
 

 
 

 

- 1 - 

 

WISSENSCHAFTLICHER KOMMENTAR 
 

zur Studie 
 

Strategische Herausforderungen für den Einkauf  
in Automobilzulieferunternehmen 

 

von  
Dr. Erik Hofmann 

Vize-Direktor des Lehrstuhls für Logistikmanagement der Universität St.Gallen (LOG-HSG) 
sowie Projektleiter des Kerkhoff Competence Centers of Supply Chain Management (KCC) 

und  
Daniel Maucher 

Wissenschaftlicher Mitarbeiter am Lehrstuhl für Logistikmanagement der Universität St.Gallen (LOG-HSG) 
sowie am Kerkhoff Competence Center of Supply Chain Management (KCC) 

 
 

Die Automobilzulieferindustrie in Deutschland steht aufgrund der sich in vielen Bereichen verändern-

den Rahmenbedingungen vor zahlreichen Herausforderungen. Nur Unternehmen, die diese Herausfor-

derungen proaktiv adressieren, werden nachhaltigen Erfolg am Markt haben. Dem Einkauf kommt 

dabei aufgrund seines erheblichen Einflusses auf das Unternehmensergebnis eine besondere Bedeu-

tung zu. Der vorliegende wissenschaftliche Kommentar geht interpretativ auf die ermittelten Heraus-

forderungen, Änderungsnotwendigkeiten und Massnahmen der gemeinsam mit dem Institut für Demo-

skopie Allensbach im Juli 2010 durchgeführten Untersuchung des Einkaufs in der deutschen Automo-

bilzulieferindustrie ein.1 

 

Charakteristika der Automobilzulieferindustrie in Deutschland 

Die Automobilzulieferindustrie nimmt hinsichtlich Umsatz und Beschäftigten eine enorme Bedeutung 

innerhalb des Wirtschaftsstandortes Deutschland ein. Nach den Zahlen des Statistischen Bundesamtes 

beschäftigte der Wirtschaftszweig "Herstellung von Teilen und Zubehör für Kraftwagen" im Mai 2010 

in 678 Betrieben etwa 272.500 Mitarbeiter. Dadurch ergibt sich eine durchschnittliche Betriebsgrösse 

von etwa 400 Beschäftigten je Betrieb, die weit über dem Durchschnitt von 226 Beschäftigten je Be-

trieb im gesamten Verarbeitenden Gewerbe liegt.2 Der Umsatz der Branche betrug im Jahr 2009 etwa 

49,9 Mrd. € und steuerte damit 19% zum Gesamtumsatz des Wirtschaftszweiges "Herstellung von 

Kraftwagen und Kraftwagenteilen" bei.3 Diese Zahlen sind jedoch unvollständig, da zahlreiche Unter-

nehmen, die als Zulieferer der Automobilindustrie auftreten, wie z.B. Hersteller von Gummi- und 

Kunststoffwaren, Zulieferer von Aluminiumteilen, Hersteller von Metallerzeugnissen oder die Zuliefe-

                                                           

1  Vgl. Institut für Demoskopie Allensbach (2010), S. 1 ff. 

2  Vgl. Statistisches Bundesamt (2010a), S. 30. 

3  Vgl. Statistisches Bundesamt (2010b), S. 35. 
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rer von Batterien und Scheinwerfern, in dieser Statistik unberücksichtigt bleiben. Nach einer Untersu-

chung des Fraunhofer-Instituts für System- und Innovationsforschung (ISI) waren im Jahr 2000 etwa 

990.000 Beschäftigte im Verarbeitenden Gewerbe in Deutschland über alle Vorleistungsstufen für den 

Automobilbau tätig. Dies sind damit mehr als dreimal so viele wie in der offiziellen Statistik ausge-

wiesen.4 Würde man diesen Faktor auch auf den Umsatz anwenden, wäre die Automobilzulieferin-

dustrie mit etwa 150 Mrd. € hinter der Branche der Kraftwagen- und Kraftwagenmotorenhersteller die 

zweitgrösste Branche im Verarbeitenden Gewerbe in Deutschland. 

 

Im Wirtschaftssegment der Automobilzulieferer sind von sehr kleinen bis sehr grossen Unternehmen 

alle Grössenklassen vertreten. Sehr kleine Unternehmen mit einem Jahresumsatz bis unter 2 Mio. € 

sind zu 58% und kleine Unternehmen von 2 Mio. € bis unter 50 Mio. € sind zu 30% vertreten. Grosse 

Unternehmen ab 50 Mio. € Umsatz stellen 12% der Betriebe, erwirtschaften allerdings 93% des Seg-

mentumsatzes.5 Dennoch sind kleine Unternehmen nicht weniger erfolgreich als grosse Automobilzu-

lieferer. Eine Auswertung der Jahresabschlüsse der Automobilzulieferindustrie von 2006 bis 2008 

zeigt, dass Automobilzulieferer mit einem Jahresumsatz bis 40 Mio. € die höchste durchschnittliche 

Gesamtkapitalrendite aller Unternehmen erwirtschaftet haben (Abbildung 1). Die geringste Gesamtka-

pitalrendite weisen die Unternehmen mit einem mittelgrossen Umsatz von 40 bis 500 Mio. € auf. Dies 

lässt darauf schliessen, dass besonders Nischenanbieter, also Lieferanten von spezifischen Produkttei-

len, und Volumenanbieter, welche Standardteile in hohen Stückzahlen fertigen, den grössten Markter-

folg erzielen können. 

 

Nischenanbieter Volumenanbieter

Jahresumatz der Automobilzulieferer bis 40 Mio. € über 500 Mio. €

Durschn. Gesamtkapitalrendite 10,3% 9,5%

40 bis 500 Mio. €

8,1% - 8,7%

"Stuck in the middle"

 

Abbildung 1: Durchschnittliche Gesamtkapitalrendite der Automobilzulieferer von 2006 bis 2008 nach Jahresumsatz6 

 

Deutschland ist der Unternehmenssitz für zahlreiche der weltweit grössten Automobilzulieferer. Bei-

spiele für sehr grosse Unternehmen der Automobilzulieferindustrie in Deutschland sind Robert Bosch 

(21,7 Mrd. € weltweiter Automobilzulieferumsatz), Continental (19,0 Mrd. € weltweiter Automobilzu-

lieferumsatz), ThyssenKrupp (8,1 Mrd. € weltweiter Automobilzulieferumsatz) und ZF Friedrichsha-

fen (8,1 Mrd. € weltweiter Automobilzulieferumsatz).7 

 

Die Zulieferer der Automobilindustrie lassen sich wie folgt einordnen: 

• Herstellung elektrischer und elektronischer Ausrüstungsgegenstände für Kraftwagen, z.B.:  

                                                           

4  Vgl. Kinkel / Zanker (2007), S. 9 ff. 

5  Vgl. Commerzbank (2009) 

6  Vgl. Gerhardt (2009), S. 4. 

7  Vgl. Automobil-Produktion (2010), S. 13 ff. 
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– Lichtmaschinen, Zündkerzen, Zündkabel, elektrische Fensterheber und Türverriege-

lungen, Spannungsregler, Fahrzeugbatterien, usw.  

– Beleuchtungseinrichtungen für Kraftfahrzeuge 

– Pumpen für Kraftfahrzeuge und MotorenEinbau von zugekauften Anzeigeinstrumen-

ten in Armaturenbretter im Rahmen des Herstellungsprozesses 

• Herstellung von sonstigen Teilen und sonstigem Zubehör für Kraftwagen, z.B.: 

– Bremsen, Getriebe, Achsen, Räder, Stoßdämpfer, Kühler, Auspufftöpfe, Auspuffroh-

re, Abgasreinigungsanlagen (Katalysatoren), Kupplungen, Lenkräder, Lenksäulen und 

Lenkgetriebe, Sicherheitsgurte, Airbags, Stabilisatoren, Kraftstofftanks, Klimaanla-

gen, Heizungen, Schiebedächer, Vergaser, Lager, Textilien, Fahrerassistenz, usw. 

– Teile und Zubehör für Kraftwagenkarosserien: Türen und Stoßstangen 

– Sitze für Kraftfahrzeuge 

– Bereifungen 

– Gummischläuche und -riemen sowie anderen Gummierzeugnissen 

– Windschutzscheiben, Fenster und Rückspiegel 

– Kolben, Kolbenringen und Vergasern 

– Produkte der Metallerzeugung und -bearbeitung 

– Kunststoffprodukte 

 

Die Produktion bei den Automobilzulieferern erfolgt meist durch Serienfertigung. Die Anbindung an 

die Automobilhersteller geschieht dabei häufig durch eine bedarfssynchrone Belieferung, wie z.B. Just 

in Time oder Just in Sequence. Aktuelle Herausforderungen der Branche sind beispielsweise die zu-

nehmende Variantenvielfalt, das Erfordernis von Massnahmen zur Senkung des CO2-Ausstosses und 

die damit einhergehende Entwicklung neuer Antriebskonzepte. Den Automobilzulieferern kommt 

dabei eine besondere Verantwortung zu, da ein Grossteil der Fahrzeuginnovationen von den Zuliefer-

unternehmen getätigt werden.8 Ausserdem stehen die Automobilzulieferer in einem hohen Abhängig-

keitsverhältnis gegenüber den Automobilherstellern. Durch Konzentrationsprozesse bei den Zuliefe-

rern und einer zunehmenden Spezialisierung hat sich die Marktmacht in den letzten Jahren allerdings 

in Richtung der Automobilzulieferer verschoben.9 Dem Einkauf kommt in dieser Situation eine beson-

dere Bedeutung zu. Da die Materialkosten mit 45% mit Abstand der grössten Kostenblock von Auto-

mobilzulieferern bilden, können hier auch die grössten Einsparungen erzielt werden (Abbildung 2).10 

 

                                                           

8  Vgl. Verband der Automobilindustrie (2010), S. 53. 

9  Vgl. Commerzbank Research (2009), S. 4. 

10  Vgl. Commerzbank Research (2009), S. 6. 
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Abbildung 2: Kostenblöcke in der Automobilzulieferindustrie im Jahr 2006 

 

Aufgrund der Abhängigkeit der Automobilzulieferer von der Fahrzeugherstellern und einer hohen 

Exportorientierung der Automobilindustrie (57% Exportquote), war die Automobilzulieferindustrie 

besonders von der Wirtschaftskrise betroffen.11 So brach der Umsatz der Branche im Jahr 2009 um 

etwa 26% gegenüber dem Vorjahr ein.12 Diese wirtschaftliche Entwicklung hat auch Auswirkungen 

auf die Zahl der Insolvenzen. So mussten in der Automobilzulieferindustrie bereits Branchengrössen 

wie Karmann (ca. 3.500 Mitarbeiter), Edscha (ca. 5.800 Mitarbeiter), TMD Friction (ca. 3.800 Mitar-

beiter) oder Aksys (ca. 1.900 Mitarbeiter) ein Insolvenzverfahren eröffnen.13 Da Unternehmensinsol-

venzen ein typischer Spätindikator der Wirtschaft sind, erreicht die Insolvenzwelle häufig erst ein Jahr 

nach Durchschreiten der Krise ihren Höhepunkt. Einer aktuellen Untersuchung zufolge sehen Insol-

venzverwalter die Automobilzulieferer dabei als besonders gefährdet an.14 Aktuell ist jedoch eine Ent-

spannung der wirtschaftlichen Lage erkennbar. Der Aufschwung in der Automobilindustrie zeigt sich 

ebenfalls bei den Automobilzulieferern. Dort stieg etwa der Umsatz im Mai 2010 um 23% gegenüber 

dem Vorjahresmonat.15 Aufgrund von Anpassungsvorgängen der Kapazitäten in der Automobilzulie-

ferindustrie läuft die tatsächliche Produktion in Zeiten starker Umsatzschwankungen der Kundennach-

frage hinterher (Abbildung 3). 

 

                                                           

11  Vgl. Statistisches Bundesamt (2010b), S. 46. 

12  Vgl. Statistisches Bundesamt (2010b), S. 35. 

13  Vgl. Rüd (2009) 

14  Vgl. Euler Hermes Kreditversicherungs-AG (2009), S. 12.  

15  Vgl. Statistisches Bundesamt (2010a), S. 52. 
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Abbildung 3: Wirtschaftliche Auswirkungen einer Rezession in der Automobilbranche16 

 

Gleichzeitig ist bei den Banken derzeit eine restriktive Vergabe von Krediten erkennbar. Die Kombi-

nation von steigendem Liquiditätsbedarf in Wachstumsphasen bei gleichzeitig erschwertem Zugang zu 

Fremdkapital aufgrund restriktiver Kreditvergabepraktiken der Finanzinstitute wird als "Working Ca-

pital-Falle" bezeichnet. 

                                                           

16  Vgl. Menzel et al. (2010), S. 135. 
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Interpretation der Studienergebnisse 

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie basieren auf einer gemeinsam mit dem Institut für Demosko-

pie Allensbach im Juli 2010 durchgeführten Telefonbefragung unter 100 Einkaufsverantwortlichen der 

Automobilzulieferindustrie in Deutschland. Die Befragung umfasste mittlere Unternehmen mit min-

destens 50 Mitarbeitern oder einem Jahresumsatz von mehr als 10 Mio. €, grosse Unternehmen mit 

mindestens 250 Mitarbeitern oder einem Jahresumsatz von mehr als 50 Mio. € sowie sehr grosse Un-

ternehmen mit mindestens 1.000 Mitarbeitern oder einem Jahresumsatz von mehr als 100 Mio. €.17 

 

���� Die Herausforderungen im Einkauf der Automobilzulieferindustrie betreffen vor allem die 

Beschaffungsthemen Lieferantenmanagement und Global Sourcing sowie das Supply Chain 

Management. 

Die überwiegende Zahl der Herausforderungen an den Einkauf der Automobilzulieferindustrie resul-

tieren aus Veränderungen von unternehmensexternen Rahmenbedingungen. Dennoch lassen sich die-

sen konkreten Beschaffungsaufgaben zuordnen. Die meisten Herausforderungen, die für den Einkauf 

der Automobilzulieferbranche als relevant angesehen werden, betreffen den Bereich Lieferantenmana-

gement. Darunter fallen Themen, wie z.B. der Umgang mit steigenden Kosten, die Sicherung der 

Wettbewerbsfähigkeit, die Gewährleistung der Versorgungssicherheit sowie das Qualitätsmanage-

ment. An zweiter Stelle folgt das Thema Global Sourcing. Aufgrund des hohen Kostendrucks und der 

voranschreitenden Internationalisierung der Absatzmärkte ist bei diesem Thema von einem weiteren 

Bedeutungszuwachs auszugehen. Weitere wichtige Herausforderungen betreffen das Supply Chain 

Management. Dazu zählen die unternehmensübergreifende Beschaffung neuer Technologien, die 

ganzheitliche Optimierung von Logistik und Lagerhaltung sowie die Sicherstellung einer schnellen 

und sicheren Belieferung der Kunden. Daneben spielen Themen wie rechtliche Rahmenbedingungen, 

steigende Umweltstandards und die Notwendigkeit zur Prozessoptimierung eine Rolle (Abbildung 4).  

 

                                                           

17  Vgl. Institut für Demoskopie Allensbach (2010), S. 1 ff. 
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Lieferantenmanagement 74%

Kosten und steigende Preise 25%
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Gewährleistung der Versorgungssicherheit (insbesondere Rohstoffsicherung) 13%

Steigender Preis- und Kostendruck 11%

Qualitätssicherung 5%

Knapper werdende Rohstoffe, z.B. Stahl 2%

Konzentration bei den Lieferanten auf den Beschaffungsmärkten 2%

Global Sourcing 26%

Globalisierung, Internationalisierung des Einkaufs 24%

Internationalisierung der Produktion 2%

Supply Chain Management 24%

Beschaffung neuer Technologien 15%

Gesamtheitliche Logistik und Lagerhaltung 4%

Gewährleistung kurze Lieferfristen 3%

Liefersicherheit gegenüber Kunden gewährleisten 2%

Compliance Management 19%

Rechtliche Rahmenbedingungen 13%

Steigende Umweltstandards 6%

Beschaffungsorganisation 10%

Allgemeine Beschleunigung der Abläufe 6%

Fachkräftemangel 2%

Bessere Vernetzung 1%

Schulung und Weiterbildung der Mitarbeiter 1%

Einkaufsfinanzierung 7%

Schwankungen der Rohstoffpreise 5%

Sicherung der Finanzierung 1%

Währungsschwankungen 1%
 

Abbildung 4: Clusterung der aktuellen Herausforderungen der Automobilzulieferindustrie nach Beschaffungsthemen 
(Mehrfachnennungen möglich) 

 

���� Die Einkaufsverantwortlichen der Automobilzulieferindustrie müssen darauf achten, die 

Herausforderungen der Branche auch für das eigene Unternehmen wahrzunehmen. 

Der Vergleich der genannten Herausforderungen für die Branche und das eigene Unternehmen zeigt, 

dass die Mehrheit der Herausforderungen stärker für die gesamte Branche als für das eigene Unter-

nehmen wahrgenommen werden. Bei der offenen Fragestellung (spontane Nennung von Herausforde-

rungen) betrifft dies vor allem den Bereich der rechtlichen Rahmenbedingungen und den Umgang mit 

neuen Technologien. Hier scheint das Thema CO2-Reduzierung eine grosse Rolle zu spielen, dass 

immer noch nicht von allen Unternehmen als Herausforderung bzw. als Chance realisiert wird. Bei der 

geschlossenen Fragestellung (Vorgabe möglicher Herausforderungen) ist die unterschiedliche Wahr-

nehmung der Herausforderungen noch stärker ausgeprägt. Steigende Energiepreise, die Einhaltung 

sozialer Standards bei Sublieferanten, die zunehmende Internationalisierung des Einkaufs und eine 

restriktivere Kreditvergabe der Banken werden vor allem als Themen der "anderen" Unternehmen 

empfunden. Die Einkaufsverantwortlichen der Automobilzulieferindustrie sollten kritisch hinterfra-

gen, ob diese Herausforderungen nicht auch auf ihr Unternehmen zutreffen könnten. Speziell das 

Thema der Einhaltung sozialer Standards bei Sublieferanten scheint unterschätzt zu werden, wie dies 

fehlende Antworten bei offenen Fragestellung zeigen, während im geschlossenen Frageblock diese 

Herausforderung als sehr relevant für die Branche eingestuft wird. Bei dem Thema Produktpiraterie ist 
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davon auszugehen, dass die Unternehmen sehr gut einschätzen können, ob ihr Unternehmen tatsäch-

lich davon betroffen ist. Die stärkere Wahrnehmung dieses Problems für die Branche könnte daher 

auch auf eine überbewertete Thematisierung der Produktpiraterie in den Medien zurückzuführen sein 

(Abbildung 5). 

 

13%

15%

24%

62%

65%

72%
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84%
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6%

18%

32%

31%

45%
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Neue Technologien

Globalisierung, Internationalisierung des Einkaufs

Zunehmende Produktpiraterie

Restriktivere Kreditvergabe der Banken

Internationalisierung des Einkaufs 

Einhaltung sozialer Standards bei den Sublieferanten

Steigende Energiepreise

Eigenes Unternehmen Branche

 

Abbildung 5: Vergleich der Wahrnehmung der Einkaufsherausforderungen für die Branche und das eigene Unter-
nehmen 

 

���� Unternehmensinterne Massnahmen zur Kostenreduzierung stehen im Einkauf der Automo-

bilzulieferindustrie im Vordergrund. 

Gliedert man die im Einkauf der Automobilzulieferindustrie umgesetzten Massnahmen hinsichtlich 

dem vorrangigen Ziel (Kosten, Qualität, Einkaufsorganisation, Risiko) und der Reichweite (unterneh-

mensintern, unternehmensübergreifend) wird ersichtlich, dass diese sich hauptsächlich auf unterneh-

mensinterne Instrumente mit dem Ziel der Kostenreduzierung konzentrieren (Abbildung 6). Den 

höchsten Nutzungsgrad weisen dabei die Bildung von Schwerpunktlieferanten, Nachverhandlungen 

und die Vorgabe konkreter Zielvorgaben auf. Obwohl das Supply Chain Management eine wesentli-

che Aufgabe zur Bewältigung der identifizierten Herausforderungen darstellt, werden unternehmens-

übergreifende Massnahmen, wie z.B. Kooperationen beim Einkauf und der Logistik, kaum angewen-

det. Auch Risikomanagementsysteme, die unternehmensintern oder unternehmensübergreifend ausge-

richtet sind, werden nur von wenigen Unternehmen genutzt.  
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Abbildung 6: Beschaffungsmassnahmen in der Automobilzulieferindustrie (Mehrfachnennungen möglich) 

 

���� Die Einkäufer in der Automobilzulieferindustrie erkennen viele Herausforderung, ergreifen 

jedoch nur zögerlich die entsprechenden Massnahmen.  

Obwohl die Einkaufsverantwortlichen zahlreiche dringliche Herausforderungen identifizieren, zögern 

sie bei der Umsetzung der entsprechenden Massnahmen. An erster Stelle der Herausforderungen wer-

den die steigenden Kosten und der zunehmende Preisdruck der Abnehmer genannt. Dennoch finden 

einige Instrumente zur Kostenreduzierung, wie z.B. Einkaufskooperationen oder Cost Breakdown 

Tools, kaum Anwendung. Ebenfalls der Umgang mit neuen Technologien und die Beschleunigung der 

Abläufe werden als relevante Herausforderungen betrachtet. Eine Einbindung des Einkaufs in die 

Entwicklung oder in die Produktion, als Möglichkeit diese Herausforderungen zu bewältigen, findet 

jedoch nur bei etwa der Hälfte der befragten Unternehmen statt. Gleiches gilt für den Umgang mit den 
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identifizierten Schwankungen der Währungs- und Rohstoffpreise. Nur etwa ein Drittel der Unterneh-

men nutzen hierzu ein Risikomanagementsystem oder Natural Hedging-Instrumente.18 

 

���� Kleine Automobilzulieferer betrachten vor allem den zunehmenden Preisdruck als Heraus-

forderung, während grosse Unternehmen die Globalisierung und die damit verbundenen Quali-

tätsmanagementaufgaben im Vordergrund sehen. 

Beim Vergleich der Herausforderungen und Massnahmen von kleinen und grossen Automobilzuliefe-

rern zeigen sich deutliche Unterschiede. Grosse Unternehmen sehen vor allem die Internationalisie-

rung des Einkaufs und die Probleme, die sich daraus für die Qualität und die Versorgungssicherheit 

ergeben, als Herausforderung. Daneben bereiten ihnen steigende Energiepreise Sorgen. Für kleine 

Unternehmen ist vor allem der finanzielle Druck auf Lieferanten- und Abnehmerseite von Bedeutung. 

Der Vergleich der bereits initiierten Massnahmen zeigt, dass diese im Durchschnitt deutlich stärker 

von grossen Akteuren genutzt werden. Besonders gravierend ist der Unterschied bei der Vorgabe kon-

kreter Zielvorgaben zur Erfolgsmessung des Einkaufs sowie der Nutzung von Cost Breakdown Tools 

und Risikomanagementsystemen. Allerdings gibt es einige Instrumente die stärker von kleinen Unter-

nehmen in Anspruch genommen werden. Hierzu zählen u.a. die Bildung von Schwerpunktlieferanten, 

die Durchführung von Nachverhandlungen mit Lieferanten und das Leasing von Investitionsgütern 

(Abbildung 7). Die höhere Leasingquote bei kleinen Unternehmen unterstreicht den erhöhten Liquidi-

tätsbedarf dieser Unternehmen in der aktuellen Wachstumsphase.  

 

                                                           

18 Vgl. Hofmann / Wessely (2008). 
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Abbildung 7: Nutzungsgrad der Einkaufsmassnahmen bei kleinen und grossen Unternehmen (Mehrfachnennungen 
möglich) 

 

���� Der grundlegende Änderungsbedarf im Einkauf der Automobilzulieferer wird lediglich von 

einer Minderheit der Unternehmen erkannt. 

Wie die Massnamenanalyse zeigt, herrscht bei vielen Automobilzulieferern grundlegender Ände-

rungsbedarf im Einkauf. Dies betrifft vor allem eine intensivere Einbindung des Einkaufs in die Ent-

wicklung und in die Produktion sowie eine stärkere Nutzung von unternehmensübergreifenden Aktivi-

täten des Supply Chain Managements, was wesentliche Veränderungen in der Beschaffungsorganisa-

tion erfordert. Die geringe Einbindung des Einkaufs in den Entwicklungsprozess der Fahrzeugherstel-

ler erstaunt umso mehr, da 86% der Einkaufsverantwortlichen ihrer Abteilung eine grosse oder sehr 

grosse Bedeutung innerhalb des Unternehmens beimessen, was auf eine Überschätzung der eigenen 

Bedeutung schliessen lässt. Trotz dieser Defizite erkennen nur 19% der befragten Einkaufsverantwort-

lichen einen grundlegenden Änderungsbedarf in ihrem Unternehmen. Diese Diskrepanz scheint eine 

Folge der ungenügenden zur Verfügung stehenden Ressourcen des Einkaufs in der Automobilzuliefer-

industrie zu sein. So gaben etwa 70% der Einkäufer an, zu wenig Budget und Zeit für die anstehenden 

Herausforderungen zur Verfügung zu haben.   
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Zusammenfassende Managementempfehlungen für den Einkauf in der Automobilzulieferin-

dustrie 

Der Einkauf in der Automobilzulieferindustrie sieht sich zahlreichen Herausforderungen gegenüber. 

Bei vielen Einkaufsorganisationen sind einschlägige Defizite im Hinblick auf die Bewältigung dieser 

zukünftigen Aufgaben erkennbar. Die wichtigsten Erkenntnisse der Studie lauten daher: 

• Die Herausforderungen an die Automobilzulieferer als Branche sollten nicht nur als Problem 

der "Anderen", sondern auch als Chance für das eigene Unternehmen begriffen werden. Gera-

de in Zeiten grosser Herausforderungen können Unternehmen durch vorausschauendes Han-

deln Wettbewerbsvorteile erzielen.  

• Um zusätzliches Kosteneinsparpotenzial zu erschliessen, sollten unternehmensübergreifende 

Massnahmen des Supply Chain Managements – wie z.B. Einkaufskooperationen oder unter-

nehmensübergreifende Zusammenarbeit bei Transport und Logistik – gestärkt werden. 

• Die Einbindung des Einkaufs in die Entwicklung und die Produktion sollte in vielen Unter-

nehmen intensiviert werden. Hierbei lässt sich durch den Einsatz von Cost Breakdown Tools 

die Materialstruktur nachhaltig positiv verändern. 

• Zur Bewältigung der zukünftigen Herausforderungen sind den Einkaufsverantwortlichen aus-

reichend Zeit und Budget zur Verfügung zu stellen. Dem Einkauf muss in der Automobilzulie-

ferindustrie die Bedeutung beigemessen werden, die ihm aufgrund seiner Hebelwirkung auf 

den Umsatz faktisch zusteht. 
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