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AUTOMOBILBAU / Volumen und Systemkompetenz zihlen

Zulieferer stehen vor einer
Welle der Konzentration

Von PETER E. HORN und AXEL P. BEECK

Der Konzentrationsdruck
Automobil-Zulieferindustrie

in der
hat

auch in den Jahren 1995 und 1996 -

nicht nachgelassen. Als Beispiel
kann die Ubernahme der Gebr. Hap-
. pich GmbH kiirzlich durch die ame-
rikanische Becker-Gruppe angese-
hen werden. Griinde hierfiir sind
primér die zunehmende Globalisie-
rung der Automobilindustrie und
ihre Forderung nach wenigen, hoch-
entwickelten Systemanbietern.
Bedingt durch die Internationali-
sierung der groBen Automobilkon-

zerne hat sich auch deren Einkaufs-

politik von einer vornehmlich natio-
nalen hin zu einer europa-, ja welt-
weiten Orientierung geiindert. Die
groBen Konzerne zwingen zuweilen
wichtige Zulieferer, ihnen an ferne
Standorte zu folgen. Dies gilt nicht
nur allein fiir die Systemlieferanten,
die in der Branche der sogenannten
Gruppel (.tier1*) zugeschlagen
werden, sondern auch fiir Lieferan-
ten von einigen der Rohstoffe und
Rohmaterialien. So haben einige
Automobilhersteller die Stahlprodu-
zenten gebeten, Verarbeitungszen-
tren in Siidostasien aufzubauen.

Dieser internationalen Ausrich-
tung der Automobilkonzerne kinnen
heutzutage nur wenige der iiber
2000 deutschen Systemenanbietern
und Lieferanten von Komponenten
(.tier2*) gerecht werden. Der iiber-
wiegende Teil hat weder die finan-
ziellen noch die Managementres-
sourcen, diesem Trend in der Auto-
mobilindustrie zu folgen.

Mit der kostenmolivierten Verla-
gerung von Produktionseinheiten in
osteuropiiische Linder wird die Prii-
senz der mittelstiindischen Unter-
nehmen in Deutschland ausgehéhit,
Am Ende werden nur noch die Ver-
waltung, Forschung und Entwick-
lung und Vertriebsinfrastrukturen
im Lande verbleiben. Dieser Trend
ist auch bei den Ubernahmeabsich-
ten ausliindischer Kiiufer von deut-
schen Firmen im Bereich der Kfz-
Zulieferindustrie zu beobachten.

Der von uns bei der Beratung des

deutschen  Mittelstandes  vorge-
brachte Vorschlag, strategische Alli-
anzen innerhalb der mittelstiindi-
schen Gruppe zu bilden stief3 bisher
aul wenig Gegenliebe. Offensichtlich
ist der deutsche Mittelstand noch
nicht bereit, im stindig hiirter wer-
| denden Konkurrenzkampf Koopera-
tion statt Konfrontation zu suchen.
Neben der Notwendigkeit einer in-
ternationalen Orientierung hat sich
bei den Automobilherstellern eine
Einkaufspolitik etabliert, nur noch
mil wenigen Systemlieferanten di-
rekt zu arbeiten. Die Zahl dieser
Hauptlieferanten (,tier 1*) soll so ge-
ring wie miglich sein und richtet
sich im Grunde nach der Anzahl der
Baugruppen eines Automobiltyps.
Die Bemiihungen deutscher Auto-
mobilhersteller gehen dahin, die
.Zahl der Dbisherigen ,tier1*-Liefe-

ranten van 180 hie 20N anf aina

lagert die Automobilindustrie viele
Entscheidungen auf die Systemlie-
feranten, die sich wiederum mit den
kleineren Zulieferern arrangieren
miissen. Gleichzeitig aber binden
sich die Autohersteller stirker an
ihre Hauptsystemlieferanten,

Als kritisches Volumen, zu den
Hauptsystemlieferanten gezithlt zu
werden, gilt zur Zeit noch ein Um-
satz von mindestens 300 Mill. DM. In
den niichsten Jahren wird das kriti-
sche Volumen auf 500 Mill. DM stei-
gen. Ein tier1*-Unternehmen ist
eher in der Lage, einen gréBeren
Wertschopfungsbeitrag zu leisten als
Unternchmen, die einer der beiden
unteren Zulieferer-Klassen angeho-
ren. Die Automobilhersteller sind so-
gar bereit, diesen Firmen 10 bis 15%
Marge zuzugestehen, um sicherzu-
gehen, daB diese Unternehmen zur
Entwicklungen ihrer Baugruppen in
der Lage sind, die wieder den Auto-
mobilhérstellern zugute kommen. Je
hiher ein Zulieferer in der Wert-
schipfungskette steht, desto besser
ist seine Uberlebenschance.

Viele Unternehmen streben daher
den Status eines Hauptsystemliefer-
anten an. Dies kann besser als allein
durch reine Expansion durch einen
ZusammenschluB auf internationa-

ler Ebene erreicht werden. Wir wer-
den also in den niichsten drei bis fiinf
Jahren einen Ubernahme- und Fu-
sionsmarkt in der Kfz-Zulieferindu-
strie erleben. Dies wird am Ende das
von der Automobilindustrie vorgege-
bene Strukturbild der Drei-Stufen-
Lieferantenhierarchie zur Folge ha-
ben. Als Konsequenz werden wir ein
Verschwinden vieler tier 3*-Zulie-
ferfirmen sehen, die nicht das kriti-
sche Volumen mitbringen. Auch
GroBunternehmen auf der Zuliefer-
seite werden Randaktivititen und
Betriebe abgeben, die sich diese
nicht aul einer der drei Ebenen
durchsetzen, )

Wegen der noch sehr hohen Zahl

nicht spezialisierter Zulieferer in

Deutschland und in Anbetracht des
hohen Ranges der Automobilindu-
strie diirfte die M&A-Beratungstitig-
keit sehr stark gefordert sein, Dabei
werden sicherlich die Spezialisie-
rung des Beraters, seine Branchen-
kenntnisse und auch sein Zugang zu
internationalen Firmen iiber das
eigene M&A-Netzwerk in Zukunft
eine weitaus wichtigere Rolle spielen
als in den letzten Jahren.
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Der Shake-Out unter den Zulieferern ergffnet Akquisitions-thancen. Auch
GroBunternehmen werden Randaktivititen abgeben. Je hoher ein Zulieferer in
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