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Vorwort

Im Frahjahr 1997 erhielt das Projekt ,Innovationspartner Kfz-Gewerbe - Syner-
gieorientierte Kooperation zwischen Automobilherstellern und Vertriebsnetz in
Bayern“ von der Bayerischen Forschungsstiftung eine F(‘jrderzusage.1 Beteiligt
sind am Vorhaben weiter das Deutsche Kfz-Gewerbe Landesverband Bayern
und die Audi AG Ingolstadt, die jeweils auch zur Finanzierung beitragen, sowie
ein Verbund von Forschungseinrichtungen, der die wissenschaftlichen Untersu-
chungen durchgefuhrt hat. Der Verbund besteht aus dem Institut fir Sozialwis-
senschaftliche Forschung e.V. - ISF Minchen, dem auch die Verbundkoordina-
tion obliegt, dem Fraunhofer-Institut fur Arbeitswirtschaft und Organisation Stutt-
gart (IAO) und dem Forschungsinstitut fir Angewandte Fahrzeugtechnik Min-
chen an der Fachhochschule Miinchen (FAF).

An dieser Stelle mochten die Projektbeteiligten den zahlreichen Gesprachspart-
nern herzlich danken, ohne deren Kooperationsbereitschaft die Untersuchung
nicht hatte durchgefuhrt werden kdnnen. Zu nennen sind hier - ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit - Inhaber und Mitarbeiter von Kfz-Betrieben in Bayern, ins-
besondere diejenigen, die an der Betriebsbefragung und den Fallstudien betei-
ligt waren, Vertreter von anderen einbezogenen Unternehmen (u.a. Automobil-
hersteller, Verwerterbetriebe, Automobilversicherer) sowie Wissenschatftler, die
auf ahnlichen Themenfeldern arbeiten und fir Diskussionen zur Verfigung
standen. Vor allem zu nennen sind in diesem Zusammenhang die Mitglieder
des Projektbeirats. Mitglieder des Beirats waren: Dr. Fexer vom Landesverband
und Herr Steber vom Zentralverband Deutsches Kfz-Gewerbe, von der Audi AG
Service-Technik Herr Heindl und Herr Blumhofer sowie die verantwortlichen
wissenschaftlichen Bearbeiter aus dem Forschungsverbund. Sie haben durch
die engagierten, teilweise auch kritischen, aber immer konstruktiven Diskussio-
nen auf den regelmaRigen Sitzungen des Beirats mal3geblich zur Fortentwick-
lung des Projektkonzepts beigetragen, standen dem Projektteam fur Rulckfra-
gen, Datenwiinsche usw. zur Verfiigung und haben die Voraussetzungen dafur
geschaffen, daR die umfassenden empirischen Arbeiten innerhalb ihres Zu-
standigkeitsbereichs (in den einbezogenen Kfz-Betrieben und bei der Audi AG
bzw. bei der Volkswagen AG) erfolgreich durchgefuihrt werden konnten.

Informationen zur Vorgeschichte und den Zielsetzungen des Projekts finden sich unter 1,1
in diesem Bericht.
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Der hier vorgelegte Kernbericht ist Bestandteil der Gesamtberichterstattung
zum Projekt, die auRerdem sieben Arbeitshefte umfaRt.? Dieser Aufbau der Be-
richterstattung wurde gewahlt, weil sich bei der Erstellung der Einzelbeitrage
durch die beteiligten Institute zeigte, dal? angesichts der Fille der erarbeiteten
Ergebnisse entweder ein uUberaus umfangreicher Gesamtbericht zu erwarten
gewesen ware oder eine sehr starke Kirzung hatte vorgenommen werden
missen. Die Entscheidung fur die zuerst genannte Variante hatte sicher viele
maogliche Leser schon im Vorfeld abgeschreckt, die zweite ware nicht ohne er-
hebliche Verluste beim Informationsgehalt praktikabel gewesen. Deshalb, und
um der Vorgabe der Forschungsstiftung Rechnung zu tragen, zielgruppenorien-
tierte Ergebnisse vorzulegen, haben sich die Bearbeiter fir ein modulares Be-
richtskonzept entschieden.

Der Kernbericht enthalt auch Kurzzusammenfassungen der Ergebnisse der er-
wahnten sieben Arbeitshefte. Der an den dort behandelten Themen néher inte-
ressierte Leser kann die Arbeitshefte Uber den Landesverband Bayern des
Deutschen Kfz-Gewerbes beziehen.

2 Das ausfihrliche Inhaltsverzeichnis des Kernberichts und die Titel der Arbeitshefte finden

sich am Schlul? des Berichts.
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Projektverlauf’

Der Ausgangspunkt des Projekts geht zuriick auf die 1993 formulierte und be-
grindete Einschatzung, daf3 in der Kooperation zwischen den Automobilherstel-
lern und den Kfz-Betrieben erhebliche Synergiepotentiale liegen. Umfassende
einschlagige Vorerfahrungen des IAO und des ISF aus bereits abgeschlosse-
nen Forschungsvorhaben3 fuhrten zu der zentralen Fragestellung, wie sich die-
se Synergiepotentiale mobilisieren und nutzen lassen. Gemeinsam mit dem
Landesverband Bayern des Kfz-Gewerbes und mit Unterstiitzung durch den
ZDK wurde anschlieBend an diese Uberlegungen ein entsprechendes Projekt
konzipiert und beantragt. Im Zuge eines langwierigen, komplizierten und auf-
wendigen Antragsverfahrens, auf dessen Einzelheiten an dieser Stelle nicht
eingegangen werden kann, hat sich - einer entsprechenden Anregung der Bay-
erischen Forschungsstiftung folgend - 1994 die Audi AG aktiv an dem Vorhaben
beteiligt und mit ihrer Zusage, das Projekt nicht nur finanziell, sondern auch
durch aktive Mitarbeit zu stitzen, wesentlich zur letztlich erfolgten Bewilligung
beigetragen. Fir die Projektbewilligung ebenfalls entscheidend war der durch
den Landesverband Bayern des Kfz-Gewerbes wéhrend der gesamten An-
tragsphase organisierte Austausch mit bayerischen Behdrden, Ministerien, Wis-
senschaftlern und Politikern. Ein weiterer wichtiger Schritt war die Erweiterung
der Projektgruppe durch das FAF, insbesondere um starker technisch ausge-
richtete Fragestellungen zu bearbeiten. Insgesamt erstreckte sich das Antrags-
verfahren bis zur Bewilligung im Frihjahr 1997 Uber fast vier Jahre.

Eine wichtige Konsequenz bestand darin, dal? die inhaltliche Projektkonzeption
zwar nach wie vor aktuell war und auch die thematischen Schwerpunktsetzun-
gen prinzipiell beibehalten Wurden,4 jedoch aufgrund der in der Zwischenzeit
eingetretenen Veranderungen einige Neuakzentuierungen vorgenommen wur-
den. Relativ rasch nach Projektbeginn machten die wissenschatftlichen Institute
im Frahjahr 1997 den Vorschlag, anstelle der urspriinglich vorgesehenen ein-
zelnen Kontakte zu Betrieben und ersten Begehungen eine wesentlich breiter
angelegte Betriebsbefragung von Kfz-Betrieben vorzusehen. Dafiir waren in er-
ster Linie zwei Griinde entscheidend: Einmal schien es angesichts des jeweils
deutlich unterschiedlichen Arbeitszusammenhangs der Projektpartner (Inge-

Autoren: E. Heidling, H.G. Mendius.

Vgl. dazu genauer die Veroffentlichungslisten der beiden Institute in Anlage H zum Antrag
an die Bayerische Forschungsstiftung vom August 1995 bzw. Juli 1996.

4 . . .
Vgl. Anlage H zum Antrag an die Bayerische Forschungsstiftung vom August 1995 bzw.
Juli 1996.
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nieure, Arbeitswissenschatftler, Sozialwissenschatftler) sinnvoll, méglichst rasch
ein gemeinsames Verstandnis Uber die gegenwartige Situation im bayerischen
Kfz-Gewerbe herzustellen; zum anderen war davon auszugehen, durch dieses
Verfahren in einem frihen Stadium des Projektes einen breiten qualitativen
Uberblick tiber wichtige Problemlagen und diskutierte Lésungsanséatze zu erhal-
ten. Aufgrund des veranderten Vorgehens konnte ein Ergebnis erwartet wer-
den, das den nach bisherigen Erfahrungen damit verbundenen wesentlich ho-
heren Aufwand rechtfertigen wiirde.

Ubersicht tiber den Projektverlauf

Antragsphase Herbst 1993 bis Fruhjahr 1997
1.3.1997 Projektbeginn
Méarz 1997 Erstellung einer Kurzinformation zum Projekt

Erster Entwurf fir einen Gesamtfragebogen
1. Arbeitstreffen der Kooperationspartner beim
LV Bayern

April 1997 Arbeitsteilige Weiterfihrung zur Ausarbeitung des
Fragebogens durch die wissenschaftlichen Institute
2. Arbeitstreffen der Kooperationspartner beim

LV Bayern
Mai 1997 Vorbereitung und Beginn der Pretests
Juni 1997 AbschluRR und Auswertung der Pretests, Uberarbei-

tung und endgultige Fertigstellung des Fragebogens,
Vorbereitung der Befragung

Juli 1997 Durchfiihrung der Befragung in 45 bayerischen
Kfz-Betrieben

Aug. 1997 Abschluf3 der Befragung und Vorbereitung der
Auswertungsarbeiten

Sept. 1997 Vorlage erster Befragungsergebnisse
3. Arbeitstreffen der Kooperationspartner beim
LV Bayern

Sept. 1997 bis Feb. 1998 Schwerpunktmallige Bearbeitung der drei exem-
plarischen Themenfelder
Nov. 1997 Vorlage ausgewahlter Befragungsergebnisse

4. Arbeitstreffen der Kooperationspartner bei Audi
(Ingolstadt)

Jan. 1998 Gesprachsrunde bei Audi
Feb./Marz 1998 Fertigstellung des Projektzwischenberichts
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Marz 1998

April 1998

Juni 1998

Juli 1998

Okt. 1998
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Nov. 1998
Jan. 1999
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Mai 1999

Mai 1999
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5. Arbeitstreffen der Kooperationspartner beim
LV Bayern
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Fertigstellung und Verteilung des Projektzwischen-
berichts
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.  Ergebnisse - Kernbericht

1. Das Kfz-Handwerk - Rahmenbedingungen und aktuelle Situation”

Das Kfz-Gewerbe ist wegen seines hohen Stellenwertes im ,Gesamtsystem
Automobil* seit Mitte der 90er Jahre zunehmend von der tiefgehenden Neu-
strukturierung der Automobilproduktion erfal3t worden (vgl. die Lean-Production-
Debatte). Nachdem von den Automobilherstellern die unternehmensinterne Or-
ganisation und vor allem die Zulieferbeziehungen umfassend restrukturiert wur-
den - mit der Konsequenz erheblicher Produktivitatssteigerungen und entspre-
chend reduziertem Arbeitskraftebedarf’ -, gerat in jungerer Zeit mehr und mehr
der Vertriebssektor und damit in erster Linie das markengebundene Kfz-
Gewerbe ins Blickfeld der Restrukturierungs- und Kosteneinsparungsinteres-
sen.® Die wirtschaftliche Situation der Betriebe des Kfz-Gewerbes als dem der
Automobilproduktion vertikal nachgelagerten Vertriebs- und Servicebereich wird
in erheblichem Umfang von denselben wirtschaftlichen Rahmendaten bestimmit,
die auch fiur die Lage der Automobilhersteller mafRgeblich sind. Wichtige Unter-
schiede ergeben sich aber zum einen daraus, dal3 fur das Kfz-Gewerbe prak-
tisch nur die Nachfrageentwicklung auf dem Binnenmarkt von Bedeutung ist,
wahrend eigentlich alle Automobilhersteller in erheblichem Umfang auf interna-
tionalen Markten tatig sind (bei den deutschen Herstellern liegt der Exportanteil
durchweg bei 50 % oder hoher). Daher kdonnen sich bei national versetzten

Autoren: E. Heidling, H.G. Mendius, E.R. Drechsel.

Neben der nationalen Restrukturierung kommt dabei auch der internationalen Dimension
besondere Bedeutung zu: Von den deutschen Automobilkonzernen werden mehr und
mehr Produktionsstéatten im benachbarten europaischen Ausland sowie in Ubersee eroff-
net bzw. stark ausgebaut. Um diese Werke herum werden zugleich neue Zulieferbetriebe
geschaffen, so da? damit auch Lieferkapazitat externalisiert wird. Noch deutlicher fir die
deutschen Zulieferer als diese Einbul3en beim ,potentiellen Liefervolumen® wirkt sich je-
doch aus, dal3 der Einkaufsbedarf fur die hiesigen Fertigungseinrichtungen mehr und mehr
aus Importen abgedeckt wird, wobei in letzter Zeit vor allem die - geographisch sehr giins-
tig gelegenen - osteuropdischen Staaten Tschechien, Slowakei, Ungarn und Polen mit ih-
ren einstweilen um ein Vielfaches geringeren Arbeitskosten eine besondere Rolle spielen.
Vor diesem Hintergrund ist die Entstehung einer Reihe von Aktivitaten auf LaAnderebene zu
sehen, durch Forderung der Kooperation zwischen Automobilherstellern und Zulieferern in
der jeweiligen Region die jeweilige Position der eigenen Standorte zu verbessern (vgl. da-
zu Dohl u.a. 1995; Deil3 u.a. 1998).

Derzeit wird der Anteil der Vertriebskosten im umfassenden Sinne am Gesamtaufwand in
der Wertschépfungskette Automobil von deutschen Herstellern mit zwischen 30 und 35%
beziffert. Betont wird gleichzeitig durchgangig, dal3 die Kostenposition in Relation zu ande-
ren in den letzten Jahren gestiegen sei und jetzt unbedingt reduziert werden musse (vgl.
z.B. die Aussagen von Kundendienstverantwortlichen deutscher Hersteller in IG Metall
1999, S. 53.). Es sei hier nur am Rande erwahnt, daf3 wer zugleich glaubwirdig die Not-
wendigkeit der massiven Steigerung der Servicequalitat als zentrales Ziel propagiert, ggf.
auch mit zumindest stabilem, mdglicherweise sogar wachsenden Aufwand in diesem Be-
reich rechnen muf3.

'ISFMUNCHEN
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Konjunkturzyklen deutliche Unterschiede ergeben. Besonders sichtbar wurde
dies nach der Offnung der innerdeutschen Grenzen zu Beginn der 90er Jahre,
als der Inlandsabsatz an Neufahrzeugen und damit der Umsatz des Kfz-Gewer-
bes im Verhaltnis viel starker stieg als der Gesamtumsatz der deutschen Auto-
mobilproduzenten, da diese gleichzeitig auf vielen Auslandsmaérkten erhebliche
Einbriiche hinnehmen muf3ten. Hinzu kommt, dal3 das Werkstattgeschéaft nicht
starr mit den Neuzulassungen verkoppelt ist. Auf tatsachliche oder antizipierte
EinkommenseinbuRen reagieren Verbraucher oft mit dem Hinauszdgern von
Wartungs- und Reparaturarbeiten bzw. mit der Verlagerung solcher Aufgaben in
den Bereich von Schwarzarbeit und ,Do-it-yourself‘.

Es liegt auf der Hand, dal3 Veranderungen bei entscheidenden Rahmenbedin-
gungen nachhaltige Auswirkungen auf die Entwicklungen des gesamten Kfz-
Gewerbes haben mussen. Im folgenden wird daher ein Abril3 der Verande-
rungstendenzen bei den fur die Automobilwirtschaft und insbesondere das Kfz-
Gewerbe mal3geblichen Kennziffern gegeben.

1.1  Stellung des Kfz-Gewerbes innerhalb der Automobilwirtschaft

Aufgrund seiner engen Einbindung in die Automobilwirtschaft’ ist die Situation
des Kfz-Gewerbes weitgehend durch die Lage dieses Wirtschaftszweiges be-
stimmt. Die Automobilwirtschaft und besonders ausgepragt die Leitbranche -
die Automobilhersteller - beeinflussen die wirtschaftliche Situation in der Bun-
desrepublik ganz entscheidend (,Jeder siebte Arbeitsplatz hdngt vom Automobil
ab“). Andererseits sind wichtige Teile der Automobilwirtschaft wegen der star-
ken Exportverflechtungen zugleich in hohem Mald abhangig von der weltwirt-
schaftlichen Entwicklung.

Eine einheitliche umfassende Definition dessen, was man unter ,Automobilwirtschaft* zu
verstehen hat, liegt nicht vor. Dazuzurechnen sind aber neben den Automobilherstellern
und ihren Lieferanten sowie dem Kfz-Gewerbe u.a. Zubehorteilehersteller und -handel,
Tankstellen, Mineral6lhersteller, Autovermieter u.v.m.
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Das Kfz-Gewerbe

e mit Herstellern und Zulieferern - ein unverzichtbarer Bestandteil der
Automobilwirtschaft

e einerseits eines der bedeutsamsten Gewerke des deutschen Handwerks
(1997: 248 Mrd. Umsatz, 538.000 Beschétftigte)

¢ andererseits ein wichtiger Bestandteil der Automobilwirtschaft, intensiv mit ihr
verflochten

¢ als wichtiger Kunde der Anbieter von Ersatzteilen, Betriebsstoffen, Werkstatt-
ausrustungen usw.

¢ enge Austauschbeziehungen mit der Versicherungswirtschaft
(Abwicklung von Haftpflicht- und Kaskoschaden)

e besonders ausgepragte Beziehung zu den Automobilherstellern und
-importeuren (Vertrieb, Wartung und Instandsetzung der Fahrzeuge)

o Starke Abhangigkeit von der Entwicklung der Automobilindustrie
- unmittelbar vom Inlandsabsatz
- mittelbar aber auch von der Exportsituation

Das Kfz-Gewerbe ist praktisch ausschlie3lich auf den deutschen Binnenmarkt
ausgerichtet. Daher ist die Branche von Entwicklungen auf dem Weltmarkt zwar
nur indirekt betroffen, aber keineswegs vollig davon losgeldst, wird doch die
Nachfrage nach Fahrzeugen und entsprechenden Dienstleistungen nicht zuletzt
vom allgemeinen wirtschaftlichen Klima - konkret: von den verfigbaren Ver-
brauchereinkommen und der Investitionsbereitschaft der Betriebe - gepragt.
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Abb. 1: Zulassungen von fabrikneuen Personen- und Kombinations-
kraftwagen in den alten und neuen* Bundeslandern**
(1985 bis 1997)
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Alte Bundeslander/BRD ges.** i Neue Bundeslander*

ISF 1999
* Zulassungszahlen aus den neuen Bundeslandern wurden seit 1991 gesondert ausgewiesen.

** Seit 1997 werden die Zulassungszahlen zwischen neuen und alten Bundesléandern nicht mehr getrennt ausgewie-
sen.

Quellen: VDA - Tatsachen und Zahlen, ZDK

Die deutsche Automobilindustrie hatte 1992/93 einen schweren Einbruch zu
verzeichnen: Die Produktion von Kraftfahrzeugen ging von 5,19 Mio. 1992 auf
4,03 Mio. 1993 zurick, die Beschaftigung sank um tGber 120.000 Personen. In
der Folge kam es zu einem stark ausgepragten Rationalisierungsschub, der zu
einer stark ansteigenden Produktivitat - allein 1996 und 1997 um ca. 10 % - ge-
fuhrt hat. Seit 1994 ist die Produktion wieder kraftig von 4,36 Mio. Fahrzeugen
auf 5,02 Mio. Fahrzeuge im Jahr 1997 angestiegen und erreichte damit fast den
Rekordwert (5,19 Mio.) des Vereinigungs-Boomjahres - ahnlich entwickelten
sich die Umsatze (1995: 225 Mrd., 1996: 243 Mrd. und 1997: 267 Mrd. DM). Die
Kapazitatsauslastung stieg im vierten Quartal 1997 auf den Spitzenwert von
fast 93 %. Mit Verzogerung und weit unterproportional angestiegen ist auch
wieder die Beschéftigung (1997: + 25.000 Arbeitsplatze). Damit konnte aber der
Personalabbau von Uber 120.000 Beschaftigten nach 1992 bei weitem nicht
ausgeglichen werden. Die Zukunftserwartungen fur die Produktion, den Absatz
und die Investitionen sind durchaus zuversichtlich, fur die Beschaftigung dage-
gen eher skeptisch - hier wird mit weiterem Personalabbau gerechnet (vgl. VDA
- Tatsachen und Zahlen).
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Betrachtet man die Entwicklungen der letzten Jahre auf dem Markt in der Bun-
desrepublik getrennt nach wichtigen deutschen Produzenten (Audi, BMW, Mer-

Abb. 2: Zulassungen von fabrikneuen Personen- und Kombinations-
kraftwagen fur ausgewéahlte deutsche, europaische und japani-
sche Hersteller* in der Bundesrepublik** (1985 bis 1997)
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ISF 1999
* Deutsche Hersteller: Audi, BMW, Mercedes Benz, Opel, Ford, VW
Europdische Hersteller: Fiat, Peugeot, Citroén, Renault
Japanische Hersteller: Honda, Mazda, Toyota, Nissan

** Seijt 1991 inkl. neue Bundeslander.
Quellen: VDA - Tatsachen und Zahlen, div. Jahrgange.

cedes-Benz, Ford, Opel, VW), ausgewahlten europaischen Importeuren (Re-
nault, Fiat, Citroén, Peugeot) sowie ausgewahlten japanischen Marken (Honda,
Mazda, Toyota, Nissan)8 und vergleicht man dabei jeweils zwei Zeitpunkte, so
zeigen sich deutliche Unterschiede. Vom Automobilboom zu Beginn der 90er
Jahre (Vergleich 1989/1991) profitierten besonders die europaischen Hersteller
mit einer fast doppelt so hohen Zuwachsrate bei den verkauften Neuwagen ge-
genuber +138.000 < +45,6 % bei den japanischen und +520.000 < +27,3 %
bei den deutschen Konkurrenten. Uberdurchschnittliche Verluste im Zuge der
anschlieend stark nachlassenden Nachfrage (Vergleich 1991/1994) nach
Neuwagen mufiten die japanischen Hersteller hinnehmen (ca. -158.000 <

-36 %). Ebenfalls vergleichsweise hohe Einbul3en verzeichneten die européi-

Der Anteil aller ausgewdahlten deutschen, européischen und japanischen Marken an der
Gesamtzahl der Pkw-Zulassungen bewegt sich zwischen Mitte der 80er und Mitte der 90er
Jahre zwischen 87 % und 82 %.
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schen Hersteller (ca. -143.832 < -25,8 %). Zwar in geringerem Umfang, jedoch
deutlich spurbar war auch der Absatzeinbruch bei den deutschen Herstellern
(ca. -365.000 < -15 %). Ein deutlicher Aufwartstrend ist in der folgenden Perio-
de zwischen 1994 und 1997 zu beobachten. Vergleicht man wiederum beide
Zeitpunkte, so gehen offensichtlich besonders die deutschen Hersteller gestarkt
aus der vorangegangenen krisenhaften Situation hervor, da sie ihren Absatz um
fast 280.000 Fahrzeuge (=13,5 %) steigern konnten. Ebenfalls um etwa 13,5 %
(was etwa 56.000 zusatzlich verkaufter Neufahrzeuge entspricht) weiteten die
europaischen Hersteller ihr verkauftes Volumen aus. Gegenuber den hohen
Verlusten der vorangegangenen Phase konnten die japanischen Hersteller ihre
Wettbewerbsposition kaum verbessern. Ihr Absatz erhéhte sich nur unterdurch-
schnittlich um knapp 8 %, was etwas mehr als 22.000 Fahrzeugen entspricht
(Abb. 2).

Betrachtet man diese Entwicklungen etwas differenzierter auf Ebene einzelner
Hersteller,9 so zeigt sich auch hier, dal3 die Absatzspitzen auf dem bundes-
deutschen Automobilmarkt in den Jahren 1991 und 1992 erreicht wurden.

Abb. 3: Zulassungen von fabrikneuen Personen- und Kombinations-
kraftwagen ausgewahlter Hersteller in der Bundesrepublik*
(1985 bis 1997)
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ISF 1999
* Seit 1991 inkl. neue Bundeslander.

Quellen: VDA - Tatsachen und Zahlen, div. Jahrgange.

9 . I . . .
Die Auswahl orientiert sich an den markengebundenen Kfz-Betrieben, die schwerpunkt-
mafig in das Projekt einbezogen waren.
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Deutlich unterschiedlich verlief die Entwicklung der Absatzsituation nach dem
Einbruch 1992/1993. Wie aus dem Vergleich zwischen den Jahren 1994 und
1997 hervorgeht, profitierte Audi am starksten von der wieder deutlich besseren
Autokonjunktur in der Bundesrepublik. Mit einer Steigerung von mehr als
72.000 verkauften Neufahrzeugen erhohte dieser Hersteller seinen Absatz um
uber

40 %. Annéhernd erfolgreich verlief die Entwicklung bei Toyota mit Gber 25.000
mehr verkauften Fahrzeugen (= 39 %). Deutliche Absatzsteigerungen sind dar-
Uber hinaus bei Opel (+125.000 < +30 %) und Fiat (+28.000 < +24 %) zu be-
obachten. Dagegen verringerte sich der Absatz bei VW im betrachteten Zeit-
raum nochmals um knapp 5 % (ca. 31.000 Fahrzeuge).

1.2  Zur Situation des Kfz-Gewerbes und seiner Beschaftigten

Das Kfz-Gewerbe stellt mit 538.000 Beschéftigten in knapp 50.000 Betrieben
sowie einem Umsatz von etwa 250 Mrd. DM (Zahlen von 1997) eine der wich-
tigsten Branchen des Handwerks dar. Damit Ubertrifft es z.B. in seiner beschéf-
tigungspolitischen Bedeutung bekannte und vielfach intensiv analysierte Bran-
chen wie die Stahlindustrie (derzeit noch 120.000 Arbeitsplatze), den Bergbau
oder gar den Schiffbau mittlerweile bei weitem. Charakteristisch fir das Kfz-
Gewerbe ist weiter, dalR es einen sehr hohen Anteil von Beschéftigten mit
Facharbeiter-(Gesellen-)Ausbildung hat.

Das Kfz-Gewerbe laf3t sich in vier Gruppen untergliedern: Die zwei Hauptgrup-
pen bilden zum einen markengebundene und zum anderen markenungebunde-
ne Werkstéatten. Von eher untergeordneter Bedeutung sind die Tankstellen und
der Do-it-yourself-Bereich.
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Abb. 4: Gruppierungen im Kfz-Gewerbe
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Im Jahr 1997 fielen 90,2 Mio. Wartungs- und Reparaturarbeiten auf dem Pkw-
Sektor an, davon fuhrte das Kfz-Handwerk 70,4 Mio. aus, was einem Markt-
anteil von 78 % entspricht. Tankstellen-Werkstatten haben im Vergleich dazu
lediglich 2 % Marktanteil. Schwarzarbeit, Do-it-yourself (D-I-Y) und Bekann-
tenhilfe decken den Rest des Reparaturmarktes, also 20 % ab.

Ungefahr 50 % der Betriebe sind an ein Fabrikat gebunden; hier spielen neben
Service und Reparatur auch der Verkauf von Ersatzteilen, der Gebrauchtwa-
genhandel, vor allem aber der Neuwagenhandel, eine Rolle. Die Gbrigen Betrie-
be, die sog. Markenfreien, sind i.d.R. deutlich kleiner und beschranken sich im
wesentlichen auf das Reparaturgeschaft und den Gebrauchtwagenhandel.
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Abb.5: Geschéaftsfelder der Kfz-Werkstatten
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Der markengebundene Bereich ist der wirtschaftlich und beschaftigungspolitisch
weit bedeutendere (sein Anteil an der Beschaftigung wird auf bis zu 80 % ge-
schatzt) und wird es mit hoher Wahrscheinlichkeit in absehbarer Zukunft auch
bleiben (auch wenn manche Experten neuerdings die Zukunft des markenfreien
Teils nicht mehr so skeptisch sehen wie noch vor einiger Zeit). Die Beziehungen
der Fabrikatsbetriebe zu den jeweiligen Automobilherstellern sind strukturell
ambivalent, jedoch gleichzeitig gepragt von einseitiger Abh&ngigkeit der Kfz-
Betriebe von den Herstellern und von wechselseitigem aufeinander Angewie-
sensein. Schon aus den Bestimmungen der Handlervertrage ergeben sich er-
hebliche Einschrankungen der unternehmerischen Autonomie. Sichtbar wird die
abhéangige Position der Kfz-Betriebe insbesondere durch einseitige Einflulinah-
men, die durch das faktische Machtungleichgewicht zwischen dem einzelnen
Kfz-Betrieb und dem jeweiligen Automobilkonzern maéglich sind. Von vielen
Fachleuten wird daher immer wieder die Frage gestellt, ob man den Inhaber
eines fabrikatsgebundenen Betriebs tUberhaupt mit Fug und Recht als eigen-
standigen Unternehmer bezeichnen kann.
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Mit der freiwilligen Selbstbindung im Rahmen des Héandlervertrags sind aber
auch eine Reihe von ganz wesentlichen Vorteilen verbunden. Zum Beispiel un-
terstitzen die Hersteller ,ihre* Markenbetriebe durch zahlreiche Qualifizie-
rungsangebote fur die Beschaftigten, durch Beratung bei der Gestaltung der
Werkstatten und Verkaufsraume, Angebote zur Optimierung der EDV-Nutzung
in den verschiedenen Geschaftsbereichen, sie geben Hilfestellung bei der Imp-
lementierung zusatzlicher Geschaftsfelder (z.B. Autoverleih oder Leasingge-
schaft) und Unterstltzung bei speziellen Werbe- und Verkaufsforderungsaktio-
nen. Als das letztlich entscheidende Privileg der Fabrikatsbetriebe ist es aber
anzusehen, dal’ nur sie berechtigt sind, fur die Hersteller Neuwagen zu verkau-
fen (vgl. dazu Mendius u.a. 1992; Mendius 1992).

Bei einer Abwéagung aller Pros und Contras uberwiegen nach Ansicht der meis-
ten Betroffenen deshalb die Vorteile der Herstellerbindung nach wie vor - eine
Einschatzung, die auch von den Arbeitnehmern der Kfz-Betriebe in aller Regel
geteilt wird. Dal3 der Markenbetriebsstatus allen Klagen zum Trotz noch immer
attraktiv ist, wird u.a. daraus deutlich, daf3 es Herstellern kaum je Probleme be-
reitet, bei Bedarf neue Markenbetriebe zu finden. Im umgekehrten Fall, der in
letzter Zeit weit haufigeren Kiindigung von Markenvertragen durch die Automo-
bilhersteller, wehren sich jedoch die Betriebe meist heftig gegen ein Ausschei-
den aus dem Markennetz.

Bei aller Ungleichgewichtigkeit der Beziehungen kann insgesamt festgehalten
werden, dal3 das Verhdltnis zwischen den kleinen Marken-Kfz-Betrieben und
den Automobilkonzernen bei weitem nicht in dem Ausmald durch einseitige
Machtausiibung und hilflose Unterlegenheit gekennzeichnet ist, wie das im Ver-
héaltnis zwischen denselben GroRunternehmen und ihren kleineren Zulieferern
meist der Fall ist (vgl. dazu Mendius, Wendeling-Schroder 1991; Deif3, Dohl
1992; Deild u.a. 1998). Grundlage dieser besseren Position der Kfz-Betriebe ist
zweifellos u.a., dal3 sie nicht ohne weiteres kurzfristig austauschbar sind, da sie
Uber den direkten Kundenkontakt verfiigen. Eine wesentliche Rolle spielt aber
dafur vor allem, daf} die Betriebe mit dem Zentralverband Deutsches Kraftfahr-
zeuggewerbe (ZDK) uber eine handlungsféahige Organisation verfligen, und dai3
die fabrikatsgebundenen Betriebe dartber hinaus mit den sog. Handlerverban-
den ein zusatzliches Instrument der kollektiven markenspezifischen Interes-
senwahrnehmung entwickelt haben. Dadurch entsteht eine erhebliche Konflikt-
fahigkeit, die sich von Zeit zu Zeit auch konkret manifestiert, etwa wenn der
Zentralverband oder die Handlervereinigungen vor gerichtlichen Auseinander-
setzungen nicht zurtickschrecken, um ihre fur berechtigt gehaltenen Anliegen
gegenuber der Automobilindustrie durchzusetzen.
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Ahnlich der Entwicklung bei den Automobilherstellern konnte auch das Kfz-
Gewerbe in der zweiten Halfte der 90er Jahre steigern. Leicht riicklaufig ist aber
bereits seit 1993 die Beschaftigung sowie die Zahl der markengebundenen Kfz-
Betriebe.

Abb. 6: Zahl der Kfz-Gewerbebetriebe insgesamt (Mechanik und Elekt-
rik) in den alten und neuen Bundeslandern* (1970 - 1997)
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* Seit 1991 inkl. neue Bundeslander. Seit 1997 werden Zahlen nur noch fir die gesamte Bundesrepublik ausgewiesen.
Zudem sind die Zahlen von 1997 nicht mit denen der Vorjahre vergleichbar, da ihnen eine aufgrund der Ergebnisse
der Handwerkszahlung 1995 geéanderte Berechnungsbasis zugrundeliegt.

Quellen: ZDK-Geschéftsberichte; ProMotor, div. Ausgaben.

Insgesamt wurden in der Bundesrepublik 1997 48.750 Kfz-Betriebe registriert
(Abb. 6). Die Zahl der Kfz-Betriebe in den alten Bundeslandern wachst seit Mit-
te der 80er Jahre nur vergleichsweise langsam, zwischen 1987 und 1996
schwankte die Zuwachsrate zwischen 1 % und 2 % pro Jahr. In den neuen Bun-
deslandern erhohte sich aufgrund der starken Zunahme des Fahrzeugbestan-
des die Zahl der Kfz-Betriebe zwischen 1991 und 1992 um mehr als 15 % auf
Uber 9.000 und stagnierte 1993 auf diesem Niveau - vermutlich wesentlich be-
dingt durch die in diesem Zeitraum deutlich nachlassende Nachfrage nach
Neuwagen. Trotz rucklaufigen Neuwagenabsatzes war zwischen 1993 und
1994 nochmals ein starker Anstieg bei den Kfz-Betrieben in den neuen Bundes-
lAndern um tber 18 % auf mehr als 11.000 zu verzeichnen. Offensichtlich stabi-
lisierte sich die Zahl der Kfz-Betriebe in den neuen Bundesléandern auf diesem
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Niveau, so dafd ihr Anteil am Gesamtbestand der Kfz-Betrieb in der Bundesre-
publik etwa 20 % entspricht.

Seit zehn Jahren betréagt die durchschnittliche Betriebsgrof3e in den alten Bun-
deslandern im Kfz-Gewerbe etwa acht Arbeitskréfte. In den neuen Bundeslan-
dern sind die Betriebe etwas kleiner, der Durchschnittswert liegt hier zwischen
sechs und sieben Arbeitskraften (Abb. 7).

Abb. 7: Durchschnittliche BetriebsgroRe* von Kfz-Gewerbebetrieben
(Mechanik und Elektrik) in den alten und neuen Bundeslan-
dern** (1970 bis 1997)

1970 72 74
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ISF 1999
* Beschaftigte pro Betrieb (inkl. Inhaber und Auszubildende).

** Seit 1991 inkl. neue Bundeslander; 1997 nicht mehr getrennt ausgewiesen.

Seit 1997 werden Zahlen nur noch fur die gesamte Bundesrepublik ausgewiesen. Zudem sind die Zahlen von 1997
nicht mit denen der Vorjahre vergleichbar, da ihnen eine aufgrund der Ergebnisse der Handwerkszahlung 1995 gean-
derte Berechnungsbasis zugrundeliegt.

Quellen: ZDK-Geschéftsberichte, ProMotor, div. Ausgaben.

Innerhalb des Kfz-Gewerbes ist eine rucklaufige Bedeutung der markengebun-
denen Betriebe zu konstatieren. Betrachtet man die gesamte Bundesrepublik,
so sank der Anteil der markengebundenen Betriebe am Kfz-Gewerbe von

50,4 % 1991 uber 49,6 % in 1993 bis auf 46,7% in 1996. Dagegen stieg in den
neuen Bundeslandern die Zahl der markengebundenen Betriebe in Zusammen-
hang mit dem Aufbau der Netze tendenziell noch an - bis 1993 auf einen Anteil
von 60 %. 1996 ist dieser Anteil allerdings wieder auf etwa 52 % zurlickgegan-
gen. Ein anderes Entwicklungsmuster zeigt sich in den alten Bundeslandern, wo
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die ,Quote* der markengebundenen Betriebe kontinuierlich zuriickging: Wah-
rend 1988 noch tber 60 % der Kfz-Betriebe markengebunden waren, fiel dieser
Anteil bis 1993 auf gut 47 % und bis 1996 auf etwa 45 %. (Abb. 8, 9).

Abb. 8: Anteil der markengebundenen und freien Werkstatten am Kfz-
Mechaniker-Handwerk in den alten und neuen Bundeslandern
(1991 bis 1996)
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Quellen: ZDK-Geschaftsberichte 91/92, 93/94, Zahlen und Fakten - Ausgabe 1989, 1990 und 1992; ProMotor; Auto-
haus.

j .
Mendius/Heidling/Moll/Fischer/Drechsel/Wermuth/Fexer (1999): Endbericht zum Projekt: Innovationspartner Kfz-Gewerbe. ISFMUNCHE
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de: 0168-ssoar-67524 S oy



Abb. 9: Anteil der markengebundenen und freien Werkstéatten am Kfz-
Mechaniker-Handwerk in den alten Bundeslandern
(1988 bis 1996)
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Quellen: ZDK-Geschéftsberichte 91/92 und 93/94, Zahlen und Fakten - Ausgabe 1989, 1990 und 1992; ProMotor;
Autohaus.

Wahrend also die Gesamtzahl der Kfz-Betriebe kontinuierlich wuchs, nahm die
Zahl der Markenbetriebe bis Ende der 80er Jahre ebenso kontinuierlich ab. Da-
gegen stiegen die Betriebszahlen seit Anfang der 90er Jahre wieder langsam
an, was allerdings ausschlie3lich auf den Neuaufbau der Netze zurlckzufiihren
ist, die die Hersteller in den neuen Bundeslandern vornahmen. Bereits 1994
und 1995 ist wiederum eine Abnahme der markengebundenen Kfz-Betriebe zu
verzeichnen.

Der Abbau der Fabrikatsbetriebe setzte in der alten Bundesrepublik quer Gber
alle Marken bereits in der zweiten Halfte der 80er Jahre ein. Der Ruckgang war
bei den deutschen Produzenten mit Ausnahme von BMW (-8,2 %) eher gering
(-1 bis -3,5 %), bei einigen européischen Kfz-Netzbetrieben deutlicher erkenn-
bar (Citroén und Renault etwa -10 %; Fiat -2,6 %). Dagegen verlief die Entwick-
lung bei japanischen Importeuren uneinheitlich (Honda -18 %, Mazda/Toyota -1
bis

-2 %, Nissan +7 %). In der ersten Halfte der 90er Jahre setzte sich der Rlck-
gang mit deutlich verscharftem Tempo fort. Unter den deutschen Herstellern

j .
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betrieben mit Ausnahme von Mercedes Benz (-0,6 %) alle Marken eine ver-
starkte Netzausdinnung.

Auch im weiteren Verlauf der 90er Jahre ist die Ausdiinnung der Netze weiterzu
beobachten. Dies zeigt ein Blick auf die Entwicklung ausgewahlter Markenbe-
triebe (Abb. 10).

Abb. 10: Werkstattnetze* ausgewahlter deutscher, européischer und
japanischer Hersteller in den alten und neuen Bundeslandern**
(1985 bis 1998)

0 : : : : : : : : ‘
1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999

—e— Toyota —— BMW —aA— Fiat** —¢— Opel —— VW/Audi*

ISF 1999

* Direkthandler, Vertretungen, Stiitzpunkte, Niederlassungen; ohne reine LKW-Stitzpunkte.
Deutsche Hersteller: BMW, Opel, VAG (VW + Audi).
Europaische Hersteller: Fiat.
Japanische Hersteller: Toyota.

** Seit 1991 inkl. neue Bundeslander.
*** Am 1.1.1999 wurde der VW- und Audi-Vertrieb getrennt: Die Darstellung umfaf3t fiir 1999 nur die VW-Betriebe, da es
sich bei den 2.637 Audi-Betrieben i.d.R. um VW/Audi-Betriebe handelt.

Quellen: ZDK-Jahresberichte; ZDK, Autohaus 1,2/1999

Im Vergleich der Jahre 1994 und 1998 war ein weiterer Riickgang der Zahl der
Markenbetriebe zu beobachten. Besonders ausgepragt verlief diese Entwick-
lung bei Opel mit einer Verringerung um fast 430 Kfz-Betriebe, was etwa 17 %
entspricht. Um knapp 10 % (= 113 Kfz-Betriebe) verkleinerte Fiat sein Netz, die
Zahl der VW-Betriebe nahm um 6 % ab (= 220 Kfz-Betriebe), BMW verringerte
sein Netz um etwa 5 % (= 48 Betriebe). Etwa stabil blieb dagegen die Zahl der
Kfz-Betriebe, die an Toyota angebunden sind. Die folgenreichste Entscheidung
in diesem Zeitraum traf der VW-Konzern mit einer Separierung der Markennet-
ze zwischen VW und Audi bei einer gleichzeitigen Reduzierung der Zahl der

Y o
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Kfz-Betriebe. Die Konsequenzen dieser Entwicklung sind derzeit weder in quan-
titativer noch in qualitativer Hinsicht genau tberschaubar. So spiegeln die Zah-
len, die fur 1998 derzeit nur in vorlaufiger Form verflgbar sind, nur in einge-
schranktem Mald den Stand der Planungen von VW wider, die Zahl von etwa
3.600 Kfz-Betrieben Mitte der 90er Jahre auf ca. 3.000 zu reduzieren. Obwohl
die Separierung der Betriebe in die Vertretung der Marken VW und Audi be-
gonnen hat, ist derzeit auch die genaue Arbeitsteilung zwischen den Kfz-
Betrieben, die eine bzw. weiterhin beide Marken vertreten, noch nicht endgultig
abzusehen.

Der durch die Vereinigung ausgeloste Autoboom fiihrte - &hnlich wie bei den
Automobilherstellern - auch im Kfz-Gewerbe zu ausgepragten Umsatzspriingen
von jeweils etwa 20 % in den Jahren 1991/92. Mit einem Umsatz von etwa 243
Mrd. DM wurde 1992 bezogen auf das gesamte Bundesgebiet ein vorlaufiger
Hohepunkt der Entwicklung erreicht. 1994 fielen die Umséatze im Kfz-Gewerbe
auf etwa 230 Mrd. DM zurtick, um 1995 leicht auf 236 Mrd. DM anzusteigen.
Ein deutlicher Umsatzanstieg wurde 1996 erzielt (252 Mrd. DM). 1997 fiel der
Umsatz wieder auf das zu Beginn der 90er Jahre erreichte Niveau (248 Mrd.
DM) (Abb. 11).

Abb. 11: Umsatze im Kfz-Handwerk und im Kfz-Gewerbe* insgesamt
(1985 - 1998) (in den alten und neuen Bundeslandern** - in Mio.
DM, inkl. USt.)
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*  Umsatze aus Handwerk, Neuwagenhandel, Gebrauchtwagenhandel uber Vertragshéandler, reinem Ge-
brauchtwagenhandel sowie dem Neu- und Gebrauchtwagenhandel mit LKW.

**  Seit 1992 inkl. neue Bundeslander.
Quelle: ZDK-Geschaftsberichte.

Seit Ende der 80er/Anfang der 90er Jahre bewegt sich der Anteil des Hand-
werksumsatzes am Gesamtumsatz des Kfz-Gewerbes bei etwa 16 % bis 17 %.
1997 erzielten die Kfz-Betriebe in diesem Bereich einen Umsatz von gut 42
Mrd. DM. Wie im gesamten Kfz-Gewerbe stiegen auch die Handwerks-Umsatze
in den Jahren 1991 bis 1994 durchschnittlich in zweistelliger Hohe (+10,7 %).
Im Gleichklang mit dem gesamten Automobilbereich reduzierten sich daruber
hinaus die Zuwachsraten der Handwerksumsatze in der folgenden Periode bis
1997 auf etwa 3 % pro Jahr.

Klammert man die Entwicklung der Zahl der Ausbildungsverhéltnisse aus, so
lalt sich bezogen auf die alte Bundesrepublik in der zweiten Halfte der 80er
Jahre eine Trendwende bei der Beschéaftigung erkennen. Erstmals seit 1981
stieg die Zahl der Beschéftigten 1988 gegeniber dem Vorjahr wieder an (um
5,3 %). Diese Aufwartsentwicklung setzte sich bis 1991 fort - insgesamt waren
zu diesem Zeitpunkt mehr als 273.000 Personen beschéftigt - und blieb dann
1992 und 1993 fast stabil, um bis 1996 in eine leichte Abwéartstendenz umzu-
schlagen. Insgesamt sind im Kfz-Gewerbe in den alten und neuen Bundeslan-
dern 1996 etwa 411.000 Personen beschaftigt (Abb. 12).10 Wahrend sich in der
alten Bundesrepublik die Beschaftigtenzahlen seit 1985 bis 1990 zwischen
340.000 und 350.000 bewegten, stieg die Beschéaftigung durch den Einbezug
der neuen Bundeslander zu Beginn der 90er Jahre an. 1993 wurde der bisheri-
ge Hochststand mit etwa 435.000 beschaftigten Personen erreicht. Danach war
bis 1996 ein leichter Riickgang zu verzeichnen.

10 1997 werden 538.000 Beschéftigte ausgewiesen. Allerdings ist diese Zahl aufgrund der

Umstellung ab diesem Jahr, die sich aus den Ergebnissen der Handwerkszahlung 1995
ergab, nicht mit den Zahlen der Vorjahre vergleichbar.
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Abb. 12: Beschaftigte im Kfz-Gewerbe insgesamt (1985 - 1997) (in den
alten und neuen Bundeslandern*; darunter gewerblich und
kaufmannisch Auszubildende)
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*  Ab 1992 inkl. neue Bundeslander; aul3erdem werden ab 1992 bei den Auszubildenden zu den Mechanikern, Elekt-
rikern und kaufméannischen Azubis auch sonstige (z.B. Karosseriebauer, Maler, Lackierer usw.) gerechnet. Die
Zahlen von 1997 sind nicht mit denen der Vorjahre vergleichbar, da ihnen eine aufgrund der Ergebnisse der Hand-
werkszahlung 1995 geanderte Berechnungsbasis zugrundeliegt.

Quellen: ZDK-Geschéftsberichte, ZDK (Zahlen und Fakten, Ifd. Ausgaben).

Im Gegensatz zur Gesamtbeschétftigtenzahl ging die Zahl der Auszubildenden
in der alten Bundesrepublik in den 80er Jahren zurtick und sank 1988 erstmals
auf unter 100.000. Ein Tiefpunkt wurde 1991 mit nur noch gut 86.000 Auszubil-
denden erreicht. In den Jahren 1992 und 1993 kam es dann - ebenfalls bedingt
durch die Grindung von Kfz-Betrieben in den neuen Bundeslandern - zu einer
Ausweitung auf etwa 110.000 der Ausbildungsverhéltnisse. Bereits ab 1994
sind wiederum fallende Ausbildungszahlen zu verzeichnen, so dal3 1996 und
1997 wieder der Stand vom Ende der 80er Jahre mit weniger als 100.000 Aus-
zubildenden erreicht wird. Mit etwa 25 % gleich bleibt seit diesem Zeitraum der
Anteil der Auszubildenden an der Gesamtbeschaftigung im Kfz-Gewerbe (Abb.
12).
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2. Zusammenfassung der Ergebnisse der 45-Befragung zum Iststand
und Interpretation vor aktuellem Hintergrund

2.1 Anlage und Ziel der Befragung innerhalb des Forschungsprojekts11

Bereits bei der Konzipierung war Klar, daf3 die Befragung angesichts der grof3en
Grundgesamtheit und der aufRerordentlichen Vielschichtigkeit nicht dazu dienen
sollte, ,reprasentative” Ergebnisse zur Situation des Kfz-Gewerbes in Bayern -
das etwa 7.000 im Verband organisierte bayerische Kfz-Betriebe umfal3t - zu
liefern. Vielmehr sollten durch dieses Vorgehen aktuelle Informationen tber ty-
pische betriebliche Konstellationen, zu besonderen Problemen usw. gewonnen
werden, um entsprechenden Fragen im Zuge der weiteren Arbeiten gezielter
nachzugehen. Durchgefuhrt wurde die Befragung im Juli 1997 in 45 Kfz-
Betrieben in Nurnberg (15) und Minchen (30). Auswahlkriterien waren zum ei-
nen die Berlicksichtigung einer Reihe wichtiger Marken, zum anderen die regio-
nale Lage der Betriebe, wobei sowohl stadtische als auch landliche Regionen
einbezogen wurden. Aufgrund dieser Kriterien wurden 28 stadtische und 17 Be-
triebe in landlichen Gegenden befragt, wobei drei Gruppem unterschieden wer-
den konnen: einmal die markenfreien Kfz-Betriebe, daneben die VAG-Betriebe
und schliel3lich die ,sonstigen Markenbetriebe®. Diese Gruppe setzt sich zu-
sammen aus markengebundenen Kfz-Betrieben folgender Hersteller: BMW,
Fiat, Opel und Toyota.

Die folgende Ubersicht zeigt die Hauptthemen der Befragung:

*

Autoren: E. Heidling, H.G. Mendius, K. Moll.

11 . . . ' L . .
Eine ausfuhrliche Dokumentation der Befragung findet sich im Zwischenbericht (Sachbe-
richt 1998, S. 5 ff.).
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Innovationspartner Kfz-Gewerbe - gemeinsame Befragung ISF/IAO/FAF
von 45 Kfz-Betrieben in den Raumen Minchen und Nirnberg

Hauptthemen der Befragung:

1.

Strukturdaten

e Unternehmensform, Aufgabenfelder, betriebswirtschaftliche Kennziffern

e Belegschaftsstruktur (nach Funktionsbereichen, Alter, Geschlecht
usw.)

e Arbeitskrafteversorgung, Arbeitsmarktsituation

Arbeitsorganisation und Arbeitsbedingungen

e betriebliche Aufgabenverteilung
e Arbeitsqualitat
e Arbeitszeiten

Ausbildung, Qualifikation, Weiterbildung, Personalentwicklung

e betriebliche und tberbetriebliche Weiterbildung; Nutzung und
Bewertung

e inhaltliche Schwerpunkte
Einschéatzung der Entwicklungsperspektiven des Kfz-Gewerbes

Austausch mit den Automobilherstellern und anderen Informationsanbietern

e Qualitat und Nutzung angebotener Informationen

e Datenaustausch Kfz-Betrieb/Hersteller

e Informationsaustausch in den Arbeitsschwerpunkten (neue Diagnose-
techniken, Recycling/zeitwertgerechte Reparatur, neue Werkstoffe) und
bei Verbesserungsprozessen

Betriebliche Erfahrungen mit Diagnosetechnik und neuen Werkstoffen

Betriebliche Erfahrungen mit zeitwertgerechter Reparatur/Recycling

Die wichtigsten Ergebnisse dieser Befragung sollen zusammenfassend in den
folgenden Punkten dargestellt werden:

(1)
(2)
3)

(4)

Mendius/Heidling/M oll/Fischer/Drechsel/Wermuth/Fexer (1999): Endbericht zum Projekt: Innovationspartner Kfz-Gewerbe.
http://nbn-resolving.de/urn:nbn;de:0168-ssoar-67524

Weiterbildung, Personalentwicklung und Informationsfluf3,
Innovationspotentiale aus Sicht der befragten Kfz-Betriebe,

gegenwartige Situation der befragten Kfz-Betriebe in den zukunftstrachti-
gen Arbeitsfeldern,

Bewertung der Ergebnisse und Nutzung fur die weiteren Projektarbeiten.
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2.2  Weiterbildung, Personalentwicklung und Informationsfluf3 in den
befragten Kfz-Betrieben

Qualifikationsstand und Arbeitskréafteversorgung

Der Kenntnisstand der Schulabganger bei Beginn der Lehre wird seitens der
Betriebsinhaber eher mittelmallig eingeschétzt. Bemangelt wird eine lickenhaf-
te Grundausbildung (fehlende Fahigkeiten beim Schreiben und Rechnen), zu-
dem sei die Motivation haufig unzureichend. Dies zeige sich daran, dal3 die um-
fangreichen Hilfestellungen durch Innungen und Arbeitgeber in zu geringem
Umfang angenommen wirden. Gleichwohl geben die Antworten erste Hinweise
auf eine Trendwende, da einige Inhaber von einer verbesserten Bildungsqualitét
der Auszubildenden in den letzten ein bis zwei Jahren berichten.

Das Prinzip der dualen Berufsausbildung findet nach wie vor grundsatzliche
Zustimmung. Dies gilt besonders fur die markenfreien und fur einen gréReren
Teil der VAG-Betriebe. Etwa 40 % aller befragten Betriebe machen allerdings
deutliche Mangel aus. Kritisiert wird dabei in erster Linie die zu geringe Anwe-
senheit der Auszubildenden im Betrieb.** Wesentlich trage dazu die Form der
Blockschulungen bei, durch die die Auszubildenden tber mehrere Wochen nicht
in den Betrieb kdmen. Dies verhindere dartber hinaus eine sinnvolle Verknip-
fung von Theorie und Praxis, da einerseits die in der Berufsschule vermittelten
Zusammenhange nicht unmittelbar in der Praxis umgesetzt und vertieft werden
konnten und andererseits die bei der taglichen Arbeit immer wieder auftau-
chenden Fragen zu grol3eren Zusammenhangen, die Uber das jeweils aktuelle
Arbeitsfeld hinausreichten, nicht griindlicher bearbeitet wirden.

12 . . . . . . . .
Wie andere Untersuchungen zeigen, sind die als zu lang eingeschatzten Abwesenheitszei-

ten vom Betrieb haufig genannte Griinde dafir sind, daf3 sich Kfz-Betriebe aus der betrieb-
lichen Erstausbildung zuriickziehen (Beyer 1998, Bd. 1, S. 38 f.).
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Abb. 13: Wie schéatzen Sie den Ausbildungsstand der gewerblichen
Auszubildenden nach Abschlul’ der allgemeinbildenden Schule

ein?*
Skala: 1=sehr gut, 6=ungenigend (n=37)**
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Gemeinsame Befragung ISF/IAO/FAF 7/97

* In dieser sowie den folgenden Grafiken umfaf3t die Bezeichnung VAG sowohl Audi- als auch VW-Betriebe, da die
Trennung des Vertriebs der beiden Marken zum Zeitpunkt der Befragung im Juli 1997 noch nicht stattgefunden hat-

te.
**  Dieser Grafik liegen die Antworten von 37 Betrieben zugrunde, da acht Betriebe keine Angaben gemacht haben.

Die Arbeitskrafteversorgung wird von der Mehrzahl der Betriebe als problema-
tisch eingeschatzt. Bei den Hauptursachen dominieren drei Momente: die unzu-
langliche Arbeitsmotivation (17 Betriebe), Mangel in der beruflichen Bildung (15
Betriebe) und Imageprobleme des Berufs (15 Betriebe). Wahrend die ersten
beiden Grinde auch fur VAG-Betriebe relevant sind, spielen Imageprobleme fur

sie praktisch keine Rolle.

'ISFMUNCHEN
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Abb. 14: Wo sehen Sie die Hauptursachen fir die unzureichende
Arbeitskréafteversorgung? (n=24)* (Mehrfachnennungen)
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*  Dieser Grafik liegen die Antworten von 24 Betrieben zugrunde, da 19 Betriebe die Arbeitskrafteversorgung nicht als
unzureichend ansehen und zwei Betriebe keine Angaben gemacht haben.

Die Rekrutierung ausgebildeter Mechaniker erweist sich deshalb als schwierig,
weil zu wenig gut qualifizierte und motivierte Arbeitskrafte verfiigbar sind, wobei
offensichtlich das Gesamtangebot durchaus als ausreichend eingeschétzt wird.
Obwonhl die Betriebe teilweise Uber verschiedene Wege Arbeitskrafte suchen
(Zeitungsanzeigen, Arbeitsamt, Unternehmensberatungen), finden sie nur
schwer ,ihren geeigneten Kandidaten“. Durchgangig kritisch beurteilt wird das
Arbeitsamt, dessen Vermittlungstatigkeit haufig als unzureichend angesehen
wird. Das Arbeitsamt schicke praktisch ausschlie3lich nichtgeeignete Kandida-
ten, meist Arbeitskrafte mit deutlich anderem Qualifikationsprofil als von den
Betrieben nachgefragt. Notwendig ware daher eine Abstimmung auf lokaler
Ebene, also etwa zwischen Innung und Arbeitsamt - moglicherweise moderiert
durch die lokale Wirtschaftsférderung -, um fiir eine bessere Abstimmung zwi-
schen betrieblicher Nachfrage und den offentlich vermittelten Arbeitskraften
durch entsprechende MalRnahmen zu sorgen.

Ansatzpunkte fur Verbesserungen der Arbeitskrafteversorgung werden v.a. in
drei Bereichen gesehen: An erster Stelle steht dabei die Forderung nach gerin-
geren Lohnnebenkosten (26 Betriebe; z.T. wird angemerkt, dal3 der dadurch
geschaffene Spielraum fir eine als notwendig erachtete Anhebung der Netto-
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I6hne der Beschéftigten genutzt werden sollte). Ebenfalls haufig gefordert wer-
den erhdhte Bildungsanstrengungen (Schule: 20 Betriebe; Berufsausbildung: 21
Betriebe) sowie eine Imagekampagne (20 Betriebe) fir das Kfz-Gewerbe.

Abb. 15: Was waren die Hauptansatzpunkte fur eine Verbesserung der
Arbeitskrafteversorgung? (n=34)* (Mehrfachnennungen)
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* Dieser Grafik liegen die Antworten von 34 Betrieben zugrunde, da elf Betriebe keine Angaben gemacht haben.

Obwohl es sich bei allen befragten Betrieben um Innungsbetriebe handelt, sind
Kenntnisse Uber vorhandene Weiterqualifizierungsmaglichkeiten - beispielswei-
se zum vor einigen Jahren eingefuhrten anerkannten Abschlul3 ,Kfz-Service-
techniker” (vgl. dazu Mendius u.a. 1997) - keineswegs durchgangig vorauszu-
setzen. Dabei besteht vermutlich ein Zusammenhang zur BetriebsgroRe, da in
gut 20 % der kleineren markenfreien Betriebe die Existenz dieser Qualifikati-
onsstufe unbekannt war. Jedoch fehlten auch in gréReren Betrieben meist ge-
nauere Informationen zum Qualifizierungsangebot der Innung.*?

In diesem Zusammenhang wird von einem Teil der Betriebsinhaber die fehlende
Motivation der Arbeitskrafte bemangelt, an Weiterbildungsveranstaltungen teil-
zunehmen. Dies betrifft sowohl Veranstaltungen der Kundendienstschulen als
auch die Teilnahme an Kursen der Handwerksorganisation (z.B. zum Kfz-

13 T . . . . ..
Fur die Teilnehmer an Kursen zum Kfz-Servicetechniker am Berufsbildungszentrum Min-
chen bestehen deshalb giinstige Voraussetzungen, weil die Stahlgruber-Stiftung einen Teil
der Lehrgangskosten tibernimmit.
Y ..
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Servicetechniker). Selbst das Angebot, die Kurskosten zu tibernehmen, reiche
oft nicht aus, um zur Teilnahme zu motivieren.

Weiterbildung und Personalentwicklung in den befragten Kfz-Betrieben

Insgesamt [&R3t sich erkennen, dal3 die befragten Betriebsinhaber/-leiter der
Weiterbildung und Personalentwicklung ihrer Mitarbeiter einen hohen Stellen-
wert beimessen. Praktisch alle Betriebe geben an, fur ihre Beschaftigten Mal3-
nahmen zur Weiterbildung und Personalentwicklung durchzufuhren (96 %). Al-
lerdings ist die Spannbreite der Haufigkeit, in der Kfz-Betriebe ihre Mitarbeiter
zu Schulungen schicken, betréachtlich. Insbesondere werden Unterschiede zwi-
schen markengebundenen und markenfreien Betrieben deutlich: Wéahrend bei-
spielsweise 61 % (19 von 31) der Markenbetriebe angeben, ihre Mitarbeiter
mehrfach im Jahr zu Schulungen zu schicken, sind dies bei den markenfreien
Betrieben nur 27 % (3 von 11).

Abb. 16: Durchschnittliche Haufigkeit der Teilnahme an Schulungen

mehrfach im Jahr 61 % (19 von
31)

27 % (3 von 11)

1x jahrlich 26 % (8 von 31)

54 % (6 von 11)

alle 2-3 Jahre 13 % (4 von 31)

9 % (1von 11)

seltener | 0 % (0)

-I 9 % (1von 11)
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Die Antworten der Kfz-Betriebe zeigen, dald alle markengebundenen Betriebe
ihre Mitarbeiter zu Schulungen schicken, die vom jeweiligen Hersteller angebo-
ten werden. Weiterhin werden mit einer hohen Haufigkeit MalRnahmen mit Ma-
terialien des Herstellers sowie vom Betrieb organisierte Mal3nahmen durchge-
fuhrt. Ebenfalls sehr interessiert zeigen sich die markenfreien Betriebe an einer
Teilnahme von Kursen ihrer Mitarbeiter in Kundendienstschulen der verschie-
denen Kfz-Hersteller. Wenn diese Moéglichkeit gegeben ware, wirden dies 92 %
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der freien Betriebe nutzen. Von diesen 92 % wéaren wiederum 83 % bereit, fur
die Kursteilnahme in einer Kundendienstschule der Hersteller zu bezahlen. Die-
se Wertschatzung der Kundendienstschulen zeigt auch eine vergleichende Be-
wertung des Angebots verschiedener Weiterbildungstrager: Die angebotenen
Schulungen werden durchweg sowohl von den markenfreien als auch von den
markengebundenen Kfz-Betrieben positiv beurteilt. In der Tendenz liegen die
Kundendienstschulen der verschiedenen Hersteller am glnstigsten.

Tab. 1: Bewertung von WeiterbildungsmalRnahmen
(Schulnoten von 1 bis 6)

Durchschnittliche Bewertung in
Schulnoten
Marken- Markenfrei
gebunden
vom Betrieb organisierte MaRnahmen 2,5 Keine
Malinahmen mit Materialien des Herstellers 23 25
vom Hersteller durchgefiihrte MaRnahmen 2,0 2,5
MaRnahmen anderer Anbieter 2,2 2,4
Schulungseinrichtungen des Handwerks o.a. 2,4 2,2

Gemeinsame Befragung ISF/IAO/FAF 7/97
Information der Kfz-Betriebe

Ein zentrales Thema fir die markengebundenen Kfz-Betriebe stellt die rechtzei-
tige und umfassende Informationsversorgung durch den Hersteller dar. Fir

53 % der befragten Markenbetriebe erfolgen die vom jeweiligen Hersteller aus-
gehenden Informationsprozesse nicht rechtzeitig.

Nach Aussagen der befragten Betriebsinhaber/-leiter treten Verzdgerungen v.a.
beim Anlauf von Neumodellen auf. Haufig kommt es vor, da? Kunden bereits
vor den Verantwortlichen in den Kfz-Betrieben durch die Fachpresse Uber be-
stimmte Informationen zu neuen Fahrzeugmodellen verfligen. Dies fihrt auf
seiten der Verkaufer oft zu Irritationen. Deshalb fordern 60 % der Betriebe fri-
her eingehende Informationen und etwa 30 % ausfuhrlichere Informationen.
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Abb. 17: Zu verbessernde Bereiche der Informationsverfahren - Gesamt
(Markengebundene)

frihere Information 60% (18 von 30)

ausfuhrlichere

0,
Information 27% (8 von 30)

grolerer

0
Beteiligtenkreis 7% (2 von 30)

knappere Information 27% (8 von 30)

Sonstiges 33% (10 von 30)
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Fiar die markenfreien Betriebe stellt sich der Bereich Informationsversorgung
auf ganz andere Weise dar: Sie mussen sich im Gegensatz zu den markenge-
bundenen Betrieben alle Informationen aktiv selbst beschaffen. Deswegen wur-
de bei der Befragung dieser Betriebe ein besonderes Augenmerk auf die ver-
schiedenen Informationsméglichkeiten und evtl. Hindernisse bei der Informati-
onsbeschaffung gerichtet.

Dabei zeigte sich, dal3 die verschiedenen Informationen weit Uberwiegend von
anderen Werkstéatten und unabhangigen Dienstleistern bezogen werden. Ande-
re Informationsquellen werden vergleichsweise nur wenig genutzt. Die Mdglich-
keit, Informationen direkt von den Fahrzeugherstellern zu beziehen, besteht
praktisch nicht. Gesprache mit verschiedenen Betriebsinhabern/-leitern bestéa-
tigten, dafl3 die jeweils aktuellen Informationen zumeist tber indirekte Wege von
anderen Werkstéatten des markengebundenen Bereichs beschafft werden.

Die Informationsversorgung der markenfreien Betriebe zu den Bereichen ,tech-
nische Neuerungen der Fahrzeuge* und ,Reparaturanweisungen“ wird durch-
weg als nicht zufriedenstellend bewertet. Nur den Bereich ,Information zu tech-
nischen Daten bewerteten die befragten Betriebe relativ gut. Daraus folgt die
Forderung vieler markenfreier Betriebe nach einem verbesserten Informations-
zugang, wobei als Hauptadressaten die Hersteller gesehen werden.
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Abb. 18: Ist es notwendig, die Informationsversorgung zu verbessern?
(markenfreie Betriebe)

85%

ja (11 von 13)

nein 15% (2 von 13)
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2.3 Innovationspotentiale aus Sicht der befragten Kfz-Betriebe

Ein zentraler Untersuchungsgegenstand des Projekts bestand in der Frage, ob
und in welcher Form die Inhaber und Beschaftigten des Kfz-Gewerbes Verbes-
serungsprozesse mit innovativen Wirkungen fir das gesamte Netzwerk Auto-
mobilproduktion anstof3en kénnen. In einem ersten Zugriff wurde deshalb einer-
seits danach gefragt, welche Initiativen die - in erster Linie markengebundenen
- Kfz-Betriebe ergreifen, um ihre Ideen und Verbesserungsvorschlage zur kon-
struktiven Gestaltung der Fahrzeuge, zur Reparaturfreundlichkeit sowie zum
Werkzeugeinsatz insbesondere an die Automobilhersteller weiterzugeben. An-
dererseits wurde gefragt, ob und in welcher Form die Hersteller die Zusammen-
arbeit mit den Kfz-Betrieben in diesen Feldern suchen. Dabei wurde deutlich,
dald ein kontinuierlicher und umfassender gegenseitiger Informationsaustausch
zu den Innovationspotentialen aus der Sicht der Kfz-Betriebe bisher nur an-
satzweise funktioniert.

So geben zwar 74 % der markengebundenen Betriebe Verbesserungsvorschla-
ge zur Reparatur der Fahrzeuge an die jeweiligen Hersteller weiter. Allerdings -
so zeigten genauere Nachfragen nach dem Umfang und der Qualitat solcher
Prozesse des Informationsaustausches - geben insgesamt nur sehr wenige Kfz-
Betriebe regelmaRig solche Vorschlage weiter oder arbeiten in dieser Perspek-
tive aktiv mit den Herstellern zusammen. Der Uberwiegende Teil der Kfz-
Betriebe scheint nur sporadisch auf diesem Gebiet tatig zu sein.
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Abb. 19: Gegenstandsbereiche von Verbesserungsvorschlagen (marken-
gebundene Kfz-Betriebe/ Mehrfachantworten)

Reparaturverfahren 48 % (15 von 31)
Werkstattorganisation 23 % (7 von 31)
Werkstattausstattung/Werkzeuge 23 % (7 von 31)
QualifizierungsmalRnahmen 32 % (10 von 31)
Festlegung von Arbeitswerten 45 % (14 von 31)
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Vor allem in den Bereichen ,Reparaturverfahren” und ,Festlegung von Arbeits-
werten“ werden von den markengebundenen Betrieben aktiv Verbesserungs-
vorschlage an die Hersteller weitergegeben. Aber auch in den Feldern ,Werk-
stattorganisation®, ,Werkstattausstattung/Werkzeuge“ und ,Qualifizierungsmal3-
nahmen* besteht bereits ein Transfer von den Kfz-Betrieben zu den Herstellern.
Allerdings lassen diese Aussagen keine weiteren Rickschlisse auf die Quanti-
tat und keine Interpretationen im Hinblick auf die Qualitat der Verbesserungs-
vorschlage zu.

Ahnlich wie im Bereich der markengebundenen Kfz-Betriebe geben auch prak-
tisch alle Vertreter der markenfreien Kfz-Betriebe an, dal3 sie Verbesserungs-
vorschlage insbesondere im Reparaturbereich machen kdnnten. Im Unterschied
zu den markengebundenen Kfz-Betrieben wird dies eingeschrankt auf &ltere
Fahrzeuge (ab etwa drei bis vier Jahren), weil in erster Linie solche Fahrzeuge
in den freien Werkstatten repariert und gewartet werden.
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Abb. 20: Forderungen und Anregungen an die Hersteller (Mehrfachant-
worten)

Fahrzeug (Entwicklung/
Konstruktion)

Fahrzeugkomponenten/
Zubehdr

Reparaturmaterialien

Werkzeuge I ———
1
Verfahrensanweisungen m
. O Markenfrei (14)
Sicherheitsanweisungen * M restl.Markenb. (20)
@ VAG (9)

Schulungen

Sonstiges

Haufigkeiten in %
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Die Aussagen zu den Forderungen und Anregungen zeigen die grol3e Band-
breite der Themenfelder, mit denen aus Sicht der Kfz-Betriebe - sowohl der
markengebundenen als auch der markenfreien - ein intensiverer Dialog mit den
Herstellern gefihrt werden kdnnte. Besonders viele ldeen und Verbesserungs-
vorschlage richten sich auf die Entwicklung und Konstruktion der Fahrzeuge
sowie die Fahrzeugkomponenten und das Zubehor.
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Abb. 21: Versuche zur Weiterleitung von Erfahrungen
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Bei der Frage nach Versuchen, Erfahrungen im Sinne einer Produktverbesse-
rung weiterzugeben, zeigt sich ein deutlicher Unterschied zwischen markenge-
bundenen und markenfreien Betrieben. Wahrend ein Grof3teil der markenge-
bundenen Betriebe bereits Versuche in diese Richtung unternommen hatte,
waren die markenfreien in diesem Bereich nur zu einem geringen Prozentsatz
aktiv.

Darlber hinaus verweisen die Befragungsergebnisse sehr deutlich auf das zu-
rickhaltende Interesse der Herstellerunternehmen an den Erfahrungen der Kfz-
Betriebe.
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Abb. 22: Fragen der Industriepartner nach den Erfahrungen der Kfz-
Betriebe
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Nur wenige der befragten Kfz-Betriebe wurden bereits einmal von den Indust-
riepartnern aufgefordert, ihre Erfahrungen im Sinne einer Produktverbesserung
an sie weiterzugeben. Eine Ausnahme stellen allerdings die Marken BMW und
Toyota dar: Jeweils vier der funf befragten Betrieben antworteten mit ,ja“. Dies
kann als Hinweis darauf gesehen werden, da3 BMW und Toyota im Vergleich
zu anderen in die Befragung einbezogenen Hersteller auf diesem Gebiet spir-

bar mehr Aktivitat entwickelt haben.
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Abb. 23: Nutzen der Kfz-Betriebe in der Umsetzung ihrer Verbesserungs-
vorschlage
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Nahezu alle befragten Kfz-Betriebe sehen in der Umsetzung ihrer Ideen durch
die Industriepartner einen konkreten Nutzen. Wahrend der Interviews war bei
vielen Gesprachspartnern das Engagement bezlglich dieses Themenfeldes
besonders deutlich erkennbar.

2.4  Gegenwartige Situation der befragten Kfz-Betriebe in den zukunfts-
trachtigen Arbeitsfeldern: Zeitwertgerechte Reparatur, neue Werk-
stoffe und Verbindungstechnologien, Diagnosetechniken

Wie bereits eingangs ausgefihrt, war die Befragung nicht reprasentativ ange-
legt. Die Ergebnisse sind daher als Trendindikatoren zu lesen. Die ausgewerte-
ten Variablen orientieren sich an den folgenden Themenschwerpunkten:

e Zeitwertgerechte Reparatur/Recycling,
e neue Werkstoffe und Verbindungstechnologien,
¢ Diagnosetechnik.

Zeitwertgerechte Reparatur/Recycling

Zeitwertgerechte Reparaturen werden von der Mehrzahl sowohl der befragten
Markenbetriebe als auch der markenfreien Kfz-Betriebe durchgefiihrt. Eher un-
terdurchschnittlich ist die Verwertung gebrauchter Teile dagegen in VAG-
Betrieben. Allerdings gilt dies - wenn man die Durchfihrung von Reparaturen
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mit gebrauchten Teilen nach Markenbetrieben weiter aufschlisselt - vergleich-
bar fur BMW- und Opel-Betriebe (jeweils 40 %). In sehr viel starkerem Umfang
fuhren dagegen die Toyota- und die Fiat-Betriebe (zu 100 % bzw. zu 83 %)
auch zeitwertgerechte Reparaturen aus. Die Versorgung mit gebrauchten Er-
satzteilen erfolgte zum Zeitpunkt der Befragung - also vor Inkrafttreten der Alt-
autoverordnung (vgl. ausfuhrlicher Arbeitsheft 1) - in erster Linie durch Lieferan-
ten sowie durch den Selbstausbau in den Kfz-Betrieben. Dartiber hinaus zeigen
die Befragungsergebnisse eine hohe Bereitschaft der Betriebe, sich zukinftig
verstarkt mit diesem Thema zu beschéftigen.

Abb. 24: Durchfihrung von zeitwertgerechten Reparaturen (z.R.) an
alteren Fahrzeugen mit gebrauchten Teilen (n=44)
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Betrachtet man die verwendeten Aggregate, so zeigt sich ein hoher Anteil von
Gebrauchtteilen aus dem Karosseriebereich (Hauben, Tiren, Kotfligel, StoR3-
fanger), die in praktisch allen Betrieben eingesetzt werden. Bei Reparaturen
ebenfalls haufig eingesetzt werden gebrauchte Reifen bzw. Felgen. Traditionell
verbreitet ist der Einbau gebrauchter Motoren und Getriebe. Diese Aggregate
werden als Ersatzteile angeboten, was wesentlich mit dem Aufbau einer ent-
sprechenden Logistik sowie mit Wiederaufarbeitungskapazitadten zusammen-
hangt, die die Hersteller bereits seit mehreren Jahrzehnten unterhalten. Inso-
fern liegen in diesem Bereich die historischen Urspriinge zeitwertgerechter Re-
paraturen.

Deutlich geringer ist dagegen der Einsatz gebrauchter Fahrwerksteile, die die
Sicherheit der Fahrzeuge berihren (Spurstangen, Lenkgetriebe, Achslenker,
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Federbeine, Aggregatetrager). Dies hangt damit zusammen, dal3 die meisten
Lenk- sowie Fahrwerksteile in hohem Mal3e sicherheitsrelevant sind und nicht
ohne vorherige Begutachtung bzw. Prifung (Sicht- oder Funktionsprifung) ein-
gesetzt werden sollten, was insbesondere fir gebrauchte Teile aus verunfallten
Fahrzeugen gilt. Gleichwohl kénnen - Funktionsféhigkeit vorausgesetzt (mog-
liche Prifung der Steuergerate durch Eigendiagnose) - eine Reihe anderer Teile
(wie z.B. Lenkhilfepumpen und Steuergerate) nach sachgerechter Prifung
durchaus weiterverwendet werden.

Erfahrungen mit neuen Werkstoffen/Verbindungstechnologien

Der gegenwartige Schwerpunkt im Umgang mit neuen Werkstoffen und Verbin-
dungstechnologien liegt eindeutig in den Markenwerkstatten.

Abb. 25: Erfahrungen mit neuen Werkstoffen/Aluminium; Bewertungs-
durchschnitt derer (n=38) (1=sehr gut; 6=ungenigend)
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Das Erfahrungsspektrum mit neuen Werkstoffen im Fahrwerksbereich ist abge-
sehen von den Fiat-Betrieben relativ ausgeglichen. Hier sind die Toyota- und
Opel-Betriebe vorn. Besonders markant ist im Bereich des Karosserie-Rohbaus
auch der hohe Prozentsatz der VW/Audi-Betriebe gegenuber allen anderen
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Markenbetrieben. Die Erfahrungen werden durchweg als gut bis sehr gut be-
wertet. Im Motor- und Antriebsstrang dominieren speziell die BMW-Betriebe.
Diese Starke der BMW-Betriebe ist vor allem auf den intensivierten Einsatz von
Motorblocken aus Aluminiumlegierungen im Hause BMW in den letzten Jahren
zurlickzufiihren. Im Karosseriebau wird der Wissensvorsprung einiger speziali-
sierter VW/Audi-Werkstatten durch die erfolgreiche Einfuhrung des AUDI A8 mit
seiner Aluminium-Karosserie (ASF) ersichtlich. Der innovative Schritt von Audi
mit der Einflhrung einer bis dato in dieser GroRenordnung nicht erschlossenen
Technologie zeigt, dal3 Kfz-Werkstatten sehr wohl heute in der Lage sind, mit
neuen Technologien und den damit verbundenen Neuerungen in der Praxis
umzugehen.

Das Filgeverfahren Kleben, eine im Fahrzeugbau - besonders aus Griinden der
Gewichtsminimierung - zunehmend eingesetzte Technik, erfordert spezielle
Kenntnisse fur deren Einsatz bei einer Instandsetzung. In der Werkstattpraxis

treten jedoch oftmals Probleme beim Einsatz dieser neuen Verfahren auf.

Abb. 26: Erfahrungen mit neuen Klebeverfahren (n=38)
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Die in den modernen Produktionsprozessen in immer hoherem Malie einge-
setzten Fugeverfahren machen es zwingend notwendig, die Werkstatt starker
als bisher aktiv in diese Technologien einzuweisen und zu schulen. Wichtig ist
auch eine Rickkopplung der dabei gewonnenen Erfahrungswerte und Proble-
me an die Hersteller im Sinne der Produktentwicklung. Dartber hinaus sollten
die vermittelten Lerninhalte bei der Ausbildung modernisiert werden.

Diagnosetechnik
Ein fUr die weitere Arbeit zentrales Befragungsergebnis in diesem Bereich be-
stand darin, einen Eindruck zur Ausstattung der Kfz-Betriebe mit Test- und

Prufgeraten zu bekommen.

Tab. 2:  Ausristungsgrad Test- und Prufgerate (n=45)

Prifgerat fur Ausriustungsgrad
- Motormanagement/Zindung 93,3% (n=45)
- Motormanagement/Einspritzung 82,2% (n=45)
- Motormanagement 58,1% (n=43; n=2 keine Angabe)
- Bremskraftverteilung 82,2% (n=45)
- ABS 77,8% (n=45)
- ESP 22,2% (n= 45)
- Schwingungsdampfer 17,8% (n=45)
- Airbag 68,9% (n=45)
- Antriebsmanagement/Getriebe 46,7% (n=45)
- Antriebsmanagement/ASR 35,6% (n=45)
- Fahrwerksgeometrie 66,7% (n=45)

Gemeinsame Befragung ISF/IAO/FAF 7/97

Der Ausristungsgrad - fur alle befragten Betriebe gemittelt - zeigt deutliche Un-
terschiede Uber das gesamte Geratespektrum. Nur wenige der befragten Werk-
statten verfugen uber Geréte zur Prufung von Schwingungsdampfern bzw. neu
eingefuhrten elektronischen Komponenten wie ESP. Nur eine Werkstatt gab an,
mit einer anderen Werkstatt zu kooperieren, die ein Gerat zur Schwingungs-
dampferprifung besitzt. Die Problematik dieser teilweise lickenhaften Ausstat-
tung in der Werkstattausristung besteht in einer vergleichsweise hdheren
Wabhrscheinlichkeit von Fehldiagnosen, was dann zum nicht gerechtfertigten -
und fur den Kunden u.U. kostspieligen - Austausch von Teilen fuhrt. Dagegen
konnte eine verbesserte Zusammenarbeit zwischen Kfz-Betrieben hinsichtlich
des Know-how-Austausches zu besseren Arbeitsergebnissen und damit zu ei-
ner hoheren Kundenzufriedenheit fuhren. Mdglich ware auch eine Kostenopti-
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mierung innerhalb eines Verbundes von Markenbetrieben durch die koordinierte
Anschaffung teurer Diagnose- und Spezialwerkzeuge.

2.5 Bewertung der Ergebnisse und Nutzung fur die weiteren Projekt-
arbeiten

Durch die Befragung konnte der hohe Stellenwert der drei Arbeitsschwerpunkte
fur das Kfz-Gewerbe - Recycling, neue Werkstoffe, Diagnosesysteme - unter-
strichen werden, die schon bei der Projektbeantragung ins Zentrum gerickt
worden waren. DarlUber hinaus wurden aufgrund der Ergebnisse die Arbeitsfel-
der erweitert (Informationsflu3, Verbesserungsprozesse). Aufgrund der Breite
und Tiefe der Informationen, die aus den Befragungsergebnissen gewonnen
wurden, ergaben sich verlaRRliche Anhaltspunkte daftrr, welche Aspekte im Rah-
men des zweiten Projektabschnitts intensiver untersucht werden sollten.

Zur Planung und Umsetzung der weiteren Arbeitsschritte wurden die Befra-
gungsergebnisse genutzt, um

e die Themenstellungen der Fachgesprache beim Projektpartner Audi zu
strukturieren;

o die Gesprachsleitfaden fir die Recherchen bei Verbanden, Systemanbietern
usw. auszuarbeiten;

e die intensiveren Betriebsfallstudien vorzubereiten;

e den Workshop mit Vertretern des Kfz-Gewerbes vorzubereiten.

Im Anschlufd an die Befragung zeichnete sich dartber hinaus ab, daf aufgrund
der komplexen Fragestellungen, mit denen das Kfz-Gewerbe gegenwaértig kon-
frontiert ist, eine gleich intensive und simultane Behandlung aller Themenstel-
lungen durch alle beteiligten Institute weder sinnvoll noch mdglich sein wirde.
Daraus wurde die Konsequenz gezogen, die Themenbereiche jeweils schwer-
punktmalig den einzelnen beteiligten wissenschaftlichen Instituten zuzuord-
nen.™

Entsprechend ist auch der Endbericht modular aufgebaut, um einerseits im Kernbericht die
wichtigsten Ergebnisse und andererseits mit den Arbeitsheften die groRe Bandbreite der
Einzelergebnisse der Projektarbeiten zu dokumentieren.
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3. Arbeitsfelder und Ansatzpunkte zur Umsetzung der erarbeiteten
Ergebnisse

3.1 Kfz-Recycling, zeitwertgerechte Reparatur, verstarktes Reparieren
statt Wegwerfen* - Kurzdarstellung Arbeitsheft 1

Zu dem hier im weiten Sinne verstandenen Themenfeld Kfz-Recycling wurden
zwei Arbeitshefte erstellt. Neben den vom ISF erarbeiteten Ergebnissen, die im
folgenden zusammengefaldt werden, liegen dariber hinaus die Untersuchungen
des FAF vor (Arbeitsheft 2: Fallstudie zur zeitwertgerechten Reparatur von ver-
unfallten Fahrzeugen), die sich mit der Veranderung des Unfallgeschehens be-
fassen und anhand konkreter Beispiele den aktuellen Stand bei der Durchflh-
rung zeitwertgerechter Reparaturen an Unfallfahrzeugen darstellen und bewer-
ten (die Kurzfassung dazu findet sich unter 3.2 in diesem Kernbericht).

Bereits bei der Entwicklung des Projektes 1993 wurde davon ausgegangen,
daR auf das Kfz-Gewerbe zahlreiche Anforderungen neuer Art zukommen wer-
den, insbesondere dann, wenn ,das Kfz-Handwerk in ein Gesamtsystem zur
Entsorgung und vor allem zur Wiederverwertung von Altfahrzeugen einbezogen
wird, wobei dessen Art und Ausmalfi von der konkreten Gestalt einer - ebenfalls
in den néchsten Jahren zu erwartenden - Gesamtstrategie flr das Recycling
von Kraftfahrzeugen abhangen wird“ (Anlage H, 1996, S. 8).

Nachdem das Problem der Entsorgung und Verwertung von Altfahrzeugen fur
einige Zeit etwas in den Hintergrund getreten war, erlangte es wieder erhebli-
che Aktualitat, als klar war, dafd - nach langem Vorlauf - 1998 endlich eine ent-
sprechende gesetzliche Regelung in Kraft treten wiirde.

Bei den bei der Konzipierung des Projekts angestellten Uberlegungen standen
die Rickfuhrung in einen Stoffkreislauf, aber auch die thermische Verwertung
im Vordergrund. Insbesondere im Gefolge der Debatte (iber den Ubergang zu
Wirtschaftsformen, die den Kriterien der Nachhaltigkeit besser gerecht wer-
den,15 verschob sich mittlerweile die Akzentsetzung weg von einer sehr engen
Kreislauforientierung - die durch weitgehende Ausklammerung von Aspekten
wie der Ressourceneffizienz und Priorisierung der Wiederverwertung (nach
stoffumwandelnden Prozessen) charakterisiert war oder gar blof3 auf energeti-

Autoren: E. Heidling, H.G. Mendius.

Seit den entsprechenden Konferenzen in Rio und Kyoto hat sich auch die Bundesregie-
rung verpflichtet, die damit verbundenen 6kologischen, sozialen und 6konomischen Ziel-
setzungen zu verwirklichen.

15
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sche bzw. thermische Verwertung abstellte - hin zur Befassung mit den Mo6g-
lichkeiten der Weiterverwendung (mit oder ohne Aufbereitung).

Mit der neuerdings intensivierten Diskussion Uber die Lebensdauerverlangerung
von Produkten, die insbesondere auch das Automobil zum Gegenstand hat (vgl.
u.a. Stahel 1993), wird perspektivisch eine Bricke geschlagen einerseits zur
Diskussion Uber modulare Modernisierungskonzepte, die ihrerseits eine weitge-
hende zerstérungsfreie Demontage nahelegen und andererseits zur Befassung
mit der Moglichkeit der Wiedereinsteuerung von demontierten Teilen in die
Neuproduktion.16

Die damit aufgeworfenen Fragestellungen waren im gegebenen Rahmen
selbstverstandlich nicht erschopfend zu bearbeiten. Die durchgefihrten um-
fangreichen Recherchen erlauben jedoch eine differenzierte Analyse des ge-
genwartigen Diskussionstandes. Es konnte dabei auf eine Vielzahl innovativer
Aktivitaten in Bayern rekurriert und das Bild zusétzlich durch den Ruckgriff auf
Vorarbeiten in anderen Projekten, die die Situation Gber den bayerischen Raum
hinaus beleuchten, abgerundet werden.

Dargestellt wird zunéchst die Bedeutung des Beitrags von zeitwertgerechter
Reparatur/Altfahrzeugdemontage/Recycling fiir den Ansatz, das System Auto-
mobil besser als bisher in Einklang mit den zwingenden Erfordernissen der Er-
haltung bzw. Wiederherstellung der nattrlichen Lebensbedingungen zu bringen.
Vor dem Hintergrund der Tatsache, daf3 die Einschatzung sich neuerdings mehr
und mehr verbreitet, dal? das Kfz-Gewerbe mit einem Rickgang auf seinen bis-
herigen Geschéftsfeldern rechnen mufd und die Existenz einer erheblichen Zahl
von Betrieben, vor allem aber die vieler Arbeitsplatze, gefahrdet scheint, wird
dann gefragt, wieweit es auf diesem Feld gelingen kann, neue Aufgabenberei-
che zu erschlieRen.*’

AnschlieRend werden die bisherige Situation in diesem Feld skizziert und die
Anderungen dargestellt, die sich mit dem Inkrafttreten von Kreislaufwirtschafts-
gesetz und Altautoverordnung ergeben haben. Die Basis bilden dabei neben
umfassenden Literaturrecherchen die Auswertung zahlreicher Expertengespra-
che und Fallstudien (u.a. in Verwerter- und Kfz-Betrieben, bei ,Systemanbie-

16 Ebenfalls in diesen Kontext gehéren Konzeptionen, die sich mit der Ersetzung des Eigen-

tums an den Produkten durch den Erwerb temporérer Nutzungsrechte befassen und ar-
gumentieren, dall auf diese Weise ganz erhebliche Erfolge in Richtung auf die Erh6hung
der ,Ressourcenproduktivitat” zu erreichen waren.

17 Beide Aspekte werden im Teil 5 des Kernberichts angesprochen, eine ausfuhrlichere Dar-

stellung findet sich in der Dokumentation des Workshops ,,Umbriche in der Automobilwirt-
schaft - Was kommt auf das Kfz-Gewerbe zu?" (Arbeitsheft 7).
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tern“, bei Verbanden, Fahrzeugversicherern usw.). Eine Auseinandersetzung
mit der Praxis der Altautoverwertung unter der geltenden Verordnung und der
daran geaul3erten Kritik schlief3t sich an.

Es folgt eine Darstellung der Potentiale, die mit einer umfassenden Nutzung
von Altautos verbunden sein kdnnten. Gezeigt wird, dal3 sich daraus Vorteile fur
die gesamte Automobilwirtschaft, also z.B. auch fur die Automobilhersteller und
ihre Lieferanten ergeben kénnten. Dabei werden auch weiterreichende Gedan-
ken - wie z.B. Uberlegungen Uber ein Wiedereinsteuern von gepriften bzw.
aufgearbeiteten Teilen in die Fahrzeugneuproduktion oder zur Produktlebens-
dauerverlangerung ggf. mit ,upgrading” - aufgegriffen.

Unter Ruckgriff auf die Ergebnisse der 45er-Kfz-Betriebsbefragung (s. auch Il, 2
in diesem Bericht) werden dann die Mdglichkeiten von Kfz-Betrieben im Zu-
sammenhang mit der Altfahrzeugnutzung diskutiert. Dabei geht es vor allem um
die Funktion als Annahmestelle gemaR Altautoverordnung. Es wird aber auch
die Frage aufgeworfen, ob es sich fur Kfz-Betriebe u.U. anbietet, sich als zertifi-
zierte Autoverwerter zu betéatigen oder sich an entsprechenden Aktivitaten zu
beteiligen.

Weiter wird gezeigt, dal} die Qualifikationsanforderungen in diesem Bereich
(und damit auch die Attraktivitdt von dort entstehenden Arbeitsplatzen) stark
von den angewendeten Verfahren (markenspezifische oder markenubergrei-
fende Demontage) abhangen. Auf Basis eigener Untersuchungen und der Ana-
lyse vorliegender Unterlagen werden dann Mdoglichkeiten der Aus- und Weiter-
bildung in diesem Bereich diskutiert. Herausgearbeitet wird, dal3 eine intensive
Befassung mit diesem Gegenstandsbereich nicht zuletzt deshalb angezeigt er-
scheint, weil dort die Mdglichkeit bestehen durfte, Arbeitsplatze zu schaffen, die
zumindest einen teilweisen Ausgleich fir den allgemein erwarteten Beschafti-
gungsrickgang im Kfz-Gewerbe bieten kdnnten. Ein Ansatz, der aber nur dann
einige Aussicht auf Erfolg bietet, wenn die Arbeitspléatze einigermalf3en attraktiv
gestaltet werden und die erforderliche qualifikatorische Vorbereitung erfolgt.

Im letzten Teil wird der Blick auf die neuere Entwicklung gerichtet, die dadurch
gekennzeichnet ist, dal’3 eine Grol3teil der alteren Fahrzeuge eben nicht einer
Verwertung in der Bundesrepublik zugefihrt, sondern ,exportiert* wird, mit der
Folge, dal3 bislang nicht nur keine zusatzlichen Arbeitsplatze entstehen, son-
dern sogar welche bei existierenden zertifizierten Verwerterunternehmen ge-
fahrdet sind. Das Arbeitsheft schlieRt mit einigen Uberlegungen zu der Frage,
wie gleichwohl ein flr die Automobilwirtschaft insgesamt hilfreicher Prozel3 der
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umfassenden Verwertung und Nutzung von Altfahrzeugen weiter vorangetrie-
ben werden kdnnte.

3.2 Fallstudie zur zeitwertgerechten Reparatur von verunfallten Kraft-
fahrzeugen - Kurzdarstellung Arbeitsheft 2

Das Ziel der Fallstudie bestand darin, die bisher meist nur vermuteten Einspar-
maoglichkeiten, die Chancen zur Verbesserung der 6kologischen Effektivitat des
Fahrzeugrecyclings, aber auch die partiellen Mehrkosten, logistischen Mangel
und Sicherheitsrisiken anhand tatsachlich in der Praxis aufgetretener Scha-
densfalle darzustellen.

Durch statistische Auswertung des in Deutschland vorhandenen Fahrzeugbe-
standes und der Hauptunfallarten (s. Abb. 27) wurden vier nach Alter, zugelas-
sener Stiickzahl und Schadensart reprasentative Fahrzeuge fiktiv ausgewabhlt.

Abb. 27: Schadenverteilung Pkw
(2.084.872 Gutachten; Zeitraum 01.01.75 — 31.12.86)

_ Kasko Haftpflicht u.
Bereich Haftpflicht % Kasko
gesamt %
gesamt %

vorne 1 24,9 41,9 30,7
vorne rechts 2 12,4 17,7 14,4
seitlich rechts 3 4,0 4,5 4,2
hinten rechts 4 14,7 3,5 11,0
hinten 5 16,6 3,2 12,1
hinten links 6 7,2 2,4 5,5
seitlich links 7 5,0 3,1 4.3
vorne links 8 9,0 7,7 8,6
mittig oben und unten,

Dach und Bodengruppe 9 0.7 3.6 L7
rundum 10 5,4 12,4 7,7

Fur die Fallstudie ergibt sich aus dieser Abbildung die Konsequenz, bei der Aus-
wahl der Beispiele auf solche zuriickzugreifen, die ihren Schadenbereich entwe-
der vorne oder hinten und wenn maglich, auch noch auf der rechten Haélfte ha-
ben.

Nach den in der Studie naher beschriebenen Gesichtspunkten wurden dann fur
die vier fiktiven Fahrzeuge im Datenbestand von zwei Sachverstandigenbiros

Autoren: E.R. Drechsel, R. Friese.
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vier konkrete Unfallfahrzeuge ausgewahlt, welche den Forderungen weitgehend

entsprachen.

Folgende Fahrzeuge wurden untersucht:

Fabrikat

Typ
Erstzulassung
Laufleistung

Schadenumfang:

- StoRfanger vorne

- Klappe vorne

- Doppelscheinwerfer-Grill
- Abschluf3blech vorne

- Kotfliigel vorne rechts

- Schlof3trager vorne

- Quertrager vorne

- Scheinwerfer links und rechts

- Blinkleuchte vorne rechts
- Kennzeichen vorne
- Wasserkuhler

- Luftfiltergehause
- Drehstrom-Generator
- Zundverteiler

VW

Golf Il GT Spezial
20.01.1989
146.216 km

- Anstol3 gegen die Front des Fahrzeuges
- die Fahrzeugfront ist verschoben

- Lé&ngstrager vorne links und rechts

- Fernscheinwerfer links und rechts

- Lufter (Flugel, Ring, Thermoschalter)

- ein Verzug des Rahmens wurde festgestellt
- die Verwendung einer Richtbank/Rahmenlehre ist notwendig

beschadigt
deformiert

gebrochen
deformiert

beschadigt
deformiert

deformiert

beschadigt
beschadigt
beschadigt
beschadigt
verbogen

eingedrickt

beschadigt
beschadigt
beschadigt
beschadigt

Fabrikat

Typ
Erstzulassung
Laufleistung

Schadenumfang:

- hinterer StoRfanger

- Heckklappe

- KlappenschloR

- HeckabschluB3blech

- Kofferraumboden

- SchluBleuchte links

- Kennzeichen hinten

- Nachschalldampfer

- Heckwischer inkl. Motor
- Kennzeichenleuchten

VW

Golf Ill New Orleans

12.07.1994
116.598 km

- AnstoR gegen das Heck des Fahrzeuges

beschadigt

eingedriickt und verbogen

beschadigt
beschadigt
gestaucht
beschadigt
verbogen
verbogen
beschadigt
gebrochen
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Fabrikat

Typ
Erstzulassung
Laufleistung

Schadenumfang:

Audi
802,0E
11.05.1992
49.738 km

Anstol3 gegen das Heck des Fahrzeuges
das Fahrzeugheck ist verschoben
hinterer StoRRfanger

Heckklappe

Klappenschlof3
Heckabschluf3blech

Seitenwand hinten links
Seitenwand hinten rechts
Kofferraumboden

Schluf3leuchten links und rechts
Kennzeichen hinten
Kennzeichenleuchten
Reservereifen
Kofferraumverkleidungen
Sicherheitsgurte vorne

ein Verzug des Rahmens wurde festgestellt

beschadigt

eingedrickt und verbogen

beschadigt

eingedrickt

gestaucht

gestaucht

gestaucht

beschadigt

verbogen

gebrochen

eingeklemmt und beschadigt

beschadigt

erneuern
(Sicherheitsmaflnahme)

die Verwendung einer Richtbank/Rahmenlehre ist notwendig

Fabrikat

Typ
Erstzulassung
Laufleistung

Schadenumfang:

BMW
5201
22.01.1991
172.751 km

Anstol3 gegen die Front des Fahrzeuges
die Fahrzeugfront ist verschoben
StoRRféanger vorne

Klappe vorne

Frontverkleidung

Vorderwand

Seitenwand vorne rechts

Seitenwand vorne links
Radhaus-Vorderteil links und rechts
Quertrager vorne

Motortrager links und rechts
Scheinwerfer links und rechts
Nebelscheinwerfer links und rechts
Blinkleuchte vorne links und rechts
Kennzeichen vorne

Wasserkuhler

Lafter mit Lafterkupplung
Schaltgestange

ein Verzug des Rahmens wurde festgestellt

beschadigt
deformiert
gebrochen
deformiert
deformiert
deformiert
gestaucht
deformiert
gestaucht
beschadigt
beschadigt
beschadigt
verbogen
eingedrickt
beschadigt
verbogen

die Verwendung einer Richtbank/Rahmenlehre ist notwendig
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Die vergleichende Kalkulation der Aufwendungen zur Schadensbehebung wur-
de mit der von vielen Sachverstandigenbuiros verwendeten Kalkulationssoftware
“audatex” durchgefuhrt. (Eine Verwendung der DAT-Software ware ebenso
maoglich gewesen.)

Die den genannten Softwaresystemen zugehdrigen Datenbanken beinhalten die
Preise fur Neuteile und die Arbeitswerte auf der Basis von Neuteilen. Ge-
brauchtteile und demzufolge auch abweichende Arbeitswerte sind nicht enthal-
ten. Durch zeitaufwendige Anfragen an Recyclingbetriebe wurden Preise und
Lieferbarkeit aller Gebrauchtteile ermittelt, welche fir eine zeitwertgerechte Re-
paratur in Frage kamen. Damit konnten dann Vergleichskalkulationen in Varian-
ten erstellt werden.

Es wurden folgende Varianten gegentbergestellt:

Variante 1 (Neuteile und Ruckverformung)

Die Kalkulationen der Variante 1 entsprechen bis auf die einheitlichen Stunden-
verrechnungspreise exakt dem ehemals erstellten Originalgutachten. Beschéa-
digte tragende Fahrzeugteile wurden, soweit moéglich und nach dem damaligen
Erkenntnisstand, primar durch Rickverformen instandgesetzt.

Variante 2 (maximale theoretisch mogliche Gebrauchtteilverwendung)

Anhand der Variante 2 soll versucht werden, den maximalen Vorteil der zeit-
wertgerechten Reparatur (ZR) aufzuzeigen. Es wurden hierzu Bauteile ausge-
wahlt, die sich technisch und/oder wirtschaftlich fur einen Einsatz in der ZR eig-
nen bzw. von denen vermutet wurde, dal3 diese im Rahmen der Autoverwer-
tung als Gebrauchtteile anfallen wirden.

Fur den Ersatzteilpreis wurde ein fiktiver Wert angenommen (40 % vom Neu-
preis), der sich bei den Befragungen der Gebrauchtteilehandler herauskristalli-
siert hatte. Bei lackierten Ersatzteilen wurde ein intakter Lackaufbau vorausge-
setzt und die Lackierung beim Wiedereinbau nur instandgesetzt und nicht er-
neuert.

Variante 2A

Entspricht Variante 2, jedoch wurden beschédigte tragende Fahrzeugteile aus
Sicherheitsgrinden nicht ruckgeformt, sondern ganz bzw. abschnittweise
erneuert.

Variante 3 (Berucksichtigung verfugbarer Gebrauchtteile)

Im Gegensatz zu Variante 2 wurden hier die tatsachlich ermittelten Preise
der Gebrauchtteile eingearbeitet.

In Fallen, in denen keine Gebrauchtteile verfigbar waren, wurden wieder
Neuteile mit der UPE des Herstellers zur Berechnung herangezogen.

Variante 3A
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Entspricht Variante 3, jedoch wurden auch hier beschéadigte tragende Fahr-

zeugteile nicht riickgeformt, sondern ganz bzw. abschnittweise erneuert.

Die Ergebnisse des Variantenvergleichs sind in nachfolgender Tabelle darge-

stellt:
Fahrzeug Variante 1 | Variante 2 | Variante 2A | Variante 3 | Variante 3A
Golf Il DM
1989 % 8.054,00 5.908,08 7.281,52 5.979,80 7.353,24
100 73,4 90,4 74,3 91,3
Golf 1l DM nicht nicht erfor-
1994 % 5.518,57 4.612,76 erforderlich 5.519.79 derl.
100 83,6 100
AUDI 80 DM nicht nicht erfor-
1992 % 12.886,31 10.328,51 erforderlich 12.575,50 derl.
100 77,9 97,6
BMW 520 DM 14.123,35 11.022,70 13.164,14 12.779,74 14.921,18
1991 %
100 78,0 93,2 90,5 105,6
Durchschn.
Einsparung % 0 21,8 8,2 9,4 1,6

Folgende Aussagen sind im Ergebnis darstellbar:

= Die zeitwertgerechte Reparatur stellt ein bedeutsames Potential zur
Kostensenkung dar.

=  Theoretisch kdnnten bei Unfallreparaturen bis zu 20 % Kosten ge-
spart werden.

= Die besonders bei jingeren Fahrzeugen geringe Verflugbarkeit von
Gebrauchtteilen begrenzt dieses Potential auf deutlich unter 10 %.

=  Die Verfugbarkeit von Gebrauchtteilen verringert sich auch dadurch,
dafl} sich die Unfallschaden auf bestimmte Teilegruppen konzentrie-
ren.

=  Beim Ruckverformen sicherheitsrelevanter Teile sind sowohl bei der

Reparatur mit Neu- als auch mit Gebrauchtteilen strengste Mal3stabe
anzulegen. Das Einschweil3en unverformter gebrauchter Strukturteile
nach Herstellervorschrift ist technisch unbedenklich.

Zur schrittweisen Verbesserung der Situation und damit zur ErschlielBung des
Kostensenkungspotentials und Erreichung 0Okologischer Zielstellungen sollten
folgende SchluRfolgerungen und Empfehlungen beachtet werden:
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=  Beider Gebrauchtteilegewinnung im Recyclingprozel3

e Einflhrung eines Teilenumerierungssystems, das Verwechslun-
gen ausschliel3t und mit den vorhandenen Schadenskalkulations-
systemen kompatibel ist.

e Klassifizierung der Gebrauchtteile in mindestens drei Qualitats-
klassen (z.B. keine, geringe, mittlere Nacharbeit notig).

=  F0r das Gebiet der Logistik werden folgende Schluf3folgerungen empfoh-
len:

e Erfassung von im Recyclingprozeld gewonnenen Gebrauchtteilen
mit allen Merkmalen in einer Uberbetrieblichen Datenbank;

e Zugriff inclusive Teilereservierung auf diese Datenbank von den
Kfz-Werkstéatten und tber die Kalkulationssoftware der Gutachter;

e Schaffung eines geeigneten bzw. Nutzung eines vorhandenen
Transportsystems zur Teilelieferung binnen 24 Std. deutschland-
weit;

=  Zur Verbesserung des Teileaufkommens besonders bei haufig benétig-
ten Teilen (Unfallreparaturen) wird folgendes empfohlen:

e Erstellung einer Bedarfsstatistik als Anforderungskatalog an die
Recyclingbetriebe fur die zielgerichtete Demontage;

e Ermdglichung des lizensierten Nachbaus von Originalersatzteilen
von darauf spezialisierten Herstellern in Zusammenarbeit mit den
Fahrzeugherstellern mit dem Ziel, durch Betriebe mit ginstigerer
Kostenstruktur und ggf. verantwortbaren Entfeinerungen von Tei-
len haufig benottigte Nachbauteile fur Unfallreparaturen preisgin-
stig zur Verfugung zu stellen.
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3.3 Neue Werkstoffe im Automobilbau” - Kurzdarstellung Arbeitsheft 3

Die Entwicklung neuer Werkstoffe beschleunigt sich immer mehr. Da in der
Luftfahrt die Substitution von Werkstoffen zur Gewichts- und somit Verbrauchs-
minimierung eine weitaus starkere Rolle als in der Automobilindustrie spielt,
kommen dort sehr teure neue Werkstoffe und auch daraus abgeleitete Ver-
bindungstechnologien meist friiher zum Einsatz als in der Automobilindustrie.

Ein aktueller Mittelklasse-Pkw besteht priméar
aus folgenden Werkstoffen:

e Stahl/ Eisen/Gul3 65 %
- Stahl 54 %
- Eisen 11 %
e Leichtmetall 5%
e Buntmetall 3%
o Kunststoffe 9 %
o Gummi 4%
e Lack 2%
e Sonstige 9 %
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Die Werkstoff-Vielfalt, die nicht zuletzt auch ein Recyclingproblem darstellt,
resultiert in der Fahrzeugindustrie unter anderem aus dem Ziel der Kraftstoffver-
brauchsminderung. Diese ist aber grof3tenteils nur mit Gewichtsminimierung
durch High-Tech-Werkstoffe zu erreichen. Auch die Sicherheit, Aerodynamik
und Steifigkeit bilden weitere Punkte, die den Einsatz alternativer Werkstoffe zu
Stahl rechtfertigen.

Das Kfz-Werkstattpersonal wird so regelrecht von neuen Entwicklungen tber-
rollt und teilweise auch uberfordert. Oft ist man sich gar nicht der Folgen des
falschen Umganges mit gewissen Materialien bewuf3t. Eine wichtige Rolle spielt
hier der InformationsfluR zwischen Hersteller und Reparaturpersonal, der
vielfach Unzulanglichkeiten aufweist. Die Folge sind beispielsweise falsch
durchgefuhrte Reparaturen, Nachbesserungen und resultierende Regre-
Ranspruche. Andererseits werden in den Werkstatten auch Erfahrungen bei der
Reparatur dieser Werkstoffe gemacht, die unbedingt an den Hersteller zurtick-
flieRen mussen und der Verbreitung bedirfen. Es liegt also ein grof3es Ver-
besserungspotential in der Geschwindigkeit und Effizienz der Wissens-
vermittlung.

Autoren: E.R. Drechsel, A. Loibl.
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Des weiteren mul3 die Ausbildung der Mechaniker verstarkt auf diese Neu-
entwicklungen abgestimmt werden, um zumindest ein Grundverstandnis zu
vermitteln, das spater durch standige FortbildungsmaRnahmen aufgefrischt
werden sollte.

In groReren Werkstatten ist durchaus eine Spezialisierung auf einzelne Fel-
der (zum Beispiel Aluminiumreparaturen) denkbar, vorausgesetzt Personalstar-
ke und Fahrzeug-Durchsatz erméglichen dies. Doch auch kleinere Werkstétten
missen die Moglichkeit zu gleichwertigen und fachgerechten Reparaturen
durch angemessene Informations-, Fort- und Ausbildungsmadglichkeiten
haben. Ob sich dadurch in Zukunft wirklich Spezialisierungen ganzer, vor allem
kleinerer Werkstatten, etwa auf verschiedene Karosseriekonzepte, ergeben
werden (zum Beispiel Aluminium < Stahl), wie heute schon bei den Karosserie-
instandsetzungs-Werkstatten, Lackierereien oder den Bosch-Diensten auf ihre
Bereiche, bleibt abzuwarten.

Nicht nur bei der Reparatur ist die Kenntnis der Eigenschaften neuer Werkstoffe
erforderlich, sondern auch beim Recycling mussen die Automobilverwerter
Fachkenntnisse besitzen, um korrekt mit neuen Werkstoffen umzugehen und so
einen sinnvollen Recyclingprozel3 zu realisieren.

Fur das Kfz-Gewerbe mussen drei Dinge im Vordergrund stehen, die ein fun-
diertes Wissen Uber diese Werkstoffe ndtig machen:

o Kundenzufriedenheit durch schnelle, fachgerechte und preisgunstige
Reparaturen;

e Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und Aufrechterhaltung der
Verarbeitungsqualitat des Fahrzeuges durch fachgerechte Reparaturen,
die keine Nachbesserung erfordern;

e Umweltschutz durch richtiges Handling von Werkstoffen.

Es wurden folgende Werkstoffe bzw. Werkstoffgruppen untersucht, deren
Spezifika in Arbeitsheft 3 ausfuhrlich dargestellt sind:

e Klebstoffe:

Scheibenklebstoffe
Blechklebstoffe
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e Konstruktionswerkstoffe:

Hoherfeste Karosseriebleche

Aluminiumlegierte Fahrzeugteile und Magnesium
Verzinkte Karosseriebleche

Kunststoffe

Die Problematik neuer Werkstoffe soll beispielhaft beim Einsatz hoherfes-
ter Stahlbleche im Karosseriebau dargestellt werden:

Aluminium, Magnesium und Kunststoffe weisen gegeniber Stahl ein weit-
aus geringeres spezifisches Gewicht auf. Fur die Entscheidung zur Substitution
von Stahl ist aber neben wirtschaftlichen Griinden das Fertiggewicht des ver-
gleichbaren Bauteiles ausschlaggebend. Vor allem aus vorher genannten wirt-
schaftlichen Grinden wird weiterhin vorwiegend Stahl, meist in Form von Tay-
lored Blanks und hoherfesten Blechen als Leichtbauwerkstoff im Karosserie-
bereich eingesetzt. Taylored Blanks sind auf ihre Anforderungsprofile maf3ge-
schneiderte, laserstrahlgeschweil3te Blechplatinen aus verschiedenen Stahlgi-
ten und/ oder Dicken, mit unterschiedlichen Oberflachenbeschichtungen. Au-
Berdem ist der seit Beginn der Automobilherstellung verwendete Werkstoff
Stahl nach wie vor der in der Fertigungstechnik am besten erforschte.

In den Werkstéatten besteht das Problem darin, dal3 unterschiedliche Stahl-
werkstoffe gar nicht oder nur schwer unterschieden bzw. erkannt werden
konnen. Ein Beispiel daflr ist die Unterscheidung ,hdherfestes” Blech und ,nor-
males” Karosserieblech.

Das zweite Problemfeld bezlglich neuer Karosseriebauwerkstoffe ist, daf’ nicht
in allen Bereichen eine ausreichende Aufklarung Uber deren Eigenschaf-
ten gegeben ist. Gerade das wére jedoch wichtig, da die falsche Behandlung
gewisser Werkstoffe durchaus unangenehmere Folgen als die Notwendig-
keit einer Nachbesserung nach sich ziehen kann. Als Beispiel dafir sei die
falsche Warmeeinbringung (soweit zulassig) in ein hoherfestes Blech genannt,
welches dadurch sein Verformungsverhalten bei einem Unfall stark veran-
dert.

Die hoherfesten Stahlsorten in besonders beanspruchten Zonen weisen Streck-
grenzen bis zu 800 N/mm?2 auf, in den weniger beanspruchten Zonen um 260
N/mm?2.
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Typische Anwendungsbeispiele fir Taylored Blanks als Karosserieteile zeigt fol-
gende Abbildung:

Abb. 28: Anwendungsbeispiele fur Taylored Blanks an der
Pkw-Karosserie
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Zusammenstellung héaufig verwendeter hoherfester Stahle:

e HSLA (HIGH STRENGTH Low ALLOY)

e HSS (HIGH STRENGTH STEEL)

¢ MHZ (MIKROLEGIERTE HOHERFESTE ZIEHGUTE)
o Rephos-Stahle (Rephosphorisierte Stéhle)

o DP (Dualphasenstéahle)

e BHS (Bake Hardenening Steels)
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Im Ergebnis der Untersuchungen mul} folgendes festgestellt werden:

e FiUr Reparaturen mit hoherfesten Stahlen ist das Wissen Uber konven-
tionelle Stahle nicht hinreichend.

o Es besteht Aus- und Weiterbildungsbedarf auf diesem Gebiet.

e Punktuell muRR die Ausristung der Reparaturbetriebe an die Erforder-
nisse hdoherfester Stahle angepaldt werden.

e Es besteht die Notwendigkeit, dal3 Teile aus héherfesten Blechen durch
die Hersteller gekennzeichnet werden, um Instandsetzungsschaden zu
vermeiden. Dazu ist ggf. ein einheitliches System aller Hersteller zu ent-
wickeln.

Wesentliche Aspekte hoherfester Bleche sind in folgender Abbildung zusam-
mengestellt.
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Abb. 29: Zusammenfassung hoherfestes Blech
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Weitere Zusammenfassungen und Schluf3folgerungen auch fur die ande-
ren genannten Werkstoffe sind in Arbeitsheft 3 enthalten.
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3.4 Diagnose* - Kurzdarstellung Arbeitsheft 4

Das Themenfeld ,Diagnose” wurde vom FAF und dem IAO unter Federfihrung
des FAF bearbeitet. Die Ergebnisse der Studien sollen an dieser Stelle kurz
zusammengefaldt werden; eine ausfuhrliche Darstellung der Untersuchungen
findet sich in Arbeitsheft 4 ,Diagnose”.

Ein Ergebnis der im Jahr 1997 im Rahmen der ersten Projektphase durchge-
fuhrten Befragung von 45 Kfz-Werkstatten in Bayern war, dal’3 der Bestand an
Prufeinrichtungen fur Motormanagement, Bremsen, Fahrwerksgeometrie und
Schwingungsdampfer zwischen den Werkstatten stark differiert. Es zeigte sich,
dall markengebundene Werkstatten im allgemeinen wesentlich besser mit Di-
agnoseeinrichtungen ausgestattet sind als freie Werkstatten.

Die weitere Projektarbeit in der zweiten Projektphase verfolgte vor allem das
Ziel, Probleme der markengebundenen und der freien Werkstéatten aufzuzeigen,
die Ursachen dieser Probleme aufzudecken und Abhilfevorschlage zu entwi-
ckeln. Dazu wurde untersucht,

e welchen technischen Stand die Diagnoseeinrichtungen heute aufweisen,

e welchen Problemen markengebundene Werkstéatten auf der einen und freie
Werkstatten auf der anderen Seite hinsichtlich Einfihrung und Betrieb in-
novativer Diagnoseeinrichtungen gegeniberstehen und

e welche Schwierigkeiten bei der Betriebsorganisation und bei der Schulung
des Werkstattpersonals auftreten.

In diesem Zusammenhang wurden intensive Gesprache mit Fahrzeugherstel-
lern und Herstellern von Diagnoseeinrichtungen gefiihrt. Die befragten Fahr-
zeughersteller hatten wahrend oder kurz vor der Projektlaufzeit ein modernes
Diagnosegerét in ihren Vertragswerkstatten eingefiihrt. Bei der Auswahl der
Hersteller von Diagnoseeinrichtungen wurde Wert darauf gelegt, da? neben
den Herstellern von Motortestern auch Prufstandhersteller einbezogen wurden.

Zusatzlich wurden in mehreren markengebundenen und freien Werkstatten ne-
ben einer intensiveren Befragung Fallstudien und Untersuchungen durchge-
fuhrt:

e zur Einfuhrung von Diagnosegeraten,

e zum praktischen Umgang mit Diagnoseeinrichtungen,

Autoren: G. Wermuth, K. Moll.
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e zur Ausbildungssituation des Werkstattpersonals auf dem Sektor der Fahr-
zeugdiagnose und

e zu den Folgen, die sich in organisatorischer, technischer und personeller
Hinsicht aus den technischen Innovationen ergeben.

Weiterhin wurden Zukunftsperspektiven auf dem Gebiet der Diagnose unter-
sucht und Vorschlage zur Behebung von Mil3stdnden ausgearbeitet.

Die Auswertung der Untersuchungen lieferte Ergebnisse, die in den folgenden
Abschnitten zusammenfassend skizziert werden. Eine ausfuhrliche Darstellung
dieser Ergebnisse und der daraus resultierenden Schluf3folgerungen findet sich
in Arbeitsheft 4 ,Diagnose”.

Nach Einschatzung der befragten Experten befindet sich das Kfz-Gewerbe im
Hinblick auf die Diagnosetechnik an einer entscheidenden Schwelle: Wéhrend
heute noch die Uberwiegende Mehrzahl der zu reparierenden Fahrzeuge auf
vornehmlich konventioneller technischer Grundlage aufgebaut sind und eine
grof3e Zahl von Betrieben - und hier vor allem die markenfreien Betriebe - mit
einfacher Diagnosetechnik zurechtkommen, wird in Zukunft kaum ein Betrieb
mehr ohne den Einsatz von komplexer, EDV-unterstitzter Diagnosetechnik
arbeiten konnen.

Die Hauptursache fir den prognostizierten Technologiewechsel liegt in der Tat-
sache begrindet, daR durch die Zunahme von Systemfunktionen auf Basis
elektronischer Bauteile und Steuerungen (Steuergerate) in den Kraftfahrzeugen
wesentliche Diagnose- und Reparaturvorgdnge ausschlie3lich mit Hilfe moder-
ner Diagnosegerate ausgefuhrt werden konnen. Klassische Diagnosegerate
entwickeln sich zunehmend zu «Multifunktionsstationen», bei denen der Funkti-
onsumfang derzeit um Moglichkeiten der Fehlerauslese ergéanzt und in Zukunft
um Daten- und Informationsunterstitzungssysteme erweitert wird. Fortschritte
bei der Fahrzeug- und Werkstattechnik (einschlie3lich der Diagnosetechnik)
bedingen einander gegenseitig.

Im Bereich der Diagnosetechnik stellt sich die Situation fur die Werkstatten fol-
gendermal3en dar:

e Prifstande

Die Prufstande, die markengebundene und freie Werkstatten zur Diagnose
von Bremsen und Fahrwerkgeometrie einsetzen, sind technisch praktisch
identisch. Es ist hier (noch!) eine véllige Chancengleichheit gegeben. Aller-
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dings zeichnen sich Tendenzen ab, auch fur die Vermessung der Fahr-
zeuggeometrie die speziellen Elektronik-Tester des jeweiligen Fahrzeug-
herstellers einzusetzen (zur Fahrwerkkonditionierung). Bei einer Auswei-
tung dieses Verfahrens konnten in Zukunft die freien Werkstatten erhebli-
che Probleme bekommen, Fahrwerkvermessungen qualifiziert durchzufih-
ren, falls es nicht gelingt, die erforderlichen Funktionen entweder in ein uni-
verselles Diagnosegerat oder in die Prufstandelektronik zu integrieren.

e Elektronische Diagnosegerate

Auf dem Gebiet der Testgerate fir Motormanagement und andere elektro-
nisch gesteuerte Fahrzeugfunktionen haben die freien Werkstatten einen
ausgepragten Wettbewerbsnachteil. Praktisch kein Fahrzeughersteller ver-
oOffentlicht seine Mel3- und Einstelldaten, so dal? die Hersteller von univer-
sellen, markenubergreifenden Diagnosegeraten sich die Daten auf dem
freien Markt beschaffen missen (hiervon ausgenommen ist nur die gesetz-
lich vorgeschriebene Freigabe abgasrelevanter Daten). Dies fuhrt dazu,
dal3 bei markengebundenen Testgeraten die Diagnosetiefe im allgemeinen
sehr viel weiter entwickelt ist, als dies bei den universellen der Fall sein
kann.

e Vernetzung

Die Prufstande fur Fahrwerk, Bremsen etc. sowie die elektronischen Tester
werden immer mehr durch Mikrocontroller gesteuert. Damit verbunden ist
eine immer starkere Vernetzung mit anderen Testeinrichtungen und den
Rechnern zur Abwicklung der betriebswirtschaftlichen Vorgange. Die zu er-
kennenden Ansétze zu einer Normung (z.B. ASA-Netzwerk) sollten von al-
len Beteiligten unbedingt unterstiitzt werden, da man sonst eine &hnlich
undbersichtliche Vielfalt an Loésungen wie bei den Steckern und den Diag-
noseprotokollen erhalt.

Die hier skizzierten technischen Innovationen werden weitere Folgen fur die
Betriebe nach sich ziehen. Der zunehmende Einsatz von Elektronik wird alle
Betriebe, die ein komplettes Reparatur- und Wartungsangebot anbieten wollen,
vor die Situation stellen, sich mit dieser Technik ausstatten und Uberdies ent-
sprechende Kompetenzen und Wissensstrukturen aufbauen zu missen. Alle
anderen Betriebe werden sich auf enger werdende Nischenbereiche, etwa die
Reparatur von rein mechanischen Baugruppen, zurlickziehen missen. Auf-
grund dieser Situation entstehen fur die Kfz-Betriebe und ihre Beschaftigten
weitgehende Folgen im organisatorischen, personellen und wirtschaftlichen Be-
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reich, die in Arbeitsheft 4 ,Diagnose® ausfihrlicher beschrieben sind. Einige
Beispiele sollen hier skizziert werden:
e Einstellung der Werkstattbetreiber zu den Diagnosegeraten

Erstaunlicherweise zeigte sich im Projektverlauf, daf3 die Einstellung der
Betreiber von freien Werkstatten zu ihren Testgeraten positiver als bei den
markengebundenen war. Dies scheint vor allem daher zu rihren, daf eine
freie Werkstatt bei der Beschaffung unter mehreren Anbietern auswahlen
kann und zudem meist ein gut ausgebautes Ruckkopplungsnetz zum Test-
geratehersteller vorhanden ist. Die Betreiber von markengebundenen
Werkstatten haben demgegenuber haufig das subjektive Empfinden, dafl3
ihnen die ganz auf die eigene Marke zugeschnittenen Testgerate und be-
sonders auch sehr selten benotigtes Zubehor aufgezwungen werden. Mar-
kenfremde Fahrzeuge kénnen nur sehr eingeschrankt diagnostiziert wer-
den.

e Markteinfihrung neuer Diagnosegerate

Die Markteinfihrung neuer Diagnosegerate und die Schulung des Perso-
nals werden von freien Werkstatten insgesamt positiv beurteilt. Marken-
werkstéatten tben haufig Kritik an der Einfuhrung neuer Gerate. Wie die Be-
fragung zeigte, schulen nicht alle Fahrzeughersteller das Werkstattpersonal
in ausreichendem Umfang und zum richtigen Zeitpunkt. Zudem sind bei ei-
nem neuen Tester oft nur wenige (meist nur die neuesten) Fahrzeugtypen
im Gerat implementiert. Dadurch muf3 fir einen langeren Zeitraum auch
noch das Vorlaufermodell eingesetzt werden, obwohl der neue Tester tech-
nisch alle Funktionen des Vorlaufers beinhaltet.

e Qualifikation des Werkstattpersonals

Die Qualifikation der Kraftfahrzeugmechaniker wird beztglich der Diagnose
allgemein als zu niedrig erachtet. Berufsschulen sind mit Ausnahme der
neuen Bundeslander grof3enteils zu wenig mit modernen Geraten ausge-
rustet. FUr eine ausreichende Nachschulung bleibt im Alltagsgeschéaft nur
wenig Zeit.

e Normung

Die Normung von Diagnoseprotokollen und -steckern hat sich zwar verbes-
sert, dennoch sind immer wieder herbe Rilckschlage zu verzeichnen. Da
die Automobilhersteller kaum ein Interesse daran haben, ihre Diagnose-
schnittstellen zu vereinheitlichen, sollten Verbande und Interessenvertre-
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tungen der Werkstatten auf eine maoglichst weitgehende Normung hinwir-
ken. Eine gute Chance hierzu wirde die Euro-OBD-Schnittstelle bieten,
doch auch hier zeichnen sich schon wieder Unterschiede zwischen den
Fahrzeugfabrikaten ab. So sind bei dem an sich genormten Stecker von
sechszehn Pins nur neun fest definiert, sieben sind fur den jeweiligen Au-
tomobilhersteller frei belegbar.

In Arbeitsheft 4 ,Diagnose” werden dartber hinaus Handlungsmaoglichkeiten
aufgezeigt bzw. Empfehlungen ausgesprochen, die sich fur die Betriebe erge-
ben. Hierzu zahlen

e Formen des Erfahrungs- und Informationsaustauschs zwischen Kfz-Betrie-
ben,

e die gegenseitige Weiterreichung von Auftragen zum Zwecke einer Konzent-
ration auf bestimmte Fahrzeugmarken und -typen und

e die frihestmogliche Einbeziehung der Benutzer bei der zukinftigen Einfih-
rung neuer Diagnosegerate bzw. der Schaffung entsprechender Riickkopp-
lungsschleifen im Sinne einer Innovationspartnerschatt.

3.5 Informationsversorgung der Kfz-Betriebe - Kurzdarstellung Arbeits-
heft 5

Faktoren wie der Einsatz neuer Werkstoffe, die Entwicklung neuer Reparatur-
verfahren und der rapide wachsende Einsatz von elektronischen Bauteilen und
Steuergeraten flihren zu einer weiteren Erhéhung der Innovationsgeschwindig-
keit im Kfz-Handwerk. Infolge dieser technischen Entwicklungen wandelt sich
die Reparatur- und Wartungsarbeit an Kraftfahrzeugen zunehmend von einer
arbeitsintensiven zu einer wissensintensiven Tatigkeit. Richtige Informationen
und Problemlésungen zum passenden Zeitpunkt zu erhalten, wird fur die Kfz-
Betriebe immer mehr zur elementaren Voraussetzung fir den reibungslosen
Ablauf der Reparatur und Vermarktung von Kraftfahrzeugen. Nur wenn diese
Bedingung erfillt ist, kann langfristig die Wettbewerbsfahigkeit der mittelstandi-
schen Betriebe gesichert werden. FiUr das Kfz-Gewerbe vollzieht sich auf seine
spezielle Art der allgemein zu beobachtende Trend von der Arbeits- zur , Wis-
sensgesellschaft”, in der Wissen zu einem der wichtigsten Produktionsfakto-
ren wird.

Die augenblickliche Situation ist dabei jedoch von zwei Phanomenen gekenn-
zeichnet, die einer optimalen Versorgung mit Daten, Informationen und Wissen
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noch entgegenwirken: Informationsiiberflutung auf der einen und fehlendes
Wissen auf der anderen Seite. Wahrend markenfreie Betriebe sich hauptsach-
lich einem Beschaffungsproblem mit nétiger Information konfrontiert sehen, kla-
gen markengebundene Betriebe lber eine regelrechte Informationsflut seitens
der Hersteller. Daraus ergeben sich unterschiedliche organisatorische, aber
auch technische Anforderungen an die einzelnen Betriebe.

Projektverlauf und Ergebnisse

Im Zuge der Befragung von 45 Kfz-Betrieben innerhalb der ersten Untersu-
chungsrunde bildete der Themenbereich Informationsversorgung einen Schwer-
punkt. Nachfolgende Untersuchungen (Expertengesprache, Fallstudien) setzten
an diesen Problemfeldern an und unterzogen sie einer vertieften Betrachtung.
So wurde bei einer Befragung von Geschéftsfihrern und Inhabern von Werk-
statten die Bedeutung unterschiedlicher Formen der Datenversorgung (z.B. Mo-
tor-/Einstelldaten), aber auch Dienstleistungen wie Schulungen mit und am Au-
to, Systemschulungen, Informationen Uber neue Technologien oder tUber Pro-
duktneuheiten hervorgehoben. Trotz der teilweise extrem hoch eingestuften
Bedeutung einzelner Formen der Informationsversorgung fiel die Zahlungsbe-
reitschaft der Betriebe fiir solche Dienstleistungen interessanterweise aber glei-
chermalien gering aus.

Bereits bei der Auswertung der Befragung von 45 Kfz-Betrieben ergaben sich
fur den Markenbereich hauptsachlich die drei Problemfelder ,Informationstiber-
flutung®, ,mangelnde Informationsaktualitdt® und ,fehlende Madoglichkeit zur
Ruckmeldung®. Bei der anschlieRenden Durchfihrung von Fallstudien in Mar-
kenbetrieben wurde versucht, Ursachen und Zusammenhange im Bereich die-
ser Problemfelder aufzudecken. Fur zwei Ursachenhypothesen fanden sich da-
bei klare Belege: erstens fur das herstellerverursachte Problem der mangelhaft
koordinierten Informationsstréme und zweitens fir ein unzureichendes Informa-
tionsmanagement in den Betrieben.

Das Studium aktueller Konzepte der Hersteller ermdoglichte einen Einblick in be-
stehende Versorgungsstrukturen sowie derzeitige Entwicklungstendenzen. Das
vorhandene Angebot der Hersteller reicht in diesem Zusammenhang von com-
puterunterstitzten Systemen zur Prozel3unterstitzung, Systemen zur Wissens-
und Informationsversorgung bis hin zu integrierten Informations- und Schu-
lungskonzepten. ,Business-TV* als innovatives Informationsangebot macht sich
die raschen Kommunikationswege, die dieses Medium in sich birgt, zunutze
und ermdglicht so weitere Arten des Feedbacks und der Interaktion. Diese M6g-
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lichkeit bietet sich bisher allerdings nur wenigen herstellergebundenen Betrie-
ben.

Im markenfreien Bereich hat sich die Beschaffung von nétiger Information als
Kernproblem herauskristallisiert. Es zeigte sich, da3 andere Werkstéatten und
freie Informationsdienstleister sowie Teilegrof3handler und auch Diagnosegera-
tehersteller die Funktion von Informationsversorgern tbernommen haben, da
die Fahrzeughersteller sich in diesem Sektor zurtickhalten. Weitere Befragun-
gen im Rahmen des zweiten Untersuchungsabschnitts lie3en erkennen, dafd im
markenfreien Bereich die Schwierigkeiten eher noch zunehmen und die Anbie-
ter von Information immer wieder an die Grenzen des Machbaren stofR3en. Die
Ursachen hierfir sind vielschichtig. Es fehlt sowohl an strukturellen Bedingun-
gen als auch teilweise an qualifikatorischen Grundvoraussetzungen in den mar-
kenfreien Betrieben.

Im weiteren Projektverlauf wurden weitere begleitende Untersuchungen, vor
allem eine Sichtung verschiedener Werkstattkonzepte betreffend ihrer Daten-
und Informationsversorgung von Betrieben, durchgefiihrt. Auf Grundlage der
gewonnenen Erkenntnisse wurde versucht, den Handlungsbedarf abzustecken
und mdgliche Handlungsoptionen aufzuzeigen.

Handlungsoptionen

Was den markengebundenen Bereich betrifft, so sind dort bei einigen Herstel-
lern die Weichen in konzeptioneller Sicht dahingehend gestellt, daf3 sie auf trag-
fahige und integrierte Strukturen der Schulung und Informationsversorgung
bauen. In der taglichen praktizierten Anwendung bestehen allerdings noch er-
hebliche Defizite.

Innerhalb des Problemfeldes ,Informationstberflutung“ bestatigten sich sowohl
die Ursachenhypothese der untereinander nicht koordinierten Informationsstro-
me durch die Hersteller als auch die der Mangel im Informationsmanagement
bei den Betrieben. Beide Ursachenmodelle bedingen sich vermutlich sogar ge-
genseitig, so dald Defizite in der Informationsversorgung multikausal zu sehen
sind, da sie aus der Wechselbeziehung zwischen Informationsanbieter, Infor-
mationsnutzer und Voraussetzungen der Informationstbermittlung entstehen.

Was die Problemfelder ,mangelnde Informationsaktualitat‘ und ,fehlende Mog-
lichkeit zur Rickmeldung” angeht, so unterstreichen die Beobachtungen die
vermuteten Defizite innerhalb dieser Bereiche. Vor diesem Hintergrund zeichnet
sich ein erheblicher und unmittelbarer Handlungsbedarf ab. Er besteht in der
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Uberarbeitung der Prozesse zur Informationsversorgung. Optimale Koordination
seitens der Informationsanbieter erfordert den Abbau konzeptioneller Defizite
innerhalb der Informationsversorgungsstruktur. Damit wirden z.B. Zustandig-
keitsprobleme beseitigt und Ruckmeldungsmdéglichkeiten verbessert. Um einer
Uberlastung der entsprechenden Stellen entgegenzuwirken und damit eine aus-
reichende Informationsunterstiitzung zu gewahrleisten, kann ein ausreichender
technischer Support helfen.

Handlungsbedarf von noch grundsatzlicherer Art besteht allerdings bei den
markenfreien Betrieben: Um ein proaktives Informationsmanagement inner-
halb dieser Betriebe (den Informationsnutzern) einrichten zu kénnen, sind ganz-
heitliche Konzepte gefordert. Neben informationstechnischen Voraussetzungen
ist eine Reihe von Schlisselqualifikationen bei den Akteuren unabdingbar. Die-
se Schlusselqualifikationen missen teilweise erst angelegt, teilweise weiter
ausgebaut werden. Im Bereich der Schulung ist eine Umorientierung von einer
reinen Fixierung auf enge Sachthemen hin zu einer Generalisierbarkeit und
Transferierbarkeit erlernten Wissens noétig. Die anzustrebende Form des
selbstorganisierten Lernens darf nicht durch veraltete Organisations- bzw. Fih-
rungsstrukturen blockiert werden.

Im Arbeitsheft 5 werden die wesentlichen Ergebnisse der Befragungen und
Fallstudien dargestellt. Weiterhin werden Konzepte zur Informationsversorgung,
Schulung und Beratung der Betriebe beschrieben, welche einerseits Hersteller
zur Unterstitzung ihrer Handlernetze und andererseits Informations-
dienstleister, Diagnosegeratehersteller und andere Organisationen fur den mar-
kenfreien Bereich entwickelt haben. Sie werden daraufhin gepruft, ob sie geeig-
net erscheinen, den derzeitigen Anforderungen wirkungsvoll zu begegnen.

Aus den Ergebnissen wird deutlich: Um die Betriebe fur zukinftige Marktanfor-
derungen und die Wissensgesellschaft fit zu machen, ist eine Blndelung der
Kréafte gefordert. Alle Beteiligten sollten bei der Entstehung dieser neuen Kon-
zepte mitwirken kénnen, um Implementierungsschwierigkeiten zu reduzieren
und die Akzeptanz zu erh6hen. Ansatze fur den Aufbau solcher neuen Vorge-
hensweisen und Strukturen sind bereits in Sicht.
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3.6 Verbesserungsprozesse und Innovationspotentiale der Kfz-
Betriebe - Kurzdarstellung Arbeitsheft 6

Die Automobilwirtschaft sieht sich wachsenden Anforderungen des Marktes
ausgesetzt und muf3 gleichzeitig eine Vielzahl politischer und gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen bertcksichtigen. Hinzu kommen technische Verédnderun-
gen, beispielsweise bei der Verwendung von elektronischen Bauteilen oder
neuen Werkstoffen im Fahrzeug oder dem Einsatz neuer Reparatur- und Diag-
nosetechnologien. Diese Faktoren fuhren zu einer Erhéhung der Innovations-
geschwindigkeit im Kfz-Handwerk. Um in diesem Umfeld bestehen zu kénnen,
bedarf es flexibler Strukturen und Prozesse innerhalb der Organisationen und
eines grundlegenden Wandels in der Zusammenarbeit von Kfz-Herstellern und
Betrieben. Das Ubergeordnete Ziel liegt hierbei in der Optimierung des Gesamt-
systems ,Automobilwirtschaft”.

Bei der Schaffung von innovativen und anpassungsfahigen Strukturen und Pro-
zessen konnte den Kfz-Betrieben in Zukunft eine bedeutendere Rolle im Ge-
samtsystem zukommen, als dies bisher der Fall war: Das Kfz-Gewerbe kann
das spezifische Erfahrungswissen, das sich bei seinen Fachkraften angesam-
melt hat, in Innovationsprozesse einbringen.

Das Projekt verfolgte im Arbeitsheft 6 das Ziel zu prifen, welche Innovationspo-
tentiale in den Kfz-Betrieben vorliegen und wie diese fir eine Innovationspart-
nerschaft nutzbar gemacht werden kénnen.

Projektverlauf

Im Zuge der Befragung von insgesamt 45 markengebundenen und markenfrei-
en Kfz-Betrieben wurden vor allem die Fragen behandelt,

e ob Innovationspotentiale im Kfz-Gewerbe bestehen und auf welche Gegen-
standsbereiche sich diese beziehen,

e wie sich die Bereitschaft der Kfz-Betriebe darstellt, Verbesserungsvor-
schlage und Ideen an die Industriepartner weiterzugeben und

e inwieweit vorhandene Ideen von den Herstellern genutzt werden.

Die in dieser ersten Untersuchungsphase gewonnenen Erkenntnisse wurden
anschlieBend im Rahmen von Fallstudien in Markenbetrieben einer vertieften
Analyse unterzogen. Dabei konnten die Erfahrungen der Kfz-Betriebe in der

Autor: K. Moll.
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Zusammenarbeit mit den Industriepartnern anhand konkreter Beispiele nach-
vollzogen werden. Aus den Untersuchungsergebnissen wurden die fir ein
Funktionieren eines Verbesserungsprozesses wesentlichen Voraussetzungen
und EinfluRgréf3en abgeleitet.

In Erhebungen bei verschiedenen Herstellern wurden die momentane Praxis
und die Erfahrungen hinsichtlich der Handhabung von Verbesserungsvorschla-
gen festgestellt. Ein weiterer Untersuchungsschwerpunkt richtete sich auf die
Frage, welche herstellerinternen Verbesserungskonzepte verwendet werden,
welche Entwicklungen sich auf diesem Gebiet ergeben haben und inwieweit
eine Ubertragbarkeit auf ein gemeinsames System von Herstellern und Kfz-Be-
trieben maglich ist.

Aus dem Gesamtpool der Ergebnisse wurden Handlungsoptionen fur die Ent-
wicklung von Verbesserungsprozessen in der Kooperation von Herstellern und
Kfz-Betrieben abgeleitet.

Ergebnisse und Handlungsoptionen

Die Ergebnisse lassen erkennen, dal3 in den Kfz-Betrieben umfangreiche Inno-
vationspotentiale vorhanden sind, die sich nicht nur auf die Optimierung von
Diagnose- und Reparaturmethoden beziehen, sondern auch die Moglichkeiten
der konstruktiven Verbesserung der Produkte einschlieBen. Uberdies liegt in
den Betrieben ein umfassendes Markt- und kundenbezogenes Erfahrungswis-
sen vor, das fur eine weitere Verbesserung der Kundenorientierung nutzbar
gemacht werden kann. Diese Erkenntnisse stitzten sich v.a. auf die Einschat-
zung von Betriebsinhabern, Fuhrungskraften und Mitarbeitern aus Kfz-
Betrieben.

Die Kfz-Betriebe sind daran interessiert, ihre Erfahrungen an die Hersteller wei-
terzugeben. Das haben weitergehende Untersuchungen ergeben. Allerdings
zeigte sich auch, dal3 bei einigen Herstellern die bisher angebotenen Riickmel-
desysteme an die Betriebe nach Verbesserungsvorschlagen noch nicht dafir
ausgerichtet sind, einen effektiven Verbesserungsprozeld zu unterstitzen. Die
Fallstudien in Kfz-Betrieben haben aufgezeigt, daf} die vorhandene Bereitschaft
der Betriebe zur Mitarbeit an Verbesserungsprozessen durch diese strukturellen
Defizite tendenziell abnimmt. Infolge des, nach Wahrnehmung der Betriebe,
mangelnden Interesses seitens der Hersteller wird die weitere Eigeninitiative
gehemmt. Uberdies belasten momentan bestehende Unsicherheiten beziiglich
der Zukunft der Handlernetze das Verhaltnis von Betrieben und Herstellern und
damit das Engagement flr eine gemeinsame Sache.
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Im Hinblick auf eine denkbare Ausgestaltung von zukinftigen Konzepten wur-
den im Verlauf der Projektarbeiten auch die Erfahrungen mehrerer Hersteller,
die sie mit internen Verbesserungskonzepten gewonnen haben, gesammelt und
aufbereitet: Im Zentrum standen die Fragen,

e ob die erfolgsrelevanten Faktoren interner Verbesserungsprozel3konzepte
auch im Verbund mit Kfz-Betrieben Giiltigkeit besitzen und

e wie eine zielfuhrende Ubertragung organisiert werden koénnte.

Auf Basis der in der Literatur dokumentierten Erfahrungen wurden dazu Exper-
ten mehrerer Hersteller befragt. Generell fiel deren Einschatzung tber den Nut-
zen herstelleriibergreifender Verbesserungssysteme positiv aus.

Im Arbeitsheft 6 werden zunachst die wichtigsten Ergebnisse der Befragungen
in den Kfz-Betrieben dargestellt. Weiterhin werden die Erfahrungen aus Befra-
gungen von verschiedenen Herstellern ausgefiihrt. Dann wird das Konzept des
.Kontinuierlichen Verbesserungsprozesses® (KVP) erlautert und aktuelle Ent-
wicklungen in diesem Bereich beschrieben. Auf dieser Grundlage werden Er-
folgsfaktoren fir Verbesserungsprozesse herausgearbeitet und hinsichtlich ihrer
Ubertragbarkeit auf ein herstelleriibergreifendes Systems geprift. Die Ergeb-
nisse aus Fallstudien machen deutlich, dal3 die Innovationspotentiale des Kfz-
Gewerbes bisher noch weitgehend brachliegen und auf diesem Feld ein erheb-
licher Handlungsbedarf besteht. Es wird erkennbar, welche MalRnahmen erfor-
derlich waren, um effektive Verbesserungsprozesse zu implementieren und das
Kfz-Handwerk auf diesem Feld zum Innovationspartner werden zu lassen.

3.7 Umbriche in der Automobilwirtschaft - Was kommt auf das Kfz-
Gewerbe zu? Dokumentation zum Workshop - Kurzdarstellung
Arbeitsheft 7

Das Arbeitsheft 7, das hier zusammenfassend dargestellt wird, hat einen von
den anderen Heften etwas abweichenden Charakter, der sich daraus erklart,
daf} es sich um die Dokumentation eines vom ISF inhaltlich gestalteten Works-
hops handelt, der im Rahmen des Projektes am 30. Januar 1999 im Berufsbil-
dungszentrum der Kfz-Innung Mittelfranken stattfand. Von den etwa zwei Dut-
zend Teilnehmern waren die grofRe Mehrheit Inhaber von Kfz-Betrieben, insbe-
sondere solche, die auch ehrenamtliche Funktionen im Verband, in der Innung
usw. ausuben.

Autor: H.G. Mendius.
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Zielrichtung war es, gegen Ende des Projekts und vor dem Hintergrund sich
rasch wandelnder Bedingungen zu diskutieren, welche Herausforderungen auf
das Kfz-Gewerbe zukommen und wie mit ihnen erfolgreich - namlich aktiv ges-
taltend - umgegangen werden kann. Deshalb wandte sich die Veranstaltung im
Unterschied zu den meisten sonstigen Aktivitaten im Rahmen des Projektes,
bei denen die Automobilhersteller stets unmittelbar einbezogen waren, aus-
schlie3lich an Reprasentanten des Kfz-Gewerbes. Ging es bei den anderen
Projektaktivitaten vorrangig um Felder, bei denen mindestens in erheblichem
Umfang sich uberlappende Interessenlagen und daraus ableitbare Synergieef-
fekte zu erwarten waren, so sollte bei diesem Workshop auch Raum bleiben fir
die Diskussion von Bereichen, in denen die Interessen von Kfz-Gewerbe und -
Herstellern erkennbar nicht immer identisch sind, und es sollte die Moglichkeit
fur die Entwicklung von Konzepten bestehen mit dem Ziel, die Position des Kfz-
Handwerks gegentber den Automobilherstellern weiter zu festigen. Dabei wur-
de auch auf Thesen, Darstellungen und Materialien zurickgegriffen, die dann in
anderen Teilen des Kernberichts (hier vor allem, in Teil II,1, und Teil 11,5, sowie
in Arbeitsheft 1) verwendet wurden.

Aufgrund des von den Teilnehmern durchweg geaulierten starken Interesses
an den Ergebnissen und Thesen und weil die Einschétzung vorgetragen wurde,
dal3 dies auch fir Kolleginnen und Kollegen zutreffen wirde, die an dem Work-
shop nicht teilnehmen konnten, sowie angesichts der Tatsache, dal’3 bis zur
Verfugbarkeit des Gesamtberichts noch mindestens mit einem Zeitraum von
einem halben Jahr zu rechnen war, wurde beschlossen, umgehend eine Doku-
mentation der Veranstaltung zu erstellen.

Diese Dokumentation bildet zugleich das Arbeitsheft 7 und umfal3t daher die
Ausfuhrungen des Referenten, die von ihm verwendeten Darstellungen sowie
die zum Anstol3 der Diskussion erstellten Fragelisten. Aul3erdem werden in der
Dokumentation wichtige Ergebnisse der Diskussion zu den Hauptabschnitten
vorgestellt. Dazu wurde ein Tonbandmitschnitt gefertigt, transskribiert und zu-
sammenfassend dargestellt, so dal’ sich ein authentisches und aktuelles Bild
Uber die Einschatzungen der Teilnehmer - vor allem der Unternehmenspraktiker
- gewinnen lafit.

Ziel des Workshops war es, gegen Ende des Projekts die Gelegenheit zur Dis-
kussion zu nutzen, welchen Herausforderungen sich die Unternehmen des Kfz-
Gewerbes kurz vor der Jahrtausendwende gegeniibersehen und wie sie damit
umgehen wollen. Ein solcher, etwas breiter angelegter Einstieg schien sinnvoll,
weil nicht nur die Automobilhersteller, sondern auch die Kfz-Unternehmen stra-
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tegische Konzepte fur das nachste Jahrtausend benodtigen und weil letztere
zweifellos gut beraten sind, diese eigenstandig zu konzipieren, um sie dann mit
den Vorstellungen der Automobilindustrie abzugleichen. AuRerdem wurde da-
von ausgegangen, daR solche perspektivischen Uberlegungen sich auch als
sehr hilfreich erweisen durften, wenn es darum geht, die im Projekt erarbeiteten
Ergebnisse besser einordnen zu kénnen.

Um die Diskussion zu erleichtern und zu strukturieren, waren den Teilnehmern
bereits vorab einige Thesen in Kurzform zugeschickt worden. Dal3 es gleich-
wohl im gegebenen Rahmen nicht mdglich war, samtliche aufgeworfenen Fra-
gen auch nur ausreichend zu diskutieren, geschweige denn Lésungsansatze zu
erarbeiten, dirfte indes nicht Giberraschen.

Die Diskussion konzentrierte sich auf die Themen ,Zukunftsfahigkeit von Auto-
mobilwirtschaft und Kfz-Gewerbe", ,derzeitige und kinftige Marktsituation des
Kfz-Gewerbes”, ,neue Anforderungen an Unternehmen und Belegschaften®
und ,Zukunftsperspektiven“. Die dazu vom Referenten entwickelten Vorstellun-
gen und Vorgaben brauchen an dieser Stelle in der Kurzfassung nicht vorge-
stellt zu werden, da sie sich auch in Teil 4 des Kernberichts (Abschnitte 4.3 bis
4.8) wiederfinden.

Die Diskussion zeigte, dal3 die aufgeworfenen Themen durchweg auf lebhaftes
Interesse stielRen. Es gab teilweise durchaus kontroverse Meinungsbeitrage,
etwa Uber die Frage, ob die Unternehmen des Kfz-Gewerbes lberhaupt we-
sentliche Beitrage zur ,Zukunftsfahigkeit des Automobils® leisten kénnen und
wenn ja, ob z.B. die aktive Beratung in Richtung auf sparsamere Fahrzeuge
und 6konomischere Fahrweisen eine Aufgabe fur das Kfz-Gewerbe sei oder
dem Kunden Uberlassen bleiben musse.

Einen besonderen Stellenwert hatte die Auseinandersetzung mit dem Ver-
haltnis von freien und markengebundenen Betrieben und mit deren Stel-
lenwert innerhalb der Innungen und des Landes- bzw. auch des Zentralver-
bands. Dabei wurde zunéchst die Position eingebracht, dal3 von diesen Einrich-
tungen zu wenig fur die Fabrikatsbetriebe getan wirde und dal3 diese sich end-
lich mal ins rechte Licht setzen muf3ten. Die Mehrzahl der Diskussionsteilneh-
mer unterstrich allerdings (obwohl es sich weit berwiegend um Fabrikatsvertre-
ter handelte) eindeutig, daf3 es eine Innung und einen Verband fir freie und
markengebundene Betriebe gibt und dald das auch unbedingt so bleiben mus-
se. Zwar wurde eingeraumt, dal3 die ,Freien* oft wesentlich glnstiger anbieten
wurden, weil sie niedrigere Kosten hétten; das sei aber kein Grund, nicht mit
ihnen unter einem Dach zu arbeiten.
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Ebenfalls eine sehr engagierte Debatte gab es um die berufliche Erstausbildung
und insbesondere Uber die Frage der Ausbildung tUber den Bedarf hinaus und
der damit verbundenen Konsequenzen. Auch hier herrschte - bei allen teilweise
erheblichen Unterschieden in der Beurteilung der Frage - Einigkeit dartiber, daf}
sich das Kfz-Gewerbe der Aufgabe stellen muf3, hier dauerhaft tragfahige L6-
sungen zu finden. Diese Einschatzung gilt auch fur die Auseinandersetzung mit
den anderen fur das Kfz-Gewerbe entscheidenden Zukunftsfragen. Hier wurde
nachdricklich die Position vorgetragen, dal3 zu den Problemen, die unbedingt
geldst werden mussen, wenn die Branche weiter ihren Beitrag dazu leisten soll,
dalR der Gesellschaft die Arbeit nicht ausgeht, der Komplex ,Abbau der
Schwarzarbeit* gehort. Diese Aufgabe kdnne nicht nur an die Politik verwiesen
werden, sondern zu deren Lésung kdnnten auch Betriebsinhaber, Belegschaf-
ten und Handwerkskunden etwas beitragen.

Vor dem Hintergrund der gesamten hier nur kurz angerissenen Debatte kam
man einhellig zu dem Schlul3, dal3 es notwendig sei, ein derartiges Diskussions-
forum regelmaRig zu nutzen. Als vorrangiges Thema solle die Frage des Ver-
haltnisses von freien und markengebundenen Betrieben innerhalb der Innungen
und des Landesverbandes behandelt werden.
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4. Perspektiven der Entwicklung des Kfz-Gewerbes innerhalb der
Automobilwirtschaft’

4.1 Vorbemerkung

Wer die im Rahmen des Projektes erarbeiteten Ergebnisse nicht nur auf imma-
nente Stimmigkeit hin Gberprifen, sondern auch deren Stellenwert und Reich-
weite angemessen einschatzen will, kommt nicht umhin, sie auch in bezug zu
setzen zu den fir die derzeitige Handlungssituation der Kfz-Betriebe maRgebli-
chen Rahmenbedingungen. Dazu einige Hilfestellungen zu liefern, ist eine
Funktion des Abschnitts 1 in diesem Band. Mindestens ebenso wichtig wie die
Befassung mit der vorausgegangenen Entwicklung und dem derzeitigen Status
quo ist es aber, sich angesichts offenkundig zu erwartender weitreichender
Umbriche auch erste Vorstellungen tber die kommenden Entwicklungen und
ihre Bestimmungsgrof3en zu verschaffen, um in der Lage zu sein, mit diesen
Herausforderungen produktiv. umzugehen. Die Funktion des folgenden Ab-
schnitt kann weniger darin liegen, dazu schon abschliel3end gesicherte Resulta-
te zu liefern, als vielmehr einen Anreiz zu bieten, selbst in die Thematik einzu-
steigen und sich an der Diskussion Uber die Zukunftsperspektiven des Kfz-
Gewerbes aktiv zu beteiligen.

In diesem Zusammenhang erscheint es sinnvoll, kurz die Ausgangsuberlegung
aufzugreifen, die seinerzeit zur Entwicklung des Projektkonzepts fuhrte: Ziel des
Vorhabens sollte es sein, dazu beizutragen, die Position des Kfz-Gewerbes in
der nicht immer konfliktfreien Kooperation mit den Automobilherstellern zu ver-
bessern, und zwar nicht zuletzt dadurch, dal3 die vielfaltigen im Kfz-Handwerk
vorhandenen Kompetenzen wirksamer eingebracht und fiir den Innovationspro-
zel3 in der Automobilwirtschaft zum beiderseitigen Nutzen fruchtbar gemacht
werden. Deshalb war zunachst auch ein Projekt vorgesehen, das ausschlief3lich
vom Landesverband des Bayerischen Kfz-Gewerbes bzw. vom ZDK getragen
und auf die Bedurfnisse dieses Handwerks ausgerichtet sein sollte, wobei
selbstverstandlich geplant war, die Automobilhersteller, insbesondere die in
Bayern ansassigen, als Referenzgréf3en in die Untersuchungen einzubeziehen.
Bekanntlich hat sich dann ergeben, dal? die Audi AG als Kooperationspartner in
das Projekt eingestiegen ist und sich auch an der Finanzierung beteiligt hat.
Das bedeutet, daf3 im Projekt selbstverstandlich auch Fragen besondere Be-
ricksichtigung fanden, die fur Audi von speziellem Interesse sind. Zugleich ist
aber festzuhalten, dal3 es bei allen in Teilbereichen erzielten Fortschritten in
Richtung auf Verbesserung und Intensivierung der Kooperation mit den jeweili-

Autoren: H.G. Mendius, E. Heidling.
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gen Herstellern auch nach wie vor Konflikte und gegenlaufige Interessenlagen
gibt. (Auch die jungste Zeit liefert dafir wieder viele Beispiele, z.B. Reorganisa-
tion des Vertriebsnetzes bei Ford oder ganz aktuell auch wieder bei VW/Audi.)
Deshalb soll in diesem Abschnitt die Frage, wie mit den Herausforderungen
umzugehen ist, denen sich das Kfz-Gewerbe kurz vor der Jahrtausendwende
gegenibersieht, vorrangig aus der Sicht der Interessen der Kfz-Betriebe disku-
tiert werden. Nicht nur die Automobilhersteller, sondern auch die Kfz-
Unternehmen bendétigen namlich strategische Konzepte fur das nachste Jahr-
tausend und mussen diese eigenstandig konzipieren, um sie dann mit den Vor-
stellungen der Automobilindustrie abzugleichen.

Um den Zusammenhang zu verdeutlichen, vorab nur zwei Beispiele:

1. Um einzuschéatzen, ob es sinnvoll ist, sich z.B. intensiv mit neuen Werkstof-
fen im Bereich der Karosseriereparatur (etwa Aluminium, kinftig aber auch
neue Stahlblechsorten) zu befassen und ggf. entsprechende Investitionen
vorzunehmen, ist es fur Betriebe einer bestimmten Marke dringend erfor-
derlich, einigermal3en verla3liche Vorstellungen dariber zu haben, ob,
wann und in welchem Umfang entsprechende Fahrzeuge in die Werkstat-
ten kommen, bzw. noch grundsatzlicher: Uber verlaliche Informationen zu
verfigen, ob man tberhaupt damit rechnen kann, dann noch Vertragshéand-
ler des entsprechenden Herstellers zu sein.

2. Wenn es zutrifft, dald mit einem massiven Beschaftigungsabbbau in der
Branche zu rechnen ist, ist es erforderlich, rechtzeitig Vorstellungen dar-
Uber zu entwickeln, wie man damit in einer Weise umgeht, die verhindert,
daR die Handlungs- und die Uberlebensfahigkeit des Unternehmens insge-
samt gefahrdet werden. Dann ist die friihzeitige Entwicklung von Konzepten
zur Losung der Problematik (innerbetrieblich oder unternehmensiubergrei-
fend) von grol3er Bedeutung.

Patentrezepte zur Losung der tiefgreifenden Probleme, die auf der Tagesord-
nung stehen, lassen sich an dieser Stelle nicht anbieten. Was aber versucht
werden soll, ist: zumindest Wege aufzuzeigen, die vom Kfz-Gewerbe einge-
schlagen werden kdnnen, um Voraussetzungen zur Bewaltigung der Heraus-
forderungen zu schaffen.
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4.2  Zur Ausgangssituation

Umbriche in der Automobilwirtschaft
Was kommt auf das Kfz-Gewerbe zu?

Vor welcher Situation stehen wir?

 Heftige, kontroverse Debatten Uber die Zukunft des Automobils und das
Verhaltnis von Beschéftigung und Okologie

¢ Keine vollig abgesicherten Aussagen und Antworten maéglich
e Ausgepragte Diskussionswiurdigkeit und Kritikbedurftigkeit

e Absicht: jtabufreie® Annaherung an den Gegenstandsbereich, Versuch der
Herstellung eines Ubergreifenden Zusammenhangs

e Ziel: Einstieg in eine Diskussion uber Zukunftskonzepte fir Kfz-Betriebe inner-
halb des Kfz-Gewerbes und im Dialog mit den Automobilherstellern, den Ver-
banden (VDA, VDIK, Arbeitnehmerseite), der Politik usw.

4.2.1 Stellung des Kfz-Gewerbes innerhalb der Automobilwirtschaft

Da das Kfz-Gewerbe einen Bestandteil der Automobilwirtschaft bildet, ist seine
Situation weitgehend durch deren Lage bestimmt. Die Automobilwirtschaft und
besonders ausgepragt die Leitbranche - die Automobilhersteller - bestimmen
einerseits maf3geblich die wirtschaftliche Situation in der Bundesrepublik (,Jeder
7. Arbeitsplatz hangt vom Automobil ab®), sind aber zugleich wegen der hohen
Exportverflechtungen auch stark abhangig von der weltwirtschaftlichen Entwick-
lung (vgl. dazu Teil 1 in diesem Band).
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Das Kfz-Gewerbe
Mit Herstellern und Zulieferern ein unverzichtbarer Bestandteil
der Automobilwirtschaft?

Das Kfz-Gewerbe bildet
e einerseits eines der bedeutsamsten Gewerke des deutschen Handwerks

e andererseits einen wichtigen Bestandteil der Automobilwirtschaft, mit der es
intensiv verflochten ist

¢ als wichtiger Kunde der Anbieter von Ersatzteilen, Betriebsstoffen,
Werkstattausriistungen usw.

e durch enge Austauschbeziehungen mit der Versicherungswirtschaft
(insb. Abwicklung von Hatftpflicht- und Kaskoschaden) und

o die besonders ausgepragte Beziehung zu den Automobilherstellern und
-importeuren (Vertrieb, Wartung und Instandsetzung der Fahrzeuge)

Starke Abhangigkeit von der Entwicklung der Automobilindustrie
e unmittelbar vom Inlandsabsatz
e mittelbar aber auch von der Exportsituation 95

Vom Weltmarkt ist das Kfz-Gewerbe als eine auf den deutschen Binnenmarkt
ausgerichtete Branche zwar teilweise abgekoppelt (so gab es z.B. im Gefolge
der deutschen Einigung eine ausgepragte Sonderkonjunktur). Es ist aber davon
keineswegs vollig losgelost (nicht zuletzt wegen der Abhangigkeit von den ver-
fugbaren Verbrauchereinkommen und der Investitionsbereitschaft).

4.2.2 EinfluRchancen des Kfz-Handwerks auf die Gesamtentwicklung der
Automobilwirtschaft

Das Kfz-Gewerbe ist zweifellos nicht der Akteur, der die strukturpragenden Ent-
scheidungen in der Automobilwirtschaft trifft. Dennoch hat die Branche als die
entscheidende Schnittstelle zum deutschen Kunden - der Inlandsmarkt ist und
bleibt fur alle deutschen Hersteller mit Abstand der wichtigste und wird auch
von fast allen Importeuren als ein ganz entscheidender Faktor angesehen -
durchaus Mitsprachepotentiale, die sie entfalten und einsetzen sollte, und zwar
nicht nur im Sinne der Wahrnehmung berechtigter Interessen auf Feldern wie
Handlervertragsgestaltung, Hohe der Handlerprovision, Festlegung von Ar-
beitswerten oder Reparaturkonzeptionen. Vielmehr sollte das Kfz-Gewerbe die
aktive Zukunftssicherung fur das Automobil und der damit verbundenen Unter-
nehmen und Arbeitsplatze auf seine Fahnen schreiben.
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4.3  Zukunftsfahigkeit von Automobilwirtschaft und Kfz-Gewerbe

4.3.1 Hin zur ,zukunftsfahigen Automobilwirtschaft” - eine Aufgabe auch
far das Kfz-Handwerk

Durch eine unveréanderte Fortsetzung der Massenmotorisierung in der bisheri-
gen Form konnten zweifellos die urspriinglich damit verfolgten und bislang alles
in allem nach Uberwiegender Einschatzung auch erreichten Zielsetzungen (da-
zu gehodren die Erhéhung der individuellen Mobilitat, die Steigerung des Wohl-
stands durch Schaffung einer Vielzahl von rentablen Méglichkeiten fir Produk-
tion und Dienstleistungen mit Millionen von Arbeitsplatzen) gefahrdet werden.
Aufgrund der aul3erordentlichen Bedeutung fur Wirtschaft und Arbeitsplatze
ware ein Ubergangsloser Ausstieg aus dem ,System Automobil* zweifellos mit
katastrophalen, kaum mehr beherrschbaren Folgen verbunden; er stellt daher -
egal wie man zum Automobil steht - keine realistische Handlungsoption dar.

Hin zur ,zukunftsfahigen Automobilwirtschaft”
Eine Aufgabe auch fur das Kfz-Handwerk und seine Beschéftigten

1. Fortsetzung des bisherigen Kurses der Massenmotorisierung kann deren
Zielsetzungen gefahrden (individuelle Mobilitat, gré3eres Sozialprodukt durch
Produktions- und Dienstleistungsmdglichkeiten, Schaffung entsprechender
Arbeitsplatze)

2. Folge eines ubergangslosen Ausstiegs aus dem , System Automobil®
ware ein kaum beherrschbares Desaster - daher keine realistische Hand-
lungsoption (wegen der Uberragenden Bedeutung des Sektors fir die Wirt-
schaft und die Arbeitsplatze sowie bereits herrschender Massenarbeitslosig-
keit)

3. Gerade deshalb: Auch die Automobilwirtschaft muf3 sich im Interesse ihres
eigenen langerfristigen Uberlebens die Ziele von Nachhaltigkeit zu eigen
machen und Strategien zu ihrer Umsetzung formulieren

Ansatzpunkte zur Verbesserung der Zukunftsfahigkeit

e Umgehende Verwirklichung aller verfugbaren Mdglichkeiten der Verbrauchs-
reduzierung, der Emissionsverminderung, der Einsparung von Rohstoffen, der
Weiterverwendung und Wiederverwertung usw., auch bevor entsprechende
Vorschriften ergehen

¢ Hemmschuh Verbraucherpréferenz fur schnelle Fahrzeuge mit hoher Motor-
leistung - keine ,gottgegebene Vorgabe*, sondern beeinflul3bar

o Kfz-Gewerbe: Kursdnderung beim Marketing vornehmen: die heuen sparsamen
Fahrzeuge in den Vordergrund riicken, Kunden entsprechend beraten, selbst
mit gutem Beispiel vorangehen

¢ Kreislauforientierung stéarken (Altfahrzeugdemontage und Verwertung,
zeitwertgerechte Reparatur usw.)
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4.3.2 Beeinflussung der Arbeitsteilung innerhalb der Automobilwirtschaft

Alimahlich beginnt sich die Einsicht zu verbreiten, dal3, wer das Kfz-Gewerbe im
grof3en und ganzen nur als Vertriebsschiene und Serviceorganisation betrach-
tet, den mdglichen Beitragen, die diese Branche fir das Automobil und seine
Entwicklung insgesamt leisten kann, nicht gerecht wird. Die umfassende Mobili-
sierung des bei den Beschaftigten des Kfz-Gewerbes vorhandenen Know-hows
konnte der Automobilwirtschaft insgesamt zum Vorteil gereichen.

Das Kfz-Gewerbe und die Arbeitsteilung
innerhalb der Automobilwirtschaft

o Das Kfz-Gewerbe ist mehr als nur Vertriebs- und Serviceorganisation

o Das Kfz-Gewerbe muf sich an der Gestaltung der Zukunft der Auto-
mobilwirtschaft aktiv beteiligen

e Trotz aller Technisierung und Elektronisierung muf3 es zugleich eigen-
standiges Handwerk bleiben

e Es mufld das umfassende in den Betrieben vorhandene Know-how zum
Vorteil der gesamten Automobilwirtschaft mobilisieren

4.4  Perspektiven der Marktentwicklung fur das Kfz-Gewerbe

4.4.1 Weltmarktentwicklungen und Auswirkungen fir das deutsche
Kfz-Handwerk

Ungeachtet der Rekordzahlen beim inlandischen Absatz weist die Automobilin-
dustrie weltweit Uberkapazitaten auf (1985 rechnete man noch mit 5 Mio. Fahr-
zeugen pro Jahr, 1998 schon - je nach Quelle - mit 12-18 Mio.). Ein weiterer
Anstieg wird erwartet (fir Beginn des 21. Jahrhunderts wird mit einer Kapazi-
tatsauslastung von nur mehr 75 % gerechnet). Dabei ist zu berlcksichtigen,
dal3 die Folgen der Krisen in Fernost und in Ruf3land noch bei weitem nicht ab-
schatzbar sind. Derartige Entwicklungen sind durchaus auch fir das Kfz-Hand-
werk von hoher Bedeutung.
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Das deutsche Kfz-Gewerbe unter den Bedingungen
eines sich rasant verandernden Weltmarkts

Weiterer Anstieg der weltweiten Uberkapazitaten
(1985: 5 Mio., 1998: 12-18 Mio. Fahrzeuge pro Jahr) zu erwarten; Folgen der
Krisen in Fernost und in Ruf3land noch bei weitem nicht abschéatzbar

Auch das Kfz-Handwerk ist betroffen:

e Verschlechterte Exportmdglichkeiten schlagen auf die Arbeitsplatze bei
Herstellern und Zulieferern im Inland durch und damit auf die Nachfrage
insgesamt - darunter die Nachfrage nach Fahrzeugen und entsprechenden
Dienstleistungen

e Weitere Intensivierung der Bemiihungen um Kostenersparnisse im Vertriebs-
bereich (Schlagwort ,lean distribution*) als Folge dieser Entwicklung wahr-
scheinlich

e Erzwingt das Uberangebot Preiskonzessionen bei Neufahrzeugen, ist mit
Ertragsverlusten beim Handel und evtl. weiteren Margenkiirzungen durch die
Hersteller zu rechnen

¢ Die prognostizierte Fusionswelle bei den Automobilherstellern rollt
(zuletzt Mercedes-Benz/Chrysler)

o Weltweit werden hochstens 10 der derzeit 30 Autohersteller Giberleben
(R. Eaton, Chrysler)

e Fusionsziel sind Synergien - auch im Vetriebsbereich
Zusammenschliisse = Tendenz, Netze zu straffen, d.h. Handlervertréage
aufzulésen

Mogliche Folgen:
e SchlieBung von ehemaligen Markenbetrieben

e Weiterfihrung als ,freie Werkstatt“ mit entsprechender Einschrankung
der Geschaftsfelder

e Abbau von Arbeitsplatzen

4.4.2 Auf dem Wege zum Monopol? Unternehmenszusammenschlisse
bei den Automobilherstellern und ihre Auswirkungen fur die Ver-
triebsnetze

Spéatestens seit Anfang der 80er Jahre wurde eine ausgepragte Fusionswelle
bei den Automobilherstellern prognostiziert. Zwar sind bei weitem nicht alle er-
warteten Zusammenschlisse tatsachlich zustande gekommen und einige Her-
steller, die bereits als sichere Kandidaten fiir eine Ubernahme gehandelt wur-
den, erfreuen sich weiter ihrer Selbstéandigkeit und sind z.T. zumindest bis auf
weiteres durchaus erfolgreich (genannt wurden hier vor kurzem noch gerne et-
wa BMW und Volvo; der Pkw-Bereich von Volvo wurde mittlerweile von Ford
Ubernommen, Renault und Nissan wollen fusionieren und um BMW ranken sich
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spatestens seit der Krise um den Vorstandsvorsitzenden wieder massive Uber-
nahmespekulationen). Der Trend zur Konzentration indes ist unverkennbar und
wurde durch den jingst Uberraschend vollzogenen Zusammenschlul3 von Mer-
cedes-Benz und Chrysler weiter unterstrichen. R. Eaton, der Chrysler-Chef,
erwartet Ubrigens, dal3 ,weltweit nicht einmal zehn der rund 30 Autohersteller
den zunehmend harteren Wettbewerb tUberleben. Weniger als zehn erwirtschaf-
teten namlich derzeit Gewinne. Die Krise in Asien habe die Uberkapazitaten von
weltweit 18 Millionen Fahrzeugen vor einem Jahr noch steigen lassen* (Sud-
deutsche Zeitung vom 5.10.1998, S. 25).

Ziel der Zusammenschlisse sind Synergieeffekte, die selbstverstandlich auch
im Vertriebsbereich erreicht werden sollen. Damit liefern sie einen zusatzlichen
Impuls, die Netze zu straffen, d.h. Handlervertrage aufzultsen.

4.4.3 Entwicklungstendenzen bei Schwarzarbeit, Nachbarschaftshilfe und
Do-it-yourself und ihre BestimmungsgroéfRen

Das Kfz-Gewerbe dirfte zu den Branchen gehdren, die am meisten unter die-
sen Phanomenen zu leiden haben.'® Die Griinde fir die grol3e Bedeutung rei-
chen weit zuriick bis in die Zeit der Uberauslastung und der ausgepragten Ar-
beitskrafteknappheit. Damals wurde Schwarzarbeit und das damit verbundene
»Zubrot” fur die Beschaftigten von vielen Kfz-Unternehmen mindestens toleriert.
Der Anstieg in den letzten Jahren durfte durch die gewachsene Arbeitslosigkeit
und die stagnierenden oder sinkenden Realeinkommen sowie durch langere
Freizeit auf der einen Seite und die gleichwohl (vor allem durch die hohen Las-
ten auf dem Faktor Arbeitskraft) stark weiter gestiegenen Stundenverrech-
nungssatze - sie betragen mit DM 100,- und mehr mittlerweile ein Vielfaches
des Nettostundenlohnes eines Facharbeiters - auf der anderen Seite gefordert
worden sein.

18 Der Prasident des ZDK Leuchtenberger geht davon aus, dal3 jede vierte Stunde, die im

Bereich Autoreparatur geleistet wird, Schwarzarbeit ist. Die Grauzone liege nicht, wie ur-
sprunglich angenommen, bei zweieinhalb Milliarden. ,Wir haben das untersuchen lassen
und festgestellt: Exakt 10,4 Milliarden Mark gehen durch Schwarzarbeit an unseren Be-
trieben vorbei. Das bei einem Gesamtvolumen von 40 Milliarden® (IG Metall 1999, S. 69).
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Schwarzarbeit, Nachbarschaftshilfe und Do-it-yourself:
die (un)heimlichen Gegner

Grunde
o Mehr Freizeit, hdhere Arbeitslosigkeit, sinkende Realeinkommen einerseits,
¢ hohe Stundenverrechnungssatze andererseits

Ansatze zur Austrocknung
e Umfassende Aufklarung und energische, konsequente Bekampfung

e Abbau der Attraktivitat durch eine Entlastung legaler arbeitsintensiver
Tatigkeiten

Im Erfolgsfall
e Legale Arbeit wird preisginstiger, die Nachfrage steigt

e Regulare Arbeitsplatze entstehen, soziale Sicherungssysteme werden
entlastet, die Lohnzusatzkosten sinken usw.

o Eine Aufwartsspirale kommt in Gang

Schluf3folgerung

Da der Abbau der Arbeitslosigkeit vor allem auch Schwarzarbeit verringern
wird, wirde das Handwerk, und nicht zuletzt das Kfz-Gewerbe, davon
besonders profitieren.

4.5  Strukturverdnderungen im Kfz-Gewerbe
4.5.1 Die Zukunft des , selektiven Vertriebssystems*

Das selektive Vertriebssystem, das es ermdoglicht, Fahrzeuge einer Marke ex-
klusiv Uber ein dafiir gebildetes Handlernetz zu vertreiben, wird von manchem
Wettbewerbshuter als eigentlich unzuldssig angesehen und war deshalb schon
Ziel verschiedener Angriffe, die versuchten, es abzuschaffen. Innerhalb der EU
ist es nur jeweils befristet im Sinne einer Ausnahmeregelung, der sog. Grup-
penfreistellungsverordnung, erlaubt (derzeit bis zum Jahr 2002). (Vgl. auch das
,Grunbuch der EU Uber vertikale Wettbewerbsbeschrankungen®). Da es quasi
die Existenzbasis fur die markengebundenen Kfz-Betriebe in Deutschland (mit
ca. 25.000 knapp die Halfte der Kfz-Betriebe, die nach Schatzungen mindes-
tens 80 % der Arbeitskrafte der Branche beschaftigen) bildet, wird vielfach die
Meinung vertreten, dal3 die ersatzlose Streichung oder weitgehende Aufhebung
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der GVO der Anfang vom Ende der mittelstdndischen selbstéandigen deutschen
Markenbetriebe sein kénnte.™

Die Debatte um die Gruppenfreistellungsverordnung:
Ist das selektive Vertriebssystem ein Auslaufmodell?

¢ Der ausschlieRliche Vertrieb von Neufahrzeugen tUber Vertragshéndler bildet
deren Existenzbasis: namlich fir ca. 25.000, d.h. fur knapp die Halfte der
Kfz-Betriebe mit héherem Beschaftigtenanteil (ca. 80 %)

e Selektiver Vertrieb ist in der EU nur zulassig auf Basis einer jeweils befristeten
Gruppenfreistellungsverordnung (derzeit bis zum Jahr 2002)

e Eine ersatzlose Streichung der GVO, wie sie von Wettbewerbsprotagonisten
gefordert wird, wird als Anfang vom Ende der mittelstdndischen deutschen
Markenbetriebe gesehen

These

o Das selektive Vertriebssystem wird auch das Jahr 2002 uberleben. Geféhrdet
ware es allenfalls durch evtl. massive Wettbewerbsverstt3e der Beteiligten
selbst

e Das  Kippen“ des Systems waére fur die Kfz-Betriebe dramatischer als fur die
Automobilhersteller, die sich deshalb vermutlich auch in Zukunft mit Alternativ-
modellen befassen werden?®

e Die GVO muf? mit Bindnispartner gesichert werden; geplante gemeinsame
Initiative ZDK/IG Metall als Beispiel

4.5.2 Neue Vertriebskonzepte der Hersteller, neue Wettbewerber und der
Konzentrationsprozel3 in der Branche

Aber auch wenn die GVO beibehalten bzw. nur moderat reformiert werden soll-
te, kommen auf die Markenbetriebe weitere grundlegende Anderungen zu.
Praktisch alle Hersteller reorganisieren die Netze. Neben Verdnderungen der
Handlervertrage, die weitergefihrt werden (eingeftihrt werden z.B. haufig neu-
artige leistungsbezogene Margenysteme, die neben Absatzzielen vor allem
auch Qualitatsverbesserungen und Kundenzufriedenheit einbeziehen), und Mo-
difikationen der Arbeitsteilung zwischen den verschiedenen Gruppen (A- und B-
Handler, separate Betriebe fir bestimmte Oberklassefahrzeuge, Nur-Service-
Betriebe usw.), dominiert noch immer die Tendenz zur Verkleinerung der Netze.

19 Das Verfahren der EU-Kommission gegen VW (200 Mio. DM Geldbul3e - unter Vorbehalt
gezahlt) wegen Behinderung der Belieferung von Endkunden im Ausland wurde daher von
vielen Experten als ernsthafte Gefahrdung der GVO betrachtet.

20

Als ein erster Einbruch wird vom ZDK die beim Smart gewahlte Vertriebsform (unzulassi-
ges Franchise-Modell) gewertet.
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Trotz aller Bekenntnisse zum eigenstandigen mittelstdndischen Unternehmer
und zur ,Prasenz in der Flache* wird doch offensichtlich ein weiteres Abschmel-
zen der Zahl der Inhaber und eine Steigerung der BetriebsgrofRen fur sinnvoll
gehalten (im Vergleich zu anderen Landern gibt es in Deutschland in der Tat
relativ viele im Durchschnitt eher kleine Kfz-Betriebe). Neben vertriebspoliti-
schen Uberlegungen (groRere Betriebe konnen leichter das breiter werdende
Angebot an Fahrzeugen in entsprechenden Show-Rooms prasentieren usw.)
spielen zweifellos auch eher technisch-organisatorische Aspekte eine Rolle (wie
die kuinftig erforderlichen Werkstattausriistungen, die immer teurer werden, und
deren Amortisation, die in groReren Betrieben leichter mdglich ist).

Mit der Schrumpfung der Netze andert sich aber zwangslaufig auch die Arbeits-
teilung zwischen den Markenbetrieben und ihren Wettbewerbern. Viele ausge-
schiedene Markenbetriebe werden vermutlich Gberhaupt aufgeben. Diejenigen,
die weitermachen wollen, aber kein neues Fabrikat finden (oder von der Mar-
kenbindung genug haben), werden sich als freie, aber markenorientierte Betrie-
be betatigen. Der entscheidende Unterschied zu den ublichen freien Werkstat-
ten ist, dal3 sie Uber sehr erhebliches Marken-Know-how sowie Uber die ent-
sprechenden Ausstattungen und Qualifikationen bei den Beschaftigten verfi-
gen. AulRerdem haben diese ,markenorientierten Freien ihren Kundenstamm
und werden versuchen, ihn zu halten. Da sie gleichzeitig von einer Reihe von
Aufwendungen und Kosten entlastet sind, die mit dem Markenstatus zusam-
menhangen, kénnen sie ihre Leistungen u.U. glnstiger anbieten. Keineswegs
ausgemacht ist, dal3 sie aus dem Neuwagengeschéaft ausscheiden, da es ihnen
u.U. gelingt, sich - z.B. Uber gezielte Reimporte - zu versorgen. Vor diesem Hin-
tergrund scheint es keineswegs sicher, dald die tUbrigen Markenbetriebe das
Geschaftsvolumen der ausgeschiedenen Betriebe an sich ziehen kénnen.
Denkbar ist sogar der gegenteilige Effekt. Es wird fur alle Beteiligten von hohem
Interesse sein, die weitere Entwicklung zu beobachten - erste Organisations-
versuche dieser ,ausgegrenzten Markenbetriebe“ lassen sich bereits beobach-
ten - und ggf. geeignete Schritte einzuleiten.
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Neue Vertriebskonzepte, neue Wettbewerber
und Unternehmenskonzentration

Absehbare Entwicklungen

e Reorganisation der Handlernetze, Neugestaltung der Handlervertrage, weniger
und grofere Vertragsbetriebe (Extremfall Ford)

e Entstehen ,fabrikatsorientierter Freier” zu erwarten, dadurch - zusammen mit
netzexternen Spezialanbietern wie ,PIT Stop*, z.T. von Herstellern selbst ein-
gerichtet (s. VW: ,Stop and go“) - Wettbewerbsverschérfung

e Immer weniger selbstandige Kfz-Handwerksunternehmen wegen Ubernahmen
durch Brancheninterne und Quereinsteiger (bei Weiterfiihrung als Filiale) mit
der Gefahr von Wettbewerbsverzerrungen (z.B. bessere Konditionen beim Neu-
fahrzeugeinkauf)

e Verdrangung von Karosseriebauern und Lackierern durch das Kfz-Handwerk
zum Ausgleich fur riicklaufige Geschaftsfelder kein Patentrezept - der Kuchen
»Ausgaben furs Auto” wird dadurch auch nicht gré3er

Weiter haben sich im Reparaturmarkt seit einigen Jahren auch Spezialanbieter
etabliert, die sich vor allem auf haufig anfallende Standardreparaturen (z.B.
Auspuffanlagen, Sto3dampfer, Bremsbeldge) konzentrieren und sich gegen-
Uber dem Kfz-Gewerbe insbesondere durch pauschale Festpreise, Sofortrepa-
ratur und (angeblich) besonders glnstige Angebote in Szene zu setzen versu-
chen. Um sich dieser Konkurrenz zu stellen und den Markt im eigenen Netz zu
halten, haben viele Hersteller bzw. Importeure insbesondere fir etwas altere
Fahrzeuge vergleichbare Angebote fiir inre Markenbetriebe konzipiert. Der Er-
folg lalt aber offenbar zu winschen tbrig, denn neuerdings gibt es auch den
herstellerseitigen Versuch, sich mit eigenen Lizenzbetrieben auf diesem Markt
zu etablieren, die zwar i.d.R. von Handlern der eigenen Marke gefiihrt werden
sollen, aber rechtlich selbstandig agieren (auch offiziell bekannt ist mittlerweile
das ,Stop and go“-Konzept von VW). Erklartes Ziel ist zwar eine Zurtckdran-
gung der ,Freien® und anderer Franchise-Ketten sowie die Herstellung von
Markenkontakten bei bisher nicht oder nicht mehr erreichten Kunden (Segment
[l und Ill). Es ist aber nicht auszuschlie3en, dal3 die Strategie faktisch zumin-
dest zum Teil auch auf Kosten von Betrieben aus dem eigenen Netz geht.

Schneller noch als die Zahl der Markenbetriebe ist in den letzten Jahren die
Zahl der selbstandigen Unternehmen zuriickgegangen, und zwar durch Uber-
nahmen und anschlieBende Weiterfliihrung des Betriebs als Filiale. Zum einen
haben schon langer bestehende, aus der Branche stammende gréRere Unter-
nehmen weitere Standorte Ubernommen, zum anderen ist ein verstarktes En-
gagement von Quereinsteigern zu beobachten, die sich offenbar auskdmmliche
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Renditen versprechen.21 Nun sind solche Ubernahmeprozesse Normalbestand-
teil unserer Wirtschaftsordnung. Von daher wéare es durchaus zu begriuf3en,
wenn sich auf diese Weise zeigte, welche Unternehmensform letztlich besser
den Bedirfnissen des Marktes, d.h. denen der Kunden entspricht.

Unternehmenskonzentration, Betriebsibernahmen
und Filialisierung - Ergebnis von marktwirtschaftlicher
Konkurrenz oder von Wettbewerbsverzerrungen?

Voraussetzungen eines fairen Wettbewerbs zwischen Unternehmens-
typen im Kfz-Gewerbe:

e Chancengleichheit groRer und kleiner Betriebe, ausschlie3lich Nutzung
der spezifischen Konkurrenzvorteile

e Vermeidung nicht allgemein zuganglicher Privilegien (wie stark umsatzabhan-
giger Rabatte bei Neufahrzeugen, Vorzugsbehandlung bei der Lieferung
attraktiver Modelle, besondere Bezugsquellen - z.B. Autovermieter; Bevortei-
lung im GrofRkundengeschéaft usw.)

Es wird interessant sein zu verfolgen, wie die Automobilhersteller und Importeu-
re, die bislang durchweg betont haben, daf} sie groRen Wert darauf legen, daf3
ihre Produkte ganz oder vorrangig durch selbstéandige Unternehmen mit dem
unterstellten entsprechenden Engagement auf den Markt gebracht werden, sich
zu einer - wenn die Chancengleichheit der Betriebstypen nicht gewahrt wird -
kaum vermeidbaren Entwicklung stellen, an deren Ende mdglicherweise ein
Grol3teil der Betriebe eines Markennetzes keinen Inhaber-Unternehmer mehr
hat, sondern von angestellten Geschéftsfuhrern geleitet wird.

4.5.3 Verbesserung der Position auf Kosten von Wettbewerbern aul3er-
halb des Kfz-Gewerbes?

Unbeschadet aller teilweise heftigen Auseinandersetzungen wird offenbar auch
von Herstellern und Importeuren die Einschatzung geteilt, daflr sorgen zu mis-
sen, dald jedenfalls die fur erforderlich gehaltene Zahl von Betrieben des eige-
nen Markennetzes ihr Auskommen hat. Da zugleich der Gesamtkuchen ,Ausga-
ben furs Auto“ begrenzt ist, geht es letztlich darum, wie er unter der Vielzahl der
Beteiligten aufgeteilt wird. (Der Kreis beginnt bekanntlich mit den Herstellern
und reicht Uber Zulieferer, Mineraldlgesellschaften, Tankstellen, Autoversiche-

21 . . . . .
Vor dem Hintergrund der seit langem immer wieder untermauerten Ertragsschwéache von

Kfz-Betrieben (als Hauptgrund gilt die ,Rabattschleuderei“ und der heftige Intra-Brand-
Wettbewerb) scheint das zumindest auf den ersten Blick verwunderlich.
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rer, Tuner- und Zubehorhersteller und -handler und ist mit dem Kfz-Gewerbe
und dem Staat - der stets mit dabei ist - noch lange nicht zu Ende.) Eine
Verbrauchsreduktion kann z.B. die Position der Mineraldlindustrie verschlech-
tern, hoéhere Versicherungspramien mussen letztlich bei anderen Beteiligten
abgezwackt werden, ebenso wie etwa eine Steigerung der Kfz- oder Mineralol-
steuern. In diesem Nullsummenspiel ist es daher durchaus plausibel, dal3 sich
die Hersteller, z.B. wenn sie ihre Position dadurch verbessern wollen, daf3 sie
die Neuwagenrabatte senken, zugleich nach Kompensationsmaéglichkeiten fir
ihr Markennetz umschauen; diese missen dann allerdings zwangslaufig auf
Kosten von anderen Beteiligten gehen. Handelt es sich um welche, die ihnen
weniger nahestehen, gerat dies aber kaum zum Problem.

45.4 Karosseriehandwerk und Autolackierer - Kandidaten fir eine , Ein-
gemeindung” ins Kfz-Gewerbe?

Bevorzugt in den Blick geraten bei solchen Uberlegungen die Bereiche Karos-
serie und Lackierung - nicht zuletzt deshalb, weil dort nach herrschender Ein-
schatzung noch intakte Renditen winken. Manche Hersteller animieren daher
ihre Vertragsbetriebe, dort verstarkt einzusteigen und unterstitzen sie dabei.*?
Das Geschaft lauft namlich noch immer zu erheblichen Teilen aul3erhalb des
Kfz-Gewerbes, weil dessen Betriebe die entsprechenden Leistungen nicht in
ausreichendem Umfang anbieten kénnen oder wollen und daher derartige Auf-
gaben an das Karosseriehandwerk bzw. an Lackierbetriebe auslagern.

22 Neuerdings wird aber auch schon wieder darauf gedrangt, das Karosserie- und Lackge-

schéaft innerhalb der Betriebe einer Marke durch Zusammenschlisse und Kooperationen
zu konzentrieren.
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Sanierung auf Kosten des Karosseriehandwerks?

e Novellierung der Handwerksordnung verbessert die Chancen von
Kfz-Betrieben im Feld ,Karosserie*“

¢ Umsatzausweitung und zusatzliche Arbeitsplatze in Kfz-Betrieben sind méglich

e Gegenwehr der Betroffenen zu erwarten; Kfz-Versicherer werden moglicher-
weise versuchen, die Karosserie- und Lackierbetriebe zu unterstiitzen

These

o Statt Konfrontation ware die Intensivierung der Kooperation mit Karosserie-
betrieben (bis hin zum ,joint venture®) auf der betrieblichen Ebene die bessere
Losung

e Fortsetzung der Gesprache der Dachverbande ware sinnvoll

e Die Automobilhersteller werden sich deshalb vermutlich auch in Zukunft mit
Alternativmodellen befassen mussen

e Bindnispartner zur Sicherung der GVO finden; geplante gemeinsame Initiative
ZDK/IG Metall als Beispiel

Mit der Reform der Handwerksordnung ist eine intensivere Betatigung der Kfz-
Betriebe auf diesen Feldern zusatzlich erleichtert worden. Gelingt es, Aufgaben
ins Kfz-Handwerk zu ziehen, schafft dies zweifellos dort zusatzliche Auftrags-
und Ertragschancen und entsprechende Arbeitsplatze. Da es aber auf Kosten
anderer gehen muf3 (s.o. ,begrenzter Kuchen), kann nicht erwartet werden,
dal3 die Betroffenen sich damit kampflos abfinden. Neben der Verdrangung gibt
es immer auch die Méglichkeit der Intensivierung der Kooperation bis hin zum
Joint Venture. In Richtung Karosseriehandwerk hat es bereits entsprechende
Anlaufe gegeben, bislang offenbar ohne durchschlagenden Erfolg. Die weitere
Entwicklung bleibt abzuwarten. Zweifellos ist der ZDK als weit gréf3erer Ver-
band in der glinstigeren Situation.?® Durch eine erfolgreiche Expansionsstra-
tegie in der beschriebenen Richtung kdnnte das Kfz-Gewerbe zweifellos seine
Position verbessern; gesamtwirtschaftlich betrachtet durfte es indes kaum nen-
nenswerte Auswirkungen geben. Nicht Gbersehen werden darf im tbrigen, daf3
sich mdglicherweise auch eine Lobby an die Seite der Karosserie- und Lackier-
betriebe stellt, namlich die der Kfz-Versicherer, die sich von der derzeitigen
Konkurrenz Vorteile fur ihre Bestrebungen zur Senkung der Kosten bei versi-
cherungsregulierten Schaden versprechen.

23 . . . - . . .
Ob die mittlerweile beschlossene Einfiihrung einer Fachrichtung ,Karosserie* unter dem
Dach des neuen Kfz-Techniker-Berufs vom Karosseriehandwerk als vertrauensbildende
Mafinahme gewertet werden wird, scheint allerdings fraglich.
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4.6 Immer mehr Autos, aber kaum mehr Beschaftigung - ein unaufhalt-
samer Trend?

Die deutsche Nachkriegsgeschichte war fir die Automobilwirtschaft und damit
auch fur das Kfz-Handwerk lange Zeit eine ungebrochene Erfolgsstory. Aus
kleinsten Anfangen stiegen alle wichtigen Kennziffern auf Rekordwerte - unter-
brochen nur von wenigen, eher kurzen ,Durchhangern®:

Festzuhalten ist indes, daf3 die inlandischen Zulassungszahlen ebenso wie der
Fahrzeugbestand insgesamt weiter starker stiegen als die Beschéiftigung,24 der
Aufwand pro Fahrzeug also deutlich rucklaufig ist. (Ursachen waren sinkende
durchschnittliche Fahrleistungen mit zunehmender Motorisierungsdichte, aus-
geweitete Wartungsintervalle, langere Lebensdauer wichtiger Komponenten wie
Reifen, Zindkerzen, Motoren, Getriebe usw. sowie eine starke Rationalisierung
der Service- und Reparaturaufwande vor allem durch die entsprechenden Vor-
gaben und Vorleistungen der Hersteller.) Es gab aber nicht nur einen Rickgang
des Arbeitsaufwands pro Fahrzeug, sondern auch eine Reihe von Entwicklun-
gen, die eine Abnahme des Anteils der eigentlichen handwerklichen Tatigkeiten
im Kfz-Handwerk ausldsten - dies gilt nochmals besonders ausgepragt fur den
markengebundenen Bereich -, namlich verstarktes Austauschen von ganzen
Aggregaten anstelle von Vor-Ort-Reparaturen, Vormarsch von elektronischen
Bauteilen, die auf Austausch angelegt sind, Druck insbesondere der Versiche-
rungswirtschaft auf arbeitssparende Verfahren bei der Unfallreparatur (das ist
auch aus der Sicht der Hersteller von grol3em Interesse, weil davon die ver-
kaufswirksame Einstufung in Kaskoklassen abhangt). Gerade der zunehmende
Trend zu Zweit- und Drittfahrzeugen wird die Fahrleistungen weiter sinken las-
sen. Wenn es nicht zu einschneidenden Veranderungen kommt (s.u.), ist daher
davon auszugehen, dal3 der Arbeitsaufwand pro Fahrzeug weiter sinken wird.

24 Vgl. zur Entwicklung dieser Gré3en Abschn. 1 dieses Bandes.
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Immer weniger Arbeitspléatze trotz wachsenden Automobil-
bestands - eine unaufhaltsame Tendenz ?

Nachkriegsgeschichte fur die Automobilwirtschaft und das
Kfz-Handwerk - eine Erfolgsstory

Produktion von Pkw im Inland 1998: ca. 4,86 Mio.;
Inlandszulassungen: 3,65 Mio. Fahrzeugbestand (fur die Werkstattleistungen
entscheidend) 1997: 41,32 Mio. Pkw?®

Aber

e Zulassungszahlen und Fahrzeugbestand weitgehend von der Beschaftigung
entkoppelt, Aufwand pro Fahrzeug sinkt (Griinde: riicklaufige Fahrleistungen,
ausgedehnte Wartungsintervalle, langere Lebensdauer wichtiger Komponen-
ten, Rationalisierung von Service und Reparatur)

e Abnahme des Anteils der eigentlichen handwerklichen Tatigkeiten (Austau-
schen von Aggregaten anstelle von Vor-Ort-Reparaturen, Druck der Versiche-
rungen auf arbeitssparende Unfallinstandsetzungen)

e Experten erwarten bis zum Jahr 2002 die SchlieRung von bis zu 8.000
Kfz-Betrieben und einen Abbau von 60.000 bis 90.000 Arbeitsplatzen

These

o Die Mdglichkeiten einer Verlangerung der Serviceintervalle sind noch nicht
ausgereizt

e Aber: Verbraucher haben das Bedurfnis, die sicherheitstechnische Funktions-
fahigkeit regelmafiig durch Fachleute tberprifen zu lassen

e Gelingt es, solche Sicherheits- und Funktionschecks plausibel zu prasentieren
und preiswert anzubieten, kann der weitere Abbau von Umsatz und Beschéf-
tigung zumindest gebremst werden

e Weitere Geschaftsfelder missen erschlossen werden

Andererseits gibt es bei einem technischen Gerat wie dem Auto, von dessen
optimalem Zustand buchstéblich Leib und Leben abhangen kénnen, offenbar
bei den Verbrauchern durchaus das Bedurfnis, zumindest die sicherheitstechni-
sche Funktionsfahigkeit regelmafig durch Fachleute Uberprifen zu lassen, und
zwar nicht nur im Rahmen der Regeluntersuchungen gemaf § 29 StvO. Wenn
es daher dem Kfz-Handwerk gelingt (méglichst in Zusammenarbeit mit den
Herstellern), den Kunden plausibel zu machen, dal3 regelmafiige Sicherheits-
und Funktionschecks sinnvoll sind, und wenn man es schafft, sie zugleich
preiswert anzubieten (zu den Voraussetzungen s. u.), kann so der Abbau von
Beschaftigung zumindest gebremst werden.

25 N . . . . . . L .
Néheres zur Entwicklung wichtiger Kennziffern im Zeitverlauf findet sich in Abschn. 1 die-
ses Bandes.
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4.7 Neue Anforderungen an Unternehmen und Belegschaften

Daf’ rasche und grundlegende Veradnderungen der Anforderungen auf die Be-
schaftigten des Kfz-Gewerbes zukommen, ist kaum strittig. Gleichfalls besteht
weitgehende Ubereinstimmung dartiber, daR damit die Notwendigkeit einer An-
passung der Ausbildungsgange ebenso wie die laufende Weiter- und Fortbil-
dung zur entscheidenden Frage werden.

4.7.1 Qualifikationspolitik an der Wegscheide

Bereits seit Ende der 70er, verstarkt jedoch seit Mitte der 80er Jahre nimmt der
Einsatz elektronischer Komponenten in der Kfz-Technik rapide zu. Die Bedeu-
tung des Verstandnisses des Zusammenspiels elektrischer/elektronischer und
mechanischer Bauteile im Automobil wird immer gré3er. Die Fehlersuche, eine
der entscheidenden Aufgaben fur das Werkstattpersonal, wird - weil mechani-
sche Defekte durch elektrische Fehlfunktionen ausgelost werden kénnen und
umgekehrt - aufwendiger und komplizierter. Zur ldentifikation der vielfaltigen
Fehlermdglichkeiten ist mehr und mehr Systemwissen erforderlich, also moég-
lichst breite Kenntnisse nicht nur Uber die Funktion einzelner Teile, sondern
Uber das Zusammenwirken dieser Teile in und zwischen den einzelnen Fahr-
zeugsystemen (vgl. dazu ausfuhrlich Mendius u.a. 1997).

Zugleich ist aber festzuhalten, dal3 das Volumen von Téatigkeiten dieses Typs,
gemessen am gesamten Arbeitsvolumen in der Werkstatt, bislang noch be-
grenzt bleibt und derartige Aufgaben vermutlich nie den Léwenanteil ausma-
chen werden. Damit stellt sich auch die Frage, ob diese Aufgaben Uberwiegend
von darauf spezialisierten Arbeitskraften wahrgenommen werden sollen oder ob
ein moglichst groRer Teil des Werkstattpersonals diese Qualifikationen erwer-
ben soll, und zwar auch dann, wenn er sie nur wahrend eines Bruchteils seiner
Arbeitszeit einsetzen kann. Soll also umfassende Problemlésung ausschlief3lich
ein Job fur spezialisierte Arbeitskrafte oder Bestandteil der Tatigkeit fir das ge-
samte Werkstattpersonal werden?

Als Reaktion auf die elektronische Herausforderung hat das Kfz-Gewerbe be-
kanntlich gemeinsam mit dem Verband der Automobilindustrie das Berufsbild
des Kraftfahrzeug-Servicetechnikers entwickelt und in enger Zusammenarbeit
mit der IG Metall zum anerkannten Fortbildungsabschluld weiterentwickelt (vgl.
Mendius u.a. 1997). Dal3 eine groRe Zahl von Arbeitskraften diesen Abschlul3
bereits erworben hat, zeigt, dal3 die Beschéaftigten nicht nur bereit sind, sich
weiterzubilden, sondern auch dafd sie dabei gro3en Wert auf einen allgemein
anerkannten arbeitsmarktgangigen Abschlul3 legen. An dieses erfolgreiche
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Pilotprojekt und die dabei gemachten Erfahrungen kann bei der Entwicklungen
weiterer Fortbildungsabschlisse, aber auch bei der Modernisierung der Ausbil-
dungsordnungen, angekntpft werden.

Neue Anforderungen an Unternehmen und Belegschaften
Entwicklung von Geschéaftsfeldern und Beschéaftigung
im Kfz-Gewerbe

Ausgangssituation

e Vermehrter Einsatz von Elektronik erfordert Verstandnis des Zusammen-
wirkens elektrischer und mechanischer Bauteile, also Systemwissen:

Erheblicher Sachkapitalinvestitionsbedarf, vor allem aber wachsende Qua-
lifikationsanforderungen

Qualifikationspolitik an der Wegscheide

e Qualifizierung fur alle - oder hochkaratige Spezialisten einerseits und Hand-
langer andererseits?

¢ Umfassende Problemlésung ausschlie3lich Aufgabe fiir spezialisierte Arbeits-
krafte oder Bestandteil der Tatigkeit des gesamten Werkstattpersonals?

These

e Ob eher der industriedhnliche Weg hochgradiger Arbeitsteilung oder der hand-
werksgerechte Weg mdglichst ganzheitlicher Facharbeit eingeschlagen wird,
hangt ab

e von der Fahigkeit der Betriebe, sich motivierte und qualifizierte Arbeitskréfte
ZU sichern, sowie

e von der Bereitschaft der Beschaftigten, sich umfassend zu qualifizieren,
auch wenn die Qualifikation nicht standig eingesetzt werden kann

4.7.2 Die Schaffung des Kfz-Techniker-Handwerks - eine Chance fiur die
zukunftstrachtige Neuordnung der Erst- und der Meisterausbildung

Mit der im Zuge der Novellierung der Anlage A der Handwerksordnung erfolgten
Zusammenlegung der Berufe des Kfz-Elektrikers und des Kfz-Mechanikers zum
Kfz-Techniker-Handwerk ist ein weiterer Schritt getan, der moéglichst umgehend
zur Entwicklung einer gemeinsamen Erstausbildung und zur langst falligen Mo-
dernisierung der Meisterausbildung genutzt werden sollte.
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Die Schaffung des Kfz-Techniker-Handwerks -
eine Chance fur eine zukunftstrachtige Neuordnung
der Erst- und der Meisterausbildung

Novellierung der Meisterprifungsordnung

e Ein modularer Aufbau mul3 gewéhrleistet sein (z.B. Anrechnung des Kraftfahr-
zeug-Servicetechniker-Abschlusses)

o Neben der Perspektive ,Unternehmensgrindung” muf3 die Funktion des
angestellten Meisters angemessen berticksichtigt werden, da diese Rolle
an Bedeutung gewinnen wird

Neugestaltung der Erstausbildung

* Breite der Tatigkeiten im Kfz-Handwerk (Integration der Elektrikerausbildung,
Offnung zu Karosserie und Lackierung usw.) bertcksichtigen!

e Ist eine Spezialisierung in Fachrichtungen sinnvoll?

e Wie kann sichergestellt werden, dal® die komplexe Ausbildung bzw. ggf. die
Ausbildung in mehreren Fachrichtungen kiinftig noch von allen bisher ausbil-
denden Betrieben im Kfz-Handwerk geleistet werden kann?

4.7.3 Ausbildungsverhalten des Kfz-Gewerbes angesichts veranderter
Bedingungen

Welche Konzeption der Modernisierung der Ausbildungsgange aber letztlich
erfolgreich sein wird, wird nicht zuletzt davon abhangen, wie sich die Arbeits-
krafteversorgung in der Branche entwickelt. Entscheidend bleibt, ob das Kfz-
Gewerbe in der Lage ist, qualifizierte und motivierte Arbeitskrafte in seinen Rei-
hen zu halten, und vor allem, ob es immer wieder gelingt, sie als Auszubildende
zu gewinnen. Wie praktisch alle anderen Handwerkszweige hat das Kfz-
Gewerbe in der Vergangenheit fast durchweg tber den eigenen rechnerischen
Bedarf hinaus ausgebildet. Sehr verkirzt la3t sich die Konstellation so charak-
terisieren: Die Fluktuation direkt nach der Lehre und spéter lag, solange die Ar-
beitslosigkeit gering war, auch im Kfz-Gewerbe sehr hoch. Daher bot es sich an
- wann immer mdglich - mehr auszubilden als rechnerisch eigentlich erforder-
lich, um wenigstens eine Chance auf einigermal3en ausreichende Versorgung
zu haben. Erst recht galt das natrlich, wenn zuséatzliche Ausbildung, wie ange-
sichts der Lehrstellenknappheit derzeit gerade wieder einmal, sozialpolitisch
erwinscht war. Grunde fur die Abwanderung in jungen Jahren waren lange Zeit
vermeintlich oder tatsachlich bessere (bzw. besserbezahlte) Arbeitsplatze vor
allem in der Industrie. Fur eine weitere Wechselwelle in die Industrie, zu priva-
ten Dienstleistungen und in den 6ffentlichen Dienst in spateren Jahren sorgten
Arbeitsbedingungen, die es vor allem im Werkstattbereich kaum mdoglich oder
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jedenfalls nicht winschenswert erscheinen lie3en, dort das Rentenalter zu er-
reichen. Diese Abwanderungskanéle sind aber seit einiger Zeit weitgehend ge-
schlossen (Personalabbau allenthalben). Wenn gleichwohl die Uberausbildung
fortgesetzt wird, ist mit erheblichen Problemen zu rechnen.

Vor diesem Hintergrund gewinnen Uberlegungen an Plausibilitat, im Kfz-Hand-
werk weniger und intensiver auszubilden und zugleich die Voraussetzungen zu
schaffen, die unerwiinschte Fluktuation zu stoppen.

Weg von der , Uberausbildung“?
Ausbildungsverhalten des Kfz-Gewerbes
angesichts veranderter Bedingungen

Auch das Kfz-Handwerk hat lange Zeit versucht, das Problem schwankender
Arbeitskrafteversorgung und massiver Abwanderung in die Industrie und in den
Dienstleistungsbereich durch Ausbildung tber den rechnerischen Bedarf zu l6sen.
Der Druck auf die Bereitstellung moglichst vieler Ausbildungsplatze - unabhangig
vom Bedarf - ist nach wie vor extrem hoch.

Thesen

e Ausbildung tiber den Bedarf hinaus wird kiinftig problematischer, weil die
Abwanderungskanale in andere Branchen weitgehend geschlossen sind

e Eine Fortsetzung der Uberausbildung bringt daher massive Probleme an der
zweiten Schwelle

o Je qualifizierter und aufwendiger die Ausbildung ist, desto weniger kann man
es sich leisten, fir andere Branchen mitauszubilden

e Bedarfsgerechte und hochwertige Ausbildung verbessert die Ubernahme-
chancen und die Motivation der Auszubildenden, beugt Lehrabbruch und
unerwunschter Abwanderung vor und starkt damit die Position der Aus-
bildungsbetriebe

o Der Ausbildungsstellenmangel bildet zweifellos eine zentrale gesellschaftliche
Herausforderung. Die Bewaéltigung erfordert aber phantasievollere Losungen
als lediglich die Bereitstellung von Lehrstellen, unabhangig davon, ob es eine
entsprechende Arbeitskraftnachfrage gibt oder nicht
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4.8 Zukunftsperspektiven

4.8.1 Ersetzung von menschlicher Arbeit durch verstarkten Material- und
Kapitaleinsatz - ein Trend mit Zukunft?

Bereits erwahnt wurde der die gesamte Nachkriegsentwicklung pragende, auch
im Kfz-Handwerk wirksame Trend, menschliche Arbeitskraft einzusparen. Mal3-
geblich daflr ist ein Rationalisierungsmodell, das den Produktivitatsfortschritt
vor allem daran mif3t, inwieweit es gelingt, Arbeitskraft einzusparen.

Im Rahmen einer Diskussion Uber die Zukunft des Kfz-Gewerbes mul3 es daher
erlaubt sein, die Frage nach den Folgen und der Legitimation eines Rationalisie-
rungsmodells aufzuwerfen, das auf der einen Seite erkennbar dazu tendiert, an
einen schrumpfenden Teil der Bevolkerung immer hohere Anforderungen be-
zuglich Qualifikation, Einsatzbereitschaft, Motivation, Arbeitsintensitat usw. zu
stellen und zugleich einem wachsenden Bevolkerungsteil keine Moglichkeit
mehr zu bieten, sich in den gesellschaftlichen Arbeitsprozeld einzubringen und
seine Existenz selbst zu bestreiten, und das auf der anderen Seite durch gewal-
tigen Rohstoff- und Umweltverbrauch gepragt ist.

Die Fortsetzung der Verdrangung von menschlicher Arbeit
durch Kapitaleinsatz - auch im Handwerk ein Trend mit Zukunft?

¢ Produktivitatsfortschritte sind und bleiben wichtig

e Viele Rationalisierungsmaf3nahmen sind aber nicht wirklich rentabel - die
Berechnungsgrundlagen stimmen nicht

o Arbeit wird verteuert, die Preise fur Energie- und Rohstoffe dagegen spiegeln
bei weitem nicht die wahren Kosten wider - insbesondere nicht die Kosten der
aus dem Verbrauch entstehenden Folgelasten

e Durch verstarkten Einsatz von menschlicher Arbeit kbnnen Energie und Roh-
stoffe gespart und die Umwelt geschont werden - auch im Kfz-Gewerbe

¢ Umwelt- und Beschaftigungsziele miissen nicht im Gegensatz zueinander
stehen

o Der Gesellschaft geht nicht die Erwerbsarbeit aus, sie hat sie nur so verteuert,
daf sie unbezahlbar zu sein scheint

e Entscheidend wird sein, ob es gelingt, den Faktor Arbeit wieder attraktiver zu

machen
e Das Handwerk konnte als arbeitsintensiver Wirtschaftszweig davon besonders
profitieren
b} .
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H&aufig wird argumentiert, dal3 die Zwange des Weltmarktes keine andere Wahl
lieRen als den bisherigen Weg fortzusetzen. Zwar wirkt sich die Globalisierung
auf das Kfz-Gewerbe direkt allenfalls in Randbereichen aus; gleichwonhl ist die
Branche aber mittelbar ebenfalls betroffen. Der internationale Wettbewerb ist
also zweifelsfrei eine sehr wichtige Dimension, aus der eine Vielfalt von Vorga-
ben resultieren, die von den Unternehmen als unabhangige Variable wahrge-
nommen werden. Mittel- und langerfristig ist es aber dennoch erforderlich, nicht
nur auf diese Zwénge zu reagieren, sondern auch Konzepte zu entwickeln und
Losungen zu finden, die den regionalen und lokalen Bedingungen entsprechen
und Autonomiespielraume vor Ort erdffnen. Die Grol3e rentabel zu bedienender
Markte ist u.a. eine Funktion der Transportkosten, die derzeit dadurch charakte-
risiert sind, dal3 die Preise nicht annahernd der 6kologischen Wahrheit entspre-
chen; mit einer Verdnderung dieser Kostenrelationen waren daher auch Veran-
derungen der Wettbewerbsbedingungen verbunden.

Nun sind und bleiben Produktivitatsfortschritte eine wichtige Zielsetzung. Damit
verbundene Einsparung von Arbeitskraft ist zu akzeptieren, solange die Be-
rechnungsgrundlagen stimmen. Ersatz von Arbeit durch Kapital ist aber oft nur
scheinbar rentabel. In die Bezahlung der Arbeitskraft gehen die gesamten Kos-
ten fir die Wiederherstellung des Ausgangszustandes (eine neue Generation)
ein - also fur Erndhrung, Erziehung, Wiedergewinnung der Leistungsfahigkeit,
Qualifizierung usw. Zusatzlich wird Arbeit durch eine Vielzahl von Lasten ver-
teuert - z.B. durch versicherungsfremde Leistungen, die eigentlich eine gesamt-
gesellschaftliche Aufgabe darstellen, aber ausschliel3lich durch die nur von Ar-
beitgebern und Arbeitnehmern alimentierten Sozialkassen zu erbringen sind.
Dagegen spiegeln die beim Ersatz von Arbeit durch Kapital zu zahlenden Preise
(fur Energie- und Rohstoffverbrauch sowie fiir die daraus entstehenden Folgen)
bei weitem nicht die wahren Kosten wider. (Der Versuch, sich vor Augen fuhren,
was die ,Wiederherstellung des Ausgangszustandes” in diesem Bereich bedeu-
ten wirde, macht das mehr als deutlich.) Das zu verzeichnende Ausmal} der
Verdrangung von Arbeitskraft ist folglich nicht nur Ergebnis unzulanglicher Leis-
tungsfahigkeit des Menschen oder naturgesetzlicher Ablaufe, sondern Resultat
von gesellschaftlichen und damit &nderbaren Entscheidungen.

In vielen Bereichen kdnnten durch verstarkten Einsatz von menschlicher Arbeit
Energie und Rohstoffe gespart und die Umwelt geschont werden - nicht zuletzt
im Bereich der Automobilwirtschaft insgesamt und vor allem im Kfz-Gewerbe
(s.u.). Im Ergebnis wiirde der Produktionsfaktor, tber den wir reichlich verfigen
und der zugleich unproblematisch erneuerbar ist, wieder verstarkt genutzt und
die begrenzten nichterneuerbaren Ressourcen wirden geschont werden. Un-
terstrichen wuirde, dald Umwelt- und Beschaftigungsziele keineswegs im Ge-
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gensatz zueinander stehen missen und dal3 - entgegen verbreiteter Aussage -
der Gesellschaft nicht die Erwerbsarbeit ausgeht, sondern Erwerbsarbeit auf
dem Rickzug ist, weil sie unbezahlbar gemacht wurde: Sie wurde so verteuert
(und die Kosten konkurrierender Produktionsfaktoren so heruntergerechnet),
daf3 ihr Einsatz oft unrentabel scheint, obwohl er es eigentlich nicht ist.

Die Diskussion um den Abbau der Benachteiligungen des Faktors Arbeit wird
seit einiger Zeit heftig und Uberaus kontrovers gefiihrt. Die neue Bundesregie-
rung will erste Schritte in diese Richtung in Gang setzen - ob sie die richtigen
Ansatzpunkte wahlt und ob sie damit Erfolg haben wird, ist derzeit noch nicht
abzuschatzen. Entscheidend wird sein, ob es wirklich gelingt, Arbeit wieder att-
raktiver zu machen. Auf diesen umfangreichen Gegenstandsbereich kann an
dieser Stelle nicht im einzelnen eingegangen werden.?® An einem Beispiel, das
die Automobilwirtschaft insgesamt, nicht zuletzt aber das Kfz-Handwerk betrifft,
soll im SchluRabschnitt verdeutlicht werden, wie der Ansatz funktionieren kann -
zuvor ist aber noch ein weiterer Aspekt wenigstens kurz zu streifen.

4.8.2 Eine spezifische Zukunftsperspektive: , Alte Autos und was daraus
werden konnte*

Zu den Bereichen, die fir die Zukunftsfahigkeit der Automobilwirtschaft und da-
mit des Kfz-Gewerbes von entscheidender Bedeutung sein werden, gehdort der
Komplex des Umgangs mit Altfahrzeugen im weitesten Sinne. Diese Thematik
bildete einen Hauptgegenstandsbereich der Untersuchungen im Rahmen des
Projektes. Deshalb befassen sich damit zwei Arbeitshefte. Wahrend sich Heft
3.1 mit dem Titel ,Kfz-Recycling, zeitwertgerechte Reparatur, verstarktes Re-
parieren statt Wegwerfen* (Heidling, Mendius 1999) auf einer allgemeineren
Ebene mit dem Komplex ,alte Autos und was daraus werden kdnnte* auseinan-
dersetzt (und dabei einen besonderen Akzent auf die Perspektive des mdgli-
chen Geschéftsfeldes und der damit verbundenen Beschaftigungsmdaglichkeiten
vor dem Hintergrund der dafir mal3geblichen Rahmenbedingungen legt), hat
sich mit den eher technischen Aspekten das FAF im Rahmen des Heftes 3.2
.Fallstudie zur zeitwertgerechten Reparatur von verunfallten Fahrzeugen*
(Drechsel, Friese 1999) eingehender beschaftigt. An dieser Stelle daher nur
folgende Kurzdarstellung:

26 Zur Thematik insgesamt vgl. z.B. Mendius1997.
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»Alte Autos und was daraus werden kénnte®
Ansatzpunkte fur eine zukunftsfahige Perspektive

Entsorgung der Altfahrzeuge: ein gewaltiges Problem

Losung bietet indes grof3e Mdglichkeiten u.a. fur Hersteller, Zulieferer,
Kfz-Gewerbe, Verwerter sowie auch fiir die Automobilversicherungen

¢ Optimale Nutzung von Altfahrzeugen kann zur Sicherung der Arbeitsplatze in
der Automobilwirtschaft und zur ,nachhaltigen Entwicklung“ beitragen

o Die umweltvertragliche Lésung des Problems der Entsorgung von Altfahrzeu-
gen (knapp 3 Mio. pro Jahr) ist eine wichtige Voraussetzung fir eine zukunfts-
fahige Automobilwirtschaft

e Je umfassender die Demontage von Altfahrzeugen und die Wiederaufbereitung
von Teilen, desto gréRer sind die Beschaftigungseffekte und um so hoher die
Qualifikationsanforderungen - entscheidend ist die Entwicklung der Arbeits-
kosten

Export des Grof3teils der alten Fahrzeuge (derzeit festzustellen)

¢ Okologisch problematisch (Entsorgung auf hoher See, Weiternutzung von
spritsaufenden ,Stinkern*)

o Kostet Beschaftigungschancen - nicht zuletzt fir Arbeitnehmer aus dem
Kfz-Gewerbe

e Die daflir mal3geblichen Rahmenbedingungen missen geéandert werden

4.8.3 Produktpolitik, Massenkaufkraft und gesellschaftliche Perspektive
des Autos

Die Akzeptanz des Automobils und damit die Zukunft der Automobilwirtschaft
sowie des Kfz-Gewerbes hangen nicht nur davon ab, inwieweit es gelingt, die
Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Erhaltung der natirlichen Lebensbe-
dingungen herzustellen und durchzuhalten. Maf3geblich dafir ist auch die Ver-
ankerung des Produkts bei der Mehrheit der Bevolkerung. Fur sie kommt es
nicht nur darauf an, ob die Produktion auf Hochtouren lauft und die Renditen
stimmen. FiUr diese Zustimmung ist vielmehr auch von entscheidender Bedeu-
tung, ob der Pkw fur die Mehrheit der Bevdlkerung weiter ein erschwingliches
Produkt bleibt bzw. es ggf. noch fur breitere Schichten als bisher wird.

Damit ist auch die Frage der Typenpolitik angesprochen. Die gesellschaftliche
Akzeptanz des Pkw basierte nicht zuletzt darauf, dal3 diejenigen, die ihn produ-
ziert haben (und in der Folge auch diejenigen, die als Beschatftigte bei Lieferan-
ten und den Service-Betrieben unmittelbar damit befafl3t sind), mit ihrer Arbeit
grundsatzlich selbst einen Pkw erwerben und fahren konnten. Selbstverstand-
lich wird es in Aufbauphasen akzeptiert, wenn das Ziel nicht sofort erreichbar

j .
Mendius/Heidling/Moll/Fischer/Drechsel/Wermuth/Fexer (1999): Endbericht zum Projekt: Innovationspartner Kfz-Gewerbe. ISFMUNCHEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de: 0168-ssoar-67524 S oy



ist. Die Einlésung darf sich aber nicht nur als Schimare am fernen Horizont ab-
zeichnen, sondern man muf3 ihr erkennbar standig naherkommen. Dies war die
Lage in den USA nach dem Ersten Weltkrieg, in Westeuropa und in der Bun-
desrepublik ab den 50er Jahren, und so stellt sich derzeit die Situation noch in
Mittel- und Osteuropa oder in den ,jingeren® Automobilnationen in Asien dar.
Plausibel ist auch, daf3 ein Zuriickdrehen eines einmal erreichten Standards bei
den Betroffenen massiven Widerstand ausldésen und die Legitimitat des Ganzen
in Frage stellen kénnte.?’

27 Fur die Akzeptanz und die Zukunftsaussichten des Pkw als dem vorherrschenden Instru-

ment des Individualverkehrs kommt es zugleich entscheidend darauf an, daf’ die notwen-
digen Schritte zur Optimierung der Mobilitat erfolgen. Dabei geht es beispielsweise um die
angemessene Verteilung des Aufkommens auf die unterschiedlichen Verkehrstrager (,mo-
dal splitt*) unter Beriicksichtigung der Mobilitatsinteressen auf der einen Seite und der Er-
fordernisse des Umweltschutzes und der Vermeidung von Emissionen und verkehrsbe-
dingten Beldstigungen auf der anderen Seite; es geht um die Gestaltung madglichst rei-
bungsverlustfreier Ubergéange, z.B. vom privaten Individualverkehr auf offentliche Ver-
kehrsmittel, sowie um die Optimierung der verkehrstechnischen Anbindung auch in der
Fléache - mithin um die Losung einer Fille von komplexen und wechselseitig miteinander
verbundenen Problemen, die an dieser Stelle aber nicht weiterverfolgt werden kénnen.
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Produktpolitik, Massenkaufkraft und gesellschaftliche
Perspektive des Autos

Thesen

Damit ,das Auto” in Deutschland weiterhin breit akzeptiert wird,
e miussen nicht nur Absatz und Renditen stimmen,

e sondern auch der Pkw muf3 fiir die Mehrheit ein erschwingliches Produkt blei-
ben bzw. muf es fur noch breitere Schichten als bisher werden.

¢ Die Akzentsetzung auf Ober-Ober-Klasse-Fahrzeuge, Supersportwagen,
teure Gelandefahrzeuge usw. vor dem Hintergrund der sich polarisierenden
Einkommensverteilung ist zwar u.U. betriebswirtschaftlich erfolgverheil3end,

e entspricht aber weder 6kologischen Gesichtspunkten,

* noch leistet sie einen Beitrag zur Erhaltung der wichtigen breiten
Zustimmung zum Auto

¢ noch sind diese Fahrzeugtypen ,Volkswagen®.

o Ruckt fur Beschéftigte bei den Herstellern, vor allem aber in der Zulieferindust-
rie und im Kfz-Handwerk, die Chance auf ein eigenes Auto wieder in weitere
Ferne, kann das die Legitimation der automobilen Gesellschaft durchaus in
Frage
stellen.

o Fur die Automobilwirtschaft und das Kfz-Gewerbe ist daher die Realeinkom-
mensentwicklung der Arbeitnehmer von eminenter Bedeutung (nicht zuletzt bei
den eigenen Beschatftigten).

e Ein ,Bundnis fir mehr Nettolohn* (W. Stoy) konnte sich daher fur alle Beteilig-
ten auszahlen.
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