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VORWORT

Liebe Leserinnen und Leser,

das Regionale Konjunkturbarometer fur das zweite Quartal 2019 ist von Licht und Schatten gepragt.
Wiederum legt das Wuppertaler Institut fir Unternehmensforschung und Organisationspsychologie
(WIFOP) in Kooperation mit den Sparkassen in Remscheid, Solingen und Wuppertal den aktuellen Kon-
junkturreport vor. Auf der Grundlage der Einschatzungen der Unternehmen im Bergischen Stadtedreieck
zur konjunkturellen Lage ergibt sich dabei ein differenziertes Bild.

Ohne den Umfrageergebnissen vorgreifen zu wollen, ist zu sagen, dass das Regionale Konjunkturbaro-
meter insgesamt zum zweiten Mal in Folge gesunken ist. Aber wahrend sich die wirtschaftliche Lage
im Verarbeitenden Gewerbe und im Bereich Transport und Logistik weiter eingetrtbt hat, bewerten die
Unternehmen des Handels und des Dienstleistungssektors ihre wirtschaftliche Lage etwas besser als
im Vorquartal. Und das Baugewerbe verzeichnet anhaltend volle Auftragsbucher. Vor dem Hintergrund
dieses heterogenen Eindrucks ist der Blick auf den regionalen Arbeitsmarkt erfreulich. Die Arbeitslo-
senquoten haben sich gegenuber dem Vorquartal kaum verandert und die meisten Unternehmen — mit
Ausnahme des Transport- und Logistiksektors — planen, weiteres Personal einzustellen. Zum grofsten
Beschaftigungsmotor avanciert auch in der bergischen Region die Digitalwirtschaft. Lesen Sie ab Seite
5 ausflhrlich, wie die hiesigen Unternehmen ihre wirtschaftliche Lage bewerten und mit welchen Er-
wartungen sie in die Zukunft blicken.

Die Sonderauswertungen des Konjunkturbarometers fir das Bergische Stadtedreieck gehen naher auf
die Umstande ein, die flur den anhaltenden Abschwung des Verarbeitenden Gewerbes einerseits und
das moderate Wachstum des Dienstleistungssektors andererseits ursachlich sind. Dass fur die stark
exportorientierte Industrie in unseren Breiten die politischen Rahmenbedingungen derzeit nicht gerade
forderlich sind, liegt auf der Hand. Doch auch ein genereller Nachfragerickgang macht der Branche zu
schaffen. Ein besonders genaues Auge wirft der Konjunkturreport diesmal auf eine Branche im Wandel.
Digitalisierung und Mobilitatswandel fordern die in unserer Region stark vertretenen Automobilzulieferer
und die Vielzahl an Fahrzeughandlern heraus. Im Branchenreport ,Fahrzeughandel” erfahren Sie, wie
sich die Unternehmen auf die aktuellen Veranderungen einstellen. Ein interessantes Stimmungsbild,
das uns alle als Gesellschaft im Mobilitatswandel betrifft. Ans Herz legen mochte ich Ihnen abschlie-
Rend noch die Lektlre des Gastbeitrags von Professor Dr. Rainer Wieland und Dr. Gabriele Sewz zum
Thema ,,Humanressourcen im Unternehmen zuverlassig und praxisnah erfassen — so kann die Zukunft
der Arbeit gelingen”. Hat doch die digitale Transformation im Kern nicht nur einen technischen Aspekt,
sondern ganz entscheidend auch eine psychosoziale Komponente.

Sie sehen also, liebe Leserinnen und Leser — mit dem regionalen Konjunkturbarometer stellt Ihnen das
WIFOP erneut eine umfassende Darstellung der aktuellen wirtschaftlichen Lage im Bergischen Stadte-
dreieck vor. 204 Unternehmen haben sich im zweiten Quartal 2019 an der Umfrage beteiligt. Eine gute
Resonanz, bei der es aber noch Luft nach oben gibt. Es ware schon, wenn wir gemeinsam eine noch
grofiere Beteiligung erreichen konnten. Also: Machen Sie mit, empfehlen Sie den regionalen Konjunktur-
report als wichtigen Beitrag zur Einschatzung und Bewertung kinftiger unternehmerischer Entscheidun-
gen weiter. Die bergischen Sparkassen sind |hnen dabei ein verlasslicher Partner.

Mit den besten GrufRen |hr

Frank Dehnke
Vorstandsvorsitzender Stadtsparkasse Remscheid



GESAMTWIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG
WIRTSCHAFTLICHE LAGE UND ERWARTUNGEN

Deutsche Unternehmer und Finanz-
marktexperten schatzen die konjunk-
turelle Situation in Deutschland zum
Ende des 2. Quartals schlechter als
zu Jahresbeginn ein. Sowohl die La-
gebeurteilung des ZEW Finanzmarkt-
tests als auch der ifo Lageindex sind
im 2. Quartal weiter gesunken. Seit
Herbst 2018 hat sich die Konjunktur
im Verarbeitenden Gewerbe von den
Gbrigen Wirtschaftsbereichen ent-
koppelt. Dieser Trend setzt sich auch
im aktuellen Quartal fort.

Der ifo Lageindex ist im Juni erneut
gesunken und notiert 3,3 Punkte
unter dem Indexstand zum Ende des
ersten Quartals. Der auf einer Be-
fragung von Finanzmarktexperten
basierende Lagesaldo des ZEW Fi-
nanzmarkttests verschlechterte sich
ebenfalls deutlich. Der Lagesaldo fiel
im Juni auf 7,8 Punkte. Die jungst
veroffentlichten Werte fur Juli 2019,
spiegeln mit einem Saldowert von
-1,1 Punkten eine deutlich verschlech-
terte Einschatzung der Finanzmarkt-
experten wider. Seit rund 9 Jahren
liegen somit erstmals wieder mehr
pessimistische als optimistische Ex-
perteneinschatzungen vor.

Die wesentlichen Unsicherheiten ha-
ben sich dabei kaum geéandert. Die
mit der Wahl von Boris Johnson wie-
der gestiegene Wahrscheinlichkeit
flr einen ungeordneten Brexit und
die anhaltenden Handelsstreitigkeiten
der USA mit China und Europa domi-
nieren wie in den letzten Befragungs-
zyklen die Angste der Unternehmer.

Anders als in den vorangegangenen
Monaten werden die negativen Aus-
wirkungen dieser politischen Konflik-
te immer starker sichtbar. Besonders
enttauschend sind die jungsten Wirt-
schaftsdaten aus China. Der interna-
tionale Wahrungsfonds (IWF) korri-
gierte seine Wachstumsprognosen
unlangst weiter nach unten. Ein we-
sentlicher Faktor ist hierbei die An-
hebung der US-Strafzdlle auf Importe
aus China. Auch der Handel mit Grof3-
britannien hat im laufenden Jahr wei-
ter abgenommen. Nach Angaben des
Deutschen Industrie- und Handels-
kammertags (DIHK) gingen zwischen
Januar und Mai die Importe aus
Grof3britannien um 6,1 % gegenuber
demselben Vorjahreszeitraum zurlck.
Die Exporte sanken um 2,3 %, womit
GroRbritannien nur noch der siebt-
wichtigste Handelspartner der deut-
schen Wirtschaft sein durfte.

Aufgrund seiner starken Export-
orientierung leidet besonders die
deutsche Industrie unter dieser Ent-
wicklung. Die schwachelnde Welt-
wirtschaft ist jedoch nicht der einzige
Grund fur die aktuelle Abschwung-
phase. Ein Blick auf den jungst ver-
offentlichten Auftragsbestand im
Verarbeitenden Gewerbe offenbart,
dass nicht nur die Anzahl der offenen
auslandischen, sondern auch die der
inlandischen Auftrage gleichermalfden
rucklaufig ist. Diese Entwicklung gilt
vor allem fur Vorleistungs- und In-
vestitionsguter. Konsumguter sind
hingegen weiter gefragt. Dies lasst
sich dadurch erklaren, dass Unter-
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nehmen ihre Investitionen aufgrund
der aktuellen konjunkturellen Abkuh-
lung deutlich reduzieren. Der private
Konsum ist aufgrund der historisch
niedrigen Arbeitslosenquote und ge-
stiegenen Reallohnen hingegen un-
vermindert hoch.

Dies erklart, warum sich die Lage-
einschatzung im Einzelhandel gegen-
uber dem Jahresbeginn verbessert
hat. Der Saldowert der Lageindizes
nahm zwischen Januar und Juni 2019
um 12,0 Prozentpunkte zu. Im Grol3-
handel ging der Saldowert im selben
Zeitraum hingegen um 9,2 Prozent-
punkte zuruck.

Die Lageeinschatzung im Verarbei-
tenden Gewerbe hat sich neuerlich
verschlechtert. Im Juni ist der Lage-
saldo um 11,7 Prozentpunkte gegen-
Uber dem vorangegangenen Quartal
auf 15,8 % gefallen. Eine niedrigerer
Saldowert (15,1 %) wurde zuletzt im
Oktober 2014 ausgewiesen.

01/2012

100 —

c

Q

75 °

©

2

50

()]

25 8

o

0 3

g

5

-25 x

ifo 5

50 T

ZEW £

-75 =

w

-100 N
™ < [Te] © ~ [o0] (o]
o o o o o o o
N N N N N N N
8§ § § & & & d
o o o o o o o

Eine Sonderstellung nimmt nach wie
vor das Bauhauptgewerbe ein. Das
anhaltend niedrige Zinsniveau, eine
unvermindert hohe Nachfrage nach
Wohnimmobilien und der Investi-
tionshochlauf im offentlichen Sektor
sorgen fur eine anhaltend gute Bau-
konjunktur. Diese Situation durfte
sich in den nachsten Monaten kaum
verandern. Aus den gegenwartigen
Verlautbarungen des Direktoriums
der europaischen Zentralbank lasst
sich ableiten, dass sie ihre ultralo-
ckere Geldpolitik weiter fortsetzten
wird. Die Finanzierungskonditionen
far Immobilien werden somit auch
in den kommenden Monaten glnstig
bleiben.

Etwas schlechter als im vorangegan-
genen Quartal (-6,4 Prozentpunkte),
aber immer noch Uberwiegend posi-
tiv, beurteilen die Unternehmen aus
dem Dienstleistungssektor ihre aktu-
elle wirtschaftliche Lage.

ERWARTUNGEN
(ifo Geschaftsklima Deutschland, ZEW Finanzmarkttest)
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Im Gegensatz zu den unterschiedli-
chen Lageeinschatzungen fallen die
Erwartungen fur die kommenden
6 Monate, Uber alle Branchen hin-
weg, eher verhalten aus. Der Saldo-
wert der ifo Geschaftserwartungen
sank im Juni um 2,1 Prozentpunk-
te gegenuber dem Vormonat Mai
(-2,9 Prozentpunkte gegenlUber dem
1. Quartal 2019). Damit liegt der bran-
chenubergreifende Saldowert, wie
auch der Saldowert des ZEW Finanz-
markttests, aktuell im negativen Be-
reich.

Wenig Uberraschend ist dabei die an-
haltend pessimistische Erwartungs-
haltung im Verarbeitenden Gewerbe.
Der entsprechende Saldowert liegt
mit -11,9 % weiterhin deutlich im ne-
gativen Bereich.

Uberwiegend pessimistisch sind die
Aussichten auch im Handel. Dies gilt
gleichermalRen flr den Einzel- wie
auch fur den GrofRhandel.
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Auch im Dienstleistungssektor haben
sich die Geschaftserwartungen im
2. Quartal kontinuierlich eingetribt.
Mit einem Saldowert von 2,5 % lie-
gen diese im Juni aber noch knapp
im positiven Bereich.

Im Bauhauptgewerbe wird ebenfalls
mit keiner weiteren Verbesserung,
aber auch mit keiner Verschlechte-
rung, gerechnet. Der Uberwiegende
Teil der Unternehmen geht davon
aus, dass sich ihre wirtschaftliche
Lage in den kommenden Monaten
nicht verandern wird.

Fihrende Wirtschaftsforschungs-
institute sowie die Bundesregierung
folgen der Einschatzung der Unter-
nehmen und korrigieren ihre Wachs-
tumsprognose fur das laufende Jahr
nach unten. Aktuelle Prognosen ge-
hen im Mittel von einem 0,9 prozenti-
gen Wachstum des Bruttoinlandspro-
dukts aus.



GESAMTWIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

Auch die Verbraucher gehen davon
aus, dass sich die Konjunktur spur-
bar abkuhlt. Laut der GfK-Konsumkli-
mastudie haben sich die Konjunktur-
erwartungen privater Haushalte im
2. Quartal 2019 weiter verschlech-
tert. Zuletzt konnte sich der Indikator
aber auf einem Niveau stabilisieren
und liegt aktuell bei 2,4 Punkten.
Die Einkommenserwartungen sind
zum Ende des 2. Quartal 2019 deut-
lich zurickgegangen (-12,2 Punkte).
Die Verfasser der Studie fuhren dies
auf eine gestiegene Angst vor einem
Arbeitsplatzverlust zuruck. Die An-
schaffungsneigung ist im Juni hin-
gegen weiter gestiegen und liegt
damit immer noch auf einem hohen
Niveau. Diese Zahlen spiegeln somit
wider, dass vor allem die private Bin-
nennachfrage derzeit die Konjunktur
stUtzt. Gleichzeitig sind erste Tenden-

zen erkennbar, dass die Stimmung
der privaten Haushalte kippen konnte.

Die Inflationsrate stieg im Juni auf
1,6 %, liegt aber immer noch unter-
halb der Zielvorgabe der Europai-
schen Zentralbank (EZB) von ,unter,
aber nahe 2,0 %". Derzeit diskutiert
die EZB, die Zielvorgabe anzupassen,
um kunftig fur kurze Zeitraume auch
Inflationsraten Uber 2,0 % zulassen
zu konnen. Tatsachlich hat sie in den
letzten Jahren vergeblich versucht,
die Inflationsrate in Richtung der aktu-
ellen Zielvorgabe zu steuern. Insofern
ist die Anpassung der Formulierung
weniger bedeutend, als die jingsten
Signale, die ohnehin lockere Geld-
politik weiter fortzufihren und neben
moglichen Zinssenkungen und einer
Ausdehnung der Anleihekaufe auch
weitere MalRnahmen zu diskutieren.

ARBEITSMARKT

GESAMTWIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG

ARBEITSLOSENQUOTE DEUTSCHLAND

(saisonbereinigt, Basis: alle zivilen Erwerbstéatigen, Bundesagentur fiir Arbeit)
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Zeigte sich der nationale Arbeits-
markt zuletzt weitestgehend robust
gegenuber der konjunkturellen Ein-
trlbung, werden im zweiten Quartal
nun erste Auswirkungen sichtbar.
Die Zahl der Arbeitslosen hat sich
zur Jahresmitte saisonbereinigt kaum
verandert. Zwar nimmt die Zahl der
Beschaftigten aufgrund einer weiter-
hin hohen Arbeitskraftenachfrage zu,
jedoch schwacher als noch zur Jah-
resmitte 2018.

Nach vorlaufiger Hochrechnung der
Bundesagentur flr Arbeit belauft
sich die Zahl der erwerbsfahigen Per-
sonen ohne Arbeit im Juni auf insge-
samt 2.216.243. Die Zahl der Arbeits-
losen ist damit um 59.544 (-2,6 %)
gegenuber dem Vorjahresmonat zu-
rickgegangen. Die saisonbereinigte
Arbeitslosenquote entspricht dabei
allerdings weiterhin dem Vorjahres-
wert von 5,0 %.

Im Vergleich der Arbeitslosenquoten
der Bundeslander zeigt sich ein wei-
testgehend unverandertes Bild. Die
stddeutschen Bundeslander Bayern

2017 2017 2018 2018 2018
Qa3 Q4 Qa1 Q2 Q3

(2,6 %) und Baden-Wdurttemberg
(3,0 %) fuhren den Landervergleich
an. Die Stadtstaaten Berlin (7,8 %)
und Bremen (10,0 %) weisen die
hochsten Arbeitslosenquoten auf.

Nordrhein-Westfalen (6,5 %) rangiert
aufgrund bevdlkerungsreicher und
stark vom Strukturwandel betroffe-
ner Regionen wie dem Ruhrgebiet,
ebenfalls im letzten Drittel und deut-
lich unterhalb der durchschnittlichen
Arbeitslosenquote der westdeut-
schen Bundeslander. Die Zahl der Ar-
beitslosen ist gegenluber dem Vorjahr
jedoch durchgehend ricklaufig.

Anstiege der Arbeitslosenzahlen lie-
3en sich im Vergleich zum Vorjahr im
Saarland, Baden-Wrttemberg, Ham-
burg und Bremen beobachten. Dabei
entwickelt sich die Zahl der Arbeitslo-
sen in Ostdeutschland (-6,0 %) deut-
lich positiver als in Westdeutschland
(-1,5 %). Ein Trend, der dazu flhrt,
dass sich die Arbeitslosenquoten von
Ostdeutschland (6,2 %) und West-
deutschland (4,6 %) einander weiter
annahern.

2018
Q4

2019
Q1

2019
Q2
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ARBEITSLOSENQUOTE LANDER
(Juni 2019, Basis: alle zivilen Erwerbstatigen,

Bundesagentur fiir Arbeit)

Bayern
Baden-Wirttemberg
Hessen
Rheinland-Pfalz
Westdeutschland
Deutschland
Schleswig-Holstein
Niedersachsen
Thiringen

Sachsen
Brandenburg
Saarland

Hamburg
Ostdeutschland
Nordrhein-Westfalen
Mecklenburg-Vorpommern
Sachsen-Anhalt
Berlin

Bremen

I 26%
I 30%
I 43%
I 43%

4,6 %
I 49 %
I 4.9 %
I 4.9 %
I 51 %
I 53 %
I 56 %
I 6,0 %
I 6,1 %

6,2 %

6,5 %
I G,/ %
I 7,0 %
I /.8 %
I 10,0 %

Die Nachfrage nach neuen Arbeits-
kraften bewegt sich auch weiterhin
auf einem sehr hohen Niveau. Ins-
gesamt wurden der Bundesagentur
flr Arbeit 797.622 freie Stellen ge-
meldet. Gegenuber dem Vorjahr ist
die Entwicklung der zu besetzenden
Arbeitsstellen jedoch leicht ricklaufig
(-1,0 %).

Die durchschnittliche Vakanzzeit
steigt um 14 Tage auf nun 119 Tage.
Die grofser werdende Zeitspanne,
zwischen gewlnschtem und tatsach-

1 Bundesagentur fur Arbeit: Monatsbericht 06/2019
2 Bundesagentur fur Arbeit: Engpassanalyse 06/2019

lichem Besetzungstermin, deutet da-
rauf hin, dass es Unternehmen auch
weiterhin schwerfallt freie Stellen zu
besetzen!

In diesem Zusammenhang liegt die
Schlussfolgerung eines generellen
Fachkraftemangels nahe. Die Bun-
desagentur fur Arbeit weist hierzu
in ihrer halbjahrlichen Engpassanaly-
se von Juni 2019, Engpasse jedoch
nicht grundsatzlich, sondern nur fur
bestimmte Berufsgruppen und Regi-
onen, aus. Insbesondere in Gesund-
heits- und Pflegeberufen sowie eini-
gen technischen Berufsfeldern liegen
dabei bereits seit Jahren Engpasssi-
tuationen vor. In der Altenpflege, der
Energietechnik, einer Reihe spezieller
Berufsgruppen des Baugewerbes
wie der Klempnerei, Sanitar-, Hei-
zungs- und Klimatechnik sowie bei
Berufskraftfahrern liegt ein nahezu
flachendeckender Fachkraftemangel
vor. Betrachtet man das Verhaltnis
von gemeldeten Arbeitsstellen zu er-
werbsfahigen Personen ohne Arbeit,
stehen einer offenen Stelle aktuell
nur rund zwei Arbeitslose gegen-
Uber. Dieses Verhaltnis lag in 2008 —
im Jahr der einsetzenden Finanz- und
Bankenkrise — bei etwa 1:8.2

Die Analyse der Bundesagentur ba-
siert zwar auf einer umfangreichen
Datengrundlage, jedoch sind die Er-
gebnisse teilweise kritisch zu be-
trachten. So werden in der offiziellen
Statistik beispielsweise nur die der
Bundesagentur gemeldeten Stellen
berlcksichtigt. Die tatsachliche An-
zahl offener Stellen kann davon ab-
weichen. Geht man davon aus, dass

entsprechende Abweichungen nicht
branchenspezifisch auftreten, ist die
Analyse jedoch gut dazu geeignet, Be-
rufsgruppen mit den starksten Fach-
krafteengpassen zu identifizieren.

Die Mehrzahl der bundesweiten Kon-
junkturprognosen weisen auf eine
zunehmende AbkUhlung des Ge-
schaftsklimas hin. Die verschiede-
nen FrUhindikatoren des deutschen
Arbeitsmarktes deuten an, dass sich
die bereits erkennbar abflauende
Dynamik auch auf dem Arbeitsmarkt
zeigen wird.

Das |IAB-Arbeitsmarktbarometer des
Instituts fUr Arbeitsmarkt- und Be-
rufsforschung sank im Juni erneut
und liegt nunmehr zwar weiterhin
im positiven Bereich, jedoch unter-
halb des Vorjahreswertes. Dabei
ist der negative Trend vor allem ge-
trieben durch die Arbeitslosigkeits-
komponente des Barometers. Diese
befand sich zum Ende des 1. Quar-
tals 2019, erstmals seit Mai 2016,
im negativen Bereich und wies auch
im Verlauf des zweiten Quartals
sinkende Werte aus. Das Institut
rechnet aufgrund der schwachen
Wirtschaftsentwicklung und damit
einhergehenden geringeren Job-
chancen, mit zuklnftig steigenden
Arbeitslosenzahlen. Zeitgleich weist
die Beschaftigungskomponente des
Barometers einen weiterhin positi-
ven Wert aus. Dieser entwickelte
sich zum Ende des zweiten Quartals
zwar leicht rlcklaufig, jedoch liegt
er mit 106 Punkten fortwahrend im
deutlich positiven Bereich (Skala des
Barometers: 90 = sehr schlechte Ent-

wicklung; 110 = sehr gute Entwick-
lung; 100 = neutrale/gleichbleibende
Entwicklung). Die Beschaftigung ent-
wickelt sich trotz des zu erwartenden
konjunkturellen Abschwungs somit
deutlich robuster. Das Institut rech-
net zwar mit einer abflachenden Ar-
beitsmarktdynamik, jedoch warnt es
ebenso vor einer Dramatisierung der
aktuellen Entwicklungen.?

Insbesondere das Beschaftigungs-
barometer des ifo Instituts zeigt die
Branchenabhangigkeit der aktuellen
Arbeitsmarktentwicklung auf. Das Ba-
rometer tendierte im Juni auf einem
Wert (+100,0 Punkte), den es zuletzt
im Marz 2016 unterschritt. Insbeson-
dere im Dienstleistungssektor (+14,0)
sowie im Bauhauptgewerbe (+11,5)
deutet das Barometer, mit zuletzt ge-
stiegenen bzw. nur leicht schwache-
ren Werten, auf einen Personalausbau
hin. Weniger positive Entwicklungen
erwartet das Institut jedoch flr den
Handel (-0,7) und das Verarbeitende
Gewerbe (-8,3). Hier deuteten die
Salden des Barometers zuletzt auf
einen Einstellungsstopp bzw. einen
Stellenabbau hin. Insgesamt gibt es
jedoch immer noch mehr Neueinstel-
lungen als Entlassungen.?

Die Anzeichen, dass die positive Ar-
beitsmarktentwicklung deutlich an
Dynamik verlieren wird, verdichten
sich auch im zweiten Quartal des
Jahres. Vieles deutet jedoch darauf
hin, dass sich der Arbeitsmarkt auf-
grund struktureller Unterschiede in
den verschiedenen Wirtschaftszwei-
gen unterschiedlich oder gar gegen-
laufig entwickeln wird.

3 Presseinformation des Instituts fir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung vom 27.06.2019

4 Ifo Schnelldienst 13/2019

1



BERGISCHES STADTEDREIECK
DAS REGIONALE KONJUNKTURBAROMETER

Das Regionale Konjunkturbarometer
ist ein qualitativer Indikator, der die
konjunkturelle Lage und Entwick-
lung des Bergischen Stadtedreiecks
erfasst. Der Indikator basiert auf
einer quartalsweisen Befragung von
Unternehmen im Bergischen Stadte-
dreieck zu ihrer aktuellen wirtschaft-
lichen Lage sowie ihren Erwartungen
hinsichtlich der konjunkturellen Ent-
wicklung.

Vergleichbare Indikatoren werden auf
nationaler Ebene von verschiedenen
Wirtschaftsforschungsinstituten (z. B.
ifo, ZEW) bereits seit langerem erho-
ben und finden in Wirtschaft, Politik
und Medien grofie Beachtung. Da
die wirtschaftliche Entwicklung auf
regionaler Ebene allerdings systema-
tisch von der nationalen Entwicklung
abweichen kann, stellt das Regiona-
le Konjunkturbarometer ein wichti-
ges Entscheidungskriterium fur die
Unternehmen im Bergischen Stadte-
dreieck dar. Insbesondere Unterneh-
men, deren Produktionsstandorte
und/oder Absatzmarkte eng mit dem
Bergischen Stadtedreieck verbunden
sind, konnen durch das Regionale
Konjunkturbarometer kunftig bessere
Managemententscheidungen treffen.
Auch fur lokal agierende Finanzin-
stitute ist die regionale wirtschaft-
liche Entwicklung von Bedeutung
und sollte in das Risikomanagement
durch geeignete Kennzahlen einflie-
Ren. Ebenso helfen regionale Kon-

junkturprognosen politischen Ent-
scheidungstragern mogliche Auswir-
kungen von kommunalen wirtschafts-
und finanzpolitischen Mafinahmen
besser abschatzen zu konnen.

Die Umfrage zum Regionalen Konjunk-
turbarometer besteht aus vier Fragen:

1. Die Beurteilung der aktuellen
Geschaftslage

2. Die Geschaftserwartungen far
die nachsten sechs Monate

3. Die aktuelle Nachfragesituation

4. Die Personalplanung fur die
nachsten sechs Monate

Die Fragen werden guartalsweise in
den Sektoren: Verarbeitendes Ge-
werbe, Bauhauptgewerbe, Handel
und Dienstleistungen erhoben.

Die Ergebnisse der ersten beiden
Fragen bilden die zwei Komponenten
des Regionalen Kojunkturbarometers:
(i) Die Beurteilung der aktuellen Ge-
schaftslage und (ii) die Erwartungen
der befragten Unternehmer hinsicht-
lich ihrer Geschaftsentwicklung in
den kommenden sechs Monaten. Die
Frage zur aktuellen Geschaftslage
kann mit , gut”, ,befriedigend” oder
.Schlecht” beantwortet werden. Die
Frage zu den Geschaftserwartungen
fur die nachsten sechs Monate kann
mit ,.etwas gunstiger”, ,,etwa gleich”
oder ,eher schlechter” beantwortet
werden.®

5 Die Antwortmaglichkeiten folgen den Empfehlungen der Européischen Kommission zur Harmonisierung von

Unternehmens- und Verbraucherstichproben.




BERGISCHES STADTEDREIECK

SCHEMATISCHE DARSTELLUNG
DES AGGREGATIONSVERFAHRENS

Produzierendes
Gewerbe
Saldo
- 0-10 Mitarbeiter Saldo
- 11-25 Mitarbeiter
- 26-50 Mitarbeiter
- 51-250 Mitarbeiter

- 251-500 Mitarbeiter
- >500 Mitarbeiter

Saldo

Saldo

Saldo

Saldo

Saldo
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Saldo

Firma A

Firma J

Far die beiden Komponenten wird
jeweils der Saldo aus positiven
(gut/etwas gunstiger) und negativen
(schlechter/eher schlechter) Antwor-
ten berechnet. Die beiden Salden
konnen jeweils Werte von -100 %
bis +100 % annehmen. Bewerten
die Teilnehmer z. B. die aktuelle Ge-
schaftslage zu 60 % mit ,,gut”, 15 %
mit ,befriedigend” und 25 % mit
.schlecht”, dann ergibt sich ein Saldo
von +35 %.

Da der Beitrag der befragten Unter-
nehmen zur regionalen Wirtschafts-
leistung nicht gleich hoch ist, sondern
vielmehr in Abhangigkeit von der Un-
ternehmensgrofRe und der Branchen-
zugehorigkeit variiert, verwenden wir
ein zweistufiges Gewichtungsverfah-
ren zur Berechnung der Salden:

1. Die verschiedenen Sektoren tragen
in unterschiedlichem Mal} zur reg-
ionalen Wirtschaftsleistung (regio-
nales BIP) bei. Deshalb werden
die Antworten der Unternehmen
far jeden Sektor getrennt ausge-
wertet.

2. Die Unternehmensgrofie hat einen
wesentlichen Einfluss auf den Bei-
trag eines Unternehmens zur regi-
onalen Wirtschaftsleistung. Inner-
halb eines Sektors werden des-
halb nochmals Teilstichproben auf
Basis der Unternehmensgrof3e
gebildet. In jeder Teilstichprobe
finden sich somit Unternehmen
mit ahnlicher GroRe und Unter-
nehmensgegenstand.

BERGISCHES STADTEDREIECK

KB = /(GL + 200) * (GE + 200) — 200

Far jede Teilstichprobe wird unsere
Saldenmethodik einzeln angewen-
det. Aus den Salden wird dann ein
gewichteter Mittelwert je Sektor
berechnet. Bei der Gewichtung in-
nerhalb eines Sektors wird beruck-
sichtigt, wie viele Unternehmen es
fur die jeweilige Teilstichprobe im
Bergischen Stadtedreieck tatsachlich
gibt® und welchen Anteil sie an der
gesamten Bruttowertschopfung des
Stadtedreiecks haben.”

Anschliefend werden die so er-
mittelten sektoralen Salden anhand
ihres Beitrags zur regionalen Brutto-
wertschopfung aggregiert. Am Ende
des zweistufigen Gewichtungsver-
fahrens erhalten wir einen sektor-
Ubergreifenden Geschaftslage- und

einen Geschaftserwartungssaldo fur
das Bergische Stadtedreieck. Das
Regionale Konjunkturbarometer ist
das geometrische Mittel aus den bei-
den Salden.

Das Regionale Konjunkturbarometer
ist ein konjunktureller Frahindikator.
Gegenlber amtlichen Statistiken zur
wirtschaftlichen Entwicklung, wel-
che auf Kreisebene nur jahrlich und
mit einer zeitlichen Verzogerung von
19 Monaten veroffentlicht werden,
bietet der Indikator eine zeitnahe
Beurteilung der aktuellen Wirt-
schaftslage. Das Regionale Konjunk-
turbarometer ist besonders geeig-
net, um zyklische Wendepunkte im
Wirtschaftsgeschehen frihzeitig zu
erkennen.

6 An dieser Stelle wird die Verteilung der Grundgesamtheit und nicht die Verteilung der Stichprobe berlcksichtigt.

7 Die Anzahl der Unternehmen im Bergischen Stadtedreieck nach Sektor und BeschaftigungsgroRenklasse sowie
Angaben zum Anteil an der Bruttowertschopfung wurden uns freundlicherweise vom Statistisches Landesamt NRW
und vom Statistischen Bundesamt in Form von Sonderauswertungen zur Verfligung gestellt.
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WIRTSCHAFTLICHE LAGE UND ERWARTUNGEN
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REGIONALES KONJUNKTURBAROMETER
(Salden Geschaftslage und Geschaftserwartungen)
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Beurteilung der Geschéaftslage

In den vergangenen Jahren hat das
anhaltend positive Wirtschaftswachs-
tum, Uber alle Branchen hinweg, zu
einer verbesserten wirtschaftlichen
Situation gefuhrt. Seit dem Herbst
des vergangenen Jahres, verlauft die
Konjunktur in den beiden wichtigsten
Sektoren des Bergischen Stadtedrei-
ecks jedoch sehr unterschiedlich. Im
Verarbeitenden Gewerbe hat sich
seitdem die wirtschaftliche Lage kon-
tinuierlich verschlechtert. Der Dienst-
leistungssektor weist hingegen, trotz
der anhaltenden Unsicherheiten, eine
gute Konjunktur auf. Auch in den ak-
tuellen Lageeinschatzungen ist diese
Zweiteilung weiterhin zu beachten.
Die Erwartungen hinsichtlich der
wirtschaftlichen Entwicklung fallen
jedoch erstmals, Uber alle Branchen
hinweg, deutlich verhaltener als im
vorangegangenen Quartal aus.

Die aggregierte Geschaftslage hat
sich im 2. Quartal 2019 gegenuber
dem Vorquartal nur leicht verschlech-
tert (-2,6 Prozentpunkte). Treiber sind
hierbei vor allem das Verarbeiten-
de Gewerbe und der im Bergischen
Stadtedreieck eng damit verbundene
Transport- und Logistiksektor.

Trotz des neuerlichen Riuckgangs des
Saldowerts (-15,6 Prozentpunkte),
bewertet die Uberwiegende Anzahl
der Unternehmen im Verarbeitenden
Gewerbe ihre Geschaftslage als gut
oder befriedigend.

Noch deutlicher ist der Ruckgang des
Lagesaldos im Transport- und Logis-
tiksektor. Hier fiel der Lagesaldo um
21,1 Prozentpunkte auf einen Wert
von 20,9 %.

BERGISCHES STADTEDREIECK

AKTUELLE GESCHAFTSLAGE
(gewichtete Salden)

6,1%
9,6 % 9,1% [

0,
52,7 % 52,0%
Verarbeitendes Bau- Handel
Gewerbe gewerbe

Im Dienstleistungssektor nahm der
Lagesaldo gegenulber dem 1. Quartal
2019 um 7,5 Prozentpunkte zu und
liegt damit ungefahr auf dem Niveau
des 4. Quartals 2018. Mit einem Sal-
dowert von 77,2 % bewerten die Un-
ternehmen aus dem Dienstleistungs-
sektor ihre Lage unverandert als sehr
positiv.

Wie auch auf nationaler Ebene, stellt
die Lage im bergischen Baugewerbe
eine Ausnahmesituation dar. Keines
der befragten Unternehmen ist mit
der aktuellen wirtschaftlichen Lage
unzufrieden. Mit einem Saldowert
von 90,9 % ist die Stimmung sogar
noch einmal optimistischer als auf
nationaler Ebene.

Die Lagebeurteilung im Handel hat
sich im 2. Quartal etwas verbessert
(+10,7 %). Auffallig ist, dass die Lage-
beurteilung mit der Art der vertrie-
benen Guter stark variiert. Wahrend
sich die Lage bei Anbietern von In-

2,0% 0,6 %

21,6 %

751%

Transport & Dienst-
Logistik leistungen

B schlecht
befriedigend
B gut

vestitionsgutern verschlechtert hat,
wird die positive Gesamtentwicklung
vor allem durch Anbieter von Kon-
sumgutern getrieben. Diese Zweitei-
lung deckt sich mit der herrschenden
Meinung, dass die Konjunktur derzeit
vor allem durch den privaten Konsum
gestUtzt wird.

Uber alle Branchen hinweg, sind die
Saldowerte fur die Geschaftserwar-
tungen im 2. Quartal 2019 gesunken.
Der branchenUbergreifende Saldo
aus positiven und negativen Antwor-
ten, bezogen auf die Geschaftserwar-
tungen fur die nachsten 6 Monate, ist
um 4,3 Prozentpunkte auf einen neu-
en Tiefstwert von -1,8 % gefallen. Er
liegt damit erstmals im negativen Be-
reich. Der Uberwiegende Teil der ber-
gischen Unternehmer geht demnach
nicht davon aus, dass sich die wirt-
schaftliche Lage in den kommmenden
6 Monaten verbessern wird.
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GESCHAFTSERWARTUNGEN
(gewichtete Salden)

-
470

100,0 % 83,3 %
72,4 %
5.2% 8.1%
Verarbeitendes Bau- Handel
Gewerbe gewerbe

Einzig im Dienstleistungssektor
(+9,6 %) gehen mehr Unternehmer
von einer positiven als von einer ne-
gativen wirtschaftlichen Entwicklung
aus. Der Uberwiegende Teil (80,4 %)
rechnet fur die kommenden 6 Mo-
nate jedoch mit einer unveranderten
Geschaftslage.

Im Handel (-0,5 %) und im Bauhaupt-
gewerbe (0,0 %) erwarten die Unter-
nehmen ebenfalls keine signifikante
Veranderung der Geschaftslage.

Im Verarbeitenden Gewerbe (-15,2 %),
sowie im Transport- und Logistik-
sektor (-24,7 %) fallen die Zukunfts-
aussichten deutlich pessimistischer
aus. In beiden Sektoren muss mit
einer weiteren Verschlechterung der
gesamtwirtschaftlichen Lage in den
kommenden Monaten gerechnet
werden.

Wahrend die absoluten Saldowerte
der Geschaftserwartungen Uber die
einzelnen Wirtschaftsbereiche variie-

5,0 %

]
65,4 %

80,4 %

B unglinstiger
o)

2RI gleich bleibend
9,7% 14,6 % glnstiger

Transport & Dienst-

Logistik leistungen

ren, zeigt sich in ihren Veranderungs-
raten ein eindeutiger Trend. Uber alle
Sektoren haben sich die Erwartungen
zunehmend eingetribt. Es mehren
sich somit die Zeichen, dass sich die
Entwicklung in den Ubrigen Sektoren
nicht dauerhaft vom anhaltenden Ab-
schwung im Verarbeitenden Gewer-
be entkoppeln kann.

Die aktuelle Schwache des Verarbei-
tenden Gewerbes auf nationaler wie
auf regionaler Ebene hat jedoch nicht
nur konjunkturelle, sondern auch
strukturelle Ursachen. Zum einen
weist kein anderer Wirtschaftsbe-
reich eine hohere Exportorientierung
auf. Nach unseren aktuellen Befra-
gungsergebnissen gilt dies im Bergi-
schen Stadtedreieck in besonderem
MaRe. Uber zwei Drittel der befrag-
ten Unternehmen aus dem Verarbei-
tenden Gewerbe gaben an, dass,
neben Deutschland, mindestens ein
anderes Land einen wesentlichen
Absatzmarkt fur sie darstellt. FUr rund
ein Drittel der Unternehmen gilt dies

far die USA und fUr rund ein Viertel ist
China ein wesentlicher Absatzmarkt.
Somit verwundert es kaum, dass der
anhaltende Handelskrieg und das
Schwacheln der chinesischen Wirt-
schaft hier ihre volle Wirkung ent-
faltet haben. Damit einhergehend,
wird von den Unternehmen aus dem
Verarbeitenden Gewerbe als wich-
tigster limitierender Faktor eine ,,un-
genugende Nachfrage” genannt.

Ein weiterer Einflussfaktor, neben der
hohen Exportabhangigkeit, ist der
Strukturwandel in der Automobilin-
dustrie. Durch die Umstellung auf elek-
trische Antriebsstrange werden gan-
ze Zulieferbranchen obsolet. Zudem
hat die WLTP-Umstellung zu Jahres-
beginn bei einigen Automobilherstel-
lern zu Produktionsausfallen gefuhrt.
Auch im Bergischen Stadtedreieck
sind diese Auswirkungen zu spuren,
da hier einige Automobilzulieferer
angesiedelt sind. Hierunter befinden
sich jedoch auch Unternehmen, die
bei der Entwicklung elektrischer und
autonom fahrender Fahrzeuge fuh-
rend sind und von den aktuellen Ver-
anderungen in der Automobilindus-
trie langfristig profitieren konnten.

In den Ubrigen Wirtschaftsbereichen
sind die Unternehmen im Bergischen
Stadtedreieck nahezu ausschlief3lich
von der Entwicklung des Binnen-
marktes abhangig. Jedoch sind diese
dadurch nicht automatisch immun
gegen die zuvor genannten negativen
Entwicklungen. Vielmehr besteht ein
indirektes Risiko, das, abhangig vom
Grad der Verflechtung mit dem Verar-
beitenden Gewerbe, sinkt oder steigt.
Nachweisbar sind diese Effekte im
hiesigen Transport- und Logistiksek-
tor, aber auch bei industrienahen
Dienstleistern sowie Handelsunter-
nehmen, die ihren Umsatz Uber-
wiegend mit Vorleistungs- und In-
vestitionsgutern erzielen. Es besteht
somit die Gefahr, dass die aktuelle
Schwache im Verarbeitenden Gewer-
be auch zunehmend andere Wirt-
schaftsbereiche negativ beeinflusst.

An der Umfrage zum Regionalen
Konjunkturbarometer flr das 2. Quar-
tal 2019 haben 204 Unternehmen
(mit rund 18.000 Beschaftigten) teil-
genommen. Im Verhaltnis zur Grund-
gesamtheit ergibt sich eine ausgegli-
chene Verteilung der Unternehmen
Uber die verschiedenen Sektoren.
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ARBEITSMARKT

Die Lage auf dem Arbeitsmarkt im
Bergischen Stadtedreieck hat sich
zum Ende des 2. Quartals 2019 ge-
genuber dem Vorquartal kaum ver-
andert. Die Zahl der Arbeitslosen
sank, im Vergleich zum Vormonat,
um 265 Personen auf nun 24.917.
Gegenuber Juni des Vorjahres ist ein
Rdckgang um 700 Personen zu ver-
zeichnen. Die Arbeitslosenquote im
Bergischen Stadtedreieck, bezogen
auf alle zivilen Erwerbspersonen, be-
lauft sich dabei auf 7,6 %.

Teilnehmer an arbeitspolitischen
Mafinahmen, Personen die kurzfristig
arbeitsunfahig sind sowie altere Ar-
beitssuchende nach § 53a SGB Il gel-
ten als unterbeschaftigt. Sie werden
bei der Berechnung der Arbeitslosen-
quote nicht bertcksichtigt, jedoch in
der Unterbeschaftigungsquote er-
fasst. Die Unterbeschaftigungsquote
bildet damit ein umfassenderes Mal}
far die Gesamtanzahl der Arbeitssu-
chenden.

Arbeitslosenquote und Unterbe-
schaftigungsquote kdénnen erheb-
lich voneinander abweichen. Im
Bergischen Stadtedreieck galten zur
Jahresmitte 43.453 Personen als
unterbeschaftigt. Dabei lag der An-
teil der darin als arbeitslos erfassten
Personen bei rund 57,3 %. Insbeson-
dere in Wuppertal Ubersteigt die An-
zahl unterbeschaftigter Personen die
Zahl der Arbeitslosen. Zum Ende des
2. Quartals lag die Unterbeschafti-
gungsquote mit 14,7 % deutlich Uber
der Arbeitslosenquote (8,0 %). Ohne
die gesonderte Ausweisung von un-
terbeschaftigten Personen ware die

Arbeitslosenquote somit wesentlich
hoher.

Im Vergleich der Unterbeschafti-
gungsquoten der kreisfreien Stadte
und Gemeinden Nordrhein-Westfa-
lens liegen die drei bergischen Stadte
unterhalb des Landesdurchschnitts.
Wuppertal belegt dabei, wie im Vor-
quartal, den vorletzten Platz. Solin-
gen und Remscheid haben im Ver-
gleich zum Ende des 1. Quartals ihre
Platzierungen getauscht.

Wie schon im vorangegangenen
Quartal zeigen sich erste Auswirkun-
gen der abschwachenden Konjunktur
vor allem bei der Arbeitskraftenach-
frage. Die Zahl der Beschaftigten war
im Marz auf den hochsten Stand der
letzten 18 Jahre gestiegen. Im Nach-
gang verringerte sich im Mai dieses
Jahres die Zahl der neu registrierten

ARBEITSLOSENQUOTE

(Mittelwert Gber Quartalsmonate,

Basis: alle zivilen Erwerbstatigen,

Bundesagentur flir Arbeit)
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UNTERBESCHAFTIGUNGSQUOTE

(Kreise und kreisfreie Stadte, Juni 2019,
Bundesagentur flir Arbeit)

Coesfeld
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I 13,7 %
I 14,1 %
I 14,5 %
I 14,7 %
14,7 %
I 17,2 %

offenen Stellen, die der zustandigen
Agentur fur Arbeit Solingen-Wup-
pertal gemeldet wurden, um stellen-
weise Uber 30 Prozent gegenuber
dem Vorjahresmonat. Die Zahl der
neu gemeldeten Arbeitsstellen kann
im Jahresverlauf durchaus starkeren
Schwankungen unterliegen. In Wup-
pertal und Solingen liegt sie jedoch
bereits seit Jahresbeginn, um zeit-
weise Uber einem Flnftel, unterhalb
des Vorjahresniveaus.

Auch die Gesamtzahl der aktuell re-
gistrierten offenen Stellen, verrin-
gerte sich im Juni im Vergleich zum
Vorjahr. Wahrend in Remscheid und
Wuppertal dabei der Bestand an of-
fenen Stellen etwas Uber dem Vor-
jahresniveau lag, waren in Solingen
deutlich weniger Stellen zu beset-
zen als noch zur Jahresmitte 2018.
Insgesamt waren im Juni 5.137 of-
fene Stellen zu besetzen. Dies sind
27 Stellen weniger als im Juni des
Vorjahres.

Die dennoch grofe Anzahl offener
Stellen und die hohen Unterbeschaf-
tigungsquoten scheinen in einem
Widerspruch zu stehen. Allerdings
lasst sich dieser vor allem dadurch er-
klaren, dass es, aufgrund des hohen
Beschaftigungsniveaus, vermehrt
zu Passungsschwierigkeiten von Be-
werbern zur jeweiligen Stellenanfor-
derung kommt.

Die im 2. Quartal von der Agentur
fur Arbeit Solingen-Wuppertal ver-
offentlichten Informationen zum lo-
kalen Ausbildungsmarkt lassen eine
ahnliche Entwicklung erwarten. Hier

stehen immer mehr Stellenangebo-
te einer geringer werdenden Anzahl
von Bewerberinnen und Bewerbern
gegenuber. Wahrend die Zahl der
Ausbildungssuchenden mit 4.032,
im Vergleich zum Vorjahr leicht rick-
laufig war (-131), stieg die Zahl der
gemeldeten Ausbildungsstellen um
231 auf 3.242. In Remscheid stieg,
entgegen diesem Trend, die Zahl

Regionales Beschaftigungs-
barometer

Zur Jahresmitte zeigen sich die Unter-
nehmen in der Region erneut etwas
zurtckhaltender in Bezug auf einen
weiteren Stellenaufbau. Der Gesamt-
saldo aus den gewichteten positiven
und negativen Antworten des Regio-
nalen Beschaftigungsbarometers be-
tragt +12,8 %. Damit sinkt dieser zum
dritten Mal in Folge im Vergleich zum
Vorquartal (-2,5 pp). Der Uberwiegen-
de Teil der Unternehmen plant somit
zwar weiterhin zusatzliche Mitarbei-
ter einzustellen. Der Trend zu einem
deutlich verlangsamten Beschafti-
gungszuwachs setzt sich jedoch fort.

Nach deutlichen Ruckgangen des
Saldowertes in den letzten beiden
Quartalen, plante ein Grof3teil der
bergischen Handelsunternehmen
zur Jahresmitte wieder verstarkt
Personal einzustellen. Der Saldo-
wert im Handel stieg im 2. Quartal
auf +33,1 % und liegt damit deut-
lich Uber dem Wert des Vorquartals
(+25,3 pp). Wie bereits zum Ende
des Vorjahres zu erkennen war, spie-
gelt sich hier die Saisonabhangig-
keit des Arbeitskraftebedarfs vieler

der Bewerberinnen und Bewerber
in etwa gleich stark mit dem Aus-
bildungsangebot an. Insgesamt ste-
hen im Bergischen Stadtedreieck fur
100 Bewerber etwa 78 Ausbildungs-
stellen zur Verflgung (+6). Dabei
sind zur Mitte des 2. Quartals mit
1.789 Ausbildungsstellen noch etwas
mehr Stellen unbesetzt als im Vor-
jahresmonat (+63).

Unternehmen im Handel wider. Un-
terschiede lassen sich vor allem in
den verschiedenen GroRenklassen
der Handelsunternehmen ausma-
chen. Insbesondere mittlere bis gro-
Rere Handelsunternehmen planen
einen verstarkten Personalaufbau.

Der Saldowert flr das Baugewerbe
(+9,1 %) tendiert zur Mitte des Jah-
res weiterhin im positiven Bereich,
jedoch etwas schwacher als im Vor-
quartal (-4,3 pp). Als Grund kann hier
vor allem die vorerst gute Auftrags-
lage genannt werden, der jedoch in
weiten Teilen Fachkrafteengpasse
sowie ein Mangel an geeigneten Be-
werbern gegenuberstehen.

Angesichts fortwahrend sinkender
Geschaftserwartungen nimmt auch
die Einstellungsbereitschaft in allen
Ubrigen Wirtschaftszweigen und
Branchen ab. Der Saldowert des
Beschaftigungsbarometers fur die
regionalen Unternehmen im Pro-
duzierenden Gewerbe (-1,4 pp) und
insbesondere der des Wirtschafts-
zweiges Dienstleistungen (-11,5 pp)
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REGIONALES BESCHAFTIGUNGSBAROMETER
(gewichtete Salden)
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-50%
Verarbeitendes Gewerbe

B Dienstleistungen

zeigen deutlich negative Tendenzen.
Die Unternehmen der bergischen Di-
gitalwirtschaft (+70,1 %), deren Bran-
che dem Wirtschaftszweig Dienst-
leistungen zugeordnet ist, haben
hingegen einen unverandert hohen
Personalbedarf.

Far Unternehmen aus der Branche
Transport- und Logistik ist der Per-
sonalbedarf im Vergleich zum Vor-
quartal erneut zurlckgegangen. Der
Saldowert weist mit -22,1 % den
niedrigsten Wert, der im Regionalen
Beschaftigungsbarometer ausweis-
baren Branchen und Wirtschaftszwei-

Mehr zur bergischen Digitalwirtschaft lesen
Sie in der vierteljahrlich erscheinenden

~Sonderauswertung Digitalwirtschaft”

unter:

www.regionales-konjunkturbarometer.de
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33,1%

8.3%
-221%
B Baugewerbe Handel

B Transport & Logistik

ge, aus. Angesichts der sehr schlech-
ten Geschaftserwartungen ist nicht
damit zu rechnen, dass in nachster
Zeit neues Personal eingestellt wird.
Insbesondere eine potentielle, saison-
bedingte Belebung zur zweiten Jah-
reshalfte ist wenig wahrscheinlich.

Insgesamt zeigen sich somit, wie auch
auf nationaler Ebene, Unterschiede
Uber die verschiedenen Wirtschafts-
zweige und Branchen hinweg. Es
ist zu erkennen, dass vor allem der
Personalbedarf im Handel erkenn-
baren saisonalen Schwankungen
unterliegt. Vorwiegend konjunkturell
bedingt, sinkt die Einstellungsbereit-
schaft im Produzierenden Gewerbe
sowie in der Branche Transport und
Logistik zum wiederholten Mal. Die
Personalplane der bergischen Unter-
nehmen scheinen sich somit an die
sinkenden Geschaftserwartungen an-
zupassen.

GASTBEITRAG

BERGISCHES STADTEDREIECK

HUMANRESSOURCEN IM UNTERNEHMEN
ZUVERLASSIG UND PRAXISNAH ERFASSEN -
SO KANN DIE ZUKUNFT DER ARBEIT GELINGEN

Das Projekt HR-Diagnostik

Rainer Wieland und Gabriele Sewz

Prof. Dr. Rainer Wieland

war Universitatsprofessor fur Arbeits- und Organisationspsychologie
an der Bergischen Universitat Wuppertal. Heute leitet er — zusammen
mit Prof. André Betzer — das Wuppertaler Institut fir Unternehmensfor-
schung und Organisationspsychologie (WIFOP) an der Bergischen Uni-
versitat Wuppertal. Themen seiner Forschung und praktischen Arbeit in

Unternehmen sind Gesundheitsmanagement, Gefahrdungsbeurteilung
psychischer Belastung, HR-Diagnostik, sowie Digitalisierung und Kompe-
tenzentwicklung. Fur ihn sind die Haltung der Menschen, d. h. ihre Kultur
und Wertesysteme, die technologischen und sozialen Verhaltnisse und
das Verhalten der Menschen die zentralen StellgroRen daflir, dass Stabili-
tat und Wandel in einem Unternehmen erfolgreich gelingen.

Prof. Dr. Rainer Wieland

Entscheidend fiir die Zukunft eines Unternehmens ist zu verstehen,
dass die digitale Transformation im Kern nicht eine technische, sondern

eine psychosoziale Transformation ist.

Die digitale Transformation konfron- ren, sie beschleunigen und verdich-

tiert die Unternehmen mit radikalen ten Arbeitsprozesse.
technologischen, organisationalen

und sozialen Umbrichen. Der Einsatz  Die Beschaftigten werden durch den

kunstlicher Intelligenz in Produkti-
ons-, Dienstleistungs- und Verwal-
tungsprozessen und die digitalen Ver-
netzungen innerhalb und zwischen
Unternehmen erzeugen neuartige
und komplexe Organisationsstruktu-

Einsatz neuer Technologien und digi-
tal gesteuerter Prozesse standig mit
neuen Arbeitsinhalten und -aufgaben
konfrontiert. Dabei ist — aufgrund der
hohen Geschwindigkeit technologi-
scher Entwicklungen — nicht abseh-
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bar, wie die (digitalen) Anforderungen
der Arbeit von morgen konkret aus-
sehen werden. Dementsprechend
wissen wir auch nur sehr begrenzt,
welche Qualifikationen und Kompe-
tenzen geeignet sind, die Anforde-
rungen der Arbeitswelt von morgen
erfolgreich zu bewaltigen. Die Kom-
petenzentwicklung und Qualifizierung
des Menschen im Arbeitsprozess
werden deshalb Schlusselthemen
der Zukunft sein. ,Lernen im Ar-
beitsprozess” (Learning on the Job)
schafft/bietet eine zentrale Option,
dass die Zukunft der Arbeit gelingt.®

Damit Menschen ihre strukturellen
Ressourcen (Fachwissen) nutzen
und neue Kompetenzen im Arbeits-
prozess entwickeln konnen, mussen
bestimmte innere Voraussetzungen
erfullt sein. Analog zum Auto, dessen
Funktionen ohne seine energetischen
Quellen (z.B. Benzin) nicht abrufbar
sind, erfordert die Nutzung unseres
Fachwissens und aktuell verflugba-
ren Handlungswissens, ein gewisses
Niveau bestimmter innerer Aktivie-
rungszustande. Innere Zustande wie
Jleistungsbereit” und ,energiegela-
den” sind kennzeichnend fur die Hu-
manressource Motivation. , Konzen-
triert” und ,,aufmerksam” indizieren
innere Handlungsvoraussetzungen,
die fur das Denken entscheidend
sind. Innere Zustande wie ,nervos”
und ,erregt” kennzeichnen unseren
momentanen Geflhlszustand (Emo-
tion). ,Korperliche Anspannung”
und ,korperliches Unwohlsein”® sind
Ausdruck des aktuellen physischen

Zustandes (Physis). Mentale (Den-
ken), motivationale, emotionale und
korperliche Zustande bilden die psy-
chophysiologischen, energetischen
Grundlagen unseres Handelns. Die
aktuelle Auspragung dieser inneren
Zustande zeigt an, ob eine Person
in einer aktuellen Situation, wie z. B.
wahrend der Arbeit, viele oder wenig
Ressourcen zur Verfugung hat, um
anstehende Aufgaben erfolgreich zu
bewaltigen.

Neben diesen inneren Zustanden
bzw. Aktivierungsdimensionen, die
wir als psychische Beanspruchung
bezeichnen, gibt es eine weitere Di-
mension in unserem Erlebnisspek-
trum, die nicht weniger bedeutsam
dafur ist, wie wir unsere Arbeitssitu-
ation erleben, und in welchem Mal3e
wir bereit und in der Lage sind, unser
Wissen und unsere Kraft wahrend
der Arbeit einzusetzen: Das Gefuhl,
einflussreich zu sein. Wir bezeichnen
dieses Gefuhl als Kontrollerleben.
Kontrolle dartuber zu haben, wie wir
unser Leben gestalten, wie wir mit
Arbeitsanforderungen und -belastun-
gen umgehen, ist eine der wesentli-
chen Bedingungen, die daruber ent-
scheidet, ob Menschen gesund und
leistungsfahig sind, Stress erfolgreich
bewaltigen oder krank, demotiviert
oder (langerfristig) arbeitsunfahig
werden. Kontrollverlust stellt fr den
Menschen einen der grofdten Stress-
faktoren dar. In der alltaglichen Arbeit
erlebter Kontrollverlust fuhrt sehr
haufig zu Demotivierung, innerer
Kindigung oder Burnout.

8 s. dazu auch die Beitrdge im Forschungsmagazin der Bergischen Universitat Wuppertal BUW. OUTPUT Nr. 21
9 Hinweise zur Diagnostik, Nutzbarkeit und empirischen Evidenz dieser Zustandsmessungen im Unternehmenskontext
finden sich bei Wieland & Hammes (2014); s. dazu Fuf3note 5 und 6.

Die Verfugbarkeit des im Unterneh-
men vorhandenen Wissens ist zum
groflen Teil eine Funktion der Aus-
pragung in den beschriebenen Be-
anspruchungsdimensionen und des
Kontrollerlebens im Arbeitsprozess
(s. auch Abb. 2). Die psychische Be-
anspruchung lasst sich — analog zu
einer monetaren Kosten/Nutzen-
bilanzierung — als Bilanz von positi-
ven (Nutzenaspekt) und negativen
(Kostenaspekt) Beanspruchungszu-
standen darstellen. Die Beanspru-
chungsbilanz errechnet sich aus der
Differenz von positiven, funktionalen
Beanspruchungszustanden (energie-
geladen, leistungsbereit, konzentriert,

Job-Strain-Control-Resources-Modell

Verfligbarkeit von Humanressourcen im Arbeitsprozess

Cynmus

vile et

® Dvthacks Bearspncivrg +

Abbildung 1: Humanressourcen im Spannungsfeld
von Kontrollerleben und psychischer Beanspru-
chung (Beanspruchungsbilanz)

Die Verfiigbarkeit von Human-
ressourcen lasst sich zuverlassig
messen.

Diesen Humanressourcenansatz fur
die Praxis nutzbar zu machen, setzt
zweierlel voraus: Erstens, die zuver-

10 Wieland, R. (2014). Gestaltungsfreiheit als Zweck und Mittel psychologischer Arbeits- und Organisationsgestaltung.

aufmerksam) und negativen, dys-
funktionalen Beanspruchungszustan-
den (nervds, aufgeregt, korperlich
angespannt, korperlich unwohl). Letz-
tere werden auch als , psychische
Kosten” bezeichnet. Abbildung 1 ver-
deutlicht mit dem Job-Strain-Con-
trol-Resources-Modell (JSCR-Mo-
dell) diese Zusammenhange.

Im Alltag erleben wir Menschen,
die fast immer energiegeladen, leis-
tungsbereit und guter Dinge sind; wir
erleben jedoch auch Menschen, die
sich haufiger energielos, wenig leis-
tungsbereit und zugleich korperlich
angespannt fuhlen. Wir gehen in vie-
len Fallen davon aus, dass diese Zu-
stande abhangig von relativ Uberdau-
ernden Eigenschaften einer Person
(z.B. Resilienz, Qualifikation) bzw.
ihrer Personlichkeit sind. Dies ist je-
doch nur die halbe Wahrheit. Wir wis-
sen aus unseren Studien zur psychi-
schen Belastung in der Arbeitswelt,
dass im Arbeitsprozess die Qualitat
(positiv vs. negativ) und die Intensitat
(niedrig vs. hoch) psychischer Bean-
spruchungszustande sowie das Kont-
rollerleben durch die Arbeitsaufgaben
und ihre Ausfuhrungsbedingungen
(Arbeitsgestaltung) als auch dem
Fahrungsstil des unmittelbaren Vor-
gesetzten stark beeinflusst werden.'

lassige und praxistaugliche Messung
der oben beschriebenen Dimensio-
nen. Zweitens, den Nachweis, dass

In P. Sachse & E. Ulich (Hrsg.), Psychologie menschlichen Handelns: Wissen und Denken — Wollen und Tun

(S. 207-242). Lengerich: Pabst.
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die VerflUgbarkeit der Humanres-
sourcen durch die Gestaltung der
Arbeitsaufgaben und -prozesse, das
Fuhrungsverhalten sowie die indivi-
duellen Ressourcen der Beschaftig-
ten positiv beeinflusst werden. Den
Ansatz, den wir in den letzten Jahren
in der Forschung und in vielen Unter-
nehmen konsequent verfolgt haben,
basiert deshalb auf einem Modell,
dass den Zusammenhang zwischen
den strukturellen, gestaltbaren Merk-
malen eines Unternehmens, den Wir-
kungen dieser Strukturmerkmale im Ar-
beitsprozess sowie die wesentlichen
Output- bzw. ZielgroRen abbildet.

Auf Grundlage des in Abbildung 2 dar-
gestellten Finf x FUnf Wirkungsmo-
dells haben wir inzwischen mehr als
12.000 Arbeitsplatze in ca. 150 Unter-

nehmen analysiert und auf Basis des
beschriebenen Humanressourcenan-
satzes beurteilt. Diese Form der ,,Hu-
manressourcendiagnostik” bildete
den Ausgangspunkt fur die Entwick-
lung von Maflinahmen zur Optimie-
rung der Humanressourcen und zur
Steigerung der Output- bzw. Zielgro-
Ren. Eine Steigerung der individuellen
Kompetenzen bzw. der individuellen
Ressourcen durch berufsbezogene
Qualifizierungsmalknahmen (z.B. Er-
weiterung digitaler Kenntnisse) allein
reicht dabei allerdings nicht aus, um
die Anforderungen der Digitalisierung
bzw. Arbeit 4.0 zu meistern.”” Ebenso
wichtig ist, lernforderliche Arbeitsauf-
gaben und -strukturen zu schaffen
sowie eine Fuhrungs- und Arbeitskul-
tur, die Innovation und Kooperation
fordert.
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Abbildung 2: Fiinfx Ftinf Wirkungsmodell zur Integration der Humanressourcendiagnostik in ein ganz-

heitliches Modell zur Analyse, Beurteilung und Gestaltung von Humanressourcen im Unternehmen.

11 VDI-Statusreport, 2016: Arbeitswelt Industrie 4.0. http://jahresbericht.vdi.de/fileadmin/ user_upload/ VDI-Statusre-

port_Arbeitswelt_Industrie_4.0.pdf

Das , Projekt HR-Diagnostik”

Das Online-Instrument zur Mes-
sung der Humanressourcen (WSIB)™?
besteht lediglich aus neun Eigen-
schaftswortern zur Erfassung des
Kontrollerlebens und psychischer
Beanspruchungszustande wahrend
der Arbeit. Das , Projekt HR-Diag-
nostik” zielt darauf ab, Uberregional
das Humanressourcenpotenzial ei-
nes Unternehmens zu messen und
zu bewerten. Auf der Grundlage der
errechneten Beurteilungskennwer-
te lassen sich gezielte Aussagen zur
Auspragung der im Fanf x FUnf Wir-
kungsmodell beschriebenen struktu-
rellen Ressourcen (Arbeitsgestaltung,
Fdhrung und Zusammenarbeit, indi-
viduelle Ressourcen) einerseits, und
den Output-/bzw. Zielgrolien anderer-
seits machen.” Flr die Unternehmen,
die sich am ,, Projekt HR-Diagnostik”
beteiligen, bedeutet dies, dass sie fur
ihre Branche eine fundierte Analyse
ihres aktuell verflgbaren Humanres-
sourcenpotenzials bekommen.

Maéglich wird dies u.a. dadurch, dass
wir auf der Basis einschlagiger, wis-
senschaftlich und empirisch fundier-
ter arbeitspsychologischer Theorien',
elaborierter statistischer Verfahren'

sowie zahlreicher Studien in Unter-
nehmen verschiedener Branchen,
hinreichende Erfahrungen haben,
Humanressourcenpotenziale zuver-
lassig zu erfassen und zu beurteilen.
Auf dieser Datengrundlage konnen
wir lhnen fur ihr Unternehmen ge-
zielte Hinweise zur Optimierung ihrer
HR-Ressourcen liefern.

Der Erfolg eines Unternehmens in
der Arbeit 4.0 ist nicht nur eine Frage
der Technik, sondern in gleicher Wei-
se eine Frage der Erhaltung, Forde-
rung und konsequenten Entwicklung
seiner Humanressourcen. Dies zei-
gen Erkenntnisse vieler Disziplinen.'®
Fur die Praxis wirksame und wissen-
schaftlich Uberprufte Konzepte gibt
es bisher jedoch nur wenige. Machen
Sie mit im ,, Projekt HR-Diagnostik”
und tragen Sie dazu bei, die Zukunft
der Arbeit fur die Menschen erfolg-
reich zu gestalten. Fur die Menschen
erfolgreich heilst dabei stets beides:
human und 6konomisch.

Far weitere Informationen zum ,,Pro-
jekt HR-Diagnostik” stehe ich gerne
zur Verfugung (wieland@uni-wupper-
tal.de; mobil: 0179 32 32 261).

12 Wieland, R. & Hammes, M. (2014 a). Wuppertaler Screening Instrument Psychische Beanspruchung (WSIB) — Bean-
spruchungsbilanz und Kontrollerleben als Indikatoren fir gesunde Arbeit. Journal Psychologie des Alltagshandelns,

7, 30-50.

13 Hammes, M. & Wieland, R. (2017). Von Wirkungen auf Ursachen schliefien — Psychische Beanspruchung und die
Gefahrdungsbeurteilung. Journal Psychologie des Alltagshandelns / Psychology of Everyday Activity, Vol. 10 / No. 1,

ISSN 1998-9970

14 Hacker, W. & Sachse, P (2014). Allgemeine Arbeitspsychologie — Psychische Regulation von Tatigkeiten (3., vollst.
Uberarb. Aufl.). Gottingen: Hogrefe. Ulich, E. (2010). Aufgabengestaltung. In H. Schmidt & U. Kleinbeck (Hrsg.),
Enzyklopédie der Psychologie, Band , Arbeitspsychologie” (S. 581-622). Géttingen: Hogrefe.

15 Hammes, M. (2016). Psychische Beanspruchung in der Arbeit. Theoretische Begriindung, 6konomische Messung
und praxisnahe Anwendung. Beitrage zur Arbeitspsychologie, Hrsg. P Sachse & E. Ulich. Lengerich: Pabst Science

Publishers.

16 Frei, F (2018). Autonomie. So kann die Zukunft gelingen. Lengerich: Pabst Science Publisher. Hacker, W. (2018) Men-
schengerechtes Arbeiten in der digitalisierten Welt. Eine wissenschaftliche Handreichung. Schriftenreihe Mensch
Technik Organisation Hrsg. E. Ulich), Bd. 49. Zirich: vdf Hochschulverlag AG.
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Die Automobilindustrie nimmt eine
besondere Stellung in der deutschen
Wirtschaft ein. Rund ein Flnftel der
Bruttowertschopfung im Verarbei-
tenden Gewerbe entfallen auf Auto-
mobilhersteller und -zulieferer. Somit
ist die Automobilindustrie der mit Ab-
stand bedeutendste Industriezweig
der deutschen Volkswirtschaft. Zur
Automobilwirtschaft gehoren, neben
den Fahrzeugherstellern und -zuliefe-
rern, eine Vielzahl von Branchen, die
dem Produktionsprozess vor- oder
nachgelagert sind. Eine wichtige
nachgelagerte Funktion hat in die-
sem Bereich der Vertrieb. Der Fahr-
zeughandel nimmt hierbei, als Binde-
glied zwischen den Herstellern und
den Konsumenten, die Funktion des
Zwischenhandlers ein.

Mit einem Branchenumsatz von rund
170 Mrd. Euro im Jahr 2017 ist auch
die volkswirtschaftliche Bedeutung
des Fahrzeughandels, verglichen mit
anderen Einzel- und Grof3handels-
branchen, als hoch einzustufen. Im
Gegensatz zur Fahrzeugherstellung
ist der Fahrzeughandel vor allem
durch Klein- und Kleinstbetriebe ge-
pragt. Jedoch unterliegt die Branche
einem anhaltenden Konzentrations-
prozess, der zu einem Ruckgang der
Betriebe, bei gleichzeitig steigender
Betriebsgrol3e, geflhrt hat. Trotz der
immer noch hohen Anzahl kleiner Be-
triebe, dominieren zunehmend grof3e
Handelsgruppen den Markt. Nicht
nur im Neuwagensegment, das nahe-
zu ausschlief3lich auf Vertragshandler

entfallt, sondern auch im Gebraucht-
wagenbereich, weisen diese hohe
Marktanteile auf. Der Konzentrations-
prozess begrundet sich zum einen in
den stetig hoheren Anforderungen
der Hersteller an seine Vertragshand-
ler, zum anderen aber auch im veran-
derten Konsumverhalten der Kunden.

Die zunehmende Digitalisierung fuhrt
auch in der Automobilwirtschaft zu
einem stetigen Wandel. Nicht nur das
Konsumgut ,Automobil” verandert
sich, sondern auch die Vertriebska-
nale. Bereits heute nutzen rund 80 %
der Neu- und Gebrauchtwagenkaufer
das Internet als Informationsquelle.
Anders als fraher, sind die Kunden
bei ihrem Erstkontakt mit dem sta-
tionaren Fahrzeughandler besser in-
formiert und haben bereits genaue
Erwartungen an ihr neues Fahrzeug.
Zudem hat die Digitalisierung zu ei-
ner hohen Preistransparenz geflhrt,
was den Wettbewerb im Neu- und
Gebrauchtwagensegment deutlich
verscharft hat.

Die Frage, inwieweit der Konsument
bereit ist, ein Fahrzeug direkt beim
Hersteller Uber das Internet zu kau-
fen, wird darlber entscheiden, ob
dem Handler auch in der Zukunft
seine derzeitige Funktion zukommt.
Neue Marktteilnehmer, wie Tesla,
zeigen bereits heute, dass ein Direkt-
vertrieb grundsatzlich moglich ist.
Auch etablierte Hersteller, wie Daim-
ler oder VW, haben erste Vertriebs-
plattformen in Betrieb genommen.

Dennoch steht fur viele Konsumen-
ten, alleine aufgrund des hohen An-
schaffungswerts, aufder Frage, dass
sie dieses, vor dem Fahrzeugkauf, zu-
mindest einmal gesehen haben und
Probe gefahren sind. Insofern wird
das Vorhalten von Ausstellungs- und
Vorflhrwagen in der Nahe der Kun-
den keinesfalls obsolet werden. Mit
einer veranderten Rolle der Fahr-
zeughandler im Vertriebsprozess wird
sich allerdings das mit den Herstel-
lern vereinbarte Vergutungssystem
grundlegend verandern mussen.

Neben diesen mittel- bis langfristi-
gen Entwicklungen kampft der Fahr-
zeughandel aktuell vor allem mit den
Auswirkungen des Abgasskandals.
Die Nachfrage hat sich deutlich ver-
schoben. Dieselfahrzeuge werden
deutlich seltener nachgefragt und
mussen teilweise mit hohen Rabat-
ten angeboten werden, um den der-
zeitigen Fahrzeugbestand abbauen zu
konnen. Gleichzeitig produzieren die
meisten Hersteller bisher nur wenige
Modelle mit alternativen Antriebs-

strangen. Dennoch werden in naher
Zukunft vor allem Elektrofahrzeuge
einen wichtigen Wachstumsmarkt
fur den Fahrzeughandel darstellen.
Neben dem politischen Willen, die
Quote an Elektrofahrzeugen durch
Forderinstrumente zu steigern, hat
sich der Abgasskandal auch auf das
Okologische Bewusstsein der Ver-
braucher ausgewirkt. Die Kehrseite
der Medaille ist jedoch, dass Elek-
trofahrzeuge weniger wartungsin-
tensiv sind, was zu einem rucklaufi-
gen Werkstattgeschaft fuhren wird.
Ahnliche Effekte gehen vom autono-
men Fahren aus. Nach herrschender
Meinung wird diese Entwicklung zu
weniger Unfallen und damit zu einer
geringeren Anzahl an Fahrzeugin-
standsetzungen flhren.

Insgesamt steht der Fahrzeughandel
vor grofRen Veranderungen. Diese
stellen aber nicht nur ein Risiko dar,
sondern bieten den Unternehmen
auch Chancen, sich durch eine an-
gepasste Geschaftsstrategie grofiere
Marktanteile zu sichern.
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KLASSIFIKATION

In der Klassifikation der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes
(WZ 2008) wird der Fahrzeughandel als Teilbereich des Handels (Wirtschafts-
abschnitt G) gefuhrt.

WIRTSCHAFTSKLASSIFIKATION HANDEL MIT KRAFTFAHRZEUGEN;
INSTANDHALTUNG UND REPARATUR VON KRAFTFAHRZEUGEN

(2018, Statistische Amter des Bundes und der Lander, eigene Darstellung)

KURZEL/

SCHLUSSEL TITEL/BESCHREIBUNG

G Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

45 Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

Handel mit Kraftwagen

Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen

4 Handel mit Kraftwagenteilen und -zubehor

Handel mit Kraftrddern, Kraftradteilen und -zubehér; Instandhaltung und Reparatur von Kraftradern

Der Handel mit Kraftwagen (WZ-Schlussel 45.1) umfasst die beiden Wirt-
schaftsabschnitte: Handel mit Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht von
3,5t oder weniger (WZ-Schltssel 45.11) und Handel mit Kraftwagen mit
einem Gesamtgewicht von mehr als 3,5t (\WZ-Schltssel 45.19).

WIRTSCHAFTSKLASSIFIKATION HANDEL MIT KRAFTWAGEN

(2018, Statistische Amter des Bundes und der Lander'8, eigene Darstellung)

KURZEL/
SCHLUSSEL TITEL/BESCHREIBUNG
G Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
45 Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
11 Handel mit Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht von 3,5 t oder weniger
19 Handel mit Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t
17 und 18 Statistische Amter des Bundes und der Lander, Klassifikationsserver: Klassifikation der Wirtschaftszweige,
Ausgabe 2008 (WZ 2008).
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Der Wirtschaftszweig Handel mit Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht
von 3,5t oder weniger (WZ-Schltissel 45.11) umfasst den Grol3- und Einzel-
handel mit sowie die Handelsvermittlungen von Personenkraftwagen, Klein-
bussen und Sonderfahrzeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
weniger als 3,5t.

Der Handel mit Nutzfahrzeugen tber 3,5t, Anhangern, Sattelanhangern so-
wie Wohnwagen- und Wohnmobilen wird im Wirtschaftszweig Handel mit
Kraftwagen mit einem Gesamtgewicht von mehr als 3,5t (\W.Z-Schlissel
45.19) zusammengefasst.

In der Praxis erfolgt, neben der Unterteilung nach dem zulassigen Gesamt-
gewicht, eine Segmentierung nach dem Fahrzeugalter und dem Fahrzeugher-
steller. Gewodhnlich wird zwischen dem Handel mit Neuwagen, Jahreswagen
und Gebrauchtfahrzeugen differenziert. Diese Unterteilung ist von besonderer
Bedeutung, da der Handel mit Neuwagen nahezu ausschlielSlich durch Ver-
tragshandler und Niederlassungen des jeweiligen Fahrzeugherstellers erfolgt.
Der Handel mit Jahres- und Gebrauchtfahrzeugen erfolgt hingegen auch
durch freie Handler. Diese konnen grundsatzlich mit beliebigen Fahrzeugen
handeln, jedoch erfolgt nicht selten eine Spezialisierung auf bestimmte Fahr-
zeughersteller, Fahrzeugtypen und/oder Preissegmente.

Neben dem Handel mit Fahrzeugen werden oft auch weitere Serviceleistun-
gen angeboten. Insbesondere Instandhaltungs- und Reparaturleistungen wer-
den haufig in einer betriebseigenen \Nerkstatt angeboten. Eine strikte Tren-
nung gegentiber dem Wirtschaftszweig Instandhaltung und Reparatur von
Kraftwagen (WZ-Schllissel 45.2) ist in der Praxis daher nur bedingt maoglich.
In der amtlichen Statistik erfolgt die Klassifikation anhand der tiberwiegenden
Tatigkett.
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BEDEUTUNG UND HISTORIE

KFZ-Gewerbe

Die Wirtschaftszweige aus dem
Bereich ,Handel mit Kraftfahrzeu-
gen; Instandhaltung und Reparatur
von Kraftfahrzeugen” (WZ-SchlUs-
sel 45) weisen zusammen eine
jahrliche Bruttowertschopfung von
rund 48,5 Mrd. Euro auf. |hr Anteil
am deutschen Bruttoinlandsprodukt
betragt ca. 1,5 %."° Der Gesamtum-
satz in 2017 betrug 280 Mrd. Euro.

Zum 30. September 2018 waren —
laut der Bundesagentur fur Arbeit

— 678.886 Personen
.Handel mit Kraftfahrzeugen; Instand-
haltung und Reparatur von Kraftfahr-

im Bereich

34

Fahrzeughandel

In 2017 betrug der Umsatz im Fahr-
zeughandel rund 169 Mrd. Euro. Seit
2010 ist der Umsatz durchschnittlich
um 3,0% gewachsen. Das Bran-
chenwachstum liegt damit Gber der
durchschnittlichen Wachstumsrate
des Bruttoinlandsprodukts im Ver-
gleichszeitraum. Von 2017 auf 2018
wuchs der Branchenumsatz nach
vorlaufigen Schatzungen um 2,1 %.%°

Auf Produktebene wird der grofte
Anteil des Branchenumsatzes mit
dem Verkauf von neuen Personen-
kraftwagen erwirtschaftet. In 2018
betrug dieser rund 46 %. Darauf folgt,
mit einem Anteil von 39 %, der Han-
del von gebrauchten PKW durch Ver-
tragshandler und Niederlassungen.

zeugen” sozialversicherungspflichtig
beschaftigt. Der Anteil an allen Er-
werbspersonen betragt 2,0 %. Zum
Vergleich: In der dem Fahrzeughan-
del vorgelagerten Automobilindus-
trie (WZ-SchlUssel 29) waren knapp
951.000 Personen beschaftigt, was
einem Anteil von 2,9 % entspricht.

Aufgrund seines direkten Beitrags zur
Bruttowertschopfung, der Anzahl der
beschaftigten Personen sowie der
engen Verflechtung mit der Auto-
mobilindustrie ist die Bedeutung des
KFZ-Gewerbes fur die deutsche Volks-
wirtschaft vergleichsweise hoch.

Im Vergleich dazu erzielen freie Hand-
ler mit gebrauchten PKW lediglich
6 % des Branchenumsatzes. Marken-
handler dominieren folglich nicht nur
den Handel mit neuen PKW, sondern
mit einem Marktanteil von 80 % auch
den Gebrauchtwagenhandel.

Auf den Handel mit neuen und ge-
brauchten Lastkraftwagen entfallen
rund 9% des Branchenumsatzes.
Dies bedeutet, dass durchschnittlich
eins von zehn verkauften Fahrzeu-
gen ein Lastkraftwagen ist. Die Be-
deutung des Nutzfahrzeugsegments
ist damit zwar gering, das Umsatz-
wachstum lag in den letzten Jahren
jedoch deutlich Gber dem PKW-Seg-
ment.

19 Statistisches Bundesamt, VGR des Bundes, 2017; eigene Berechnung.
20 Statistisches Bundesamt, Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe Zentralverband; eigene Berechnung.
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(2018, Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe Zentralverband, eigene Darstellung)

Das Bergische Stadtedreieck

Die Geburtsstunde des Automobils
wird meist mit der Patentanmeldung
des ersten, von Carl Benz erbauten
Fahrzeugs, dem Benz-Patent-Mo-
torwagen Nummer 1 am 29. Januar
1886 gleichgesetzt.?' Trotz der Ein-
fuhrung von rechtlichen Rahmen-
bedingungen vor dem ersten Welt-
krieg, begann das Autogewerbe erst
ab 1918 zu wachsen.?? In dieser Zeit
entstand, mit dem Ausbau des Stra-
Rennetzes und der Errichtung von
Autohausern, Tankstellen und Repa-
raturwerkstatten, erstmals die notige

B Neuwagen Pkw

Pkw-Gebrauchtwagen
liber Markenhandel

Pkw-Gebrauchtwagen
Uber freien Handel

Neuwagen Lkw

Gebrauchtwagen Lkw

infrastrukturelle Gegebenheit flr die
flachendeckende Verbreitung des
Pkw.?® So konnten die steigenden
Anforderungen des Nahverkehrs, fle-
xibler und unabhangiger vom Eisen-
bahnverkehr, bewaltigt werden. In
den folgenden Jahren wurde auch
der Ausbau von SchnellstraRen fur
den Individualverkehr immer weiter
fortgefuhrt. In der Zeit des Natio-
nalsozialismus wurde mit dem Bau
erster Autobahnen begonnen. Nach
dem zweiten Weltkrieg waren, insbe-
sondere in den deutschen Grof3stad-

21 Deutsches Patent- und Markenamt, Der Streit um den ,Geburtstag” des modernen Automobils,
https://web.archive.org/web/20140815102101/http://www.dpma.de/service/klassifikationen/ipc/ipcprojekt/
einekurzegeschichtedesautomobils/geburtstagdesautos/index.html.

22 und 23 Ralf Bank, Die Verkehrsentwicklung im Bergischen Land, In: Geschichte des Bergischen Landes, Band 2,

Stefan GoriRen (Hg.), S. 328.
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ten, weite Teile des Strallennetzes
zerstort. Zudem belasteten die um-
fassenden Reparationsverpflichtun-
gen die Fahrzeughersteller. Dadurch
kam der Kfz-Handel zunachst zum Er-
liegen.?* In den 50er und 60er Jahren
folgte die sogenannte Massenmotori-
sierung, in der sich die Anzahl der zu-
gelassenen Pkw in Westdeutschland
nahezu verneunfachte. In Wuppertal
stieg zwischen 1930 und 1954 die
Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge

um ca. 260 % (28.348 Zulassungen).2®
Gerade in diesem Zeitraum wurden
viele kleine und mittelstandische
Kfz-Betriebe gegrindet.?®

Der Fahrzeughandel im Bergischen
Stadtedreieck ist heute vor allem
durch Klein- (11,3 %) und Kleinstbe-
triebe (83,0 %) gepragt. Mittelstandi-
sche Fahrzeughandler sind mit einem
Anteil von 5,7 % im Bergischen Stad-
tedreieck vertreten.

BERGISCHES STADTEDREIECK: WICHTIGE FAHRZEUGHANDLER
(Bisnode Firmendatenbank / Stand: April 2019, eigene Darstellung)

UNTERNEHMEN ORT
Procar Automobile GmbH Wuppertal
aurego GmbH Wuppertal
Autohaus Kaltenbach GmbH &Co.KG, Remscheid Remscheid
Schonauen Autohaus GmbH & Co. KG Solingen
Willy Scheider GmbH & Co. KG Remscheid
Autohaus Nouvertné am Wasserturm Solingen
Gottfried Schultz Wuppertal. GmbH & Co.KG* Wuppertal
Sportwagen Wuppertal, Solingen
Werner Jungmann GmbH & Co. KG Wuppertal
Vonzumhoff Automobil-Handels-GesellschaftmbH Wouppertal
Fischer &Bohm KG Solingen

24 bis 26 Ralf Bank, Die Verkehrsentwicklung im Bergischen Land, In: Geschichte des Bergischen Landes, Band 2,

Stefan Gorien (Hg.), S. 330 ff.




RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

38

Deutsche Fahrzeughandler haben
eine Vielzahl an nationalen, europai-
schen und internationalen Rechtsnor-
men zu beachten. Die folgende Dar-
stellung beschrankt sich auf Normen,
die die Errichtung eines Betriebs,
die Bedingungen zu denen Fahrzeu-
ge verauldert werden, die Vergltung
der Arbeitnehmer sowie einen fairen
Wettbewerb zwischen den Handlern
regeln.

Daneben werden auch gesetzliche
Anderungen beriicksichtigt, die als
Reaktion auf den Abgasskandal er-
folgt sind. Hierzu zahlen verscharfte
Regeln far die Zulassung von Fahr-
zeugen sowie Fahrverboten fur Die-
selfahrzeuge zur Einhaltung der Stick-
oxid-Grenzwerte in der Aufienluft.
Diese betreffen zwar primar die Fahr-
zeughersteller und -halter, haben aber
dennoch einen wesentlichen Einfluss
auf den Fahrzeughandel.

Marktzugang

Der Fahrzeughandel gehort gemafs
§38 der Gewerbeordnung (GewOQ)
zum Uberwachungsbedurftigen Ge-
werbe. Neben der Anmeldung eines
Gewerbes muss der Unternehmer
daher seine Zuverlassigkeit nachwei-
sen. Dies erfolgt durch Vorlage eines
polizeilichen FUhrungszeugnisses
sowie eines Auszugs aus dem Ge-
werbezentralregister. DarUber hinaus
existieren keine formaljuristischen
Beschrankungen hinsichtlich der Be-
rufsausubung als freier Handler.

Im Markenhandel werden das Ver-
triebsrecht und die damit verbun-
denen Pflichten in einem privat-

rechtlichen Vertrag zwischen dem
Fahrzeughersteller und dem jeweili-
gen Handelsunternehmen geregelt.
Die Vorgaben der Hersteller beziehen
sich beispielsweise auf die archi-
tektonische Gestaltung und GroRRe
des Autohauses, die Auswahl und
Prasentation der Fahrzeuge, die er-
forderliche Anzahl und Qualifikation
des Personals sowie die Vergutung
der Handler durch Margen und Boni.
Da die Hersteller hierdurch die Ver-
haltensweisen der angeschlossenen
Handler wesentlich beeinflussen
konnen, besteht die Gefahr, dass ent-
sprechende Vertrage in Teilen gegen
das grundsatzliche Verbot wettbe-
werbsbeschrankender Vereinbarun-
gen und Verhaltensweisen (Kartell-
verbot) verstoRen. Auf europaischer
Ebene werden zulassige Ausnahmen
vom Kartellverbot fur einzelne Bran-
chen in Gruppenfreistellungsverord-
nungen (GVO) geregelt. Fur den Fahr-
zeughandel gilt seit dem 01.06.2013
die (Schirm-)GVO 461/2013.

Sachmangelhaftung

Bei dem Verkauf von Fahrzeugen
ist vor allem ein fristgerechter und
sachmangelfreier Gefahrentbergang
von Bedeutung. Sowohl bei Neu- als
auch bei Gebrauchtfahrzeugen kann
ein privater Kunde etwaige Anspru-
che aus Mangeln (8437 BGB) inner-
halb von zwei Jahren geltend ma-
chen (8438 Abs. 1 Nr. 3 BGB). Ob
die Verantwortung fur einen Mangel
beim Hersteller oder beim Handler
liegt, hangt stark vom Einzelfall ab.
Bei Neuwagen steht in der Regel
der Hersteller in der Haftung. Bei
Gebrauchtwagen muss nahezu aus-

schlielRlich der Handler haften. Ein
Ausschluss der Sachmangelhaftung
ist bei gebrauchten Fahrzeugen nur
bei einem Verkauf von einem Hand-
ler an gewerbliche Kunden sowie bei
einem Handel zwischen Privatper-
sonen zulassig. Um sich gegen das
Risiko von Mangelbeseitigungs- und
Schadensersatzanspriche abzusi-
chern, verkaufen Gebrauchtwagen-
handler daher haufig ihre Fahrzeuge
in Kombination mit einer Garantiever-
sicherung. Diese deckt jedoch nicht
alle Anspruche der gesetzlichen
Sachmangelhaftung ab. So beginnt
der Versicherungsschutz erst nach
einer gewissen Zeit oder Fahrleis-
tung (haufig 1 Monat oder 1.000 Kilo-
meter). Verschleil3teile und Teile, die
nach Vorgaben des Herstellers regel-
malfig ausgetauscht werden, sind
von der Garantie ausgenommen.

Neben dem Recht auf Mangelbe-
seitigung und Schadensersatz kann
ein Fahrzeugkaufer bei schwerwie-
genden Mangeln unter bestimmten
Voraussetzungen eine Ruckabwick-
lung verlangen. Gerade im Rahmen
des Abgasskandals versuchen viele
geschadigte Kunden, Maoglichkeiten
wie diese vor Gericht geltend zu ma-
chen. Eine grundsatzliche Haftung
fur Handler von manipulierten Fahr-
zeugen besteht dabei jedoch nicht.
Aufgrund der Vielzahl von unter-
schiedlichen Prozesskonstellationen,
bezogen auf die Prozessbeteiligten
und Fahrzeugmodelle, ist die Schaf-
fung eines Prajudizes schwierig. Aus-
gehend vom Hinweisbeschluss des
Bundesgerichtshofs aus dem Frih-

jahr 2019 sehen sich geschadigte
Verbraucher jedoch gestarkt. Die-
ser sieht, bei Ausstattung mit einer
unzulassigen Abschalteinrichtung,
einen Sachmangel bereits bei der
Ubergabe eines Fahrzeuges, der zur
Betriebsuntersagung fihren kann.?’
Im Rahmen individueller Verfahren
werden Schadenersatz, Mangelbe-
seitigung oder gar das Ersetzen des
Fahrzeugs im Sinne der Verhaltnisma-
Rigkeit gegeneinander aufgewogen.

Anders als bei der Haftung fur Sach-
mangel zielt eine Vielzahl weiterer
Verfahren darauf ab, den Tatbestand
der arglistigen Tauschung nachzu-
weisen. Hieraus soll fur Automobil-
hersteller ein Zwang zur Rucknahme
entstehen.?® Die am haufigsten von
Manipulationen betroffenen Modelle
entstammen, nach aktuellem Stand,
den Marken des VW-Konzerns. Ent-
sprechend sind allein gegen die
Volkswagen AG und deren Konzern-
gesellschaften mehr als 60.000 Ein-
zelverfahren auf Schadenersatz oder
Ruckabwicklung anhangig.?® Um ei-
ner Verjahrung von Ansprichen vor-
wegzugreifen, haben der Bundes-
verband der Verbraucherzentralen
und der ADAC die zum November
2018 neu geschaffene Maoglichkeit
zur Musterfeststellungsklage gegen
die Volkswagen AG bemuht. Der
Klage haben sich bis zuletzt Uber
400.000 Verbraucher angeschlossen.
Sollte im Rahmen des Verfahrens,
dessen Verhandlung im Herbst 2019
beginnen soll, festgestellt werden,
dass VW durch Einsatz von Manipula-
tionssoftware Verbraucher vorsatzlich

27 VIl ZR 225/17: Bundesgerichtshof, VIII ZR 225/17, Beschluss vom 08. Juli 2019
28 Zeit Online, , Es bestehen sehr wohl Anspriiche gegen VW*, erschienen am 22. Februar 2019
29 Volkswagen AG, Halbjahresfinanzbericht, veréffentlicht am 25. Juli 2019
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getauscht hat, konnen geschadigte
Verbraucher begrindete Anspriche
individuell geltend machen.®® Ahnliche
Entwicklungen sind auch bei anderen
deutschen Automobilherstellern zu
erwarten, deren Fahrzeuge bereits
jetzt zur Nachrlstung von Hard- bzw.
Software zurlckgerufen wurden.

Mindestlohn

Im Handel gilt grundsatzlich der allge-
meine gesetzliche Mindestlohn und
nicht ein branchenspezifischer Min-
destlohn (wie z. B. im Baugewerbe).
Der nach 81 MiLoG geltende Min-
destlohn liegt seit Anfang 2019 bei
9,19 Euro pro Stunde und soll nach
Vorschlag der Mindestlohnkommis-
sion in 2020 um 1,7 % auf 9,35 Euro
pro Stunde steigen.

Fahrzeuggenehmigungsverfahren
Als Reaktion auf den Abgasskandal
gilt seit September 2018 ein neues
Fahrzeuggenehmigungsverfahren fuar
Personenkraftwagen innerhalb der
Europaischen Union.?" Mit der neuen
WLTP (Worldwide Harmonized Light
Vehicles Test Procedure) sollen die
im Prifzyklus ermittelten Verbrauch-
angaben, CO2- und Schadstoffemis-
sionen besser mit den Werten im re-
alen Fahrbetrieb Ubereinstimmen. Zu
diesem Zweck wurden — gegenuber
dem zuvor geltenden NEFZ-Prifzy-
klus — zahlreiche Parameter des La-
bor-Prufverfahrens verandert. Unter
anderem ist die simulierte Strecke
mit rund 23 km deutlich langer, die
Zeit des Stillstandes kurzer und die
maximal gefahrene Geschwindigkeit
mit 131,17 km/h hoher. Daruber hinaus

30 https://www.musterfeststellungsklagen.de/

werden die Emissionswerte durch zu-
satzliche Messungen im realen Fahr-
betrieb (Real Driving Emission) verifi-
ziert. Hierbei durfen die gemessenen
Werte fur Stickoxidemissionen die
zulassigen Laborwerte um das 2,1-fa-
che Ubersteigen. Ab Januar 2020 soll
die maximale Abweichung nur noch
10 % betragen. Anders als im davor
geltenden NEFZ-Verfahren muss -
seit Januar 2019 verbindlich — auch
der Einfluss von Ausstattungsmerk-
malen, wie Klimaanlagen, Glasdacher
oder abweichender Bereifung auf
die zu messenden Verbrauchs- und
Emissionswerte berlcksichtigt wer-
den. Dies fUhrt dazu, dass die Her-
steller Verbrauchsangaben und Emis-
sionswerte nicht mehr pauschal fur
einzelne Modell/Motorkombinatio-
nen, sondern flr konkrete Fahrzeug-
konfigurationen ausweisen mussen.

Auf die strengeren Regeln des WLTP
haben die Hersteller mit unterschied-
lichen MalRnahmen reagiert. An ein-
zelnen Modellen wurden technische
Veranderungen vorgenommen, um
die strengeren Vorgaben einhalten zu
konnen. So werden beispielsweise
verschiedene Fahrzeuge von Porsche
seit Inkrafttreten der neuen Regelung
mit einem zusatzlichen Ottopartikel-
filter ausgestattet. Andere Hersteller
wie BMW oder Volkswagen haben
hingegen einzelne Fahrzeuge in Euro-
pa vorzeitig vom Markt genommen .32
Zudem wurden bereits produzierte
Fahrzeuge, die nicht den WLTP-Stan-
dard erfltllen, mit hohen Rabatten
angeboten, um diese vor dem 1. Sep-
tember 2018 neu zulassen zu kon-

31 Fir die Zulassung neuer Modelle gilt das Verfahren bereits seit September 2017.
32 WirtschaftsWoche, Diese Autos sind WLTP zum Opfer gefallen, erschienen am 29.05.2018.

nen. Als Ultima Ratio wurden die
verbleibenden Lagerfahrzeuge durch
Eigenzulassung rechtzeitig registriert,
um sie anschlieRend als Tageszulas-
sung anbieten zu konnen.s3

Fahrverbote

In vielen deutschen Innenstadten
werden die von der EU festgesetzten
Stickoxidgrenzwerte von 40 ug/m?3
Aufienluft regelmaldig Uberschritten.
Freigesetzt werden die Stickoxide
vor allem durch altere Dieselmotoren.
Die Deutsche Umwelthilfe (DUH) hat
daher zahlreiche Klagen eingereicht,
um Fahrverbote fur Dieselfahrzeuge
mit erhohten Stickoxid-Emissions-
werten zu erwirken. Nachdem die
Klagen gegen die Landesregierun-
gen Nordrhein-Westfalen und Ba-
den-Wlrttemberg in der Sprungrevi-
sion dem Bundesverwaltungsgericht
vorlagen, hat dieses entschieden,
dass Kommunen grundsatzlich Fahr-
verbote fur altere Dieselfahrzeuge er-
lassen konnen, wenn die Grenzwerte
nicht anderes eingehalten werden
kénnen. Entsprechende Fahrverbote
sollen in der Regel aber nur fur einzel-
ne Streckenabschnitte gelten. Zona-
le Fahrverbote konnen hingegen nur
unter sehr hohen Auflagen eingerich-
tet werden.** In Stuttgart, Darmstadt
und Hamburg sind entsprechende

Fahrverbote bereits in Kraft getre-
ten.®® In vielen anderen Stadten wie
Berlin, Bonn, Essen, Frankfurt am
Main, Gelsenkirchen oder Mainz wur-
den die Luftreinhalteplane Uberarbei-
tet. Inwiewelt es dort tatsachlich zu
Fahrverboten kommt, ist derzeit nicht
absehbar. Im Bergischen Stadtedrei-
eck sind vorerst keine Fahrverbote
geplant. Wahrend in Solingen und
Remscheid die Stickoxid-Grenzwer-
te bisher nicht Uberschritten wurden,
lagen die Werte in Wuppertal bei
49 ug/m?im Jahr 2017 und 45 pg/m?
im Jahr 2018.3¢ Die Stadt Wupper-
tal kann sich jedoch auf eine aktuelle
Anderung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG) berufen.
Nach 8§47 Abs. 4a BImSchG gilt seit
dem 01. Mai 2019, dass Fahrverbote,
in der Regel, nur bei einer Uberschrei-
tung der Stickstoffdioxidkonzentra-
tion von mehr als 50 pg/m?® Luft in
Betracht kommen. Bei Uberschrei-
tungen, die unter diesem Wert liegen,
sollten zunachst andere Malinahmen
zur Luftreinhaltung ergriffen werden.
Dennoch haben der Abgasskandal
und die Diskussion um Fahrverbo-
te, nicht nur deutschlandweit, son-
dern auch im Bergischen Stadtedrei-
eck zu einem deutlichen Ruckgang
der Nachfrage nach neuen und ge-
brauchten Dieselfahrzeugen gefuhrt.

33 KFZ-Betrieb, WLTP-Umstellung sorgt fir Rekord bei Pkw-Neuzulassungen, erschienen am 04.09.2018.

34 Bundesverwaltungsgericht, BVerG 7 C 26.16 und BVerG 7 C 30.17, Urteil vom 27. Februar 2017

35 ADAC, Dieselfahrverbote: Alle Fragen und Antworten, https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/
abgas-diesel-fahrverbote/fahrverbote/dieselfahrverbot-faq/.

36 Westdeutsche Zeitung, Wuppertal bleibt unter neuen Grenzwerten, erschienen am 23.03.2019.
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Die wirtschaftliche Entwicklung im
Fahrzeughandel hangt malfdgeblich
von der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung ab. Veranderungen des
Bruttoinlandsprodukts fuhren haufig
mit einem leichten zeitlichen Versatz
zu Veranderungen der wirtschaftli-
chen Lage des Fahrzeughandels.

Dieser prozyklische Zusammenhang
lasst sich vor allem durch die Nach-
frageseite erklaren. Unternehmen
passen ihre Investitionen in neue
Fahrzeuge im Rahmen einer Veran-
derung ihrer Geschafts- und Ertrags-
lage an. Auch die Nachfrage privater
Haushalte nach neuen und gebrauch-
ten Pkw wird malfdgeblich durch die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung
beeinflusst. Entscheidend ist hierbei
das verfugbare Nettohaushaltsein-

kommen pro Kopf. Bei einem Anstieg
(Ruckgang) dieser GroRe nimmt die
Nachfrage nach Pkw zu (ab).

Die konjunkturellen Impulse fur den
Fahrzeughandel waren in den letzten
Jahren insgesamt positiv. Bis Mitte
2018 befand sich die Wirtschaft in ei-
ner konjunkturellen Hochphase. Dies
fihrte in Kombination mit gesunke-
nen Arbeitslosenquoten und gestie-
genen Realléhnen zu einem Anstieg
der Nettohaushaltseinkommen und
einer guten wirtschaftlichen Lage bei
den Unternehmen der gewerblichen
Wirtschaft. Zeitgleich stiegen jedoch
die Erzeugerpreise fur neue Kraft-
fahrzeuge. Von 2017 auf 2018 nah-
men die Preise fur Pkw mit einem
Verbrennungsmotor bis 2 Liter Hub-
raum durchschnittlich um 1,1 % zu.*’

VERFUGBARES PRO-KOPF-EINKOMMEN DER PRIVATEN HAUSHALTE
(Statistisches Bundesamt 2019, eigene Darstellung)
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37 Statistisches Bundesamt, Erzeugerpreise; eigene Berechnung.
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ERZEUGERPREISINDEX KRAFTFAHRZEUGE
(Statistisches Bundesamt 2018, eigene Darstellung)
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e Pkw mit Hubraum >1500-2000cm3

Pkw, mit einem Hubraum > 2000cm3

e Pkw mit Elektro- oder anderem Motor

Trotz der guten wirtschaftlichen Aus-
gangslage hat sich die Branche, nicht
zuletzt aufgrund der Skandale um
manipulierte Stickoxid-Messungen,
in den einzelnen Segmenten sehr un-
terschiedlich entwickelt. Insbesonde-
re die Gefahr weitreichender Fahrver-
bote fur altere Dieselfahrzeuge hat zu
einem deutlichen Ruckgang bei der
Nachfrage von gebrauchten Diesel-
fahrzeugen mit der Abgasnorm Euro-
5 geflhrt. Ein Teil der Gebrauchtwa-

genkaufer hat den Kauf eines neuen
Fahrzeugs verschoben. Dies zeigt
sich unter anderem an dem weiter
gestiegenen Durchschnittsalter aller
zugelassenen PKW. Nach Angaben
des Kraftfahrtbundesamtes lag dies
zum 1. Januar 2019 bei 9,5 Jahren.*®
Ein anderer Teil der Kaufinteressen-
ten hat sich hingegen entschieden,
anstelle eines gebrauchten Fahrzeu-
ges, einen Neuwagen mit Schad-
stoffnorm Euro-6 zu erwerben.

38 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; eigene Berechnungen.

Insgesamt konnte die Anzahl der
Pkw-Neuzulassungen in 2018 je-
doch nicht gesteigert werden. Nach
einer durchschnittlichen Wachs-
tumsrate von 2,4 % (2010-2017),
ist die Zahl der neu zugelassenen
Pkw von 2017 auf 2018 um 0,2 %
auf 3.435.778 Fahrzeuge gesunken.
Zu beachten ist hierbei, dass es auf-
grund des vollstandigen Inkrafttre-
tens der WLTP, insbesondere im
August, zu zahlreichen Pkw-Handels-
zulassungen kam (siehe auch Kapitel
.Rechtliche Rahmenbedingungen®).

Noch deutlicher war der Rlckgang
bei den Besitzumschreibungen
(-1,5 %), die als Indikator fur den
Handel von Gebrauchtfahrzeugen
gelten.®® Wahrend sich der Branchen-
umsatz positiv entwickelte, sank
die durchschnittliche Umsatzrendite
auf rund 1%. Fir 2019 rechnet der
Zentralverband Deutsches Kraftfahr-
zeuggewerbe (ZDK) mit Pkw-Neuzu-
lassungen auf dem Niveau von 2018
und einer leicht positiven Tendenz bei
den Besitzumschreibungen.*°

PKW NEUZULASSUNGEN UND BESITZUMSCHREIBUNGEN
(Kraftfahrtbundesamt, eigene Darstellung)
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39 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; eigene Berechnungen.
40 Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe (ZDK), Jahresbericht 2018/2019.
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2017 wurden 39.942 Unternehmen
im statistischen Unternehmensre-
gister erfasst, die der Branche zuge-
rechnet werden. Knapp 85 % dieser
Unternehmen beschaftigten bis zu
9 sozialversicherungspflichtige Mit-
arbeiter und rund 12 % beschaftigten
10 bis 49 Mitarbeiter. Demnach ha-
ben ca. 97 % aller Unternehmen we-
niger als 50 Mitarbeiter. Der deutsche
Fahrzeughandel ist demnach stark
von Kleinst- und Kleinunternehmen
gepragt. Der Anteil der Unterneh-
men mit 50 und mehr Mitarbeitern
betrug lediglich 3,2 %.4" Dennoch
erwirtschafteten sie einen Grofiteil
des Branchenumsatzes von insge-
samt 169 Milliarden Euro in 2017.4?
So entfiel 62 % des Umsatzes auf
Unternehmen mit mehr als 50 Mit-

arbeitern, rund 24 % auf kleine Unter-
nehmen mit 10 bis 49 Mitarbeitern

und rund 14 % auf Kleinstunterneh-
men mit weniger als 10 Mitarbeitern.

Seit dem Jahr 2000 ist die Anzahl der
Unternehmen im Kfz-Handel deutlich
gesunken. Gleichzeitig ist die durch-
schnittliche GroRe der Unternehmen
gestiegen. Dieser Konzentrationspro-
zess lasst sich durch einen anhalten-
den Strukturwandel erklaren. Eine
wesentliche Rolle spielen hierbei die
gestiegenen Anforderungen der Her-
steller an die Vertragshandler. Vor
allem kleinere und mittelgrof3e Hand-
ler haben zunehmend Schwierigkei-
ten, die erforderlichen Investitionen
zu tragen, zumal die Umsatzrendite
in den letzten Jahren gesunken ist.
Der Markenhandel wird daher zuneh-
mend von groRen Handlergruppen
dominiert.

Diese Entwicklung durfte sich in den
kommenden Jahren weiter verschar-
fen, da die Hersteller zunehmend auf
den Direktvertrieb Uber das Internet
setzen. Bereits heute beginnt der
Kaufprozess Uberwiegend im Inter-
net, da dies den Kaufinteressenten
einen schnellen und transparenten
Preisvergleich ermoglicht. Der Kauf-
abschluss erfolgt aber haufig noch
im stationaren Handel. Sollte es den
Herstellern gelingen, diese Lucke zu
schlieRen, dann wurden die Handler

ihre Funktion als zentrale Anlaufstelle
verlieren.

Die Branchenstruktur im Bergischen
Stadtedreieck unterscheidet sich nur
unwesentlich vom deutschlandwei-
ten Durchschnitt. Lediglich mittel-
standische Unternehmen sind mit
einem Anteil von 6,0 % leicht Uber-
reprasentiert. Die Anzahl der Unter-
nehmen hat sich in den letzten funf
Jahren hingegen kaum verandert.

KMU-VERTEILUNG IM BERGISCHEN STADTEDREIECK
(Statistisches Landesamt, eigene Darstellung)
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41 Statistisches Unternehmensregister: Unternehmen nach Wirtschaftsklassen und GrofRenklassen
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Berichtsjahr 2017, Registerstand: 30.09.2018.

42 Statistisches Bundesamt, Struktur- und Konjunkturstatistik im Handel, Umsatzsteuerstatistik; eigene Berechnungen.
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Beschaftigungssituation

Zum 30. September 2018 waren,
laut der Bundesagentur fur Arbeit,
189.478 Personen im Fahrzeughan-
del sozialversicherungspflichtig be-
schaftigt.

Zwischen 2000 und 2010 kam es bei
stagnierenden Umsatzen zu einem
deutlichen Beschaftigungsabbau im
Fahrzeughandel.*®* Dementgegen ist
in der jungeren Vergangenheit ein
leichter Stellenaufbau zu beobachten.
Zwischen September 2015 und Sep-
tember 2018 stieg die Anzahl der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten um 19.906 Personen (+11,73 %).

Aufgrund des demographischen
Wandels mussen, wie in vielen ande-
ren Branchen auch, eine Vielzahl der
vergebenen Stellen in den kommen-
den 10 Jahren nachbesetzt werden,
um den aktuellen Beschaftigungs-
stand aufrecht zu erhalten. Nach An-
gaben der Bundesagentur fur Arbeit
waren zum 30. Juni 2018 14,3 % der
sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten alter als 55 Jahre. Anders als in
vielen anderen Wirtschaftszweigen,
herrscht kein Mangel an Nachwuchs.
Laut Angaben des Zentralverbands
Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe
ist die Anzahl der Auszubildenden in
den letzten 5 Jahren kontinuierlich
gestiegen.

BESCHAFTIGTE IM HANDEL MIT KRAFTFAHRZEUGEN
(Bundesagentur fir Arbeit/Stand Juni 2018, eigene Darstellung)
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43 Hans Bockler Stiftung, Branchenanalyse Kraftfahrzeug-Gewerbe, 370. Band der Reihe Study.
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Abnehmer/Hersteller

Die Marktmacht der Automobilindus-
trie ist hoch. Insbesondere im Neuwa-
gensegment bestimmen sie faktisch
die Angebotspreise. Die Vergutung
der Handler erfolgt im Wesentlichen
durch den sogenannten Grundrabatt
und Boni. Nach Schatzungen des In-
stituts far Automobilwirtschaft (IFA)
betragt die Handlermarge maximal
19,8 %.** Wahrend sich die Gesamt-
marge in den letzten Jahren kaum
verandert hat, ist der Anteil quantita-
tiver Boni deutlich gestiegen. Um die
mit den Boni verbundenen Vorgaben
der Hersteller umsetzen zu konnen,
sind haufig grofRere Investitionen
notig, die kleinere Betriebe zum Teil
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nicht leisten konnen. Dies fuhrt zu
einer weiteren Konzentration der Ver-
tragshandler.

Der Uberwiegende Teil der Fahrzeug-
halter sind private Haushalte. Nach
Angaben des Kraftfahrtbundesamtes
betragt ihr Anteil an allen zugelas-
senen Pkw rund 89 %.4° Vor allem
gebrauchte Pkw werden von ihnen
nachgefragt. Mit 94,4 % ist der Anteil
der Pkw-Besitzumschreibungen auf
Privatpersonen entsprechend hoch.
Obwohl private Kaufer in der Regel
Einzelbestellungen tatigen, ist ihre
Verhandlungsmacht keinesfalls ge-
ring. Nach Schatzungen der Deutsche

44 Autohaus, Margensysteme im Autohandel: Quantitat statt Qualitat, erschienen am 10.07.2015.
45 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; eigene Berechnungen.
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Automobil Treuhand GmbH (DAT)nut-
zen 79 % der Gebrauchtwagenkaufer
eine oder mehrere Online-Fahrzeug-
borsen, um sich vorab uber das An-
gebot und mogliche Preis- und Aus-
stattungsmerkmale zu informieren.*®
Da in Deutschland mit ,mobile.de”
und , AutoScout24” zwei Fahrzeug-
borsen den Markt dominieren, sind
die Suchkosten vergleichsweise ge-
ring und die Transparenz hoch.

Im Neuwagensegment erfolgt der
Grofsteil der Bestellungen hingegen
durch Kunden aus der gewerblichen
Wirtschaft. Eine wachsende Kunden-
gruppe sind hierbei Autovermietun-
gen und Carsharing-Anbieter. |hnen
werden aktuell rund 11 % aller neu
zugelassenen Fahrzeuge zugerech-
net. Da viele Fahrzeughersteller an
Carsharing-Anbietern beteiligt sind
und diese haufig direkt beliefern,
kénnen die meisten Handler von den
wachsenden Carsharing-Flotten je-
doch nicht profitieren. Obwohl Pri-
vatpersonen im Neuwagensegment
einen deutlich geringeren Anteil an
der gesamten Nachfrage haben, ist
dieser mit 36,5 % aller Neuzulassun-
gen keinesfalls zu vernachlassigen.*®

Privatkunden im Neuwagensegment
unterscheiden sich von Kaufern im
Gebrauchtwagenbereich durch ein
hoheres Alter, ein hdheres Haushalts-
einkommen und einer hoheren Zah-
lungsbereitschaft. Auch sie nutzen in
der Regel das Internet bei Kfz-Kauf-
entscheidungen.

Da inzwischen ein Grof3teil der Fahr-
zeuge gekauft oder geleast wird, un-
terhalten Fahrzeughandler zum uber-
wiegenden Teil eine Geschaftsbezie-
hung mit mindestens einem Finanz-
dienstleister. Hierbei wird zwischen
den an die Hersteller angegliederten
Finanzdienstleistern (Captives) und
den unabhangigen Finanzdienstleis-
tern (Non-Captives) unterschieden.

Nutzfahrzeuge Uber 3,5 Tonnen wer-
den vor allem von Unternehmen, die
im StraRengUterverkehr tatig sind,
nachgefragt. Die Verhandlungsmacht
der Kunden hangt in diesem Segment
vor allem von der GrofRe des eigenen
Fuhrparks ab. Daneben entfallen rund
10 % der Nachfrage auf 6ffentliche In-
stitutionen. Hierunter fallen vor allem
Busse fur den offentlichen Personen-
nahverkehr und Sonderfahrzeuge.®

45 Deutsche Automobil Treuhand GmbH (DAT), DAT-Report 2019.

46 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; eigene Berechnungen.
47 Deutsche Automobil Treuhand GmbH (DAT), DAT-Report 2019.

48 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; Experteninterviews;

eigene Schéatzungen.

Wettbewerb

Die Wettbewerbsintensitat im Fahr-
zeughandel ist in Deutschland und im
Bergischen Stadtedreieck hoch. Aktu-
ell weist die Branche noch ein niedri-
ges Konzentrationsniveau auf, in den
letzten Jahren hat die Marktkonzen-
tration jedoch weiter zugenommen.
Da der Markt weitgehend gesattigt
ist und sich der preisgefuhrte Wett-
bewerb jingst verscharft hat, werden
kleinere Anbieter aus dem Markt ver-
drangt.

Verstarkt wird diese Entwicklung im
Neuwagensegment durch einen Stra-
tegiewechsel der Hersteller. Die ak-
tuellen Anpassungen der Handlerver-
trage sehen groRere Verkaufsflachen,
eine breitere Modellpalette und hohe-
re Mindestabnahmequoten vor, wo-
von nahezu ausschlieRlich die groRen
Unternehmensgruppen profitieren.
Kleine und mittlere Fahrzeughandler
konnen den stetig steigenden Anfor-
derungen jedoch nicht immer nach-
kommen. Ein weiterer Faktor, der den
Wettbewerb weiter verscharft, ist der
zunehmende Online-Direktvertrieb
durch die Handler. Hierdurch treten
sie tellweise mit den verbleibenden
Handlern in direkte Konkurrenz.

DarUber hinaus droht der Einstieg
mehrerer branchenfremder Handels-
konzerne, die aufgrund ihrer GroRRe
und finanziellen Mittel, den Markt fur
Neufahrzeuge nachhaltig verandern
konnten. Ein prominentes Beispiel ist
der Anbieter ,Amazon”, der seit Au-
gust 2016 die Plattform ,, Amazon Ve-
hicles” betreibt. Der Onlinehandler hat
bereits mehrere Testballons platziert,

49 Autohaus, AUTOHAUS Finanzierungsgipfel: So gewinnen Handel und Banken gemeinsam, erschienen am 10.07.2019.

hallt sich aber noch in Schweigen,
welche Strategie er verfolgt. Die
Schwarz-Gruppe, Muttergesellschaft
von Lidl und Kaufland, ist hingegen
bereits im Neuwagensegment tatig.
Uber das Start-up ,Vehiculum” bie-
tet es vorkonfigurierte Leasingfahr-
zeuge im Online-Direktvertrieb an.
Obwohl schon heute rund 80 % der
Gebraucht- und Neuwagenkaufer das
Internet bei ihrer Kaufentscheidung
nutzen, setzen diese zum Uberwie-
genden Teil nach wie vor auf die Be-
ratung bei einem Handler vor Ort. Da
die Probefahrt fur den Uberwiegen-
den Teil der privaten Neuwagenkaufer
ein wichtiges Entscheidungskriterium
fur den Kauf eines Pkws ist, bleibt ab-
zuwarten, wie hoch das tatsachliche
Marktpotenzial fir den Online-Direkt-
vertrieb sein wird. Laut der aktuellen
AUTOHAUS/Targobank-Studie 2019
konnen sich 53 % der befragten Kaufer
und 29 % der befragten Kauferinnen
vorstellen, ihren Neuwagen direkt im
Internet zu kaufen?® Somit ist abseh-
bar, dass sich die Rolle der Vertrags-
handler im Neuwagengeschaft in den
kommenden Jahren verandern wird.

Auch im Gebrauchtwagengeschaft
sind ein grofRes Angebot von Auto-
modellen und -marken sowie eine
hochwertige Verkaufsflache zuneh-
mend wichtig, um eine breite Basis
an Kaufinteressenten anzuziehen. Um
Kunden langfristig zu binden, muss
zudem ein hervorragender Service
erbracht werden. Kleine Branchen-
teilnehmer kdonnen zudem bestehen,
indem sie sich auf Nischenprodukte
spezialisieren.
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Substitutionsgiiter

Grundsatzlich besteht die Maglich-
keit anstelle der Nutzung eines Pkws,
auf andere Arten der Fortbewegung
zu setzen. Auf kurzen Strecken — vor
allem im innerstadtischen Raum —
stellen E-Bikes oder E-Scooter eine
mogliche Alternative dar. Fur langere
Strecken im Individualverkehr sind
diese jedoch als Substitut fur die
Pkw-Nutzung nicht geeignet.

Eine weitere Alternative zum Erwerb
eines eigenen Fahrzeugs ist die Nut-
zung von Carsharing-Diensten. Ent-
sprechende Anbieter stellen ihren
Nutzern eine Pkw-Flotte zur kurz-
fristigen Nutzung bereit. Wahrend
alle grofien Fahrzeughersteller an
verschiedenen Carsharing-Anbietern
beteiligt sind und diese direkt mit
neuen Fahrzeugen beliefern, stellen
entsprechende Dienstleistungen aus
Sicht des Fahrzeughandels ein Subs-
titut dar.

Markteintrittsbarrieren

Die formaljuristischen Barrieren fur
den Eintritt als freier Handler sind eher
gering. Die Kapitalintensitat ist ver-
gleichsweise moderat. Da der Markt
jedoch weitestgehend gesattigt und
die Wettbewerbsintensitat hoch ist,
konnen neue Markteilnehmer ohne
eine hinreichende Abgrenzung von
den etablierten Marktteilnehmern
langfristig nicht im Wettbewerb be-
stehen.

Die Markteintrittsbarrieren als Ver-
tragshandler sind um ein Vielfaches
hoher. Insbesondere die Vorgaben
der Hersteller hinsichtlich GroRe und
Ausgestaltung der Verkaufsraume

sowie feste Mindestabnahmequoten
von Neufahrzeugen, erfordern hohe
Investitionen und fachkundiges Per-
sonal fur die Bereiche Neuwagen,
Gebrauchtwagen und Service. In
Deutschland ist die Vergabe neu-
er Handelsvertrage durch etablierte
Hersteller eher unwahrscheinlich, da
der Markt gesattigt ist. Zudem set-
zen viele Hersteller zunehmend auf
den Direktvertrieb. Auch die Uber-
nahme bestehender Betriebe durch
neue Marktteilnehmer ist eher un-
wahrscheinlich, da in der Branche ein
anhaltender Konzentrationsprozess
stattfindet.
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Bedeutende Trends im Fahrzeughan-
del lassen sich grob in die Kategorien:
technologischer Fortschritt, neue Ge-
schaftsmodelle sowie gesellschaft-
licher und demographischer Wandel
unterteilen. Diese sind jedoch nicht
als trennscharfe Kategorien zu ver-
stehen. Vielmehr kénnen die grofden
Trendthemen mehreren Bereichen
zugeordnet werden.

Die digitale Transformation hat den
Fahrzeughandel in den vergangenen
Jahren nachhaltig verandert. Mit der
EinfGhrung von Online-Fahrzeugbor-
sen hat sich die Kundenreichweite,
aber auch die Preistransparenz er-
hoht. Gerade letzteres hat den Wett-
bewerbsdruck deutlich erhoht und
den Konzentrationsprozess im Fahr-
zeughandel weiter beschleunigt. Mit
der nachsten Stufe der Digitalisierung
mussen die Fahrzeughandler ihre
Geschaftsmodelle noch starker als
bisher anpassen, um weiterhin am
Markt bestehen zu kdnnen. Vor allem
der Internet-Direktvertrieb der Her-
steller wird das Neuwagengeschaft
der Vertragshandler deutlich reduzie-
ren. Bereits heute nutzen rund 80 %
der Neu- und Gebrauchtwagenkau-
fer das Internet als primare Quelle,
um sich Uber Angebote und Preise
zu informieren.®® Nach einer Befra-
gungsstudie der Unternehmensbe-
ratung A.T. Kearney kénnen sich zu-
dem 41 % der befragten Personen
grundsatzlich vorstellen, ein Fahrzeug
direkt im Internet zu kaufen.®' Durch
den Aufbau eigener Plattformen kon-
nen die Fahrzeughersteller demnach

einen wesentlichen Teil der Nachfra-
geseite direkt bedienen. Verschiede-
ne Hersteller, wie Daimler oder VW,
haben entsprechende Plattformen
bereits entwickelt und jungst damit
begonnen, einzelne Fahrzeugtypen
darUber anzubieten.5? Anders als hau-
fig angenommen, wird der stationa-
re Fahrzeughandel hierdurch jedoch
nicht obsolet. Zum einen wird der
wachsende Anteil alterer Kaufinteres-
senten weiterhin auf die klassischen
Verkaufskanale zurtckgreifen und den
stationaren Fahrzeughandel in der bis-
herigen Form nutzen. Um diese Ziel-
gruppe dauerhaft binden zu kénnen,
wird die Verflgbarkeit von altersgrup-
pengerechten Fahrzeugtypen und
Mobilitatsangeboten zunehmend an
Bedeutung gewinnen. Zum anderen
werden aber auch diejenigen Kun-
den, die ihr Fahrzeug ausschlief3lich
Uber das Internet kaufen, den statio-
naren Handel als zusatzliche Informa-
tionsquelle fur ihre Kaufentscheidung
nutzen. Insbesondere die Probefahrt
hat, nach wie vor, einen wesentlichen
Einfluss auf die Kaufentscheidung.5®
Damit diese Service- und Beratungs-
leistungen auch kunftig erbracht wer-
den koénnen, ist eine Anpassung der
Bonus-Margen-Systeme erforderlich.
Wahrend Vertragshandler bisher vor
allem Uber Verkaufspramien vergutet
werden, sollen klnftig die Service-
und Beratungsleistungen direkt ver-
gutet werden.

Neben einer hoheren Affinitat fur den
Onlinehandel haben sich auch die
Ansprlche der Kunden an den sta-

50 Deutsche Automobil Treuhand GmbH (DAT), DAT-Report 2019.

51 A.T. Kearney, Autokédufer Studie Deutschland, Marz 2016.

52 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; eigene Berechnungen.
53 Deutsche Automobil Treuhand GmbH (DAT), DAT-Report 2019.

tionaren Handel verandert. Die Fahr-
zeughersteller reagieren hierauf u.a.
mit der Eroffnung neuer City-Stores.
Im Gegensatz zum klassischen Auto-
haus steht die Produktprasentation
eher im Hintergrund. Anstatt einen
direkten Verkaufsabschluss zu er-
zielen, geht es darum, ein positives
Markenerlebnis zu schaffen und eine
Bindung zum Kunden aufzubauen.
Hierbei handelt es sich daher weni-
ger um eine Konkurrenz zum klassi-
schen Autohaus, sondern um eine
verkaufsfordernde Erganzung.

Die digitale Transformation wirkt sich
nicht nur auf das Kaufverhalten und
die Verkaufskanale im Fahrzeughan-
del, sondern auch auf das Produkt
selbst aus. Fahrzeuge werden zuneh-
mend vernetzt, elektrifiziert und wer-
den in naher Zukunft autonom fahren.

Der Anteil von Fahrzeugen mit elek-
trischem Antriebsstrang an allen
Neuzulassungen ist mit 4,8 % (1,0 %
Elektro und 3,8 % Hybride) derzeit
eher gering.®* Dennoch erwarten Ex-
perten in den nachsten Jahren ein
starkes Wachstum in diesem Seg-
ment.®® 56 Die vergleichsweise ge-
ringeren Absatzzahlen in 2018 sind
zum einen darauf zurlckzuflhren,
dass viele Hersteller gerade erst da-
mit begonnen haben, entsprechende
Modelle auf den Markt zu bringen.
Zum anderen haben die Verbraucher
derzeit noch verschiedene Vorbehal-
te hinsichtlich der Anschaffung eines
E-Fahrzeugs. Neben einer zu gerin-
gen Reichweite, werden die hohen

Anschaffungskosten als wichtiger
Grund genannt.%’

Elektrofahrzeuge verfigen im Ver-
gleich zu Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren Uber weniger mecha-
nische Komponenten. Zudem weisen
elektrische Antriebsstrange einen
geringen Verschleily auf. Auch die
Nutzungsdauer konventioneller Bau-
teile mit hoher Beanspruchung ist bei
der Verwendung in Elektrofahrzeu-
gen haufig langer. Ein Beispiel hier-
fir sind Bremsbelage, die durch die
Rekuperation (Bremsenergie-Ruck-
gewinnung) deutlich geringer als in
Fahrzeugen mit Verbrennungsmoto-
ren belastet werden.%® Mit steigender
Verbreitung von Elektrofahrzeugen
durften deshalb das Werkstattge-
schaft und der Verkauf von Fahrzeug-
teilen eher rucklaufig sein. Auf den
Verkauf von Fahrzeugen hat die Elekt-
rifizierung der Antriebsstrange hinge-
gen keine negativen Auswirkungen.

Ahnliche Auswirkungen auf den Fahr-
zeughandel gehen vom autonomen
Fahren aus. Sobald entsprechende
Fahrzeuge eine hinreichende Verbrei-
tung und technische Reife erreicht
haben, sollte die Anzahl der Unfalle
zurlckgehen. Ein Szenario, in dem
autonome Fahrzeuge zu mehr Un-
fallen fuhren, ist eher unwahrschein-
lich, da die Akzeptanz beim Kunden
und Gesetzgeber flr entsprechende
Fahrzeuge eher gering sein durfte.
Es ist deshalb davon auszugehen,
dass autonome Fahrzeuge zu einem
Rickgang bei den Instandhaltungen

54 Kraftfahrtbundesamt, Statistik zu Neuzulassungen und Besitzumschreibungen; eigene Berechnungen.
55 Bain & Company, Wie Uberlebt der Automobilhandel?, 2019.
56 FutureManagentGroup AG, Wie der Wandel des Mobilitatsmarktes das Geschaft fir Handler und

Werkstatten verandern wird, Mai 2017.

57 u. 58 Prof. Dr.-Ing. Anton Kummert; Dipl. Ok. Stephan A. Vogelskamp (Hrsg.): Automotive-Region
Bergisches Stadtedreieck 2030 — Abschlussbericht, Wuppertal 2017.
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von Unfallschaden fuhren werden.
Auf den Fahrzeughandel dirfte sich
die Einflhrung autonomer Fahrzeuge
hingegen positiv auswirken.

Parallel zu den technischen Veran-
derungen hat sich die Einstellung
der Gesellschaft zum Besitz eines
eigenen Fahrzeugs gewandelt. Das
Auto hat - insbesondere bei jungeren
Personen — seine Rolle als Status-
symbol verloren. Zudem ist in der
Bevolkerung ein neues okologisches
Bewusstsein entstanden. Dies sollte
jedoch nicht, wie haufig angenom-
men, mit einem geringeren Bedurfnis
nach Mobilitat gleichgesetzt werden.
Vielmehr sind weite Teile der Bevol-
kerung bereit, neben dem eigenen
Auto auch andere Mobilitatskonzepte
zZu nutzen. Hierbei steht die Mog-
lichkeit einer flexiblen Nutzung im
Vordergrund. Das Bedurfnis, ein ei-
genes Fahrzeug zu besitzen, ist eher
von nachrangiger Bedeutung.

Der Mobilitatswandel findet bisher
verstarkt im urbanen Raum statt.
Zum einen ist dort das Angebot an
alternativen Mobilitatskonzepten ho-
her, zum anderen sind die zuruckge-
legten Distanzen kurzer. Daruber hin-
aus wird gerade im innerstadtischen
Verkehr die Nutzung des eigenen
Pkw nicht immer als Vorteil empfun-
den. Lastenfahrrader, Pedelecs oder
E-Scooter stellen in diesem Kontext
eine ernstzunehmende Alternative
dar und erfreuen sich zunehmender
Beliebtheit. Fur mittlere Distanzen
kénnen zudem Carsharing- und Fahr-
dienste genutzt werden. In 2018 stieg
die Anzahl der Carsharing-Kunden

in Deutschland um 16,6 % gegen-
Uber dem Vorjahr auf 2,46 Millionen
Personen an. Wahrend die Fahrzeug-
hersteller durch eine direkte Beteili-
gung an Carsharing-Anbietern pro-
fitieren konnen, bleibt den Handlern
lediglich die Moglichkeit, die Wartung
und Verteilung der entsprechenden
Fahrzeuge zu Ubernehmen. Auf die
Verkaufe Uber den stationaren Fahr-
zeughandel wird sich dieser Trend
hingegen negativ auswirken. Die
Starke des Effekts variiert mit dem
Standort des Handlers. In Ballungs-
zentren, in denen bereits heute eine
Vielzahl an alternativen Mobilitatskon-
zepten zur Verflgung steht, wird der
negative Effekt deutlicher zum Tra-
gen kommen. In landlichen Regionen
stehen, aufgrund der geringeren Be-
volkerungs- und Siedlungsdichte, hin-
gegen nur wenige bis keine Alterna-
tiven zum eigenen Pkw bereit. Dies
durfte sich auch in den kommenden
Jahren nicht andern.

Ein weiteres Vertriebskonzept, dass
die Hersteller in Kooperation mit dem
Fahrzeughandel anbieten, ist das
+~Auto-Abo”. Gegen eine monatliche
Geblhr erhalt der Kunde hierbei die
Moglichkeit, sein Auto in einem be-
stimmten Rhythmus zu tauschen. Die
Vertrags- und Nutzungsdauer liegt
dabei zwischen dem Carsharing und
einem klassischen Leasingmodell.
Anders als die in diesem Marktseg-
ment ebenfalls aktiven Autovermie-
tungen (z. B. Sixt) und Carsharing-An-
bieter, bietet das Handlernetz nicht
nur entsprechende Anlaufpunkte,
sondern kann die erforderlichen Ser-
vicearbeiten aus einer Hand anbieten.

CHANCEN UND RISIKEN

Starken

Deutschland zahlt zu den wichtigs-
ten Automobilproduzenten weltweit.
Viele Premiumhersteller und Auto-
mobilzulieferer sind in Deutschland
ansassig. Dies ermoglicht stets eine
ausreichende und schnelle Versor-
gung der Handler mit Fahrzeugen.
Die Fahrzeugdichte ist in Deutschland
mit 0,6 Fahrzeugen pro Einwohner
vergleichsweise hoch. Gleichzeitig ist
der Pkw derzeit der meistgenutzte
Verkehrstrager im Personenverkehr.
Somit besteht grundsatzlich ein ge-
wisser Bedarf an neuen und ge-
brauchten Fahrzeugen.

Schwachen

Der Fahrzeughandel ist in Deutsch-
land, trotz eines anhaltenden Konzen-
trationsprozesses, vor allem durch
Kleinst- und Kleinbetriebe gepragt.
Die Umsatzrenditen im Fahrzeug-
handel sind vergleichsweise gering.
Es ist davon auszugehen, dass die
Anzahl der Betriebe in den kommen-
den Jahren weiter zurickgehen wird
und die durchschnittliche Betriebs-
grofRe weiter steigt. Ein Teil der Be-
triebe wird durch Fusionen und Uber-
nahmen in groReren Handelsgruppen
aufgehen, ein anderer Teil wird ganz-
lich von Markt verschwinden.

Neben dem hohen Wettbewerbs-
druck leiden viele Fahrzeughandler
auch an dem durch den Abgasskan-

Deutsche Vertragshandler zeichnen
sich insgesamt durch eine hohe Qua-
litat aus. Die Hersteller legen entspre-
chende Standards fest und kontrollie-
ren deren Einhaltung in regelmafigen
Abstanden. Der Qualitatsanspruch
zeigt sich auch an den, im internatio-
nalen Vergleich, hohen Ausbildungs-
standards.

Im Gegensatz zu vielen anderen
Branchen ist der Fachkraftemangel
im Fahrzeughandel weniger stark
ausgepragt. Besonders positiv ist die
Entwicklung der Anzahl der besetz-
ten Ausbildungsstellen. Diese stieg in
den letzten Jahren kontinuierlich an.

dal ausgelosten Reputationsverlust
deutscher Hersteller. Dies fuhrt zu
einer Verschiebung der Nachfrage
nach Marken und Antriebssystemen.
Insgesamt sinkt das Interesse an Die-
selfahrzeugen. Obwohl der Marktan-
teil von Elektro- und Hybridfahrzeu-
gen in Deutschland derzeit noch sehr
gering ist und momentan vor allem
Fahrzeuge mit Ottomotoren nachge-
fragt werden, stellen erstere einen
wichtigen Zukunftsmarkt dar. Aller-
dings wird dieses Marktsegment bis-
her von auslandischen Herstellern do-
miniert. Da diese, wie beispielsweise
Tesla, auf den direkten Vertrieb ihrer
Fahrzeuge setzen, erhdohen sie den
Druck auf die etablierten Hersteller,
diesem Vertriebskonzept zu folgen.
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Chancen

Sowohl die Digitalisierung als auch
die verscharften gesetzlichen Aufla-
gen stellen fur die Branche nicht nur
Belastungen dar, sondern sollten von
den Unternehmen als Chance begrif-
fen werden. Die Veranderungen der
Rahmenbedingungen im Kfz-Handel
fuhren zum Ausscheiden ineffizien-
ter Betriebe, bieten aber andererseits
Chancen, neue Absatzmaoglichkeiten
zu erschliel3en.

Vor allem mittlere und grof3e Betriebe
koénnen von dem Digitalisierungstrend
profitieren, indem sie in digitales
Know-How investieren. Hierbei ist es
von besonderer Bedeutung, die sozi-
alen Medien und den Onlinevertrieb

Risiken

Der zunehmende Direktvertrieb
durch die Hersteller und der Ein-
tritt von branchenfremden Akteuren
stellt eine wesentliche Bedrohung
im Neuwagensegment dar. Zudem
konnen das gestiegene okologische
Bewusstsein in der Bevolkerung,
eine starkere gesetzliche Reglemen-
tierung und neue Mobilitatskonzepte
dazu fuhren, dass die Nutzung eines
eigenen Pkws zunehmend unattrak-
tiv wird. All dies fuhrt potenziell zu
racklaufigen Verkaufszahlen im sta-
tionaren Fahrzeughandel. Diesem
Trend kann der Fahrzeughandel mit

konsequent in die bestehenden Ge-
schaftsprozesse miteinzubeziehen.

Gelingt es den deutschen Fahrzeug-
herstellern ein attraktives Angebot
an Elektro- und Hybridfahrzeugen auf
dem deutschen Markt platzieren zu
konnen, dann eroffnet dies den Fahr-
zeughandlern ein neues Geschafts-
feld. Gerade in diesem Segment ist
kurz- bis mittelfristig mit einer Sub-
ventionierung von Fahrzeugkaufen
und steuerlichen Beglnstigungen
zu rechnen. So hat die Bundesregie-
rung erst kurzlich seine ,Umweltpra-
mie” zum Kauf eines neuen Elektro-
oder Plug-in-Hybrid-Fahrzeugs bis
Ende 2020 verlangert.

weiteren Preissenkungen nicht be-
gegnen, da die Umsatzrendite ohne-
hin schon auf einem sehr niedrigen
Niveau liegt.

Auch im Werkstattbereich und im
Teileverkauf drohen Einbufden, die
vor allem auf technische Neuerungen
zurtckzufuhren sind. Die Elektrifizie-
rung des Antriebsstrangs und auto-
nom fahrende Fahrzeuge werden
sowohl zu langeren Wartungsinter-
vallen als auch zu einer geringeren
Anzahl an Fahrzeuginstandsetzungen
fuhren.
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