SSOAR

Open Access Repository

Innovationspartner Kfz-Gewerbe -
synergieorientierte Kooperation zwischen
Automobilherstellern und Vertriebsnetz in Bayern:
Arbeitsheft 1: Kfz-Recycling, zeitwertgerechte

Reparatur, verstarktes Reparieren statt Wegwerfen
Mendius, Hans Gerhard; Heidling, Eckhard

Verdffentlichungsversion / Published Version
Abschlussbericht / final report

Zur Verfiigung gestellt in Kooperation mit / provided in cooperation with:
Institut fir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. - ISF Minchen

Empfohlene Zitierung / Suggested Citation:

Mendius, H. G., & Heidling, E. (1999). Innovationspartner Kfz-Gewerbe - synergieorientierte Kooperation zwischen
Automobilherstellern und Vertriebsnetz in Bayern: Arbeitsheft 1: Kfz-Recycling, zeitwertgerechte Reparatur, verstérktes
Reparieren statt Wegwerfen. Minchen: Institut fiir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. ISF Minchen. https://nbn-

resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-67536

Nutzungsbedingungen:

Dieser Text wird unter einer Deposit-Lizenz (Keine
Weiterverbreitung - keine Bearbeitung) zur Verfigung gestellt.
Gewéhrt wird ein nicht exklusives, nicht (Ubertragbares,
persénliches und beschrénktes Recht auf Nutzung dieses
Dokuments.  Dieses Dokument ist ausschlieSlich  fiir
den persénlichen, nicht-kommerziellen Gebrauch bestimmt.
Auf sémtlichen Kopien dieses Dokuments missen alle
Urheberrechtshinweise und sonstigen Hinweise auf gesetzlichen
Schutz beibehalten werden. Sie dlrfen dieses Dokument
nicht in irgendeiner Weise abéndern, noch dirfen Sie
dieses Dokument fiir &ffentliche oder kommerzielle Zwecke
vervielféltigen, offentlich ausstellen, auffiihren, vertreiben oder
anderweitig nutzen.

Mit der Verwendung dieses Dokuments erkennen Sie die
Nutzungsbedingungen an.

gesIs

Leibniz-Institut
fiir Sozialwissenschaften

Terms of use:

This document is made available under Deposit Licence (No
Redistribution - no modifications). We grant a non-exclusive, non-
transferable, individual and limited right to using this document.
This document is solely intended for your personal, non-
commercial use. All of the copies of this documents must retain
all copyright information and other information regarding legal
protection. You are not allowed to alter this document in any
way, to copy it for public or commercial purposes, to exhibit the
document in public, to perform, distribute or otherwise use the
document in public.

By using this particular document, you accept the above-stated
conditions of use.

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;‘


http://www.ssoar.info
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-67536
https://nbn-resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-67536

Innovationspartner Kfz-Gewerbe

Synergieorientierte Kooperation
zwischen Automobilherstellern und Vertriebsnetz in Bayern

Arbeitsheft 1

Kfz-Recycling, zeitwertgerechte Reparatur,
verstarktes Reparieren statt Wegwerfen

Dr. Eckhard Heidling
Dr. Hans Gerhard Mendius

Minchen, Mai 1999

Anlage 1
zum Projektendbericht an die Bayerische Forschungsstiftung

Kooperationspartner:

Deutsches Kfz-Gewerbe Landesverband Bayern; Audi AG Ingolstadt; Institut fur
Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. - ISF Minchen; Fraunhofer-Institut far
Arbeitswirtschaft und Organisation Stuttgart (IAO); Forschungsinstitut fir Ange-
wandte Fahrzeugtechnik Minchen an der Fachhochschule Miinchen (FAF)

'ISFMUNCHEN

Heidling/Mendius (1999): Kfz-Recycling, zeitwertgerechte Reparatur, verstarktes Reparieren statt Wegwerfen.
http://nbn-resolving.de/urn:nbn;de:0168-ssoar-67536



N =
Heidling/Mendius (1999): Kfz-Recycling, zeitwertgerechte Reparatur, verstarktes Reparieren statt Wegwerfen. ISFMUNCHEN
http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de: 0168-ssoar-67536 S oy



Vorbemerkung

Das vorliegende Arbeitsheft ist Bestandteil der Gesamtberichterstattung zum
Projekt ,Innovationspartner Kfz-Gewerbe - Synergieorientierte Kooperation zwi-
schen Automobilherstellern und Vertriebsnetz in Bayern®, die sich aus einem
Kernbericht sowie insgesamt sieben Arbeitsheften zusammensetzt. Dieser Auf-
bau der Berichterstattung wurde gewahlt, weil sich bei der Erstellung der Ein-
zelbeitrdge durch die beteiligten Institute™ zeigte, dalR angesichts der Fulle der
erarbeiteten Ergebnisse entweder ein Giberaus umfangreicher Gesamtbericht zu
erwarten gewesen ware oder eine sehr starke Kirzung hatte vorgenommen
werden mussen. Die Entscheidung fir die zuerst genannte Variante hatte sicher
viele mdgliche Leser schon im Vorfeld abgeschreckt, die zweite ware nicht ohne
erhebliche Verluste beim Informationsgehalt praktikabel gewesen. Deshalb, und
um der Vorgabe der Forschungsstiftung Rechnung zu tragen, zielgruppenorien-
tierte Ergebnisse vorzulegen, haben sich die Bearbeiter fir ein modulares Be-
richtskonzept entschieden.

Der Kernbericht enthélt neben einer Darstellung der maRRgeblichen Rahmenbe-
dingungen und der aktuellen Situation im Kfz-Gewerbe wichtige Ergebnisse ei-
ner Befragung von Kfz-Betrieben in Bayern, einen Ausblick auf die Perspektiven
der Branche als Bestandteil der Automobilwirtschaft insgesamt sowie Kurz-
zusammenfassungen der Ergebnisse der erwdhnten sieben Arbeitshefte.?
Kernbericht und Arbeitshefte kénnen Uber den Landesverband Bayern des
Deutschen Kfz-Gewerbes bezogen werden.

Institut fir Sozialwissenschaftliche Forschung e.V. - ISF Miinchen; Fraunhofer-Institut fur
Arbeitswirtschaft und Organisation Stuttgart (IAO); Forschungsinstitut fir Angewandte
Fahrzeugtechnik Miinchen an der Fachhochschule Minchen (FAF).

Das Inhaltsverzeichnis des Kernberichts und die Titel der Arbeitshefte finden sich am
SchluR3 dieses Hefts.
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1. Ausgangssituation und Konzept der Bearbeitung

Wie im Kernbericht bereits erwahnt, reicht die Vorgeschichte des Projekts bis in
das Jahr 1993 zuriick. Bereits damals wurde davon ausgegangen, dafd auf das
Kfz-Gewerbe zahlreiche Anforderungen neuer Art zukommen werden, darunter
auch solche, die sich ergeben, ,falls das Kfz-Handwerk in ein Gesamtsystem
zur Entsorgung und vor allem zur Wiederverwertung von Altfahrzeugen einbe-
zogen wird, wobei dessen Art und Ausmald von der konkreten Gestalt einer -
ebenfalls in den nachsten Jahren zu erwartenden - Gesamtstrategie fir das
Recycling von Kraftfahrzeugen abhéngen wird“ (Anlage H zum Projektantrag,
1996, S. 8).

Die Thematik wurde seinerzeit vom ISF nicht zuletzt deshalb als ein exemplari-
sches Feld in das Projektkonzept eingebracht, weil sich bereits bei der Bearbei-
tung eines friheren Projekts im Bereich des Kfz-Handwerks Ende der 80er/An-
fang der 90er Jahre (vgl. Mendius u.a. 1992) gezeigt hatte, dafd sich das Prob-
lem der Bewaéltigung des standig zunehmenden Aufkommens an Altfahrzeugen
so verscharft hatte, dal® es nicht weiter wie bisher ignoriert werden konnte und
dringend einer Losung bedurfte. Deutlich wurde auch, dal3 es eigentlich dem
Kfz-Gewerbe gut angestanden hatte, sich auf diesem Feld aktiv zu betétigen.

Die Ausgangssituation stellte sich folgendermafl3en dar: Da Altfahrzeuge im
Durchschnitt erst nach ca. 10 bis 15 Jahren zur Verschrottung anstehen, kommt
es beim ,Riucklauf‘ im Verhaltnis zur Entwicklung der Neuzulassungen zu einem
entsprechenden ,time-lag“. Nachdem in der Nachkriegszeit der Fahrzeugbe-
stand rasch und ,exponentiell* angewachsen war, begannen ab Mitte der 80er
Jahre zunehmend ,geburtenstarke Kfz-Jahrgange* die Schrottplatze zu verstop-
fen.® Damit wurde auch offensichtlich, daf3 die bisherige Praxis der Entsorgung
von Altfahrzeugen zu erheblichen Belastigungen (miserable Optik der meisten
Schrottplatze, Larm, Geruch usw.) fuhrte. Deutlich wurde aber nicht zuletzt, dal3
sie aus okologischer Sicht (Emissionen und insbesondere Gefahr der Boden-
und Grundwasserverseuchung) nicht mehr hinnehmbar war.

In der Folge intensivierte sich die Debatte dartber, wer fur eine sachgerechte
Entsorgung und Verwertung (das Thema Weiter- oder Wiederverwendung spiel-
te seinerzeit noch kaum eine Rolle) verantwortlich sein solle. Das Bundesum-
weltministerium kindigte eine ,Ricknahmeverordnung” an, bei der die Letztve-
rantwortung fur die Altfahrzeuge bei den Automobilproduzenten liegen sollte.

Daten zur Entwicklung des Fahrzeugbestands und der Zulassungen finden sich im Kern-
bericht (Teil Il, 1.) und im Arbeitsheft 2.
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Seitens der Automobilindustrie wurden daraufhin einerseits Konzepte zur Um-
setzung der zu erwartenden Vorgaben entwickelt (unter dem Stichwort ,Fabrik
rickwarts wurden z.B. bei einem renommierten Automobilproduzenten weitrei-
chende Ruckbau-Strategien konzipiert); andererseits wurde versucht, ,im politi-
schen Raum® zu erreichen, die Verordnung in der geplanten Form zu verhin-
dern, zumindest aber sie zu verzégern und sie aus Sicht der Automobilindustrie
gunstiger zu gestalten.

Empirische Recherchen des ISF zeigten Ende der 80er Jahre, daf3 auch im Kfz-
Handwerk ein gewisses - der Tendenz nach wachsendes - Interesse an der
Thematik festzustellen war. MaRRgeblich dafir war vor allem, daR3 viele Kfz-Be-
triebe mit alten Gebrauchtwagen ,den Hof vollstehen® hatten und sich insofern
durch funktionierende Regelungen der Entsorgung eine Entlastung versprechen
konnten. Vor allem aber erwartete man von Vorgaben, die einen Anreiz schaf-
fen, Altfahrzeuge auszumustern (in Kombination mit verscharften Vorschriften
Uber Emissionen, Absatzforderaktionen der Hersteller, die relativ hohe Pramien
fur die Inzahlungnahme von alten Fahrzeugen auslobten usw.), Impulse fir die
Nachfrage nach Neuwagen bzw. neueren Gebrauchtwagen.

Genau zu dem Zeitpunkt aber, als bei einer Reihe von Expertengesprachen und
bei Betriebsfallstudien im Kfz-Gewerbe diese beginnende Aufgeschlossenheit
festgestellt werden konnte (wobei die Recyclingfrage teilweise bereits nicht nur
in der Perspektive der Lésung des Altwagenstaus, sondern auch schon als
maogliches kinftiges Betatigungsfeld fur Kfz-Betriebe betrachtet Wurde4), kam
es zur Wiedervereinigung und bald danach auch zur Offnung der Grenzen zu
den mittel- und osteuropéaischen Nachbarstaaten. Die Folgen fir den Gegens-
tandsbereich waren enorm:

e Zum einen erfolgte ein sehr schneller Abbau der Gebrauchtwagenbestande
- inkl. der Fahrzeuge, die eigentlich verschrottungsreif (oder jedenfalls nahe
daran) waren - durch Verkaufe vornehmlich nach Osteuropa. In der Folge
leerten sich ,die H6fe", und damit war der unmittelbare Problemdruck - je-
denfalls aus Sicht der Betriebsinhaber - verschwunden.

e Zum anderen fiihrte der ,Wiedervereinigungsboom* dazu, daf’ die Geschaf-
te im Kfz-Gewerbe insgesamt so hervorragend gingen, daf3 sich auch die-
jenigen, die ein gewisses Problembewul3tsein entwickelt hatten, lieber loh-
nenderen Dingen zuwendeten wie etwa dem florierenden Neuwagenge-

4 . . .
Auch vor zehn Jahren war durchaus schon einigen Betriebsinhabern und Verbandsvertre-
tern bewul3t, dal3 eine Situation auftreten kdnnte, in der das Kfz-Handwerk wegen riicklau-
figer Auslastung in seinen Standardaufgabenfeldern auf neue Betdtigungsbereiche ange-
wiesen wére.
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schaft oder der Grindung oder Beteiligung an schnell und in grofRer Zahl
entstehenden Kfz-Betrieben in den neuen Landern.

e Auch von Reprasentanten des Kfz-Gewerbes wurden ,die Prioritdten den
veranderten Bedingungen an%epar_?.t“, d.h., Recycling als Thema wurde erst
einmal deutlich zuriickgestuft.

e Unter diesen Voraussetzungen hatte die Argumentation, daf} es fur das
Kfz-Gewerbe wichtig ware, sich rechtzeitig auf diesem - unbeschadet der
scheinbaren, allenfalls kurzfristig wirksamen ,Entspannung” - zukunftstrach-
tigen Feld zu profilieren und zu etablieren, wenig Chancen, auf wirkliche
Resonanz zu stol3en.

In dieser Situation war es auch nicht einfach, das Thema zum Gegenstand von
Forschung zu machen - was letztlich erst im Rahmen des Projekts ,Innovations-
partner Kfz-Gewerbe* gelungen ist.°

Bei der Konzipierung des Projekts schien es nicht unwahrscheinlich, daf3 im
Bereich des Recyclings in Bayern das ,metallurgische Recycling” kinftig eine
besondere Rolle spielen kdnnte, weshalb diese Perspektive zundchst beson-
ders berucksichtigt werden sollte. Seinerzeit gab es namlich umfassende Be-
mihungen, die zum wiederholten Male geféhrdete Existenz des wichtigsten
Stahlstandortes im Lande Uber die Installation eines innovativen Verfahrens der
sog. ,Kupolofentechnik®, bei der Altfahrzeuge nicht nur als Schrott, sondern die
Kunststoffteile zugleich auch anstelle von Gas oder Ol als Einsatzstoffe zur Er-
hitzung eingesetzt werden sollten, zu sichern. Bekanntlich ist es dazu aus einer
Reihe von an dieser Stelle nicht zu diskutierenden Grinden nicht gekommen,
womit sich zugleich die damals schon formulierte Einschatzung bestatigte, dai3
- ,ganz unabhangig davon, welches Verfahren letztlich gewéhlt wird ... - es
madglich und - bezogen auf die Wirtschaftlichkeit des Gesamtkomplexes - zwei-
fellos ausgesprochen sinnvoll (ware), eine darauf ausgerichtete Ricknahme
und Demontage-Infrastruktur in Bayern einschliel3lich dementsprechender Lo-
gistik zu konzipieren, an der sich das bayerische Kfz-Gewerbe beteiligen kdnn-
te" (Anlage H zum Projektantrag, 1996, S. 18).

Ein Verbandsexperte aul3erte in diesem Zusammenhang uns gegentuber sinngemal, daf
Handwerker und insbesondere Kfz-Betriebsinhaber kaum dazu zu bewegen sind, etwas
Neues aufzugreifen, solange es ihnen gut geht. ,Erst wenn ihnen das Wasser bis zum Hal-
se steht, werden erfahrungsgemaf einige in dieser Richtung aktiv - méglicherweise dann
aber zu spat.”

Eine Auseinandersetzung mit dem Thema Autorecycling in Richtung der durch eine for-
cierte Verschrottung und Verwertung zu erzielenden Effekte bei der Nachfrage nach Neu-
fahrzeugen und der damit einhergehenden Verbrauchseinsparung und Emissionsreduktion
sowie der Beschaftigungseffekte vor allem bei der Herstellung von Neufahrzeugen erfolgte
bereits in dem Aufsatz ,Weniger Energieverbrauch, weniger Schadstoffe und mehr Ar-
beitsplatze! - Ansatzpunkt: Modernisierung des Fahrzeugbestands und Wiederverwertung
von Altfahrzeugen* (Mendius 1994).
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Die Entwicklung in der Zwischenzeit hat auf der einen Seite eindeutig unter-
mauert, dal3 mit der urspringlich als ,Beteiligung am Recycling” bezeichneten
Thematik ein Gegenstandsbereich angesprochen ist, der aus einer ganzen Rei-
he von Griinden erhebliche Bedeutung fur die Zukunft der Automobilwirtschaft
insgesamt aufweist und damit auch fur das Kfz-Gewerbe von vitalem Interesse
ist. Auf der anderen Seite ist zugleich festzuhalten, daf3 sich im fraglichen The-
menfeld wesentliche Anderungen ergeben haben und weitere im Gange sind.
Bei der Bearbeitung wurde daher versucht, dem nach Mdglichkeit Rechnung zu
tragen.

Die Ausgangsuberlegungen bewegten sich noch vor allem um die Frage, in
welcher Form das Kfz-Gewerbe sinnvoll an der Lésung des Problems des Um-
gangs mit den rucklaufenden Altfahrzeugen beteiligt werden kénnte. Dabei
stand vor allem die Ruckfuhrung in einen Stoffkreislauf oder auch die thermi-
sche Verwertung im Vordergrund. Mittlerweile kam es aber zu deutlichen Ak-
zentverschiebungen. Insbesondere im Gefolge der Debatte {iber den Ubergang
zu Wirtschaftsformen, die den Kriterien der Nachhaltigkeit besser gerecht wer-
den,7 verschob sich die Akzentsetzung weg von einer sehr engen Kreislaufori-
entierung (unter weitgehender Ausklammerung von Aspekten wie der Ressour-
ceneffizienz der Emissionen) und Priorisierung der Wiederverwertung (nach
stoffumwandelnden Prozessen) oder gar der blol3 energetischen bzw. thermi-
schen Verwertung hin zur Befassung mit den Méglichkeiten der Weiterverwen-
dung (mit oder ohne ,Aufbereitung®).

Mit der neuerdings intensiver gefuhrten Debatte Uber die Lebensdauerverlange-
rung von Produkten, die insbesondere auch das Automobil zum Gegenstand
hat (vgl. u.a. Stahel 1993), wird perspektivisch eine Briicke geschlagen einer-
seits zur Diskussion uUber modulare Modernisierungskonzepte, die ihrerseits
eine weitgehende zerstérungsfreie Demontage nahelegen, und andererseits,
zur Befassung mit der Moglichkeit der Wiedereinsteuerung von demontierten
Teilen in die Neuproduktion.8

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

Ebenfalls in diesen Kontext gehéren Konzeptionen, die sich mit der Ersetzung des Eigen-
tums an den Produkten durch den Erwerb temporérer Nutzungsrechte befassen und ar-
gumentieren, dal3 auf diese Weise ganz erhebliche Erfolge in Richtung auf die Erh6hung
der ,Ressourcenproduktivitat” zu erreichen wéaren. Nachdem zunéchst der Faktor 2, dann
der Faktor 4 gefordert wurden, wird mittlerweile der Faktor 10 (das wirde bedeuten, die
derzeitige Wirtschaftsleistung mit 1/10 des Materialeinsatzes zu erreichen) fur erforderlich
gehalten (Forschungsverbund 1998, S. 9). Unter dem Schlagwort ,Okoeffiziente Dienst-
leistungen” werden - neben der dort auch thematisierten zeitwertgerechten Reparatur - vor
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Mit der Einbeziehung der Nutzung von Gebrauchtteilen einerseits und der Per-
spektive der Produktlebensdauerverlangerung andererseits ist aber auch der
Bezug hergestellt zu einer fur das Kfz-Gewerbe als ,Handwerk" besonders ent-
scheidenden Frage: Kann der Prozel3 der immer weitergehenden Verdrangung
von qualifizierter Facharbeit - er &uf3ert sich hier nicht nur in der aus anderen
Wirtschaftsbereichen bekannten Ubernahme von Handarbeit durch ,Automati-
sierung“, sondern vor allem auch durch das Verdrangen von arbeitsintensiven
Reparaturen durch materialintensives Austauschen von Bauteilen und Kompo-
nenten - gestoppt und umgekehrt werden? Welche Voraussetzungen muften
gegeben sein, damit ,Reparieren* (mit oder ohne Nutzung von Gebrauchtteilen)
wieder an Stellenwert gewinnt?

Es durfte einleuchten, da3 damit zusatzliche Fragestellungen einer Reichweite
aufgeworfen sind, die im gegebenen Rahmen nicht erschopfend zu bearbeiten
waren. Die wahrend der Projektlaufzeit durchgefuihrten umfangreichen Recher-
chen erlauben jedoch gleichwohl eine differenzierte Analyse des gegenwartigen
Diskussionsstandes. Zurtickgegriffen wird dabei auf die Auswertungsergebnisse
von Expertengesprachen und Fallstudien bei den zentralen Akteuren, die in die-
sem Feld aktiv sind. Dazu zahlen neben den Vertretern der Kfz-Betriebe und
Automobilhersteller insbesondere die Altfahrzeugverwerter sowie die Fahrzeug-
versicherer. Wie sich im Verlauf der Projektarbeiten zeigte, sind die Vertreter
aller genannten Gruppen mit einer Vielzahl innovativer Aktivitaten in Bayern
befal3t. Abgerundet wird das Bild durch den Ruckgriff auf Vorarbeiten in ande-
ren Projekten, die die Situation Gber den bayerischen Raum hinaus beleuchten
sollen.

2. Verstarktes zeitwertgerechtes Reparieren und Kfz-Recycling als
Beschaftigungsperspektive fur das Kfz-Gewerbe und als Beitrag zur
Zukunftsfahigkeit der Branche

Wenn heute dem Komplex zeitwertgerechte Reparatur/Altfahrzeugdemontage/
Recycling eine besondere Bedeutung gerade auch fir das Kfz-Gewerbe zuzu-
messen ist, dann sind daftr nicht zuletzt zwei Griinde maRgeblich:

e Zum einen die Notwendigkeit, die Zukunft der Automobilwirtschaft dadurch
zu sichern, daf alles mogliche unternommen wird, um das System Auto-
mobil in Einklang mit den zwingenden Erfordernissen der Erhaltung bzw.
Wiederherstellung der natirlichen Lebensbedingungen zu bringen.

allem auf dem Feld des Angebots neuer Mobilitdtsdienstleistungen wie Kilometerleasing,
Car-Shareing, Car-Pooling wichtige Perspektiven fiir Kfz-Betriebe gesehen (ebd.,
S. 94 ff.).
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e Zum anderen die Tatsache, dal3 die Einschatzung sich mehr und mehr ver-
breitet, dal3 das Kfz-Gewerbe mit einem Ruckgang auf seinen bisherigen
Geschaftsfeldern rechnen mufd und die Existenz einer erheblichen Zahl von
Betrieben und vor allem aber vieler Arbeitsplatze gefahrdet scheint, wenn

es nicht gelingt, neue Aufgabenbereiche zu erschlieken.’

Neue Geschaftsfelder als Uberlebensfrage!

¢ Aufwand pro Fahrzeug wird weiter rascher sinken, als die Zahl der Fahrzeuge
steigt

¢ Die Rentabilitat reicht meist nicht aus (Umsatzrenditen von 1% und darunter)

e Bis zu 8.000 Betriebe und 60.000 bis 80.000 Arbeitsplatze gelten bis 2002
als gefahrdet

e Das Kfz-Gewerbe muf3 einen Ausgleich suchen

Im Vordergrund der Untersuchungen im Rahmen des Projekts hatte selbstver-
standlich die Beteiligung des Kfz-Handwerks am Recyclingprozeld - also der
Demontage, Weiterverwendung und Wiederverwertung von Altfahrzeugen - zu
stehen. Da der Stellenwert des Themas insgesamt jedoch nicht zuletzt daher
rahrt, dal3 der Gegenstandsbereich auch weit Uber das Kfz-Handwerk hinaus
von erheblichem Interesse ist und davon auszugehen ist, dal3 wegen dieser
umfassenden Bedeutung auch die Chancen wachsen, dal3 es zu wirksamen
Aktivitaten auf diesem Feld kommt, wird nach einer Skizzierung der Ausgangs-
situation nicht nur kurz auf die gesetzlichen Rahmenbedingungen eingegangen
und die derzeitige Lage bei der Altfahrzeugverwertung beschrieben. Bevor de-
taillierter auf die Moéglichkeiten des Kfz-Gewerbes auf diesem Feld eingegangen
wird, soll zumindest auch skizziert werden, warum von einem weitgehenden
zerstorungsfreien Ruckbau von Altfahrzeugen und deren optimaler Nutzung
aul3er der Umwelt insgesamt speziell auch besonders die Automobilhersteller
und ihre Lieferanten profitieren kdnnten. Das ist deshalb wichtig, weil es diese
gemeinsame Interessenlage erleichtern sollte, diese beiden wichtigen Branchen
als Bundnispartner zur Durchsetzung einer zukunftsfahigen Nutzungskonzepti-
on fur Altfahrzeuge zu gewinnen.

Beide Aspekte werden im Kernbericht angesprochen. Eine ausfuhrlichere Darstellung
findet sich in der Dokumentation des Workshops ,Umbrtiche in der Automobilwirtschaft -
Was kommt auf das Kfz-Gewerbe zu“ (Arbeitsheft 7).
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Potentiale der Nutzung von Altfahrzeugen

Breite Betroffenheit fast aller Bereiche der Automobilwirtschaft im weitesten Sinne

o Kfz-Gewerbe (hier im Zentrum der Betrachtung), aber auch
e Automobilhersteller

e Automobilzulieferer

e Automobilverwerter und -Shredderer

e Automobilversicherer u.a.m.

Es ergeben sich

e Chancen zur gleichzeitigen L6ésung von Umwelt- und Beschaftigungs-
problemen erkennbar

¢ Neuerdings geschaffene Rahmenbedingungen liefern Ansatzpunkte

e Einstweilen aber noch keine breite Umsetzung der Mdglichkeiten

2.1 Der Umgang mit Altfahrzeugen - die Praxis im Vorfeld der , Altauto-
verordnung*“

Bei einem Fahrzeugbestand von fast 50 Mio. - darunter Gber 41 Mio. Pkw mit
einer durchschnittlichen Lebenserwartung von 12 bis 14 Jahren - stehen rech-
nerisch jahrlich ungeféahr drei Millionen Fahrzeuge zur Stillegung und anschlies-
senden Verwertung an. Die umweltvertragliche Behandlung dieser Fahrzeuge
wird damit zu einer wichtigen Aufgabe und zugleich zur maf3geblichen Voraus-
setzung dafur, dald es der Automobilwirtschaft gelingt, einen den Kriterien von
Nachhaltigkeit entsprechenden Kurs einzuschlagen.

In letzter Zeit hat ein Teil der technisch und finanziell besser ausgestatteten
Betriebe, die bisher im traditionellen Verwertungsgeschaft (Schrottplatze) tatig
waren - hier kommt die Nachfrage nach Teilen in erster Linie aus den Bereichen
Do-it-yourself und Schwarzarbeit, und es werden vor allem Teile fir altere Fahr-
zeuge gehandelt -, sich bemiht, die Voraussetzungen zu schaffen, um als an-
erkannter Verwerterbetrieb in grol3erem Umfang und mit entsprechender Tech-
nik in die Altautoverwertung einzusteigen. Mal3geblich war dabei die Erwartung,
daR3 das Inkrafttreten der Altautoverordnung eine verlafiliche Basis fur derartige
Investitionen bilden wirde, nachdem durch die jahrelangen Verzégerungen bis
zum Inkrafttreten der Altautoverordnung zahlreiche Betriebe, die sich mit der
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Nutzung von Altautos befal3t haben bzw. kiinftig befassen wollten, in erhebliche
Schwierigkeiten geraten sind.™®

Das traditionelle Schrottgeschéaft erhalt seit einiger Zeit - offensichtlich ausge-
|6st durch den Beginn der Diskussion um eine Altautoverordnung - Konkurrenz
durch grol3e Unternehmen, die massiv in das Autoverwertungsgeschéaft dran-
gen. Dabei handelt es sich einerseits um Unternehmen aus traditionellen In-
dustriebereichen (z.B. Kohleférderung), die neue zukunftstrachtige Geschéfts-
felder suchen, andererseits um grof3e regionale Entsorgungsunternehmen, die
ihre Geschéftsfelder erweitern. So entstehen, vor allem durch umfangreiche
Lagerkapazitaten, vergleichsweise groRe Verwerterbetriebe, die mit Altteilen
handeln, ohne diese aufzubereiten. Eine unmittelbare Konkurrenz fir das Kfz-
Gewerbe bilden diese Betrieben dann, wenn - wie dies teilweise zu beobachten
ist - neben der Altteileverwertung gleichzeitig Kfz-Reparaturen (Einbau der Teile
vor Ort) mit gebrauchten, aber auch mit neuen Ersatzteilen angeboten werden.

Betriebe des Kfz-Gewerbes selbst versuchen, bislang nur ausnahmsweise in
das Verwertungsgeschatft einzusteigen, entweder allein oder in Kooperation mit
anderen Betrieben (z.B. mit Verwertern, anderen Kfz-Betrieben oder Branchen-
fremden, z.B. Speditionen). Hier sind sowohl bereits erfolgreiche als auch ge-
scheiterte Aktivitaten zu verzeichnen, andere befinden sich noch im Entste-
hungsstadium. Bei den Geschaftsaktivitaten geht es ebenfalls in erster Linie um
den Ausbau, die Lagerung und die Distribution gebrauchter Teile.

Eine weitere Gruppe bilden die Shredderbetriebe, die fir die industriell organi-
sierte Beseitigung des verbleibenden ,Automobilabfalls* (Shreddern der Restka-
rosse, magnetische Abtrennung der Eisenmetalle, Abtrennung und Sortierung
der NE-Metalle, Aufbereitung und Sortierung der Shredderabfélle) zustandig
sind.

10 Mittlerweile wird deutlich, daf? sich diese Erwartungen - jedenfalls bislang - offenbar nicht

erfullt haben: So ist nach Ansicht des Arbeitskreises Sachversténdige Altautoverwertung
.die (Altauto-)Verordnung fiur die betroffene Branche wirtschaftlich ein Desaster. Die Kos-
ten liegen Uber den zu erzielenden Erlésen, so dal3 viele Verwerter in den Ruin getrieben
werden” (Suddeutsche Zeitung, 14.4.1999, S. 23.). Als Hauptursache wird der Export ei-
nes Grof3teils der Altfahrzeuge angesehen (s.u.), weshalb die Altautoverordnung dringend
nachgebessert werden musse (ebd.).
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2.2 Neue Rahmenbedingungen als wichtiger Impuls?
2.2.1 Das Kreislaufwirtschaftsgesetz

Als neue einschlagige Rahmenbedingung zu nennen ist an dieser Stelle zu-
nachst das Kreislaufwirtschaftsgesetz, das 1996 in Kraft getreten ist und eine
Prioritat auf Weiterverwenden vor Verwerten und vor Entsorgen festlegt (ohne
dies allerdings unbedingt effektiv durchzusetzen).

Das Kreislaufwirtschaftsgesetz, das quer Uber alle Branchen gilt, sieht eine ein-
deutige Rangfolge vor. Abfalle sind danach ,1. in erster Linie zu vermeiden, ins-
besondere durch die Verminderung ihrer Menge und Schadlichkeit, 2. in zweiter
Linie a) stofflich zu verwerten oder b) zur Gewinnung von Energie zu nutzen
(energetische Verwertung)“ (vgl. Krw-/AnfG, § 4, 1). Entsprechend richten sich
Forderungen zur Mullvermeidung u.a. auf eine ,abfallarme Produktgestaltung”
sowie auf die Gewinnung sekundéarer Rohstoffe zur Nutzung des Abfalls. Der
Vorrang der Verwertung vor der Abfallvermeidung gilt jedoch nur in dem Mal3e,
~wie dies technisch mdglich und wirtschaftlich zumutbar ist ... Die wirtschaftliche
Zumutbarkeit ist gegeben, wenn die mit der Verwertung verbundenen Kosten
nicht auRer Verhaltnis zu den Kosten stehen, die fir die Abfallbeseitigung zu
tragen waren“ (vgl. ebd., 8 5, 4).

In diesem Zusammenhang kommt der Produktverantwortung besondere Bedeu-
tung zu. Mitverantwortlich sind alle, die an der Entwicklung, Herstellung, Be-
und Verarbeitung sowie dem Vertrieb beteiligt sind. Sie haben die Verpflichtung,
bei der Herstellung und beim Verbrauch méglichst wenig Abfalle entstehen zu
lassen sowie nach dem Gebrauch eine umweltvertragliche Beseitigung der Ab-
falle sicherzustellen.

Wichtige Bestandteile der Produktverantwortung sind:

e die Entwicklung von Produkten, die mehrfach verwendbar, technisch lang-
lebig und nach Gebrauch schadlos zu verwerten bzw. zu entsorgen sind;

e der vorrangige Einsatz von Sekundarrohstoffen in Produktionsprozessen;

e die Kennzeichnung schadstoffhaltiger Erzeugnisse sowie Hinweise auf
Ruckgabe-, Wiederverwendungs- und Verwertungsmaglichkeiten;

e die Rucknahme der Erzeugnisse sowie der nach Gebrauch verbleibenden
Abfalle und deren Verwertung bzw. Beseitigung (vgl. ebd., 8§ 22, 1, 2).

Uber Rechtsverordnungen kann die Bundesregierung bestimmen, daR Herstel-

ler und Vertreiber bestimmte Produkte nur abgeben durfen, wenn sie gleichzei-
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tig Rucknahmesysteme installieren (vgl. ebd., § 24). Eine ,Offnungsklausel”
folgt direkt anschlie3end, indem solche Verordnungen ersetzt werden kdnnen
durch ,freiwillige Ricknahme* mit ,Zielfestlegungen“ (vgl. ebd., § 25).

Im Anhang des Gesetzestextes wird unter der Uberschrift ,Eckpfeiler des Kreis-
laufwirtschaftgesetzes* nochmals darauf verwiesen, dal3 kinftig Abfallvermei-
dung durch die Produktkreislaufe sowie durch die Entwicklung und Herstellung
abfallarmer und langlebiger Produkte zu erwarten sei. Aufgrund der gesetzlich
definierten Produktverantwortung wird erwartet, dal3 sich die ,Entwicklung
mehrfach verwendbarer, technisch langlebiger und reparaturfreundlicher Pro-
dukte unter Verzicht auf kritische Stoffe” durchsetzen wird. Rechtsverordnun-
gen, wie z.B. zu Altautos - so die Annahme -, ,werden die Produktverantwor-
tung dort erzwingen, wo sie nicht auf Basis freiwilliger Vereinbarungen von den
Produktverantwortlichen Ubernommen wird“. Entgegen dieser Pramisse zeigt
die Altautoverordnung, dal® die Produktverantwortung i.S. des KrW-/AnfG weit-
gehend umgangen werden kann, wenn eine Vereinbarung wie die freiwillige
Selbstverpflichtung der Automobilindustrie, die sich grof3enteils auf die Wahr-
nehmung der Interessen der Produktverantwortlichen bezieht, praktisch unver-
andert in eine staatliche Rechtsverordnung umgesetzt wird.

Wichtige neue Rahmenbedingungen

Kreislaufwirtschaftsgesetz (gultig seit 1996)
e Weiterverwenden geht vor Verwerten

e Produktverantwortung fir alle Beteiligten

Altautoverordnung (gultig ab 1.4.98), Schaffung eines Netzes
¢ von Annahmestellen fur Altfahrzeuge

¢ von anerkannten Verwertungsbetrieben und

e Betrieben zur weiteren Verwertung

o ,Abfallquote” wird gesenkt

e Kostenlose Rucknahme durch die Hersteller

e nur fur nach dem 1.4.98 zugelassene Fahrzeuge und

o nur innerhalb ihrer ersten 12 Lebensjahre
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2.2.2 Die Altautoverordnung

Die Altautoverordnung stellt die zweite wichtige Rahmenbedingung dar und ist -
im Unterschied zum allgemeingiltigen Kreislaufwirtschaftsgesetz - eine speziel-
le Regelung fur den Komplex ,Verwertung, Weiterverwendung usw.” von Kraft-
fahrzeugen. Die 1998 in Kraft getretene Verordnung sieht eine kostenlose
Rucknahme von nach dem 1.4.1998 produzierten Fahrzeugen innerhalb der
ersten 12 Jahre ihrer Lebensdauer vor.** Die ,verordnung Uber die Entsorgung
von Altautos und die Anpassung straf3enverkehrsrechtlicher Vorschriften* vom
Juli 1997 enthalt folgende wichtige Elemente:

Unterschieden werden Annahmestellen (i.d.R. Kfz-Betriebe, in denen nur die
Annahme und Erfassung der Altfahrzeuge, jedoch keine weiteren Arbeitsschrit-
te stattfinden), Verwertungsbetriebe und Betriebe zur weiteren Verwertung
(Shredderer) (vgl. 8§ 2, 2 bis 4).

e Annahmestellen diurfen Altfahrzeuge nur anerkannten Verwertern Uberlas-
sen; ein Verwertungsbetrieb darf nur anerkannte Annahmestellen beauftra-
gen, den Verwertungsnachweis auszustellen; Verwerter durfen die Restka-

y 12
rossen nur anerkannten Shredderern tberlassen (vgl. § 3).

e Verwertungsbetriebe mussen ,technisch, organisatorisch und personell in
der Lage sein, diejenigen Kraftfahrzeugteile zerstérungsfrei auszubauen,
die als ganze Bauteile oder Baugruppen weiterverwendet werden sollen”
(vgl. Anhang, 3.2.3.1).

e Allgemein wird darauf verwiesen, daf} ,die aus dem Altauto gewonnenen
Bauteile und Stoffe (...) vorrangig einer Wiederverwendung oder Verwer-
tung zuzufiuhren sind” (vgl. ebd., 3.2.4.1).

e Ab- oder ausgebaut werden sollen insbesondere: grofRe Kunststoffteile;
Rader; Scheiben; Sitze; kupferhaltige Teile (Elektronik, Kabelbaume, Elekt-
romotoren). Diese Teile sollen ebenso wie Brems-, Hydraulik- und Kuhler-
flussigkeiten sowie Kaltemittel aus Klimaanlagen verwertet werden (vgl.
ebd., 3.2.3.3, 3.2.4.1).

1 Damit bleibt die Verordnung hinter den urspriinglich diskutierten Regelungen zuriick. M6g-

licherweise wird die Altautoverordnung durch eine weitergehende Regelung auf EU-Ebene
ersetzt (s.u.).

12 Eine Reihe von Experten erwartetet, daf3 sich die Zahl der Verwerterbetriebe nach Inkraft-

treten der Altautoverordnung von jetzt etwa 3.000 auf 500 bis 800 reduzieren wirde, weil
viele kleinere Betriebe die Bedingungen fur eine Zertifizierung nicht erfiillen. Der Tendenz
nach scheint diese Aussage zuzutreffen: Nach Aussage des Arbeitskreises Sachverstan-
dige Altautoverwertung ist die Zahl der Verwerter im Frihjahr 1999 bereits auf ca. 1.000
gesunken (Suddeutsche Zeitung, 14.4.1999, S. 23). Zugleich wird aber auch Uber erhebli-
che Probleme bei der Durchsetzung einheitlicher Zertifizierungsstandards berichtet, bis hin
zu Meldungen Uber Zertifizierungsverfahren am Rande oder jenseits der Grenzen der Le-
galitat.
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e Bis zum Jahr ,2002 sollen nicht mehr als durchschnittlich 15 Gewichtspro-
zent und bis zum Jahr 2015 nicht mehr als durchschnittlich 5 Gewichtspro-
zent, bezogen auf das jeweilige Leergewicht des Altautos, das dieses vor
der Vorbehandlung und Demontage aufweist, als Abfall beseitigt werden*
(vgl. ebd., 4.1.2).

In einer Reihe von Gesprachen wurden vor dem Inkrafttreten der Altautoverord-
nung von den befragten Experten durchweg eindeutig Fortschritte erwartet -
insbesondere vor dem Hintergrund des als ausgesprochen problematisch emp-
fundenen, jahrelang schwebenden Verfahrens und der Unsicherheit hinsichtlich
der Inhalte und der Regelungsreichweite einer Riucknahmeverordnung. Aller-
dings wurde von einigen befragten Fachleuten bereits auf zwei gravierende Lu-
cken hingewiesen: Zum einen wird moniert, dal3 die im KrwW-/AnfG festgelegte
Produktverantwortung - und die darauf aufbauende Rangfolge ,Vermeiden,
Verwerten, Entsorgen® - nicht konsequent umgesetzt wird. Argumentiert wird,
dald die ausschliel3lich auf die Regelung des letzten Teils des Produktlebens-
zyklus (und damit auch nur bezogen auf Akteure in diesem Abschnitt) abzielen-
den Bestimmungen hinter die sehr viel weiterreichende - tendenziell auf eine
den gesamten Produktzyklus einbeziehende - Kreislaufbetrachtung, wie sie im
Krw-/ AnfG angelegt ist, systematisch zurlckfallen. Die Automobilhersteller
wirden, entgegen den Intentionen der Regelungen des KrW-/AnfG, aus der
Produktverantwortung entlassen. AulRerdem wird moniert, da3 damit - im Ge-
gensatz zum uberwiegenden Teil der anderen Passagen - ausgerechnet jener
Teil der freiwilligen Selbstverpflichtung nicht tbernommen wird, in dem die Au-
tomobilindustrie auf die Zielvorstellung ,recyclinggerechte Konstruktion der
Fahrzeuge und ihrer Teile* verweist, was einen wichtigen Ansatzpunkt fir eine
Kreislauforientierung i.S. des KrW-/AnfG hatte darstellen kdnnen.

Altautoentsorgung - Kritik an der Altautoverordnung

o Warum kein Entsorgungsbeitrag fur Altfahrzeuge, der beim Neufahrzeugkauf
erhoben wird (wie in anderen L&ndern)?

o Warum fehlt die Festschreibung der Zielsetzung ,recyclinggerechter Konstruk-
tion“, die in der Selbstverpflichtung der Hersteller formuliert wurde in der Ver-
ordnung?

o Warum Ausklammerung der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge auch jlingster
Baujahre von der kostenlosen Ricknahme?

o Warum Beschrankung der kostenlosen Riicknahme bei Neufahrzeugen auf die
ersten 12 Lebensjahre trotz bereits heute dartberliegender und voraussichtlich
weiter wachsender Fahrzeuglebensdauer?
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Zum anderen wird davon ausgegangen, dald die Wirksamkeit der Altautover-
ordnung substantiell dadurch eingeschrankt wird, dal3 sie erst flur Fahrzeuge
eine kostenlose Ricknahme vorsieht, die ab dem 1.4.1998 neu zugelassen
werden. Dazu kommt, dal3 die kostenlose Ricknahme, zu der sich die Herstel-
ler verpflichten, nur fiir Fahrzeuge gilt, die nicht alter als 12 Jahre sind, was an-
gesichts der zugleich von allen Fachleuten - auch bei den Herstellern - ange-
nommenen weiter ansteigenden Fahrzeuglebensdauer erwarten laf3t, daf’ ein
Grol3teil dieser jetzt produzierten Fahrzeuge nicht von diesem Teil der Altauto-
verordnung erfal3t werden wird. Damit bleiben fir die Entsorgung des derzeiti-
gen Bestandes von etwa 40 Mio. Pkw (1995) in Deutschland die jeweiligen
Letztbesitzer alleinverantwortlich, da sie der Fahrzeugabmeldung einen Verwer-
tungsnachweis beifigen mussen.

Probleme der derzeitigen Praxis

e Durch lange Verzégerung bis zum Inkrafttreten der o.a. Regelungen hohe
Unsicherheiten bei investitionswilligen Verwertern

e Export eines - tendenziell wachsenden - Anteils an alten Gebrauchtfahrzeugen
(1993 bis 1995 Ruckgang der im Inland verwerteten Fahrzeuge von 2 auf
0,8 Mio., Anstieg des Exports von 0,5 auf 2,7 Mio., neuere Schéatzungen:
bis 90 % Export) (ada 1996)

Damit

¢ Entfallen einer Kontrolle tiber sachgerechte Verwertung

o Wegfall der damit verbundenen Arbeitsplatze, Gefahrdung auf diesem Feld
tatiger Unternehmen

3. Die zukunftstrachtige Losung des Altautoproblems - eine Chance
far die gesamte Automobilwirtschaft?

Das Thema der systematischen Nutzung von Altfahrzeugen erdffnet eine Flle
von Perspektiven weit Uber das Kfz-Gewerbe hinaus. Selbstverstandlich konnte
dieser komplexe Gegenstandsbereich innerhalb des gegebenen Projektrah-
mens nicht umfassend bearbeitet werden. Da jedoch gerade der Ubergreifende
Stellenwert fur die gesamte Automobilwirtschaft die Durchsetzungschancen der
fur das Kfz-Gewerbe wichtigen Perspektive aber mal3geblich erhoht, werden
hier stichwortartig die wichtigsten Zusammenhénge dargestellt.
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3.1 Die optimale Nutzung von Altautos: wichtige Potentiale fur die
Automobilzulieferer

Weitgehende sachgerechte und zerstérungsfreie Demontage von Altfahrzeugen
erhoht das Aufkommen an Teilen und Komponenten, die sich fur eine Aufberei-
tung mit dem Ziel der Weiterverwendung durch die Automobilzulieferindustrie
eignen.

Die von den Automobilherstellern tber ihre Markennetze vertriebenen Aus-
tauschteile werden derzeit bereits zu erheblichen Anteilen von Unternehmen
der Zulieferindustrie aufbereitet. Der Katalog, der daftir in Betracht kommt, kann
systematisch ausgeweitet werden. Damit waren nicht nur Wirkungen i.S. des
Kreislaufwirtschaftsgesetzes, sondern auch Beschéaftigungseffekte zu erreichen.
Fur den Erfolg wird es mitentscheidend sein, sich dabei die Tatsache zunutze
zu machen, dal} jetzt bereits vollig oder weitgehend identische Komponenten in
Fahrzeuge unterschiedlicher Hersteller verbaut werden, ohne dal3 dieser Sach-
verhalt bislang meist transparent ist.

Durch die systematische Zusammenfassung dieser ,markentubergreifenden®
Teilestrome kdnnten daher die Stiickzahlen bei der Wiederaufbereitung und da-
mit deren Rentabilitat erheblich gesteigert werden.

Fur den Fall, daR3 es so gelingt, die Verfugbarkeit preiswerter aufgearbeiteter
Originalteile substantiell zu erh6hen, ist damit eine wesentliche Voraussetzung
geschaffen, um das Vordringen von in vieler Hinsicht problematischen Nach-
bauteilen zu bremsen (dabei handelt es sich meist um Importe; es gibt beacht-
liche Qualitatsprobleme bis hin zu konkreten Geféahrdungen der Nutzer sowie
einen erheblichen Anteil von Produktpiraterie). Gleichzeitig kdnnten damit also
Gefahren fur die Autofahrer reduziert und Arbeitsplatze im Inland gesichert oder
zusatzlich geschaffen werden. '

In l&ngerfristiger Perspektive stellt sich auch die Frage nach der Nutzung von
wiederaufgearbeiteten Teilen fur die Serienproduktion. Vor diesem Schritt
ist zwar eine ganze Fulle von teilweise komplizierten Fragen zu klaren. Nicht
sinnvoll ist es aber, von vornherein die Befassung mit der Thematik grundsatz-
lich ausschlieRen zu wollen - zumal dieses Verfahren bei anderen Produkten
(z.B. Fotokopierern, Burostihlen) mit Erfolg praktiziert wird. Das gilt um so
mehr, als nicht nur kreislaufwirtschaftliche Vorteile zu erwarten sind, sondern

13 . .. . o . T
Zur Problematik der Verfugbarkeit gangiger Teile vgl. auch ausfihrlich den Untersu-
chungsteil zur ,Fallstudie zur zeitwertgerechten Reparatur von verunfallten Kraftfahrzeu-
gen“ (Arbeitsheft 2).
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von einigen Experten das Argument nachdricklich vorgetragen wird, daf3 damit
eher hdohere Beschaftigungswirkungen verbunden waren als mit der derzeitigen
Praxis. Deshalb sollte das Konzept intensiv diskutiert und zumindest exempla-
risch praktisch Uberprift werden.

Die Nutzung von Altautos - Moglichkeiten fur
die Automobilzulieferer

Weitgehende sachgerechte und zerstérungsfreie Demontage von Altfahrzeugen
= mehr aufbereitbare Teile verfigbar

e Ausweitung des Katalogs der Tauschteile durch Hersteller und Lieferanten
maoglich, Aufbereitung sichert Arbeitsplatze in der Zulieferindustrie

e Rentabilitdt: abhangig von

o Arbeitskosten (s. oben), Material- und Energiepreisen, umweltpolitischen
Rahmenbedingungen

e Jede Anderung des Datenkranzes verschiebt die Rentabilititsschwelle
(gilt genauso fiur die Hersteller)

Wenn preiswerte, aufgearbeitete Originalteile verfigbar sind, ist das eine

wichtige Voraussetzung, um

¢ das Vordringen problematischer Nachbauteile zu bremsen (meist Importe,
erhebliche Qualitatsprobleme, erheblicher Anteil gefahrlicher Falschungen,
Produktpiraterie)

e damit den Trend zur Auslandsverlagerung umzukehren und Arbeitsplatze in
der hiesigen Zulieferindustrie zu sichern

o |n mittelfristiger Perspektive denkbar (grof3er Schritt in Richtung Nachhaltigkeit)
e Nutzung von aufgearbeiteten Teilen fur die Serienproduktion

o Wirft eine Fulle von zu klarenden Fragen auf (s. 3.3)

Aber

Intensive Diskussion des Konzepts und praktische Uberpriifung der These ,Wie-
deraufbereitung bringt mehr Beschéftigung als Neuproduktion* sind unbedingt
notwendig.

3.2 Umfassende Nutzung von Altautos - auch vorteilhaft aus Sicht der
Automobilhersteller

Da - wie an anderer Stelle ausgefuhrt wurde - vor allem die markengebundenen
Kfz-Betriebe in einer Art Symbiose mit den Herstellern leben, decken sich die
positiven Wirkungen flr die Kfz-Markenbetriebe - auf die noch einzugehen sein
wird - mit dem Interesse der Hersteller an einem wirtschaftlich gesunden und
leistungsfahigen Markennetz. Das gilt insbesondere auch fur die Zurickdran-

N x
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gung von Schwarzarbeit und von minderwertigen Nachbauteilen, weil Probleme
bei deren Verwendung letztlich auch den Automobilherstellern angelastet wer-
den.

Die Aufarbeitung ausgewahlter Aggregate (vor allem Motoren, Anlasser,
Lichtmaschinen usw.) im Zuge eines Teilekreislaufs gehdrt seit langem zum
Geschaft der Automobilhersteller und sichert dort eine Reihe von Arbeitsplat-
zen. Diese Teile werden vor allem von Markenbetrieben aus dort zur Instand-
setzung befindlichen Fahrzeugen ausgebaut. Anschliel3end werden sie bei den
Herstellern oder auch bei Lieferanten (s.0.) Uberprift und so aufgearbeitet, daf}
sie die Qualitat eines Neuteils aufweisen und mit entsprechender Gewahrleis-
tung wieder der Nutzung zugefihrt werden kénnen. Auch hier mul3 immer wie-
der gepruft werden, ob sich der Katalog ausweiten laR3t - im Erfolgsfalle werden
Arbeitsplatze beim Hersteller gesichert und Energie und Rohstoffe gespart.

Die Frage der Rentabilitat (dies gilt selbstverstandlich in gleicher Weise flr die
von Zulieferern betriebene Aufbereitung) héngt entscheidend von den Arbeits-
kosten (s.0.), den Material- und Energiepreisen sowie von umweltpolitischen
Rahmenbedingungen ab. Mit jeder Anderung dieses Datenkranzes verschiebt
sich daher die Rentabilitatsschwelle.

N x
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Die Nutzung von Altautos - auf Dauer vorteilhaft

auch fur die Automobilhersteller?
(groRenteils ahnliche Situation wie bei den Zulieferern)

¢ Weitgehende sachgerechte und zerstérungsfreie Demontage von Altfahr-
zeugen = mehr aufbereitbare Teile verfiigbar

Daher

e Ausweitung des Katalogs der Tauschteile durch Hersteller und Lieferanten
mdglich, Aufbereitung sichert Arbeitsplatze auch bei den Herstellern

¢ Rentabilitat: abhangig von Arbeitskosten (s.0.), Material- und Energiepreisen,
umweltpolitischen Rahmenbedingungen. Jede Anderung des Datenkranzes
verschiebt die Rentabiltatsschwelle (gilt genauso fur die Zulieferer)

Preiswerte, aufgearbeitete Originalteile sind eine glnstige Voraussetzung, um

¢ das Vordringen problematischer Nachbauteile zu bremsen (meist Importe,
erhebliche Qualitatsprobleme, erheblicher Anteil von Produktpiraterie)

e damit den Trend zur Auslandsverlagerung umzukehren und Arbeitsplatze in
der hiesigen Zulieferindustrie zu sichern

Zusatzlich: Weil Automobilhersteller ein wirtschaftlich gesundes und leistungs-
fahiges Markennetz benétigen, auch Interesse an:

e Zuruckdrangung von Schwarzarbeit und Einsatz minderwertiger Nachbauteile
Uber die Mdglichkeit zeitwertgerechter Reparatur mit Gebraucht- und Aus-
tauschteilen

Eine neue Qualitat ware erreicht, wenn aufgearbeitete (oder ohnedies vdllig
neuwertige) Teile aus Altfahrzeugen fir die Neuproduktion genutzt wiirden. ™

Wie bereits bei den Zulieferern erwéahnt, ware dazu eine Fulle von Fragen zu
beantworten. Festzuhalten ist aber auch, dal3 ein wesentlicher Teil bereits fir
die Nutzung von Austauschteilen gel6st werden mul3te, wie etwa Demontage-
verfahren, Qualitatsprifung, Logistik, Preisbildung usw. Zu fragen ist u.a., wann
aufgrund der ,Lebenszyklen“ der Modellreihen ausgebaute und aufgearbeitete
Teile in welchem Umfang zur Verfigung stehen, ob sich die ,Plattformstra-
tegien“ hier tatsachlich vorteilhaft auswirken, in welchem Umfang sich durch
das Weiterlaufen komplexer Komponenten nach einem Modellwechsel bei an-
deren Konzernmarken der Nutzungszeitraum fir bestimmte Komponenten ver-
langert. Von entscheidender Bedeutung wird es letztlich sein, ob es sich durch-

14 . o . . .
Auch diese Frage wurde mit einer Reihe von Experten erdrtert. Das Spektrum der Ein-

schatzungen war Uberaus breit. Vertreten wurde einerseits die Meinung, dal} die Riick-
steuerung in die Serie auf Dauer ausgeschlossen werden kdnne. Andere waren zumindest
der Meinung, dal} das Thema weiterverfolgt und entsprechende Untersuchungen ange-
stellt werden muR3ten, wéahrend die Position, daf3 man sich ein derartiges Vorgehen sehr
wohl in absehbarer Zeit vorstellen kénne, nur einmal gedulRert wurde.
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setzen |aRt, dal? moglichst viele Teile, bei denen das aus technischer Sicht
maoglich ist, auch bei Modellwechseln unveréandert bleiben.

Nutzung Uberprifter und aufgearbeiteter Gebrauchtteile
fur die Serienproduktion - Hirngespinst oder lohnender Gedan-
ke?

Die Umsetzung eines solchen Konzepts wirft eine Flle zu klarender Fragen auf,
aber

Viele der Probleme sind bereits im Zusammenhang mit den Austauschteile-
programmen langst gelost, z.B.

e Qualitatsprufung

o Gewahrleistung

o Logistik

e Preisgestaltung

Weitere zu untersuchende Fragen

¢ Wann stehen die Gebraucht- und Austauscheile in welchem Umfang zur
Verfugung (zeitliche Struktur des Altfahrzeugricklaufs)?

e Wie veréandern die ,Plattformstrategien® die Nutzungsmadglichkeiten?

e Verlangert sich der Nutzbarkeitszeitraum durch das Weiterlaufen komplexer
Komponenten nach einem Modellwechsel bei einem Unternehmen bei anderen
Konzernmarken?

e Wie lal3t sich die Zielsetzung umsetzen, auch bei Modellwechseln mdglichst
viele Teile unverandert weiter zu nutzen, um auf demontierte Teile zuriick-
greifen zu kénnen?

3.3 Die Nutzung von Altautos - Moglichkeiten fur das Kfz-Gewerbe

3.3.1 Zur Situation in den Kfz-Betrieben vor Inkrafttreten der Altauto-
verordnung

Im folgenden werden einige einschlagige Ergebnisse einer Befragung von 45
Kfz-Betrieben in Bayern dargestellt, die im Rahmen des Vorhabens im Sommer
1997 durchgefuhrt wurden. N&here Informationen zur Befragung und weitere
Ergebnisse finden sich im Kernbericht (Teil Il, 2.). Die nachfolgend dargestellten
Ergebnisse der nicht reprasentativen Befragung kdonnen als Trendindikatoren
angesehen werden. Im allgemeinem wurden die Betriebe in drei Gruppen auf-
geteilt: VAG-Betriebe, restliche Markenbetriebe sowie markenfreie Betriebe. In
speziellen Fallen wurde eine Auswertung nach Herstellern vorgenommen.
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Abb. 1: Durchfihrung von zeitwertgerechten Reparaturen (z.R.) an alteren
Fahrzeugen mit gebrauchten Teilen (n=44)
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Bei der Befragung der Werkstatten kristallisierte sich die Absicht heraus, zu-
kunftig verstarkt kundenfreundliche Angebote durch zeitwertgerechte Reparatu-
ren zu realisieren. Die Befragungsergebnisse stitzen damit die Einschatzung,
dal3 der konsequente Einsatz der zeitwertgerechten Reparatur die Auslastung
des Instandsetzungsbereiches bei Markenwerkstatten verbessern kénnte.

Da sich das Ausmal® der bisherigen Aktivitdten der befragten Betriebe in Sa-
chen zeitwertgerechte Reparatur nach Gegenstandsbereichen erheblich unter-
schied, scheint es sinnvoll, die Ergebnisse nach Baugruppen zu spezifizieren:

=  Karosserie
=  Fahrwerk
= Antriebsstrang
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Abb. 2: Aufteilung der verwendeten Gebrauchtteile bei zeitwertgerechten
Reparaturen - Bereich Karosserie (n=26) (Mehrfachnennungen)
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Festhalten laRt sich, dafld gebrauchte Karosserieteile konsequent in allen be-
fragten Betrieben eingesetzt werden, was den Schlul? zulaf3t, dal3 es auch zum
Befragungszeitpunkt bereits eine erhebliche Kundennachfrage nach zeitwertge-
rechter Reparatur gab.

Betrachtet man die angegebenen Bezugsquellen fir Gebrauchtteile genauer, so
zeigt sich, dal3 - Mehrfachnennungen waren moglich - 46 % der Betriebe, die
Teile von Lieferanten beziehen, 67 % selbst Teile aus Alt- oder Unfallfahrzeu-
gen ausbauen und 29 % auch andere Bezugsquellen angaben.

Im Bereich Fahrwerk wurden von 48 % der Betriebe allgemein Fahrwerkteile
eingesetzt, sogar 68 % verwendeten gebrauchte Felgen, 48 % Reifen. Dagegen
wurden solche Bremsenteile nur von 14 % und Lenkungsteile nur von 20 % der
Betriebe genutzt.

Besondere Zurlickhaltung herrschte also bei sicherheitsrelevanten Teilen, was
vor allem mit der in diesem Punkt restriktiven Politik der Automobilhersteller
zusammenhangen durfte. Besondere Bedeutung bei gebrauchten (Sicherheits-)
Teilen kommt der Gewaéhrleistung und vor allem der méglichen Haftung zu.
Hierbei ist zu beachten, dal3 die meisten Lenk- sowie Fahrwerksteile in hohem
Mafle sicherheitsrelevant sind und nicht ohne vorherige Begutachtung bzw.
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Prufung (Sicht- oder Funktionsprifung) eingesetzt werden sollten, insbesondere
wenn sie aus verunfallten Fahrzeugen stammen (Spurstangen, Lenkgetriebe,
Achslenker, Federbeine, Aggregatetrager). Andere Teile wie Lenkhilfepumpen
und Steuergeréate kdnnen - Funktionsfahigkeit vorausgesetzt (mogliche Prufung
der Steuergerate durch Eigendiagnose) - sehr wohl nach sachgerechter Pri-
fung weiterverwendet werden. '

Fur den Bereich Antriebsstrang ist festzuhalten, dal3 praktisch alle Betriebe an-
fuhrten, dal3 sie gebrauchte Motoren und Getriebe verwenden. Insbesondere
fur altere Fahrzeuge mit hohen Laufleistungen besteht fir gebrauchte Motoren
und Getriebe eine hohe Nachfrage. Der Einbau eines gunstigen Gebrauchtag-
gregats, z.B. nach einem Motorschaden, ist zeitwertgerecht und unter gegebe-
nen Voraussetzungen sehr vorteilhaft - sowohl fir den Kunden als auch fur die
Werkstatt. Markengebundene Werkstatten kénnen dabei in einen mdoglichen
Interessenkonflikt kommen, da sie alternativ die Mdglichkeit haben, ein Aggre-
gat aus dem Austauschteileprogramm des Herstellers einzusetzen. Zwar dirfte
der erzielbare Gewinnanteil héher als bei der Verwendung von Gebrauchtteilen
sein. Hoher ist aber auch der Preis, was bei der anvisierten Kundenklientel da-
zu fuhren kann, dal3 die Reparatur dann - wenn Uberhaupt - doch wieder
~Schwarz" oder in freien Werkstéatten durchgefihrt wird.

Etwa 46 % der befragten Betriebe befal3ten sich (ca. neun Monate vor Inkraft-
treten der Altautoverordnung) bereits mit der Annahme von Altfahrzeugen oder
planten dies zumindest.*® Betrachtet man die Angaben im Zusammenhang der
mit der ,Annahme*” Gbernommenen Funktionen, so zeigt sich, daf Gber 90 %
der Betriebe, die sich auf diesem Feld betatigen bzw. betétigen wollen, die Wei-
terleitung zur Verwertung tUbernehmen. Mit Ausbau und Sortieren von Teilen
sowie mit Wiederaufbereitung, Verkauf und Weiterverwendung wollen sich da-
gegen nur weniger als 15 % der Betriebe befassen.

3.3.2 Kfz-Betriebe als anerkannte Altauto-Annahmestellen

Neben der eher passiven Rolle als ,Kunden“ von Verwerterbetrieben haben
grundsatzlich alle Betriebe des Kfz-Gewerbes die Mdglichkeit, sich als Annah-
mestellen fur Altfahrzeuge (i.S. der Altautoverordnung) anerkennen zu lassen.

15 . .. . . . . -~
Um die Risiken, die beim Einsatz von gebrauchten Ersatzteilen zwangslaufig vorhanden

sind, einzuschranken und beim Kunden die Akzeptanz zu erhdhen, kénnte beispielsweise
ein Garantiesiegel eingefuhrt werden.

16 Ein Jahr nach ihrem Wirksamwerden sind es bundesweit ca. 8.000 Betriebe, also weniger

als 20 %. Ob die Zahl noch wesentlich weiter steigen wird, bleibt abzuwarten (Promotor
4/1999, S. 1).
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Nach Auskunft des ZDK, der seine Mitglieder (&hnlich wie die Automobilherstel-
ler ihre ,Markenpartner®) ausdricklich dazu aufgefordert hat, diese Rolle zu
Ubernehmen, haben bis Oktober 1998 ca. 7.000 Kfz-Betriebe davon Gebrauch
gemacht.

Festzuhalten ist in diesem Zusammenhang, dal3 mit den damit ibernommenen
Funktionen (Ricknahme von Altfahrzeugen, Aushandeln des je nach Wert des
Fahrzeugs und der Marktlage entweder an den Verkaufer zu zahlenden oder
von ihm zu verlangenden Preises, Ausstellung des Verwertungsnachweises,
Weiterreichen des Fahrzeugs an einen zertifizierten Verwertungsbetrieb) unmit-
telbar nur Zusatzaufgaben geringen Umfangs verbunden sind. Wichtige Erwar-
tungen richteten sich aber auf Beiprodukte, die mit der Annahmestellenfunktion
einhergehen sollten. Eine wichtige Rolle spielte, dal3 man sich zuséatzliche Kun-
denkontakte erwartete, gerade zu Leuten, die sonst kaum Markenwerkstatten
besuchen. Damit verknipft sah man die Chance des Verkaufs von Neu- oder
vor allem von Gebrauchtfahrzeugen an denjenigen, der ein Altfahrzeug zurtick-
gab. Einige erhofften sich wohl auch Mdglichkeiten, vor der Weiterleitung aus
zurickgenommenen Fahrzeugen direkt (und im Gegensatz zur Konzeption der
Altautoverordnung, die vorsieht, dal’ die Fahrzeuge, die von den Annahmestel-
len als Altauto angenommen werden, unverandert an die Verwerter weiterge-
gebelr; werden) gesuchte Komponenten selbst ausbauen und nutzen zu kon-
nen.

Der entscheidende Aspekt aber dirfte die Erwartung gewesen sein, durch die
Verfugbarkeit von Gebrauchtteilen kinftig glnstigere Reparaturleistungen an-
bieten zu kdnnen. Unter anderem wegen stagnierender Kaufkraft wachst das
Interesse an zeitwertgerechter Reparatur bei den Kunden; die Bereitschaft bei
den Kfz-Betrieben, entsprechende Leistungen anzubieten, steigt.

17 . . . . . . .
Davon unbenommen bleibt die Mdglichkeit, ein altes Fahrzeug, das vom Besitzer bei ei-
nem Kfz-Betrieb abgegeben wird, mit dessen Einverstéandnis nicht als Altauto i.S. der Ver-
ordnung, sondern als Gebrauchtwagen zu behandeln und dann nach Gutdinken mit ihm
zu verfahren.
Y ..
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Kfz-Betriebe als ,Annahmestellen fir Altfahrzeuge*
(i.S. der Altautoverordnung)

o Unmittelbar entstehende Zusatzaufgaben haben nur geringen Umfang
(hauptsachlich Ausstellen des Verwertungsnachweises, Weiterleiten der
Altautos an einen lizenzierten Verwerter)

Aber

e Zusatzliche Kundenkontakte, Chance des Verkaufs von Neu- oder Gebraucht-
fahrzeugen an den ,Rickgebenden*

Sind umfassende Demontage von Altfahrzeugen und problemloser Zugang (Logis-

tik) zu preisgunstigen hochwertigen Teilen gesichert, so sind

¢ kostengiinstigere Angebote moglich

¢ Rickgewinn von Marktanteilen von Do-it-yourself und Schwarzarbeit realistisch

e Schaffung zusatzlicher legaler Beschaftigungs- und Verdienstmdglichkeiten
erreichbar

Ergebnis: Leichterer Zugriff fir Kfz-Betriebe zu Gebrauchtteilen = bessere Mog-
lichkeiten zur kundenseitig verstarkt nachgefragten zeitwertgerechten Reparatur

Wenn Altautos vollstandig Gber die Annahmestellen erfal3t werden und eine um-
fassende Demontage stattfindet, und wenn weiterhin Uber eine entsprechende
Logistik ein problemloser Zugriff zu preisginstigen und hochwertigen Teilen
gewabhrleistet wird, kann das Kfz-Gewerbe entsprechend kostengunstiger kalku-
lieren, auf diese Weise Marktanteile von den Bereichen Do-it-yourself und
Schwarzarbeit zurtickgewinnen und damit zusatzliche legale Beschaftigungs-
und Verdienstmoglichkeiten schaffen. Dies ist ein zentraler Ansatzpunkt, zeigen
doch Untersuchungen, welche Potentiale die Kfz-Betriebe bei alteren Fahrzeu-
gen fur sich erschlieBen kénnen. So steigt der Anteil der Wartungs- und Repa-
raturarbeiten im Do-it-yourself-Bereich

e von 7 % bei Fahrzeugen bis zu vier Jahren,
e auf 14 % bei Fahrzeugen zwischen vier und sechs Jahren,
e auf 24 % bei sechs bis acht Jahre alten Autos,

e bis schlief3lich auf 28 % bei acht Jahre alten und alteren Fahrzeugen.18

18 Vgl. DAT-Report ‘97; vgl. auch &ahnliche Ergebnisse einer frilheren Untersuchung: Ruhl
u.a. 1989, S. 22.
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3.3.3 Zertifizierter Automobilverwerter - eine Aufgabe auch fir Kfz-
Betriebe?

Kfz-Betriebe kdénnen aber auch selbst als Demontierer und Verwerter tatig
werden. Mdglich ist das z.B. Uber einen Zusammenschlu® mehrerer Kfz-Betrie-
be, die ein entsprechendes Unternehmen griinden bzw. Uber eine Beteiligung
an einem derartigen Unternehmen.

Fur ein derartiges Konzept spricht u.a., dal im Kfz-Betrieb das umfassende
Know-how gerade fur einen weitgehenden zerstorungsfreien Rickbau vorhan-
den ist und aufgrund des ansonsten tendenziell ricklaufigen Reparatur- und
Service-Aufwandes haufig auch dafur in Betracht kommendes Personal zur
Verfugung steht.* Allerdings sind dazu umfassende organisatorisch-infrastruk-
turelle Vorleistungen zu erbringen, und es muf3 in erheblichem Umfang Kapital
mobilisiert werden. Das sind fur einzelne Kfz-Betriebe hohe, i.d.R. sehr schwie-
rige Hirden. Bislang sind daher auch nur sehr wenige erfolgreiche Anlaufe be-
kannt.*® Am ehesten erfolgversprechend scheint vor diesem Hintergrund eine
Beteiligung an bestehenden Verwertungsunternehmen bzw. mindestens das
Treffen von Vereinbarungen tber bevorzugten Teilzugang zu sein.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dal’3 der Landesinnungsverband des
Bayerischen Kraftfahrzeuggewerbes im ZDK beabsichtigt, seine Satzung so zu
andern, dal3 sich sein Fachgebiet kinftig au3er auf das (im Zuge der Reform
der Handwerksordnung aus dem Kraftfahrzeugmechaniker- und Kraftfahrzeug-
elektriker entstandene) Kraftfahrzeugtechniker-Handwerk (Anlage A zur HWO)
auch auf das handwerksahnliche Gewerbe der Fahrzeugverwerter (Anlage B
zur HWO) erstrecken soll. Wenn auf der Mitgliederversammlung im Mai 1999
eine entsprechende Anderung erfolgt, durften sich damit u.a. die Voraussetzun-
gen fur Joint Ventures von Kfz-Betrieben und Verwerter-Unternehmen verbes-
sern.

19 Gerade altere Arbeitskréafte (zu dieser Gruppe gehdrt man im Werkstattbereich des Kfz-

Handwerks spétestens ab 40) verfiigen tber umfassende Erfahrungen mit diesen - tech-
nisch durchaus von den derzeit produzierten abweichenden - Modellen und wéren daher
fur eine umfassende zerstérungsfreie Montage geradezu pradestiniert.

20 \/on Kfz-Betriebsinhabern, die sich auf dem Feld betétigen wollten, ist zu horen, daB sie

sich eine wesentlich aktivere Unterstitzung durch den Verband erhofft hétten. Die Linie
des ZDK (die auch innerhalb der Arbeitsgemeinschaft Altauto beim VDA so vertreten wird)
ist es dagegen nach wie vor, seinen Mitgliedsbetrieben nahezulegen, sich nur als Annah-
mestelle registrieren zu lassen, das Verwertungsgeschaft dagegen anderen zu uberlas-
sen.
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Die skizzierten Ansatzpunkte kdnnten zu einer Stabilisierung oder Ausweitung
der Geschéftsfelder und damit der Beschéaftigungsmadglichkeiten genutzt wer-
den.

Kfz-Betriebe als Demontierer und Verwerter?
Was waren die Vorteile?

o Umfassendes Know-how fir zerstorungsfreien Riickbau im Kfz-Betrieb
vorhanden

o Exklusiver Zugriff zu demontierten Teilen zur Selbstnutzung ware maoglich

e Wegen rucklaufigen Reparatur- und Service-Aufwandes (mit Abbau von
bis zu 100.000 Arbeitsplatzen wird gerechnet) haufig auch geeignetes
Personal verfuigbar

Aber

e Es sind umfassende organisatorisch-infrastrukturelle Vorleistungen zu
erbringen

o Es st ein hoher Kapitalbedarf (mehrere Mio. DM) abzudecken

4. Markenspezifische oder markentbergreifende Demontage - ent-
scheidend fur Zahl und Qualitat der Arbeitsplatze

Zwischen den entstehenden Qualifikationsanforderungen bei der Autodemonta-
ge und -verwertung und den verschiedenen Organisationsformen, in denen die
Demontage durchgefiihrt werden kann, besteht ein Zusammenhang derart, daf3
die bendtigten Qualifikationen um so umfassender und handwerksnaher sind, je
tiefergehend die Fahrzeugzerlegung betrieben wird.

Eine Grobzerlegung mit der Schrottschere (bislang vorherrschend) ist nicht nur
laut und strapazids, sie laldt sich auch rasch und ohne gro3e Vorkenntnisse er-
lernen und ist vor allem wenig arbeitsaufwendig. Umgekehrt erfordert eine De-
montage um so genauere Fachkenntnisse und um so mehr Arbeitsaufwand, je
weiter der Rickbau betrieben wird. Die Rentabilitdt der Demontage wiederum
hangt von einer Reihe von Rahmenbedingungen (wie Arbeitskosten, Preise fur
Energie, Sekundarrohstoffe, Neuteile, gesetzliche Regelungen u.a.) ab.

Fur die Art der bendétigten Qualifikationen, fur die erforderliche Betriebsstruktur
und fur den erforderlichen Investitionsaufwand, aber auch fur die Beschafti-
gungsintensitat, ist von grof3er Bedeutung, ob markeniubergreifend oder mar-
kenspezifisch (bzw. sogar typenspezifisch) demontiert wird. Beide Varianten
werden bereits praktiziert - wesentliche Charakteristika sind die folgenden.
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4.1 Marken-(typen-)ibergreifende Demontage

Vorteile dieser derzeit eindeutig dominierenden Form sind das gro3ere Altauto-
aufkommen, das eine dezentrale Struktur der Verarbeitungsbetriebe erleichtert
und somit unnotig hohe Transportaufwande vermeiden hilft. Dazu kommt die
problemlose Erfassung aller ricklaufenden Fahrzeuge. Da zudem eine extreme
Typenvielfalt zu bewaltigen ist, kommen hochautomatisierte Demontageldsun-
gen nicht in Betracht oder sind zumindest sehr erschwert. Zugleich ist damit
eine vergleichsweise hohe Arbeitsintensitat zu verzeichnen.?*

Als Nachteile sind zu nennen, dal3 weniger marken- oder gar typenspezifisches
Know-how aufgebaut werden kann, das prinzipiell auch fur die Automobilher-
steller wichtig werden kénnte (s.0.). Unter sonst gleichen Voraussetzungen lafit
sich eine geringere Rickbautiefe erreichen; ein umfassender Teilezugriff erfor-
dert hoheren datentechnischen Logistikaufwand (die Transportkosten flr de-
montierte Teile dagegen dirften vergleichsweise niedriger liegen).

4.2 Markenspezifische Demontage

Bei markenspezifischer Demontage gelten im Prinzip die spiegelbildlichen Ar-
gumente. Besondere Kenntnisse und besonderes Erfahrungswissen (wie bei
Beschaftigten von Fabrikatsbetrieben gegeben) kénnen verstarkt genutzt wer-
den. Zugleich bietet marken- und typenspezifische Demontage aber wegen der
grof3eren Serien auch bessere Voraussetzungen fur arbeitssparende Automati-
sierung. Das fir deren Rentabilitat wiederum erforderliche hohe Altautoauf-
kommen ist aber nur bei groRen SeriengroRen und bei stark zentralisierter De-
montage zu gewahrleisten. Das bedeutet einerseits hohen Transportaufwand
(bei der Anlieferung der Fahrzeuge und beim Vertrieb der Teile), andererseits
aber auch umfassende Verfligbarkeit von Teilen und ist damit kundenfreundlich.
Offensichtlich besteht hier ein Optimierungsproblem, dessen Lésung stark von
Rahmenbedingungen (wie Transportkosten) abhangt.

Markenspezifische Demontage bietet aber auf der anderen Seite auch die bes-
ten Chancen fur die Schaffung eines geschlossenen Know-how-Kreislaufs, der
wiederum besonders an Bedeutung gewinnt, wenn sich mittel- und langerfristig
geanderte Nutzungsformen von Produkten durchsetzen sollten. Neben der

21 . . . . .
Das ist nicht per se als Nachteil zu betrachten. Hochautomation kann kein Selbstzweck

sein: Sie muf3 sich unter Berlicksichtigung aller Kosten rechtfertigen; wenn man das Ar-
gument akzeptiert, da3 hohe Arbeitskosten Automatisierung erzwingen, muf3 z.B. auch in
umgekehrter Richtung gelten, dal3, wenn es zu einer Entlastung des Faktors Arbeit
kommt, auch weniger automatisierte Losungen rentabel werden kénnen.
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denkbaren Nutzung wiederaufgearbeiteter Teile und Komponenten nicht nur fir
Reparatur, sondern auch in der Neuproduktion (s.0.) geht die Diskussion auch
in Richtung auf Produktlebensdauerverlangerung, bei der die Fahrzeuge durch
die Hersteller immer wieder auf den neuesten Stand gebracht werden. Von die-
ser Losung wird behauptet, dal3 sie im Falle von Pkws eine Substitution von
zentraler Fabrikarbeit durch dezentrale Werkstattarbeit mit sich bringt und zu-
gleich eine erhebliche Energieeinsparung ermdglicht. Gelingt z.B. eine Lebens-
dauerverlangerung von 10 auf 20 Jahre, wird mit 42 % weniger Energiebedarf
und mit einem um 56 % hoheren Arbeitsaufwand pro Lebensjahr gerechnet
(vgl. u.a. Stahel, zit. bei Deutsch 1994, S. 98 ff.).

Aus dieser Sicht ware als Ergebnis eine Beglnstigung dezentraler, eher hand-
werklicher Qualifikation zu erwarten. Ob, wann und in welchem Umfang derartig
weitgehende Umstrukturierungen stattfinden werden, a3t sich derzeit nicht sa-
gen. Damit ist ein Uberaus komplexes Thema angesprochen, das die gesamte
Automobilwirtschaft betrifft und das zweifellos noch umfassender weiterfiihren-
der Untersuchungen bedarf. Verdeutlicht werden sollte aber, daf’ das Kfz-Ge-
werbe bei einer derartigen Neuorientierung in Richtung Zukunftsfahigkeit eine
wesentliche Rolle spielen und gerade uUber den Bereich Nutzung von Altautos
dazu beitragen kann, der Zielvorstellung einer Kreislauforientierung naherzu-
kommen. So wirden die Zukunftschancen der Automobilwirtschaft verbessert
und zugleich wieder ein verstarkter Einsatz qualifizierter menschlicher Arbeits-
kraft ermdglicht.

5. Zur Diskussion Uber Aus- und Weiterbildung im Bereich von
Demontage, Recycling, Weiterverwendung

Wie durch die vorausgegangenen Abschnitte deutlich geworden sein durfte,
setzt eine zukunftsfahige Bewaltigung der Probleme der Fahrzeugverwertung
auch die Verflugbarkeit geeigneter Arbeitskrafte und damit die Bereitstellung
entsprechender Qualifikationen unbedingt voraus. Deshalb wurde dieser Aspekt
im Rahmen der Projektarbeiten eingehend recherchiert, und es wurden - aul3er
einer Reihe von breitangelegten Expertenbefragungen zu dieser Thematik - ei-
nige Verwertungsbetriebe besucht. Neben ausfuhrlichen Betriebsbegehungen
konnten dabei auch Gesprache mit Fuhrungskraften und Mitarbeitern gefuhrt
werden. Diese empirischen Recherchen fanden vor und kurz nach dem Inkraft-
treten der Altautoverordnung statt, so dal3 deren Auswirkungen - wo uUberhaupt
- allenfalls in ersten Ansatzen greifen konnten. Gleichwohl spielte der Aspekt
der maoglichen (erhofften bzw. befiirchteten) Konsequenzen einer Veranderung
der wesentlichen Rahmenbedingungen bei den meisten Gespréachen eine wich-
tige Rolle.
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Zentrale Aufgabenfelder der untersuchten Autoverwertungsbetriebe sind die
Demontage und der Verkauf von Altautoteilen. Die systematische Uberpriifung
auf Vorschaden und ggf. deren Beseitigung sowie planmafige Aufbereitung von
Teilen und Komponenten fir den Direktverkauf an Endkunden oder die Weiter-
leitung an Automobilhersteller spielen dagegen bislang keine Rolle.

Der Verwertungsprozeld gliedert sich Ublicherweise in drei gro3e Abschnitte:
Entnahme und Entsorgung der Betriebsfliissigkeiten (Trockenlegung), Demon-
tage und Lagerung der Gebrauchtteile, Verkauf der Gebrauchtteile. Da durch-
gangig keine Aufarbeitung von Aggregaten stattfindet, ist das Anforderungspro-
fil fur die Demontage- und Verwertungsarbeiten auf vergleichsweise einfache
Tatigkeiten ausgerichtet. Hohere Qualifikationsanforderungen ergeben sich un-
ter diesen Bedingungen nur im Zusammenhang mit Arbeiten, die dem Demon-
tageprozel3 vor- bzw. nachgelagert sind. Das gilt z.B. fur die Eingangsbegutach-
tung der Fahrzeuge, wo Art und Umfang der zu demontierenden Teile (jeweils
abhangig von der aktuellen Marktlage) festgelegt werden und entsprechende
Entscheidungen zu treffen sind, die einige Erfahrungen voraussetzen. Das trifft
fur den Teileverkauf zu, wo kalkulatorische Kenntnisse und eine treffende Ein-
schatzung der Nachfragesituation gefragt sind, das ist aber auch bei der ge-
nauen Materialbestimmung (insbesondere der unterschiedlichen Kunststoffe)
der Fall.

In allen untersuchten Unternehmen, die sich mit der Fahrzeugverwertung be-
schaftigen, wurde explizit eine fachgerechte Aus- bzw. Weiterbildung im Recyc-
lingbereich gefordert. Da solche Fachkrafte gegenwartig nicht verfigbar sind,
werden vornehmlich ausgebildete Kfz-Mechaniker eingestellt. Als Mindestvor-
aussetzung wird eine Ausbildung bzw. Berufserfahrung in einem anderen me-
tallverarbeitenden Beruf angesehen. Obwohl gegenwaértig der Demontage- und
Verwertungsprozeld aus den in den vorherigen Abschnitten des Kapitels disku-
tierten Grinden eher auf einfache Téatigkeiten zugeschnitten ist, kommt es den-
noch zu vergleichsweise qualifiziertem Arbeitskrafteinsatz. Das ist in erster Linie
durch zwei Faktoren bedingt: Zum einen ist ein enger Zusammenhang zwi-
schen der jeweiligen Arbeitsorganisation und den Qualifikationsanforderungen
an die Arbeitskrafte erkennbar, zum anderen ergeben sich durch die Altauto-
verordnung klare Hinweise darauf, dal’ von zertifizierten Verwerterbetrieben der
Einsatz qualifizierter Arbeitskrafte erwartet wird.

(1) Besonders deutlich wird der Zusammenhang zwischen Arbeitsorganisation
und Qualifikationsanforderungen in den Verwerterbetrieben, die ausdricklich
die Strategie einer ,arbeitsorientierten* Demontage verfolgen. Die Fahrzeugde-
montage folgt dem Werkstattprinzip und findet komplett an einzelnen Arbeits-
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platzen statt. Wird in Teams, also jeweils mit zwei oder mehr Arbeitskraften,
gearbeitet, organisieren diese neben dem Demontageprozel3 zusatzlich die La-
gerhaltung und arbeiten eng mit den Disponenten des Einkaufs und Verkaufs
zusammen. Die grof3e und (je ,tiefer* demontiert wird, um so rascher geht es
der Tendenz nach) weiter wachsende Vielfalt von Teilen erfordert sowohl um-
fangreiches kfz-spezifisches Wissen als auch logistisches Know-how. Generell
hangt das Interesse der Verwerterbetriebe an einem breiten Qualifikationsprofil
der Arbeitskrafte dartiber hinaus auch mit ihrer gegenwartigen Betriebsgrol3e
zusammen. Bei einem Personalbestand, der auch in groReren Verwerterbetrie-
ben etwa 15 bis 20 Arbeitskrafte bislang kaum tberschreitet, besteht ein hohes
Interesse an einer moglichst breiten und flexiblen Einsetzbarkeit.

(2) Mit dem Inkrafttreten der Altautoverordnung zum 1. April 1998 haben sich
die Anforderungen an anerkannte Verwerterbetriebe hinsichtlich des Fachkraf-
teeinsatzes grundsatzlich gedndert. Gefordert sind danach:

e Ausbau pyrotechnischer Bauteile durch geschultes Fachpersonal;

e der Betrieb mul (u.a.) personell in der Lage sein, diejenigen Kraftfahrzeug-
teile zerstérungsfrei auszubauen, die als ganze Bauteile oder Baugruppen
weiterverwendet werden sollen;

e von den Betrieben werden umfangreiche Dokumentationen verlangt (im
Betriebstagebuch sind samtliche ein- und ausgehenden Mengenstrome mit
entsprechenden Nachweisen zu dokumentieren, dartuber hinaus Betriebs-
stérungen und den Umgang damit).

Im Zusammenhang mit diesen Anforderungen, die einerseits mit der Praxis in
den Verwerterbetrieben, andererseits mit administrativen Vorgaben zusam-
menhangen, stellt sich die Frage nach dem gegenwartigen Stand der Diskussi-
on um die Fort- und Weiterbildung im Recyclingbereich. Systematisch ausgear-
beitete Aus- und Weiterbildungsplane liegen derzeit nur in begrenzter Zahl vor.
Wichtig sind in diesem Zusammenhang insbesondere folgende Dokumente:

e Entwurf fir eine Fortbildung zum Recyclingmechaniker in der Fahrzeug-
verwertung - ZDK-Vorschlag 1995;

e Vorschlag fur den Ausbildungsberuf Fachkraft fur Recycling (Fachrichtun-
gen: Elektro- und Elektronikgerate; Fahrzeuge; Grundwertstoffe) - DIHT
1995;

e Fachwerker/-in fur Recycling - Regelung fur die Berufsausbildung Behinder-
ter nach 88 44, 48 Berufshildungsgesetz - Ausbildungsrahmenplan, 1995
beschlossen durch die IHK-Region Stuttgart.
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Diese Dokumente zeigen, dal3 der gegenwartige Stand der Diskussion weitge-
hend von Voruberlegungen und Konzepten gekennzeichnet ist, die bis etwa
Mitte der 90er Jahre erarbeitet wurden. Dies mag vor allem damit zusammen-
hangen, dal3 zu diesem Zeitpunkt - angesichts des auch bis dahin bereits aus-
gedehnten Diskussionsprozesses um die Einfuhrung einer Altautoverordnung
seit Ende der 80er Jahre - endgultig mit einer Verordnung gerechnet wurde und
deshalb die konzeptionellen Uberlegungen eines verbesserten Arbeitskrafteein-
satzes vorangetrieben worden waren. Berucksichtigt man die - in diesem Heft
an anderer Stelle ausfuhrlich beschriebene - weitere Entwicklung ab Mitte der
90er Jahre (langwierige Verzégerungen bei der Verordnung, Unklarheit tber die
zu erwartenden Bestimmungen, verstarkter Abflul3 von Altfahrzeugen in den
Export), so ist wenig verwunderlich, daf3 die an einem angemessenen Fachkraf-
teeinsatz im Recyclingbereich interessierten Akteure dieses Thema wieder zu-
ruckstellten.

Eine nédhere Analyse der vorliegenden Konzepte verweist zunachst auf die un-
terschiedlichen Anséatze zur Art der Qualifikationsangebote. So zielen die Uber-
legungen einerseits auf FortbildungsmalRnahmen, andererseits wird die Schaf-
fung eines neuen Ausbildungsberufes angestrebt. Entsprechend unterschiedlich
breit ist die inhaltliche Ausrichtung der Qualifikationen angelegt. Wahrend das
Fortbildungskonzept auf die Automobilverwertung zentriert ist, verbinden die auf
eine berufliche Erstausbildung bezogenen Ansatze einen breiteren Einstieg in
das Feld ,Recycling” mit einer dann folgenden Spezialisierung (in den Berei-
chen Elektro-/Elektronikgerate, Fahrzeuge, Grundwertstoffe).

Neben diesen Unterschieden lassen sich in allen Ansatzen weitgehend utber-
einstimmende Beschreibungen der zentralen Ausbildungsschwerpunkte finden.
Dabei kénnen flnf Tatigkeitsfelder unterschieden werden:

e Entnehmen, Verwerten und Entsorgen von Betriebsflissigkeiten,

e Demontieren, Verwerten und Entsorgen von Aggregaten, Bauteilen und
Baugruppen,

e Erkennen, Sortieren, Sammeln und Lagern von Materialien und Teilen,
e Dokumentation des Verwertungs- und Entsorgungsprozesses,

e Betriebsorganisation, Datenverarbeitung, Rechnungswesen.

Gegenwartig liegen kaum praktische Erfahrungen mit der Umsetzung solcher
Qualifikationskonzepte vor. Eine Ausnahme bildet ein Pilotprojekt, das - unter-
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stutzt mit Mitteln des Europaischen Sozialfonds (ESF) - von einer Kfz-Innung
(Recklinghausen) in Kooperation mit einem Ortlichen Verwerterbetrieb durchge-
fuhrt wurde und das sich bei den Ausbildungsinhalten, der Struktur sowie dem
Ausbildungsziel eng am ZDK-Entwurf fir eine Weiterbildung zum Recycling-
Mechaniker orientierte. Neben einer sechsmonatigen praktischen Ausbildungs-
phase im Ausbildungszentrum der Innung war auch ein finfmonatiges Prakti-
kum im Verwerterbetrieb in das Ausbildungsprogramm integriert. In den Jahren
1995/96 und 1996/97 fanden zwei Kurse mit jeweils 17 und 22 Teilnehmern
statt. Nach erfolgreichem Abschluf3 der Weiterbildung fand ein Teil der vorher
ausnahmslos arbeitslosen Facharbeiter aus dem Metallbereich eine neue Ar-
beitsstelle beim drtlichen Verwerter, ein anderer Teil arbeitet im Bereich Umwelt
eines regionalen Entsorgungsunternehmens, und drei Teilnehmer wurden als
Umweltbeauftragte in grol3ere Kfz-Betriebe vermittelt. Auf Grundlage der in der
Region Stuttgart geltenden Ausbildungsordnung zum/zur ,Fachwerker/-in Re-
cycling” fanden im Jahr 1998 erstmals AbschluRprifungen statt, wobei nahere
Informationen zum Verlauf der Ausbildung und zum Verbleib der Teilnehmer
nicht vorliegen. In einem weiteren Verwerterbetrieb, der bisher keine Fachkréfte
im Recyclingbereich ausbildet, plante man zunéachst, fur den Herbst 1998 Aus-
zubildende im Werkstattbereich einzustellen und begleitend in Zusammenarbeit
mit der zusténdigen IHK ein Profil fir einen Ausbildungsberuf im Recyclingbe-
reich zu erarbeiten. Diese Planungen wurde jedoch nicht umgesetzt, das Pro-
jekt ,Recycling-Fachkraft® wurde zunachst verschoben. Aufgrund des momen-
tan andersgelagerten Bedarfs hat dieser Betrieb fir das Ausbildungsjahr
1998/99 einen Auszubildenden zum Einzelhandelskaufmann und einen fir die
Lagerwirtschaft eingestellt.

Betrachtet man die vorliegenden Ergebnisse im Zusammenhang, so ist zu-
nachst festzuhalten, dal3 einiges dafir spricht, die Diskussion um die Qualifika-
tionsentwicklung im Recyclingbereich wieder zu intensivieren. Aufgrund der ge-
genwartigen Situation, die - jedenfalls in den grof3eren Verwerterbetrieben - ge-
kennzeichnet ist durch einen verbreiteten Einsatz von Fachkraften aus dem me-
tallverarbeitenden Bereich sowie durch Anforderungen, die sich aus administra-
tiven Regelungen ergeben, wird die Nachfrage nach speziell geschulten Recyc-
ling-Fachkraften vermutlich ansteigen. Bei der Erarbeitung angemessener Aus-
bildungsinhalte kann man an die vorliegenden, z.T. relativ ausgearbeiteten Vor-
schlage anknupfen. Dies gilt sowohl fur die Beschreibung der Ausbildungs-
schwerpunkte als auch hinsichtlich unterschiedlicher Ausbildungsformen. Dabei
sollten neben Qualifikationsprofilen fur die Erstausbildung auch solche fur die
Weiterbildung entwickelt werden. Ein sinnvoller Ansatz besteht darin, in den
Konzepten fur die Erstausbildung - analog anderer beruflicher Erstausbildungen
- eine breite Basisqualifikation mit einer Spezialisierung in der letzten Ausbil-
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dungsphase zu verbinden. Dies wirde die Mobilitdt der Arbeitskrafte auf einem
wahrscheinlich zukinftig weiter wachsenden Arbeitsmarkt im Segment ,Re-
cycling” erhéhen und den Unternehmen ermdglichen, in breitem Umfang auf
qualifizierte Arbeitskrafte zurtickzugreifen.

Parallel erlauben Angebote zur beruflichen Weiterbildung die Abdeckung aktuel-
ler Nachfragen nach qualifizierten Arbeitskraften seitens der Verwerterbetriebe
bzw. wirden den dort Beschaftigten neue Wege der berufsbegleitenden Qualifi-
zierung eroffnen. Die inhaltliche Akzentuierung sowohl von Mafinahmen der
Erstausbildung als auch der Weiterbildung hangt eng mit dem zukinftigen Auf-
gabenprofil der Verwerter zusammen. Bleibt diese Struktur unverandert, sind
bei Qualifikationskonzepten starker kaufmannische Aspekte zu berticksichtigen
(das betrifft z.B. den ZDK-Vorschlag); verandert sich das Aufgabenspektrum
der Verwerter dagegen starker in Richtung Wiederverwenden/Aufarbeiten, so
mufte man starkes Gewicht auf die technisch orientierten Bestandteile der
Ausbildungsordnungen - d.h. Demontage- und Aufbereitungstechniken - legen,
vor allem in der Erstausbildung. Es bleibt abzuwarten, ob es bei der im Zusam-
menhang mit der Zusammenfuhrung des Kfz-Mechaniker- und Elektrikerhand-
werks zum Kfz-Techniker-Handwerk geplanten Neuordnung der Erstausbildung
tatsachlich zur Einfuhrung einer ,Fachrichtung Recycling” im Berufsbild kom-
men wird und wie man diese ggf. gestaltet. Au3erdem kdnnten von der Verwirk-
lichung der Einbeziehung der Verwerterbetriebe in die Kfz-Innungen - wie sie im
Landesinnungsverband Bayern im Mai 1999 beschlossen werden soll - zweifel-
los wichtige Impulse in Richtung auf eine systematische Bearbeitung des The-
mas ,Weiterbildung fir Recycling im umfassenden Sinne* ausgehen, etwa in
der Weise, dald fur die Konzipierung und Durchflihrung entsprechender Mal3-
nahmen die Kompetenzen und die bewéhrten Bildungseinrichtungen des Kfz-
Handwerks genutzt werden.

Besondere Bedeutung gewinnt die Thematik vor dem Hintergrund des unter
Experten relativ unstrittigen Gesamtszenarios (s. Kernbericht Teil Il, 4.2, und
Arbeitsheft 7), das davon ausgeht, dal3 es im Kfz-Gewerbe in den nachsten
Jahren zur SchlieBung von Tausenden Betrieben und zum Verlust von Zehn-
tausenden von Arbeitsplatzen kommen diirfte. Dann kann der Ubergang in -
unter den o.a. Voraussetzungen mit hoher Wahrscheinlichkeit neu entstehende
oder expandierende - Verwerterbetriebe fur viele (nicht zuletzt altere) Arbeits-
krafte, die sonst von Arbeitsplatzverlust bedroht wéren, eine wichtige Chance
bedeuten, von Arbeitslosigkeit verschont zu bleiben. Funktionieren kann ein
derartiger Wechsel aber sicherlich zufriedenstellend nur, wenn die Betreffenden
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auch qualifikatorisch entsprechend auf die neuen Aufgaben vorbereitet wer-
22
den.

6. Die Entwicklung der Nutzung von Altautos in neuerer Zeit: Wichtige
Fortschritte oder eher ein Fiasko?

Zwischen den skizzierten Moglichkeiten und vor allem auch den Erwartungen,
die insbesondere von vielen Experten mit der Einfuhrung der Altautoverordnung
verbunden wurden, zeichnet sich derzeit eine Entwicklung ab, die nach Ansicht
notorischer Optimisten mindestens Anlal3 zum Nachdenken geben sollte, nach
Meinung anderer Beteiligter aber schlicht ein Fiasko bedeutet. Die Rede ist vom
Export von alteren Gebrauchtwagen vor allem in die europaischen Nachbar-
staaten, aber auch in den Mittleren und Fernen Osten.

Hier war schon in den letzten Jahren eine dramatische Veréanderung zu beo-
bachten: Ein Grof3teil der Gebrauchtfahrzeuge und damit zugleich potentielle
Arbeitsplatze wurden exportiert, mit der Folge, dal3 sogar die Beschaftigungs-
maoglichkeiten in bestehenden Recyclingunternehmen als gefahrdet angesehen
werden mul3ten. So erhdhte sich die Zahl der Altautos zwischen 1993 und 1995
von 2,5 Mio. auf 2,7 Mio. Im selben Zeitraum verringerte sich die Zahl der im
Inland verwerteten Fahrzeuge von 2 Mio. auf 800.000, da die Exportzahlen von
500.000 auf 1,9 Mio. stiegen. Es gab Argumentationen, die besagten, daf3 sich
dies rasch andern wirde - etwa wegen verscharfter technischer Vorschriften
oder Einfuhrbestimmungen, die den Export alter Fahrzeuge in osteuropaische
Lander erschweren kdnnten. Motiv bei Landern, die eine eigene Automobilpro-
duktion auf- oder ausbauen, kénnte vor allem sein, durch solche Regelungen
die Importe zu erschweren, um eine unerwiinschte Konkurrenz zu den eigenen
Neufahrzeugen zu vermeiden. Erschweren kdnnten den Export dartber hinaus
internationale Regelungen zur Definition von Altautos bzw. von Schrott und Auf-
lagen flr einen auch in Perspektive Umweltgefahrdungen sicheren Transport.

Vor allem aber wurde vielfach (nicht zuletzt von der bereits erwdhnten Arbeits-
gemeinschaft Altauto) argumentiert, daR mit dem Inkrafttreten der Altautover-
ordnung eine umfassende Wende zum Guten eintreten und die ausgedienten
Fahrzeuge im Lande einer bestimmungsgerechten Verwendung zugefuhrt wir-
den.

22 . . . . . . .. .
Damit derartige Konzepte erfolgreich umgesetzt werden kénnen, sind eine Flle weiterer

Voraussetzungen zu schaffen (wie Regelung der Bezahlung, Behandlung von erworbenen
Bestandsschutzanspriichen, Nutzung evtl. Sozialplanleistungen oder SGB-III-Anspriichen
fur die Qualifizierung usw.), auf die an dieser Stelle nicht im einzelnen eingegangen wer-
den kann.
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Trotz weiterhin verkiindeter ,positiver Zwischenbilanzen® (der 1.10.1998 lieferte
mit einem halben Jahr Gultigkeit der Verordnung AnlaR3 fur zahlreiche Stellung-
nahmen) gehen viele Experten aber davon aus, dafl3 die Exportquote weiter ge-
stiegen ist. Von vielen wird daftr genau die Verordnung, der man gegenteilige
Effekte zuschrieb, verantwortlich gemacht. Vertreter von Verwerterbetrieben
melden katastrophale Auslastungszahlen und fordern umgehend eine Anderung
der Rahmenbedingungen, da sich gerade diejenigen, die im Zuge der Zertifizie-
rung als anerkannter Verwertungsbetrieb erheblich investiert haben, vom Kon-
kurs bedroht sehen.?® Gleichzeitig machen wieder Meldungen uber Entsorgung
auf hoher See oder ,in Wald und Heide" die Runde.

Zuverlassige Zahlen tber die mit Nachweis der Verwertung zugefuhrten Fahr-
zeuge gibt es nicht, weil eine Erfassung - je nach Lesart - vergessen oder nicht
fur erforderlich gehalten wurde. Eine Evaluierung des Funktionierens der Altau-
toverordnung wurde der ,Arge Altauto” beim VDA, also der Gruppe, die dieses
Konzept mit massiver Lobbyarbeit gegen andere Vorstellungen durchgesetzt
hat, Ubertragen - ein zumindest bemerkenswertes Verfahren. Ergebnisse sind
erst im Jahr 2000 avisiert. Gleichwohl halten VDA und ,Arge Altauto” daran fest,
dal die Verordnung alles in allem ein Erfolg sei.?

Es scheint sich jedoch in jungerer Zeit ein grundlegender Stimmungsum-
schwung abzuzeichnen. Die Stimmen mehren sich, die die Ursachen in einem
grundlegenden Konstruktionsfehler der Altautoverordnung sehen und die -
wenn schon die umfassende Produktverordnung der Hersteller nicht durchsetz-
bar oder gewollt ist - zumindest fordern, eine kostenlose Ricknahme zu ge-
wabhrleisten. Dies ist ein Konzept, das bislang von der Automobilindustrie und
der Arge Altauto ebenso wie von der friheren Bundesregierung und der dama-
ligen Umweltministerin abgelehnt wurde. Das Ganze funktioniert bereits in eini-
gen Landern, z.B. den Niederlanden - sehr verkurzt - so, daf3 beim Neuwagen-
kauf ein bestimmter Betrag fir die Entsorgung gezahlt werden muf3. Die dabei

»Taglich verschwinden 550 Autos aus Deutschland. Allerdings nicht ganz spurlos, sondern
meist auf Sattelschleppern in Richtung Osten. Ein Trend, der seit dem 1. April 1998 zu-
nimmt: Mit Inkrafttreten der Altautoverordnung (AItAVO) wurde ein Autotourismus begriin-
det, der jetzt schon viele Schrotthdndler an den Rand des Ruins fuhrt - und die Umweltab-
sicht der Verordnung ad absurdum* (AutoBild 1998, S. 70; vgl. auch Siiddeutsche Zeitung,
14.4.1999).

24 Dagegen spricht allerdings, dalR selbst auf einer erkennbar unter dem Motto ,erfolgreiche

Zwischenbilanz” stehenden Veranstaltung auf der Automechanika im September 1998 ein
Inhaber mehrerer Kfz-Betriebe, der dort den Standpunkt des ZDK (voll auf der Arge-Alt-
auto-Linie) auf Fragen eines Betriebsinhaberkollegens erklaren muf3te, dall er in einem
seiner Betriebe noch kein Fahrzeug und im anderen Betrieb (der direkt neben einer Zulas-
sungsstelle liegt) bislang ein einziges Fahrzeug zuriickgenommen habe.
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eingehenden Gelder werden aber nicht etwa ,gehortet*, bis die jeweiligen Fahr-
zeuge tatsachlich zur Verwertung anstehen, sondern i.S. eines auf einem Ge-
nerationenvertrag beruhenden rentenversicherungséahnlichen Systems fur die
jeweils zur Verschrottung anstehenden Fahrzeuge genutzt. Mit den verfligbaren
Mitteln (Gber die H6he I&R3t sich diskutieren, in den Niederlanden sind es derzeit
200 Gulden) werden Ricknahme und Demontage finanziert und somit - gegen-
Uber dem in vieler Hinsicht problematischen Miilltourismus - auch attraktiv.

Eine derartige Losung entspricht - im Unterschied zum deutschen Modell, zu
dem es schon entsprechende Interventionen gab - auch den Vorstellungen der
EU sowie der Ansicht von 13 von 15 Mitgliedsstaaten. Die Bundesrepublik ge-
horte zumindest bislang zur zweikdpfigen Opposition. Wegen der skizzierten
Probleme unterstitzt mittlerweile auch der ADAC als die wichtigste Verbrau-
cherorganisation auf diesem Feld den Entwurf der Richtlinie der EU (ADAC-
Motorwelt 11/1998, S. 59).

Festzuhalten ist, dal’ es von entscheidender Bedeutung fir das gesamte Kon-
zept der Altfahrzeugnutzung und damit fur die Erreichung der damit prinzipiell
zu realisierenden oOkologischen und beschaftigungspolitischen Zielsetzungen
sein wird, ob es gelingt, Rahmenbedingungen zu schaffen, die verhindern, daf
dem Ganzen weiterhin auf ebenso profane wie effektive Weise die Grundlage
entzogen wird.

Uber seine Beteiligung an einem umfassenden ProzeRR der Nutzung und Ver-
wertung von Altfahrzeugen konnte das Kfz-Gewerbe einen Teil der Probleme,
die sich abzeichnen, zumindest entschérfen: durch ErschlieRung neuer Tétig-
keitsfelder fur das Kfz-Gewerbe, aber auch dadurch, daf3 in benachbarten
Branchen (Verwerter und Aufbereiter, Zulieferer) Arbeitsplatze entstehen, auf
die im Kfz-Gewerbe wahrscheinlich nicht mehr zu beschaftigende Arbeitskréafte
wechseln kénnten. Von daher bietet sich hier auch eine engere Zusammenar-
beit mit den Arbeitnehmern und ihren Vertretungen an. Dal3 derartige Koopera-
tionen zum allseitigen Nutzen mdglich sind, hat die gemeinsam betriebene Ein-
fuhrung des Kraftfahrzeug-Servicetechnikers gezeigt, und dies wird auch durch
die erfolgreiche Arbeit eines im Bereich VW und Audi entstandenen Ausschus-
ses unterstrichen: Hier hatten sich zunachst Betriebsrate der VW AG und aus
Betrieben des VW-Audi-Netzes zusammengetan, um beide Seiten betreffende
Probleme zu I6sen. Mittlerweile sind auch Vertreter des VW-Managements und
des Verbandes der VW-Audi-Handler einbezogen (die Einrichtung vergleichba-
rer Gremien bei anderen Automobilmarken kommt gerade in Gang). Verhandelt
werden Gegenstandsbereiche, bei denen alle Beteiligten sich Uberlappende
Interessenlagen sehen. Aufgegriffen wurde z.B. bereits die Regelung von Rah-
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menbedingungen fur Weiterbildung, von Rufbereitschaften oder der Umgang
mit den seit einiger Zeit von verschiedenen Seiten durchgefiuihrten Werkstat-
tests (vgl. IG Metall 1999, S. 17 ff.). Fur die ErschlieBung des Feldes ,Demon-
tage, Weiterverwendung, zeitwertgerechte Reparatur” gilt zweifellos ebenfalls,
dald es hier derartige Interessenkonvergenzen gibt. Gemeinsame Aktionen -
etwa fur eine beschaftigungsfreundlichere und umweltwirksamere Gestaltung
der Altzgutoverordnung - waren vor diesem Hintergrund sicherlich erfolgverspre-
chend.®

2 Bei der anstehenden Neuregelung der Erstausbildung fir die neuerdings zum Kfz-

Techniker-Gewerbe zusammengefal3ten Berufe Kfz-Mechaniker und Kfz-Elektriker ist
auch die Einrichtung einer ,Fachrichtung” Recycling ins Gesprach gebracht worden. Viel-
leicht gelingt es zugleich, hier eine Regelung zu finden, die auch denjenigen gerecht wird,
die mit vorhandenem Kfz-Lehrabschluf3 in diesen Bereich wechseln.
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Neue Werkstoffe im Automobilbau

Arbeitsheft 4 (FAF/IAO)
Diagnose

Arbeitsheft 5 (IAO)
Informationsversorgung der Kfz-Betriebe

Arbeitsheft 6 (IAO)
Verbesserungsprozesse und Innovationspotentiale der Kfz-Betriebe

Arbeitsheft 7 (ISF)

Umbriiche in der Automobilwirtschaft - Was kommt auf das Kfz-Gewerbe zu?
Dokumentation zum Workshop
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