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Auf einen Blick ...

Die Nutzfahrzeug-Branche stand und steht in der Wirtschaftskrise im Schatten
der PKW-Produktion. ,Abwrackpramie“ und die Ubernahme von Opel oder die
Diskussion um Elektroantriebe haben die o6ffentliche Aufmerksamkeit auf die
PKW-Hersteller gelenkt und dabei die Nutzfahrzeughersteller und ihre kon-
junkturellen Probleme in den Hintergrund treten lassen. Die Nutzfahrzeugher-
steller und ihre spezifischen Probleme werden in den Konjunkturprognosen in
der Regel mit den PKW-Herstellern zusammengefasst, denen darin die groRRe-
re Aufmerksamkeit gilt. So macht sich seit Mitte 2009 ein Konjunkturoptimis-
mus breit, der fur die Nutzfahrzeug-Branche derzeit noch unangebracht ist.

Das Arbeitspapier arbeitet Strukturdaten der deutschen Nutzfahrzeugindustrie
heraus und stellt ihre globale Stellung dar. Anschliel3end werden die Triebkraf-
te des zurickliegenden Aufschwungs fur die Nutzfahrzeugindustrie diskutiert.
Auf die Frage nach den Perspektiven in den kommenden Jahren wird nach der
Prasentation der wichtigsten Konjunkturindikatoren eingegangen. Das Arbeits-
papier schlieRt mit einer Ubersicht zu langfristigen Entwicklungstendenzen und
einer Diskussion von Handlungsoptionen.

Die Autoren zeigen, dass die Nutzfahrzeughersteller damit rechnen missen,
dass die konjunkturelle Erholung der Branche mehrere Jahre benétigen wird.
Zudem wird vermutlich die Nachfrage nur sehr schwach ansteigen. Die abseh-
baren Entwicklungen sollten in den Strategien der Hersteller Berlcksichtigung
finden. Diese mussten sich auf der einen Seite durch eine starkere Innovati-
ons- und Wettbewerbsfahigkeit auszeichnen, auf der anderen Seite aber eine
Ruckbesinnung auf die Kernkompetenzen beinhalten. Unter anderem muss
die bisher verfolgte Strategie einer zunehmenden Auslagerung von Produktion
auf Zulieferunternehmen kritisch Gberpruft werden.
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1. Einleitung

Die Nutzfahrzeug-Branche stand und steht in der Wirtschaftskrise im Schatten der
PKW-Produktion. Die ,Abwrackpramie“ und die Ubernahme von Opel oder die Dis-
kussion um Elektroantriebe haben die o6ffentliche Aufmerksamkeit auf die PKW-
Hersteller gelenkt und dabei die Nutzfahrzeughersteller und ihre konjunkturellen
Probleme in den Hintergrund treten lassen. Im Il. und Ill. Quartal 2009 hat sich die
Situation fur die PKW-Hersteller wieder leicht aufgehellt. Insbesondere Klein- und
Kompaktwagen wurden dank der Abwrackpramie mehr verkauft als im Vorjahr. Der
Verband der Automobilhersteller (VDA) rechnet mit mehr als 3,5 Millionen Neuzulas-
sungen in 2009 und der Vertriebschef der Marke Volkswagen wird im Handelsblatt
mit der Aussage zitiert, dass 2009 so viele Neuwagen verkauft wirden wie seit zehn
Jahren nicht.? Die in der gleichen VDA-Pressemitteilung enthaltene Aussage, wo-
nach die Lage im Nutzfahrzeugbau dramatisch bleibe und ein Ende der Talfahrt noch

nicht in Sicht sei, schaffte es zumeist nicht bis in die Zeitungsmeldungen.

Die Nutzfahrzeughersteller und ihre spezifischen Probleme werden in den Konjunk-
turprognosen in der Regel mit den PKW-Herstellern zusammengefasst, denen darin
die grol3ere Aufmerksamkeit gilt. So macht sich seit Mitte 2009 ein Konjunkturopti-
mismus breit, der fur die Nutzfahrzeug-Branche derzeit noch unangebracht ist. Die
insbesondere in den ersten 8 Monaten des Jahres 2009 divergierende Entwicklung
bei den PKW und den LKW wird in Abschnitt 4 n&her beleuchtet.

LKW sind Investitionsgditer, fir die die Nachfrage wahrscheinlich erst wieder infolge
der allgemeinen Konjunktur anzieht. Konjunkturpolitische Malinahmen wie die verab-
schiedeten Konjunkturprogramme oder Kaufanreize flr Endverbraucher wirken daher
nur indirekt und insoweit, dass dadurch die Konjunktur wieder angekurbelt wird. Spe-
zielle Hilfen zur Absatzférderung haben die grof3en Hersteller und der VDA daher bis
zum Herbst nicht von der Politik gefordert. Anfang Oktober ist MAN jedoch mit der
Forderung nach einer Reduzierung der Maut an die Offentlichkeit getreten. Einen

Aktionsplan der Politik wie fur den PKW-Sektor gibt es allerdings zurzeit nicht.

Gerade deshalb ist es fur die Nutzfahrzeug-Branche von Bedeutung, die konjunktu-
relle Entwicklung zu beobachten und Schlussfolgerungen fir ein ,Wann* und ,Wie*“

VDA Pressemitteilung v. 2.7.2009
Handelsblatt v. 15.6.2009



des Aufschwungs zu ziehen. Auf der Grundlage dieser Einschatzungen kénnen dann

notigenfalls gezielte wirtschaftspolitische Hilfen formuliert und eingefordert werden.

Informationen zur konjunkturellen Entwicklung unterliegen rascher Veralterung. Die
vielfach monatlich oder quartalsweise verdffentlichten Geschaftsklimaindices, Kon-
junkturreports und -barometer vermitteln lediglich eine Momentaufnahme, die sich im
Folgemonat bereits wieder verandert haben kann. Das betrifft auch die Hinweise in
der vorliegenden Studie. Im Abschnitt 6 werden daher die Quellen fur Konjunktur-
prognosen im Internet detailliert beschrieben, womit die Leser in die Lage versetzt
werden sollen, die jeweils aktuellsten Einschatzungen zur Konjunkturentwicklung
aufzufinden. Wegen der unter Umstanden geringen Haltbarkeit der Prognosen wird

auf eine ausfuhrliche Kommentierung der aktuellen Ausgaben verzichtet.

Die Zielsetzung der vorliegenden Studie ist zweifach:

Zum einen wird ein Uberblick zur Branche und ihrer Stellung zwischen Zulieferern
und Transportunternehmen gegeben, wobei ein Augenmerk auf den Besonderhei-

ten der Nutzfahrzeug-Branche gegeniber den PKW-Herstellern liegt.

Zum anderen diskutiert die Studie mdogliche Perspektiven der Nutzfahrzeug-
Branche in Deutschland in den nachsten Jahren und die daraus resultierenden
Handlungsoptionen.

Zu Beginn werden einige Strukturdaten der deutschen Nutzfahrzeugindustrie und
ihrer globalen Stellung dargestellt. AnschlieRend werden die Triebkrafte des zuriick-
liegenden Aufschwungs fur die Nutzfahrzeugindustrie diskutiert. Auf die Frage nach
den Perspektiven in den kommenden Jahren wird nach der Prasentation der wich-
tigsten Konjunkturindikatoren eingegangen. Die Studie schlie3t mit einer Ubersicht zu

langfristigen Entwicklungstendenzen und einer Diskussion von Handlungsoptionen.

Die Situation der Nutzfahrzeughersteller wurde auf einem Branchen-Workshop mit
Betriebsréten vor allem der Nutzfahrzeughersteller und Vertretern der IG Metall vom
18. - 20. Mai 2009 in Sprockhovel diskutiert. Die dort erzielten Diskussionsergebnisse

sind in der vorliegenden Studie beriicksichtigt.®

Die Lage und Entwicklung der Bushersteller wird in dieser Studie nur am Rande behandelt.



2. Globale Stellung der deutschen Nutzfahrzeugindus  trie

Produktion

2008 sind nach (vorlaufigen) Angaben des Verbands der Automobilindustrie (VDA)
ca. 11,6 Millionen Nutzfahrzeuge weltweit hergestellt worden.* Davon entfallen auf
deutsche Hersteller 1.240.000 Nutzfahrzeuge, wovon wiederum 513.700 im Inland
produziert wurden. Auf die deutschen Hersteller entfallt damit ein Anteil von 10,7 %
der weltweiten Produktion. Mit fast 3,7 Millionen Nutzfahrzeugen ist China der grolite
Produzent, gefolgt von Japan mit 1,6 Millionen, Spanien mit 527.800 und Deutsch-
land mit 513.700 Fahrzeugen. In der EU wurden 2008 insgesamt 2,5 Millionen Nutz-
fahrzeuge hergestellt.

Exporte

Die deutschen Nutzfahrzeugexporte beliefen sich 2008 auf 369.000 Fahrzeuge, was
einer Exportquote von 72 % entspricht. 220.000 Fahrzeuge wurden nach Westeuro-
pa und 75.000 nach Osteuropa geliefert. In die USA gingen 16.500° und nach China
2.500 Fahrzeuge.

Zulassungen im Inland

Der Bestand an Nutzfahrzeugen belief sich 2008 in Deutschland auf 2,9 Millionen.
2008 wurden 329.100 Nutzfahrzeuge (ohne Busse) zugelassen.

Den Aufstieg der deutschen Nutzfahrzeughersteller seit Beginn der 1990er Jahre
zeigt die folgende Abbildung. In dieser Zeit ist die Exportquote von 45 % auf Uber
70 % gestiegen.

Alle Angaben nach VDA Jahreszahlen.
I 0%( $(12 %$( " $(% 12% 3¢( 45" 6



Abb. 1 Entwicklung der Nutzfahrzeuge 1991 — 2008, T  Stlck
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Mit Daimler, MAN und IVECO verfigen drei LKW-Hersteller tber Produktionsstan-
dorte in Deutschland. Hinzu kommt VW-Nutzfahrzeuge, die Transporter bis 6 t zulas-

sigem Gesamtgewicht herstellt.

Die Weltmarktanteile der Nutzfahrzeughersteller bei Fahrzeugen mit Uber 12 t zulas-

siges Gesamtgewicht zeigt folgende Abbildung:

Abb. 2 Weltmarktanteile 2008, TStiick
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GroRter Hersteller in der Klasse tber 12 t ist Daimler mit fast doppelt so viel produ-
zierten Fahrzeugen wie dem zweitgréf3ten Hersteller Volvo. MAN und Scania zu-
sammen kommen mit 142.800 Fahrzeugen auf Platz funf.

Die Ausrichtung der Hersteller nach regionaler Prasenz und Angebotsbreite ist in der

nachstehenden Abbildung wiedergegeben:

Abb. 3 Strategische Ausrichtung der Nutzfahrzeugher  steller

Quelle: KPMG/IFA 2006

Danach ist Daimler nicht nur der weltgro3te LKW-Hersteller, sondern verfligt auch
Uber eine maximale Angebotsbreite und eine globale Prasenz. Dongfeng (China)
oder Tata (Indien) sind dagegen mit einer breiten Angebotspalette (bislang nur) auf

ihren jeweiligen Regionalméarkten prasent.

Die Nutzfahrzeughersteller beschaftigen nach Angaben der IG Metall in Deutschland
Uber 85.000 Mitarbeiter. Dazu missen noch ca. 50.000 Beschéftigte von Zulieferern
und aus Komponentenherstellung sowie Service und Verkauf hinzugerechnet wer-

den.



Hersteller-Steckbriefe

Daimler

Daimler hat in Deutschland sieben Nutzfahrzeugwerke mit insgesamt mehr als
30.000 Beschatftigten. In Worth (Rheinland-Pfalz) montieren 11.600 Beschétftigte die
Modelle Actros, Axor, Atego und Unimog. In Gaggenau werden mit 6.500 Mitarbei-
tern Getriebe hergestellt. In Kassel liegt der Produktschwerpunkt bei Achssystemen
(3.000 Beschatftigte) und in Mannheim bei Motoren (5.350 Mitarbeiter). Im Dusseldor-
fer Werk wird der ,Sprinter” hergestellt. Dort sind 7.600 Mitarbeiter beschéftigt. Die
Bustochter Evobus weist zwei Standorte auf: Mannheim mit 3.500 und Ulm mit 3.800
Beschaftigten.

2008 produzierte Daimler insgesamt 472.100 LKW und 287.200 Transporter (Vans).

2008 erwarb Daimler einen 10%-Anteil an dem russischen Nutzfahrzeughersteller
Kamaz sowie 24,9 % an der Tognum AG (ehemals MTU Friedrichshafen).

Im April 2009 hat Daimler ein umfangreiches Sparprogramm mit dem Betriebsrat
vereinbart, das eine Verkirzung der Arbeitszeit ohne Lohnausgleich, einen gekirzten
Kurzarbeiterzuschuss, eine spatere Einkommenssteigerung sowie eine vorlaufige
Einbehaltung der Erfolgsbeteiligung vorsieht. Auch Fuhrungskrafte verzichten auf
Teile ihres Gehalts. Die Zahl der Auszubildenden wurde von 1.500 auf 1.050 pro
Jahr reduziert. Eine Beschaftigungssicherung gilt bis Mitte 2010.

MAN

Die MAN Nutzfahrzeuggruppe stellt in Minchen schwere LKW der Baureihen TGA,
TGX und TGS her. In Salzgitter werden neben den schweren LKW Chassis fiir Busse
hergestellt. In Plauen stellt MAN Reisebusse her (NEOPLAN und NEOMAN) und in
Nurnberg Motoren. In der Nutzfahrzeugsparte beschaftigte MAN insgesamt 32.250
Mitarbeiter (Ende 2008) und in Deutschland 29.450 (Ende 2007). 2005 begann der
Bau eines neuen LKW-Montagewerks im polnischen Krakau. 2008 tbernahm MAN
die Busse und Trucks in Brasilien. Neben LKW und Bussen stellt der Konzern noch
Dieselmotoren und Turbomaschinen her. Die Konzerntochter Renk stellt Getriebe,
Kupplungen und Gleitlager her.

2008 stellte MAN Uber 96.000 LKW her.

Das Buswerk NEOPLAN in Pilsting wurde im Fruhjahr 2009 von dem Management-
Buy-out VISEON tbernommen.

Im Juli 2009 wurden die Konzernbereiche MAN Diesel und MAN Turbo zu dem neu-
en Bereich Power Engineering zusammengefasst. Der Bereich Nutzfahrzeuge ope-
riert kunftig weitgehend unabhangig. Ebenfalls im Juli 2009 hat MAN eine 25 %-
Beteiligung an dem chinesischen LKW-Hersteller Sinotruk erworben.

Die Vereinbarung zur Bewaltigung der Krise enthalt neben einer Aufzahlung zum
Kurzarbeitergeld sowie umfangreichen Qualifizierungs- und Flexibilisierungsmal3-
nahmen den Ausschluss betriebsbedingter Kiindigungen bis Mitte 2010. Zudem exis-
tieren in den Werken verschiedene Vereinbarungen zur Beschaftigungssicherung,
teilweise mit einer Laufzeit bis mindestens 2012.




Iveco

Iveco montiert im Ulmer Donautal-Werk schwere LKW der Marke Stralis. Das Werk
wurde in den 1970er Jahren von der zur damaligen KHD gehérenden Magirus-Deutz
errichtet. Bereits Mitte der 1970er Jahre wurde die Nutzfahrzeugsparte ausgegliedert
und in die von Fiat gegriindete Iveco eingebracht, an der der Fiat-Konzern seit 1980
samtliche Anteile halt. Neben schweren LKW werden in Ulm Feuerldschfahrzeuge
hergestellt. 2008 hat Iveco in Ulm 22.300 Fahrzeuge produziert. Weltweit stellte lve-
co 2008 186.500 Nutzfahrzeuge her.

Fur die Stammbelegschaft gilt eine Beschaftigungsgarantie bis Mitte 2010.

Der Volkswagen-Konzern ist mit 70 % an Scania und mit 30 % an MAN beteiligt. Die
Tochter VW-Nutzfahrzeuge stellt Transporter bis 6 t zulassiges Gesamtgewicht her.
Scania, Volvo, Renault und DAF usw. haben keine Produktionsstatten in Deutsch-

land.

Die Produktionsstandorte der Hersteller fir LKW in Europa zeigt die folgende Uber-

sicht.

Abb. 4 LKW-Produktionsstandorte in Europa
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3. Die Nutzfahrzeughersteller zwischen Zulieferern und Transportgewerbe

Die LKW-Hersteller stehen zwischen den Zulieferern auf der Beschaffungs- und den
Transportunternehmen auf der Absatzseite. Die beiden angrenzenden Marktseiten
weisen eine erheblich héhere Zahl von Unternehmen unterschiedlicher Gréf3enord-

nung auf.

Zur Zahl der Zulieferunternehmen in Deutschland gibt es unterschiedliche Angaben.
Die Untergrenze durfte bei den Uber 500 Zulieferern und ca. 65 Herstellern von Auf-
bauten, Anhangern, Containern usw. liegen, die der VDA als Mitglieder fuhrt. Das
Statistische Bundesamt gibt fir 2007 unter dem Wirtschaftszweig ,, Hersteller von
Teilen und Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren® (NACE 34.3) 622 Un-
ternehmen an mit zusammen 310.800 Beschaftigten.® Hiervon diirfte jedoch nur ein
Teil Zulieferer der Nutzfahrzeughersteller sein. Darin nicht erfasst sind die Zulieferun-
ternehmen vor allem aus der Elektro- und chemischen Industrie, die in nicht unerheb-

lichem Umfang an die Autohersteller liefern.

Eine Zusammenstellung der ,Automobilwoche” weist unter den 100 weltweit umsatz-
starksten Zulieferern 23 Unternehmen mit Sitz in Deutschland aus.” Weltweit groRter
Zulieferer ist Bosch mit einem Umsatz von ca. 41,1 Mrd. EUR. Mehrheitlich handelt
es sich bei den Zulieferern jedoch um kleinere und mittelgroRe Unternehmen?, die
keine aktuellen Informationen zur wirtschaftlichen Lage des Unternehmens auf ihren
Internetseiten verdffentlichen. Ihre aktuelle Situation einzuschétzen ist aus externer

Sicht daher schwierig.

Auf der Kundenseite gab es nach Erhebungen des Bundesamts fur Guterverkehr
(BAG)® in Deutschland 54.347 im gewerblichen Giiterkraftverkehr und ca. 40.549 im
Werksverkehr tatige Unternehmen. Bei den Unternehmen des gewerblichen Gliter-
kraftverkehrs handelt es sich mehrheitlich um Einzelunternehmen. Davon fahren
43.526 im erlaubnispflichtigen Guterverkehr und ca. 9.300 im Kurier-, Express- und
Paketdienst (KEP). Mehr als die Halfe haben bis zu 5 Beschéftigte. Uber 50 Beschaf-
tigte haben lediglich 4 % der Unternehmen, bei denen jedoch 2/3 der Beschaftigten
tatig sind. Insgesamt hatten die Unternehmen Ende 2007 621.000 Beschaftigte.

Statistisches Bundesamt (www.destatis.de). Nach Berechnungen des Fraunhofer-Instituts fiir System- und Innovationsfor-
schung (ISI) durfte die Zahl der fiir den Automobilbau tatigen Beschaftigten Gber alle Branchen und Vorleistungsstufen hinweg
bei ca. 1 Millionen liegen. Kinkel/Zanker 2007, S. 15.

" Automobilwoche v. 13.7.2009, S. 14
VDA/IKB 2007
' BAG 2009a
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Ca. ¥ der Unternehmen haben bis zu 10 LKW. Im Werksverkehr haben ca. 90 % der
Unternehmen bis zu 10 LKW. Die Unternehmen mit Werksverkehr sind Uberwiegend
im Baugewerbe und im Handel anzutreffen. Insgesamt sind im Werksverkehr

380.000 Fahrzeuge eingesetzt.

Im gewerblichen Guterkraftverkehr Deutschlands sind ca. 750.000 Fahrzeuge einge-

setzt, die sich wie folgt auf die Fahrzeugarten verteilen:

Abb. 5 Fahrzeuge nach Fahrzeugarten
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Quelle: BAG 2009

Seitens der Bundesnetzagentur (BNA) ist eine Studie zum Markt fir Kurier-, Express-
und Paketdienste initiiert worden.’® Die Studie identifiziert 37.100 Transportunter-
nehmen, davon 25.800 Einzelkuriere und 11.300 Transportunternehmen mit mehre-
ren Fahrzeugen. Diese sind Uberwiegend als Subunternehmer oder Franchiseneh-
mer von 2.484 KEP-Unternehmen tétig. Die in den letzten Jahren tberdurchschnitt-
lich stark gewachsene Branche beschaftigte 2007 259.000 Personen. Dabei wurden
211.000 Fahrzeuge eingesetzt. Zu den TOP 20 der Branche gehdren u. a. DHL,
UPS, GLS, TNT, Hermes und DPD. Auf sie entfallt ca. 75 % des Gesamtumsatzes
von 16,8 Mrd. EUR. Sie setzten ca. 90.000 Fahrzeuge — hauptséchlich Kombis und

Transporter — ein und beschaftigten unmittelbar tber 94.000 Mitarbeiter.

Die wenigen und grof3en Nutzfahrzeughersteller stehen somit zwischen zwei Bran-

chen — Zulieferer auf der einen und Transportunternehmen auf der anderen Seite,

BNA 2009
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die in ihren mittleren und unteren GroRenklassen vielfach finanzschwécher und damit
weniger krisenfest sind. Im folgenden Abschnitt wird den daraus folgenden Konse-

guenzen nachgegangen.

4. Die Situation der Nutzfahrzeug-Branche in Deutsc  hland im Ill. Quartal 2009

Die Situation der Nutzfahrzeug-Branche im Ill. Quartal 2009 ist dister. Wahrend im
Sommer 2009 in der Mehrzahl der Industriezweige die Hoffnung gewachsen ist, die
Krise kbnnte in den nachsten Monaten uberwunden werden, sind vor allem fir die
LKW-Produktion bisher keine Anzeichen einer Erholung erkennbar. Im ersten Halb-
jahr 2009 lagen die Neuzulassungen bei den Nutzfahrzeugen insgesamt um 29 %,
die Produktion um 61 % und der Export um 66 % unter dem ersten Halbjahr 2008.**

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der PKW- und der LKW-Produktion seit
Juni 2008.

Abb. 6 LKW- und PKW-Produktion seit Juni 2008, Juni 2008 = 100
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Die Abbildung zeigt deutlich, dass PKW- und LKW-Produktion in Deutschland seit
dem Jahreswechsel auseinanderlaufen. Der Hauptgrund liegt in der Abwrackpramie
fur mindestens 9 Jahre alte Autos. Im Juni 2009 lag die PKW-Produktion dank der
Abwrackpramie nur noch 10 % unter der des Vorjahresmonats. Im Vergleich Juni zu
Mai 2009 nahm die PKW-Produktion um 15 %, zu, wahrend die der LKW um 13 %

VDA, Monatszahlen Juni 2009
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sank. Bei einem weiteren, wenn auch verlangsamten Abschwung®? wird sich die Lii-
cke bis zum Jahresende 2009 weiter 6ffnen. Es ist jedoch absehbar, dass mit dem
Auslaufen der Abwrackpramie die PKW-Produktion sinkt und sich die Licke Ende

2009 verringern durfte.

Die Absatz- und Umsatzriickgange haben alle Hersteller gravierend getroffen, wie die
beiden folgenden Abbildungen zeigen. Dabei sind die Umsatze (Abb. 8) in etwas ge-

ringerem Umfang als die Stlickzahlen (Absatz) (Abb. 7) zuriickgegangen,

Abb. 7 Absatz nach Herstellern, Stiickzahlen
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VDA-Pressemeldung v. 2.7.2009
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Abb. 8 Umsatz nach Herstellern
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Die Entwicklung bei den Herstellern hat gravierende Folgen fur die Zulieferer. Bei der
Vorstellung der Studie ,Anhaltende Krise oder Neuanfang der Automobilzulieferin-
dustrie* von VDA und der Unternehmensberatung Oliver Wyman schreiben die Her-
ausgeber: ,In den vergangenen sechs Monaten [November 2008 — bis April 2009]
traf die Krise die Automobilzulieferindustrie noch harter als die Hersteller. Seit No-
vember 2008 mussten allein im deutschsprachigen Raum 31 Unternehmen Insolvenz
anmelden. [...] Von den weltweit 4.000 Automobilzulieferern mit einem Umsatz von
mehr als 20 Millionen Euro erwarten die befragten CEOs, dass bis Ende 2010 bis zu
500 in die Insolvenz gehen. In Deutschland kénnte es insgesamt bis zu 70 Unter-
nehmen treffen, wovon allerdings ein Grof3teil nach der Restrukturierung weiterge-
fuhrt werden durfte. Gerade Zulieferer in der Hand von Private-Equity-Firmen sind
aufgrund ihrer hohen Fremdkapitalquote und der damit verbundenen Zinslast haufig

in einer auRerst prekaren Lage.“*®

Zu ahnlichen Ergebnissen kommt eine Studie der Unternehmensberatung A.T.

Kearney, in der es heildt: ,Die Halfte der befragten Zulieferer schatzt die Lage bei

VDA-Meldung v. 19.5.2009
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mehr als 15 % ihrer eigenen Lieferanten als bedrohlich ein. Uber 90 % der Umfrage-
teilnehmer glauben, dass es zukinftig bei den Zulieferern zu mehr Insolvenzen
kommt als in der Vergangenheit. Uber 85 % der Tier-2-Lieferanten*® erwarten, dass
mehrere ihrer wichtigen Tier-1-Kunden mittelfristig Insolvenz anmelden werden. Da-
raber hinaus erwarten [...] 70 % der europaischen Zulieferer weitere wirtschaftliche

Riickschlage unter ihren OEM-Kunden in den néchsten 12 Monaten.“*®

Die Nachricht, wonach die Schmitz Cargobull AG einen Auftragsriickgang von 94 %
hat, dirfte auch fiir viele andere Unternehmen mehr oder weniger gelten.’® Anfang
August 2009 meldete Kdgel Insolvenz an, nachdem die Auftrage um 90 % zurlickge-
gangen waren.*” Der Achsen- und Kupplungshersteller SAF Holland hofft, eine Insol-

venz vermeiden zu kénnen.'®

Zulieferer-Insolvenzen kdnnen kurzfristig, bis ein Ersatzlieferant gefunden ist, die Tei-
lebelieferung beeintrachtigen. Die grofRen Fahrzeughersteller sind daher fallweise
gezwungen, ihren Zulieferern mit Uberbriickungsmafnahmen zu helfen — vielfach mit
einem Vorschuss auf kostspielige Werkzeuge, dem Verzicht auf Preisnachlasse oder
Verlangerung der Zahlungsziele.*® MAN vergibt tiber die Tochter MAN Finance Kre-

dite an seine Kunden.?®

Langerfristig kann durch die Schwéachung der Zulieferer die Basis fur Innovationen

ausgedunnt werden, worauf im vorletzten Abschnitt naher eingegangen wird.

Die Entwicklung bei den Zulieferern folgt derjenigen der Nutzfahrzeughersteller nicht
1: 1. Auf der einen Seite werden die Zulieferer durch ein krisenbedingtes Insourcing
der Hersteller geschwacht, auf der anderen Seite werden Einbul3en gegenuber den
LKW-Herstellern durch Umsatze mit den PKW-Herstellern und anderen Branchen
teilweise kompensiert. Dartber hinaus hangt das Ersatzteilgeschaft nicht an der
Neuwagenproduktion, sondern am einsatzbedingten Verschleil3. Dieser aber hangt
von den gefahrenen Kilometern ab, und die sind, wie die Entwicklung der Mautkilo-

meter zeigt, weniger gesunken als die LKW-Produktion.

14 Tier-1-Lieferanten beliefern die Hersteller direkt. Diese wiederum werden von Tier-2-Lieferanten beliefert.
A.T. Kearney v. 16.6.2009.

'® Handelsblatt v. 9.4.2009

7 Handelsblatt v. 4.8.2009

'® Handelsblatt v. 26.8.2009

19 AT. Kearney v. 16.6.2009

%% Handelsblatt v. 3.2.2009
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Nicht besser als bei den Zulieferern sieht es auf der Kundenseite, der Logistik-
Branche, aus. Der Bundesverband Guterverkehr, Logistik und Entsorgung (BGL)
geht von bis zu 5.000 Betriebsaufgaben und einer Verdoppelung der Insolvenzzahlen
aus. ,Mauterhéhung und die Wirtschaftskrise seien daftir in etwa gleichermalien ver-
antwortlich. Ca. 80.000 Arbeitsplatze sind unmittelbar betroffen. Gut die Halfte davon
entfalle auf nicht mehr kostendeckende Verkehre, die gebietsfremden Transporteu-

ren Uberlassen werden miissten“??.

Ahnlich der Logistikindikator, der von der Bundesvereinigung Logistik (BVL) und dem
Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) erhoben wird. ? In der Mai-
Befragung 2009 gab er gegeniiber dem Vorquartal um gut 7 %-Punkte nach; das
entspricht nur noch zwei Dritteln des konjunkturellen Normalwertes. Dabei fallt die
Lagebewertung nochmals schlechter als in den Vorquartalen aus. Die Anbieter von
Logistikleistungen sehen sich mit rtcklaufiger Logistiknachfrage, hoher Kapazitats-
verfugbarkeit bei deutlich nachgebenden relativen Logistikpreisen konfrontiert.

Die zuvor gegebenen Einschatzungen decken sich mit der Marktbeobachtung des
BAG, auf die in Zusammenhang mit der Diskussion der weiteren Entwicklung der

Nutzfahrzeug-Branche naher eingegangen wird.*

Die LKW-Hersteller haben auf den Auftragseinbruch reagiert mit:**
Abbau der Leiharbeiter
Auslauf befristeter Arbeitsverhaltnisse
Verlangerung des Betriebsurlaubs
Nutzung der Fluktuation, kein Ersatz ausscheidender Mitarbeiter
Reduktion der Arbeitszeitkonten
Reduktion der tariflichen Arbeitszeit

Kurzarbeit — z. T. in Verbindung mit Qualifizierung

L BGL v. 12.5.2009
2 BVL Logistik-Indikator v. 2. Quartal 2009. Vgl. S. 34 dieser Broschire
3 Vgl. Abschnitt 7

Zusammenstellung auf Grundlage des Branchen-Workshops vom 18.-20.5.2009 in Sprockhdvel. Die MaRBnahmen sind ent-
sprechend ihrer Anwendung dargestellt. Die zuerst genannten MaRnahmen sind weitgehend ausgeschépft, wahrend bei den
unteren noch SpielrAume gesehen werden.
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Aufhebungsvertrage
Insourcing

Entgeltreduzierung und Verschiebung von Tariferhbhungen

Dank der Kurzarbeit ist die Beschaftigung bei den Nutzfahrzeugherstellern bislang
deutlich weniger als die Produktion gesunken. Bei Daimler Trucks ging die Zahl der
Beschatftigten von Mitte 2008 bis Mitte 2009 um 12,9 % auf 70.438 zurlck, bei Daim-
ler Vans um 11,6 % auf 15.773, bei MAN um 10,1 % auf 32.588 und bei Scania um
9,2 % auf 31.108.%° Zum Teil schlieBen die Angaben Leiharbeiter mit ein.

Zum Umfang der Bestande an fertigen Fahrzeugen (Hoffahrzeuge) gab es auf dem
Workshop kontroverse Meinungen. Es Uberwog jedoch die Ansicht, dass die Hoffahr-
zeuge kein gravierendes Problem seien. Aufgrund einer Gberwiegend auftragsnahen
Produktion lagen die Bestande etwa auf normalem Niveau. Die Abweichungen von
Absatz- und Umsatzriickgangen, die die Abbildungen 7 und 8 zeigen, lassen eben-
falls auf einen Lagerabbau seit Krisenbeginn schlief3en. Einen Lagerabbau in der
Industrie sehen auch der Einkaufsmanagerindex sowie Untersuchungen der Européa-
ischen Zentralbank (EZB).?

Investitions- sowie Forschungs- und Entwicklungsprojekte wirden nach Angaben der
Workshop-Teilnehmer weitgehend in geplantem Umfang aufrecht erhalten, vielfach

aber gestrafft und einer strengeren Kostenkontrolle unterworfen.

Nicht zuletzt aufgrund bestehender Beschaftigungssicherungsvereinbarungen sowie
des Einsatzes von Kurzarbeit sind bislang keine betriebsbedingten Kindigungen

ausgesprochen worden.

Wie konnte es zu einem so tiefen Absturz von Auftragen und Produktion im Vergleich

zu anderen Branchen kommen? Darauf geht der folgende Abschnitt ein.

s Zwischenberichte zum 30.6.2009
% gl s. 19; EZB 2009, S. 61ff.
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5. Konjunkturelle Sondereffekte in den letzten Jahr  en

Bis etwa Mitte 2008 profitierten die Nutzfahrzeughersteller Gberproportional von der
Konjunktur. 2007 lagen die LKW-Hersteller bei Produktion, Export und Neuzulassun-
gen (nach Stuckzahlen) deutlich tber den Werten der PKW-Hersteller. Und 2008, als
Produktion, Export und Neuzulassungen bei den PKW bereits rtcklaufig waren, stie-

gen sie bei den LKW noch an.

Die Exportquote stieg von 68,2 % zu Anfang des Konjunkturzyklus 2004 auf 72 % in
2008 (nach Stuckzahlen).

Im Inland nahm der LKW-Bestand 2007 leicht ab. Spiegelbildlich dazu nahmen die
Stilllegungen und AuRerbetriebsetzungen zu.?’ Die durchschnittliche sowie die Ge-

samtfahrleistung stiegen jedoch weiter an, wie die folgende Tabelle zeigt.?®

Abb. 9 Bestand, Fahrleistung und Verbrauch

Lastkraftwagen Sattelzugmaschinen
Gesamt-|  Durchschnitts- Gesamt- Durchschnitts-
Bestand| fahrleistung| dieselverbrauch, Bestand| fahrleistung| dieselverbrauch,
1.000 Mio. km Liter 1.000 Mio. km Liter
2002 2.368 55.066 20,3 179 13.702 36,9
2003 2.359 55.025 19,5 180 14.025 36,4
2004 2.355 55.036 19,5 182 15.104 36,0
2005 2.368 54.542 19,3 188 15.512 35,8
2006 2.391 55.358 20,2 201 16.604 36,4
2007 2.177 57.648 19,6 180 17.801 36,1

Quelle: DIW 2008

Im Vergleich zum Verarbeitenden Gewerbe zeigt sich damit eine konjunkturelle Son-
derentwicklung der Nutzfahrzeug-Branche in den vergangenen Jahren. Vor allem
zwei Effekte durften die Nachfrage nach LKW in den letzten Jahren angekurbelt ha-
ben: Die Einfuhrung einer emissionsabhéngigen Maut und die Osterweiterung der
EU.

Nach Angaben des BAG nahm der Anteil der mit Euro-Norm-3-LKW gefahrenen
Mautkilometer von 17,6 Mrd. km 2006 auf 13,6 Mrd. km 2008 ab. Im gleichen Zeit-

raum nahmen die mit Euro-Norm-5-LKW gefahrenen Mautkilometer von 1,5 Mrd. km

27 KBA 2009

3 DIW. Der Bestandsruckgang 2008 ist auch durch die Umstellung der Statistik gepragt, wonach ab dem 1.1.2008 die voriiber-
gehend stillgelegten Fahrzeuge nicht mehr im Bestand ausgewiesen werden.
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auf 9,1 Mrd. km zu.?® 2008 entfallt ein Drittel der insgesamt gefahrenen Mautkilome-
ter auf Euro-Norm-5-LKW. Damit erfolgte bei etwa einem Viertel der gefahrenen
Mautkilometer ein Ersatz durch emissionsdrmere Euro-Norm-5-LKW. ,Ursé&chlich fur
die Zunahme der Fahrleistungen mit umweltfreundlichen Lastkraftwagen sind neben
der Mautspreizung geanderte zulassungsrechtliche Voraussetzungen (seit Oktober
2006 mussen Neufahrzeuge bei ihrer Erstzulassung mindestens die Euro-Norm-4-
Norm erfullen) sowie die Investitionstatigkeit der Unternehmen in neue, umwelt-
freundlichere Lastkraftwagen. Vor allem der konjunkturelle Aufschwung in den zu-
rickliegenden Jahren, aber auch das seit 1. September 2007 laufende Programm
zur Forderung der Anschaffung emissionsarmer schwerer Nutzfahrzeuge (Innovati-

onsprogramm), haben Investitionen in die neue Technik Vorschub geleistet.“*°

Ebenfalls als Folge der Mauteinfihrung haben die Transportunternehmen vermehrt
Fahrzeuge unter 12 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht angeschafft, um der Maut-
pflicht zu entgehen. Insbesondere im Segment zwischen 10 bis 12 Tonnen stiegen

die Neuzulassungen berproportional an.*

Seit Anfang 2007 fordert die Bundesregierung die Anschaffung emissionsarmer
schwerer LKW (Euro-Norm-5 oder EEV) durch ein KfwW-Darlehen oder einen einmali-
gen Investitionszuschuss. Die Forderung belauft sich auf 2.550 EUR. Bei kleinen und
mittleren Unternehmen in den Fordergebieten der neuen Bundeslander kann der Be-
trag auf 4.250 EUR steigen. Nach Angaben des Bundesverkehrsministeriums sind
damit bis Anfang 2008 25.100 Fahrzeuge angeschafft worden. Seit 1.7.2008 werden
nur noch EEV-Fahrzeuge geférdert.®

Schlieldlich durfte der mautfinanzierte Ausbau der Infrastruktur nicht ohne Wirkung
auf die LKW-Produktion geblieben sein. Nach Angaben der Verkehrsinfrastrukturfi-
nanzierungsgesellschaft des Bundes (VIFG) wurden von 2004 — 2008 6,6 Mrd. EUR
in den StralBenbau investiert; einschliel3lich Schiene und WasserstraRen waren es
11,4 Mrd. EUR.*

Zusatzlich zur Einfuhrung einer emissionsabhangigen Maut in Deutschland und Eu-

ropa forderte die Osterweiterung der EU die Nachfrage nach LKW. Fiur die Wirt-

29 BAG 2009, S. 19
39 BAG 2009, S. 20
3L BAG 2009, S. 20
% BMvBS

33 VIFG 2009
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schaftsentwicklung und die Importe Russlands waren der Anstieg der Rohdl- und

Gaspreise mal3geblich.

Schon lange vor der formlichen Aufnahme 2004 haben deutsche Unternehmen in
Osteuropa Produktionsstatten errichtet oder ibernommen, um die dortigen niedrigen
Personalkosten nutzen zu konnen. ,Im Zeitraum zwischen 2001 und 2003 hat ein
Viertel aller Betriebe aus den Kernbranchen des Verarbeitenden Gewerbes (Metall-
und Elektroindustrie, Chemie und Kunststoffverarbeitung) Teile der Produktion ins
Ausland verlagert*. Der (iberwiegende Teil der Unternehmen verlagerte in die 2004
der EU beigetretenen Lander und stellte dort vor allem Produkte mittlerer Komplexitét

her.®

Die Verlagerungen bewirkten ein erh6htes Transportaufkommen, das vielfach — wie-
derum aus Grinden der niedrigen Lohnkosten — von in Osteuropa ansassigen Spedi-
tionen oder Niederlassungen deutscher Logistikunternehmen bewaltigt wurde. Die
folgende Abbildung aus einer Untersuchung des DIHK dokumentiert die Entwicklung
deutscher Auslandsinvestitionen in den EU-Beitrittslandern wahrend der letzten Jah-

re.

Abb. 10 Deutsche Direktinvestitionen im Ausland

Quelle: DIHK 2009a

3 KinkellLay 2004, S. 2.
% Kinkel/Lay 2004, S. 5f.
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Die Zunahme der Auslandsinvestitionen korrespondiert mit der Ausfuhr schwerer

LKW in die osteuropaischen Lander. Die beiden folgenden Tabellen zeigen die Ex-

portentwicklung bei Neu- und Gebraucht-LKW insgesamt sowie in wichtige Export-

lander.

Abb. 11 Neu-LKW-Exporte (Uber 20t), Stlickzahlen

2006 2007 2008
Exporte insgesamt 36.538 39.811 41.701
davon nach ...
Frankreich 4.487 5.323 5.466
Italien 5.900 5.132 6.146
Spanien 2.820 2.598 1.422
Summe 3 Lander Westeuropa 13.207 13.053 13.034
Polen 985 1.807 1.881
Tschechische Republik 466 644 693
Ukraine 131 155 206
Russische Foderation 800 2.403 2.928
Summe 4 Lander Osteuropa 2.382 5.009 5.708
Sudafrika 1.185 1.291 1.435
Saudi-Arabien 1.010 954 1.127
Vereinigte Arabische Emirate 1.096 669 1.092
Volksrepublik China 1.041 1.238 749

Quelle: Statistisches Bundesamt, Ausfuhrstatistik

Wahrend der Export neuer schwerer LKW in die Hauptabnehmerlander in Westeuro-

pa in den letzten Jahren stagnierte, nahm er in die osteuropéischen Lander noch zu.

Weitere Exporte gingen auf die arabische Halbinsel, woflir die dortige rege Bautatig-

keit sorgte.

Der Export von gebrauchten LKW ging dagegen zuriick. Dabei dirfte es sich im We-

sentlichen um Euro-Norm-3-Fahrzeuge handeln, die bei Touren in Landern mit einer

emissionsabhangigen Maut mit einer héheren Maut belegt wurden.
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Abb. 12 Gebraucht-LKW-Exporte (> 20t), Stiickzahlen

2006 2007 2008
Exporte insgesamt 12.198 12.023 10.075
davon nach ...
Niederlande 661 686 388
Italien 382 301 241
Spanien 273 170 41
Griechenland 375 313 272
Osterreich 266 352 175
Belgien 260 219 206
Lettland 166 159 34
Litauen 283 382 131
Polen 1.423 1.743 1.105
Ungarn 246 231 162
Rumanien 478 615 459
Bulgarien 319 182 154
Ukraine 413 462 451
Russische Foderation 998 870 696
Slowenien 239 216 120
Kroatien 298 206 190
Nigeria 435 452 586
Vereinigte Arabische Emirate 365 592 586
Summe ausgewahlte Lander 7.880 8.151 5.997

Quelle: Statistisches Bundesamt, Ausfuhrstatistik

Insgesamt belaufen sich die Gebraucht-LKW-Exporte auf ca. ein Viertel der Neuwa-
genexporte. Nicht in den Abbildungen erfasst sind die aus zolltariflichen Grinden
demontierten und als Kraftfahrzeugteile exportierten LKW (sog. CKD-Fahrzeuge —

Completly knocked down).

Die absatzférdernde Wirkung der Maut und der EU-Osterweiterung hat allerdings mit
dem Einsetzen der Wirtschaftskrise im Herbst 2008 ihr Ende gefunden. Seither ist die

Nutzfahrzeug-Branche auf Talfahrt.

Was bedeutet der Wirtschaftsabschwung im Allgemeinen und der Wegfall der son-
derkonjunkturellen Effekte im Besonderen fir die kunftige Entwicklung der Nutzfahr-

zeug-Branche in Deutschland?

Die folgende Abbildung zeigt schematisch die moglichen Entwicklungspfade in bzw.

aus der Krise.
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Abb. 13 Schematischer Konjunkturverlauf

Herbst 2008

Wie weit geht der Aufschwung?

Wie geht’s nach dem Aufschwung weiter?
Wo stehen wir?

Mit welcher rke geht’s aufwarts?

Talsohle schon erreich‘?

\
\

Wie breit ist die Talsohle?

In der Abfolge der konjunkturellen Phasen stellen sich die Fragen:

Ist die Talsohle bereits erreicht? Wenn nicht: wie weit und mit welchem Tempo

kann es noch weiter abwarts gehen?

Wie lange verbleibt die Konjunktur auf der Talsohle?

Wie steil (oder flach) geht es am Ende der Talsohle wieder aufwarts?
Wie weit geht es aufwarts?

Auf welchen mittelfristigen Pfad schwenkt die Entwicklung nach einem konjunktu-

rellen Aufschwung ein?
Wird der Aufschwung stabil oder in kurzfristigen Schwankungen verlaufen?

Zur ersten Frage stellt der VDA fest, dass es Anzeichen einer Verlangsamung des
Abschwungs gabe. ,Die Auftrage hatten sich saisonbereinigt in den letzten Monaten

[Il. Quartal 2009] auf niedrigem Niveau stabilisiert.“>®

Die weiteren Fragen nach der in den n&chsten Jahren realistischen Entwicklung wer-
den behandelt, nachdem zuvor auf kurz- und mittelfristige Konjunkturprognosen so-

wie die Frage nach einer Kreditklemme eingegangen worden ist.

3% VDA, Pressemitteilung v. 2.7.2009
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6. Die Konjunktur und ihre Prognose

Die wirtschaftliche Entwicklung der kapitalistisch gepragten Lander verlauft in Zyklen,
die in der Vergangenheit eine Lange von 5 bis 7 Jahren aufwiesen. Auch die Krise
2008/2009 wird wohl zyklisch verlaufen und in einen Aufschwung Ubergehen, Gber
dessen Starke aktuell jedoch nur spekuliert werden kann.

Fur die Unternehmensplanungen ist diese allgemeine Erkenntnis nicht ausreichend.
Fur sie sind vor allem die Aussichten auf die nachsten Monate wichtig, in denen es
um das Uberleben der Unternehmen und ihrer Arbeitsplatze geht. In der empirischen
Wirtschaftsforschung sind fur die kurze Frist vor allem Experten-Befragungen als
prognostische Instrumente entwickelt worden. Ferner werden statistisch-

mathematische Methoden bei der Wirtschaftsprognose eingesetzt.

Prognosen uber die wirtschaftliche Entwicklung waren schon immer schwierig. In der
aktuellen Krise sind sie’s umso mehr, da der tiefe und weltweit nahezu gleichzeitige
Absturz der Konjunktur in kein bislang bekanntes Krisenverlaufsmuster passt. Den-
noch kann man auf Konjunkturprognosen nicht verzichten: Kurzarbeit ist solange ein
wirksames Instrument zur Vermeidung von Arbeitslosigkeit, wie die Unternehmen
davon ausgehen kénnen, dass die Konjunktur wieder anzieht. Kurzarbeit wird getra-
gen von der Erwartung, dass die Krise eine voribergehende ist; wo keine Besserung
der wirtschaftlichen Entwicklung absehbar ist, ist Kurzarbeit schwerlich zu begrin-
den. Oder: Investitionen, die aufgrund der Krise zurtickgestellt worden sind, werden
die Unternehmen dann erst wieder aufgreifen, wenn Licht am Ende des Konjunktur-
tunnels sichtbar wird. Auch die Vorrate werden erst dann wieder aufgestockt, wenn

mit dem Verkauf der damit hergestellten Produkte gerechnet werden kann.

Die Nutzfahrzeug-Branche hangt als Investitionsguterhersteller — starker als die
PKW-Hersteller — von der allgemeinen Konjunkturentwicklung ab. Die Belebung der
Nachfrage nach Nutzfahrzeugen hangt in erster Linie von einer allgemeinen Konjunk-
turbelebung ab, weshalb deren Beobachtung fiir die Hersteller von grof3er Bedeutung

ist.
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6.1 Kurzfristprognosen auf der Grundlage von Befrag ungen

Gesamtwirtschaftliche Konjunkturprognosen

Die wohl bekannteste Konjunkturprognose fir die allgemeine Wirtschaftsentwicklung
ist der ifo-Geschéftsklimaindex, der vom Munchener ifo-Institut monatlich erhoben
wird. Fur diesen Index werden monatlich ca. 7.000 Unternehmen des Verarbeitenden
Gewerbes, des Bauhauptgewerbes, des Grofhandels und des Einzelhandels be-
fragt. Da dieser Index beispielgebend fir eine Reihe methodisch &hnlich erhobener
Einschéatzungen der konjunkturellen Entwicklung ist, soll er im Folgenden genauer
dargestellt werden.

Die Unternehmen werden in der Befragung des ifo-Instituts gebeten, ihre gegenwar-
tige Geschaftslage zu beurteilen und ihre Erwartungen fir die nachsten sechs Mona-

te mitzuteilen. Ihre Lage kdonnen sie mit "gut”, "befriedigend” oder "schlecht" und ihre

Geschaftserwartungen fir die nachsten sechs Monate als "gunstiger”, "gleich blei-
bend" oder "ungunstiger" kennzeichnen. Die gegenwartige Geschaftslage wird als
Differenz der Prozentanteile der Antworten "gut” und "schlecht" und die Geschafts-
erwartung als Differenz der Prozentanteile der Antworten "ginstiger" und "ungunsti-
ger" ermittelt. Die Antworten "befriedigend” bei der Lage bzw. "gleich bleibend" bei
den Erwartungen bleiben unberiicksichtigt. Beurteilen z. B. 30 % der Befragten ihre
Lage mit ,gut” und 20 % mit ,schlecht®, dann betragt der Saldo 10 % und signalisiert
eine Uberwiegend positive Lagebeurteilung. Die Beurteilung der Konjunkturaussich-
ten erfolgt auf die gleiche Weise.?” Das Geschaftsklima wird dann als ein Mittelwert
aus den Salden der Geschaftslage und der Erwartungen gebildet. Es stellt somit eine

Kombination aus Lage und Erwartungen dar.*

Der ifo-Geschaftsklimaindex — wie auch andere, auf Befragungen beruhende Kon-
junkturindices — wirkt selbstverstarkend: Bei einem Abschwung, dessen Tiefe und
Dauer die Befragten in den Unternehmen ebenso wenig wie Politik oder Wirtschafts-
wissenschaft voraussagen kénnen, besteht die Neigung, sich an den Einschatzun-
gen der anderen Befragungsteilnehmer zu orientieren, mit denen das einzelne Un-
ternehmen absatz- und beschaffungsseitig verbunden ist. Schatzt eine Mehrheit die

konjunkturelle Entwicklung ungunstig ein, so wird dies auch fur das Einzelunterneh-

3 Zur Berechnung der Indexwerte werden die Salden jeweils auf den Durchschnitt des Jahres 2000 normiert.

8 Das ifo-Institut ermittelt auch vierteljghrlich einen Weltwirtschaftsklimaindex, der unter www.cesifo-group.de > Umfrageer-
gebnisse > ifo Weltwirtschaftsklima zur Verfiigung steht.
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men nichts Gutes verheil3en. Infolgedessen wird auch das Einzelurteil vermutlich
Lungunstiger* ausfallen. Das wiederum zieht den Index weiter hinunter mit der Folge
einer ebenfalls ungunstigeren Einschatzung bei anderen Unternehmen in der nachs-
ten Runde. Der Umschwung kommt Uber die nicht berlcksichtigte Einschatzung
~gleich bleibend* zustande. Gehen die Befragten davon aus, dass eine schlechte La-
ge schlecht bleiben wird oder nicht mehr schlechter werden kann — also ,gleich blei-
bend“ schlecht -, dann werden diese Einschétzungen im Index nicht mehr berick-
sichtigt und der Prozentwert der Schlecht-Antworten geht zurtick. Da in der fortge-
schrittenen Krisensituation kaum mehr ,gut‘- oder ,gunstiger‘-Antworten gegeben
werden, fallen deren eventuelle Riickgange kaum mehr ins Gewicht. Mit der Abnah-
me der ,unginstiger‘-Antworten zugunsten der Antwort ,gleich bleibend zieht der
Geschaftsklimaindex bei den Erwartungen nach oben — womit eine Selbstverstar-
kung in die andere Richtung einsetzen kann: Die Befragten orientieren ihre Antwor-
ten an der insgesamt besseren Stimmung, die der Index signalisiert. Der Wider-
spruch zwischen immer neuen konjunkturellen Hiobsbotschaften Uber Auftrags- und
Gewinneinbriche auf der einen und den seit Monaten verbesserten Konjunkturerwar-
tungen findet in der Konstruktion des ifo-Geschaftsklimaindexes - sowie auch ande-

rer Indices - seine Erklarung.

Ungeachtet dieser Selbstverstarkungseffekte gilt der ifo-Geschéaftsklimaindex als ein
vergleichsweise zuverlassiger Frihindikator — wohl nicht zuletzt deshalb, weil, einem
Bonmot von Ludwig Erhard zufolge, Wirtschaftspolitik zu mindestens 50 % aus Psy-

chologie besteht.
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Abb. 14 ifo-Geschaftsklimaindex

Quelle: ifo-Institut

Der Geschaftsklima-Index vom Juli 2009 weist gegeniiber seinem Tiefpunkt im Marz
2009 eine merkliche Verbesserung aus. Nicht nur die Erwartungen haben sich weiter
verbessert; auch die Lagebeurteilung fallt besser aus — nachdem sie in den Vormo-

naten immer schlechter oder unverandert schlecht eingeschatzt wurde.

Der jeweils aktuelle ifo-Geschéftsklimaindex ist im Internet verfigbar

unter:
www.cesifo-group.de > Umfrageergebnisse > ifo Geschaftsklima

Der ifo-Geschaftsklimaindex wird auch von der Kreditanstalt fur Wiederaufbau
KfW unter der Bezeichnung Mittelstandsbarometer veroffentlicht. Es enthalt zusatz-

lich eine Unterteilung nach Grof3- und mittelstandischen Unternehmen.

Das jeweils aktuelle KfW-ifo Mittelstandsbarometer ist im Internet ver-

fugbar unter:

www.kfw.de > Research > Wirtschaftsindikatoren > KfW-ifo-

Mittelstandsbarometer
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Die Arbeitsgemeinschaft Zulieferindustrie (ArGeZ) veroffentlicht basierend auf
den ifo-Erhebungen einen Geschaftsklimaindex Zulieferindustrie, zu dem ca. 600 als
Zulieferer tatige Unternehmen beitragen.

Der jeweils aktuelle Geschéftsklimaindex Zulieferindustrie ist im Inter-
net verfigbar unter:

www.argez.de > ArGez-Geschaftsklima

Ahnlich wie der ifo-Geschaftsklimaindex ist der Indikator der Konjunkturerwartungen
des Zentrums fir Européische Wirtschaftsforschung ZEW konstruiert. Fur den
ZEW-Konjunkturindikator werden monatlich ca. 350 Finanzmarktexperten befragt.
Die Fragestellung ist umfangreicher als die des ifo-Geschaftsklimaindexes.
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Abb. 15 ZEW-Konjunkturbarometer

Quelle: ZEW

Der ZEW-Konjunkturindikator weist von Jahresende 2008 bis August 2009 stetig ver-
besserte Konjunkturerwartungen aus — ablesbar an den sich verkirzenden ,Minus-
Balken“ und den ab Juni 2009 hoher werdenden ,Positiv-Balken® in der unteren Ab-
bildung. Damit au3ern die Befragten mittlerweile positivere Erwartungen an die Kon-
junktur als Mitte 2007. Damals, im Juni 2007, auf dem Hohepunkt der Konjunktur,

konnten sich nur wenige der Befragten eine weitere Steigerung der Konjunktur vor-
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stellen. Nach Monaten des Aufschwungs diirfte die Mehrzahl von einer ,gleich blei-
bend“ guten Konjunkturentwicklung ausgegangen sein, womit ihre Antworten bei der

Indexberechnung nicht mehr bertcksichtigt wurden.

Der jeweils aktuelle ZEW-Konjunkturindikator ist im Internet verflgbar
unter:

www.zew.de > ZEW-Konjunkturerwartungen

Der Deutsche Industrie- und Handelskammertag (DIHK) veroffentlicht dreimal
jahrlich (Frithsommer, Herbst und Jahresbeginn) die Ergebnisse der Umfragen der
Industrie- und Handelskammern. Sie basieren auf den Antworten von tber 14.000
Unternehmen. Laut DIHK-Umfrage vom Frihsommer 2009 sind es vor allem die in
der Investitionsgiterhersteller und dem Export engagierten Grofunternehmen, die
eine Verschlechterung ihrer Lage beklagen.*® Die Erwartungseinschatzungen haben
sich jedoch gegenlber der vorangegangenen Befragung verbessert. Demgegeniber
scheinen die kleinen Unternehmen (bislang) weniger von der Krise betroffen zu sein.

Insgesamt sieht der DIHK den ,Wendepunkt vor Augen“®.

Die jeweils aktuellen Umfrageergebnisse sind im Internet verfligbar
unter:
www.dihk.de > Standortpolitik/Wirtschaftspolitik > Konjunkturberichter-

stattung

Ein wichtiger Fruhindikator sind die Beschaffungsdispositionen der Unternehmen.
Eine wirtschaftliche Erholung wird dann vermutet, wenn die Unternehmen wieder auf
breiter Front Beschaffungen (Vorrate oder Investitionen) vornehmen. Der Einkaufs-
manager-Index erfragt die Beschaffungsentscheidungen der Unternehmen bei ca.
500 Einkaufsleitern und Geschaftsfihrern, darunter Auftragseingang und -bestand,
Einkaufspreise und -mengen, Lagerbestande usw.. Der monatlich erscheinende Ein-
kaufsmanagement-Index wird von der Wirtschaftsberatungsgesellschaft Markit in Zu-

sammenarbeit mit dem Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und Logis tik

3 DIHK 2009b, S. 22. Auch das Kfw-ifo-Mittelstandsbarometer stellt vor allem bei den GroRBunternehmen eine Lageverschlech-
terung fest.

% DIHK 2009, S. 22
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(BME) erhoben.** Er steht nicht kostenfrei im Internet zur Verfiigung, sondern muss
abonniert werden unter: www.bme.de > Dienstleistungen > Markit/BME-
Einkaufsmanager-Index. Uber die jeweils aktuelle Entwicklung des Index wird in der

Wirtschaftspresse berichtet.

Die Beschaffungsentscheidungen der Unternehmen l6sen Bestellungen aus und
schlagen sich in Auftragseingangen anderer Unternehmen nieder. Sie werden mo-

natlich vom Statistischen Bundesamt erfasst.

Der jeweils aktuelle Auftragseingang ist im Internet verfligbar unter:
www.destatis.de > weitere Themen > Konjunkturindikatoren

> Auftragseingang im Verarbeitenden Gewerbe

Im Mai 2009 ist der Auftragseingang um 4,4 % gegenuber April gestiegen. Der Be-
reich ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteile* konnte dabei um 9,8 % zule-

gen. Im Juni hat sich die Zunahme des Auftragseingangs fortgesetzt.

Das Konsumklima wird von der Gesellschaft fir Konsumforschung (GfK) monat-
lich auf der Grundlage von ca. 2.000 Verbraucherinterviews ermittelt. Darin werden
die Indikatoren fur die Konjunktur- und Einkommenserwartungen sowie die Anschaf-

fungsneigung zum Konsumklimaindex zusammengefasst.

Der jeweils aktuelle Konsumklimaindex ist im Internet verfigbar unter:

www.gfk.de

“a Auf der Grundlage einer Befragung von 40 Einkaufsleitern weltweit tatiger Konzerne mit Sitz in Europa verdffentlicht die
Unternehmensberatung A.T. Kearney vierteljahrlich einen ,CPO Club Risk Index", der ebenfalls Aussagen zur Beschaffungs-
planung der Unternehmen wiedergibt: www.atkearny > Presse.
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Branchen-Konjunktur-Indikatoren

Fur die Investitionsguterindustrie — wozu die Nutzfahrzeughersteller gehdren — erhebt
die KfW quartalsweise die Investitionsaktivitaten und -planungen der Unternehmen.
Als Resimee der Ergebnisse der Befragung aus dem 1. Quartal 2009 wird in dem
Investbarometer vom Juni festgehalten: ,Die saison- und kalenderbereinigten Unter-
nehmensinvestitionen durften 2009 um 19 % sinken und damit auf das Niveau der

schwachen Jahre 2002 und 2003 zuriickfallen“?.

Das jeweils aktuelle KfW-Investbarometer ist im Internet verfligbar un-
ter:
www.kfw.de > Research > KfW-Investbarometer

Eine halbjahrliche Erhebung der Investitionsneigung der Unternehmen fihrt das ifo-
Institut durch. Daran beteiligen sich ca. 1.800 Unternehmen, die knapp die Halfte

des Verarbeitenden Gewerbes reprasentieren.

Abb. 16 ifo-Investitionstest

Quelle: ifo Investitionstest

Mitte 2009 haben die befragten Unternehmen erwartungsgemal ihre Investitionspla-
ne deutlich gekirzt — allerdings (noch) nicht auf das Niveau von 1993. Es wird mit

einem Rickgang von 12 % gegeniber dem Vorjahr gerechnet.

42 Meldung zum KfW-Investbarometer Juni 2009
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Der jeweils aktuelle ifo Investitionstest ist im Internet verfiigbar unter:
www.cesifo.de > Umfrageergebnisse > ifo Investitionstest West-

deutschland

Zur Automobilbranche gibt der VDA eine monatliche Einschatzung der Konjunktur
heraus, die erhaltlich ist unter: www.vda > Zahlen & Fakten > Monatszahlen. Die Er-
gebnisse fur Neuzulassungen, Export und Produktion im Juni 2009 sind bereits im
Abschnitt 3 dargestellt worden.

Auf europdaischer Ebene werden die Automobilhersteller durch die European Auto-
mobile Manufactors Association (ACEA) vertreten. Auf der Internetseite

(www.acea.be) informiert der Verband u.a. Uber die Entwicklung der LKW-

Produktion in Europa (in Englisch). Danach ist im Mai 2009 die Zulassung in Europa
von LKW bis 3,5 t um 38 %, die von LKW Uber 3,5t um 44,8 % und die von LKW

Uber 16 t um 49,6 % gegentiber dem Vorjahresmonat gesunken.

Ein Konjunkturindikator fur die Logistikbranche wird vom Deutschen Institut fur
Wirtschaftsforschung (DIW) und der Bundesvereinigung Logistik (BVL)  erhoben.
Etwa 200 groRe Unternehmen, fur die Logistikleistungen eine besondere Rolle spie-
len (Logistikdienstleister auf der Anbieter- und Industrie- und Handelsunternehmen
auf der Anwenderseite), werden nach ihrer Lagebeurteilung und ihren Erwartungen
guartalsweise befragt. Die Auswertung der Antworten erfolgt methodisch ahnlich wie
beim ifo oder dem ZEW. BVL und DIW geben jeweils gesonderte Kommentierungen
ab.
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Abb. 17 DIW/BVL-Logistik-Indikator

Quelle: BVL/DIW

Im 2. Quartal 2009 ergibt sich eine Verbesserung der Erwartungen bei einer noch-
mals verschlechterten Lagebeurteilung. Dieses Bild zeigt sich sowohl auf der Anbie-
ter- als auch auf der Anwenderseite, wobei der Rickgang seit Mitte 2008 bei den

Anbietern von Logistik-Leistungen deutlich starker als bei den Anwendern ausfiel.

Der jeweils aktuelle BVL/DIW Logistik-Indikator ist im Internet verflg-
bar unter: www.bvl.de > Logistik-Indikator.

Das ZEW veroffentlicht zusammen mit dem Beratungsunternehmen progtrans AG

ebenfalls eine vierteljahrliche Einschatzung der konjunkturellen Lage und Erwartun-
gen in der Transportwirtschaft: das Transportmarktbarometer. Die Befragung von ca.
300 Fuhrungskraften aus der Transportwirtschaft und der verladenden Wirtschaft
stellt fur das 1. Quartal 2009 fest, dass sich das deutsche Transportgewerbe auf
.,magere Zeiten" einstellen muss. Allein der Bereich Kurier-, Express- und Paket-

dienste (KEP) wird noch als relativ stabil eingeschatzt.

Das jeweils aktuelle progtrans/ZEW- Transportmarktbarometer ist im
Internet verfugbar unter: www.zew.de > Publikationen > Transport-

marktbarometer.
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Einschéatzungen zur Konjunktur in der Logistik-Branche enthalt auch der vierteljahr-
lich veroffentlichte Wirtschaftsindikator der Auskunftei Creditreform , in der neben
den Einschatzungen von ca. 4.000 mittelstandischen Unternehmen auch Informatio-
nen zum Zahlungsverhalten, zur Bonitdtsentwicklung und zur Branchen-
Insolvenzanfalligkeit einflielBen. Der Index fur das 2. Quartal 2009 weist vor allem fir
den Bereich Verkehr und Logistik eine sehr negative Entwicklung auf. Bei nahezu
allen Aspekten liegt die Logistik-Branche auf dem letzten Platz. Insbesondere weist

die Branche ein tberdurchschnittliches Insolvenzrisiko auf.

Abb. 18 Creditreform-Wirtschaftsindikator

Quelle: Creditreform 2009

Der jeweils aktuelle Wirtschaftsindikator ist im Internet verfigbar unter:

www.creditreform.de > Creditreform Wirtschaftsindikator.

Der Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsor gung (BGL) verof-
fentlicht eine Einschatzung der aktuellen Lage sowie der Entwicklung von Umsatzen,
Kosten und Betriebsergebnissen, die jedoch keine prognostischen Angaben enthélt.
Zur Jahresmitte 2009 stellt der BGL fest: ,Das 1. Quartal 2009 brachte fur das deut-

sche Transportlogistikgewerbe die befiirchtete Katastrophe*.*?

. BGL, Pressemitteilung vom 7.7.2009.
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Die jeweils aktuelle BGL-Konjunkturanalyse ist im Internet verfigbar
unter:

www.bgl-ev.de > Daten & Fakten > BGL-Konjunkturanalyse.

Fur das Transportgewerbe und die LKW-Hersteller hat auch die Entwicklung der
Maut-Kilometer prognostische Bedeutung. Fir das erste halbe Jahr 2009 registriert
das Bundesamt fur Guterverkehr (BAG) einen Rickgang der Fahrleistung von
14,2 % (saisonbereinigt) gegentber dem ersten Halbjahr 2008. Seit Marz weist die
Statistik einen leichten Rickgang der kumulierten Maut-Kilometer gegeniber den
entsprechenden Vorjahreszeitrdumen auf, was auf eine leichte Belebung schliel3en

lasst.

Die Mautstatistik wird monatlich vom BAG erhoben und verdoffentlicht

unter: www.bag.bund.de > Bestellungen & Downloads > Downloads >

Veroffentlichungen > Mautstatistik.

Statistisch-mathematische Prognosen und Konjunkturb erichte

Weitere monats- oder quartalsweise vero6ffentlichte Kurzfristprognosen sowie auch
Berichte zur Konjunkturlage mit prognostischen Aussagen sind im Internet zu finden

unter:
www.diw.de > Produkte > Konjunkturbarometer

www.ifw-kiel.de > Wirtschaftspolitik > Konjunkturprognosen

www.rwi-essen.de > Publikationen

https://cbcm.commerzbank.com > Economic Research > Commerzbank Frihindika-

tor
www.bvr.de > Publikationen > Studien/Konjunktur

www.iwh-halle.de

www.bmwi.de > Wirtschaft > Konjunktur > Wirtschaftsfakten > ,Schlaglichter der

Wirtschaftspolitik®

www.bundesbank.de > Volkswirtschaft > Monatsberichte

www.bdi.eu > Konjunktur, Standort und Wettbewerb > Konjunktur
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Ferner verotffentlichen einige grof3e Tageszeitungen eigene Prognosen, die sie zu-

sammen mit Wirtschaftsforschungsinstituten oder Banken entwickeln.

Die in den vorstehend aufgelisteten Quellen verétffentlichten Prognosen basieren
nicht auf Umfragen, sondern vor allem auf mathematischen Modellen der Volkswirt-

schaft.

Informationen zur abgelaufenen Konjunktur verodffentlicht das Statistische Bundesamt
unter: www.destatis > Konjunkturindikatoren. Hier findet man jedoch keine Progno-
sen, sondern lediglich Angaben zur aktuellen Entwicklung volkswirtschaftlicher Ag-
gregate, wie z. B. Bruttoinlandsprodukt, Produktion, Investitionen oder Auftragsein-

gange.*

Fur einen langeren Zeitraum (2010 und dartber hinaus) sind mittelfristige Prognosen

von Bedeutung, deren bekannteste veroffentlicht werden von:
Funf Forschungsinstitute — u.a. die halbjahrlichen Gemeinschaftsdiagnosen

Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
(SVR)

Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung
Prognosen der EU oder anderer internationaler Institutionen.

Die aktuelle Gemeinschaftsdiagnose der funf Forschungsinstitute geht, wie auch die
der Bundesregierung, von einem Rickgang des Bruttoinlandsprodukts in Ho6he von
6 % in 2009 aus. 2010 erwartet die Bundesregierung ein leichtes Wachstum von
0,5 %, die Gemeinschaftsprognose dagegen einen nochmaligen Rickgang von -
0,5 %. Die EU erwartet 2009 fur Deutschland einen Ruckgang des Bruttoinlandspro-
dukts um 5,4 % und fir 2010 eine Stagnation (0,3 %). Insgesamt gehen alle vorlie-
genden Prognosen fir 2010 von einem Ende des konjunkturellen Abschwungs und

von einem bestenfalls geringen Wachstum aus.

Die Prognosen der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute, der Bundesre-
gierung sowie internationaler Organisationen fur 2009 und 2010 sind in folgender

Ubersicht zusammengestellt.

“ Vgl. auch www.bundesbank.de > Statistik > Konjunktur sowie BMW!I ,Schlaglichter der Wirtschaftspolitik*.
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Abb. 19 Konjunkturprognosen fir Deutschland 2009 un d 2010

Quelle: BMWI, Schlaglichter der Wirtschaftspolitik 9/2009

Insgesamt gehen die Prognosen fir Deutschland von einem Ruckgang des BIP von
mehr als zu 6 % in 2009 aus. Die Prognosen fur 2010 gehen von einem Wachstum
von weniger als 1 % aus. Auch wenn im Herbst 2009 die Prognosen zum Teil wieder
leicht angehoben wurden; einen kraftigen Aufschwung prognostiziert keines der wirt-

schaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute.

Wie aber passen die optimistischen Erwartungen aus den Befragungen zu den
schlechten Prognosen fur die Produktion in 2009?

Die amtliche Statistik des Statistischen Bundesamts registriert keine Erwartungen,
sondern eingetretene Ereignisse. Erwartungen sind noch nicht eingetroffen und wer-
den folglich von der Bundesstatistik nicht erfasst. Erst wenn die Erwartungen einge-
troffen sind, schlagen sie sich statistisch nieder. Je langer die schlechte Lage anhalt,
desto starker pragt sie die wirtschaftliche Entwicklung des laufenden Jahres. An dem
starken Rickgang etwa des Bruttoinlandsprodukts 2009 gegeniiber 2008 vermdgen

dann einige Monate mit Wachstum am Jahresende kaum mehr etwas zu andern.

Die geaul3erten Erwartungen machen keine quantifizierten Angaben — etwa: um wie
viel Prozent sinkt oder steigt der Umsatz oder der Auftragseingang? ,Besser” kann
hei3en: ein bisschen besser oder sehr viel besser. Die Erwartungen machen auch
keine Aussage darUber, wann die Besserung erwartet wird — im nachsten Monat oder
erst in einem halben Jahr. Und sie setzen an der aktuellen Lage an: ,besser” kann
damit noch weit unter dem Vorkrisenniveau etwa des Umsatzes oder des Auftrags-
eingangs liegen. Positive Erwartungen und die RlUcknahme der — statistisch-

mathematisch begriindeten — Prognosen fur die Wirtschaftsentwicklung im laufenden
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Jahr sind somit kein Widerspruch, sondern sind ,konstruktiv‘ durch die jeweiligen

Prognosemethoden bedingt.

Die durchweg positiven Erwartungen sollten bei Auseinandersetzungen uber einen
maoglichen Beschéaftigungsabbau, der ab Herbst auf breiter Front erwartet wird, be-
ricksichtigt werden. Wenn die Erwartungen eintreffen, dann kann ein Beschafti-
gungsabbau vermindert oder vermieden werden; dann macht es Sinn, Kurzarbeit
noch einige Monate zu verlangern. Auch aus konjunkturellen Gesichtspunkten sollte
von einem Beschéftigungsabbau mdglichst abgesehen werden, da er die positiven
Erwartungen untergrabt: durch Arbeitslosigkeit sinkt die Kaufkraft und durch Entlas-
sungsangste die Motivation der Mitarbeiter. Um aber ,gestarkt aus der Krise zu
kommen*, wie es die Politik anstrebt, brauchen die Unternehmen motivierte und qua-

lifizierte Beschéftigte.

6.2 Kreditklemme?

Die Wirtschaftskrise wird seit ihnrem Beginn von einer Auseinandersetzung uber das
Bestehen einer ,Kreditklemme* begleitet — wie ubrigens die Krise 2002/2003 auch.
Die seit Krisenbeginn durchgefiihrten Befragungen und Erhebungen zur Kreditver-
sorgung der Unternehmen lassen keine flachendeckende Kreditklemme erkennen.*
Die beobachteten Restriktionen bei der Kreditvergabe sind eher eine Folge des Ab-
schwungs: In der Krise verschlechtern sich die Absatz- und Ergebnisaussichten der
Unternehmen, womit ihre Bonitat allgemein sinkt und die Banken mit h6heren Anfor-
derungen an Informationen, Sicherheiten, Eigenkapital usw. reagieren. Die Banken
sind dazu aufgrund von ,Basel II* gezwungen — ein Abkommen, das eine risikoab-
hangige Eigenkapitalunterlegung bei der Kreditvergabe vorschreibt und seit 1. Janu-
ar 2007 geltendes EU-Recht darstellt. Die Initiative der deutschen Bundesregierung,
diese Anforderungen auszusetzen oder zu lockern, ist Anfang Juli gescheitert. Was
bereits in der Einfihrungsphase von ,Basel 11“ befurchtet wurde, tritt jetzt ein: Die da-
rin enthaltenen Eigenkapitalvorschriften wirken krisenverscharfend. Im Abschwung,

in dem die Unternehmensergebnisse ohnehin unter Druck stehen, werden den Un-

%5 7 B. DIHK 2009b, Sonderauswertung ,Kreditkonditionen*
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ternehmen zusatzlich héhere Zinsen u. a. aufgelastet.*® Insofern ist die Sorge be-

rechtigt, dass die Kreditversorgung eine Erholung der Konjunktur behindern kann.

Allerdings sinkt als Folge der Krise auch auf Seiten der Unternehmen die Nachfrage
nach Krediten, indem Investitionen verschoben oder die Vorrate heruntergefahren
werden. ,Aktuell hat etwa jedes funfte Unternehmen Investitionsentscheidungen ver-
schoben. Dies hat zur Folge, dass Unternehmen deutlich weniger Kredite nachfragen

als vorher.“’

RegelméaRige Erhebungen zur Kreditversorgung der Wirtschaft fihren durch:
KfW mit dem KfW-Kreditmarktausblick*®
Ifo-Institut mit der monatlichen Befragung zur ,Kredithiirde“*°

HSO

Europaische Zentralbank (EZB) mit dem ,Bank Lending Survey

Abb. 20 Kredithiirde im Verarbeitenden Gewerbe

Quelle: ifo-Konjunkturtest

Die ifo-Befragung zeigt, dass vor allem fiir GroR3kredite die Kredithiirde seit 2008 ho-
her geworden ist. Dies durfte seinen Grund in der Exportorientierung der Gro3unter-

nehmen finden.

“5 |ehment 2009
4 GfK Pressemitteilung von 20.4.2009.
“8 www.kfw.de > Research > KfW-Kreditmarktausblick

49 www.ifo.de > Kredithiirde
50 www.ecb.europa.eu > Statistics > Money, Banking an financial Markets > Bank Lending Survey — vierteljahrlich, nur in Eng-

lisch.

40



Die Befragung von BVL und DIW zeigt fur die Logistik-Unternehmen gré3ere Schwie-
rigkeiten bei der Kapitalbeschaffung als fir den Durchschnitt der Unternehmen. Die-
ses Ergebnis steht in Einklang mit der unter den Branchen-Konjunktur-Indikatoren

dargestellten negativen Entwicklung der Transportbranche.**

Der Bank Lending Survey der EZB vom Juli 2009 gibt als Hauptgrund der restriktiven
Kreditvergabe die skeptische Einschatzung der realwirtschaftlichen Entwicklung an.
Das lasst vermuten, dass bei einer Verbesserung der Absatz- und Ergebnisaussich-
ten der Zugang zu Krediten wieder leichter wird. Sicher ist das allerdings nicht. Infol-
ge der Krise und des dadurch geschmalerten Eigenkapitals werden die Ratings der
Unternehmen herabgestuft, womit die Kreditkosten steigen.®® In breitem Umfang
konnte dies Anfang 2010 eintreten, wenn die Jahresabschlisse fur 2009 vorliegen.
Die Banken wiederum durften mit vermehrten Kreditausfallen durch Insolvenzen kon-
frontiert sein, was ihre Kapitalbasis einschrankt. Aufgrund der gro3en Zahl erwarteter
Insolvenzen bei den Transportunternehmen, wie nachfolgend dargestellt, durften sich
die Banken gegenuber der Transportbranche besonders schwer tun, Kredite zu ge-

wéahren.

6.3 Ausblick auf die weitere Entwicklung der Nutzfa  hrzeug-Branche

Im Sommer 2009 gehen die Erwartungen hinsichtlich der allgemeinen Konjunktur-
entwicklung mehrheitlich aufwérts. Wie gezeigt, besagen die positiven Erwartungen
jedoch wenig Uber die Starke und schon gar nichts Uber die Dauer des Aufschwungs.
Allgemein wird erwartet, dass nach einem Rickgang des Bruttoinlandsprodukts (BIP)
von 6 % bis 7 % in 2009 ein von diesem niedrigen Niveau aus schwacher Auf-
schwung (unter 1 % BIP-Wachstum) in 2010 einsetzt. Was bedeutet dies fur die

Nutzfahrzeug-Branche?

Die deutsche Nutzfahrzeug-Branche ist tberdurchschnittlich exportorientiert. Uber
70 % der Produktion wurde in den letzten Jahren exportiert. Folglich ist die wirtschaft-
liche Entwicklung in den Hauptexportlandern fir die Nutzfahrzeughersteller von zent-
raler Bedeutung. Die folgende Grafik gibt die Konjunkturprognosen fiir die EU-Lander

vom Fruhjahr 2009 wieder:

1 vgl. S. 20f
KfW 2009, Eigenkapital im Mittelstand und Finanzierung in der aktuellen Krise, Frankfurt
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Abb. 21 Prognosen fir die EU und BRIC-Staaten 2009  und 2010,

BIP-Veranderung in %
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Die Grafik zeigt, dass diejenigen Lander, in die in den vergangenen Jahren maf3geb-
lich exportiert wurde, wie z.B. Spanien oder Frankreich (EU-Mitgliedslander), einen
deutlichen Riuckgang des BIP in 2009 zu erwarten haben. Insgesamt rechnet die EU
mit einem BIP-Riickgang von 4 % in 2009 und einer Stagnation (-0,1 %) in 2010.>3
Fur Russland (2009: -7,5 %; 2010: 1,5 %) und die Ukraine (2009: -8,0 %; 2010:
1,0 %) (nicht in der Grafik enthalten) sehen die Prognosen nicht besser aus.>* ,Der
Ruckgang der Rohstoffpreise und die einbrechende Nachfrage setzen die russische
Wirtschaft erheblich unter Druck. Der AuRenhandelskammer in Moskau zufolge dirf-
ten die Importe aus Deutschland in diesem Jahr um 35 % sinken. Fur 2010 wird eine
Erholung um 10 % vorausgesagt.“>®> Damit fallen nicht nur die konjunkturellen Son-
dereffekte der letzten Jahre kinftig fort; die LAnder werden vermutlich in den nachs-

ten Jahren nur unterproportional am deutschen Exportwachstum teilhaben.

3 Die Prognosen fiir die EU-L&ander finden sich unter: http://ec.europa.eu > Politikbereiche > Wirtschaft > Wirtschaftspolitik >
Wirtschaftssituation der EU > macro-economic forecasts (nur in Englisch).

> \WwE
% DIHK 2009¢
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Die rucklaufige Tendenz bei den Exporten in die osteuropéaischen Lander kann sich
durch die Ruckverlagerungen von Produktion aus diesen Landern verstarken. Fir
2009 zeigt die erwéhnte DIHK-Erhebung®® einen merklichen Riickgang der Auslands-
investitionen deutscher Unternehmen — v. a. in Osteuropa. Dazu tragen neben der
aktuellen Krise, gestiegene Lohnkosten in Europa, Flexibilitatseinbul3en sowie Quali-
tatsprobleme bei.>” Diese von Kinkel und Maloca schon vor der Krise beobachtete
Entwicklung durfte sich in jungster Zeit verstarkt haben, wie kurzlich erschienene
Studien belegen. Insbesondere haben die Kostenvorteile der Produktion in Osteuro-
pa abgenommen.*® Infolge von Riickverlagerung gehen auch das Transportaufkom-
men und damit die Nachfrage nach LKW zurlick. Diese Entwicklung unterstreicht
zwar die internationale Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Industrie, allerdings zu-
lasten des Absatzes von LKW, die damit in nur noch geringerem Umfang benétigt

werden.

Massive Auswirkungen auf die Nachfrage nach Nutzfahrzeugen hat auch die desola-
te wirtschaftliche Situation des Transportgewerbes. Nach Beobachtungen des BAG
stellt sich dessen betriebswirtschaftliche Situation in Deutschland folgendermafien

dar:

Die Anfang 2008 vielfach durchgesetzte Erhohung der Befdrderungsentgelte konnte
die Kraftstoffpreissteigerungen nicht ausgleichen. ,Der Grof3teil der Transportunter-
nehmen berichtete Uber Probleme bei der Weiterbelastung der erhéhten Maut in vol-
lem Umfang. Haufig akzeptierten Kunden nur die weniger stark gestiegenen Maut-
satze fur Euro-Norm-5-Fahrzeuge®, unabhangig davon, welche Fahrzeuge tatséch-

lich eingesetzt wiirden.®

Die Investitionsfahigkeit der Transportunternehmen hat sich im Laufe des Jahres
2008 spurbar abgeschwacht. Zugleich wurden Fuhrparkkapazitaten abgebaut. ,Bei
den vorubergehend stillgelegten Lkw handelt es sich vorrangig um Euro-Norm-3-
Fahrzeuge, deren wirtschaftlicher Einsatz im Fernverkehr durch die Mauterh6hung zu
teuer ist und die andererseits derzeit am Markt nur mit hohem Verlust veraul3erbar

Sind.“60

% DIHK 2009a

37 Kinkel/Maloca 2008

%8 Ernst & Young 2009; A.T. Kearney v. 4.6.2009; VDI-Pressemitteilung v. 17.12.2008
%9 BAG 2000b, S. 22

%9 BAG 2009, S. 26
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Die Fahrzeugstatistik des Kraftfahrtbundesamts (KBA) gibt die Zahl der aul3er Betrieb
gesetzten und stillgelegten LKW 2008 mit 26.610 (Normal- und Spezialaufbauten)
an. Die Zahl fuir Zugmaschinen belauft sich auf 8.600 und die der Anhanger auf
12.600.°* In den ersten acht Monaten 2009 wurden mehr als 60.000 mautpflichtige
LKW abgemeldet. Das entspricht ca. 17 % des Bestandes zu Jahresbeginn.®? Dies
gibt ein Bild vom Umfang stillgelegter Fahrzeuge, der das Durchwirken eines Auf-
schwungs auf die Nutzfahrzeughersteller verzogern oder beeintrachtigen kann.

Die Zunahme der Insolvenzen bei Transportunternehmen liegt deutlich Gber derjeni-
gen der allgemeinen Insolvenzen. Insbesondere kleine Transportunternehmen mit

bis zu drei Fahrzeugen sind betroffen.®®

Infolge der Krise sind somit erhebliche Uberkapazitaten bei den Transportunterneh-
men entstanden. Neben dem krisenbedingt geringeren Transportaufkommen schran-

ken die Investitionsneigung der Unternehmen folgende Faktoren weiter ein:

Durch die Erhéhung der Maut sank der Wiederverkaufswert vor allem von Euro-
Norm-3-Fahrzeugen, womit ein Austausch der Fahrzeuge nicht mehr finanzierbar ist.
Die Anschaffungszuschusse fur LKW der Schadstoffklasse 5 und besser bis zu ma-
ximal 4.250 EUR dirften die fehlenden Mittelzufliisse aus Veraul3erungen kaum
kompensieren, wie eine Uberschlagige Rechnung zeigt: Bei einer Differenz zwischen
Euro-Norm-3 und Euro-Norm-5 von 4,9 Cent wurde sich bei 500.000 km Restfahrleis-
tung ein Wertverlust von ca. 25.000 EUR ergeben, der auf das Konto der Maut-Politik
geht.

Die verschlechterte Ertragslage, die gesunkenen Eigenkapitalquoten und die damit
niedrigere Bonitat der Unternehmen vereiteln eine Kreditaufnahme oder verteuern
sie. Wie weiter oben dargestellt wurde, werden die Kreditrestriktionen flr das Trans-

portgewerbe tberdurchschnittlich hoch eingeschatzt.

Neben der Maut durfte auch die Dieselpreisentwicklung eine wichtige Rolle spielen,
insofern die Kunden vermutlich noch weniger als in den Aufschwungjahren bereit
sein werden, kraftstoffoedingte Preiserhéhungen zu akzeptieren, womit sie zulasten

der Transportunternehmen gingen und ihre Investitionsfahigkeit weiter schwachen

ol KBA 2009. Die Zahlen sind mit denen der Vorjahre nicht vergleichbar, da ab 1.3.2007 neben den Aulerbetriebssetzungen
auch die vorubergehenden Stilllegungen hierunter erfasst sind. In den Vorjahren lagen die AuRerbetriebsetzungen (ohne voru-
bergehende Stilllegungen) bei 2.000 — 2.500 bei den LKW und ca. 700 bei den Zugmaschinen. Insofern dirfte der grof3te Teil in
2007 und 2008 auf voruibergehende Stilllegungen entfallen.

62 BGL, Pressemitteilung vom 18.9.2009

83 vgl. BAG 2009b, S. 28, Creditreform 2009, Siiddeutsche Zeitung v. 3.7.2009
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wirde. Bei friiheren Konjunkturzyklen stieg der Olpreis meist erst infolge der konjunk-

turellen Erholung und war damit leichter zu Uberwalzen.

Die stillgelegten Transportkapazitaten verschwinden nicht vom Markt, sondern wer-
den mit anziehender Konjunktur unter Umstédnden wieder eingesetzt. Auch infolge
von Insolvenzen kénnen Euro-Norm-3-Fahrzeuge wieder wettbewerbsfahig werden,
da zu vermuten ist, dass sich deren Veraul3erungserlos aus der noch zu erwartenden

Fahrleistung unter Berucksichtigung der hoheren Maut ergibt.

Die hier anhand des inlandischen Transportgewerbes geschilderte Situation dirfte in
anderen EU-Landern &hnlich sein — einmal aufgrund einer ahnlichen konjunkturellen
Entwicklung und zum anderen, weil in wichtigen EU-L&andern eine schadstofforientier-

te Maut gilt.

Bei der kinftigen konjunkturellen Erholung ist in Rechnung zu stellen, dass die jah-
resdurchschnittichen Wachstumsraten von Zyklus zu Zyklus niedriger geworden
sind. Das Gemeinschaftsgutachten der finf Forschungsinstitute erwartet bis 2013 ein
jahresdurchschnittliches Wachstum von 0,9 %. In den Jahren 1995 bis 2008 betrug
das BIP-Wachstum durchschnittlich 1,5 %. Wenn die Nachfrage nach Nutzfahrzeu-
gen vor allem durch das allgemeine Wirtschaftswachstum bestimmt ist, dann muss
aus diesem Trend gefolgert werden, dass auch das Wachstum der Branche geringer
als in der Vergangenheit ausfallt. Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch die
Frage nach dem Verhdltnis von BIP-Wachstum und der Transportleistung. Eine
Prognose des Transportsektors in der EU bis 2030 geht von einem unterdurch-
schnittlichen Trendwachstum der Transportkilometer aus: Bei einem jahresdurch-
schnittlichem BIP-Wachstum von 1,9 % in der Basisvariante nehmen die Transportki-
lometer um 1,6 % zu.®* In der Stark-Wachstumsvariante (BIP: 2,3 %) nehmen die
Transportkilometer um 1,95 % und in der Schwach-Wachstumsvariante (BIP: 0,7 %)

um 0,6 % zu. Der Frachtverkehr wachst somit unterdurchschnittlich zum BIP.®°

In den vergangenen Konjunkturzyklen zeigten die Investitionsguter stets eine grofie-
re Schwankung als das BIP. In der nachstehenden Abbildung sind die jahrlichen
Veranderungen von BIP, Ausriistungsinvestitionen®® und Nutzfahrzeugproduktion fir

Deutschland dargestellt.

® EU 2009, s. 113

& Einen &hnlichen Zusammenhang zwischen BIP-Wachstum und Transportaufkommen analysiert KPMG/IFA 2006, S. 12 fur
die historische Entwicklung.

66 Gerate, Maschinen, Fahrzeuge sowie Geschaftausstattung. In Abgrenzung zu Bauinvestitionen.
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Abb. 22 BIP, Ausrlstungsinvestitionen und NFZ-Produ ktion, jahrl. Veranderun-

genin %
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Quelle: Statistisches Bundesamt, VDA

Wie die Abbildung zeigt, entwickelten sich Ausriistungsinvestitionen und NFZ-
Produktion 2002 deutlich unterhalb des BIP. In den Folgejahren lag ihr Wachstum
Uber dem des BIP. 2007 stieg die NFZ-Produktion kréftig an, wahrend das Wachstum
der Ausristungsinvestitionen und des BIP schon sank. Auch in Zukunft durften, wenn
ein allgemeiner Aufschwung einsetzt, die Ausristungsinvestitionen, zu denen auch
Nutzfahrzeuge zu zahlen sind, wieder Uberproportional ansteigen. Um wie viel star-

ker letztere steigen, ist jedoch kaum zu prognostizieren.

Sonderfaktoren wie in der Vergangenheit sind nicht in Sicht. Der internationale Wah-
rungsfond erwartet fir 2010 ein weltweites Wachstum von 2,5 %. Die vergleichswei-
se optimistischen Prognosen fir die groRen Schwellenlander China (2010: 8,5 %),
Indien (2010: 6,5 %) und Brasilien (2010: 2,5 %)°" durften auf den deutschen LKW-
Export nur geringen Einfluss haben — vor allem aufgrund von LKW-Produktionen in
den Regionen. Ebenso wenig wird die deutsche LKW-Produktion von einem Auf-
schwung in den USA profitieren, der aufgrund der dort aufgelegten Konjunkturpro-
gramme erwartet wird. Die Wirtschafts- und Bautétigkeit vor allem auf der arabischen
Halbinsel ist Uberwiegend spekulationsgetrieben gewesen und mit der Finanzmarkt-
krise zurickgegangen. Sie durfte vermutlich erst wieder mit deutlich hdheren Rohdlp-

67 IWF www.imf.org > country info
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reisen an Schwung gewinnen. Dann aber musste mit einer Beeintrachtigung der Kon-

junktur in den Verbraucherlandern gerechnet werden.

Positive Impulse kdnnten vom Bau von geplanten Gas-Pipeline-Projekten oder dem
Desertec-Projekt einiger Grofunternehmen zur Gewinnung von Solarstrom aus der

afrikanischen Wiste ausgehen, das Mitte Juli 2009 angeschoben wurde, kommen.

Die deutschen Nutzfahrzeughersteller befinden sich in der wenig komfortablen Situa-
tion zwischen benachbarten Branchen, in denen die Unternehmen starker als im ge-
samtwirtschaftlichen Durchschnitt von Insolvenz bedroht sind. Auf der Beschaffungs-
seite drohen Zulieferinsolvenzen und werden Entwicklungsaufwendungen gekuirzt
und auf der Kundenseite nehmen die Insolvenzen von Transportunternehmen zu und

die Investitionsfahigkeit in neue Fahrzeuge ab.

Alles in allem bestatigen die vorstehenden Uberlegungen zur weiteren Entwicklung
der Nutzfahrzeughersteller, dass eine Rickkehr zum Vorkrisen-Produktionsvolumen
erst — wenn uberhaupt — in mehreren Jahren moglich sein wird. Fir die Nutzfahr-
zeug-Branche gilt daher auch weiterhin: ,Dunkel am Ende des Tunnels“ — wie das

Handelsblatt im Marz 2009 einen Kommentar zur Konjunktur Gberschrieb.

Die folgende Abbildung zeigt die Frist, die nétig ist, um das Produktionsniveau des
Jahres 2008 wieder zu erreichen. Ausgangsbasis ist die Produktion des ersten Halb-
jahres 2009°, die aufs Gesamtjahr hochgerechnet ein Produktionsvolumen von ca.
212.000 Fahrzeugen (ohne Busse) ergibt. Darin ist bereits eine leichte Zunahme der
Produktion in den Herbstmonaten 2009 berticksichtigt. Die Wachstumsrate von jahr-
lich 7,3 % ergibt sich aus dem Mittel der Wachstumsraten (nach Stiickzahlen) der
Jahre 2003 bis 2007.

&8 Diese Annahme steht in Einklang mit den Schatzungen der groRen deutschen Nutzfahrzeughersteller in ihren Zwischenbe-
richten zum 30.6.2009.
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Abb. 23 Wachstum auf Vorkrisenniveau
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Mit einer Wachstumsrate von 7,3 % wird das Vorkrisenproduktionsniveau erst wieder
jenseits des Jahres 2020 erreicht. Selbst um das Produktionsniveau von 2006 zu
erreichen (420.000 Fahrzeuge), ist mit dieser Wachstumsrate ein Zeitraum von 10
Jahren bis 2019 nétig. Um das Vorkrisenproduktionsniveau bis 2015 zu erreichen, ist
ein jahrliches Wachstum von 15 % erforderlich. Es kommt hinzu, dass die Perspekti-
ven fur leichte Nutzfahrzeuge ginstiger als fur schwere sind, so dass ein Wachstum
nach Stuckzahlen mit geringerem Umsatz- und Wertschopfungswachstum einher-

geht.

Ein Wachstum in dieser GréRenordnung hat es seit 1991 nur 2007 mit 19,8 %, 1997
mit 13,7 % und 1995 mit 17 % gegeben. Aufgrund dieser Uberlegungen dirfte es
zwelifelhaft sein, dass jemals wieder die Produktionszahlen des Jahres 2008 erreicht
werden. Dafir wére ein Aufschwung erforderlich, der deutlich langer und kréftiger als
bisherige Aufschwiinge ausfiele, der aber héchst unwahrscheinlich ist — was sollte
ihn auslésen und antreiben? Realistisch erscheint dagegen eine ,Wellblechkonjunk-
tur® mit kurzfristigen ,Aufs* und ,Abs®, die um einen schwachen Aufwartstrend
schwanken. Zu dem leichten ,Auf* im Sommer 2009 hat die Industrie selbst durch

einen Aufbau ihrer in den Vormonaten stark reduzierten Lagerbestande beigetragen.
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7. Logistiktrends und -prognosen und ihre Auswirkun gen auf die Nutzfahrzeug-
Branche

7.1 Zukunftige Marktentwicklung

Wahrend der Krise gehen Markt- und technologische Anderungen weiter. Wer ,ge-
starkt aus der Krise herauskommen® méchte, muss sich auch mit den strukturellen
Veranderungen auseinandersetzen und nach den Konsequenzen fir das jeweilige
Geschaftsmodell fragen. Nachfolgend werden einige aktuelle Studien zur kinftigen
Entwicklung des Transport- und Logistiksektors vorgestellt, wobei sich die Darstel-

lung auf die fur die Nutzfahrzeughersteller wichtigen Aspekte beschrankt.

BMVBS-Giiterverkehrsabschatzung bis 2050  ©°

Die Guterverkehrsabschatzung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) datiert von vor der Krise. Sie geht bis 2050 von einer Zunahme
der transportierten Tonnen von 3,7 Milliarden auf 5,5 Milliarden aus. Die dann 1.200
Milliarden Tonnenkilometer stellen eine Verdoppelung des gegenwartigen Volumens
von 600 Milliarden Tonnenkilometer dar. Die Transportweiten nehmen nach dieser
Schatzung zu, wobei ab 2030 der LKW im Binnenverkehr relativ an Bedeutung zu-

gunsten der Bahn verliert, im grenziiberschreitenden Verkehr jedoch zulegt.”

KEP-Studie der Bundesnetzagentur (BNA) '*

Die schon erwdhnte Studie, die die BNA fur den Bereich der Kurier-, Express- und
Paketdienste hat durchfiihren lassen, kommt aufgrund von Umfragen bei den Trans-
portunternehmen zu dem Ergebnis, dass nahezu die Halfte (48 %) von einer Verbes-
serung der Geschaftsentwicklung und 26 % von einer Verschlechterung bis 2012
ausgehen. In ihren Geschaftserwartungen sind die Selbstfahrer und kleine Unter-
nehmen pessimistischer gestimmt als grof3e Unternehmen. Dies lasst Konzentrati-

onsentwicklungen vermuten.

&9 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 2007. Dabei handelt es sich um eine Uberkonjunkturelle
Prognose, die keine Aussage darliber macht, wie sich die Wachstumsraten von Jahr zu Jahr bis 2050 entwickeln.

Der Masterplan Guterverkehr und Logistik des BMVBS enthélt keine (quantifizierten) Prognosen fur die Entwicklung des
Gluterverkehrs, sondern stellt eine Reihe von MaRnahmen vor, die das gemeinsame Ziel haben, die Mobilitat zu fordern bei
gieichzeitiger Entlastung der Umwelt (www.bmvbs.de).

BNA 2009
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»Zukunft der Logistik-Dienstleistungsbranche in Deu tschland 2025“ des BVL "2

Die Bundesvereinigung Logistik (BVL) hat im Februar 2008 eine Studie ,Zukunft der
Logistik-Dienstleistungsbranche in Deutschland 2025“ verdoffentlicht, die vom Supply
Management Institute (SMI) der European Business School erarbeitet wurde. Fur
diese Studie wurden 30 Experten aus den 50 groften Unternehmen der Logistik-
branche zu ihren Einschatzungen der kinftigen Entwicklung befragt. Ihnen wurden
insgesamt 41 Aussagen vorgelegt, die sie hinsichtlich ihres Einflusses auf die Logis-
tikbranchen sowie der Eintrittswahrscheinlichkeit bewerten sollten. Die Befragung ist

vor Krisenbeginn durchgefiihrt worden.

Im Folgenden werden nur diejenigen Aussagen mit der angegebenen Eintrittswahr-
scheinlichkeit wiedergegeben, die Auswirkungen auf die Nutzfahrzeug-Branche ver-

muten lassen. In Klammern sind die Nummern der Thesen angegeben.
Die Thesen und ihre Bewertung im Einzelnen:

Keine Losung des weltweiten Energieproblems. Dieser Aussage stimmten 69 %
der befragten Experten zu. Das bedeutet, dass die Mehrheit von anhaltender
Energieknappheit ausgeht, die auch durch Innovationen bei der Energienutzung

nicht bzw. nur zum Teil ausgeglichen wird”® (1).

Nahezu vollstandige Verwertung von Produkten/Wertstoffen ist gesetzliche
Pflicht. Zustimmung: 66 % (2).

Klimaschutz fihrt zu mehr Transport auf Wasser und Schiene. Zustimmung: 56 %
(5).
Globale Beschaffung ist Standard. Zustimmung: 77 % (8).

Zunehmende Nachfrage nach lokal produzierten Gutern. Zustimmung: 50 % (11).

Wachsende Bedeutung der Anforderungen des Endkunden. Zustimmung: 78 %
(14).

Fachkraftemangel bewirkt Wachstumshemmnisse bei den Unternehmen. Zu-
stimmung: 61 % (18).

Verlagerung von Produktion aus Deutschland. Zustimmung: 54 % (19).

2 Bundesvereinigung Logistik (BVL) 2008
& Bei den weiteren Thesen wird auf eine Kommentierung der Antworten verzichtet.
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Innovationen in der Transportlogistik verringern Verbrauch natirlicher Ressour-

cen. Zustimmung: 64 % (22).

Hohe Investitionen in Informations- und Kommunikationssysteme tberfordern mit-

telstandische Logistikunternehmen. Zustimmung: 57 % (24).

Innovationen in der Transportlogistik entlasten Verkehrsinfrastruktur. Zustim-
mung: 55 % (27).

Fertigung in dezentralen Minifabriken verandert Logistikbranche. Zustimmung:
42 % (29).

Zunahme individualisierter und hochwertiger Logistikleistungen. Zustimmung:
72 % (30).

Zunahme des Volumens bei Standard-Logistikleistungen. Zustimmung: 66 % (36).

Weltweit teilen sich 5-9 groRe Logistik-Dienstleister den Markt. Zustimmung: 62 %
(35).

Vordringen von Anbietern benachbarter Branchen in Logistik-Dienstleistungen.
Zustimmung: 56 % (41).

,Delivering Tomorrow — Customers Needs in 2020 and Beyond” der Deutschen

Post '

Zu dieser Studie im Auftrag der Deutschen Post sind 38 Experten nach ihrer Ein-
schatzung zu insgesamt 81 Thesen befragt worden. In Klammern sind wiederum die

Nummern der Thesen angegeben.
Die Thesen und ihre Bewertung im Einzelnen:

Uberall auf der Welt werden emissionsfreie Stadte geplant und gebaut. Zustim-
mung: 20 %, Ablehnung: 47 % (10).

Die Konsumenten konzentrieren sich auf den Kauf von lokalen und regionalen
Produkten. Zustimmung: 27 %, Ablehnung: 31 % (14).

" Deutsche Post AG 2009. Die Studie ist in Englisch erschienen. Ubersetzung durch die Verfasser. Bei den Antworten sind die
Antworten ,definitiv* und ,wahrscheinlich“ zu ,Zustimmung* und ,unwahrscheinlich und ,definitiv nicht* zu ,Ablehnung“ zusam-
mengefasst.
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Verkehr und Transport in Grol3stddten basiert auf neuen Transportmethoden —
vor allem die Benutzung von Automobilien. Zustimmung: 23 %, Ablehnung: 39 %
(17).

Der dramatische Anstieg der Kosten fur den Umweltschutz schlagt sich deutlich in

den Unternehmensbilanzen nieder. Zustimmung: 53 %, Ablehnung: 9 % (18).

Innovative Technologien sind die wichtigsten Instrumente im Kampf gegen den

Klimawandel. Zustimmung: 33 % (19a).

Staatliche Regulierung und Konsumverringerung sind die wichtigsten Instrumente

im Kampf gegen den Klimawandel. Zustimmung: 50 % (19b).

Die Konsumenten akzeptieren langsamere und weniger haufige Belieferungen.
Zustimmung: 38 % (21a).

Die Konsumenten verlangen eine schnellere und haufigere Belieferung. Zustim-
mung: 44 % (21b).

Outsourcing ist out, Insourcing ist in. Zustimmung: 22 %, Ablehnung: 45 % (24).

Die EU ist auf 30 und mehr Mitglieder (vor allem aus Osteuropa) angewachsen.
Zustimmung: 25 %, Ablehnung: 43 % (31).

Logistik-Dienstleister konnen nur Uberleben, wenn sie globale Allianzen bilden.
Zustimmung: 65 %, Ablehnung: 14 % (34).

Die Industrieunternehmen lagern so viel wie mdglich aus und konzentrieren sich
auf Marketing. Zustimmung: 35 %, Ablehnung: 29 % (35).

Die internationale Logistik erreicht ihre Kapazitatsgrenzen infolge von Koordinati-

onskosten usw. Zustimmung: 10 %, Ablehnung: 75 % (39)

Logistik-Drehkreuze werden in immer kurzerer Frist errichtet, um dem wachsen-
den Flexibilitatsbedarf entsprechen zu kénnen. Zustimmung: 19 %, Ablehnung:
41 % (40).

Logistik-Unternehmen sind keine reinen Transporteure mehr, sondern dehnen
ihre Wertschopfung auf andere Bereiche aus. Zustimmung: 48 %, Ablehnung:
27 % (41).

Die chinesische Wirtschaft expandiert weiter und gehért zu den 3 gréfdten Volks-

wirtschaften. Zustimmung: 76 % (43a).
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China muss sich auf einen Riickgang seiner Okonomie einstellen. Zustimmung:
17 % (43b).

Die individualisierte Produktion von Gitern aus Metall und Kunststoffen erfolgt in
Haushalten oder haushaltsnahen Einrichtungen. Zustimmung: 12 %, Ablehnung:
49 % (60).

“Truck Industry 2020: The future is global” von Rol and Berger

Im Unterschied zu den vorgenannten Studien analysiert die von Roland Berger nicht
die kunftige Entwicklung der Transportmarkte, sondern die kinftige Struktur der
LKW-Produktion weltweit. Die Studie sieht die etablierten Hersteller in Westeuropa,
Japan und den USA unter dem Druck steigender Olpreise, wachsender Umweltauf-
lagen und gesattigter Markte, die sie verstarkt in die sich entwickelnden Markte mit
ihren hohen Wachstumsraten — vor allem die BRIC-Staaten — vordringen lasst. Dazu
sind in den letzten Jahren Kooperationen mit Herstellern aus diesen Landern einge-

gangen worden:

Daimler mit Foton in China und KAMAZ in Russland. Nachdem sich der Partner
Hero von dem geplanten Joint Venture in Indien zurickgezogen hat, verfolgt

Daimler die Investition alleine weiter.

MAN mit Force Motors in Indien (Joint Venture) und Ubernahme der brasiliani-

schen Tochter von VW.
IVECO mit Tata in Indien und SAIC in China.
Volvo mit Eicher in Indien und DongFeng in China.

Das hohe Wachstum aufstrebender Lander auf der einen und die technologische
Entwicklung und Kooperation mit den Herstellern aus den Industrielandern auf der
anderen Seite schafft die Grundlage flr eine Expansion dieser Lander sowohl in an-
dere Entwicklungslander als auch — langerfristig — in die industrialisierten Lander. In
der Folge kdnnen die etablierten Hersteller in ihren heimischen Markten Marktanteile

abgeben.

Die beiden Entwicklungen bewirken nach Roland Berger eine beschleunigte Globali-
sierung der Nutzfahrzeugindustrie. Die Globalisierungstendenzen werden weiter ver-

starkt durch Emissionsauflagen, die die aufstrebenden L&nder in den kommenden
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Jahren planen einzufiihren, und die Vereinheitlichung der Anschaffungsentscheidun-

gen auf Seiten der Kunden.

Megatrends

Die Darstellung mittel- und langfristiger Marktprognosen soll mit den sogenannten
Megatrends abgeschlossen werden.”® Folgende Entwicklungen werden in der Zu-

kunft erwartet:

Wachstum der Weltbevélkerung auf 9,1 Milliarden bis 2050, vor allem in Afrika

und Indien.

Zunehmende Verstadterung.

Wachsende Bedeutung des Umweltschutzes.
Ressourcenknappheit.

Weitere Zunahme des Dienstleistungssektors und der Informationsgesellschaft

(Tertialisierung).

Fortschreitende Globalisierung.

Zusammenfassung der Markttrends

Versucht man eine Zusammenfassung der prognostizierten Entwicklungen, so kdnn-
te diese folgendermalfien lauten: Globalisierung und internationale Arbeitsteilung so-
wie der Transport nehmen mittel- und langfristig weiter zu, wobei die Bedeutung des
LKW relativ leicht zuriickgeht. Die Griinde dafir liegen in einer weiteren Verteuerung
des LKW-Verkehrs, der 6kologisch bedingten Forderung anderer Transportmittel so-
wie auch einer Effizienzsteigerung des Warentransports. Den Belangen des Umwelt-
schutzes wird vor allem durch staatliche Regulierungen entsprochen. Die Konzentra-
tion auf Seiten der Transportunternehmen nimmt zu — mit Auswirkungen auf die Mar-
gen der Nutzfahrzeughersteller. Die KEP-Dienste weisen — nicht zuletzt wegen der
weiteren Verstadterung — das dynamischste Wachstum in der Transportbranche

auf.’®

> 7 B. Gromling, M./HaR H.-J. 2009
" Vgl auch: KPMG/IFA 2006, S. 29
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7.2 Technologische Entwicklung in der Nutzfahrzeug- Branche

Nach Angaben des Stifterverbands fir die deutsche Wissenschaft sind 2008 in der
Branche ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteile* insgesamt 18,9 Mrd. Euro
fir Forschung und Entwicklung aufgewandt worden.”” Ein Teil davon entfallt auf die
Nutzfahrzeughersteller. Wichtige Forschungseinrichtungen in Deutschland (aul3er-
halb der Hersteller), die sich mit technologischen Themen rund um die Nutzfahrzeu-

ge befassen, sind beispielsweise:
Bundesamt fur Stralenwesen (BASt).

Innovationscluster Digitale Nutzfahrzeugtechnologie (DNT) der beiden Fraunho-
fer—Institute fur Experimentelles Software Energiering (IESE) und Techno- und

Wirtschaftsmathematik (ITWM) in Kaiserslautern.

Forschungsvereinigung Automobiltechnik des VDA (FAT). Die FAT hat 28 Ar-
beits- und Unterarbeitskreise und vergibt Auftrage an Forschungseinrichtungen.
Die Einzelprojekte und Bereiche sind in den Geschéftsberichten des VDA be-

schrieben.

Hochschulinstitute und Lehrstiihle, insbesondere an den Technischen Hochschu-

len.

Die Forschungsprojekte mit Logistik-Bezug sind auf der Internetseite der Bundesver-

einigung Logistik (BVL) unter Forschung aufgefihrt.

Die von der Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG) geférderten Projekte kdnnen

auf deren Internetseite unter ,geforderte Projekte” recherchiert werden.

Der Masterplan des BMVBS formuliert eine Reihe von Themen, die auch Innovatio-
nen bei Nutzfahrzeugen (Energieverbrauch, Umwelt-, Larmbelastung, Sicherheit,

Umschlagtechniken) erforderlich machen.

Allgemeine technische und organisatorische Entwicklungen in den Unternehmen des
Verarbeitenden Gewerbes findet man in den ,Mitteilungen aus der Produktionsinno-
vationserhebung“ des Fraunhofer-Instituts fiir System- und Innovationsforschung
(sh.

Eine oberflachliche Durchsicht der Projekte hinterlasst folgenden Eindruck:

" Stifterverband Wissenschaftsstatistik 2008
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Ein Grof3teil der Projekte befasst sich mit Gibergreifenden Logistik- und Verkehrsthe-
men, in die die einzelnen Verkehrstrager eingebunden sind. Technische Innovatio-
nen vor allem bei Nutzfahrzeugen resultieren aus diesen verkehrs-, umwelt- und ge-

sellschaftspolitischen Entwicklungen und den daraus abgeleiteten Vorgaben.

Technologisch orientierte Innovationen betreffen vielfach kernkompetenzfremde Be-
reiche (vor allem Elektronik). Sie leisten damit einer Vergrol3erung des Wertschop-

fungsanteils von Zulieferern Vorschub.

Hybrid- oder Elektroantriebe spielen fur schwere LKW keine Rolle und diirften allen-
falls bei leichten Nutzfahrzeugen im innerstadtischen Einsatz eine Chance haben.
Fur schwere LKW bleibt der Dieselmotor der dominierende Antrieb. Fahrzeugbezo-
gene Innovationen beziehen sich vor allem auf Energieeffizienz, Minderung des

Schadstoffausstol3es und La&rmminderung.

Projekte, die auf eine ErschlieRung zusatzlichen Umsatzes und zusatzlicher Wert-
schopfung der Nutzfahrzeughersteller in branchennahen oder nachgelagerten Berei-

chen gerichtet sind, sind nicht auszumachen.

8. Umweltschutz und Nutzfahrzeugindustrie

Im Verlauf der letzten Jahre ist der Schadstoffausstold der LKW deutlich gesunken.
Dies ist vor allem auf die Erhebung einer nach Emissionsklassen gestaffelten Maut
zurtickzufihren. Laut der Statistik des BAG wurden 2006 noch gut 2/3 der Mautkilo-
meter mit Euro-Norm-3-Fahrzeugen und gut 20 % mit Euro-Norm-2-Fahrzeugen zu-
rickgelegt. Auf Euro 5-Fahrzeuge entfielen 2006 nur 5,7 % der gefahrenen Mautki-
lometer. 2008 wurden jedoch bereits 1/3 der Mautkilometer mit Euro-Norm-5-
Fahrzeugen zurlckgelegt, wahrend der Anteil der Euro-Norm-3-Fahrzeuge auf unter
50 % und der der Euro-Norm-2-Fahrzeuge auf unter 10 % sank. Dabei ist zu bertck-
sichtigen, dass seit Oktober 2006 neu zugelassene Fahrzeuge mindestens die
Schadstoffklasse Euro-Norm-4 aufweisen mussen. Ab Oktober 2009 mussen Neu-
fahrzeuge bei ihrer Erstzulassung mindestens die Schadstoffklasse Euro-Norm-5

erfillen.
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Die folgende Abbildung zeigt die Reduktion der Luft-Schadstoffe nach Emissions-
klassen.

Abb. 24 Entwicklung der Abgasstufen schwerer Nutzfa hrzeuge

Quelle: VDA, Geschaftsbericht 2008
Die EU verfolgt derzeit weitere Pléane zugunsten des Umweltschutzes:"®

Weitere Erh6hung der Maut, da die gegenwartig erhobene Maut noch keineswegs

samtliche externen Kosten erfasst, die der LKW-Verkehr verursacht — etwa Larm.

EinfUhrung einer Maut nach Zeitklassen, mit der die Stral3ennutzung zu Zeiten
gefordert werden soll, an denen dies die wenigsten Schadstoff- und Larmemissi-

onen sowie Staus verursacht.

Damit sollen die Treibhausgasemissionen bis 2020 um 20 % gesenkt und die Ener-
gieeffizienz um 20 % gesteigert werden. In der aktuellen Krise laufen derartige Plane
jedoch Gefahr, die Investitionsfahigkeit der Transportunternehmen weiter zu schwa-
chen, da die — durchaus gewollte — Uberwéalzung der Maut auf die Kunden von

Transportleistungen kaum maoglich sein dirfte.

8 Die EU-Plane haben zum Teil bereits ihren Niederschlag im Masterplan des BMVBS gefunden (MaBnahmen C4 und E1).
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9. Zulieferer und ihre Bedeutung fur die Nutzfahrze  ughersteller

Vor dem Hintergrund der kiinftigen marktseitigen und technologischen Herausforde-
rungen soll abschlieRend nochmals kurz auf die Situation der Zulieferer und ihre Be-
deutung fur die Automobilhersteller eingegangen werden. Die Konsequenzen ihrer
Schwachung gehen namlich Uber Lieferengpasse infolge von Insolvenzen hinaus.
Die krisenbedingte Einschrankung von Forschung und Entwicklung bei den Zuliefe-
rern kann mittel- und langfristig nachteilige Konsequenzen fir die Innovations- und

Wettbewerbsfahigkeit der Automobilbranche insgesamt haben.

Wie in zahlreichen Studien schon vor Jahren Ubereinstimmend festgestellt wurde,
wird der Wertschépfungsanteil der Zulieferer in den kommenden Jahren weiter zu-
nehmen.” Daraus folgt, dass den Zulieferern eine wachsende Verantwortung fiir die

Weiterentwicklung der Wettbewerbsfahigkeit der Nutzfahrzeug-Branche zufallt.

Vor dem Hintergrund der krisenbedingten Probleme der Zulieferer aul3erte F.
Dudenhoffer bereits Ende 2008 die Beflrchtung: ,Die Automobilindustrie ist eine
Schlusselindustrie in Deutschland. Ein Grof3teil des Erfolgs liegt in der Innovationsfa-
higkeit der vielen mittelstandischen Zulieferer. Brechen uns diese Unternehmen heu-
te wegen einer Liquiditatskrise weg, werden wir diese Unternehmen nicht mehr in
Deutschland aufbauen kdnnen. Die "neuen Mittelstandler” entstehen nach der Krise
mit hoher Sicherheit in Asien. [...] Das Know-how lasst sich aus einer Konkursmasse
sehr preisgunstig nach Asien transportieren. Damit wirde ohne eine Unterstitzung
nachhaltig die Wirtschaftsstruktur in Deutschland verschlechtert. Der wichtigste

Wettbewerbsvorteil Deutschlands, seine Innovationen, kame unter die Rader.“°

Eine Untersuchung von Ernst & Young stellte schon vor dem Eintritt der Krise fest:
,Die deutsche Automobiltechnologie setzt weltweit Mal3stdbe. Kaum eine Branche ist
So innovativ wie die Automobilindustrie. Nur, wer diesen Standard aufrechterhalten
kann, behauptet sich am Markt — gerade angesichts neuer erheblicher technologi-
scher Herausforderungen. 87 % der Befragten geben an, dass das Thema ,Innovati-
on“ — also der Erhalt und die Steigerung der eigenen Innovationskraft — derzeit eine
erhebliche Rolle spiele. Damit ist die Bedeutung dieses Themas im Vergleich zu
2006 noch weiter gestiegen. [....] Fur die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts

Deutschland ist die Innovationskraft der hiesigen Unternehmen von entscheidender

" Kinkel/zander, 2007, S. 34ff.
8 pudenhsffer 2008
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Bedeutung. Hohe Kosten lassen sich nur rechtfertigen, wenn sich das Produkt in ir-
gendeiner Form aus der Masse abhebt und so nirgendwo anders zu bekommen ist.
Erfolg ist also nur durch kontinuierliche Innovationen und Neuentwicklungen mdglich.
Die Sicherung der Innovationsfahigkeit ist somit auch fur mittelstandische Automobil-

zulieferer notwendigerweise ein zentrales Thema der Unternehmensstrategie.“®*

Die IKB streicht in einer Branchenstudie die wechselseitige Abhangigkeit von Zuliefe-
rern und Automobilherstellern heraus: ,Die Zulieferer kbnnen im Geschéaft mit den
Premiumanbietern zum Teil héhere Margen erzielen, und den Premiumherstellern
wirde es ohne die von den deutschen Zulieferern entwickelten Innovationen deutlich
schwerer fallen, die Einstufung als “Premiumbrand’zu erhalten.“®? Diese vor allem fiir
die PKW-Herstellung getroffene Feststellung dirfte auch fur die deutschen Nutzfahr-
zeughersteller gelten, deren internationaler Ruf auch den Zulieferern zu verdanken

ist.

Uberdies werden die Innovationsaktivitaten der Zulieferindustrie beeintrachtigt durch
Defizite in den Beziehungen zu den Herstellern. ,Die grof3ten Innovationsbremsen fur
Automobilzulieferer sind zunehmender Preisdruck und abnehmende Bezahlung der
Innovationsleistungen durch OEM sowie ein zu gering entwickeltes Innovationsma-
nagement”, d. h. ein ganzheitlicher Innovationsansatz, der Uber Produktstrategien
hinaus geht.?® Zu einem solchen Ansatz gehéren auch Organisations- und Sozialin-
novationen, ,wie Lernen am Arbeitsplatz, altersgerechte Arbeitsgestaltung und Wis-

senstransfer zwischen &alteren und jungen Mitarbeitern.“%*

Eine wirtschaftliche Entlastung auf Seiten der Zulieferer resultiert aus der Anwen-
dung des Bilanzrechtsmodernisierungsgesetzes (BilMoG) ab 2010. Anders als das
Handelsgesetzbuch (HGB) erlaubt das BilMoG unter bestimmten Voraussetzungen
eine Aktivierung von Entwicklungsaufwendungen mit der Folge einer Starkung der
Eigenkapitalbasis (8 248 HGB). In die gleiche Richtung wirkt die Aussetzung der
Uberschuldung als Insolvenzgrund bis Ende 2010. Anderenfalls kénnen durch kri-
senbedingte Verluste und ein negatives Eigenkapital an sich ,gesunde” Unterneh-
men insolvent werden, vom Markt verschwinden und damit einen kinftigen Auf-

schwung nicht mehr erleben.®® Angesichts der vielfach massiven Ergebnisriickgange

8l Ernst & Young 2008, S. 8

82 /DA/IKB 2007, S. 25

83 Roth 2008, S. 88. ahnlich: Miiller 2009

8 Roth 2008, S. 95

8 § 19 Insolvenzordnung (InsO) in der Fassung vom 23.10.2008.
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durften diese Effekte flir das Eigenkapital jedoch nur ein Tropfen auf den heil3en

Stein sein.

Zur Sicherung der kunftigen Wettbewerbsfahigkeit (,gestarkt aus der Krise hervorge-
hen“) werden die Fahrzeughersteller Mal3nahmen ergreifen missen, die Uber eine
kurzfristige Uberbriickung hinausweisen — und das bei schrumpfenden Ertragen und
liquiden Mitteln. Mdglicherweise wird der prognostizierte Ruckgang der Wertschop-
fung der Hersteller zunachst ausgesetzt, indem wichtige Zulieferer ibernommen

werden missen.

Es ist davon auszugehen, dass einige der prognostizierten Entwicklungslinien, ent-
lang derer sich die Produktionsstruktur der Automobilindustrie mittel- und langfristig
verandern sollte, durch die Krise an Plausibilitat eingebif3t haben. Die Sicherung der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit und der Innovationsfahigkeit sowie die Siche-
rung der Arbeitsplatze wird bei langerfristig niedrigerer Produktion, anhaltendem re-
gularischen Druck und einer Verlagerung der Wachstumsregion nach Asien vermut-

lich andere Antworten erfordern als bislang formuliert wurden.

10. Schlussfolgerungen und Handlungsoptionen

Es scheint, die Nutzfahrzeughersteller missen sich darauf einstellen, dass die kon-
junkturelle Erholung der Branche mehrere Jahre bendétigen wird und mit einem ein-
schneidenden Strukturwandel verbunden ist. Anders als die PKW-Produzenten, die
den Einstieg in alternative und kraftstoffsparende Antriebstechnologien bewaéltigen
muissen, haben es die Nutzfahrzeughersteller in den entwickelten Industrielandern
mit einem vermutlich dauerhaft schwachen Nachfragewachstum zu tun. Das Instru-
ment der Kurzarbeit, das sich auf die Erwartung eines vorubergehenden Ab-

schwungs grundet, st63t dabei an seine Grenze.

Wahrend auf der einen Seite die Kapazitaten reduziert werden missen, missen auf
der anderen Seite die Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit aufrecht erhalten und
weiterentwickelt werden. Das bedeutet eine engere Verzahnung mit ,systemrelevan-
ten" Zulieferern, ihre Einbindung in Neuentwicklungen und innovative Finanzie-
rungsmodelle. Hier spielt die Frage der Definition der Kernkompetenz eine wichtige
Rolle. Die bislang von den Herstellern verfolgte Strategie einer zunehmenden Ausla-

gerung von Produktion auf Zulieferunternehmen wird kritisch zu Gberprifen sein. Zur

60



Aufrechterhaltung von Arbeitsplatzen und Kompetenzen mussen sich die Hersteller
in der Kooperation mit Zulieferern fragen, welche Teile der Wertschopfung selbst
gemacht werden kénnen und sollen, und ob fremdvergebene Produktion zuriickge-
holt werden kann oder muss. Dies immer wieder zu thematisieren, ist eine wichtige

Aufgabe der Betriebsrate im Umstrukturierungsprozess.

Neben der Frage der Beibehaltung und Fortentwicklung der bisherigen
Kernkompentenzen werden sich die Hersteller fragen mussen, ob es Geschéftsfelder
gibt oder entwickelt werden kdnnen, in denen zusatzlicher Umsatz erwirtschaftet
werden kann. Hier scheinen andere Branchen der Investitionsguterindustrie in der
Vergangenheit erfolgreicher gewesen zu sein, insbesondere bei produktionsnahen

Dienstleistungen.

Neue Antworten wird auch der Aufbau von LKW-Produktionen vor allem in den
Schwellenlandern China, Indien und Brasilien und deren Rickwirkungen auf die
Standorte in Europa erfordern. Aufgrund des dort erwarteten Wachstums in den
nachsten Jahren wird dort auch die LKW-Produktion und der LKW-Export zunehmen
— zunéchst in die Regionalmarkte der Schwellen- und Entwicklungslandern und in der
Folge LKW auch in die Industrielander. Die Investitionen und Kooperationen deut-
scher Hersteller in den letzten Jahren lassen die Entwicklungstendenzen bereits er-
kennen. Das Potenzial fir Exporte aus Deutschland wird dadurch geschmaélert.

Die vermutlich unvermeidliche Kapazitatsverringerung erfordert ,Abschmelzungspro-
gramme” diesseits einer unfreiwilligen Auflosung von Arbeitsvertrdgen. Im Unter-
schied zur friheren Fruhverrentung sind dabei Aspekte einer Weiterqualifizierung
sowie Transfers von angesammeltem Produktions- und Erfahrungswissen an jungere
Arbeitskrafte zu beriicksichtigen. Bevor in der Krise die Mitarbeiterqualifikation voll-
ends unter die Rader gerat, ware dariber nachzudenken, ob und wie in einer Kombi-
nation von geringerer Arbeitszeit und umfanglicherer Qualifizierung die Vorausset-
zungen geschaffen oder verbessert werden kdnnen, damit auch die Nutzfahrzeug-
hersteller ,gestarkt aus der Krise kommen*“. Dabei wird auch Uber eine weitere Ver-

kirzung der Wochenarbeitszeit zu diskutieren sein.

Auf kurze Sicht sind Marktentwicklung und -aussicht zu beobachten, vor allem unter
dem Gesichtspunkt des weiteren Einsatzes von Kurzarbeit. Uberall dort, wo Erwar-
tungen und Aussichten ein Anziehen der Konjunktur signalisieren, durfte Kurzarbeit

ein geeignetes Instrument zur Sicherung der Beschaftigung bleiben. Das gilt sowohl
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fur die allgemeine als auch die Branchenkonjunktur. Als Investitionsguterhersteller
hangt die Nutzfahrzeug-Branche wesentlich von der allgemeinen Konjunkturentwick-
lung im In- und Ausland ab. Dieser Zusammenhang war in der Vergangenheit stets
dadurch gekennzeichnet, dass ein Wachstum der Gesamtwirtschaft ein Uberproporti-
onal starkeres Wachstum in der Investitionsgiterindustrie ausgeldst hat. Folglich
geht der Blick auf die vermutlich schwache wirtschaftliche Erholung der Gesamtwirt-
schaft nicht weit genug; die Thematisierung deren Wirkungszusammenhangs mit den

Industriebranchen ist mindestens genauso wichtig.

Erst wenn in einer von der Bezugsdauer des Kurzarbeitsgelds nicht mehr gedeckten
Frist, eine Verbesserung der Auftragslage unrealistisch erscheint, werden strukturelle
Mallnahmen, vor allem ein Kapazitatsabbau, ergriffen werden missen, bei denen
allerdings die Folgen fiir die Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit zu beriicksichti-

gen sind.
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