbewerber zu bestehen und erwirtschaften
dadurch Renditen, die zum Teil deutlich unterhalb der eigenen Ver-
triebskosten liegen.
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Abbildung 10: Entwicklung der Rabatte im Zeitraum August 2008
bis November 2009

12,0%

11,5% ‘\/\ /‘\

11,0%

2 3
10,5% \\‘—’/—‘—/
10,0% —+-Rabatte

===Grundmarge

9,5%

9,0% . . . . . . . .
Aug08 Sep08 Okt08 Nov08 Dez08 Jan09 Feb09 Mrz09 Apr09 Mai09 Jun09 Jul09 Aug09 Sep09 Okt09 NovO09

Quelle: Springer Transport Media GmbH 2009

Im Durchschnitt wurden im November 2009 Uber alle Marken hinweg
10,9 Prozent Nachlass bzw. Rabatt auf den Listenpreis gewahrt. Als
Folge der durch die Umweltpramie angestiegenen Verkaufszahlen von
Neuwagen sind die gewahrten Rabatte im Vergleich zum November
2008 zwar um 0,7 Prozent gesunken. Es wird aber damit gerechnet,
dass die Rabatte nach dem Auslaufen der Umweltpramie wieder steigen
werden. Ein Hinweis darauf ist die Steigerung der durchschnittlich ge-
wahrten Rabatte von 10,7 Prozent im September 2009 auf 11,6 Prozent
im Oktober 2009*".

Die Hersteller kennen das Dilemma ihrer Handlerorganisation und rea-
gieren darauf teilweise mit Instrumenten wie Sonderpramienzahlungen,
Ausweitung der Gewadhrleistungsfristen, kundenfreundlicherer Gestal-
tung des Kulanzverhaltens, Qualifizierung und Schulung der Handels-
betriebe. In der Praxis sind Einzelfalle bekannt, bei denen Hersteller,
ohne dadurch Verpflichtungen fiir die Zukunft einzugehen, nachtraglich
Sonderzahlungen in Millionenhéhe gezahlt haben.

Wettbewerbsdruck

Lasst man die Sonderfaktoren wie Mehrwertsteuererhdhung und Um-
weltpramie aufen vor, nimmt die Zahl der Pkw — Neuzulassungen seit
Jahren stetig ab. Prognosen gehen davon aus, dass dieser Trend bis
2012 oder sogar langer anhélt, und sich dann auf einem Niveau um rund
drei Mio. einpendeln wird. Da das Kfz-Handwerk ausschlie3lich an den
Binnenmarkt gebunden ist, erhdht der Rickgang des Marktvolumens
den Wettbewerbsdruck.

Diese Entwicklung des Marktes wird fur die Vertragshandler noch da-
durch negativ beeinflusst, dass der Anteil der Direktverkdufe der Her-
steller von neun Prozent im Jahr 1997 auf 35 Prozent in 2009 gestiegen
ist. Die in unmittelbarer Nahe zu den Produktionswerken liegenden
Handler sind von dieser Entwicklung besonders stark betroffen®?.

Erschwerend kommt hinzu, dass die Vertragshandler und autorisierten
Werkstatten zur Einhaltung bestehender und/oder Erfullung neuer Stan-

“ siehe Springer Transport Media GmbH 2009
“2 siehe Deutscher Sparkassen- und Giroverband 2009
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dards von Seiten der Hersteller Investitionen durchfihren missen. Die
dafir notwendige Verlangerung bestehender oder die Aufnahme neuer
Kredite war schon vor der Wirtschaft- und Finanzkrise extrem schwierig
und ist aktuell eine fir viele Betriebe fast uniberwindliche Hirde. Die
Kredite sind aber notwendig, um die Investitionen zu tatigen, die zur Er-
fullung der Herstellerstandards erforderlich sind*®. Werden die Stan-
dards nicht erfullt bzw. binnen einer Frist nicht umgesetzt, droht die Ab-
erkennung des Status als Vertragshandler bzw. als autorisierte Werk-
statt durch die Hersteller*.

Generell ist das Volumen des Servicemarktes in den letzten Jahren
stark rucklaufig. Wurden 2006 noch durchschnittlich 1,81 Arbeiten (War-
tungs-, Verschleil3- und Unfallreparaturen) je Pkw durchgefuhrt, waren
es 2007 nur noch 1,78. Obwohl im selben Zeitraum der Bestand von
rund 46,1 Mio. Kfz (2006) auf rund 46,6 Mio. (2007) angestiegen ist, ist
die Anzahl der Arbeiten insgesamt von 83,9 Mio. (2006) auf 82,8 Mio.
Arbeiten (2007) und damit um 1,3 Prozent zuriickgegangen®.

Als Folge der technologischen Entwicklung hat sich die Reparaturanfal-
ligkeit fundamental geandert, die Haufigkeit von elektronischen Mangeln
nimmt zu und die von mechanischen ab*®. Diese Verdnderungen haben
schrittwiese auch zu neuen bzw. geanderten Anforderungen an die Be-
schéftigten gefiihrt. Die Anpassung der Ausbildungsberufe (siehe Kapitel
2.2) veranschaulicht diesen Wechsel.

Durch die zunehmende Konkurrenzsituation, die Erhéhung der Direkt-
verkédufe und den Volumenrickgang im Servicegeschaft wird sich der
seit Jahren beobachtbare Verdrangungsprozess verstarken. Zahlreiche
klein- und mittelstandische Betriebe sind bereits aus dem Markt ausge-
schieden?’.

*3 siehe IG Metall 2009a

* siehe Kleff 2006

“ siehe Deutscher Sparkassen- und Giroverband 2008

“° siehe Peitsmeier 2008

“7 siehe Deutscher Sparkassen- und Giroverband 2008, 2009
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4. Auswirkungen

Die dargestellten exogenen und endogenen Abhangigkeiten veran-
schaulichen, dass das Kfz-Handwerk als solches aber auch die einzel-
nen Kfz-Betriebe und ihre Beschaftigten einer Vielzahl von Einflissen
ausgesetzt sind. Nachfolgend wird auf die verschiedenen Auswirkungen
dieser Faktoren eingegangen.

4.1. Betriebswirtschaftliche Ausgangslage im Hinblick auf das
operative Ergebnis

Die operative Ausgangslage vieler Kfz-Betriebe ist in den letzten Jahren
durch Margenrickgang in allen Geschéaftsbereichen (Neu- und Ge-
brauchtwagenhandel und Service) gekennzeichnet. Lasst man die Son-
dereinflisse, wie z.B. die Erh6hung der Mehrwertsteuer auf3en vor, sind
der Verkauf von Neuwagen und das immer schon schwierige Ge-
brauchtwagengeschéft hiervon besonders betroffen. Die Férderung des
Neuwagengeschéfts durch die Umweltpramie konnte diese Tendenzen —
zumindest bezogen auf die Absatzzahlen - nur kurzfristig unterbrechen.
Noch unliberschaubare wirtschaftliche Risiken dirften die Rucklaufer
aus dem Leasinggeschaft bergen.

Die Folge ist ein fortlaufender Riickgang des Rohertrages. Einzig deut-
lich positiver Bereich im Hinblick auf den Rohertrag ist in vielen Kfz-Be-
trieben der Service- und Teilebereich. Die Hintergriinde fir diese Ent-
wicklung liegen in den bereits aufgezeigten Faktoren (siehe Kapitel 3:
Exogene und endogene Abhangigkeiten).

Die standig sinkenden Rohertrdge zwingen zur Anpassung samtlicher
Kostenpositionen. Ob Fix- oder Personalkosten, viele Unternehmer des
Kfz-Handwerks suchen notgedrungen nach Potenzialen zur Kostenre-
duktion. Betriebsrate werden deshalb immer haufiger mit der Forderung
nach Personalabbau und die Tarifvertragsparteien nach tarifvertragli-
chen Sonderregelungen konfrontiert.

Trotz aller MalRnahmen zur Stabilisierung und Verbesserung der be-
triebswirtschaftlichen Situation erwirtschaften viele Kfz-Betriebe negative
Ergebnisse. Derartige Fehlbetrage fihren zumindest mittelfristig zu einer
angespannten Liquiditatssituation. InvestitionsmaRnahmen in der Ver-
gangenheit und Zukunft, wie z.B. in VerkaufsrAume oder Mehrmarken-
strategien, die zur Erfullung der Standards der Hersteller notwendig wa-
ren oder sind, verstarken diese Situation.

Die Folge der aufgezeigten Entwicklungen ist haufig eine negative wirt-
schaftliche Ausgangsbasis bis hin zu Insolvenzen.
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Neufahrzeuggeschéfte

Nach einem Verkauf von rund 3,1 Millionen Pkw-Neufahrzeugen in 2007
und 2008 (siehe Abbildung 6: Pkw Bestand und Neuzulassungen) wur-
den in 2009, als Folge der Umweltpramie, insgesamt rund 3,8 Millionen
neue Pkw verkauft (siehe Tabelle 12). Von dem Absatzeffekt haben ins-
besondere die Hersteller von Klein- und Kleinstwagen sowie der Kom-
paktklasse profitiert. Fahrzeuge der Mittelklasse, Oberen Mittelklasse
und Oberklasse waren von dem Effekt weitgehend ausgenommen.

Um Anteile in dem heil3 umkampften Markt der Neuwagen zu halten,
werben Massen- und Pramienhersteller gleichermafl3en mit Sonderver-
kaufsaktionen, verbunden mit Preisnachlassen auf bestimmte Modelle,
um potenzielle Kaufer.

Diese Sonderaktionen verbunden mit der steigenden Transparenz des
Marktes und dem extrem ausgepragten Preisbewusstsein der Kunden
haben fur den Kfz-Handel desastrése Auswirkungen. Auch finanziell gut
ausgestattete Kfz-Betriebe kdnnen den Absatz von Neufahrzeugen tber
Preisschlachten langfristig nicht durchhalten.

Es ist leicht nachvollziehbar, dass die Kfz-Betriebe bei Gewahrung von
Rabatten fir Neuwagen von bis zu elf Prozent und bei Leasingvertra-
gen, Lagerfahrzeugen oder Auslaufmodellen von bis zu 20 Prozent kei-
ne oder kaum noch positive Deckungsbeitrage aus dem Neuwagen-
geschaft erwirtschaften. Die Handlerbetriebe kénnen dauerhaft nicht auf
50 Prozent ihres moglichen Ertrages aus dem Verkauf von Neuwagen
verzichten.

Als Folge dieser Preisschlachten droht ein massives Betriebssterben
und damit verbunden ein dramatischer Beschéaftigungsabbau (siehe Ka-
pitel 4.2.1: Betriebssterben).

Mittelfristige Perspektiven

Das Neuwagengeschaft wird mittelfristig vom gesamtwirtschaftlichen
Konjunkturverlauf und der Innovationsfahigkeit der Hersteller wesentlich
beeinflusst.

2008 gingen die Prognosen davon aus, dass die Zahl der Pkw-Neuzu-
lassungen bis 2012 stagnieren wirde bzw. leicht ricklaufig ware, um
sich dann auf rund drei Millionen einzupendeln. Die durch die Umwelt-
pramie drastisch gestiegene Anzahl der Neuzulassungen in 2009 straft
diese Prognose nur scheinbar Ligen. Fur 2010 rechnen Hersteller und
Fachleute im Vergleich zu 2009 mit einem Einbruch von einer Million
und mehr Neuzulassungen. Dies wirde einem Rickgang auf rund 2,6
bis 2,8 Millionen Pkw-Neufahrzeugen entsprechen.
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Innovationsfahigkeit der Hersteller

Von entscheidender Bedeutung wird sein, ob es den Herstellern gelingt,
den Trend vom o6kologisch sinnvollen Automobil technisch kompetent,
schnell und verbraucherkonform umzusetzen. Heute wird davon ausge-
gangen, dass bereits bis zum Jahr 2020 rund 20 Prozent der Pkw-Auto-
mobile mit alternativen, nicht Verbrennungsmotoren ausgeristet sein
werden.

Neben einer Neu- bzw. Weiterentwicklung von Hybridfahrzeugen verfol-
gen die Hersteller unterschiedliche technische Neuerungen, mit denen
sie bis 2011/2012 auf den Markt kommen wollen. Schwerpunkte sind
hierbei ,reine* Elektroautos (die Energie wird extern gespeist und in Bat-
terien im Auto gespeichert) oder der Einsatz der Brennstoffzellen-
technologie als Ersatz fir den klassischen Verbrennungsmotor.

Um bei den zu erwartenden technischen Neuerungen sicher zu stellen,
dass die Wartungen und Installationen in den markengebundenen und
autorisierten Werkstatten breit gefachert durchgefiihrt werden kénnen,
sollte die Qualifizierung der Beschaftigten eine der vorrangigsten Ver-
pflichtungen der Hersteller im Verbund mit ihren Werkstéatten und Unter-
stitzung der Kammern und Verbande sein.

Gebrauchtwagengeschafte

Der schwierige Handel mit Gebrauchtwagen hat sich durch die Umwelt-
pramie in 2009 noch verscharft. Altere Fahrzeuge wurden im vergange-
nen Jahr verschrottet statt weiterverkauft. Wahrend in den vergangenen
zehn Jahren noch jahrlich bis zu 7,4 Millionen Besitzumschreibungen
erfolgten, sank diese Zahl in 2009 auf rund sechs Millionen.

Positive Wachstumsaussichten sind nicht zu erwarten. Mittelfristig wird
davon ausgegangen, dass die Nachfrage nach Gebrauchtwagen weiter
absinkt und sich auf einem Niveau von unter 6 Millionen p.a. einpendeln
wird. Die Prognosen fiir die Preisentwicklung bei Gebrauchtwagen sind
ebenfalls negativ. An Hand der taglichen Praxis in den Kfz-Betrieben
l&sst sich belegen, dass bereits heute ein Grof3teil der gebrauchten
Fahrzeuge deutlich unter Deckungsbeitrag verkauft wird.

Die durchschnittlichen Standtage von Gebrauchtwagen sind in 2009 im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum um fast sieben Prozent von 114 auf
122 Tage gestiegen. Laut EurotaxSchwacke belauft sich hierdurch der
finanzielle Mehraufwand fiir die Handler auf rund 14 Mio. Euro®.

8 siehe EurotaxSchwacke 2009
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Tabelle 14: Standzeiten von Gebrauchtwagen

@ Standtage Veranderungen

Oktober * Oktober * 2008/2009
2008 2009 in Tagen
Gelandewagen 113 133 20
GroRRraumlimousinen 120 138 18
Suv 114 127 13
obere Mittelklasse 127 140 13
untere Mittelklasse 115 125 10
Sportwagen 124 132 8
Kleinwagen 99 106 7
Kompakt-Van 116 122 6
Miniklasse 94 98 4
Mittelklasse 125 128 3
Micro-Van 104 103 -1
Oberklasse 160 158 -2
Insgesamt 114 122 8
* Durchschnitt der letzten zw 6lf Monate

Quelle: EurotaxSchwacke 2009, S. 2

Werkstatt - Servicegeschaft

Verlangerte Wartungsintervalle und verbesserte Qualitat lassen eine
positive Prognose fir das Servicegeschéft nicht zu. Wahrend 2000 der
Faktor bei 1,96 Arbeiten pro Pkw lag, ist dieser Wert heute bei 1,76 Ar-
beiten (im Jahr 2008) angekommen. Mittelfristig rechnet das Institut flr
Automobilwirtschaft (IFA) mit einem Nachfragefaktor von 1,5. Fir die
Kfz-Werkstéatten bedeutet dies, dass sie sich auf weiter zuriickgehende
Reparaturauftrage einrichten missen.

Parallel dazu missen sich die Werkstatten auf steigende und neue Qua-
lifikationsanforderungen an ihre Beschaftigten einstellen und vorberei-
ten. Diese betreffen neben den regelmafigen Fortbildungen vor allem
auch Qualifizierungen im IT-Bereich, da die computergestiitzten Tatig-
keiten mehr und mehr an Bedeutung zunehmen.

Leasinggeschaft

Die Finanz- und Wirtschaftskrise hat auch zu einem deutlichen Einbruch
beim Leasing fur Neufahrzeuge gefuihrt. Im Kern-Leasingsegment, der
Mittel- und Oberklasse von Fahrzeugen, gingen 2009 die Neuzulassun-
gen um bis zu 18 Prozent zurtick. Der Riickgang von Neuzulassungen
fur gewerbliche Halter betrug 2009 sogar rund 23 Prozent. Fahrzeuge
aus der Oberklasse, wie z.B. Mercedes S, 7er BMW, Audi A8 und VW
Phaeton, lassen sich momentan kaum noch verkaufen.

Aus den Leasingvertragen mit Grol3abnehmern, wie z.B. Autovermietern

und GrofRkunden der Industrie, konnten kaum noch positive bzw. keine
oder nur negative Deckungsbeitrage erwirtschaftet werden. Die drama-
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tisch gesunkenen Preise flr Gebrauchtwagen wirken sich bei den Lea-
singricklaufern negativ aus. Viele Unternehmen mussten bereits Ruck-
stellungen fiir Drohverluste bilden, die die Betriebsergebnisse stark be-
lasten.

Die Zeiten, in denen die sogenannten Autobanken, wie z.B. Ford-, VW-,
BMW-Bank, durch ginstige Kreditangebote die Entscheidung zum Kauf
eines neuen Pkw positiv beeinflussen konnten, sind - zumindest vorlau-
fig - vorbei. Die Leasingbanken der Hersteller leiden, ebenso wie die
Geschaftsbanken, unter der teuer gewordenen Geldbeschaffung. Die
Kandle fur die Refinanzierung der Autobanken sind durch die Finanz-
krise gar nicht oder zum grofR3en Teil nicht mehr existent, so dass sie
nicht mehr in der Lage sind, den Leasingmarkt fir Kraftfahrzeuge ent-
scheidend zu gestalten.

4.2. Folgen des defizitaren Geschaéfts

Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fir die Unternehmen im Kfz-
Handwerk sind nicht rosig. Die Verunsicherung der Verbraucher, aus-
gel6st durch die Wirtschafts- und Finanzkrise, anhaltend hohe Arbeitslo-
senzahlen, Angste um den eigenen Arbeitsplatz, steigende Kraftstoff-
preise, die Umweltdiskussion (CO,-Ausstol3), u.a. Faktoren fiihren zu
einem deutlich veranderten Verbraucherverhalten rund um das Automo-
bil. Die verbesserte Qualitdt von verbauten Komponenten in den Fahr-
zeugen und sinkende durchschnittliche Jahresfahrleistungen tragen
noch dazu bei, dass die Kfz-Nutzungszeiten ansteigen, die Frequenzen
der Werkstattbesuche und die Anzahl der Kfz-Neuzulassungen stark
sinken.

Die Ertragssituation in allen Bereichen des Kfz-Handwerks wird zuneh-
mend schlechter. Immer mehr Betriebe erwirtschaften Verluste, so dass
ihr Uberleben von Entscheidungen der Hausbanken abhangt. Aber auch
bei profitabel wirtschaftenden Unternehmen fallen die Renditen unbe-
friedigend bis bedenklich gering aus.

Waéhrend in den 80er Jahren noch Renditen erwirtschaftet wurden, die
eine zufriedenstellende Entwicklung der Unternehmen ermdglichten,
sanken diese nach dem durch die Wiedervereinigung ausgelésten Boom
ab 1992 auf Werte unter ein Prozent ab. Die nachfolgende Abbildung
zeigt die Entwicklung der Umsatzrenditen bei den vertragsgebundenen
Kfz-Betrieben von 1990 bis 2007. In 2009 wurden laut ZDK-Président
Robert Rademacher Null Prozent Rendite erwirtschaftet und 2010 wird
sich dieses Ergebnis mit aller Wahrscheinlichkeit wiederholen.



Kraftfahrzeughandwerk 2010

Abbildung 11: Umsatzrenditen (vor Steuern) im vertragsgebunde-
nen Kfz-Handwerk von 1990 bis 2007
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Im Wabhljahr 2009 unterstiitzte die Regierung die Automobilindustrie mit
der Umweltpramie. Die Neuzulassungen haben den existenzbedrohten
Héandlerbetrieben in 2009 trotz Wirtschaftskrise ein einmaliges Zusatz-
geschaft verschafft und die Zulassungszahlen fir Neufahrzeuge Uber
das Vorjahresniveau ansteigen lassen.

Fur 2010 wird damit gerechnet, dass die Verkaufszahlen fir Neuwagen
weit unter das Niveau von 2008 fallen. Bis wann sich der Markt wieder
auf einem stabilen Niveau von voraussichtlich rund drei Millionen Neuzu-
lassungen einpendeln wird, ist schwer vorherzusagen. Robert Radema-
cher, Prasident des ZDK, erwartet fir 2010 einen Rickgang der Pkw-
Neuzulassungen auf 2,7 bis 2,8 Millionen. Er geht davon aus, dass der
gewerbliche Markt wieder anziehen wird. Insgesamt sei aber ein Markt-
volumen von 2,8 Millionen fir das Kfz-Gewerbe nicht ausreichend, um
rentabel zu sein.

Vor dem Hintergrund, dass der Markt nicht wachsen, sondern eher
schrumpfen wird, geht der Verdrangungswettbewerb weiter. Der Druck,
insbesondere auf die kleinen Unternehmen, wird weiter zunehmen. We-
gen niedriger Eigenkapitalquoten, hohen Verschuldungsgraden und feh-
lenden positiven wirtschaftlichen Perspektiven fehlen den Unternehmen
die Mdglichkeit, aus eigener Kraft den Automobilherstellern und den
Banken die Stirn zu bieten, um ihren Betrieb durch konstruktive Unter-
stutzungsleistungen zu sichern.

2008 gab es in Deutschland knapp 40.000 Kfz-Betriebe, von denen rund
19.000 markengebunden waren. Zehn Jahre zuvor lag der Bestand bei
knapp 50.000 Betrieben, knapp die Halfte markengebunden. Das der-
zeitige Handlernetz ist ausgelegt fir den Absatz von vier Millionen Neu-
fahrzeugen. Diese Zahl wird nach allen vorliegenden, relevanten Prog-
nosen mittelfristig nicht mehr erreicht werden kdnnen. Ohne massiv ge-
genzusteuern, kann das Betriebssterben und der weitere Verlust von
Tausenden qualifizierten Arbeitspléatzen nicht gestoppt werden.
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Anzahl der Kfz-Handler in Deutschland
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Quellen: Statistisches Bundesamt; IKB-Prognose

4.2.1. Betriebssterben

Die Kfz-Branche steht aktuell wieder vor einem schmerzhaften Auslese-
prozess. Immer mehr Betriebe des Kfz-Handwerks stehen unter massi-
vem wirtschaftlichen Druck. Ihnen drohen Liquiditéatsprobleme bis hin zur
Insolvenz. Kurzfristig muss mit einem flachendeckenden Anstieg von
Insolvenzen gerechnet werden.

Die Konsolidierungsphase hat langst begonnen:

Die Betrachtung der in den Tabellen 5 bis 7 dargestellten TOP 10 Hand-
lergruppen in 2008 veranschaulicht die wirtschaftliche Realitat.

Die Weller-Gruppe hat in 2009 ihre Standorte in Berlin komplett ge-
schlossen bzw. verkauft (drei Toyota-Betriebe und ein Lexus-Forum).
Weitere unrentable Betriebe an anderen Standorten sollen folgen.

Die Edgar Kittner GmbH stand im November 2009 kurz vor der Insol-
venz. Die Geschéftsleitung legte daraufhin ein Konzept zur Sanierung
und Neupositionierung der Gruppe (30 Autohduser, Betreiber von Tank-
stellen sowie Stationen der Hertz-Autovermietung) auf. Die Finanzierung
scheint fur die nachsten zwei Jahre gesichert zu sein, aber Entwarnung
ist noch nicht in Sicht.

Die Automobil-Handelsgruppe Mahag mit bundesweit 30 Standorten und
rund 1.850 Beschaftigten ist im 2. Halbjahr 2009 in Schwierigkeiten ge-
raten. Der Gruppe drohte die Insolvenz, durch die fir Volkswagen, Audi,
Skoda, SEAT, Lamborghini und Porsche die Marktprasenz vor allem im
Raum Minchen akut gefahrdet gewesen ware. Der Volkswagen Kon-
zern bzw. seine Tochtergesellschaft Volkswagen Retaill GmbH hat mit
Wirkung zum 1. Januar 2010 samtliche Anteile der Automobil-Handels-
gruppe Mahag an deren Volkswagen-, Audi-, SEAT-, Skoda-, Lamborg-
hini- und Porsche-Gesellschaften tibernommen.

Fur die Kroymans Deutschland GmbH (nicht in den Top 10 aufgelistet)
konnte die Insolvenz nicht verhindert werden. Im Sog der Insolvenz des
niederlandischen Mutterkonzerns folgte dieser auch das deutsche Toch-
terunternehmen. Der Kroymans Deutschland GmbH fehlten die notwen-
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digen finanziellen Mittel, um die zahlreichen Tochterunternehmen des
Konzerns mit 15 Autohausern in acht deutschen Stadten weiter zu be-
treiben. Auf der Suche nach Investoren sollen zum Jahresende 2009
insgesamt acht Betriebsstandorte verkauft worden sein.

Wenige grof3e Autohausgruppen, wie die AVAG Holding AG oder die
Emil Frey Gruppe, konnten in 2009 ihr Markenportfolio erweitern.

Die gestiegene Zahl von Insolvenzen in 2009 zeigt, dass kleinere Kfz-
Betriebe bei wirtschaftlichen Schwierigkeiten nicht mit unterstiitzenden
Maflnahmen von Seiten der Hersteller rechnen kénnen. Wenn die Ver-
tragshéandler und —werkstatten ihre Betriebe an Standorten haben, die
fur die jeweilige Vertriebs-/Prasenzstrategie von untergeordneter Be-
deutung ist, nehmen die Hersteller deren Schliel3ung billigend in Kauf.

4.2.2. Unternehmenskonzentrationen

Es ist ein seit Jahren zu beobachtender Prozess. Die Hersteller passen
ihre Handlernetze konsequent an ihre Absatzprognosen an. Hierzu wur-
den bestehende Handlervertrdge aufgekiindigt oder auslaufende nicht
weiter verlangert. Die Kfz-Betriebe wurden aus dem Verbundnetzwerk
der Hersteller entlassen mit der Folge, dass allein von 2004 bis 2009
rund 27.000 Arbeitsplétze ersatzlos weggefallen sind.

Die Ausdinnung der Handlernetze hat nicht zu den von den Herstellern
versprochenen Effekten geflhrt. Die Rechnung, der zufolge weniger
Betriebe dazu fihren sollten, dass die verbliebenen Kfz-Betriebe wieder
gutes Geld verdienen, ist nicht aufgegangen. Das Rentabilitatsniveau
hat sich in den vergangenen Jahren eher verschlechtert als verbessert.
Eine Vielzahl der heute operierenden Kfz-Handler schreibt entweder rote
Zahlen oder erwirtschaftet eine nur unbefriedigende und gerade zum
Uberleben ausreichende Rendite.

Die Finanzlage einzelner Unternehmen ist beangstigend. lhre Liquidi-
tatspositionen sind schwach oder bereits erschoépft und die Kreditlinien
ausgereizt. Hinzu kommen oftmals ein hoher Verschuldungsgrad und
scheinbar nicht zu stoppende Mittelabfliisse mit der Folge, einer immer
starker wirkenden Inflexibilitdt. Diese Unternehmen stehen schlichtweg
mit dem ,Ricken an der Wand“ und sind heute davon abhéngig, dass
die Auto- und Hausbanken die kurzfristigen Kreditlinien verlangern und
Zins- und Tilgungszahlungen zeitlich aussetzen.

Entziehen die Banken diesen Unternehmen das Vertrauen, bleibt in den
meisten Fallen nur der Weg in die Insolvenz. Ausgehend von den allein
fur 2010 prognostizierten 1.200 Insolvenzen und einer ungenannten
Zahl von sonstigen BetriebsschlielRungen steht das Handlernetz vor ei-
nem Kollaps. Fir die Hersteller besteht die Gefahr, dass ihre regionale
Marktpréasenz wegbricht. Der nicht mehr kontrollierbare Prozess drohen-
der BetriebsschlielBungen zwingt die Hersteller zum Handeln.

Einige Hersteller versuchen ihre Position auf den regionalen Markten

dadurch zu sichern, dass sie notleidende oder in Insolvenz befindliche
Betriebe Uber Tochtergesellschaften aufkaufen. Mit den Herstellern im
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Rucken sind so grof3e und ,schlagkraftige” Handwerkskonzerne wie
Volkswagen Retail GmbH, MAN Nutzfahrzeug Vertrieb GmbH, Audi Re-
tail GmbH entstanden.

Beispiel fur eine mdgliche, gesellschaftsrechtliche Konstruktion eines
herstellerkontrollierten Handwerkskonzerns:

n.n.
(2009)

9 Ballungsgebiete | 16 Kapitalgesellschaften |
mit 22 Gesellschaften

| 6 Personengesellschaften |

| 66 Handelsvertrage |

55 Betriebsstatten

| 153 Servicevertrage |

| Neuwagen rd. 35.000 Stk. |

1,0 Milliarden €

Umsatz | Gebrauchtwagen rd. 36.000 Stk. |

| Servicestunden rd. 1,2 Millionen |

rd. 3.400 Mitarbeiter |

Der Strukturwandel halt weiter an. Das Kfz-Handwerk wurde von der
gleichen Konzentrationswelle erfasst, die fur die moderne industrielle
Wirtschaftsentwicklung charakteristisch war.

Es ist absehbar, dass die Hersteller in der Zukunft noch starker auf das
Leistungsangebot der markengebundenen Kfz-Betriebe Einfluss neh-
men werden. Die Unternehmenskonzentrationen werden weiter anstei-
gen und die Einfihrung moderner Arbeitstechniken und Technologien
sowie das konsequente Ausnutzen kostensparender Vorteile werden die
gewachsenen und personlichkeitsbestimmten Merkmale der Betriebe
des Kfz-Handwerks nachhaltig verandern.

4.2.3. Arbeitsplatzverluste

Die seit Jahren anhaltenden strukturellen Fehlentwicklungen sowie das
z6gerliche Verhalten und mangelnde Anpassungsvermdgen aller Ver-
antwortlichen wirken sich jetzt verstarkt negativ aus. Durch Betriebs-
schlielBungen und Personalabbau werden bundesweit mehr und mehr
qualifizierte Beschéftigte aus dem Kfz-Handwerk in die Arbeitslosigkeit
gedrangt, gleichzeitig sinkt das Potenzial an regional zur Verfligung ste-
henden freien Stellen. Die schwache Nachfrage nach qualifizierten Ar-
beitnehmern aus dem Kfz-Gewerbe wird sich ausweiten und die Zahl
von arbeitslosen Kfz-Fachkraften folglich deutlich ansteigen.
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Was die Wirkung staatlicher Konjunkturpakete betrifft, werden mit Aus-
nahme der Umweltpramie bisher kaum weitere speziell auf den Mittel-
stand ausgerichtete wirtschafts-/finanz- oder sozialpolitische Maf3nah-
men von den Betrieben im Kfz-Handwerk genutzt, die den Bestand an
Arbeitsplatzen sichern kénnten.

Unter Bericksichtigung der gesamtwirtschaftlichen Situation und den
spezifischen Branchendaten mit ihren Absatz- und Margendefiziten
muss deshalb im Kfz-Handwerk mit einem weiteren Anstieg von Be-
triebsstillegungen und einem damit verbundenen Verlust von Arbeits-
platzen gerechnet werden.
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5. Reaktionen der Akteure
5.1. Interessenverbande
ZDK

Der ZDK hat seinen Mitgliedern bereits 2007 einen Vorschlag fiir eine
aus seiner Sicht geeignete MalRnahme unterbreitet. Er hat allen Kfz-
Landesinnungen empfohlen, der Tarifpolitik den Ricken zu kehren und
das Fuhren von Tarifverhandlungen aus ihren jeweiligen Satzungen zu
streichen. Den Mitgliedsfirmen ist der Beitritt in Tarifgemeinschaften frei-
gestellt und ein Austritt jederzeit mdglich.

IG Metall

Die IG Metall hat den Arbeitgebern Tarifflucht vorgeworfen und hat sich
fur den Erhalt der Flachentarifvertrdge mit den Kfz-Landesinnungen und
vergleichbare Wettbewerbsstrukturen eingesetzt.

Ob der Ansatz, zu Lasten der Beschéftigten die Flachentarifvertrage
anzugreifen und zu zerstéren, den Betrieben perspektivisch hilft, ist zu
bezweifeln. Es ist ein Trugschluss zu glauben, die Personalkosten seien
die Griinde fur die aktuell schwierige Situation des Kfz-Handwerks und
der Betriebe.

5.2. Automobilindustrie

Die Automobilindustrie und die Unternehmen im Kfz-Handwerk stehen in
enger Verbindung zueinander und befinden sich in einer Situation ge-
genseitiger Abhangigkeiten. Zwar sind die Hersteller und Kfz-Betriebe
nicht gleichgewichtig an der Wertschopfungskette beteiligt. Die Tatsa-
che, dass sie gemeinsamer Teil eben dieser sind, schafft aber enge Be-
ziehungen.

Noch vor Jahren konnte davon ausgegangen werden, dass die Betriebe
des Kfz-Handwerks davon profitieren, wenn die Auftragsbicher der Her-
steller im Inland gefullt sind. Dieser Effekt ist aber schon lange aul3er
Kraft gesetzt. Die immer stéarkere Verlagerung der Wertschopfungskette
»2Automobil“ zu Gunsten der Industrie schmalert die Partizipationsmdg-
lichkeiten der Unternehmen im Kfz-Handwerk immer weiter. In der Folge
sind die existenziellen Risiken der Handler und Servicebetriebe immer
starker angestiegen. Die Kfz-Betriebe kdénnen scheinbar vorhandene
Imagevorteile einer Marke, das Streben der Automobilindustrie nach
vermarktungsfahigen Nischenfahrzeugen und technischen Innovationen
nicht mehr positiv fur sich umsetzen.

Um den drohenden Schaden zu begrenzen und kurzfristig nicht unkon-
trolliert Handler- und Servicebetriebe zu verlieren, handeln die Automo-
bilhersteller jetzt und leiten ohne grof3es Aufsehen einen fur die Branche
spurbaren Richtungswechsel ihrer bisherigen Strategien ein, wie am
Beispiel durch finanzielle Mittel der Hersteller der Leasingriicklaufiger zu

erkennen ist.
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6. Fazit und Handlungsmaglichkeiten

Mittel- und langfristige Prognosen fir das Kfz-Gewerbe sind schwierig
zu entwerfen. Die politischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
werden das Verbraucherverhalten und ebenso die richtungsweisenden
Entscheidungen der Hersteller weitreichend beeinflussen.

Festzuhalten bleibt, dass die Unternehmen des Kfz-Handwerks unter
massivem Druck stehen. Durch ein unausgewogenes, stark leistungs-
und volumenorientiertes Margensystem sinken die Ertrage aus Neuwa-
genverkaufen. Das Werkstattgeschaft stagniert oder geht sogar zurtick.
Der Zwang, kosten- und investitionsintensive Vorgaben der Hersteller zu
erfullen, neue Werkzeuge, Mess- und Prifinstrumente, Werkstattaus-
stattungen und Gebrauchtfahrzeugflotten komplett vorzufinanzieren,
schnirt die ohnehin engen Finanzierungsspielraume der Unternehmen
immer weiter ein. Dazu kommt noch ein zum Teil kinstlich erzeugter
Verdrangungswettbewerb, der den Trend zu gréReren Handelseinheiten
bzw. Handwerkskonzernen durch Konsolidierung der Vertriebsnetze
weiter schirt. Fir das Jahr 2010 wird mit rund 1.200 Insolvenzen ge-
rechnet.

Der Automobilmarkt verandert sich, der Wettbewerb wird scharfer, das
Kfz-Handwerk steht vor einer ,neuen“ Organisationsreform und die Ar-
beitgeber tun sich schwer damit, diesen Prozess zielgerichtet und zum
Wohle ihrer Betriebe, der Beschaftigten und Verbraucher mitzugestalten.
Der Konzentrationsprozess nimmt den Kfz-Betrieben die Fahigkeit, sich
selbst zu organisieren sowie Entscheidungsprozesse und Betriebsab-
laufe in unternehmerischer Eigenverantwortlichkeit zu steuern. Das spu-
ren auch die Beschaftigten.

Als ausgesprochen pessimistisch kann die Stimmung der Belegschaften
in den Kfz-Betrieben eingeschétzt werden. Fehlende Arbeitsplatzsicher-
heit, Lohnunsicherheiten durch Tarifflucht und immer neue Hiobsbot-
schaften von den in Insolvenz geratenen Betrieben aus der eigenen
Branche fiihren bei den Beschaftigten zu Angsten und zur Demotivation.

Der Erosionsprozess der Tarifbindung im Kfz-Handwerk ist in vollem
Gange. Tarifflucht durch kurzfristigen Wechsel eines Unternehmens in
die sogenannte OT-Mitgliedschaft (OT=ohne Tarifbindung) stellt bei ge-
nauerer Analyse keinen Ldsungsansatz dar. Im Gegenteil: Flachende-
ckende Tarifvertrage schitzen die Kfz-Handwerksunternehmen u.a. vor
dem Versuch ihrer Wettbewerber, die Standards der Arbeitsbedingun-
gen auf ein nicht vertretbares Niveau abzusenken. Bestrebungen, er-
langte Rechte und Vermogenswerte der Beschéaftigten abzubauen, wer-
den die akut bedrohten Kfz-Handwerksunternehmen nicht retten.

Gleichwonhl gibt es kein Patentrezept dafir, wie in einer kritischen Situa-
tion zu handeln ist. Aber es gibt auf den unterschiedlichsten Ebenen
Mdglichkeiten, den Prozess geordnet zu gestalten, alle Beteiligten ein-
zubinden und gemeinsam Ldsungswege zu erarbeiten. Nachfolgend
einige dieser Moglichkeiten:
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Instrumente:

Das ,Prinzip Hoffnung“ zieht nicht mehr und provokant muss festgestellt
werden, dass die Unternehmer der Kfz-Betriebe ihre Chancen nicht aus-
reichend nutzen, um Ldsungen zu entwickeln und der existenzbedro-
henden Krise zu entkommen. Krisenbewadltigung in einem Handwerks-
betrieb setzt eine gewollte Auseinandersetzung der Gesellschafter, Mit-
arbeiter und Fremdkapitalgeber voraus und dazu sind viele Handwerks-
unternehmer scheinbar nicht bereit oder in der Lage. Die erfolgreiche
Suche nach einer Uberlebensstrategie, nach zusatzlichen Finanzie-
rungsmoglichkeiten setzt eine umfassende Analyse der Starken und
Schwéachen des Unternehmens sowie die Einleitung von Mafl3nahmen
zur Verbesserung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit voraus. Die Kfz-
Handwerksunternehmer sollten starker als bisher Hilfe annehmen. Die
als Anlage 1 angeflgte ,Checkliste Krisenstadien®, ermoéglicht den Be-
triebsparteien, eine erste grobe Einschatzung der aktuellen Unterneh-
menssituation vorzunehmen.

Landesbirgschaften:

Sowohl der Finanzierungsbedarf, als auch die Finanzierungsbedingun-
gen im Kfz-Handwerk unterliegen einem grundlegenden Wandel. Die
durchgangig stark ricklaufige Ertragssituation erhéht einerseits den Be-
darf an Fremdfinanzierungsmitteln, andererseits werden die Mdglichkei-
ten zur Neukreditaufnahme wegen der oftmals nicht mehr vorhandenen
Sicherheiten immer schwieriger. Aber auch bei den Finanzierungsange-
boten haben sich Veranderungen ergeben, die Auswirkungen auf das
Kfz-Handwerk hatten. Der anhaltende Konzentrationsprozess im Ban-
kensektor induziert einen Riickzug der Kreditinstitute aus der Flache und
die Konzentration auf das groRBvolumige Kredit- und Forderkreditge-
schaft. Zudem wurden auf internationaler Ebene Verédnderungen der
rechtlichen Rahmenbedingungen (,Rating”) durchgesetzt, deren Folge
die Verschlechterungen der Kreditfinanzierung waren. Die krisenge-
schittelten und eigenkapitalschwachen Betriebe des Kfz-Handwerks
sind sehr stark auf Fremdfinanzierung angewiesen; dabei ist festzustel-
len, dass sie uberdurchschnittlich auf die kostenintensiven Kontokor-
rentkredite zurickgreifen. Die vielfaltigen Subventionierungen der
Fremdfinanzierung durch den Staat, Uber Bund, L&nder und Européi-
sche Union werden nur sehr eingeschrankt genutzt. Die Lander gewéh-
ren zur Absicherung volkswirtschaftlich forderungswirdiger und be-
triebswirtschaftlich vertretbarer Vorhaben Landesblirgschaften. Dabei
tbernehmen die Lander nach MalRRgabe der einschlagigen Richtlinien
u.a. Burgschaften zur Besicherung neu zu gewahrender Kredite, sofern
bankibliche Sicherheiten nicht in erforderlichem Umfang zur Verfliigung
stehen.

Kommunikation und Information:

Nicht nachvollziehbar ist, dass die Arbeitgeber in Krisensituationen oder
bei geplanten Malinahmen zur Bewaltigung der Krise die Interessen der
Arbeitnehmer nur wenig oder tberhaupt nicht berticksichtigen. Die man-
gelhafte Kommunikation der Arbeitgeber oder deren Versuch, die Krise
zu verschleiern, fihren zuséatzlich zu einer massiven Verunsicherung der
Belegschaften. Fur die erfolgreiche Unterstitzung zur Umsetzung not-
wendiger Restrukturierungs- oder Sanierungsmafinahmen und Nutzung
des Know-hows wére die zeitnahe Information und Einbindung der Be-
legschaften und Betriebsrate eine wichtige Voraussetzung.
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Kurzarbeit:

Mit Kurzarbeit kénnen auch Kfz-Betriebe versuchen, die momentane
Krise zu entscharfen. Davon wird in den Betrieben allerdings viel zu we-
nig Gebrauch gemacht. Das Argument, Kurzarbeit sei fur Kfz-Betriebe
viel zu teuer, zieht nicht. Dauert die Kurzarbeit langer als ein halbes
Jahr, bekommen die Arbeitgeber ab dem siebten Monat die Sozialversi-
cherungsbeitrage voll erstattet. Das Antragsverfahren wurde erleichtert
und stellt die Organisationen der Kfz-Betriebe nicht mehr vor ,unlésbare*
Aufgaben. Aktuell kann Kurzarbeit fur die Dauer von 18 Monaten bean-
tragt werden. Fir Unternehmen, die im Zeitraum vom 1. Januar 2009 bis
31. Dezember 2009 einen Antrag auf Kurzarbeit gestellt haben, greift
eine Sonderregelung. Diese ermdglicht die Umsetzung von Kurzarbeit
fur die Dauer von 24 Monaten.

Beratung:

Durch die Einbeziehung kompetenter Dritter kann fehlendes Know-how
zur Erarbeitung eines Sanierungskonzeptes ausgeglichen werden. Die
Erarbeitung eines Restrukturierungskonzeptes bendétigt allerdings spezi-
fische Fachkompetenzen, Zeit und Geld. Dafur erhalten die Handwerks-
unternehmer eine unvoreingenommene Lageeinschatzung zur wirt-
schaftlichen Situation und werden mit wertvollen Hinweisen zur Einlei-
tung der Sanierung ausgestattet.

Beratungsunterstitzung und Férderung fur Arbeitgeber:

Nur eine Ausrede ,Beratung ist zu teuer‘! Fur kleine und mittlere Unter-
nehmen gibt es unterschiedliche Zuschiisse zur Betriebsberatung, die
zum Beispiel das Land Nordrhein Westfalen im Rahmen des Programms
»Impulse fir die Wirtschaft: Forderbaustein Beratung« oder der Bund
zur Verfigung stellen. Die Férderdatenbanken des Bundeswirtschafts-
ministeriums unter (www.bmwi.de) bieten hierzu einen guten Uberblick.
Die KfW Mittelstandsbank (www.kfw-mittelstandsbank.de) bietet in Zu-
sammenarbeit mit den Industrie- und Handelskammern und Handwerks-
kammern sogenannte »Runde Tische« an. Diese Runden Tische bieten
Hilfestellungen flir Unternehmen, die in Bedrangnis geraten sind.

Beratungsunterstitzung und Férderung fur Betriebsréte:

Die Erfahrung lehrt, kein noch so gut organisiertes und geschultes Mit-
bestimmungsgremium der Arbeitnehmer verflgt in jeder Situation Gber
das jeweils notwendige Spezialwissen. Betriebsrate, die zur Bewaltigung
eines Spezialthemas oder einer ,Akutproblematik* einen externen Sach-
verstandigen als Berater hinzuziehen, tun dies immer in besonders kriti-
schen Situationen und im Regelfall nur nach sorgfaltiger Abschatzung
der Lage und Sondierung der in den Gremien vorhandenen Qualifikatio-
nen. Dies ist fir die davon betroffenen Betriebsrate ein Ausdruck von
Starke. Die gesetzlichen Grundlagen finden sich in 88 80 Abs. 3 und 111
BetrVG. Bei der Task-Force "Krisenintervention”, einem Beratungsan-
gebot der IG Metall, handelt es sich um ein Kooperationsprojekt mit dem
Bundesministerium fur Arbeit und Soziales, das mit Mitteln des Bundes
und des Europaischen Sozialfond geférdert wird, um Unternehmen kri-
senfester zu machen. Das Beratungsangebot umfasst eine betriebswirt-
schaftliche Erstberatung, Optionen zum Krisenmanagement und bei Be-
darf eine nachgelagerte Beratung. Interessierte finden weitere Informati-
onen unter:

http://www.igmetall.de/cps/rde/xchg/internet/style.xsl/view 2502.htm.
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WeiterbildungsmalRnahmen:

Durch industrielle Vorbilder gepragt, werden wirtschaftliche und techni-
sche Prozesse im Kfz-Handwerk kinftig mehr denn je von neuen turbu-
lenten Entwicklungen und sprunghaften Veranderungen gepragt werden.
Neben dem technischen Wandel ist insbesondere mit Organisationsver-
anderungen und Weiterentwicklungen im IT-Bereich zu rechnen. Fur die
Betriebsrate im Kfz-Handwerk ist es dabei von besonderer Bedeutung,
die abteilungs-, betriebs- oder sogar unternehmensibergreifenden Ver-
anderungen frihzeitig zu erkennen, um Einfluss auf gravierende Veran-
derungen und damit verbundene negative Auswirkungen auf die Arbeit-
nehmer zu nehmen. Ein professionell agierender Betriebsrat kann még-
liche negative Entwicklungen eindammen. Viele Betriebsrate im Kfz-
Handwerk werden perspektivisch eine Flut von Problemen zu bewaltigen
haben und sollten sich gezielt durch Schulungs- und Weiterbildungs-
mafinahmen vorbereiten. Die Einfihrung neuer Instrumente und moder-
ner IT zur Steuerung von Personal und Kosten sind nur ein Beispiel hier-
fur. Betriebsraten im Kfz-Handwerk wird empfohlen das Seminarangebot
der IG Metall ,Mit Bildung aus der Krise* zu prifen und zu nutzen
(http://www.igmetall.de/cps/rde/xbcr/internet/docs _ig_metall xcms 1421
27 __2.pdf). Die gesetzlichen Grundlagen finden sich im Betriebsverfas-
sungsgesetz. (BetrVG 8§ 37 Abs. 6 i.V.m. 8 37 Abs. 2 und 8§ 40 Abs.1).
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Anlage 1: ,Checkliste Krisenstadien*
1. Krisenstadien

Unternehmen in der Krise durchlaufen regelmafiig verschiedene Stadien. Diese Krisensta-
dien*® sind nicht voneinander unabhangig, sondern bauen i.d.R. zeitlich aufeinander auf:

Stakeholderkrise

Eine Krise auf Ebene der Stakeholder (dies sind insbes. Mitglieder der Unternehmensleitung
und der Uberwachungsorgane, Gesellschafter, Arbeitnehmer und ihre Vertretungen, Banken
und andere Glaubiger) entsteht oft durch dauerhafte Konflikte zwischen diesen Gruppen und
ihren Mitgliedern. Sie kann zu erheblichen Reibungsverlusten oder Blockaden fuhren und
notwendige Entscheidungen verhindern.

Im Fruhstadium ist die Krise fur AuBenstehende und selbst fiir Unternehmensangehorige
auRRerhalb der Organe nur schwer zu erkennen.

Strategiekrise

Meist infolge unzureichender Kundenorientierung und mangelhafter Beobachtung der Wett-
bewerbsentwicklungen erfolgen keine, zu geringe oder ineffektive Innovationen und Investiti-
onen, die zu strategischen Liicken (z.B. unzureichendes Produktprogramm) und strukturellen
Defiziten (z.B. unangemessene Fertigungstiefe) flhren.

Solche Entwicklungen kdnnen auch als Folge einer Stakeholderkrise eintreten.

Zu erkennen ist die Strategiekrise vor allem am Verlust an Wettbewerbsfahigkeit und dem-
zufolge am Rickgang bei den Marktanteilen.

Produkt- und Absatzkrise
Als Folge einer Strategiekrise kann sich eine Produkt- und Absatzkrise entwickeln.

Sie liegt vor, wenn die Nachfrage nach den Hauptumsatz- und Erfolgstragern stark zurlck-
geht und diese Entwicklung nicht nur voribergehender Natur ist. Aus dieser Entwicklung re-
sultieren steigende Vorratsbestande und dadurch eine Zunahme der Kapitalbindung. Auch
fuhren Unterauslastungen der Produktionskapazitdten zu Ergebnisrickgéangen.

Erfolgskrise

Ohne wirksames Gegensteuern folgt zwangslaufig die Erfolgskrise. Ein Renditeverfall drickt
sich darin aus, dass zunachst die Eigenkapitalkosten nicht mehr verdient werden. Sodann
entstehen starke Gewinnrtickgdnge und schlieZlich Verluste bis hin zum vollstandigen Ver-
zehr des Eigenkapitals.

“In Anlehnung an IDW S 6 ,Anforderungen an die Erstellung von Sanierungskonzepten®
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Diese Entwicklung wird gepragt durch Nachfragerickgange, Preisverfall und Kostensteige-
rungen je verkaufter Einheit.

Liquiditatskrise

Mit Eintritt der Liquiditatskrise ist das Unternehmen in seiner Existenz erhoht gefahrdet. Die
Liquiditatskrise zeichnet sich vor allem dadurch aus, dass die Ausgaben die Einnahmen
Ubersteigen. I.d.R. reagieren Unternehmen mit der Aufnahme von neuen Schulden, um die
Verluste zu decken.

Eingetretene Liquiditatsschwierigkeiten zeigen ein Insolvenzrisiko an, falls keine oder unzu-
reichende MaRRnahmen ergriffen werden. Haufig wird spéatestens mit einer Liquiditatskrise
auch eine krisenverscharfende Finanzierungsstruktur offensichtlich.

Insolvenz

Akute oder drohende Zahlungsunfahigkeit sind wesentliche Insolvenzgriinde. Liegt einer die-
ser Grunde vor, muss die Geschéftsfuhrung einen Insolvenzantrag stellen.

Das Unternehmen kann die Insolvenz - ggf. im Rahmen eines sogenannten Planverfahrens -
dann Uberwinden, wenn eine positive Fortfihrungsprognose getroffen werden kann.

2. KenngrofRen und kennzahlenbasierte Analyse zur Identifikation von Krisensituatio-
nen

Einzelne KenngroRen oder Kennzahlen erlauben haufig noch keine Aussage Uber den Zu-
stand des Unternehmens. Sie kdnnen aber erste Anhaltspunkte zur ldentifizierung der Kri-
sensituation geben. Im Folgenden wird ein Auszug von mdoglichen Kennzahlen widergege-
ben, die im Sinne einer ,Checkliste” verwendet werden kdnnen.
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